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Sammanfattning 

Denna rapport beskriver Trafikverkets arbete med banavgifter för 

minimipaketet av tillträdestjänster för användningen av den statliga 

järnvägsinfrastrukturen. Utgångspunkten för avgifternas utformning är de 

transportpolitiska målen och Trafikverkets mål för banavgifter.  

Järnvägsmarknadslagen (Sveriges Riksdag, 2022:365) och 

Genomförandeförordningen (EU, 2015:909) beskriver de rättsliga 

förutsättningarna. I kapitel 3 har Trafikverket förklarat hur dessa har 

tolkats. Banavgifterna kan enligt järnvägsmarknadslagen utformas enligt 

tre principer  

• Avgifter för de direkta kostnaderna (8 kap, 3§), vilka Trafikverket 

enligt lag är skyldigt att ta ut för de ”kostnader som uppstår som en 

direkt följd av framförandet av ett järnvägsfordon”. 

• Extra avgifter för användning av överbelastad infrastruktur (8 kap, 

4§), vilka Trafikverket får ta ut för att åstadkomma ett 

samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av 

järnvägsinfrastrukturen. 

• Extra avgifter för att uppnå högre kostnadstäckning (8 kap, 6§), 

vilka Trafikverket får ta ut om det är förenligt med ett 

samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och 

om det inte orsakar att ett järnvägssegment slås ut. 

Idag tar Trafikverket endast ut avgifter som motsvarar de direkta 

kostnaderna för tågtrafiken.  

Trafikverket har beräknat de direkta kostnaderna enligt två olika 

modeller: bokföringsmodellen och den ekonometriska modellen. Med 

bokföringsmodellen beräknas en genomsnittlig rörlig kostnad och med 

den ekonometriska modellen skattas de marginella direkta kostnaderna 

för bland annat det slitage som trafiken orsakar. De beräkningar som 

gjorts med respektive beräkningsmodell visar att den genomsnittliga 

rörliga kostnaden, enligt bokföringsmodellen, är högre än den 

marginalkostnad som skattas med den ekonometriska modellen. Analyser 

visar att den ekonometriska modellens avgiftsnivå är mer 

samhällsekonomiskt effektiv än bokföringsmodellens nivå. Trafikverket 

väljer mot bakgrund av detta att fortsätta basera uttaget av banavgifter för 

de direkta kostnaderna på skattningar enligt den ekonometriska 

modellen. Effekten av att enbart ta ut avgifter i linje med 

järnvägsmarknadslagen 8 kap, 3§ är att avgiftsuttaget minimeras.  
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Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) har genomfört en ny 

studie med skattningar av de direkta kostnaderna.  Den nya studien 

ersätter den tidigare från 2018, som hittills legat till grund för 

banavgifterna. De nya resultaten är mer tillförlitliga genom att de vilar på 

ett större datamaterial och använder mer avancerade statistiska metoder. 

Den nya studien är underlag för Trafikverkets utredning och beslut om 

förändrade banavgifter till tågplan 2028. 

De nya banavgifterna har främst bestämts genom noggranna statistiska 

analyser av hur de direkta kostnaderna som tågtrafiken orsakar (slitage, 

trafikledning mm) beror av trafikvolymerna (tonkilometer och 

tågkilometer). I några fall finns dock en viss osäkerhet i tolkningen av 

resultaten; det finns flera rimliga tolkningar som alla är förenliga med de 

statistiska resultaten. I dessa fall har Trafikverket också tagit hänsyn till 

uppdraget att skapa förutsättningar för ett samhällsekonomiskt effektivt, 

internationellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart 

transportsystem. 

Tabellen nedan visar de nya banavgifterna och som jämförelse även 

dagens avgifter, uttryckta i 2028 års prisnivå. Liksom förut består 

banavgifterna av en avståndsberoende del (tåglägesavgift) och en 

avstånds- och viktberoende del (spåravgift). Dagens avgifter är 

differentierade med avseende på tågens medelaxellast. Denna 

differentiering tas bort eftersom den saknar tillfredsställande empiriskt 

underlag. I stället införs en differentiering mellan gods- och persontåg, 

eftersom den nya studien visar att persontågen orsakar högre direkta 

kostnader per tonkilometer än godstågen. Banavgifterna blir därmed lägre 

för godståg och högre för persontåg jämfört med idag. Sett till kronor per 

tåg betalar godstågen fortfarande i genomsnitt en betydligt högre 

banavgift än persontågen på grund av tågets vikt. 

 Prisnivå 2028 Spåravgift 

(kr per 
bruttoton-km) 

Tåglägesavgift  

(kr per tåg-km) 

Nya 
avgifter 

Godstrafik och tjänstetåg 0,0178 5,8 

Persontrafik 0,0267 5,8 

Dagens 
avgifter 

Godstrafik 
tjänstetåg 

> 25 ton 0,0270 5,0 

> 17 ton ≤ 25 ton 0,0251 5,0 

> 10 ton ≤ 17 ton 0,0229 5,0 

≤ 10 ton 0,0206 5,0 

Persontrafik > 17 0,0237 5,0 

≤ 17 ton 0,0218 5,0 
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Trafikverket har med hjälp av Kungliga Tekniska högskolan (KTH) och 

VTI undersökt möjligheten att differentiera med avseende på 

fordonsegenskaper. KTH har använt den tekniska modellen och VTI 

den ekonometriska modellen. Ett motiv för en sådan differentiering är att 

det på sikt bör ge järnvägsföretagen incitament att byta till fordon som 

sliter mindre på anläggningen och att Trafikverkets kostnader för 

vidmakthållande därmed kan minska. På sikt hade det också kunnat sänka 

banavgiften för operatörerna sett som ett kollektiv. De ekonometriska 

beräkningarna indikerar att differentieringen är möjlig, men resultaten är 

osäkra då uppgifterna om fordonstyp för äldre data har en otillräcklig 

kvalitet. Nyare fordonstyper saknas i de tekniska beräkningarna, vilket 

behöver kompletteras. Det troliga är en kombination av den 

ekonometriska och den tekniska modellen för differentiering med 

avseende på fordonsegenskaper, men fortsatt arbete krävs.  

Trafikverket får ta ut extra avgifter för användning av överbelastad 

infrastruktur för att åstadkomma ett samhällsekonomiskt effektivt 

utnyttjande av järnvägsinfrastrukturen, så kallade kapacitetsavgifter. De 

samhällsekonomiska nyttorna av kapacitetsavgifter uppstår genom att 

kapacitetsavgifter skapar incitament för längre och mer välfyllda tåg och 

att välja rutter och tider med lägre kapacitetsutnyttjande, samt genom att 

det totala värdet av transporterna ökar genom att de mest värdefulla 

tåglägesansökningarna prioriteras. Processen för att utforma och besluta 

om kapacitetsavgifter behöver samordnas med kapacitetstilldelnings-

processen, särskilt som denna kommer att förändras i och med den nya 

kapacitetsförordningen. Beslut om överbelastad infrastruktur, 

kapacitetanalys och kapacitetstilldelningsplan behöver föregå 

tillkännagivande av avgifterna i järnvägsnätsbeskrivningen. Trafikverket 

avser att fortsätta arbetet med att ta fram ett konkret utformningsförslag 

för kapacitetsavgifter, samt detaljera processen för hur de ska tillkännages 

och tillämpas tillsammans med kapacitetstilldelningsprocessen. 

Trafikverket ser att det behövs ett fortsatt arbete med att analysera 

järnvägsmarknadens transportflöden samt järnvägsföretagens 

betalningsvilja och betalningsförmåga inom olika delsegment. Detta är en 

del av Trafikverkets löpande insatser för att upprätthålla en god 

omvärldskännedom inom området alternativ och kompletterande 

finansiering, järnvägsmarknadslagen (8 kap, 6§).  
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 Inledning 

Denna rapport beskriver Trafikverkets strategi och principer för 

utformningen av banavgifter. Det är en revidering av Trafikverkets strategi 

för Banavgifter i enlighet med resultaten från rapporten ”Förändrade 

banavgifter” (Trafikverket, 2026). Denna rapport är framtagen för 

Trafikverkets utvecklingsarbete med banavgifter och kan innehålla interna 

begrepp.  

 Transportpolitiska utgångspunkter 

Utgångspunkten för banavgifternas utformning är de nationella 

transportpolitiska målen och principerna. Det övergripande 

transportpolitiska målet är att ”säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv 

och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och 

näringslivet i hela landet”. Transportpolitikens utgångspunkter är de fem 

transportpolitiska principerna, som i sammanfattning anger att beslut om 

resor och transporter bör fattas av transportsystemets användare, att 

beslut om transportproduktion bör fattas decentraliserat, att samverkan 

inom och mellan olika trafikslag ska främjas, att konkurrens mellan 

trafikutövare och transportalternativ ska främjas, och att 

transportpolitiska styrmedel ska utgå från trafikens samhällsekonomiska 

kostnader (Proposition:, 2008/09:93).  

En samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning innebär att de 

transporter genomförs vars samhällsnytta är större än deras 

samhällskostnad. Hur stor nytta en transport skapar samt vilka kostnader 

den innebär i form av tid och pengar bedöms bäst av resenärer och 

transportörer själva. Det är därför den första transportpolitiska principen 

slår fast att beslut om hur resor och transporter ska genomföras bör fattas 

av användarna själva – inte av någon utomstående eller av det offentliga. 

På liknande sätt är det transportföretagen som bäst kan bedöma 

efterfrågan på och produktionskostnad för transporttjänster. Den andra 

transportpolitiska principen slår därför fast att beslut om 

transportproduktion bör fattas decentraliserat, dvs. i samspelet mellan 

transportföretag, transportköpare och resenärer. I denna mening fungerar 

transportmarknader som vilken annan marknad som helst: producenter 

formar sitt utbud utifrån sin kunskap om efterfrågan och 

produktionskostnader, och konsumenter väljer de varor och tjänster som 

bäst motsvarar deras behov.    

Men transporter kan också innebära kostnader (och ibland nyttor) för 

andra än transportkonsumenterna och -producenterna själva. Detta kallas 
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externa effekter, och omfattar till exempel infrastrukturslitage, buller, 

utsläpp, trängsel och trafiksäkerhetsrisker1. Om transporter ger upphov till 

kostnader som inte belastar producenterna eller konsumenterna själva, så 

uppstår en ”överkonsumtion” av transporter; vissa transporter genomförs 

trots att deras totala samhällskostnad är högre än transportnyttan, och 

därmed blir inte transportförsörjningen samhällsekonomiskt effektiv. För 

att åstadkomma en samhällsekonomiskt effektiv transportförsörjning 

måste därför transportproducenter och -konsumenter fås att väga in de 

externa effekterna i sina beslut, vilket kan ske genom olika typer av 

styrmedel som till exempel avgifter, skatter och regleringar. Det är detta 

som formuleras i den femte transportpolitiska principen: 

transportpolitiska styrmedel ska utgå från trafikens samhällsekonomiska 

kostnader.  

Den avreglerade järnvägsmarknaden är ett exempel på dessa principer. 

Beslut om utbud av och efterfrågan på järnvägstransporter fattas 

decentraliserat, dvs. i samspelet mellan transportföretag, transportköpare 

och resenärer. Trafikverkets roll som infrastrukturförvaltare kan beskrivas 

som att integrera externa effekter i detta samspel. I detta sammanhang är 

de viktigaste externa effekterna trafikens direkta kostnader i form av bland 

annat slitage, miljökostnader samt kapacitetsrelaterade kostnader (dels 

konflikter mellan tåglägesönskemål, dels negativa effekter av högt 

kapacitetsutnyttjande). Trafikverket hanterar detta dels genom 

banavgifter, dels genom den så kallade kapacitetstilldelningsprocessen. 

Syftet med kapacitetstilldelningsprocessen är att åstadkomma ett 

samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen, vilket i 

korthet innebär att när konflikter mellan tåglägesönskemål uppstår ska 

konflikter lösas på ett samhällsekonomiskt effektivt sätt. I praktiken löses 

de flesta konflikter genom frivillig samordning, i enlighet med den 

transportpolitiska principen att beslut om transportproduktion i första 

hand bör lösas decentraliserat av producenterna själva. Om detta inte 

lyckas, använder Trafikverket så kallade prioriteringskriterier som är 

avsedda att avspegla olika lösningsalternativs samhällsekonomiska värde. 

Som diskuteras i det följande kan även banavgifter i form av så kallade 

kapacitetsavgifter användas som komplement för att bidra till att uppnå 

ett samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen genom att 

internalisera vissa typer av trängselkostnader.  

 
1 Trängsel och en viss del av trafiksäkerhetsriskerna är externa, trots att de också 
drabbar transportkonsumenten själv, eftersom den transport som en 
transportkonsument genomför också ökar trängsel och trafiksäkerhetsrisker för 
andra.  
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 Utformningsprinciper för olika typer av 

banavgifter 

Utgångspunkten för utformning av banavgifter är att de ska motsvara 

järnvägstransporternas externa kostnader. De externa kostnaderna kan 

delas in i direkta kostnader (infrastrukturkostnader som t.ex. kostnader 

för underhåll och trafikledning), miljökostnader (buller, utsläpp m.m.) 

samt kapacitetskostnader (när ”spårträngsel” gör att restider och 

förseningsrisker ökar för andra användare). Infrastrukturförvaltaren 

(Trafikverket) är enligt EU-förordningen och den svenska 

järnvägsmarknadslagen skyldig att ta ut banavgifter motsvarande de 

direkta kostnaderna, medan banavgifter motsvarande miljö- och 

kapacitetskostnader är möjliga men inte obligatoriska att använda.  

Intäkterna från banavgifter motsvarande de externa kostnaderna räcker 

dock vanligen inte för att täcka järnvägssystemets totala drift- och 

underhållskostnader2. Banavgifter kan därför också tas ut i finansierande 

syfte, för att helt eller delvis täcka återstoden av drift- och 

underhållskostnaderna. Banavgifter kan också tas ut i syfte att finansiera 

investeringar. I Sverige används för närvarande inte extra avgifter för att 

uppnå högre kostnadstäckning, även kallade finansierande banavgifter. 

Vilka banavgifter som får respektive måste tas ut styrs av svensk och 

europeisk lagstiftning, vilket beskrivs närmare i kapitel 3 i denna rapport. 

Direkta kostnader 

Direkta kostnader omfattar kostnader för järnvägens vidmakthållande, 

alltså kostnader för underhåll, reinvestering och drift. Enligt 

järnvägsmarknadslagen (8 kap, 3§) måste banavgifter tas ut motsvarande 

de direkta kostnaderna för att framföra järnvägstrafiken. EU-förordning 

(EU 2015/909) anger de olika tillvägagångssätt som är tillåtna för att 

beräkna de direkta kostnaderna. Den enklaste metoden är 

”bokföringsmodellen”, som innebär att de direkta kostnaderna beräknas 

genom att infrastrukturförvaltarens totala rörliga kostnader divideras med 

den totala trafikvolymen (fordonskilometer, tågkilometer, tonkilometer 

eller en kombination). Denna beräkningsmetod motsvarar dock inte 

nödvändigtvis trafikens marginella externa kostnader. I stället används i 

Sverige en annan beräkningsgrund som EU-förordningen också medger, 

nämligen att statistiskt bestämma hur underhålls- och 

reinvesteringskostnader varierar med trafikvolymerna. Denna så kallade 

”ekonometriska modell” kan förmodas hamna närmare trafikens 

 
2 För närvarande täcks ungefär 85 % av järnvägens drift- och underhållskostnader 
av skattemedel, och resten av banavgiftsintäkter.  
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marginella externa kostnader, och leder vanligen till lägre beräknade 

banavgifter än bokföringsmodellen. EU-förordningen medger också att 

direkta kostnader kan beräknas med en så kallad ”teknisk modell”, som 

utgår från studier av hur olika typer av trafik påverkar anläggningens 

nedbrytning och därmed underhållsbehovet. Den tekniska modellen kan 

med fördel kombineras med den ekonometriska modellen, eftersom den 

förstnämnda möjliggör en mer detaljerad differentiering av hur 

nedbrytningen påverkas av olika fordonsegenskaper, medan den senare är 

bättre på att fånga de faktiska kostnaderna för underhållet.  

Historiskt sett har Sveriges banavgifter varit väsentligt lägre än de direkta 

kostnaderna, i strid med järnvägsmarknadslag och EU-förordning. 

Trafikverket har därför under flera år gradvis ökat banavgifterna för att de 

ska hamna i nivå med de marginella direkta kostnaderna från en studie 

publicerad 2018. År 2025 hade banavgifterna höjts så att de 

överensstämde med de beräknade direkta kostnaderna från denna studie. 

I denna rapport redovisas nya skattningar av de direkta kostnaderna 

(fortfarande enligt den ekonometriska modellen). De nya skattningarna 

redovisas och diskuteras i kapitel 4. 

Järnvägstrafik kan också orsaka externa miljöeffekter, som t.ex. buller och 

utsläpp. Järnvägsmarknadslagen (8 kap, 5§) anger att de direkta 

kostnaderna får differentieras efter trafikens miljöpåverkan. De externa 

miljökostnaderna får alltså inte läggas ovanpå de direkta kostnaderna. De 

får bara tas hänsyn till genom differentiering av de banavgifter som ska 

täcka de direkta kostnaderna. För närvarande bedömer Trafikverket att 

det inte finns tillräckligt underlag för att differentiera banavgifterna efter 

trafikens miljöpåverkan.  

Avgifter vid överbelastad infrastruktur 

Högt kapacitetsutnyttjande ökar transportkostnaderna för tågtrafiken på 

tre sätt: restiderna ökar (bland annat till följd av fler tågmöten), risken för 

(sekundär-)förseningar ökar, och det blir svårare att erhålla de avgångs- 

och ankomsttider man helst önskar. Dessa effekter av ”spårträngsel” är 

externa ur varje enskilt tågföretags synvinkel.  

Till skillnad från vägtrafiken, där trängseln i huvudsak är oreglerad3, 

regleras spårträngseln genom att Trafikverket som infrastrukturförvaltare 

tilldelar tåglägen till sökande järnvägsföretag. Trafikverket kan därmed i 

princip styra graden av kapacitetsutnyttjande, och väga de negativa 

 
3 Vägträngseln är delvis reglerad, bland annat genom trängselskatterna i 
Stockholm och Göteborg. I vissa fall används parkeringsavgifter delvis som ett 
indirekt sätt att reglera vägträngsel.   
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effekterna av spårträngsel mot nyttan av att bereda plats för mer 

transporter. När konflikter uppstår mellan olika järnvägsföretags 

tåglägesansökningar försöker Trafikverket i första hand lösa dessa genom 

frivillig samordning, och i andra hand genom att tillämpa 

prioriteringskriterier.  

Prioriteringskriterier har flera fördelar, men är ofrånkomligen baserade på 

schabloner och genomsnitt. Därmed avspeglar de inte nödvändigtvis varje 

enskild transports nytta, kostnad eller möjlighet till flexibilitet. Det beror 

dels på att järnvägstransporter kan vara mycket heterogena i dessa 

avseenden, även inom samma segment, dels på att Trafikverket inte kan 

ha lika god information om dessa faktorer som järnvägsföretagen själva 

har. Här återkommer motivet till de två första transportpolitiska 

principerna – att beslut om transporter och transportproduktion bäst 

fattas decentraliserat av användare och transportföretag. Att Trafikverket 

inte kan observera transporternas nyttor och kostnader på marginalen gör 

det också svårt för Trafikverket att avgöra vilken grad av 

kapacitetsutnyttjande som är optimal.  

Ett komplement till frivillig samordning och prioriteringskriterier är att 

använda kapacitetsavgifter, dvs. att ta ut högre banavgifter på de tider och 

platser där kapacitetsutnyttjandet är högt. Därmed kan man (delvis) 

internalisera spårträngselns externa effekter. Kapacitetsavgifter ger 

järnvägsföretagen incitament att välja andra alternativ än de mest 

belastade tiderna och platserna, t.ex. genom att köra vissa transporter vid 

andra tidpunkter, längs andra rutter eller med längre tåg. Fördelen med 

kapacitetsavgifter är att dessa överväganden kan göras av 

järnvägsföretagen själva, som ju är de som bäst kan bedöma sina egna 

transportalternativs nyttor och kostnader. Kapacitetsavgifter regleras i 

järnvägsmarknadslagen 8 kap, 4§, där betecknade som ”extra avgifter”.  

Trafikverket ser en betydande potential att effektivisera utnyttjandet av 

järnvägsinfrastrukturen genom kapacitetsavgifter. Innan detta kan 

genomföras krävs dock vissa ytterligare utredningar. En av flera viktiga 

frågor är hur intäkterna från kapacitetsavgifter kan användas för att öka 

järnvägens attraktivitet och konkurrenskraft. Kapacitetsavgifter diskuteras 

vidare i kapitel 5.  

Extra avgifter för högre kostnadstäckning 

Banavgifter motsvarande de direkta kostnaderna räcker inte för att täcka 

järnvägssystemets totala kostnader för vidmakthållande. Det beror främst 

på att de totala kostnaderna också omfattar vissa fasta kostnader samt 

kostnader som endast i liten grad varierar med trafikvolymerna. 
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Skillnaden mellan de totala kostnaderna för vidmakthållande och intaget 

av de direkta kostnaderna täcks i Sverige av skattemedel.  

Järnvägsmarknadslagen (8 kap, 6§) tillåter dock att detta underskott helt 

eller delvis kan täckas av ytterligare banavgifter, under villkoret att sådana 

finansierande banavgifter inte sätts så högt att något marknadssegment 

som skulle kunna bära de direkta kostnaderna hindras från att använda 

infrastrukturen. 

Järnvägsmarknadslagen (8 kap, 7§) tillåter också att banavgifter används 

för att finansiera särskilda infrastrukturinvesteringar, om projektet annars 

inte skulle kommit till stånd. För närvarande finns inga sådana 

banavgifter i Sverige utöver de på Öresundsbron, men sådana möjligheter 

kan komma att aktualiseras.  

Extra avgifter för högre kostnadstäckning diskuteras vidare i kapitel 6. 

 Trafikverkets målbild för banavgifter 

Mot bakgrund av ovanstående har Trafikverket följande mål för 

utformningen av banavgifter:  

1. Järnvägsmarknadslagen (8 kap, 3§) ska följas, dvs. avgifter för direkta 

kostnader ska tas ut enligt genomförandeförordningen EU/2015/909. 

2. Avgifterna bör differentieras så att de styr mot en samhällsekonomiskt 

effektiv användning av infrastrukturen, och bidrar till ett 

samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och 

långsiktigt hållbart transportsystem.  

3. Avgifterna ska vara rättvist fördelade, dvs. trafik som sliter mycket på 

anläggningen ska betala motsvarande, och avgifterna bör styra mot 

minskade underhålls- och reinvesteringskostnader. 

4. Banavgifterna bör ge incitament till att hushålla med knapp 

infrastrukturkapacitet. 

5. Banavgiftsuttaget ska ha låga administrativa kostnader för såväl 

Trafikverket som järnvägsföretagen. En enkel och transparent 

prissättning förebygger överadministration. 

 Avgränsningar 

I denna rapport har Trafikverket valt att se på avgifter för minimipaketet 

av tillträdestjänster för användningen av den statliga 

järnvägsinfrastrukturen. 
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Trafikverket har valt att inte behandla följande frågor i denna rapport:  

 Samarbetsavtal. Järnvägsmarknadslagen (4 kap, 7§).  

 Kvalitetsavgift för förseningar och stopp, där orsakaren betalar till den 

som blir lidande. Järnvägsmarknadslagen (7 kap, 28-30§). 

 Rabatter på avgiften järnvägsmarknadslagen (8kap, 8§), utreddes av 

Trafikverket 2022. 

 Bokningsavgift (avbokningsavgift) järnvägsmarknadslagen (8 kap, 9§).  

 Avgifter för museitrafik järnvägsmarknadslagen (8 kap, 10§). 

 Avgifter för anläggning för tjänst järnvägsmarknadslagen (9 kap).  

 Annan värdering av prioritetskriterier för skogstid och längre färdväg 

än ansökt stäcka (avtalsfråga). 

 Läsanvisning 

Kapitel 1 ger en bakgrund till arbetet med strategin.  

Kapitel 2 beskriver nuläget, dvs. hur avgifterna ser ut år 2026, hur 

banavgifterna såg ut för åren 2013–2026 och beräkningsgrunder för 

dagens banavgifter.  

Kapitel 3 sammanfattar den gällande lagstiftningen.  

Kapitel 4 beskriver det arbete som har pågått 2024-2026 med översyn av 

beräkning av de direkta kostnaderna, val av modell, differentiering, 

effekter, förändrad banavgift och dess konsekvenser samt fortsatt arbete.     

Kapitel 5 beskriver möjligheterna för avgifter för överbelastad bana, sk. 

kapacitetsavgifter.  

Kapitlen 6 beskriver avgifter för högre kostnadstäckning.  

Kapitel 7 beskriver Trafikverkets utvecklingsplan, dvs. de områden som 

Trafikverket avser att fortsätta utveckla.  
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 Nuläge 

Detta kapitel beskriver banavgifter som tas ut för tåglägestjänsten, dagens 

nivåer på banavgifter, hur de är framräknade, en historisk tillbakablick av 

utvecklingen av Trafikverkets banavgifter och en beskrivning av de inspel 

som Trafikverket har mottagit från branschen gällande dagens 

banavgifter. 

 Banavgifter tas ut för tåglägestjänsten 

De banavgifter som järnvägsföretagen faktureras för och betalar, är 

kopplade till tjänsten ”Tågläge”. Enligt järnvägsmarknadslagen ska en 

infrastrukturförvaltare erbjuda en tjänst för tågläge på sin anläggning. 

Idag erbjuder Trafikverket tjänsten för persontåg, godståg och tjänstetåg, 

se Tabell 1. En fördjupad beskrivning av tåglägestjänsten finns i bilaga 1.  

Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB) presenterar de tjänster som 

Trafikverket erbjuder under den tågplan som JNB gäller för, däribland 

tjänsten ”Tågläge”. I JNB redovisas de villkor som gäller för att få tillgång 

till tjänsterna, var tjänsterna finns tillgängliga, hur tilldelningen går till 

och vilka avgifter, bl.a. banavgifter, som gäller.  

Införandet av nya affärsvillkor genom banavgifter styrs därför delvis av 

den årliga processen för JNB. Nya eller förändrade affärsvillkor genom 

banavgifter ska vara analyserade och prövade mot berörda förvaltningar 

och IT-system innan de kan införas. Detta då förändrade affärsvillkor 

genom banavgifter kan, beroende på konstruktion, ha påverkan på 

tjänsteutformning och de stödsystem som används. Med andra ord 

behöver det därför finnas modellförslag med den detaljeringsnivå som 

affärsvillkoren för banavgiften är tänkt att ha, i god tid innan ett tänkt 

införande, för analys av förändringsbehov. Det är även viktigt att 

järnvägsföretag ges god framförhållning och stabila förutsättningar. 

Idag finns ett flertal olika IT-system och verktyg som används med 

koppling mot banavgifter. Det handlar exempelvis om verktyg för kunden i 

ansökningsförfaranden, internt trafikplaneringssystem, visningsverktyg 

för kunden, operativa system för tågledning och störningshantering, 

inrapporteringssystem för tågsammansättning, järnvägsföretags IT-

system, baninformationssystem, uppföljningssystem, faktureringssystem 

och ett övergripande ekonomisystem.  
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 Avgiftsnivåer år 2026 

Tabell 1 visar avgiftsnivåerna för tågplan 2026. Tågslagen som utgör grund 

för avgiften är godstrafik, persontrafik och tjänstetåg. De aktiva 

avgiftskomponenterna är Tåglägesavgift, Spåravgift och Passageavgift 

Öresundsbron. Dessa har uttagsenheterna kronor per bruttotonkilometer, 

tågkilometer och per passage. 

Grunderna för de olika avgifterna beskrivs närmare i Trafikverkets 

järnvägsnätsbeskrivning (JNB).4  

Tabell 1 Banavgiftsnivåer för Tågplan 2026. Avsnitt hänvisar till JNB.  

 

Avgifterna faktureras vanligtvis efterföljande månad och baseras på 

uppgifter i tågplanen tillsammans med inrapporterade uppgifter om vikt.  

Från och med tågplan 2025 täcker banavgifterna de kostnader som 

uppstår som en direkt följd av trafiken, dvs. de direkta kostnaderna. Detta 

är en viktig milstolpe då Trafikverket som infrastrukturförvaltare därmed 

uppfyller järnvägsmarknadslagens skall-krav för miniminivå på 

avgiftsuttag och Trafikverkets målbild beskrivet i avsnitt 1.3. 

Finansieringen av vidmakthållande av det järnvägsnät som Trafikverket 

förvaltar utgörs av banavgifter och anslag. I dagsläget räcker banavgifter 

från de direkta kostnader och statens anslag för att täcka de totala 

vidmakthållandekostnaderna, så inga ytterligare avgifter tas ut. 

 
4 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/  

 

https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/jarnvagsnatsbeskrivningen-jnb/
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 Historiska banavgifter 

I Tabell 2 framgår historiska avgifter och vilka som är gällande idag. 

Trafikverket har strävat efter att ta ut avgifter som motsvarar de kostnader  

som uppstår som en direkt följd av trafiken, direkta kostnader.  Flera olika 

differentieringar och avgiftsuttag har testats. Trafikverket hade tidigare 

passageavgifter i storstadsområdena, något som skulle kunna ses som en 

kapacitetsavgift. Trafikverket motiverade aldrig den avgiften på ett 

tillfredställande sätt, något som även Transportstyrelsen upplyste 

Trafikverket om, och Trafikverket tog bort avgiften inför tågplan 2025 

(T25). Trafikverket tog fram till och med tågplan 2023 ut ”Tåglägesavgift 

hög”, en finansierande avgift, för både person- och godstrafik. Den togs 

bort för godstrafik till tågplan 2024 och för persontrafik till tågplan 2025. 

Anledningen var att Trafikverket hade tillräckliga medel genom anslag för 

att vidmakthålla järnvägen. 

Tabell 2 Historiska banavgifter. ”G” står för godstrafik och ”P” för 

persontrafik. 

 

Figur 1 visar utvecklingen av banavgifterna för några exempeltåg mellan 

2018 och 2026. I figuren syns hur banavgifterna har sjunkit för persontåg 

på högtrafikerade banor när tåglägesavgift ”hög” togs bort år 2024 och 

passageavgiften i storstadsområden togs bort år 2025. Persontåg utanför 

högtrafikerade banor har haft en jämn avgiftshöjning som följt driftindex. 

Figuren visar också hur banavgiften ökade mellan 2024 och 2025 för 

godstrafiken då banavgiften infördes med full internalisering för att 

motsvara den direkta kostnaden.  
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Figur 1 Utveckling av banavgifterna för några exempeltåg. 

 

Tabell 3 redovisar utgifter för underhåll, reinvestering och drift, dvs. 

utgifter för vidmakthållande, samt avgiftsuttag för åren 2011 till 2023. 

Tabellen visar att i genomsnitt har endast 15 procent av de totala 

kostnaderna för vidmakthållande tagits ut i banavgifter. Den största delen 

av kostnaderna finansieras genom anslag från regeringen.  

Tabell 3 visar storleken på Trafikverkets drift, underhåll och 

reinvestering i relation till avgiftsuttaget. Data hämtat från 

Trafikverkets årsredovisningar. 

 

  

 -

 5 000

 10 000

 15 000

 20 000

 25 000

 30 000

 35 000

 40 000

 45 000

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

K
ro

n
o
r 

p
e
r 

tå
g

 Virkeståg
Storuman - Umeå
25 mil, stax 22,5
ton

 Containertåg -
Mora - Göteborg
56 mil, stax 20 ton

 Malmtåg, Kiruna-
Riksgränsen 130
km enkel väg,
stax > 25 ton

 Interregionalt
persontåg
(X3000) -
Göteborg -
Stockholm
(Tågläge hög) Lokaltåg (X51)
Gävle - Borlänge -
Hallsberg

Persontåg
Göteborg -
Stockholm

Persontåg
Gävle - Borlänge 
- Hallsberg

TRV ÅR [MSEK] Verksamhetsvolym underhåll järnväg inkl reinv. Banavgifter Andel

2011 5 910 645 10,9%

2012 6 848 649 9,5%

2013 7 417 781 10,5%

2014 8 144 1 271 15,6%

2015 7 788 1 429 18,3%

2016 8 022 1 644 20,5%

2017 9 482 1 737 18,3%

2018 10 044 1 767 17,6%

2019 10 536 1 896 18,0%

2020 12 500 1 879 15,0%

2021 11 783 722 6,1%

2022 13 016 2 351 18,1%

2023 14 968 2 325 15,5%

Totalt 126 458 19 096 15,1%
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 Beräkningsgrunder för dagens 

banavgifter år 2026 

Trafikverkets nuvarande banavgifter är beräknade med den 

ekonometriska modellen. Den baseras på tre studier: (Nilsson & 

Odolinski, 2018), (Odolinski, 2018) samt (Odolinski, 2016). Inom de två 

förstnämnda studierna skattas marginalkostnader för reinvesteringar 

respektive underhåll av järnvägsanläggningen, dels per 

bruttotonkilometer, dels per tågkilometer, medan den sistnämnda studien 

analyserar banavgiftens uppdelning på tågens medelaxellast.  

Studierna bygger på information om utgifter för underhåll, reinvestering 

och drift hämtat från Trafikverkets ekonomisystem Agresso. I analyserna 

används utgifter för olika anläggningstyper: Banöverbyggnad, 

Banunderbyggnad, Bangårdar, El, Signal, Tele, Övriga samt Ingen 

anläggningstyp där t.ex. vintertjänster ingår. Trafikinformationen har 

hämtats från Trafikverkets statistikdatabas LUPP och information om 

infrastrukturen kommer från baninformationssystemet BIS. 

Informationen avser perioden år 2011–2016.  

De direkta kostnaderna för anläggningstypen Bana motsvarar 0,0152 

kronor per bruttotonkilometer i 2016 års prisnivå. De direkta kostnaderna 

för övriga anläggningstyper motsvarar 3,33 kronor per tågkilometer i 2016 

års prisnivå, se Tabell 4.  

Tabell 4 De direkta kostnaderna för dagens avgifter beräknade i 2016 

och 2023 års prisnivå-medel 

Segment Avgift Belopp 

(Prisnivå 

2016) 

Belopp 

(Prisnivå 

2023) 

Enhet 

Alla 
tågslag 

Spåravgift 0,0152 0,0215 Kr/bruttotonkm 

Alla 
tågslag 

Tåglägesavgift 3,33 4,71 Kr/tågkm 

 

Den direkta kostnaden för underhåll och reinvestering i bana tas ut som 

spåravgift i kronor per bruttotonkilometer, medan den direkta kostnaden 

för övriga anläggningstyper tas ut som tåglägesavgift i kronor per 

tågkilometer. Trafikverket indexjusterar den direkta kostnaden årligen 

med ett driftindex, som finns att hämta på Trafikverkets webbsida. 

Dessutom differentierar Trafikverket spåravgiften med avseende på 

medelaxellast och tågslag (godstrafik, persontrafik och tjänstetåg).  
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Banavgifterna bestäms med ungefär ett års framförhållning i samband 

med publicering av Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB). Exempelvis 

bestäms avgifterna för tågplan 2026 under 2024. För indexjusteringen av 

avgiftsnivåerna användes driftindex banhållning (årsmedelvärde) till och 

med årsskiftet 2023/2024 och sedan en schablon på 2 procent för 

uppräkningen mellan 2024 och 2026.  
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 Rättsliga förutsättningar för 

banavgifter 

Detta kapitel beskriver de juridiska förutsättningarna för Trafikverkets 

banavgifter enligt Järnvägsmarknadslagen (Sveriges Riksdag, 2022:365) 

och Genomförandeförordningen (EU, 2015:909) samt nya riktlinjer från 

EU-kommissionen.  

 Järnvägsmarknadslagen (SFS 2022:365) 

Grundläggande för uttag av avgifter med stöd i järnvägsmarknadslagen är 

att avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande, 

vilket stipuleras i 8 kap, 1§. Syftet med avgifterna är att delvis täcka 

infrastrukturförvaltarens kostnader för vidmakthållande. Vilket går att 

utläsa i regleringsbrev till Trafikverket (kap 6.4) där regeringen årligen 

gett Trafikverket rätt att disponera avgiftsuttaget i den egna 

verksamheten, dvs. till järnvägsunderhåll.  

Avgiftsuttag för minimipaketet av tillträdestjänster delas upp i olika 

lagrum i kapitel 8.  

Figur 2 visar lagar som styr olika banavgifter. Nederst ligger avgifter för 

direkt kostnader som är ett lagkrav att ta ut. Över ligger avgifter vid 

överbelastad infrastruktur och högre kostnadstäckning som Trafikverket 

kan ta ut om det är samhällsekonomiskt lönsamt. 

Figur 2 Paragrafer i kapitel 8, Järnvägsmarknadslagen som styr olika 

banavgifter 

  

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/jarnvagsmarknadslag-2022365_sfs-2022-365/
https://www.esv.se/statsliggaren/regleringsbrev/Index?rbId=24767
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Figur 2  ska tolkas som att Trafikverkets kostnader för vidmakthållande av 

järnvägsinfrastrukturen motsvarar hela ytan i kvadraten. För att finansiera 

dessa kostnader fastslår järnvägsmarknadslagen 8 kap, 3§ (8:3) att en 

avgift skall tas ut för att täcka de direkta kostnader som uppstår som en 

direkt följd av framförandet av järnvägsfordon. Dessa avgifter måste 

Trafikverket ta ut. Den del av vidmakthållandekostnaderna som ligger 

ovanför skall-kravet i 8:3 finansieras av antingen ytterligare avgifter, 

och/eller statliga anslag. De grå och röda trianglarna i figuren 

symboliserar att ytterligare avgifter kan vid behov tillföras om de möter de 

villkor som följer i respektive lagrum. Noterbart är att ytterligare 

anslagsmedel inte kan sänka avgiftsuttaget för 8:3, men det kan 

naturligtvis hjälpa till att återta eftersatt underhåll.  

 Direkta kostnader – 8 kap 3§ 

I Järnvägsmarknadslagen 8 kap, 3§ står det om ”kostnader som uppstår 

som en direkt följd av framförandet av ett järnvägsfordon”. Dessa kan 

också kallas för direkta kostnader. Direkta kostnader utgör en mininivå 

eller ett golv för Trafikverkets avgiftsuttag och ska täcka de kostnader som 

uppstår som en direkt följd av framförandet av järnvägsfordon. Paragrafen 

reglerar de kostnader som direkt går att hänföra till minimipaketet för 

tillträdestjänster, vilka definieras i 7 kap, 4§ i samma lag. 

Modell för beräkningen av de direkta kostnaderna regleras i 

”genomförandeförordning om förfarandena för beräkning av den 

kostnad som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs 

(EU/2015/909)” Där beskrivs att de direkta kostnaderna kan beräknas 

med tre modeller och hur de kan differentieras.  

De beräknade direkta kostnaderna får sedan differentieras så att de 

kostnader som olika egenskaper ger upphov till värderas och fördelas, 

dock utan att det leder till en ökning av infrastrukturförvaltarens totala 

intäkter.  

 Differentierade avgifter för miljöpåverkan och 

ETCS – 8 kap 5§ 

Utöver differentiering som hänförs till slitage kan Trafikverket även 

differentiera för olika miljöpåverkande aspekter. Syftet med 

differentierade avgifter för de direkta kostnaderna (8 kap, 3§) är att 

fördela kostnader för slitage på järnvägsinfrastrukturen. En utvecklad 

differentiering där även miljöaspekter beaktas behöver utredas ytterligare 

innan den i så fall införs.  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32015R0909&qid=1727257044504
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Det finns även en möjlighet att differentiera utifrån införandet av ETCS 

(ombordutrustning), där dragfordon med ETCS ombordutrustning ges en 

lägre banavgift för att stimulera en övergång till det europeiska 

tågskyddssystemet ERTMS. Trafikverket har hittills inte vidare utvecklat 

hur en sådan differentiering skulle kunna utformas. En sådan 

differentiering behöver utredas ytterligare innan den i så fall införs. I 

februari 2025 beslutade regeringen om ett regeringsuppdrag ”Uppdrag till 

Trafikverket att utforma ett stöd till investeringar i ombordutrustning 

för ERTMS (LI2025/00347)”, det regeringsuppdraget är inte explicit 

kopplat till detta regeringsuppdrag, men en differentiering av banavgifter 

skulle kunna komplettera ett eventuellt investeringsstöd.  

Sammantaget får inte de olika typerna av differentiering som omnämns i 

(8 kap, 3§ och 5§) leda till att Trafikverkets totala intäkter för att täcka de 

direkta kostnaderna ökar.  

 Avgifter vid överbelastad infrastruktur – 8 kap 4§  

Utöver avgifter för de direkta kostnaderna så får Trafikverket ta ut extra 

avgifter för användning av överbelastad infrastruktur (8 kap, 4§) för att 

åstadkomma ett samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av 

järnvägsinfrastrukturen. Denna extra avgift är alltså något som ligger 

utöver avgifter för de direkta kostnaderna som beskrivs i föregående 

paragraf (8 kap, 3§). Avgiften kan också kallas för kapacitetsavgift då 

syftet är att styra användningen av banan så att kapaciteten används 

optimalt.  

I de fall det är uppenbart för Trafikverket att det kommer att uppstå en 

betydande kapacitetsbrist ska Trafikverket först ta beslut om överbelastad 

infrastruktur enligt 7 kap, 16§. Efter ett sådant beslut genomför 

Trafikverket en kapacitetsanalys och upprättar en 

kapacitetsförstärkningsplan. Trafikverket kan införa en extra avgift för 

användning av den överbelastade järnvägsinfrastrukturen och 

järnvägsföretag som betalar sådan avgift har företräde vid tilldelning av 

den överbelastande järnvägsinfrastrukturen (SFS 2022:365, 7 kap, 18§). 

Trafikverket får även utan en genomförd kapacitetsförstärkningsplan ta ut 

extra avgifter, men då enbart efter godkännande av tillsynsmyndigheten 

(Transportstyrelsen).  

Befintlig process för kapacitetsfördelning och processen som ger möjlighet 

att förklara en del av järnvägen som överbelastad är komplexa i relation 

till varandra. I juni 2026 publicerade EU-kommissionen en ny 

kapacitetsförordning, se bilaga 3. Denna kan påverka hur 

kapacitetsavgifterna kan utformas.  
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 Högre avgifter för högre kostnadstäckning – 8 

kap 6§  

Trafikverket får ta ut högre avgifter för att uppnå större kostnadstäckning 

om det inte orsakar att ett järnvägssegment slås ut. När kostnadstäckande 

avgifter infördes kom det ur dåtida europeisk reglering där syftet var att 

hindra infrastrukturförvaltare att utnyttja en monopolställning för att ta ut 

övervinster. Taket för sådan prissättning sattes då till att avgifter (plus en 

rimlig vinst) inte får överstiga infrastrukturförvaltares kostnader för 

verksamheten och att de särskilda avgifterna ska vara kopplade till ett 

samhällsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Till den 

samhällsekonomiska effektiviteten kopplas även att inga utpekade 

marknadssegment får hindras från att använda infrastrukturen om de kan 

betala de direkta kostnaderna som följer av 8 kap, 3§.  

 Övriga bestämmelser som reglerar 

avgiftsuttag i järnvägsmarknadslagen  

Denna strategi avser inte att behandla övriga lagrum för avgiftsuttag även 

om de kan vara relevanta i specifika frågor. Detta kan förändras i 

kommande revideringar av strategin.  

• Rabatt på avgifter (8 kap, 8§): Detta område genomförde 

Trafikverket en utredning kring 2022 (TRV 2022/48293).  

• Bokningsavgifter (8 kap, 9§): Detta handlar om avbokningsavgifter 

och tas ut av Trafikverket i enlighet med vad som beskrivs i 

järnvägsnätsbeskrivningen (se bl.a. JNB T25 kap 5.2.3. & 5.6.1)  

• Avgifter för museitrafik (8 kap, 10§): Detta är en möjlighet för 

infrastrukturförvaltare att inte ta ut avgifter av museitrafik som 

bedrivs på ideell grund. Trafikverket ser detta som ett särintresse 

som inte har någon märkbar påverkan och tar därför inte ut avgift.  

 EU-rättsliga bestämmelser 

Genomförandeförordningen för beräkning av 

direkta kostnader 

Europeiska unionens funktionssätt och vidare SERA-direktivet 

(EU/2012/34), särskilt artikel 31.3, ligger till grund för 

”genomförandeförordning om förfarandena för beräkning av den kostnad 

som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs 

(EU/2015/909)”. Denna förordning reglerar förutsättningarna för 

https://bransch.trafikverket.se/contentassets/602c1ab110f84e99855f05b804069fb8/jnb-2025-2024-12-04.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32015R0909&qid=1738161818612#d1e535-17-1
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beräkningsmodeller för de direkta kostnaderna som beskrivs i 

järnvägsmarknadslagen (8 kap, 3§).  

I genomförandeförordningen ges förutsättningar för tre olika 

beräkningsmodeller.  

• Bokföringsmodellen (på engelska ofta benämnd ”subtraction 

method”), detta är huvudmodellenen och den regleras i artikel 3 & 

4, genomförandeförordningen.  

• Ekonometriska modellen använder statistiska samband mellan 

trafikering och relevanta underhålls- reinvesterings- och 

driftkostnader. Detta regleras i artikel 6 i 

genomförandeförordningen och infrastrukturförvaltaren behöver 

visa aktuell regleringsmyndighet (Transportstyrelsen) att 

beräkningen endast inkluderar relevanta direkta kostnader. 

Trafikverket har hittills använt sig av den ekonometriska modellen 

för att beräkna de direkta kostnaderna och fördelningen av dem.  

• Tekniska modellen använder tekniska kostnadsmodeller för att 

beräkna samband mellan trafikering och relevanta underhålls- 

reinvesterings- och driftkostnader. Detta regleras i artikel 6 i 

genomförandeförordningen och infrastrukturförvaltaren behöver 

visa aktuell regleringsmyndighet (Transportstyrelsen) att 

beräkningen endast inkluderar relevanta direkta kostnader.  

Syftet med genomförandeförordningen är att beskriva hur beräkningar av 

de direkta kostnaderna ska beräknas genom de modeller som listas.  

 Bokföringsmodellen (Artikel 3–5) 

Bokföringsmodellen är en robust modell som bygger på den 

bokföringsmässiga redovisning som infrastrukturförvaltaren ändå gör i 

och med de årliga boksluten.  

I genomförandeförordningens artikel 3 och 4 formuleras modellen så som 

att från hela järnvägsinfrastrukturens förvaltningskostnader subtraheras 

ett antal kostnadsposter vilket resulterar i de direkta kostnaderna som 

uppstår som en direkt följd av framförandet av järnvägsfordon.  

Mer om beräkning med bokföringsmodellen beskrivs i kapitel 4.1 

 Genomsnittliga direkta kostnader per enhet 

När totalsumman av de direkta kostnaderna är fastställda ska kostnaderna 

delas upp per enhet. Möjliga enheter att dela upp kostnaderna på är 
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tågkilometer (TKM), fordonskilometer och bruttotonkilometer (BTK). 

Infrastrukturförvaltaren får välja hur kostnaderna ska fördelas på valfri 

kombination av de olika enheterna.  

 Differentiering av de direkta kostnaderna per enhet 

De direkta kostnaderna per enhet får sedan moduleras med hänsyn till de 

kostnader som fordonen ger upphov till.  

Differentiering/modulera för  

a) Tåglängd och/eller antalet fordon i tåget. 

b) Tågmassa. 

c) Typ av fordon, särskilt dess ofjädrade massa. 

d) Tåghastighet. 

e) Dragkraft för den motordrivna enheten. 

f) Axellast och/eller antalet axlar. 

g) Fastställt antal hjulplattor eller faktisk användning av utrustning 

för skydd mot slirningar. 

h) Longitudinell styvhet hos fordonen och horisontella krafter som 

inverkar på spåret. 

i) Förbrukad och uppmätt elektrisk effekt eller dynamik hos 

strömavtagarna eller kontaktskorna som en parameter för att 

fastställa avgift för slitage på den överliggande kontaktledningen 

eller strömskenan. 

j) Spårparametrar, särskilt radier. 

k) Alla övriga kostnadsrelaterade parametrar där 

infrastrukturförvaltaren kan visa för regleringsorganet att värdena 

för varje parameter, inklusive variationerna hos varje sådan 

parameter i förekommande fall, mäts och registreras på ett 

objektivt sätt.  

 Ekonometrisk modell för kostnadsberäkning 

(Artikel 6) 

Artikel 6 tillåter Trafikverket att beräkna direkta kostnader med en 

ekonometrisk kostnadsmodell, förutsatt att Trafikverket kan visa för 

Transportstyrelsen att de direkta kostnaderna per enhet endast omfattar 
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kostnader som är en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs och, i 

synnerhet, inte inbegriper några av de kostnader som avses i artikel 4.  

Mer om beräkning med den ekonometriska modellen beskrivs i kapitel 4.3 

 Teknisk modell för kostnadsberäkning (Artikel 6) 

Artikel 6 tillåter Trafikverket att beräkna direkta kostnader med en teknisk 

kostnadsmodell, förutsatt att Trafikverket kan visa för Transportstyrelsen 

att de direkta kostnaderna per enhet endast omfattar kostnader som är en 

direkt följd av den tågtrafik som bedrivs och, i synnerhet, inte inbegriper 

några av de kostnader som avses i artikel 4. Mer om den tekniska 

modellen beskrivs i kapitel 4.2 

 Riktlinjer från EU-kommissionen 

Trafikverket fick ta del av kommissionens nya tolkningsriktlinje 

(C/2025/2606) den 8 maj 2025. I det inledande avsnittet står det att 

”Föreliggande riktlinjer handlar främst om uppräkningar och andra 

valfria avgifter. Avgifter för att täcka direkta kostnader, och den metod 

som ska användas för att fastställa de avgifterna, behandlas i 

genomförandeförordningen.” Den nya riktlinjen handlar främst om 

avgifter för överbelastad infrastruktur järnvägsmarknadslagen (8:4) och 

uppräkningsavgifter för högre kostnadstäckning järnvägsmarknadslagen 

(8:6). Tolkningsriktlinjens avsikt är att klargöra och hjälpa nationella 

myndigheter och infrastrukturförvaltare att tillämpa SERA-direktivet, 

men det skapar inga nya rättsliga skyldigheter.  

Idag har Trafikverket inget ytterligare avgiftsuttag än för de direkta 

kostnaderna som behandlas i genomförandeförordningen (EU/2015/909) 

och vidare i järnvägsmarknadslagen (SFS 2022/365). Det är ett centralt 

politiskt mål i SERA-direktivet att öka användningen av järnvägsnätet 

genom att sänka avgifter. Trafikverket har idag, tack vare nuvarande 

anslagstilldelning, möjlighet att erbjuda minimipaketet för 

tillträdestjänster utan några avgifter utöver de i lag fastslagna avgifterna 

för direkta kostnader (järnvägsmarknadslagen 8:3).  

I händelse av att Trafikverket ser behov av att införa ytterligare avgifter för 

att bättre utnyttja järnvägsnätet och stimulera nya marknadsinträden 

kommer denna tolkningsriktlinje att beaktas.  
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 Direkta kostnader 

Enligt järnvägsmarknadslagen 8 kap, 3–4§ och 

Genomförandeförordningen (EU, 2015:909)  artikel 3–6 kan Trafikverket 

beräkna de direkta kostnaderna med tre olika modeller: 

bokföringsmodellen, tekniska modellen och ekonometriska modellen.  

Banavgiften ska spegla det slitage och kostnad som en tågrörelse ger 

upphov till, alltså effekterna av det nyttjande som trafiken åstadkommer. 

Det handlar om att spåren blir skeva och ojämna, vilket kan kräva 

korrigering som i sin tur ger underhållsutgifter. Det handlar också om att 

komponenter som räler, sliprar och befästningar utmattas så att de till slut 

behöver bytas ut, vilket ger reinvesteringsutgifter. Dessa utgifter ska ingå i 

beräkningen av de direkta kostnaderna.  

Detta kapitel beskriver hur Trafikverket har beräknat de direkta 

kostnaderna med de olika modellerna och Trafikverkets motiv för val av 

modell. Därefter följer hur Trafikverket har analyserat olika 

differentieringar av den direkta kostnaden, bedömning av utveckling och 

förvaltning för olika differentieringsinriktningar, effektanalyser av de olika 

differentieringarna och slutligen beskrivs fortsatt arbete med direkta 

kostnader. 

 Bokföringsmodellen 

Bokföringsmodellen är huvudmodellen i genomförandeförordningen. Den 

beskrivs detaljerat så som att från de totala kostnaderna för reinvestering, 

underhåll och drift exkluderas ett antal kostnadsposter som inte direkt 

kopplas till framförandet av järnvägsfordon, t.ex. signal- och 

teleanläggningar. Resultatet är den direkta kostnaden, den fördelas sedan 

per enhet, som kan vara fordons-, tåg-, och/eller bruttotonkilometer. 

Resultatet blir en genomsnittskostnad per enhet.  

Trafikverket har samlat de relevanta kostnadsposterna genom att göra 

utdrag ur redovisningssystemet enligt följande.  

För trafikplanering gjordes följande utsökningsvillkor: 

• Kostnaderna är finansierade med finanserna B43 

• Kostnader inom verksamhetsdelen Planering, åtgärdstyp 19 

Planera Trafik 

• Enbart personalkostnader exklusive basutrustningspåslag  
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• Enbart verksamhetskoderna Tågplan - Publicerad tågplan 

(leveransåtagande), Tågplan - Förutsättningar och underlag för 

tågplan övrigt, Tågplan - Uppdaterad tågplan (leveransåtagande), 

Leveransplanering (används inte längre) 

För trafikledning gjordes följande utsökningsvillkor: 

• Kostnaderna är finansierade med finanserna B43 

• Kostnader inom verksamhetsdelen drift och underhåll, åtgärdstyp 

12 operativ trafikledning 

• Enbart personalkostnader exklusive basutrustningspåslag  

• Enbart kostnader hos VO TR 

För underhållsåtgärder gjordes följande utsökningsvillkor:  

• Kostnaderna är finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och 

L35 

• Kostnader inom underhållsverksamhet, åtgärdstyp 02, 021 

• Enbart kostnader som återfinns inom kontogrupperna för bygg och 

underhållsentreprenader, projektering, material och 

maskinkostnader, övriga konsultuppdrag i anläggningen, övriga 

kostnader entreprenader och material. 

• Anläggningstyp broar, banunderbyggnad övrigt, spår, spårväxlar, 

banöverbyggnad övrigt, kontaktledning (från 2020 övriga 

kontaktledningsanläggningar).  

• Kostnader för skador, linjeröjning, borttagning av riskträd och 

vegetationsbekämpning exkluderas. 

För reinvesteringsåtgärder gjordes följande utsökningsvillkor:  

• Kostnaderna är finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och 

L35 

• Kostnader inom underhållsverksamhet, åtgärdstyp 04, 041 

• Enbart kostnader som återfinns inom kontogrupperna för bygg och 

underhållsentreprenader, projektering, material och 

maskinkostnader, övriga konsultuppdrag i anläggningen, övriga 

kostnader entreprenader och material. 
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• Anläggningstyp broar, banunderbyggnad övrigt, spår, spårväxlar, 

banöverbyggnad övrigt, kontaktledning (från 2020 övriga 

kontaktledningsanläggningar). 

Oreglerade mängder kommer ur att Trafikverket handlar upp BAS-

kontrakt på bl.a. funktion, där fördelning av anläggningstyper inte 

specificeras i förhand utan som en schablon i efterhand.  

För oreglerade mängder gjordes följande utsökningsvillkor: 

• Kostnaderna är finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och 

L35 

• Kostnader inom underhållsverksamhet, åtgärdstyp 02, 021 

• Enbart kostnader som återfinns inom kontogrupperna för bygg och 

underhållsentreprenader, projektering, material och 

maskinkostnader, övriga konsultuppdrag i anläggningen, övriga 

kostnader entreprenader och material. 

• Verksamhetskod Fast del i funktionsupphandlat BAS-underhåll 

(som bara i undantagsfall bokas ut på anläggningstyp) 

• Anläggningstyper Övrig järnvägsanläggning och ej anläggning  

• De oreglerade mängderna justeras med en schablon, se Tabell 5, 

för åtgärder som kan anses inkluderas i de direkta kostnaderna. 

Geografier som legat till grund för schablonen är Västkustbanan 

(väst), Holmsund-Boden, Ostkustbanan, Stockholm syd & nord, 

Södra stambanan 1 och Malmö. TRV inkluderar posterna; B11, B12, 

B13, B29 och B45 i schablonfördelningen och använder det viktade 

värdet som fördelar anläggningsmassan utifrån spårmeter. 

Schablonfördelningen blir då 75,09 procent. 

Tabell 5 Schablonberäkning för fördelning av de oreglerade 

mängderna (OR) på olika anläggningstyper. 

 

Anl.typnr Anl.typnamn
Anl.massaviktad 

förd. per anl.typ

EJ anl.massaviktad 

förd. per anl.typ

B11 Spår 57,83% 56,34%

B12 Spårväxel 6,15% 6,88%

B13 Banöverbyggnad övrigt 1,38% 1,57%

B26 Byggnadsverk ofördelat, jvg 1,31% 1,40%

B29 Banunderbyggnad - övrigt 0,70% 0,78%

B45 Kontaktledning ofördelat jvg 9,02% 8,81%

B47 Linjebunden Kraft Lågspänning 5,24% 6,21%

B58 Signal ofördelat Jvg 8,13% 7,45%

B79 Övriga järnvägsanläggningar 10,22% 10,58%

Summa OR per anl.typ 100,00% 100,00%
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Resultat av bokföringsmodellen ger att de direkta kostnaderna förändras i 

linje med Trafikverkets utgifter över åren. För 2023 var de direkta 

kostnaderna totalt 5,6 miljarder kronor, fördelat på 1,2 miljarder kronor 

knutna till tågkilometer och 4,4 miljarder kronor knutna till 

bruttotonkilometer.  

Summan av de direkta kostnaderna divideras sedan med genomförda 

tågkilometer och bruttotonkilometer för ett genomsnittligt värde per 

tågkilometer och bruttotonkilometer. Variationerna över åren beror både 

på att Trafikverkets utgifter för drift, underhåll och reinvestering varierar, 

samt att antalet genomförda tågkilometer och bruttotonkilometer varierar. 

För 2023 blev de genomsnittliga enhetskostnaderna 7,451 kronor per 

tågkilometer och 0,055 kronor per bruttotonkilometer (med trafikstatistik 

från LUPP).  

 Tekniska/ingenjörsmässiga modellen  

Den tekniska modellen ger en förståelse för hur kostnader uppstår ur ett 

ingenjörsperspektiv, där kostnader bedöms utifrån observerade fysiska 

samband och beroenden mellan trafik och infrastruktur. Resultatet av den 

tekniska utvärderingen kräver en detaljerad kunskap kring faktiska 

orsaks- och verkanssamband, ibland kompletterade med information från 

bokförings- eller ekonometriska modeller för att kunna härleda 

kostnaderna till olika kostnadsdrivare. Den tekniska modellen är komplex 

och kräver teknisk expertis vilket innebär att modellen är såväl tids- som 

resurskrävande. Trafikverket saknar idag dataunderlag och analysförmåga 

för att beräkna enhetskostnaderna med tillräcklig säkerhet enligt denna 

modell.  

 Ekonometriska modellen 

När den direkta kostnaden beräknas med den ekonometriska modellen 

skattas en marginalkostnad för slitage av järnvägstrafiken. 

Marginalkostnaden är möjlig att använda som underlag för banavgiften 

utan någon differentiering, men är också grunden för fortsatt analys av 

olika differentieringar, se avsnitt 4.5.  

I VTI:s rapport (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) redovisas 

skattningar av marginalkostnaden för flera olika statistiska metoder, med 

en variation av kostnadsunderlag samt flera alternativa differentieringar. 

Experter från Trafikverket har tillsammans med VTI noggrant granskat, 

analyserat och tolkat de olika resultaten för att få fram tillförlitliga 

resultat. De nya banavgifterna har främst bestämts genom noggranna 

statistiska analyser av hur de direkta kostnaderna som tågtrafiken orsakar 
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beror av trafikvolymerna. I några fall finns dock en viss osäkerhet i 

tolkningen av resultaten; det finns flera rimliga tolkningar som alla är 

förenliga med de statistiska resultaten. I dessa fall har Trafikverket också 

tagit hänsyn till uppdraget att skapa förutsättningar för ett 

samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och 

långsiktigt hållbart transportsystem. 

 Kostnadsunderlag för skattningar av 

marginalkostnaden. 

I artikel 4 i kommissionens genomförandeförordning 2015/909 beskrivs 

flera utgifter som inte ska ingå i beräkningen av den direkta kostnaden. 

För många av dessa utgifter anges att denna exkludering gäller ”om 

utgiften inte uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs”. 

Med den ekonometriska modellen har VTI skattat vilka utgifter som 

uppstår som en direkt följd av tågtrafiken och som därmed bör ingå i 

beräkningen. Detta innebär skillnader från de bedömningar som har gjorts 

med bokföringsmodellen. Exempelvis ingår inte signalanläggningar i de 

direkta kostnaderna enligt bokföringsmodellen, medan den 

ekonometriska modellen visar att trafiken har marginalkostnader för 

vidmakthållande åtgärder på denna anläggningstyp.  

I avsnitt 0 beskrivs hur dagens banavgifter har beräknats enligt den 

ekonometriska modellen. Då användes data för perioden 2011–2016. Nu 

har VTI gjort nya skattningar med data från perioden 2011–2023 och 

omfattar kostnader för järnvägens vidmakthållande, det vill säga 

underhåll, reinvestering och drift.  

Underhålls- och reinvesteringskostnader omfattar enbart kostnader för att 

bevara infrastrukturens avsedda standard och funktion. Med tiden slits 

komponenterna så att de behöver bytas ut. Då genomförs en reinvestering 

för att byta ut en komponent till samma standard. Vid reinvesteringar kan 

Trafikverket välja att uppgradera komponenten till en högre standard. 

Merkostnader för standardhöjningar betraktas dock som 

investeringskostnader, och ingår inte i kostnader för vidmakthållande. 

VTI:s analyser bygger på uppgifter om trafikvolymer och kostnader för 

varje år och varje enskild bandel. Vissa relevanta kostnader är dock inte 

bokförda på en specifik bandel, exempelvis delar av kostnader för 

förebyggande underhållsåtgärder, projektstyrning av underhållsåtgärder 

samt tillståndskontroll så som besiktning och inspektion. VTI och 

Trafikverket har gått igenom dessa kostnader och konstaterat att det är 

relevanta kostnader, och inkluderat dem genom att fördela ut dem 

proportionellt mot övriga kostnader. 
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Kostnaderna för underhåll och reinvestering kan delas in i fem 

anläggningsgrupper: Bana, El, Signal, Tele och Övrigt. Analyserna behöver 

dels svara på om tågtrafikvolymerna påverkar dessa kostnader, dels om 

kostnaderna i så fall mest påverkas av antalet tåg eller tågens 

sammanlagda vikt. I det förra fallet ska kostnaden tas ut som 

tåglägesavgift (kr per tågkm), i det senare fallet som spåravgift (kr per 

tonkm). Att ett samband kan visas mellan kostnad och tågtrafikvolym är 

en förutsättning för att infrastrukturförvaltaren ska ta ut motsvarande 

banavgift, enligt EU:s Genomförandeförordning (EU/2015/909, artikel 6). 

Tabell 6 sammanfattar analysresultaten. För varje anläggningstyp anges 

om motsvarande kostnad har visats bero främst på antalet passerande tåg 

på en sträcka (tågkm) eller de passerande tågens vikt (tonkm). Resultaten 

presenteras för underhålls-, reinvesterings- och driftskostnader. 

Tabell 6 Fördelningen av marginalkostnaden för underhåll, 

reinvestering och drift redovisad per anläggningstyp enligt 

analysresultat. Markering med ett kryss innebär att kostnaden 

inkluderas och N/A att den exkluderas. 

  
Spåravgift 

Bruttotonkilometer 

Tåglägesavgift 

Tågkilometer 

Underhåll     

Bana x   

El   x  

Signal    x 

Tele    x 

Övrigt    x 

Reinvestering     

Bana       x   

El                                x  

Signal    x 

Tele    x 

Övrigt    x 

Drift     

Trafikledning    x 

Trafikplanering    N/A 

 

För underhålls- och reinvesteringskostnader avseende elanläggning visar 

VTI:s resultat att det finns ett samband både mellan antalet tåg och deras 
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vikt.5 De statistiska resultaten ger inget entydigt svar på om kostnaden bör 

läggas på spåravgiften eller tåglägesavgiften; bägge alternativen finner 

stöd i analyserna. Det senare alternativet ger dock ett bättre 

samhällsekonomiskt utfall (se avsnitt 4.6), och Trafikverket har därför valt 

att lägga kostnaderna för elanläggningen på spåravgiften. 

Driftskostnader består av kostnader för trafikledning och trafikplanering.  

Resultaten i VTI:s studie (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) visar 

ett samband mellan trafikledningskostnader och trafikvolymer, vilket 

illustreras i Figur 3 med trafikledningskostnader på vänstra y-axeln och 

antalet tågkilometer på högra y-axeln för olika år på x-axeln. VTI redovisar 

ett kostnadsspann 1,4 – 3,0 kr/tågkm, och eftersom kostnadsnivån är 

osäker har Trafikverket valt att använda det minsta värdet i detta spann 

(1,4 kr/tågkm). 

Figur 3 Samband mellan kostnader för trafikledning (svart) och 

trafikeringen (grå) i prisnivå 2023. 

 

VTI:s studie visar inget tydligt samband mellan trafikplaneringskostnader 

och trafikvolymer, vilket bland annat beror på att Trafikverket endast 

bokför trafikplaneringskostnader aggregerat för hela Sverige, och inte 

registrerat på bandelar. Eftersom inget samband kan påvisas exkluderas 

kostnaderna för trafikplanering i beräkningen av tågtrafikens 

marginalkostnader.  

 
5 Uppföljande analyser tyder dock på att man inte med någon större statistisk 
säkerhet kan hävda att marginalkostnader för reinvesteringar i elanläggningen bör 
uttryckas i bruttotonkilometer eftersom skillnaden i det statistiska måttet (Akaikes 
informationskriterium) för de två olika modellerna är alltför liten. 
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Beräkningen av tågtrafikens marginalkostnad bygger alltså på sambandet 

mellan trafikvolymer och Trafikverkets utgifter för järnvägens 

vidmakthållande. Det innebär att de faktiska marginalkostnaderna i viss 

mån underskattas, eftersom Trafikverkets underhållsanslag inte har 

motsvarat vad som egentligen krävts för att bibehålla anläggningens 

funktion (vilket har lett till att en underhållsskuld byggts upp). 

Kostnadsunderlaget som används för skattningen av marginalkostnaden 

är därför lägre än de egentliga långsiktiga kostnaderna för slitaget på 

anläggningen. Det görs ingen korrigering för detta i beräkningen. 

 Val av statistisk metod (estimator) 

Den ekonometriska metoden bygger på data för trafik och kostnader för 

varje år och varje enskild bandel. Det betyder att analysen kan ta hänsyn 

till hur kostnaderna varierar med trafiken dels för varje enskild bandel, 

dels mellan olika bandelar. Olika statistiska metoder gör detta på olika 

sätt.  

Det enklaste sättet är att betrakta varje kombination av år och bandelar 

som oberoende observationer. Detta kallas (pooled) ordinary least 

squares (POLS eller OLS) och tar alltså inte hänsyn om observationerna 

kommer från samma bandel eller ej. De flesta europeiska länder använder 

OLS för sina ekonometriska skattningar, oftast för att de inte har tillgång 

till data från många år.  

Metoden random effects (RE) utnyttjar både variationen inom och mellan 

bandelar, men tar hänsyn till om observationerna kommer från samma 

bandel eller ej. Den är därför att föredra framför OLS.  

Metoden fixed effects (FE) utnyttjar enbart variationen för varje enskild 

bandel. Detta har både för- och nackdelar jämfört med RE-metoden, vilket 

vidare diskuteras kortfattat nedan. I bilaga 3 i Trafikverkets rapport 

”Förändrade banavgifter” (Trafikverket, 2026) finns en detaljerad 

diskussion av för- och nackdelar med FE jämfört med RE, samt en mer 

utförlig motivering av Trafikverkets val.   

Figur 4 illustrerar principen för hur FE, RE och OLS fungerar, och hur de 

skiljer sig vad gäller vilka av trafikens effekter på underhållskostnaderna 

de identifierar. Varje prick visar kostnad och trafik för ett visst år. De röda 

prickarna representerar en bandel och de mörkbruna en annan bandel. 
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Figur 4 Skillnad mellan Fixed effect (FE), Random effect (RE) och 

Ordinary Least Square (OLS). 

 

Dagens banavgifter baseras på marginalkostnader som har estimerats med 

en annan typ av estimator6. I den studie som ligger till grund för dagens 

avgift redovisades inte resultat för olika estimatorer så frågan om vilken 

estimator som bör användas var inte aktuell då. Frågan om valet av 

estimator är, med andra ord, en mer central fråga i denna utredning än 

vad den var tidigare.  

Valet av estimator spelar relativt stor roll för resultaten. Figur 5 illustrerar 

detta genom att visa marginalkostnaden7 per kilometer för två exempeltåg, 

ett godståg på 2 500 ton (röd) och ett persontåg på 200 ton (grå), 

beräknad med resultat från FE-estimatorn respektive RE-estimatorn.  

 

 

 
6 Marginalkostnaden som ligger till grund för dagens banavgifter är skattad med 
en s.k. Arellano-Bover estimator som baseras på en s.k. GMM-ansats. Den 
hanterar problemet med fixa effekter på ett annat sätt än den FE-estimator som 
VTI har använt för denna utredning. 
7 Marginalkostnad per brutttonkm och per tågkm sammanslagen. 
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Figur 5 Marginalkostnad (kr per km) skattad med FE- RE- respektive 

OLS-estimatorn för två exempeltåg. Prisnivå 2028. 

 

Resultaten i VTI-studien (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) ger 

inget entydigt svar på om FE- eller RE-estimatorn är att föredra ur 

statistisk synvinkel; det finns för- och nackdelar med båda metoderna. I 

korthet kan man säga att det finns en viss risk för att RE-estimatorn 

överskattar de sanna marginalkostnaderna och en viss risk att FE-

estimatorn underskattar de sanna marginalkostnaderna. Trafikverket har 

valt att i huvudsak använda resultaten från FE-estimatorn, med ett 

undantag som redovisas nedan. 

Valet att i huvudsak använda FE har flera orsaker. För det första är en 

central fråga vilka marginalkostnader de två estimatorerna fångar, och 

vilka som är relevanta ur lagens synvinkel. Banavgifter ska baseras på de 

kortsiktiga marginalkostnaderna och inte inkludera långsiktiga kostnader 

för investeringar. Trafikverkets bedömning är att FE-estimatorn sannolikt 

bättre avspeglar de kortsiktiga marginalkostnaderna, eftersom det bara är 

variation inom en och samma bandel som används. För det andra finns en 

risk att RE-estimatorn också fångar effekter av andra faktorer som inte är 

relevanta för marginalkostnaderna, eftersom denna estimator även 

använder variation mellan olika bandelar. Andra faktorer kan nämligen 

samvariera med både trafik och underhållskostnader, och därmed påverka 

RE-resultaten. För det tredje visar den samhällsekonomiska analysen att 

banavgifter baserade på FE-resultaten ger betydligt större 

samhällsekonomisk nettonytta8 än banavgifter baserade på RE-resultaten. 

Detta är alltså ytterligare ett fall (liksom frågan om 

elanläggningskostnader ovan) där de statistiska analyserna inte ger ett 

entydigt svar på vad som är den mest korrekta marginalkostnaden, och 

Trafikverket tar därför också hänsyn till uppdraget att skapa 

 
8 Skillnaden i nettonytta är mellan 250–350 miljoner kronor beroende på vilket 
kostnadsunderlag som används. 
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förutsättningar för ett samhällsekonomiskt effektivt transportsystem, 

inom ramen för de statistiska resultaten.  

Valet att använda FE-metoden har ett undantag: marginalkostnaden för 

banunderhåll baseras på medelvärdet mellan FE- och RE-resultat 

används. Skälet till det redovisas i avsnitt 4.5.1.  

 Trafikverket väljer den ekonometriska 

beräkningsmodellen – motiv 

I avsnitt 4.1 och 4.3 beskrivs beräkningar av direkta kostnader enligt 

bokföringsmodellen respektive den ekonometriska modellen. Med 

bokföringsmodellen beräknas en genomsnittlig rörlig kostnad och med 

den ekonometriska modellen skattas en marginalkostnad för de utgifter 

som trafiken orsakar. Produktion av infrastrukturtjänster innehåller fasta 

kostnader, det vill säga kostnader som inte varierar med 

trafikomfattningen, vilket innebär att marginalkostnaden därför kan vara 

lägre än den genomsnittliga rörliga kostnaden. Detta illustreras i Figur 6 

som visar beräkningar av den direkta kostnaden och som visar att den 

genomsnittliga rörliga kostnaden, enligt bokföringsmodellen, är högre än 

den marginalkostnad som skattas med den ekonometriska modellen. 

Figur 6 Jämförelse av Trafikverkets intäkter för direkta kostnader 

med bokföringsmodell respektive ekonometrisk modell 

 

I genomförandeförordningens (EU, 2015:909) 12:e skäl står det:  

Det är en väletablerad ekonomisk princip att användaravgifter baserade 

på marginalkostnader säkerställer en optimal och effektiv användning 

av den tillgängliga infrastrukturkapaciteten. Följaktligen får 

infrastrukturförvaltaren besluta att använda beräkningsgrunden 

marginalkostnader för att beräkna den kostnad som uppstår som en 

direkt följd av den tågtrafik som bedrivs. 

0 1 000 2 000 3 000 4 000 5 000 6 000

Bokföringsmodell

Ekonometrisk modell

Miljoner kronor

Jämförelse av totala intäkter från banavgifter (prisnivå 
2023)
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Enligt ekonomisk välfärdsteori samt genomförandeförordningen ovan bör 

avgiften för infrastrukturtjänster motsvara den marginalkostnad som 

nyttjandet av infrastrukturen medför. Det leder både till en effektiv 

trafikomfattning och en effektiv fördelning mellan trafikslag, förutsatt att 

samma prissättning gäller alla trafikslag. 

Eftersom marginalkostnaden är lägre än den direkta kostnaden beräknad 

med hjälp av bokföringsmodellen, kommer dock en avgift för 

infrastrukturtjänster som motsvarar marginalkostnaden att leda till lägre 

intäkter. Med andra ord måste en större del av kostnaderna för att 

underhålla och reinvestera i infrastrukturen delvis finansieras på annat 

sätt när avgiften baseras på marginalkostnaden, vanligtvis via 

skattefinansierade anslag. Skattefinansiering innebär också en kostnad för 

samhället, vilket approximeras med den så kallade 

skattefinansieringskostnaden på 20 procent (ASEK 8.0) vilket ger en 

något högre totalkostnad för samhället.  

Sammanfattningsvis står valet mellan att ta ut en lägre avgift baserad på 

den ekonometriska modellen som innebär transportekonomisk 

effektivitet, men lägre intäkter eller att ta ut en högre avgift baserad på 

bokföringsmodellen som ger en sämre transportekonomisk effektivitet, 

lägre kostnad för skattefinansiering, men större intäkter. 

Samhällsekonomiskt är det mer lönsamt att minimera avgiftsuttaget, då 

det ger högre transportekonomi, så länge den totala medeltillgången 

möjliggör att Trafikverket kan vidmakthålla järnvägsinfrastrukturen. 

Trafikverket väljer mot bakgrund av detta att fortsätta basera uttaget av 

banavgifter, för den direkta kostnaden, på skattningar enligt den 

ekonometriska modellen.  

 Differentiering av direkta kostnader  

Detta avsnitt beskriver de parametrar som Trafikverket har analyserat för 

möjligheten att differentiera med avseende på: tågslag, medelaxellast, 

fordonsegenskaper, tåghastighet och högre utgifter för vidmakthållande 

vid högt kapacitetsutnyttjande. 

Trafikverket har tagit hjälp av VTI och KTH för att analysera 

möjligheterna för olika differentieringar.  

 Tågslag 

VTI har analyserat och visat att det är möjligt att differentiera med en 

uppdelning på person- och godstrafik.  
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Resultaten från RE-estimatorn visar en högre marginalkostnad per tonkm 

för persontåg än för godståg, men detta syns inte i FE-resultaten. 

Resultatet beror troligen inte på att persontåg sliter mer på banan per 

tonkm än vad godståg gör, utan på att banor med mycket persontrafik 

kräver en högre underhållsstandard därför att feltoleransen är lägre, vilket 

i sin tur ger högre underhållskostnader. Denna tolkning talar för att 

banavgiften bör differentieras mellan person- och godståg, eftersom det är 

persontågen som driver de högre underhållsstandarderna och därmed 

kostnaderna. Det är endast RE-estimatorn som kan fånga denna effekt, 

eftersom effekten endast finns mellan bandelar; den högre 

underhållsstandarden sätts per bandel, men varierar inte mellan år – och 

FE-estimatorn utnyttjar ju endast variationer i trafik och kostnad för varje 

enskild bandel. 

Marginalkostnaden för banunderhåll bör därför differentieras mellan 

gods- och persontåg, och utnyttja resultaten från RE-estimatorn. Men av 

de skäl som angetts ovan riskerar RE-estimatorn att överskatta den 

verkliga marginalkostnaden. Trafikverket har därför valt att använda 

medelvärdet av FE- och RE-resultaten för banunderhåll, se Tabell 7.9  

Tabell 7 Medelvärde av FE- och RE-estimatorns skattning av 

marginalkostnad för underhåll bana i prisnivå 2023. 

 Underhåll Bana 

(kr/bruttotonkm) 

Godstrafik (0,0048 + 0,005) / 2 = 0,0049 

Persontrafik (0,0048 + 0,0215) / 2 = 0,0132 

 

 Medelaxellast 

Dagens avgift är differentierad på medelaxellast och därför också 

intressant att titta på även med nya beräkningsunderlag. Medelaxellast är 

en kombination av tågmassa enligt genomförandeförordningens artikel 5 

§2 pkt b och antalet axlar per fordon/tåg, artikel 5 §2 pkt f.   

 
9 Här bör man också notera att VTI presenterar viss, men inte invändningsfri, 
evidens till stöd för att RE-estimatorn kan fånga de avgiftsrelevanta 
marginalkostnaderna för resandetåg (RE-IV i VTI:s rapport (Odolinski, et al., 
Working Paper 2026:04)).  Detta är också ett motiv för att Trafikverket bedömer 
det rimligt att en del av resultaten baserade på RE-estimatorn påverkar den 
sammantagna bedömningen av den avgiftsrelevanta marginalkostnaden och inte 
bara använder resultat baserade på FE-estimatorn. 
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VTI har analyserat om det finns ett samband mellan medelaxellast och 

underhållskostnad för banöverbyggnaden med det nya 

beräkningsunderlaget.  

VTI:s resultat visar att det inte finns en statistiskt signifikant skillnad när 

trafikvariabeln bruttoton används. Däremot ger det en statistiskt 

signifikant skillnad när antal tåg används som trafikvariabel. Detta skulle 

betyda att avgiftsuttaget för underhåll av bana skulle behöva skifta från 

bruttotonkilometer till tågkilometer. Resultaten behöver kvalitetssäkras 

ytterligare innan en så omfattande förändring i avgiftskonstruktionen kan 

vara lämplig att gå vidare med. 

 Fordonsegenskaper  

Trafikverket har tittat på möjligheten att differentiera med avseende på 

fordonsegenskaper. I denna analys har Trafikverket tittat på flera 

parametrar enligt genomförandeförordningens artikel 5 §2, punkt c, d, f 

och h. 

Trafikverket har som mål att banavgifter ska skapa incitament så att 

kostnader för underhålls- och reinvesteringskostnader minskar. Om 

banavgiften ska få en styrande effekt behöver den differentieras så att den 

påverkar järnvägsföretagens beslut.   

Transportstyrelsen godkänner vilka järnvägsfordon som får användas i 

Sverige. En del i styrelsens prövning gäller om fordonen uppfyller vissa 

krav på spårkrafter. Undersökningar har indikerat att Trafikverkets 

underhållskostnader skulle kunna öka kraftigt om alla järnvägsfordon som 

trafikerar Trafikverkets spår endast uppfyllde minimikraven för godkända 

spårkrafter. En avgiftsdifferentiering utifrån fordonsegenskaper skulle 

motverka en sådan utveckling. 

Trafikverket har tagit fram underlag som visar hur mycket olika typer av 

järnvägsfordon bidrar till slitaget av järnvägsinfrastrukturen. Slitaget för 

en fordonstyp beräknas då som en andel av genomsnittet för alla 

fordonstyper. Beräkningarna visar på stor spridning – cirka tio gånger 

högre kostnad i kronor per bruttotonkilometer för de fordonstyper som 

bidrar mest jämfört med de som bidrar minst. Denna skillnad är 

emellertid inte representativ för hela tåg utan avser enskilda fordon. 

Grunden för skillnaderna finns i fordonens konstruktion och 

gångegenskaper. 

En framtida differentiering av spåravgiften skulle kunna minska på 

Trafikverkets kostnader för vidmakthållande om det innebar att 
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järnvägsföretagen byter till fordon som sliter mindre. På sikt hade det 

kunnat sänka banavgiften för operatörerna sett som ett kollektiv.   

Trafikverket har tittat på möjligheten att differentiera både med den 

tekniska modellen och den ekonometriska modellen. VTI har analyserat 

om grupper av fordonstyper orsakar olika mycket underhållskostnader för 

banöverbyggnad. KTH har sammanställt forskningsresultat för 

fordonsslitage. Båda redovisas nedan.  

 Teknisk modell 

Trafikverket har i flera omgångar under åren 2006–2017 tittat på 

möjligheten att differentiera med avseende på fordonsegenskaper. Runt 

2010 utvecklades ett program DECAYS (Öberg, 2007) som kan beräkna 

slitage för olika fordonstyper. Det tar hänsyn till tåghastighet, tåglängd, 

tågvikt, antal axlar per fordon och fordonens dynamiska krafter som 

longitudinell styvhet och horisontell kraft på rälen samt spåregenskaper. 

Programmet beräknar varje fordonstyps slitage i förhållande till varandra, 

se lista (Öberg, 2010-03-31). För varje ny fordonstyp som läggs till i 

programmet räknar programmet om till nya värden för alla fordonstyper. 

Det är en av anledningarna till att systemet inte infördes. En annan är att 

varje fordon får ett slitagevärde så beräkningen av ett tågs banavgift blir 

komplicerad.  

Under 2017 togs en förenklad metod fram (Trafikverket, 2017) med endast 

tre fordonsgrupper: R1, R2 och S (slitande fordon). Detta skulle förenkla 

beräkningen av ett tågs banavgift.  

Banavgiften utgår från uträknade avgifter i bruttotonkilometer och 

tågkilometer med hjälp av den ekonometriska modellen och differentierar 

dessa på fordonstyp så att de som sliter mest (S) får en högre avgift än de 

som sliter mindre (R2) och minst (R1).   

 Ekonometrisk modell 

VTI har analyserat möjligheten att differentiera med avseende på 

fordonsegenskaper enligt grupperingen i Evert Anderssons rapport i tre 

grupper: R1, R2 och S. De har lagt till en grupp till, övrigt, då det var flera 

fordonstyper i underlagen som inte fanns med i de tre grupperna. 

Resultaten visar att de lika fordonsgrupperna har statistiskt signifikanta 

effekter på underhållskostnader för banöverbyggnad. Resultaten är osäkra 

eftersom det finns en stor mängd okända fordon. Trafikverkets underlag 

för fordonsegenskaper är bristfälligt eftersom information om fordonstyp 

till stor del saknas. Det gör att det inte är möjligt att ta fram tillförlitliga 

skattningar för denna egenskap.  
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Tidigare var uppgiften fordonstyp en frifälts text för operatörerna vid 

ansökan om tågläge, vilket gjorde att svaren blev väldigt olika. På senare år 

har uppgiften styrts till ett val i en rullgardin vilket gör att det statistiska 

underlaget kommer att vara bättre om några år.  

 Sammanfattning fordonsegenskaper 

VTI:s analyser visar att det är möjligt att differentiera banavgifterna med 

avseende på fordonsegenskaper med hjälp av ekonometrisk modell. Dock 

är resultaten osäkra då kvaliteten på uppgifterna om fordonstyp i LUPP är 

otillräckliga tillbaka i tiden, men kommer att bli bättre framöver då dagens 

fordonsdata fylls i mer korrekt.  

Differentiering med teknisk modell är inte färdiganalyserat, men det finns 

anledning att arbeta vidare på denna möjlighet. Exempelvis saknas nyare 

fordonstyper i befintliga rapporter. Ska Trafikverket kunna differentiera 

med avseende på fordonsegenskaper behöver Trafikverket komplettera 

dataunderlagen med dessa. 

 Tåghastighet 

VTI har tittat på om det är möjligt att differentiera med avseende på 

tåghastighet, enligt genomförandeförordningen artikel 5 §2 punkt d. De 

utgick från rapporterad STH i LUPP data. VTI kunde inte, med den 

ekonometriska modellen, identifierat något samband mellan den 

planerade hastigheten och kostnader för underhåll av banöverbyggnad. 

Det är därför inte lämpligt att differentiera med tåghastighet som grund.   

 Högre kostnader för vidmakthållande vid högt 

kapacitetsutnyttjande 
Kapacitet kan differentieras och/eller tas ut som mark-up enligt 8 kap 4§ 

och 6§. I detta avsnitt ser vi på differentiering av direkta kostnaden 8 kap 

3§. I genomförandeförordningen artikel 5 §2 pkt k står det att: Alla övriga 

kostnadsrelaterade parametrar där infrastrukturförvaltaren kan visa 

för regleringsorganet att värdena för varje parameter, inklusive 

variationerna hos varje sådan parameter i förekommande fall, mäts och 

registreras på ett objektivt sätt. 

Trafikverket gav i uppdrag till VTI att titta på om det är möjligt att 

differentiera med avseende på att det är dyrare att utföra arbeten på en 

högt kapacitetsbelastad bana. Det är svårare att få tider för arbete på 

banan under vanlig arbetstid vilket gör att banarbeten utförs på nätter och 

helger. Det ger högre kostnader då obekväma arbetstider ska ersättas.  
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VTI har undersökt om en hög trafikintensitet innebära att det är dyrare att 

genomföra vidmakthållandeåtgärder. Specifikt har VTI undersökt om 

skillnader i kapacitetsutnyttjandet innebär olika marginalkostnader trots 

att banorna i jämförelsen har samma mängd hjul mot räl. Resultaten visar 

att det finns ett sådant samband som är statistiskt signifikant, men att 

skillnaderna i marginalkostnader är emellertid inte så stora och ganska 

otydliga. Slutsatsen är därför att en differentiering med avseende på dessa 

skillnader är osäker. Trafikverket vill fortsätta analysera denna parameter 

i fortsatt arbete då andra studier har visat att det är relevant.  

 Övriga möjliga parametrar 

Det finns flera andra parametrar som är möjliga att differentiera med som 

beskrivs i genomförandeförordningen och järnvägsmarknadslagen, som vi 

inte har fördjupat oss i. Dessa är:  

• Tåglängd och /eller antal fordon i tåget 

(Genomförandeförordningen artikel 5 §2 pkt a). 

• Fastställt antal hjulplattor eller faktisk användning av utrustning 

för skydd mot slirningar (Genomförandeförordningen artikel 5 §2 

pkt g).  

• Förbrukad och uppmätt elektrisk effekt eller dynamik hos 

strömavtagarna eller kontaktskorna som en parameter för att 

fastställa avgift för slitage på den överliggande kontaktledningen 

eller strömskenan (genomförandeförordningen artikel 5 §2 pkt i).  

• European Train Control system (ETCS) Järnvägsmarknadslagen 8 

kap 5§ 

• Miljö Järnvägsmarknadslagen 8 kap 5§  

 Samhällsekonomiska effekter för olika 

differentieringar 

Trafikverket använder Bansek och Bansek gods som kalkylverktyg för att 

beräkna samhällsekonomiska effekter för järnvägssektorn, det vill säga 

järnvägsföretag, resenärer och godstransportköpare.  

De samhällsekonomiska effekterna har beräknats för ett stort antal olika 

utformningar av banavgifterna. Avsikten har varit att ge ledning för 

banavgiftsutformningen i de fall som de statistiska analyserna inte ger 

entydiga svar på vad marginalkostnaderna är. I sådana fall har de 

statistiska analyserna haft ett intervall inom vilket den verkliga 

marginalkostnaden befinner sig. Inom detta intervall har vi tagit hänsyn 

till Trafikverkets uppdrag att skapa förutsättningar för ett 
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samhällsekonomiska effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och 

långsiktigt hållbart transportsystem. 

Det är framför allt i tre val som dessa överväganden har spelat in: i valet 

mellan FE- och RE-estimator, i valet mellan att lägga 

elanläggningskostnader på spår- eller tåglägesavgift, och i valet av nivå på 

trafikledningskostnader. Eftersom det finns ett stort antal kombinationer 

av olika metoder, underlag och differentieringar har inte 

samhällsekonomiska analyser gjorts för alla kombinationer. Tabell 8 

Effekter av förändrade banavgifter jämfört med dagens banavgift för år 

2028, miljoner kronor. jämför relevanta samhällsekonomiska utfall som 

förklarar varför olika val gjorts. Mer detaljerade redovisningar finns i 

bilaga 2 i Trafikverkets rapport ”Förändrade banavgifter” (Trafikverket, 

2026). 

Tabell 8 Effekter av förändrade banavgifter jämfört med dagens 

banavgift för år 2028, miljoner kronor. 

  
RE,  

TL 2,2 

FE,  

TL 2,2 

FE, 

TL1,4, EL 

FE (+RE)  

TL1,4, EL  

Effekter för persontrafikföretag -140 -8 34 -56 

Budgeteffekter  975 -20 -327 -27 

Effekter för resenärer -829 -48 85 -289 

Effekter för 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 samhällsekonomiska effekter jämfört med dagens 

avgifter. För att förstå vad tabellen visar och hur slutsatser dras måste 

man jämföra kolumnerna parvis. De två första kolumnerna10 visar RE- och 

FE-resultat baserat på samma kostnadsunderlag, och visar att FE-

resultaten ger ett bättre samhällsekonomiskt utfall. Detta gäller generellt, 

och är ett av flera skäl till att i huvudsak välja FE-resultaten. Jämför man 

 
10 ”RE TL 2,2” innebär att marginalkostnaden skattas med RE-estimatorn, en 
trafikledningskostnad på 2,2 kr per tågkilometer inkluderas och 
marginalkostnaden för elanläggningen ligger på spåravgiften. ”FE TL 2,2” är 
identisk förutom att marginalkostnaden är skattad med FE-estimatorn. 
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kolumn 2 (FE TL 2,2) med kolumn 3 (FE TL1,4 EL)11 ser man att det 

samhällsekonomiska utfallet blir bättre om en lägre nivå på 

trafikledningskostnader väljs (1,4 kr/km i stället för 2,2 kr/km) och el-

kostnaderna läggs på tåglägesavgiften. 

Den sista kolumnen (FE (+RE) TL1,4 EL) 12 visar det samhällsekonomiska 

förslaget för den utformning av banavgifterna som valts, där 

marginalkostnaden för banunderhåll sätts till medelvärdet av RE- och FE-

skattning. Det samhällsekonomiska utfallet är något sämre än i den tredje 

kolumnen (FE TL1,4 EL), vilket beror på att banavgiften för persontåg 

höjs. Evidensen från de statistiska analyserna är dock så tydlig att 

Trafikverket bedömer att hänsyn måste tas till RE-resultaten för 

banunderhåll, på det sätt som beskrivits i avsnitt 4.5.1.  

Analysen av den valda utformningen (kolumnen FE (+RE) TL1,4 EL) visar 

en minskad vinst för persontrafiksföretagen med cirka 56 miljoner kronor 

och höjda kostnader för resenärerna med cirka 289 miljoner kronor. 

Analysen förutsätter att tågföretagen kompenserar för ökade banavgifter 

med prishöjningar. Om trafikföretagen inte höjer priserna så kommer 

denna kostnad istället att bäras av tågföretagen. 

Budgeteffekter på statens budget blir cirka 27 miljoner kronor av de 

förändrade banavgifterna. Det förklaras av en minskning på cirka 25 

miljoner som Trafikverket får in av banavgifter tillsammans med övriga 

förändrade skatter, framförallt drivmedelsskatt.  

Den förändrade banavgiften ger minskade transportkostnader på cirka 

236 miljoner kronor för näringslivet.  

Totalt ger de förändrade banavgifterna en minskning av de externa 

effekterna på cirka 70 miljoner kronor årligen. Exempelvis så ökar de 

externa effekterna från personbilstrafiken, men minskar från 

lastbilstrafiken. Det ger en total minskning av utsläpp, trafikolyckor och 

buller. 

Enligt kalkylen ovan är alltså den beräknade samhällsekonomiska effekten 

av den valda utformningen negativ jämfört med dagens banavgifter. 

Denna beräkning tar dock inte hänsyn till effekter på den svenska 

 
11 ”FE, TL 1,4, EL” innebär att marginalkostnaden skattas med FE-estimatorn, en 
trafikledningskostnad på 1,4 kr per tågkilometer inkluderas och 
marginalkostnaden för elanläggningen ligger på tåglägesavgiften. 

12 ”FE (+RE) TL1,4, EL” innebär att marginalkostnaden skattas med FE-

estimatorn med undantag för kostnader för underhåll av bana som differentieras 

genom att använda ett medelvärde för FE- och RE-estimatorn. En 

trafikledningskostnad på 1,4 kr per tågkilometer inkluderas och 

marginalkostnaden för elanläggningen ligger på tåglägesavgiften. 
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exportindustrins konkurrenskraft, som är en ytterligare positiv post, men 

svårkvantifierad. En konventionell samhällsekonomisk kalkyl antar 

(oftast) att det inte spelar någon roll var företagsvinster hamnar – endast 

totalsumman spelar roll. Det kan vara ett rimligt antagande om det 

handlar om omfördelningar av företagsvinster inom Sverige, men inte om 

det handlar om omfördelningar mellan Sverige och andra länder. Om en 

åtgärd leder till att svensk exportindustri blir mer konkurrenskraftig och 

att företagsvinster därmed omfördelas från utlandet till Sverige så är det 

en positiv post i kalkylen ur svensk synvinkel. Det är dock mycket svårt att 

kvantifiera denna effekt.  

 Resultat av nya skattningar 

Trafikverket har använt resultat från VTI:s rapport (Odolinski, et al., 

Working Paper 2026:04) för marginalkostnader skattade med FE-

estimatorn, med undantag för kostnader för underhåll av 

anläggningsgrupp bana. Kostnader för underhåll av banan skattas med 

hjälp av ett medelvärde för FE- och RE-estimatorn eftersom det genom 

RE-estimatorn finns evidens för att persontrafiken har en högre 

marginalkostnad som beskrivs i avsnitt 4.5.1.  Tabell 9 sammanställer 

marginalkostnaden per anläggningstyp för underhåll och reinvestering 

samt marginalkostnaden för trafikledning. Kostnaderna är redovisade i 

2023 års prisnivå, alltså i samma prisnivå som VTI:s rapport. Kostnaderna 

fördelas på spår- respektive tåglägesavgiften. 
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Tabell 9 Marginalkostnader för underhåll, reinvestering och drift 

redovisad per anläggningstyp i prisnivå 2023. 

Prisnivå 2023 Spåravgift 

(kr/bruttotonkm) 

Tåglägesavgift 

(kr/tågkm) 

Underhåll     

Bana godståg  0,0049   

Bana persontåg  0,0132  

El   0,3  

Signal, Tele och övrigt    1,6 

Reinvestering     

Bana        0,0119   

El                                0,6 

Signal    0,6 

Tele    0,3 

Övrigt    0,5 

Drift     

Trafikledning  1,4 

 

 

Tabell 10 Banavgifter för tågplan 2028 i prisnivå 2028. visar de 

förändrade banavgifterna som kommer att införas med tågplan 2028. De 

beslutades av Trafikverkets generaldirektör Roberto Maiorana den 30 

april 2026.  Banavgiften är uppdelad i två delar, en spåravgift och en 

tåglägesavgift. Spåravgiften skiljer sig mellan person- och gods- och 

tjänstetåg medan tåglägesavgiften är densamma för alla tågslag.   

Tabell 10 Banavgifter för tågplan 2028 i prisnivå 2028. 

Prisnivå 2028 Spåravgift 

(kr per bruttoton-km) 

Tåglägesavgift 

(kr per tåg-km) 

Godstrafik och tjänstetåg 0,0178 5,8 

Persontrafik 0,0267 5,8 

 

De sammanställda banavgifterna i Tabell 10 baseras på fördelningen av 

marginalkostnader för underhåll, reinvestering och trafikledning från 
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Tabell 9. Det bör noteras att prisnivån skiljer sig mellan tabellerna där 

Tabell 10 anges i prisnivå 2028 medan Tabell 9 avser prisnivå 2023.13 

 Bedömning av utveckling och förvaltning 

för olika differentieringsinriktningar 

Det som krävs i form av hantering av olika differentieringar handlar i 

grunden om den förvaltning av kunskap som krävs för att tillhandahålla 

aktuella differentieringsunderlag som fungerar som ursprungskälla till 

affärsvillkor och dess banavgifter. Beroende på differentieringsinriktning, 

kan löpande förvaltning och eventuell tillkommande utveckling av IT-

system och verktyg se olika ut. 

 Tågslag och medelaxellast 

Differentieringsinriktning utifrån tågslag och medelaxellast är en 

beprövad modell som redan är uppbyggd ur ett differentieringsperspektiv 

och har en övergång mot affärsvillkor i metodiken. Den har dessutom 

genomgått en implementeringsfas med berörda parter utifrån framtagna 

affärsvillkor för banavgifter och vissa andra grundläggande 

frågeställningar. Däremot kräver inriktningen, som med andra alternativ, 

uppdatering med vissa intervall för att ha aktuella 

differentieringsunderlag. Denna inriktning bedöms vara mindre krävande 

ur ett förvaltningsperspektiv jämfört med beskrivna inriktningar nedan. 

Förändringar kring avgiftsnivåer på befintliga avgiftskomponenter och 

ändringar i vissa intervall för medelaxellast bedöms också som en mindre 

utveckling ur ett IT-systemperspektiv jämfört med andra beskrivna 

differentieringsinriktningar nedan. Genom att inte tillföra nya 

grunddataparametrar för banavgifter, ger det enklare förutsättningar för 

att göra anpassningar i utvecklingsstadiet.  

 Fordonsegenskaper 

Vad gäller differentieringsinriktning mot fordonsegenskaper innebär det i 

praktiken att förvalta den totala drivfordons- och vagnsflottan ur ett 

differentieringsperspektiv för banavgifter. I ett inledande skede handlar 

det först om att kartlägga samtliga unika driv- och vagnsfordon, för att 

beräkna dess enskilda bidrag till differentieringsunderlaget, var för sig och 

även med eventuell styrning mot vissa grupperingar, beroende på hur 

avsikten kring affärsvillkor för banavgifter kan komma att se ut. Ovan 

 
13 VTI:s rapport (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) redovisar värdena i 
prisnivå 2023. Eftersom den förändrade banavgiften gäller för tågplan 2028 är 
sammanställningen uppräknad till prisnivå 2028. 
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nämnda delar är i nuläget inte någon heltäckande kunskap. När 

heltäckande kunskap finns på området, handlar det om att bevaka 

eventuella nya, utgångna och förändrade fordon som kan komma att 

behöva beaktas för att differentieringsunderlaget ska vara aktuellt. Denna 

differentieringshantering för att tillhandahålla aktuella underlag bedöms 

vara betydligt mer krävande än inriktningar mot medelaxellast och 

geografi.  

Trafikverket har inte heltäckande information kring alla enskilda fordon. 

Det bedöms leda till större externa administrativa kostnader (i relation till 

dess nuvarande kostnader) om branschen får mer omfattande krav på sig, 

genom utökad informationsdelning. Kunder har gjort anpassningar mot 

Trafikverkets systemlösningar i anslutning till ansökningsförfarandet och 

deklaration av rapporterad utförd tågsammansättning. Om 

fordonsparametrar skulle bli en förutsättning även för uttag av banavgift, 

bedöms det som en stor utökad administrativ hantering för kunderna. 

Regelverk kring informationsdelning skulle dessutom behöva utredas 

vidare.  

Avseende utveckling för att möjliggöra eventuell fakturering med koppling 

mot fordonsegenskaper, så bedöms det kräva omfattande 

utvecklingsinsatser i flera led, med många inblandade parter. Detta då det 

innebär att en ny form av grunddata ska hanteras genom flera system i ett 

komplext it-systemlandskap. Det skulle också ställa stora krav på tydlighet 

i affärsvillkor och avgiftskonstruktion för banavgifter, då det delger vad 

som ligger till grund för en avgift i olika situationer och således har direkt 

bäring mot olika utvecklingsinsatser. Viktiga kontaktytor för eventuellt 

möjliggörande av införande i detta sammanhang är då förvaltningar för 

olika stödsystem. Kortare överblick kring detta ges i kap. 2.1, fjärde 

stycket. 

Ett avgiftsregister för varje unikt fordon bedöms som en mer betungande 

förvaltning, både ur ett internt perspektiv, men även ur ett 

kundperspektiv, kopplat till att överblicka transporters kostnader.  

 Geografi 

Avseende differentieringsinriktning utifrån bl.a. geografiska områden, har 

det, som tidigare nämnts, prövats genom passageavgifter och olika nivåer 

för tåglägesavgifter. Beroende på metodik för framställande kring denna 

inriktning kan förvaltnings- och it-utvecklingsinsatserna se olika ut. Här 

skulle bland annat ett behov av register förmodligen uppkomma, som styr 

respektive vald geografisk del mot en klassificering för identifiering. Detta 
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med utgångspunkt ur en potentiell framtida differentierings- och 

avgiftsuppbyggnad för banavgift. 

 Konsekvenser av förändrade banavgifter 

För godstrafiken innebär de förändrade banavgifterna en sänkning jämfört 

med dagens banavgifter. Hur stor minskningen blir beror främst på tågets 

medelaxellast och bruttovikt, ju tyngre tåg desto större minskning. 

Generellt för godstrafiken minskar avgiften med omkring 20 procent men 

variationen ligger mellan 11 och 30 procent beroende på godssegment, se 

Tabell 11. 

Tabell 11 Förändring av avgiften per godssegment jämfört med 

dagens avgift. 

Segment Förändring jämfört med dagens avgift 

Vagnslast fjärr - 15% 

Vagnslast lokal -11% 

Systemtåg -18% 

Malm -30% 

Kombi -12% 

 

För godstrafiken utgör den viktbaserade spåravgiften den helt 

övervägande delen av banavgiften, över 90 procent. Den totala banavgiften 

för godstågen sjunker eftersom spåravgiften minskar med cirka 22 

procent, trots att tåglägesavgiften ökar från 5,0 till 5,8 kronor per 

tågkilometer.14 

För persontrafiken beräknas banavgiften öka cirka 15 procent. För att ge 

perspektiv åt detta bör man beakta att banavgiftens andel av 

persontrafikens totala trafikeringskostnad utgör omkring 11 procent. 

Höjningen motsvarar mellan 1–3 procents högre trafikeringskostnader för 

persontågsoperatören.  

Ett ytterligare perspektiv är hur banavgifterna förändrats under 2020-

talet. Den tidigare studien (Odolinski, 2018) av tågtrafikens 

marginalkostnader visade att banavgifterna behövde ökas väsentligt från 

nivå som då gällde, i synnerhet för godstrafiken. Trafikverket valde då att 

införa de högre banavgifterna gradvis över flera år, men efter att 

Transportstyrelsen i en tillsyn konstaterat att detta inte var förenligt med 

 
14 En indexjustering av banavgiften från JNB 2027 till prisnivå 2028 ger en 
tåglägesavgift på 5,0 kronor per tågkilometer för den tidigare 
avgiftskonstruktionen.  
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järnvägsmarknadslagen infördes de avgifter som 2018-studien 

implicerade fullt ut från år 2025. Det ledde till en väsentlig ökning av 

banavgifterna i synnerhet för godstrafiken. 

Samtidigt avskaffades passageavgifterna i storstäderna samt de högre 

banavgifter som togs ut på högt belastade banor (”tågläge hög”), eftersom 

Transportstyrelsen konstaterat att dessa inte motiverats i enlighet med 

Järnvägsmarknadslagen. Det ledde till att stora delar av särskilt 

persontrafiken fick väsentligt lägre banavgifter.  

Dessa utvecklingar illustreras i Figur 7, som visar hur banavgifterna 

ändrats sedan 2018 för fem exempeltåg (allt uttryckt i prisnivå 202615). Av 

figuren framgår att godstågens banavgifter ungefär fördubblats sedan 

2020. För godstågen hamnar de förändrade banavgifterna något över 

2024 års nivåer, men klart lägre än 2025–2027 års nivåer.  

Figuren visar också hur banavgifterna för persontåg på högt belastade 

banor – i figuren exemplifierat med ett persontåg Stockholm-Göteborg – 

ungefär halverats under 2020-talet. De nya banavgifterna innebär en 

höjning för persontågen, men ligger fortfarande betydligt under nivåerna 

från tidigt 2020-tal för de mest belastade banorna. Persontåg på övriga 

banor, däremot, har fått något höjda banavgifter under 2020-talet, och 

deras banavgifter höjs nu ytterligare. Samtidigt, som påpekades ovan, är 

banavgifterna för dessa tåg en relativt liten andel av deras totala 

driftkostnader. Trafikverket bedömer därför att effekten på resandet och 

tillgängligheten med persontågen troligen blir försumbar. 

 
15 Justerad med konsumentprisindex (KPI). 
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Figur 7 Prisutveckling från banavgifter för några exempeltåg år 2018–

2027 samt den förändrade banavgiften för 2028, i prisnivå 2026. 

 

Figur 8 visar den historiska utvecklingen av spåravgiften, alltså 

tonkilometer-delen av banavgifterna. Spåravgiften är den helt 

dominerande delen av godstrafikens avgifter (över 90 procent), medan 

den utgör omkring hälften av persontrafikens banavgifter. I dagens 

avgiftskonstruktion är spåravgiften differentierad på medelaxellast, där 

godstrafiken har fyra avgiftsnivåer för medelaxellaster mellan 10 till 25 ton 

och persontrafiken har två avgiftsnivåer över och under 17 ton. För att 

förenkla jämförelsen av spåravgiften redovisas den sammanvägda 

spåravgiften i det röda strecket för godstrafiken och i det grå strecket för 

persontrafiken. Observera att figuren visar löpande priser. 
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Figur 8 Historisk utveckling av spåravgiften i löpande prisnivå. 

 

Figur 9 visar den historiska utvecklingen för tåglägesavgiften, alltså 

tågkilometer-delen av banavgifterna. ”Tågläge hög” togs bort 2024–2025, 

så att enbart avgiften ”tågläge bas” numera tas ut.16 

Figur 9 Prisutveckling av tåglägesavgiften år 2020–2027 samt den 

förändrade tåglägesavgiften år 2028, i löpande prisnivå. 

 

 

 

 

 

 
16 Tågläge hög togs bort för godstrafiken 2024 och för persontrafiken 2025. 
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 Fortsatt arbete med direkta kostnader 

och differentiering 

Enligt Genomförandeförordning (EU/2015/909) artikel 8 ska Trafikverket 

regelbundet uppdatera metoden för beräkning av de direkta kostnaderna. 

VTI och Trafikverket kommer att fortsätta att öka kunskapen om 

tågtrafikens marginalkostnader inför framtida översyner av banavgifter 

för den direkta kostnaden. VTI fortsätter att vidareutveckla metoder och 

beräkningar genom ett forsknings- och innovationsprojekt finansierat av 

Trafikverket. Trafikverket har för avsikt att vidare undersöka 

differentiering av banavgifterna med avseende på fordonsegenskaper med 

hjälp av en kombination av den ekonometriska och den tekniska modellen, 

då den differentieringen skulle kunna styra mot minskat slitage och 

minska kostnaden för vidmakthållande. Det skulle kunna sänka 

banavgifterna för operatörerna på lång sikt. Risk för ökad administration 

för både Trafikverket och våra kunder måste dock vägas in i framtida 

analyser.   
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 Avgifter vid överbelastad 

infrastruktur – 8 kap 4§ 

En konflikt om kapacitet uppstår så snart två eller flera sökande om 

järnvägskapacitet vill trafikera samma sträcka vid samma tidpunkt. De 

allra flesta konflikter kan lösas genom frivillig samordning, där 

Trafikverket i samråd med sökande hittar en lösning som alla är nöjda 

med. En liten del av konflikterna kan dock inte lösas med frivillig 

samordning, utan går vidare till så kallad tvistlösning. De flesta konflikter 

får erfarenhetsmässigt sin lösning genom det förfarandet, som består av 

fortsatt samråd och samordning mellan berörda parter. Hittills är det ett 

relativt litet antal konflikter per år som inte kunnat lösas genom 

samordning eller tvistlösning, utan lett till att infrastrukturen förklarats 

överbelastad. Därmed har konflikten lösts genom beräkningar grundade 

på prioriteringskriterier och samhällsekonomiska termer, vars utfall styr 

infrastrukturförvaltarens ensidiga beslut. Efter ett överbelastningsbeslut 

ska en kapacitetsanalys och en kapacitetsförstärkningsplan tas fram.  

Överbelastningsförklaring ska dock inte enbart göras om konfliktlösning 

genom samordning och tvistlösning misslyckats. Infrastrukturförvaltaren 

ska också förklara infrastrukturen för överbelastad om det är uppenbart 

att det kommer att uppstå en betydande kapacitetsbrist på en del av 

infrastrukturen den kommande tågplaneperioden, alltså redan innan 

tåglägesansökningarna lämnas in. Detta förfarande har hittills inte 

använts. 

Dagens kapacitetstilldelningsprocess, som något mer utförligt beskrivs 

nedan, står inför en genomgripande omdaning i och med EU:s kommande 

nya kapacitetsförordning. I den nya processen, vars huvuddrag också 

beskrivs nedan, planeras kapaciteten med betydligt längre framförhållning 

än idag och en högre grad av förplanering av tåglägen. Syftet är att 

därigenom kunna utnyttja kapaciteten mer effektivt och att avgränsa samt 

minska antalet konflikter som behöver lösas. 

Även om de flesta konflikter alltså kan lösas genom frivillig samordning, 

och den nya kapacitetstilldelningsprocessen förväntas minska antalet 

konflikter och effektivisera kapacitetsutnyttjandet, så kommer det 

sannolikt även fortsättningsvis att finnas sträckor och tidpunkter där den 

totala kapaciteten inte räcker till den totala efterfrågan. I sådana fall, där 

Trafikverket förutser en betydande kapacitetsbrist som är så stor att god 

framförhållning och frivillig samordning inte räcker för att rymma 

efterfrågan, så kan så kallade kapacitetsavgifter vara ett kompletterande 

verktyg. 
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 Kapacitetsavgifter 
Kapacitetsavgifter regleras i järnvägsmarknadslagens 8 kap 4§, se avsnitt 

3.1.3. 

Kapacitetsavgifter är extra banavgifter som kan tas ut på tider och platser 

där en betydande kapacitetsbrist förväntas. Därmed får sökande 

incitament att överväga andra tider och rutter än de mest belastade, och 

att välja transportupplägg som använder mindre kapacitet, till exempel 

färre men längre tåg eller högre fyllnadsgrad. Därmed kan kapacitet 

frigöras på effektivast möjliga sätt, genom att järnvägsföretagen själva – 

som ju är de som är bäst skickade att bedöma sina egna nyttor, kostnader 

och transportalternativ – kan överväga vilka transporter som skulle kunna 

genomföras på annat sätt. Rätt utformade kan därför kapacitetsavgifter 

bidra till att knapp järnvägskapacitet utnyttjas effektivare, och därmed 

bidra till att göra järnvägstransporter generellt mer konkurrenskraftiga.  

Ett införande av kapacitetsavgifter ersätter inte något i vare sig dagens 

kapacitetstilldelningsprocess eller den kommande, utan utgör ett 

komplement. De situationer där de kan bli aktuella är då man kan förutse 

att kapaciteten helt enkelt inte kommer att räcka till att rymma den 

förväntade efterfrågan, trots framförhållning, förplanering och 

samordning, så att det därmed finns ett behov av att ge incitament till att 

minska kapacitetsefterfrågan på en viss sträcka under en viss tidsperiod.  

Trafikverket arbetade under större delen av 2010-talet med att införa ett 

allt större inslag av kapacitetstyrande avgifter (se t.ex. Trafikverket 

2014:74, som redogör för strategin för utformning av banavgifter). 

Banavgifterna inkluderade dels vissa passageavgifter (bland annat 

Getingmidjan i Stockholm), dels en differentiering av tåglägesavgifter med 

avseende på förväntat kapacitetsutnyttjande. I ett föreläggande 2018 

menade dock Transportstyrelsen att Trafikverket stödde sig på fel 

bestämmelser i den dåvarande järnvägslagen. Detta fick Trafikverket att 

tillfälligt överge planerna på kapacitetsavgifter, och även de som redan 

införts togs bort. 

I inriktningsunderlaget 2024 framförde dock Trafikverket återigen som 

sin mening att kapacitetsavgifter hade ”potential att effektivisera 

kapacitetsutnyttjandet genom att använda banavgifterna för att jämna ut 

kapacitetsefterfrågan”, och att de juridiska förutsättningarna fanns dels i 

den svenska Järnvägsmarknadslagen (8 kap, 4§) och EU:s direktiv 

2012/34 (artikel 31:4). I sitt remissvar på inriktningsunderlaget instämde 

Transportstyrelsen i denna tolkning av Järnvägsmarknadslagen och EU-

direktivet, och menade att motsvarande möjligheter fanns även i den 

tidigare järnvägslagen. Transportstyrelsen betonade också att deras 

tidigare föreläggande angav att kapacitetsavgifter var möjliga, men att de 

måste utformas enligt regelverkets krav. 
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 Beskrivning av kapacitetsavgifter  

Högt kapacitetsutnyttjande ökar transportkostnaderna för tågtrafiken på 

flera sätt: restiderna ökar (bland annat till följd av fler tågmöten), risken 

för förseningar ökar, och det blir svårare för järnvägsföretagen att erhålla 

de avgångs- och ankomsttider de helst önskar.  

Dessa effekter av ”spårträngsel” är externa ur varje enskilt 

järnvägsföretags synvinkel, eftersom de drabbar andra järnvägsföretag. 

Precis som i andra situationer där externa kostnader förekommer, så blir 

resultatet en överefterfrågan på kapacitet jämfört med vad som vore 

samhällsekonomiskt optimalt. Nyttan (värdet eller intäkterna) av en 

transport tillfaller det utförande järnvägsföretaget och dess kunder, 

medan de externa kostnaderna av högt kapacitetsutnyttjande drabbar 

samtliga järnvägsföretag. Varje enskilt järnvägsföretag har därmed 

otillräckliga incitament att hushålla med knapp kapacitet genom att till 

exempel köra längre tåg eller välja andra tider eller rutter. 

Till skillnad från vägtrafiken, där trängseln i huvudsak är oreglerad17, 

regleras dock spårträngseln genom att Trafikverket som 

infrastrukturförvaltare tilldelar tåglägen till sökande järnvägsföretag. 

Trafikverket kan därmed i princip styra graden av kapacitetsutnyttjande, 

och väga de negativa effekterna av spårträngsel mot de nyttor som mer 

transporter skapar. I den nya kapacitetstilldelningsprocessen blir detta 

ännu tydligare, i och med att infrastrukturförvaltaren (Trafikverket) på ett 

tidigt stadium fördelar kapacitet mellan olika segment och gör 

ovannämnda avvägning bland annat genom att förplanera tåglägen för att 

konstruera ett kapacitetsutbud som utnyttjar kapaciteten effektivt.  

Även med god framhållning och förplanering så kan det finnas situationer 

där det står klart att kapaciteten inte kan förväntas räcka till att rymma 

hela efterfrågan på en viss sträcka under en viss tidsperiod. I sådana 

situationer behöver man på något sätt åstadkomma en generell minskning 

av den totala efterfrågan på kapacitet. Det är i dessa situationer som 

kapacitetsavgifter kan vara användbara, genom att de skapar incitament 

för järnvägsföretagen att överväga om de kan hitta transportupplägg som 

förbrukar mindre kapacitet just på dessa tider och sträckor. Det kan till 

exempel handla om längre tåg, andra rutter eller andra tidpunkter.  

 
17 Vägträngseln är delvis reglerad, bland annat genom trängselskatterna i 
Stockholm och Göteborg. I vissa fall används parkeringsavgifter delvis som ett 
indirekt sätt att reglera vägträngsel.   
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Kapacitetsavgifters fördel är att det är operatörerna själva som har bäst 

information om varje enskild transports nytta (värde) respektive 

kostnaden (eller nyttoförlusten) för en alternativ transportlösning.  

Det finns många fördelar med de prioriteringskriterier som Trafikverket 

använder för konfliktlösning, liksom de samhällsekonomiska metoder som 

kan användas för långsiktig kapacitetsplanering i den kommande 

processen, men de är ofrånkomligen baserade på schabloner och 

genomsnitt som avspeglar ett visst segment eller tågslag, men inte hur 

enskilda transportönskemål kan skilja sig inom ett segment. De kan inte 

spegla varje enskild transports nytta, kostnad, fyllnadsgrad eller möjlighet 

till flexibilitet, eftersom järnvägstransporter är mycket heterogena, även 

inom samma segment. Trafikverket kan som sagt inte ha lika detaljerad 

information om dessa faktorer som järnvägsföretagen själva har. 

Kapacitetsavgifter kan därmed utgöra ett värdefullt komplement till 

frivillig samordning och prioriteringskriterier, eftersom de utnyttjar att 

det är järnvägsföretagen själva som bäst kan bedöma möjligheterna till 

alternativa transportlösningar. De bör sättas på en väl avvägd nivå, där de 

är tillräckligt höga för att påverka efterfrågan men inte så höga att 

kapacitet underutnyttjas, eller att kapacitetsproblem uppstår på andra 

platser eller tider i stället. Ett iterativt förfarande där man utvärderar 

tidigare års erfarenheter är lämpligt. 

Kapacitetsavgifter kan ge två positiva effekter: de ger incitament för 

järnvägsföretagen att hushålla med kapacitet på de tider och sträckor där 

inte all efterfrågan ryms, och de kan hjälpa till att ”sortera” 

tåglägesansökningar så att de som har högre värde/betalningsvilja får 

företräde över dem med lägre värde/betalningsvilja – det är ju de 

transporter som enklast kan välja ett annat upplägg (tid, plats, tåglängd 

osv) som i första hand väljer det. Kapacitetsavgifter på de mest belastade 

tiderna och sträckorna innebär alltså att det kan löna sig för 

järnvägsföretag att till exempel välja andra tider eller rutter. 

Vid högt kapacitetsutnyttjande kan exempelvis ett tåg som vill använda en 

hårt belastad sträcka bli hänvisad till att i stället köra en omväg runt 

sträckan, på grund av kapacitetsbrist. Därmed blir också banavgiften 

högre för det omdirigerade tåget, eftersom körsträckan blir längre. Det 

omdirigerade tåget drabbas därmed dubbelt: dels får det inte det tågläge 

det helst ville ha, dels får det betala en högre banavgift. Med en 

kapacitetsavgift på den hårt belastade sträckan skulle omvägen i stället 

kunna få en lägre banavgift än på den belastade sträckan. Därmed skulle 

några tåg självmant kunna välja detta alternativ, och behövs ytterligare 

omdirigeringar av tåg skulle skillnaden mellan alternativen åtminstone bli 

mindre; de omdirigerade tågen skulle i viss utsträckning bli kompenserade 
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med en lägre banavgift (genom att de inte behöver betala 

kapacitetsavgiften på den hårt belastade sträckan18).  

Kapacitetsavgifter leder inte nödvändigtvis till lägre kapacitetsutnyttjande 

totalt sett, jämfört med idag. Trafikverket kan som sagt redan idag, 

åtminstone i princip, styra tåglägestilldelningen så att 

kapacitetsutnyttjandet blir ”lagom”. De samhällsekonomiska nyttorna av 

kapacitetsavgifter är i stället att de ökar incitamenten för längre och mer 

välfyllda tåg gör att den faktiska transportkapaciteten (mängden 

passagerare respektive gods per tidsenhet) kan öka, och för det andra att 

det totala värdet av transporterna ökar, genom att de mest värdefulla 

tåglägesansökningarna prioriteras. Sammantaget betyder det att större 

total transportnytta kan skapas med samma kapacitet.  

För att detta ska leda till att järnvägstransporter blir generellt mer 

attraktiva krävs att intäkterna från kapacitetsavgifterna används för att 

minska de genomsnittliga transportkostnaderna. Det kan ske på flera 

tänkbara sätt, till exempel genom återbäring till järnvägsföretagen, genom 

så kallade ”bonus-malus”-system (avgifter på högt belastade tider och 

platser och rabatter på lågt belastade tider och platser som sammanlagt 

summerar till noll), genom mer pengar till underhåll och investeringar, 

eller något annat som ökar attraktiviteten för järnvägstransporter. Vissa av 

dessa lösningar kan ske inom Trafikverkets rådighet, medan andra måste 

beslutas av regeringen. Poängen är att intäkterna bör återföras till 

järnvägssystemets användare så att deras nettotransportkostnader 

minskar; om intäkterna används till något annat och därmed försvinner ut 

ur systemet kan kapacitetsavgifter annars leda till att de genomsnittliga 

nettotransportkostnaderna ökar. Den intuitiva förklaringen till detta är att 

det är järnvägsföretagen (och deras kunder) som inte bara orsakar utan 

också drabbas av spårträngselns effekter. De som ska ”kompenseras” för 

spårträngseln genom intäkterna från kapacitetsavgifterna är alltså 

järnvägsföretagen själva (och deras kunder). Detta kan kontrasteras med 

till exempel de externa effekterna för slitage på banan. I det fallet är det 

banan som ”drabbas”, och intäkterna används därför fullt logiskt till 

banunderhåll.   

 
18 Banavgiften får dock enligt lagen inte vara lägre än vad som motsvarar de 
direkta kostnaderna. Lagen ger inga möjligheter att ge ”rabatt” på denna typ av 
banavgift på mindre belastade sträckorna. Däremot har regeringen möjlighet att 
fördela intäkterna från kapacitetsavgifterna på lämpligt sätt, vilket diskuteras 
nedan.   
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 Utformning av samhällsekonomiskt effektiva 

kapacitetsavgifter 

Den generella principen vid utformning av avgifter för externa effekter är 

att avgiften ska vara lika stor som värdet av den marginella externa 

effekten. Ett tågläge som passerar en bana med högt kapacitetsutnyttjande 

har alltså en optimal avgift som motsvarar värdet av de tidsfördröjningar 

och ökade förseningsrisker som tågläget orsakar övrig trafik på banan. 

Teoretiskt beräknade optimala avgifter blir höggradigt differentierade, och 

varierar i teorin för varje sträcka och tid på dygnet. 

Men avgifter på externa effekter behöver inte vara optimala för att skapa 

effektivitetsvinster. Större delen av nyttorna faller ut även vid betydligt 

lägre avgifter19, och differentieringen behöver inte alls vara så komplicerad 

som den teoretiskt optimala. Något förenklat20 är det avgörande för att 

kapacitetsavgifter ska öka effektiviteten att högt belastade tider och 

sträckor har en högre avgift än lågt belastade tider och sträckor.   

Det är dock väsentligt att avgifterna inte överstiger värdet av de marginella 

externa effekterna. Det är därför viktigt att fastställa hur stora dessa är. På 

köpet får man en uppfattning om hur höga de teoretiskt optimala 

avgifterna skulle vara, och hur de varierar mellan sträckor och 

tidsperioder. Sådana beräkningar är givetvis förenklade och ungefärliga; 

men syftet är som sagt inte att beräkna exakta, optimala avgifter, utan att 

ge en storleksordning för värdet av de marginella externa effekterna, så att 

inte kapacitetsavgifterna sätts för högt.  

Värdet av de marginella externa effekterna på en viss sträcka är lika med 

värdet av de ökade restider och förseningsrisker som ett ytterligare tågläge 

orsakar den trafik som redan kör på sträckan. För att beräkna detta 

behövs samband mellan kapacitetsutnyttjande och restider respektive 

förseningsrisker, och man måste också ta hänsyn till trafikens 

genomsnittliga värderingar av restid och förseningar på sträckan (som 

bland annat beror på typ av trafik och fyllnadsgrad i tågen). Trafikverket 

har i andra sammanhang tagit fram både sådana samband och sådana 

 
19 Om avgiften är en andel 𝑎 av den optimala avgiften ger det ungefär en andel 
(1 − 𝑎)2 av nyttorna som den optimala avgiften skulle ge. En avgift som t ex är 

hälften så hög som den optimala (𝑎 =
1

2
) ger alltså ungefär (1 −

1

2
)

2

= 75% av 

nyttorna som en optimal avgift skulle ge.  
20 Mer exakt så är villkoret för att kapacitetsavgifter ska öka effektiviteten att 
värdet av minskade restider och förseningsrisker överstiger den sammanlagda 
förlusten för undanträngd trafik (s k dödviktsförlust). Ett tillräckligt villkor för att 
detta ska gälla i ett enskilt fall är att avgiften är högst lika med den optimala 
avgiften. Finns det flera sträckor och tider med trängsel, med olika avgifter, kan 
man härleda ett liknande villkor som också säger att de olika avgifterna inte får 
vara alltför obalanserade relativt varandra.   
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värderingar, bland annat för att utvärdera investeringar i ökad kapacitet. 

Samma beräkningsmodeller kan användas för att beräkna ungefärliga 

värden av marginella externa trängseleffekter.  

Beräkningarna beskrivs närmare i bilaga 2. Resultat för några 

exempelsträckor redovisas i Tabell 12.  

Tabell 12 Beräknade avgifter för full internalisering av 

trängselkostnader – exempelsträckor och exempeltåg. 

Sträcka 

 

Göteborg-

Alingsås 

Ängelholm-

Helsingborg 

Hamnbanan 

Göteborg 

Avstånd (km) 

 

44,9 26,8 12,9 

Marginalkostnad 
trängsel 
(kr/avgång) 

Snabbtåg 6 154 2 266 0 

Lokaltåg 9 137 1 987 0 

Godståg 4 170 0 74 

Övriga tåg 4 760 2 266 0 

Nuvarande 
banavgift 
(kr/avgång) 

Snabbtåg 431 257 124 

Lokaltåg 400 238 115 

Godståg 796 475 229 

Övriga tåg 372 222 107 

 

Tabellen visar att olika typer av tåg orsakar olika stora externa effekter, 

eftersom de orsakar olika mycket restids- och förseningsökningar. Värdet 

av dessa är också olika för olika sträckor. Som framgår av jämförelsen med 

dagens banavgifter kan de externa trängseleffekterna vara extremt höga. 

På hårt belastade sträckor kan de vara över tio gånger så höga som dagens 

banavgifter. Kapacitetsavgifter behöver som sagt långt ifrån vara så höga 

för att ge effektivitetsvinster. Det intressanta med beräkningarna är att det 

ger en storleksordning om hur stora värden som ett effektivt utnyttjande 

av spårkapaciteten handlar om. Dessutom är det uppenbart att 

kapacitetsavgifter är motiverade ur samhällsekonomisk synvinkel, och 

därmed är lagens krav på deras utformning uppfyllt.  

 Kapacitetstilldelningsprocessen 

Nedan beskrivs dagens respektive nya kapacitetstilldelningsprocessen.    

 Dagens kapacitetstilldelningsprocess 

Trafikverkets process för tilldelning av kapacitet beskrivs i 

Järnvägsnätsbeskrivningen. Nedan sammanfattas de huvuddrag i 
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processen som är nödvändiga för att kunna diskutera hur banavgifter (och 

kapacitetsavgifter i synnerhet) integreras i tilldelningsprocessen. 

Tågplanen tas fram genom och fastställs för det kommande året i den så 

kallade årliga tågplaneprocessen. Förutsättningarna för den kommande 

tågplanen beskrivs i den så kallade Järnvägsnätsbeskrivningen (JNB), som 

Trafikverket efter samråd med järnvägsbranschens parter, offentliggör i 

december varje år. Med JNB som grund lämnar sökande i april in 

ansökningar om tåglägen inför den kommande tågplaneperioden. Utifrån 

dessa ansökningar konstruerar Trafikverket ett förslag till tågplan genom 

samråd med de sökande, där tåglägesansökningar jämkas samman genom 

att vid behov justera avgångstider, restider och uppehållstider, eller i 

undantagsfall avslå ansökningar. Efter en formell remiss av förslaget 

vidtar en samordningsfas, där Trafikverket och järnvägsföretagen försöker 

hitta en tågplan som alla järnvägsföretag förklarar sig nöjda med. De fall 

som inte kan lösas genom samordning går till tvistlösning. Efter begärd 

tvistlösning kallar Trafikverket de inblandade till ett tvistlösningsråd där 

olika lösningsalternativ diskuteras. Om intressekonflikten kvarstår efter 

försök till tvistlösning, förklaras den berörda delen av järnvägsnätet för 

överbelastad, och därefter bestämmer Trafikverket hur konflikten ska 

lösas genom att använda så kallade prioriteringskriterier och 

samhällsekonomisk beräkning av olika lösningsalternativ. Efter sitt 

ställningstagande fastställer Trafikverket tågplanen för det kommande 

året. Tågplanen ändras dock även efter fastställelsen. Järnvägsföretagen 

kan beroende på förändrade behov ansöka om nya tåglägen, ändra eller 

avboka befintliga löpande under hela året. 

 Ny kapacitetstilldelningsprocess 

Järnvägens kapacitetstilldelningsprocess står inför en omfattande 

förändring, som bland annat innebär att kapacitetsplanering ska ske med 

längre framförhållning (fem år) än idag. Denna genomgripande förändring 

är resultatet av ett gemensamt europeiskt reformarbete för att utveckla 

och harmonisera kapacitetstilldelningen i hela Europa och den har nu 

stadfästs i och med att den nya kapacitetsförordningen (2026/1184 (EU)) 

trädde i kraft den 12 juni 2026. Den första tågplan som den nya 

kapacitetsplaneringsprocessen ska tillämpas på, är tågplan 2031. 

Huvuddragen i förotdningen beskrivs i bilaga 3. 

En bärande del i förordningen är att tydliggöra förutsättningarna för 

kapacitetstilldelningen i ett tidigt skede med inriktningen att kapaciteten 

tilldelas för att få ett högt samhällsekonomiskt nyttjande av kapaciteten. 

De huvudsakliga stegen i den nya processen är kapacitetsstrategi, 

kapacitetsmodell, kapacitetsutbud och årlig tågplan. Kapacitetsstrategin 
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syftar till att skapa en gemensam framtidsbild över förväntade 

förutsättningar för järnvägens användning under ett specifikt tågplaneår 

för hela branschen, utifrån planerade och 

kapacitetsbegränsningarkapacitetsrestriktioner (i princip uteslutande 

banarbeten), färdigställda investeringar och uppskattade trafikflöden. 

Kapacitetsstrategin syftar även till att definiera planeringsprinciper för det 

fortsatta arbetet i kapacitetsplanerings- och tilldelningsprocessen. Syftet 

med kapacitetsmodellen är att visualisera, harmonisera och sammanställa 

förväntade kapacitetsbehov för olika marknadssegment respektive för 

tillfälliga kapacitetsrestriktioner. Det ger möjlighet för olika intressenter 

att diskutera lösningar där man ser att kapacitetsbrist kan komma att 

uppstå. Det skapar även en bild av var det finns möjlighet till ytterligare 

kapacitetsuttag, vilket kan bidra till ökad trafik på järnvägen. 

Detaljeringsgraden är antal tåg per timme. Kapacitetsutbudet beskriver 

den tillgängliga kapaciteten på minutnivå och baseras på 

kapacitetsmodellen som anger antal tåg per timme inom olika segment, 

samt tillfälliga kapacitetsrestriktioner. På sträckor med hög beläggning är 

förplanerade tåglägen extra viktigt. I Årlig tågplan redovisas vilken 

sökande som har tilldelats vilken kapacitet genom det årliga 

ansökningsförfarande som även finns i dagens 

kapacitetsplaneringsprocess (detta processteg blir dock något kortare i 

den nya processen)  Ansökning genom årlig tågplan är främstavsett för 

trafik där behovet är förutsägbart och kommer i huvudsak att baseras på 

deförplanerade tåglägen som skapas i kapacitetsutbudet. 

Den nya kapacitetstilldelningsprocessen innebär alltså flera typer av 

förändringar. Kapacitetsplaneringen ska ske med betydligt längre 

framförhållning än idag. En grundtanke är att kapaciteten segmenteras 

och förplaneras på ett relativt tidigt stadium. Segmenteringen innebär att 

man redan före den årliga ansökningsprocessen bestämmer hur mycket 

kapacitet som allokeras till olika trafiksegment, exempelvis godstrafik, 

fjärrtåg och pendeltåg. Detta förväntas leda till färre planerungskonflikter. 

Eftersom kapaciteten i hög grad blir förplanerad – till skillnad från dagens 

system, som (i princip) utgår från ett ”blankt papper” där alla 

järnvägsföretag söker på samma gång - så blir konflikterna färre och mer 

avgränsade, och såväl samordningsfas som eventuella tvistlösningar kan 

därför bli mer avgränsade och lättare att lösa.  

Om konflikter om kapacitet uppkommer och trots allt inte kan lösas 

genom samordning och tvistlösning, ska infrastrukturförvaltaren antingen 

använda auktioner eller förfaranden som innehåller bedömningar 

grundade på samhällsekonomiska och miljömässiga kriterier.  
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 Lösningsmetoder vid överbelastning  

Som tidigare nämnts så kommer det sannolikt att finnas tillfällen där 

kapaciteten visar sig vara otillräcklig till det behov som efterfrågas. Det 

kommer således att finnas behov av modeller för att lösa situationer som 

inte kan lösas genom samordning mellan sökande. Nedan beskrivs två 

modeller. 

 Lösning med dagens samhällsekonomiska 

modell (prioriteringskriterier) 

I dagens kapacitetstilldelning sker tilldelningen efter att infrastrukturen 

har förklarats överbelastad med hjälp av den modell med 

prioriteringskriterier och samhällsekonomiska bedömningar som beskrivs 

i JNB. Sökanden bedömer vilken prioriteringsklass ett visst tåg ska ha 

grundat på transportuppgift, fyllnadsgrad etc. vilket ger ett beräknat 

samhällsekonomiskt värde på transporten. Olika lösningar av konflikten 

beräknas och ställs mot varandra där den lösning som ger högst 

samhällsekonomiskt värde tilldelas och fastställs. Modellen har utgjort 

förebild för den nya EU-förordningen. Modellen är unik men kan 

utvecklas ytterligare. 

Enligt den nya förordningen kommer kapacitet, som nämnts att planeras 

och erbjudas på ett annat sätt och betydligt tidigare än idag. Det innebär 

att sökande kan se och göra val för sina transportlösningar i tidigare 

skede. Därmed kan också kapaciteten sökas på ett mer optimalt sätt och 

tilldelas så att den utnyttjas effektivare. En trolig konsekvens är att 

överbelastningarna blir färre och möjligen kan lösas utan ekonomiska 

incitament. Skulle det ändå bli fallet kan principerna enligt nuvarande 

samhällsekonomisk modell användas och som sista lösning kan auktion 

användas. Det förfarandet innebär att endast den sökande som ”vinner” 

auktionen får betala en högre avgift. 

 Lösning med kapacitetsavgifter 

Kapacitetsavgifter får större positiva effekter ju tidigare i 

planeringsprocessen de tillkännages. God framförhållning gör att 

järnvägsföretagen kan ta större hänsyn till dem, och därmed kan effekten 

bli större och eventuella anpassningskostnader mindre. 

Kapacitetsavgifterna bör därför som senast tillkännages i 

järnvägsnätsbeskrivningen, och helst med en betydligt längre utblick i tid 

än enbart nästkommande år.  

Järnvägsmarknadslagen anger inte exakt när kapacitetsavgifter (”extra 

avgifter”, 8 kap, 4§) ska tillkännages, men det framstår som uppenbart av 
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sammanhanget och syftet med avgifterna att de måste kunna tillkännages 

innan tåglägesansökningarna lämnas in. Tillkännages de i ett senare skede 

blir det svårt för de sökande järnvägsföretagen att anpassa sina 

trafikupplägg efter avgifterna, och den styrande effekten blir därmed 

betydligt mindre. 

Som nämnts ovan förklaras en del av infrastrukturen som överbelastad om 

inkomna tåglägesansökningar inte kan samordnas (Järnvägsmarknads-

lagen 7 kap, 16§). Men enligt samma paragraf (andra stycket) ska 

Trafikverket förklara infrastruktur överbelastad redan innan ett 

samordningsförfarande inleds ”om det är uppenbart att det kommer 

uppstå en betydande kapacitetsbrist på en del av infrastrukturen inom 

kommande tågplaneperiod”. Det är denna typ av 

överbelastningsförklaring som åsyftas i järnvägsmarknadslagen 8 kap, 4§, 

som anger att en extra avgift får tas ut ”för användning av överbelastad 

infrastruktur för att åstadkomma ett samhällsekonomiskt effektivt 

utnyttjande av järnvägsinfrastrukturen”. Som framgår av citatet ur 

järnvägsmarknadslagen kan en sådan överbelastningsförklaring följas av 

ett samordningsförfarande på vanligt sätt. Först om frivillig samordning 

inte kan åstadkommas används prioriteringskriterier (7 kap, 19§)21.   

Kapacitetsavgifter kan och bör därmed, liksom övriga typer av banavgifter, 

tillkännages senast i järnvägsnätsbeskrivningen. Därutöver bör 

framförhållningen vara god, dvs. Trafikverket avser att tillkännage en 

långsiktig inriktning för banavgifternas utformning även för kommande 

år.  

Ett införande av kapacitetsavgifter skulle inte innebära några förändringar 

av dagens kapacitetstilldelningsprocess. Liksom idag skulle konflikter i 

första hand lösas med samordning, och i andra hand med tvistlösning och 

prioriteringskriterier. Kapacitetsavgifter ersätter alltså inte något i dagens 

process, utan utgör ett komplement, genom att de kan minska efterfrågan 

på tåglägen på de mest belastade tiderna och sträckorna (dvs. där det är 

”uppenbart att det kommer uppstå en betydande kapacitetsbrist” med 

järnvägsmarknadslagens formulering) och ger incitament till ett 

effektivare kapacitetsutnyttjande. Därmed kan mängden konflikter som 

måste lösas minska. Dessutom kan samordningsfasen förenklas genom att 

skillnaden i attraktivitet mellan olika tåglägen minskar. Men liksom idag 

kommer samordning behövas, och återstående konflikter lösas till 

exempel med prioriteringskriterier. 

 
21 7 kap, 19§ anger att prioriteringskriterier ska användas om extra avgifter ”inte 
leder till att det avgörs vilken sökande som ska tilldelas infrastrukturkapacitet”, 
dvs. om det även med extra avgifter förekommer konflikter, och att dessa inte kan 
lösas med samordningsförfarande enligt 13§ och 19§ 2 st.  
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 Fortsatt utredningsbehov   

Effekterna av och påverkan från den nya kapacitetsförordningen på 

lösningsmetoder vid överbelastning behöver utredas vidare. Förordningen 

ger helt nya möjligheter att styra kapacitetsutbudet i tidiga skeden jämfört 

idag och behovet av olika styrande avgifter kommer att påverkas av detta, 

möjligen så att sådana avgifter inte ens blir nödvändiga. Dagens modell 

med prioriteringskriterier och samhällsekonomisk bedömning är 

beprövad och fungerar för att lösa konflikter men behöver utvecklas och 

anpassas till den nya förordningen. En utredningsrapport från RISE 

(Aronsson, 2023:141) beskriver hur modellen kan utvecklas och användas 

även i de tidiga skedena enligt kapacitetsförordningen. 

En central fråga att utreda är hur intäkterna från kapacitetsavgifter bör 

användas. Som redan konstaterats är det väsentligt och naturligt att de 

används för att generellt minska kostnaderna för järnvägstransporter. 

Därmed blir kapacitetsavgifternas nettoeffekt på systemnivå en förbättring 

av järnvägens attraktivitet och konkurrenskraft. Det finns flera tänkbara 

sätt att genomföra detta i praktiken, vilket behöver utredas och diskuteras 

vidare.  

Trafikverket behöver fortsätta arbeta med att ta fram ett konkret 

utformningsförslag för kapacitetsavgifter, samt detaljera processen för hur 

de ska tillkännages och tillämpas ihop med 

kapacitetstilldelningsprocessen samt också bedömas gentemot 

konsekvenserna av den nya kapacitetsförordningen. 
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 Högre avgifter för högre 

kostnadstäckning 

6.1 Högre banavgifter enligt 8 kap 6§ 

Enligt Järnvägsmarknadslagen kan en infrastrukturförvaltare ta ut en 

högre banavgift enligt 8 kap, 6§, s.k. ”mark-up” för att uppnå högre 

kostnadstäckning än den som följer av de marginalkostnadsbaserade 

grundläggande banavgifterna. En sådan finansierande avgift kan tas ut för 

att täcka kostnader för såväl vidmakthållande som för investeringar.  

En förutsättning för att införa en mark-up, är att en 

marknadssegmentering och bedömning av betalningsförmågan hos 

transportföretagen genomförs av infrastrukturförvaltaren. I rapporten 

som lämnades som svar på regeringsuppdraget om alternativa 

finansieringslösningar för Malmbanan  (Bengtsson, et al., 2024:185) 

redovisade Trafikverket en analys av godstransportmarknaden på järnväg 

och en bedömning av dess betalningsförmåga, med särskild inriktning på 

den aktuella bandelen. Rapportens slutsats var att det skulle vara möjligt 

att införa denna typ av kompletterande banavgifter, som skulle kunna 

träffa det tyngsta järnvägssegmentet. Samtidigt kan det konstateras att en 

sådan avgift också skulle omfatta transportörer som inte utnyttjar den 

aktuella bandelen där åtgärder skulle vidtas. Detta har senare mött 

omfattande kritik mot detta förslag. 

Regeringen gav i uppdraget till Trafikverket att ta fram förslag till 

nationell plan för transportinfrastrukturen för perioden 2026–2037 

uppdraget att arbeta vidare med en finansieringslösning via höjda 

banavgifter för åtgärder på järnvägen mellan Riksgränsen och Luleå. 

Regeringen uppdrog också till Trafikverket att pröva förutsättningarna för 

en lämplig utbyggnad av Malmbanan med medverkan från privata aktörer. 

Resultatet av det fortsatta arbetet med att finansiera eventuella ytterligare 

åtgärder på Malmbanan redovisades i en bilaga (Trafikverket, 2025:117) 

till förslaget till Nationell plan 2026-2037. Arbetet med att bedöma 

behövliga ytterligare åtgärder på Malmbanan fortsätter också i de olika 

samverkansgrupperingar som Trafikverket har med aktörerna kring 

Malmbanan. 

Trafikverket ser att, utöver den fördjupade analys som gäller järnvägen på 

sträckan Riksgränsen-Luleå, behövs ett fortsatt arbete med att vidare 

analysera järnvägsmarknadens transportflöden och järnvägsföretagens 

(och indirekt godstransportköparnas och resenärernas) betalningsvilja och 

betalningsförmåga inom olika segment, för att möta de krav som 
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järnvägsmarknadslagen bl.a. ställer på marknadssegmentering i det fall 

”mark-ups” ska användas.  

Detta är en del av Trafikverkets löpande insatser för att upprätthålla en 

god omvärldskännedom inom området alternativ och kompletterande 

finansiering, som bedrivs sedan längre tid, bland annat genom FOI-

projekt.   

6.2 Högre banavgifter för särskilda 

infrastrukturprojekt enligt 8 kap 7§ 

En infrastrukturförvaltare får också med stöd i järnvägsmarknadslagen 8 

kap 7 § på grundval av den långsiktiga kostnaden för ett särskilt 

infrastrukturprojekt som ökar effektiviteten i järnvägssystemet och har 

avslutats efter 1988, ta ut högre avgifter än de som har beskrivits tidigare 

om projektet inte skulle ha kommit till stånd. Skyddet för 

järnvägsföretagen mot alltför höga avgifter uppnås i detta fall genom 

principen att det är de långsiktiga kostnaderna som ska vara 

utgångspunkten för avgifterna. 

Finansierande avgifter för nya åtgärder på Malmbanan skulle med stöd i 

regelverket om särskilda infrastrukturprojekt kunna prövas med 

hänvisning till att åtgärderna inte skulle ha genomförts om denna 

finansiering saknades, men också genom s.k. mark-ups som tillägg till de 

grundläggande banavgifterna. Det bör då vara frågan om mer omfattande 

åtgärder där nya anläggningsdelar tillkommer, eftersom mer begränsade 

åtgärder i befintlig anläggning kan vara komplicerade att inrymma i de 

aktuella bestämmelserna i järnvägsmarknadslagen.  

Just för delsträckan Luleå-Boden var Trafikverkets slutsats av analysen i 

den rapporten (Bengtsson, et al., 2024:185) att banavgifter enligt 8 kap. 7 

§ inte är möjliga att införa för ett eventuellt framtida dubbelspår. Åtgärden 

är helt enkelt inte tillräckligt särskiljbar från den nuvarande 

järnvägsanläggningen, och det är därmed inte möjligt att sätta en högre 

avgift enbart på nytillkommande bandelar. 

Preliminärt är analysen likalydande för sträckan Boden – Riksgränsen, 

dvs att finansierande avgifter för särskilda projekt inte är möjliga att 

tillämpa som finansieringskälla för ytterligare åtgärder. 

För en ny järnvägssträcka som inte direkt ersätter eller kompletterar en 

redan befintlig anläggningsdel, och speciellt i det fall där det finns andra 

aktörer än staten som är intresserade av att genomföra projekten, kan 

dock avgifter för särskilda projekt komma ifråga. För den del av en 

eventuellt framtida järnväg mellan Oslo och Stockholm, som avser att 
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knyta samman Kristinehamn med Örebro, den s.k. Nobelbanan, förefaller 

dessa förutsättningar vara för handen. Ett långsiktigt arbete med att i 

samverkan med Oslo-Stockholm 2:55 AB analysera möjligheterna till 

sådana kompletterande finansieringslösningar pågår och kommer att 

fortsättas. Även för detta objekt behöver en noggrann analys av 

marknadssegment och betalningsvilja/förmåga hos järnvägsföretagen 

göras som ett underlag för en bedömning. 
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 Utvecklingsplan 

Detta kapitel beskriver vad som kan påverka banavgifterna framåt samt 

vilka aktiviteter som Trafikverket ser som fortsatt arbete med avgifter för 

direkta kostnader och för avgifter vid överbelastad infrastruktur. 

Utgångspunkten för handlingsplanen är att Trafikverket inför förändrade 

banavgifter för den direkta kostnaden enligt avsnitt 4.7 ”Resultat av nya 

skattningar” senast till tågplan 2028. Nedan beskrivs fortsatt arbete efter 

detta beslut och genomförande.   

 Hur kan banavgifterna för den direkta 

kostnaden bli lägre?  

Lägre direkta kostnader för nyttjande av järnvägsinfrastruktur kommer 

antingen av att Trafikverket sänker sina underhållskostnader, eller att 

järnvägsföretag nyttjar fordon som minskar slitage på 

järnvägsinfrastruktur. Utöver dessa två möjligheter att minska de direkta 

kostnaderna, kan kostnadstrycket för järnvägsföretag reduceras med hjälp 

av statsstöd. Det vill säga att regeringen bistår med subventioner (idag är 

miljökompensationen en sådan subvention).  

  Banavgifter motsvarande direkta 

kostnader  

Trafikverket avser att även i framtiden tillse att banavgifterna uppfyller 

järnvägsmarknadslagens krav på att banavgifterna minst ska motsvara de 

direkta kostnaderna, något som uppfylldes först år 2025. 

Enligt Genomförandeförordning (EU/2015/909) artikel 8 ska Trafikverket 

regelbundet uppdatera metoden för beräkning av de direkta kostnaderna. 

VTI och Trafikverket kommer att fortsätta att öka kunskapen om 

tågtrafikens marginalkostnader inför framtida översyner av banavgifter 

för den direkta kostnaden. VTI fortsätter att vidareutveckla metoder och 

beräkningar genom ett forsknings- och innovationsprojekt finansierat av 

Trafikverket.  

Trafikverket har för avsikt att vidare undersöka differentiering av 

banavgifterna med avseende på fordonsegenskaper med hjälp av en 

kombination av den ekonometriska och den tekniska modellen, då den 

skulle kunna styra mot minskat slitage och minska kostnaden för 

vidmakthållande. Det skulle också kunna sänka banavgifterna för 

operatörerna på lång sikt. Risk för ökad administration för både 

Trafikverket och våra kunder måste dock vägas in i framtida beslut. 
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Trafikverkets fortsatta arbete med utveckling av banavgifter innebär att 

affärsvillkoren för järnvägsföretagen förändras. Förändringar av 

banavgifterna kan också påverka flera olika system, verktyg och 

tjänsteutformningar som idag har koppling mot banavgifter. Den fortsatta 

utvecklingen av banavgifter behöver därför även fortsatt genomföras i 

samarbete med berörda delar av Trafikverket, så att förändringarna är 

analyserade och prövade, innan de implementeras. Vissa juridiska 

frågeställningar kring exempelvis informationsdelning och sekretess kan 

även behöva beaktas vid eventuella förändringsinitiativ. 

 Avgifter vid överbelastad infrastruktur – 8 

kap 4§ 

Trafikverket behöver fortsätta arbeta med att ta fram ett konkret 

utformningsförslag för kapacitetsavgifter, samt detaljera processen för hur 

de ska tillkännages och tillämpas ihop med 

kapacitetstilldelningsprocessen samt också hur den samspelar med EU:s 

nya kapacitetsförordning. 

 Högre avgifter för högre 

kostnadstäckning – 8 kap 6 - 7§  

Trafikverket ser att det behövs ett fortsatt arbete med att analysera 

järnvägsmarknadens transportflöden och järnvägsföretagens 

betalningsvilja och betalningsförmåga inom olika segment. Detta är en del 

av Trafikverkets löpande insatser för att upprätthålla en god 

omvärldskännedom inom området alternativ och kompletterande 

finansiering.  

Under kommande tid fokuseras den fortsatta analysen dels till 

Malmbanan, specifik på bandelar Kiruna – Riksgränsen, med utblick mot 

Narvik, dels till den eventuella nya banan mellan Örebro och 

Kristinehamn (den s.k. Nobelbanan), som del av upprustning och 

kapacitetsökning i stråket Oslo – Stockholm.  

Fortsatta analyser om möjligheten att finansiera åtgärder med förhöjda 

banavgifter för Malmbanan nämndes på sidan 23 i regeringens 

fastställelsebeslut av nationell plan (Landsbygds- och 

infrastrukturdepartementet, 2026-04-24) som ett uppdrag för 

Trafikverket. Här kan sannolikt främst s.k mark-ups komma ifråga. 

När det gäller den s.k. Nobelbanan prövas också finansierande avgifter för 

särskilda projekt. 
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Definitioner 

Banavgift:  Begreppet används för det som i järnvägsmarknadslagen 

definieras som avgifter för minimipaketet av tillträdestjänster (tåglägen) 

på den infrastruktur som Trafikverket förvaltar och beskrivs i 

Trafikverkets järnvägsnätsbeskrivning, bilaga 1B. Det kan också användas 

för avgifter för särskilda infrastrukturprojekt.  

Direkt kostnad: Ett begrepp som definieras i 

genomförandeförordningen (EU, 2015:909) och beskrivs som ”den 

kostnad som uppstår som en direkt följd av den tågtrafik som bedrivs. Den 

kan anges i tågkilometer, fordonskilometer eller bruttotonkilometer för ett 

tåg eller en kombination av dessa”. 

JNB: Järnvägsnätsbeskrivning beskriver Trafikverkets förutsättningar för 

att bedriva trafik eller andra tjänster på det järnvägsnät som Trafikverket 

förvaltar.  

Kapacitetsavgift: Begreppet används för det som i 

järnvägsmarknadslagen definieras som extra avgifter för användning av 

överbelastad infrastruktur 8 kap, 4§.  

Kvalitetsavgifter: Avgift som betalas av den som orsakar en störning 

enligt förutsättningar i JNB. Avgiften är ett ekonomiskt styrmedel som 

enbart syftar till att motverka störningar i järnvägstrafiken och har således 

inte något finansierande syfte. 

Marginalkostnad: Marginalkostnad är den nationalekonomiska termen 

för kostnaden för ytterligare en enhet. I denna rapport används det för 

kostnaden för att framföra ytterligare ett tåg. I genomförandeförordningen 

beskrivs beräkningen av marginalkostnaden som den ekonometriska 

modellen.  

Spåravgift: En del av avgiften för minimipaketet av tillträdestjänster 

(tåglägen) på den infrastruktur som Trafikverket förvaltar och beskrivs i 

Trafikverkets järnvägsnätsbeskrivning, bilaga 1B. Mäts i 

bruttotonkilometer.  

Tåglägesavgift: En del av avgiften för minimipaketet av tillträdestjänster 

(tåglägen) på den infrastruktur som Trafikverket förvaltar och beskrivs i 

Trafikverkets järnvägsnätsbeskrivning, bilaga 1B. Mäts i tågkilometer. 
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Bilaga 1 Tåglägestjänsten 

Trafikverkets järnvägstjänster  

Trafikverket gör Sverige närmare genom våra tjänster som består av 

förutom några tjänster för Väg-trafiken, 20-tal tjänster inom 

Järnvägssektorn. Trafikverket som tjänsteleverantör erbjuder allt från 

digitala informationstjänster till att erbjuda möjligheten att framföra 

tågfordon. De flesta tjänster erbjuds Järnvägsföretag men några även till 

privatpersoner. I begreppet Järnvägsföretag räknas in Operatörer (de 

företag som framför tåg) och Organisatörer (Trafikhuvudmän och företag 

som upphandlar trafik). De med störst ekonomisk omsättning är 

Tåglägestjänsten och El-tjänsterna. 

Tåglägestjänsten 

Järnvägsmarknadslagen reglerar att en infrastrukturförvaltare skall 

erbjuda en tjänst för Tågläge på sin anläggning det så kallade 

Minimipaketet som motsvaras av tjänsten tågläge, se avsnitt5.3 i 

järnvägsnätsbeskrivningen (JNB).  Här ingår rätten att använda den 

infrastrukturkapacitet som tilldelats och avtalats enligt definitionen av 

tågläge. Tjänsten nyttjas, d.v.s. då tåget färdas från A till B cirka 3 800 

gånger per operativt dygn. I tjänsten ingår även trafikledning, nödvändig 

information för att använda kapaciteten med mera. I Tåglägestjänsten 

ingår också prognostisering, planering och fakturering av banavgifter.  

Banavgiften består av en Tåglägesavgift och Spåravgift.  

Den Tjänsteansvarige ansvarar för den löpande ändringen av avgiften. 

Generaldirektören ansvarar för övergripande ändringar. Tjänsteledare 

ansvarar för att utveckla och förvalta tjänsten utifrån kundens behov. 

Tjänsteledaren ska bidra till banavgifter som ger förutsägbarhet och 

tydliga förutsättningar för branschen över tid vilket ska leda till att vi gör 

Sverige närmare. 
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Schematisk bild över Tåglägestjänsten
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Bilaga 2 Beräkning av optimala 

kapacitetsavgifter 

Syftet med kapacitetsavgifter är internalisera trafikens externa 

trängselkostnader, dvs. att varje ytterligare tågläge ökar övriga trafiks 

restid och förseningsrisk. Effekten är försumbar vid lågt 

kapacitetsutnyttjande men betydande vid högt kapacitetsutnyttjande. I 

bilagans första avsnitt härleds hur optimala kapacitetsavgifter beräknas. I 

det andra avsnittet redovisas resultat från beräkningar för några specifika 

sträckor.  

Härledning av optimala kapacitetsavgifter  

Låt 𝑥 vara kapacitetsutnyttjandet på en viss sträcka under en given 

tidsperiod, dvs andelen av denna tidsperiod som sträckan är belagd. Låt 𝑁𝑖 

vara antalet tåg av tågslag 𝑖 som passerar sträckan under tidsperioden, och 

låt 𝑁 = Σ𝑖𝑁𝑖 vara motsvarande totalt antal tåg. Låt 𝑐(𝑥) = 𝛼𝑡(𝑥) + 𝛽𝑓(𝑥) 

vara sambandet mellan kapacitetsutnyttjande 𝑥 och restid 𝑡 respektive 

medelförsening 𝑓, viktat med respektive värdering 𝛼 och 𝛽 så att 

totalkostnaden 𝑐 är uttryckt i kronor. Notera att 𝛼 och 𝛽 är medelvärdet av 

alla berörda tågs respektive värderingar, så 𝛼 och 𝛽 är olika för varje 

sträcka, beroende på trafikens sammansättning. Låt 𝜏𝑖 vara 

kapacitetsavgiften för ett tåg av typ 𝑖.  

Låt 𝑝𝑖(𝑁𝑖) vara den inversa efterfrågefunktionen, dvs. antalet tåg 𝑁𝑖 beror 

av den totala kostnaden att trafikera sträckan (restid, förseningsrisk och 

kapacitetsavgift) enligt 𝑝𝑖(𝑁𝑖) = 𝑐(𝑥) + 𝜏𝑖. Den samhällsekonomiska 

nettonyttan 𝑊 är summan av konsumentöverskottet för trafiken plus 

intäkterna från kapacitetsavgifterna. Uttryck i antal tåg blir nettonyttan 

(de två första termerna är konsumentöverskottet, den sista termen är 

intäkterna): 

𝑊 = ∑ ∫ 𝑝𝑖(𝑁𝑖)𝑑𝑁𝑖

𝑁𝑖

0

− (𝑐(𝑥) + 𝜏𝑖)𝑁𝑖 + 𝜏𝑖𝑁𝑖

𝑖

 

Den optimala kapacitetsavgiften härleds genom att derivera 𝑊 med 

avseende på 𝑁𝑖 och sätta lika med noll, vilket ger  

𝜕𝑊

𝜕𝑁𝑖
= 𝑝𝑖(𝑁𝑖) − (𝑐(𝑥) + 𝜏𝑖) −

𝑑𝑐(𝑥)

𝑑𝑥

𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
𝑁 + 𝜏𝑖 = 0 

Använd sedan definitionen av 𝑝𝑖(𝑁𝑖) för att få den optimala 

kapacitetsavgiften för tågslag 𝑖:  
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𝜏𝑖 =
𝑑𝑐

𝑑𝑥
∗

𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
∗ 𝑁 

Den första faktorn 
𝑑𝑐

𝑑𝑥
 är derivatan av totalkostnaden (restid + förseningar) 

med avseende på kapacitetsutnyttjandet. Den andra faktorn 
𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
 uttrycker 

hur kapacitetsutnyttjandet ökar om man ökar antalet 𝑖-tåg marginellt. Den 

tredje faktorn är helt enkelt antalet tåg 𝑁 = Σ𝑖𝑁𝑖.  

Den optimala avgiften blir olika för olika tågslag eftersom de kräver olika 

mycket kapacitet, dvs. eftersom 
𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
 är olika är olika för tåg med olika 

hastighet. Ett långsammare tåg belägger ju sträckan under längre tid, t ex.  

I ord: för varje tågslag beräknar man hur mycket dess marginella bidrag 

till ökat kapacitetsutnyttjande är (
𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
), och multiplicerar det med 

motsvarande marginella bidrag till totalkostnaden (
𝑑𝑐

𝑑𝑥
∗ 𝑁).  

Beräknade optimala kapacitetsavgifter – exempel   

Trafikverket har sedan tidigare estimerat samband mellan 

kapacitetsutnyttjande och restid 𝑡(𝑥) och medelförsening 𝑓(𝑥), vilket 

bland annat används för samhällsekonomiska analyser. Tillsammans med 

det trafikdata som finns representerat i Trafikverkets kalkylmodell Bansek 

kan man beräkna 𝑡(𝑥) och 𝑓(𝑥) för varje sträcka på dygnsnivå. I 

beräkningarna nedan har Banseks tågkategorier används, betecknade S 

(snabbtåg), Ö (Övriga persontåg), L (Lokaltåg) och G (godståg). De 

marginella externa effekterna, och därmed de optimala 

kapacitetsavgifterna, beräknas genom att öka antalet tåg per dygn med ett 

tåg per dygn för respektive tågkategori, och beräkna effekterna av det 

ändrade kapacitetsutnyttjandet, dvs. 
𝑑𝑥

𝑑𝑁𝑖
 där 𝑖 står betecknar tågkategori. 

Effekterna av ändrat kapacitetsutnyttjande innebär förändrade res- och 

förseningstider, vilket i Bansek värderas som åktids- och 

transporttidsvinster, förseningstidsvinster och förändrade tidsberoende 

fordonskostnader.  
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Tabell 13 redovisas beräkningar för några exempelsträckor.  

Tabell 13 Sträckor för beräkning av marginalkostnad för trängsel 

Sträcka Linjedelar spår avstånd Kap.utn 
2019 

Göteborg-Alingsås L2920 Göteborg-Alingsås Dsp 44,9 108% 

Laxå-Skövde L2916 Laxå-Skövde Dsp 83,4 78% 

Ängelholm-Helsingborg L4210 Ängelholm-Helsingborg Esp 26,8 76% 

Hamnbanan Göteborg L3800 Olskroken-Göteborg Kville Dsp 4,2 53% 

L3801 Pölsebo-Göteborg 
Skandiahamnen 

Dsp 6,0 13% 

L3802 Göteborg Kville-Pölsebo Esp 2,8 76% 

Summa avstånd   12,9  

Arlöv-Alvesta L4807 Alvesta-Älmhult Dsp 40,4 86% 

L4808 Hässleholm-Höör  29,5 76% 

L4809 Höör-Lund C Dsp 37,1 70% 

L4810 Lund C-Arlöv Dsp 11,2 90% 

L4818 Älmhult-Hässleholm Dsp 50,8 77% 

Summa avstånd  169,0  

 

I Tabell 14 redovisas de beräknade marginella externa kostnaderna, 

uttryckt miljoner kronor per år. I Tabell 15 är detta omräknat till kronor 

per avgång.  

Tabell 14 Marginalkostnad för trängsel per sträcka och tågkategori, 

miljoner kronor per år 

Sträcka Avstånd km S Ö L G 

Göteborg-Alingsås 44,9 1,97 1,52 2,92 1,04 

Laxå-Skövde 83,4 3,20 1,31 - 3,04 

Ängelholm-Helsingborg 26,8 0,73 0,73 0,64 0,00 

Hamnbanan Göteborg 12,9 - - - 0,02 

Arlöv-Alvesta 169,0 5,72 4,18 3,32 5,32 

 

Siffrorna i Tabell 14 ska tolkas som den årliga marginalkostnad som ett tåg 

i respektive kategori, S, Ö, L och G, förorsakar på den aktuella sträckan. I 

tabellen nedan har de årliga kostnaderna räknats om till kostnad per 

tågavgång. Vid omräkning från värden per år till värden per avgång 

används 320 trafikdagar för persontåg och 250 för godståg.   
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Tabell 15 Marginalkostnad för trängsel, kronor per tågavgång 

Sträcka Avstånd km S Ö L G 

Göteborg-Alingsås 44,9 6 154 4 760 9 137 4 170 

Laxå-Skövde 83,4 10 005 4 089 0 12 174 

Ängelholm-Helsingborg 26,8 2 266 2 266 1 987 0 

Hamnbanan Göteborg 12,9 0 0 0 74 

Arlöv-Alvesta 169,0 17 860 13 062 10 371 21 296 

 

Som jämförelse visas i Tabell 16 nuvarande banavgifter per delsträcka och 

tågkategori. Som framgår är de beräknade marginella externa 

trängselkostnaderna avsevärt mycket större än dagens banavgifter. 

Tabell 16 Nuvarande banavgifter (tågläge och spåravgift) baserat på 

genomsnittliga tågvikter för respektive kategori, kronor per 

tågavgång 

Sträcka Avstånd km S Ö L G 

Göteborg-Alingsås 44,9 431 372 400 796 

Laxå-Skövde 83,4 801 692 741 1 478 

Ängelholm-Helsingborg 26,8 257 222 238 475 

Hamnbanan Göteborg 12,9 124 107 115 229 

Arlöv-Alvesta 169,0 1 623 1 402 1 502 2 995 
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Bilaga 3 Ny europeisk 

kapacitetsförordning 

 

EU har publicerat en ny förordning för kapacitetstilldelning på järnväg 

(COM (2023) 443 Regulation of the european parliament and of the 

council on the use of railway infrastructure capacity in the single 

European railway area).  

I korthet innebär Kapacitetsförordningen att kapacitetstilldelningen 

bygger på samråd och samordning, och om inte kapaciteten kan tilldelas 

på det sättet ska en samhällsekonomisk modell användas. Förplanerad 

kapacitet ska bygga på samhällsekonomiska kriterier. Auktion kan 

användas i sista hand om inte samordning eller tilldelning med en 

samhällsekonomisk modell kunnat hitta lösning för sökande om samma 

kapacitet. Den svenska modellen har varit lite av förebild för 

kommissionens arbete. 

En bärande del i förordningen är att tydliggöra förutsättningarna för 

kapacitetstilldelningen i ett tidigt skede med inriktningen att kapaciteten 

tilldelas för att få ett högt samhällsekonomiskt nyttjande av kapaciteten. 

Det finns ett antal steg tänkta för processen för kapacitetstilldelningen. 

Huvuddelarna är kapacitetsstrategi, kapacitetsmodell, kapacitetsutbud 

och årlig tågplan.  

 

Figur 1. Bild som beskriver modell för hur kapacitetstilldelningen kan genomföras enligt förordning  framtaget i 

samarbetet inom Rail Net Europe i projektet Timetable and Capacity Redesign for Smart Capacity Management 

(TTR) 

Kapacitetsstrategi  

Det första steget i kapacitetstilldelningsprocessen är kapacitetsstrategin 

där en första bild över framtida kapacitetsbehov skapas. 

Kapacitetsstrategin syftar till att skapa en gemensam framtidsbild över 

förväntade förutsättningar för järnvägens användning under ett specifikt 

tågplaneår för hela branschen, utifrån planerade och kända 
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kapacitetsbegränsningar, färdigställda investeringar och uppskattade 

trafikflöden. Kapacitetsstrategin syftar även till att definiera 

planeringsprinciper för det fortsatta arbetet i kapacitetsplanerings- och 

tilldelningsprocessen.  

Framtagandet av kapacitetsstrategin sker genom att information samlas in 

från olika branschaktörer exempelvis järnvägsföretag, regionala 

kollektivtrafikhuvudmän, terminaler, hamnar och transportköpare. 

Kapacitetsstrategin ska också harmoniseras med angränsande 

infrastrukturförvaltare. 

Kapacitetsstrategin ska som minst omfatta de sträckor och knutpunkter 

som ingår TEN-:s stomnät, men kan – om så beslutas – ha större 

omfattning,   och består av tre delar: 

• Förväntad infrastrukturkapacitet – tillkommande kapacitet i form 

av färdigställda åtgärder och kända minskningar av kapacitet, 

exempelvis borttagna spår 

• Tillfälliga kapacitetsbegränsningar (TCR) för åtgärder i 

anläggningen - i princip de banarbeten som ska utföras, principer 

för planering av TCR och servicefönster för underhållsarbeten 

under den fortsatta processen  

• Trafik – Principer för planering av trafik som ska användas i 

efterföljande steg samt grov uppskattning av trafikflöden 

Kapacitetsstrategiarbetet sker mellan 60 och 36 månader innan en 

specifik tågplan startar. En segmentering av kapaciteten sker stegvis i 

processen där tillgänglig kapacitet fördelas för olika aktörers 

kapacitetsbehov.  

Kapacitetsmodell 

Syftet med kapacitetsmodellen är att visualisera, harmonisera och 

sammanställa förväntade kapacitetsbehov för olika marknadssegment 

respektive för tillfälliga kapacitetsrestriktioner. Det ger möjlighet för olika 

intressenter att diskutera lösningar där man ser att kapacitetsbrist kan 

komma att uppstå. Det skapar även en bild av var det finns möjlighet till 

ytterligare kapacitetsuttag, vilket kan bidra till ökad trafik på järnvägen. 

Kapacitetsmodellen är även viktig för att harmonisera TCR:er och 

trafikflöden mellan angränsande infrastrukturförvaltare i god tid. En väl 

kommunicerad, harmoniserad och förankrad kapacitetsmodell ska ge 

förutsättningar för ett kapacitetsutbud som stämmer med marknadens 

behov och förväntningar. 
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Detaljeringsgraden är antal tåg per timme och den slutliga 

kapacitetsmodellen publiceras 18 månader före aktuell tågplans start. Den 

visar tillgänglig kapacitet på järnvägsnätet för respektive 

kapacitetssegment för en given tågplan och ligger till grund för 

kapacitetsutbudet. 

Kapacitetsutbud 

Kapacitetsutbudet beskriver den tillgängliga kapaciteten på minutnivå och 

baseras på kapacitetsmodellen som anger antal tåg per timme inom olika 

segment. Även TCR ska vara inkluderade. Utbudet anges för 365 dagar och 

kan bestå av förplanerade tåglägen, oplanerad kapacitet och TCR. 

Oplanerad kapacitet kan användas för skräddasydda tåglägen, 

kapacitetsoptimering eller TCR. På sträckor med hög beläggning är 

förplanerade tåglägen extra viktigt.  

Årlig tågplan 

Den årliga tågplanen fastställs i juli varje år (5,25 månader innan den 

börjar gälla, vid midnatt andra lördagen i december) och visar vilken 

kapacitet som har tilldelats vilken sökande genom det årliga 

ansökningsförfarandet.  Årlig tågplan är det kapacitetssegment som främst 

är avsett för trafik där behovet är förutsägbart och kommer i huvudsak att 

bestå av förplanerade tåglägen som skapas i kapacitetsutbudet. 
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