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Sammanfattning

Denna rapport beskriver Trafikverkets arbete med banavgifter for
minimipaketet av tilltraddestjanster for anvindningen av den statliga
jarnvagsinfrastrukturen. Utgdngspunkten for avgifternas utformning ar de
transportpolitiska mélen och Trafikverkets mal for banavgifter.

Jarnvagsmarknadslagen (Sveriges Riksdag, 2022:365) och
Genomforandeforordningen (EU, 2015:909) beskriver de réttsliga
forutsittningarna. I kapitel 3 har Trafikverket forklarat hur dessa har
tolkats. Banavgifterna kan enligt jairnvagsmarknadslagen utformas enligt
tre principer

e Auvgifter for de direkta kostnaderna (8 kap, 38), vilka Trafikverket
enligt lag ar skyldigt att ta ut for de "kostnader som uppstar som en
direkt foljd av framforandet av ett jarnvagsfordon”.

e Extra avgifter for anviandning av 6verbelastad infrastruktur (8 kap,
48), vilka Trafikverket far ta ut for att astadkomma ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen.

e Extra avgifter for att uppna hogre kostnadstackning (8 kap, 68§),
vilka Trafikverket far ta ut om det ar forenligt med ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och
om det inte orsakar att ett jairnvagssegment slas ut.

Idag tar Trafikverket endast ut avgifter som motsvarar de direkta
kostnaderna for tagtrafiken.

Trafikverket har beraknat de direkta kostnaderna enligt tva olika
modeller: bokforingsmodellen och den ekonometriska modellen. Med
bokféringsmodellen berdknas en genomsnittlig rorlig kostnad och med
den ekonometriska modellen skattas de marginella direkta kostnaderna
for bland annat det slitage som trafiken orsakar. De berdkningar som
gjorts med respektive berakningsmodell visar att den genomsnittliga
rorliga kostnaden, enligt bokforingsmodellen, dr hogre an den
marginalkostnad som skattas med den ekonometriska modellen. Analyser
visar att den ekonometriska modellens avgiftsniva ar mer
samhallsekonomiskt effektiv an bokféringsmodellens niva. Trafikverket
valjer mot bakgrund av detta att fortsitta basera uttaget av banavgifter for
de direkta kostnaderna pa skattningar enligt den ekonometriska
modellen. Effekten av att enbart ta ut avgifter i linje med
jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 3§ ar att avgiftsuttaget minimeras.



Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har genomfort en ny
studie med skattningar av de direkta kostnaderna. Den nya studien
ersitter den tidigare fran 2018, som hittills legat till grund for
banavgifterna. De nya resultaten ar mer tillforlitliga genom att de vilar pa
ett storre datamaterial och anviander mer avancerade statistiska metoder.
Den nya studien ar underlag for Trafikverkets utredning och beslut om
forandrade banavgifter till tagplan 2028.

De nya banavgifterna har fraimst bestimts genom noggranna statistiska
analyser av hur de direkta kostnaderna som tagtrafiken orsakar (slitage,
trafikledning mm) beror av trafikvolymerna (tonkilometer och
tagkilometer). I nagra fall finns dock en viss osédkerhet i tolkningen av
resultaten; det finns flera rimliga tolkningar som alla ar forenliga med de
statistiska resultaten. I dessa fall har Trafikverket ocksa tagit hansyn till
uppdraget att skapa forutsattningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt,
internationellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart
transportsystem.

Tabellen nedan visar de nya banavgifterna och som jamforelse dven
dagens avgifter, uttryckta i 2028 ars prisniva. Liksom forut bestar
banavgifterna av en avstandsberoende del (tdglagesavgift) och en
avstands- och viktberoende del (sparavgift). Dagens avgifter ar
differentierade med avseende pa tdgens medelaxellast. Denna
differentiering tas bort eftersom den saknar tillfredsstillande empiriskt
underlag. I stillet infors en differentiering mellan gods- och persontag,
eftersom den nya studien visar att persontagen orsakar hogre direkta
kostnader per tonkilometer &dn godstagen. Banavgifterna blir dirmed lagre
for godstag och hogre for persontdg jamfort med idag. Sett till kronor per
tag betalar godstagen fortfarande i genomsnitt en betydligt hogre
banavgift 4n persontagen pa grund av tagets vikt.

Prisniva 2028 Sparavgift Taglagesavgift
(kr per (kr per tag-km)
bruttoton-km)
Nya Godstrafik och tjianstetag 0,0178 5,8
avgifter | persontrafik 0,0267 58
Godstrafik > 25 ton 0,0270 50
tjanstetag
> 17 ton < 25 ton 0,0251 5,0
Dagens >10ton<17ton | 0,0229 5,0
avgifter <10 ton 0,0206 5,0
Persontrafik >17 0,0237 5,0
<17 ton 0,0218 5,0




Trafikverket har med hjalp av Kungliga Tekniska hogskolan (KTH) och
VTI undersokt mojligheten att differentiera med avseende pa
fordonsegenskaper. KTH har anvint den tekniska modellen och VTI
den ekonometriska modellen. Ett motiv for en sddan differentiering ar att
det pa sikt bor ge jarnvagsforetagen incitament att byta till fordon som
sliter mindre pa anldggningen och att Trafikverkets kostnader for
vidmakthéllande darmed kan minska. Pa sikt hade det ocksa kunnat sanka
banavgiften for operatorerna sett som ett kollektiv. De ekonometriska
berdkningarna indikerar att differentieringen dr mojlig, men resultaten ar
osakra da uppgifterna om fordonstyp for dldre data har en otillracklig
kvalitet. Nyare fordonstyper saknas i de tekniska berdkningarna, vilket
behover kompletteras. Det troliga dr en kombination av den
ekonometriska och den tekniska modellen for differentiering med
avseende pa fordonsegenskaper, men fortsatt arbete kravs.

Trafikverket far ta ut extra avgifter for anvindning av 6verbelastad
infrastruktur for att &stadkomma ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen, sa kallade kapacitetsavgifter. De
samhallsekonomiska nyttorna av kapacitetsavgifter uppstar genom att
kapacitetsavgifter skapar incitament for lingre och mer vilfyllda tag och
att vilja rutter och tider med lagre kapacitetsutnyttjande, samt genom att
det totala vardet av transporterna 6kar genom att de mest vardefulla
taglagesansokningarna prioriteras. Processen for att utforma och besluta
om kapacitetsavgifter behover samordnas med kapacitetstilldelnings-
processen, sarskilt som denna kommer att forandras i och med den nya
kapacitetsforordningen. Beslut om 6verbelastad infrastruktur,
kapacitetanalys och kapacitetstilldelningsplan behéver forega
tillkdnnagivande av avgifterna i jarnvagsnatsbeskrivningen. Trafikverket
avser att fortsitta arbetet med att ta fram ett konkret utformningsforslag
for kapacitetsavgifter, samt detaljera processen for hur de ska tillkdnnages
och tillampas tillsammans med kapacitetstilldelningsprocessen.

Trafikverket ser att det behovs ett fortsatt arbete med att analysera
jarnvagsmarknadens transportfloden samt jarnvagsforetagens
betalningsvilja och betalningsférméga inom olika delsegment. Detta ar en
del av Trafikverkets 16pande insatser for att uppratthéalla en god
omvirldskinnedom inom omradet alternativ och kompletterande
finansiering, jairnvigsmarknadslagen (8 kap, 68).



1 Inledning

Denna rapport beskriver Trafikverkets strategi och principer for
utformningen av banavgifter. Det dr en revidering av Trafikverkets strategi
for Banavgifter i enlighet med resultaten fran rapporten "Forandrade
banavgifter” (Trafikverket, 2026). Denna rapport ar framtagen for
Trafikverkets utvecklingsarbete med banavgifter och kan innehéilla interna

begrepp.

1.1 Transportpolitiska utgangspunkter

Utgangspunkten for banavgifternas utformning ar de nationella
transportpolitiska malen och principerna. Det 6vergripande
transportpolitiska malet ar att “sikerstilla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet”. Transportpolitikens utgangspunkter ar de fem
transportpolitiska principerna, som i sammanfattning anger att beslut om
resor och transporter bor fattas av transportsystemets anviandare, att
beslut om transportproduktion bor fattas decentraliserat, att samverkan
inom och mellan olika trafikslag ska framjas, att konkurrens mellan
trafikutovare och transportalternativ ska fraimjas, och att
transportpolitiska styrmedel ska utga fran trafikens samhallsekonomiska
kostnader (Proposition:, 2008/09:93).

En samhaéllsekonomiskt effektiv transportférsorjning innebar att de
transporter genomfors vars samhallsnytta ar storre an deras
samhallskostnad. Hur stor nytta en transport skapar samt vilka kostnader
den innebir i form av tid och pengar bedoms bast av resenarer och
transportorer sjalva. Det ar darfor den forsta transportpolitiska principen
slar fast att beslut om hur resor och transporter ska genomforas bor fattas
av anviandarna sjdlva — inte av ndgon utomstaende eller av det offentliga.
Pa liknande sitt ar det transportforetagen som bast kan bedoma
efterfragan pa och produktionskostnad for transporttjanster. Den andra
transportpolitiska principen slar darfor fast att beslut om
transportproduktion bor fattas decentraliserat, dvs. i samspelet mellan
transportforetag, transportképare och resenirer. I denna mening fungerar
transportmarknader som vilken annan marknad som helst: producenter
formar sitt utbud utifran sin kunskap om efterfragan och
produktionskostnader, och konsumenter viljer de varor och tjanster som
bast motsvarar deras behov.

Men transporter kan ocksa innebira kostnader (och ibland nyttor) for
andra an transportkonsumenterna och -producenterna sjialva. Detta kallas



externa effekter, och omfattar till exempel infrastrukturslitage, buller,
utslapp, trangsel och trafiksikerhetsrisker!. Om transporter ger upphov till
kostnader som inte belastar producenterna eller konsumenterna sjilva, sa
uppstar en “6verkonsumtion” av transporter; vissa transporter genomfors
trots att deras totala samhaillskostnad ar hogre dn transportnyttan, och
dirmed blir inte transportférsorjningen samhallsekonomiskt effektiv. For
att astadkomma en samhallsekonomiskt effektiv transportforsorjning
maste darfor transportproducenter och -konsumenter fas att viga in de
externa effekterna i sina beslut, vilket kan ske genom olika typer av
styrmedel som till exempel avgifter, skatter och regleringar. Det ar detta
som formuleras i den femte transportpolitiska principen:
transportpolitiska styrmedel ska utga fran trafikens samhallsekonomiska
kostnader.

Den avreglerade jarnvigsmarknaden ar ett exempel pa dessa principer.
Beslut om utbud av och efterfragan pa jarnvagstransporter fattas
decentraliserat, dvs. i samspelet mellan transportforetag, transportkopare
och resenirer. Trafikverkets roll som infrastrukturforvaltare kan beskrivas
som att integrera externa effekter i detta samspel. I detta sammanhang ar
de viktigaste externa effekterna trafikens direkta kostnader i form av bland
annat slitage, miljokostnader samt kapacitetsrelaterade kostnader (dels
konflikter mellan taglagesonskemal, dels negativa effekter av hogt
kapacitetsutnyttjande). Trafikverket hanterar detta dels genom
banavgifter, dels genom den sa kallade kapacitetstilldelningsprocessen.
Syftet med kapacitetstilldelningsprocessen ar att astadkomma ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen, vilket i
korthet innebar att nar konflikter mellan taglagesonskemal uppstar ska
konflikter 16sas pa ett samhéllsekonomiskt effektivt satt. I praktiken loses
de flesta konflikter genom frivillig samordning, i enlighet med den
transportpolitiska principen att beslut om transportproduktion i forsta
hand bor 16sas decentraliserat av producenterna sjilva. Om detta inte
lyckas, anvander Trafikverket sa kallade prioriteringskriterier som ar
avsedda att avspegla olika l6sningsalternativs samhallsekonomiska varde.
Som diskuteras i det f6ljande kan dven banavgifter i form av sa kallade
kapacitetsavgifter anvindas som komplement for att bidra till att uppna
ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen genom att
internalisera vissa typer av trangselkostnader.

1 Trangsel och en viss del av trafiksakerhetsriskerna ar externa, trots att de ocksa
drabbar transportkonsumenten sjalv, eftersom den transport som en
transportkonsument genomfor ocksa 6kar trangsel och trafiksakerhetsrisker for
andra.



1.2 Utformningsprinciper for olika typer av
banavgifter

Utgangspunkten for utformning av banavgifter ar att de ska motsvara
jarnvagstransporternas externa kostnader. De externa kostnaderna kan
delas in 1 direkta kostnader (infrastrukturkostnader som t.ex. kostnader
for underhall och trafikledning), miljokostnader (buller, utslapp m.m.)
samt kapacitetskostnader (nar “spartrangsel” gor att restider och
forseningsrisker 6kar for andra anviandare). Infrastrukturforvaltaren
(Trafikverket) ar enligt EU-forordningen och den svenska
jarnvagsmarknadslagen skyldig att ta ut banavgifter motsvarande de
direkta kostnaderna, medan banavgifter motsvarande miljo- och
kapacitetskostnader ar mojliga men inte obligatoriska att anvianda.

Intdkterna fran banavgifter motsvarande de externa kostnaderna racker
dock vanligen inte for att tacka jairnvagssystemets totala drift- och
underhallskostnader2. Banavgifter kan darfor ocksa tas ut i finansierande
syfte, for att helt eller delvis ticka dterstoden av drift- och
underhallskostnaderna. Banavgifter kan ocksa tas ut i syfte att finansiera
investeringar. I Sverige anvands for narvarande inte extra avgifter for att
uppna hogre kostnadstiackning, dven kallade finansierande banavgifter.
Vilka banavgifter som far respektive maste tas ut styrs av svensk och
europeisk lagstiftning, vilket beskrivs narmare i kapitel 3 i denna rapport.

Direkta kostnader

Direkta kostnader omfattar kostnader for jairnviagens vidmakthallande,
alltsa kostnader for underhall, reinvestering och drift. Enligt
jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 3§) méaste banavgifter tas ut motsvarande
de direkta kostnaderna for att framfora jairnvagstrafiken. EU-forordning
(EU 2015/909) anger de olika tillvigagangssatt som ar tillatna for att
beridkna de direkta kostnaderna. Den enklaste metoden ar
“bokforingsmodellen”, som innebar att de direkta kostnaderna beriknas
genom att infrastrukturforvaltarens totala rorliga kostnader divideras med
den totala trafikvolymen (fordonskilometer, tagkilometer, tonkilometer
eller en kombination). Denna berdkningsmetod motsvarar dock inte
nodviandigtvis trafikens marginella externa kostnader. I stillet anvands i
Sverige en annan berakningsgrund som EU-foérordningen ocksa medger,
namligen att statistiskt bestimma hur underhalls- och
reinvesteringskostnader varierar med trafikvolymerna. Denna s& kallade
“ekonometriska modell” kan formodas hamna narmare trafikens

2 For narvarande tacks ungefar 85 % av jarnvagens drift- och underhallskostnader
av skattemedel, och resten av banavgiftsintakter.

10



marginella externa kostnader, och leder vanligen till lagre beraknade
banavgifter an bokforingsmodellen. EU-férordningen medger ocksé att
direkta kostnader kan berdknas med en sa kallad “teknisk modell”, som
utgar fran studier av hur olika typer av trafik paverkar anlaggningens
nedbrytning och dirmed underhéllsbehovet. Den tekniska modellen kan
med fordel kombineras med den ekonometriska modellen, eftersom den
forstnamnda mojliggor en mer detaljerad differentiering av hur
nedbrytningen paverkas av olika fordonsegenskaper, medan den senare ar
battre pa att finga de faktiska kostnaderna for underhallet.

Historiskt sett har Sveriges banavgifter varit visentligt ldgre dn de direkta
kostnaderna, i strid med jarnvagsmarknadslag och EU-férordning.
Trafikverket har darfor under flera ar gradvis okat banavgifterna for att de
ska hamna i niva med de marginella direkta kostnaderna fran en studie
publicerad 2018. Ar 2025 hade banavgifterna hdjts si att de
overensstimde med de berdaknade direkta kostnaderna fran 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.

Jarnvagstrafik kan ocksa orsaka externa miljoeffekter, som t.ex. buller och
utslapp. Jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 58) anger att de direkta
kostnaderna far differentieras efter trafikens miljépaverkan. De externa
miljokostnaderna far alltsa inte laggas ovanpa de direkta kostnaderna. De
far bara tas hansyn till genom differentiering av de banavgifter som ska
tdcka de direkta kostnaderna. Fér narvarande bedomer Trafikverket att
det inte finns tillrackligt underlag for att differentiera banavgifterna efter
trafikens miljopaverkan.

Avgifter vid 6verbelastad infrastruktur

Hogt kapacitetsutnyttjande okar transportkostnaderna for tagtrafiken pa
tre sitt: restiderna okar (bland annat till f6ljd av fler tdgmoten), risken for
(sekundar-)forseningar okar, och det blir svarare att erhélla de avgangs-
och ankomsttider man helst 6nskar. Dessa effekter av "spartrangsel” ar
externa ur varje enskilt tagforetags synvinkel.

Till skillnad fran vagtrafiken, dar trangseln i huvudsak ar oreglerads,
regleras spartrangseln genom att Trafikverket som infrastrukturforvaltare
tilldelar taglagen till sokande jarnvagsforetag. Trafikverket kan darmed i
princip styra graden av kapacitetsutnyttjande, och viaga de negativa

3 Vagtrangseln ar delvis reglerad, bland annat genom trangselskatterna i
Stockholm och Goéteborg. | vissa fall anvénds parkeringsavgifter delvis som ett
indirekt sétt att reglera vagtrangsel.
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effekterna av spartrangsel mot nyttan av att bereda plats for mer
transporter. Nar konflikter uppstér mellan olika jirnvagsforetags
taglagesansokningar forsoker Trafikverket i forsta hand 16sa dessa genom
frivillig samordning, och i andra hand genom att tillampa
prioriteringskriterier.

Prioriteringskriterier har flera fordelar, men ar ofrankomligen baserade pa
schabloner och genomsnitt. Darmed avspeglar de inte nédvandigtvis varje
enskild transports nytta, kostnad eller mojlighet till flexibilitet. Det beror
dels pa att jarnvagstransporter kan vara mycket heterogena i dessa
avseenden, dven inom samma segment, dels pa att Trafikverket inte kan
ha lika god information om dessa faktorer som jarnviagsforetagen sjilva
har. Har aterkommer motivet till de tva forsta transportpolitiska
principerna — att beslut om transporter och transportproduktion bast
fattas decentraliserat av anvindare och transportforetag. Att Trafikverket
inte kan observera transporternas nyttor och kostnader pa marginalen gor
det ocksa svart for Trafikverket att avgora vilken grad av
kapacitetsutnyttjande som ar optimal.

Ett komplement till frivillig samordning och prioriteringskriterier ar att
anvanda kapacitetsavgifter, dvs. att ta ut hogre banavgifter pa de tider och
platser dar kapacitetsutnyttjandet ar hogt. Darmed kan man (delvis)
internalisera spartrangselns externa effekter. Kapacitetsavgifter ger
jarnvagsforetagen incitament att vilja andra alternativ dan de mest
belastade tiderna och platserna, t.ex. genom att kora vissa transporter vid
andra tidpunkter, lings andra rutter eller med ldngre tdg. Fordelen med
kapacitetsavgifter ar att dessa 6verviganden kan goras av
jarnvagsforetagen sjilva, som ju dr de som bast kan bedoma sina egna
transportalternativs nyttor och kostnader. Kapacitetsavgifter regleras i
jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 48§, dar betecknade som “extra avgifter”.

Trafikverket ser en betydande potential att effektivisera utnyttjandet av
jarnvagsinfrastrukturen genom kapacitetsavgifter. Innan detta kan
genomforas kravs dock vissa ytterligare utredningar. En av flera viktiga
fragor ar hur intdkterna fran kapacitetsavgifter kan anvindas for att 6ka
jarnvagens attraktivitet och konkurrenskraft. Kapacitetsavgifter diskuteras
vidare i kapitel 5.

Extra avgifter for hogre kostnadstackning

Banavgifter motsvarande de direkta kostnaderna riacker inte for att tacka
jarnvagssystemets totala kostnader for vidmakthallande. Det beror framst
pa att de totala kostnaderna ocksa omfattar vissa fasta kostnader samt
kostnader som endast i liten grad varierar med trafikvolymerna.
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Skillnaden mellan de totala kostnaderna for vidmakthallande och intaget
av de direkta kostnaderna ticks i Sverige av skattemedel.

Jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 6§) tillater dock att detta underskott helt
eller delvis kan tickas av ytterligare banavgifter, under villkoret att sidana
finansierande banavgifter inte satts s hogt att nagot marknadssegment
som skulle kunna bara de direkta kostnaderna hindras fran att anvanda
infrastrukturen.

Jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 78) tilldter ocksa att banavgifter anvands
for att finansiera sirskilda infrastrukturinvesteringar, om projektet annars
inte skulle kommit till stdnd. For narvarande finns inga sidana
banavgifter i Sverige utéver de p4 Oresundsbron, men sidana méjligheter
kan komma att aktualiseras.

Extra avgifter for hogre kostnadstdackning diskuteras vidare i kapitel 6.

1.3 Trafikverkets malbild for banavgifter

Mot bakgrund av ovanstdende har Trafikverket f6ljande mal for
utformningen av banavgifter:

1. Jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 38) ska foljas, dvs. avgifter for direkta
kostnader ska tas ut enligt genomférandeforordningen EU/2015/909.

2. Avgifterna bor differentieras sa att de styr mot en samhallsekonomiskt
effektiv anvindning av infrastrukturen, och bidrar till ett
samhaillsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem.

3. Avgifterna ska vara rattvist fordelade, dvs. trafik som sliter mycket pa
anlaggningen ska betala motsvarande, och avgifterna bor styra mot
minskade underhalls- och reinvesteringskostnader.

4. Banavgifterna bor ge incitament till att hushalla med knapp
infrastrukturkapacitet.

5. Banavgiftsuttaget ska ha ldga administrativa kostnader for savil
Trafikverket som jarnvagsforetagen. En enkel och transparent
prissattning forebygger 6veradministration.

1.4 Avgransningar

I denna rapport har Trafikverket valt att se pa avgifter for minimipaketet
av tilltradestjanster for anvandningen av den statliga
jarnvagsinfrastrukturen.
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Trafikverket har valt att inte behandla f6ljande fragor i denna rapport:
e Samarbetsavtal. Jairnvagsmarknadslagen (4 kap, 78).

¢ Kvalitetsavgift for forseningar och stopp, dar orsakaren betalar till den
som blir lidande. Jarnvagsmarknadslagen (77 kap, 28-308).

¢ Rabatter pa avgiften jirnvigsmarknadslagen (8kap, 8§), utreddes av
Trafikverket 2022.

¢ Bokningsavgift (avbokningsavgift) jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 98§).
e Avgifter for museitrafik jarnvigsmarknadslagen (8 kap, 108).
o Avgifter for anldggning for tjanst jarnvagsmarknadslagen (9 kap).

¢ Annan virdering av prioritetskriterier for skogstid och langre fardvag
an ansokt stacka (avtalsfraga).

1.5 Lasanvisning
Kapitel 1 ger en bakgrund till arbetet med strategin.

Kapitel 2 beskriver nuliget, dvs. hur avgifterna ser ut ar 2026, hur
banavgifterna sag ut for aren 2013—2026 och berakningsgrunder for
dagens banavgifter.

Kapitel 3 sammanfattar den géllande lagstiftningen.

Kapitel 4 beskriver det arbete som har pagatt 2024-2026 med 6versyn av
berakning av de direkta kostnaderna, val av modell, differentiering,
effekter, forandrad banavgift och dess konsekvenser samt fortsatt arbete.

Kapitel 5 beskriver mgjligheterna for avgifter for 6verbelastad bana, sk.
kapacitetsavgifter.

Kapitlen 6 beskriver avgifter for hogre kostnadstackning.

Kapitel 7 beskriver Trafikverkets utvecklingsplan, dvs. de omraden som
Trafikverket avser att fortsatta utveckla.
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2 Nulage

Detta kapitel beskriver banavgifter som tas ut for taglagestjansten, dagens
nivder pa banavgifter, hur de ar framraknade, en historisk tillbakablick av
utvecklingen av Trafikverkets banavgifter och en beskrivning av de inspel
som Trafikverket har mottagit fran branschen gillande dagens
banavgifter.

2.1 Banavgifter tas ut for taglagestjansten

De banavgifter som jarnvagsforetagen faktureras for och betalar, ar
kopplade till tjdnsten "Tagliage”. Enligt jarnvigsmarknadslagen ska en
infrastrukturforvaltare erbjuda en tjanst for taglage pa sin anlaggning.
Idag erbjuder Trafikverket tjansten for persontdg, godstdg och tjanstetag,
se Tabell 1. En fordjupad beskrivning av taglagestjansten finns i bilaga 1.

Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) presenterar de tjanster som
Trafikverket erbjuder under den tagplan som JNB giller for, daribland
tjansten "Taglage”. I JNB redovisas de villkor som giller for att fa tillgédng
till tjansterna, var tjansterna finns tillgangliga, hur tilldelningen gar till
och vilka avgifter, bl.a. banavgifter, som giller.

Inforandet av nya affarsvillkor genom banavgifter styrs darfor delvis av
den arliga processen for JNB. Nya eller forandrade affarsvillkor genom
banavgifter ska vara analyserade och prévade mot berorda forvaltningar
och IT-system innan de kan inforas. Detta da forandrade affarsvillkor
genom banavgifter kan, beroende pa konstruktion, ha paverkan pa
tjansteutformning och de stodsystem som anviands. Med andra ord
behover det darfor finnas modellforslag med den detaljeringsniva som
affarsvillkoren for banavgiften ar tankt att ha, i god tid innan ett tankt
inférande, for analys av forandringsbehov. Det ar dven viktigt att
jarnvagsforetag ges god framforhallning och stabila forutsattningar.

Idag finns ett flertal olika IT-system och verktyg som anvinds med
koppling mot banavgifter. Det handlar exempelvis om verktyg for kunden i
ansokningsforfaranden, internt trafikplaneringssystem, visningsverktyg
for kunden, operativa system for tdgledning och stérningshantering,
inrapporteringssystem for tdigsammansittning, jarnvagsforetags IT-
system, baninformationssystem, uppféljningssystem, faktureringssystem
och ett 6vergripande ekonomisystem.
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2.2 Avgiftsnivaer ar 2026

Tabell 1 visar avgiftsnivderna for tdgplan 2026. Tagslagen som utgor grund
for avgiften ar godstrafik, persontrafik och tjanstetag. De aktiva
avgiftskomponenterna ar Taglagesavgift, Sparavgift och Passageavgift
Oresundsbron. Dessa har uttagsenheterna kronor per bruttotonkilometer,
tagkilometer och per passage.

Grunderna for de olika avgifterna beskrivs narmare i Trafikverkets
jarnvagsnatsbeskrivning (JNB).4

Tabell 1 Banavgiftsnivaer for Tagplan 2026. Avsnitt hanvisar till INB.

Minimipaketet av tilltradestjanster (tiglédge) pa den infrastruktur som Trafikverket forvaltar

Avgift Belopp (SEK) Enhet Segment Avsnitt
Sparavgift medelaxellast < 10 ton 0,0205 bruttotonkilometer Godstrafik, tjdnstetag 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 10 ton < 17 ton 0,0228 bruttotonkilometer Godstrafik, tjanstetag 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 17 ton < 25 ton 0,0249 bruttotonkilometer Godstrafik, tjdnstetdg 536
Sparavgift medelaxellast > 25 ton 0,0269 bruttotonkilometer Godstrafik, tjanstetag 5.3.6
Sparavgift medelaxellast < 17 ton 0,0218 bruttotonkilometer Persontrafik 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 17 ton 0,0237 bruttotonkilometer Persontrafik 5.3.6
Tagld vgift 5,00 tagkilometer Persontrafik, godstrafik, tjdnstetag 5.3.6
Passage Gver Oresundsbron
Avgift Belopp (SEK) Enhet Segment Avsnitt
Sparavgift medelaxellast < 10 ton 0,0205 bruttotonkilometer Tjinstetdg 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 10 ton < 17 ton 0,0228 bruttotonkilometer Tjdnstetdg 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 17 ton < 25 ton 0,0249 bruttotonkilometer Tjinstetdg 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 25 ton 0,0269 bruttotonkilometer Tjdnstetdg 5.3.6
Sparavgift medelaxellast < 17 ton 0,0218 bruttotonkilometer Persontrafik 5.3.6
Sparavgift medelaxellast > 17 ton 0,0237 bruttotonkilometer Persontrafik 5.3.6
Tagla vgift 5,00 tagkilometer Persontrafik, tjdnstetag 5.3.6
Passageavgift Oresundsbron 3378 passage Godstrafik 5.3.6

Avgifterna faktureras vanligtvis efterféljande ménad och baseras pa
uppgifter i tdgplanen tillsammans med inrapporterade uppgifter om vikt.

Fran och med tagplan 2025 ticker banavgifterna de kostnader som
uppstar som en direkt foljd av trafiken, dvs. de direkta kostnaderna. Detta
ar en viktig milstolpe da Trafikverket som infrastrukturforvaltare dirmed
uppfyller jirnvigsmarknadslagens skall-krav for miniminiva pa
avgiftsuttag och Trafikverkets mélbild beskrivet i avsnitt 1.3.
Finansieringen av vidmakthallande av det jarnvagsnat som Trafikverket
forvaltar utgors av banavgifter och anslag. I dagslaget racker banavgifter
fran de direkta kostnader och statens anslag for att tacka de totala
vidmakthéllandekostnaderna, sa inga ytterligare avgifter tas ut.

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

I Tabell 2 framgar historiska avgifter och vilka som ar gillande idag.
Trafikverket har striavat efter att ta ut avgifter som motsvarar de kostnader
som uppstar som en direkt foljd av trafiken, direkta kostnader. Flera olika
differentieringar och avgiftsuttag har testats. Trafikverket hade tidigare
passageavgifter i storstadsomradena, nagot som skulle kunna ses som en
kapacitetsavgift. Trafikverket motiverade aldrig den avgiften pa ett
tillfredstallande satt, nagot som aven Transportstyrelsen upplyste
Trafikverket om, och Trafikverket tog bort avgiften infor tagplan 2025
(T25). Trafikverket tog fram till och med tdgplan 2023 ut "Taglagesavgift
hog”, en finansierande avgift, for bade person- och godstrafik. Den togs
bort for godstrafik till tagplan 2024 och for persontrafik till tdgplan 2025.
Anledningen var att Trafikverket hade tillrackliga medel genom anslag for
att vidmakthalla jarnvigen.

Tabell 2 Historiska banavgifter. ”G” star for godstrafik och ”P” for
persontrafik.

Avgift Enhet 2013| 2014 2015 2016 2017 2018 2019| 2020( 2021| 2022| 2023| 2024 2025| 2026
Driftsavgift Tagkilometer G,P G,P - - - - - - - - - - -
Emissionsavgift Liter G, P G, P G, P G, P G, P G, P G, P = =

Olycksavgift Tagkilometer G, P G, P - - - - - - - -

Passageavgift storstad Passage G,P G,P G,P G,P G,P G,P G,P G,P P P P P

Passageavgift Oresundsbron  |Passage G G G G G G G G G G G G G G
Sparavgift Bruttotonkilometer |G, P G, P G, P G,P G,P G,P G,P G,P G,P P,G P,G P,G P,G P,G
Taglagesavgift bas Tagkilometer G,P G,P G,P G,P G,P G,P G,P G,P G,P P,G P,G P,G P,G P,G
Taglagesavgift hog Tagkilometer G,P G, P G, P G,P G, P G, P G,P G, P G, P P,G P,G P -
Taglagesavgift mellan Tagkilometer G,P G, P G, P G,P G,P G, P G,P G, P - - - -

Ovrig sarskild avgift Bruttotonkilometer |P P = = = = =

Figur 1 visar utvecklingen av banavgifterna for nagra exempeltag mellan
2018 och 2026. I figuren syns hur banavgifterna har sjunkit for persontag
pa hogtrafikerade banor nar taglagesavgift "hog” togs bort ar 2024 och
passageavgiften i storstadsomraden togs bort ar 2025. Persontdg utanfor
hogtrafikerade banor har haft en jamn avgiftsh6jning som f6ljt driftindex.
Figuren visar ocksa hur banavgiften 6kade mellan 2024 och 2025 for
godstrafiken da banavgiften inféordes med full internalisering for att
motsvara den direkta kostnaden.
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Figur 1 Utveckling av banavgifterna for nadgra exempeltag.
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Tabell 3 redovisar utgifter for underhall, reinvestering och drift, dvs.
utgifter for vidmakthallande, samt avgiftsuttag for aren 2011 till 2023.
Tabellen visar att i genomsnitt har endast 15 procent av de totala
kostnaderna for vidmakthéallande tagits ut i banavgifter. Den storsta delen
av kostnaderna finansieras genom anslag fran regeringen.
Tabell 3 visar storleken pa Trafikverkets drift, underhall och
reinvestering i relation till avgiftsuttaget. Data hamtat fran
Trafikverkets arsredovisningar.
AR Verksamhetsvolym underhall jarnvag inkl reinv. Banavgifter Andel
2011 5910 645  10,9%
2012 6 848 649 9,5%
2013 7417 781  10,5%
2014 8 144 1271]  15,6%
2015 7788 1429 18,3%
2016 8022 1644  20,5%
2017 9482 1737] 18,3%
2018 10 044 1767| 17,6%
2019 10 536 1896  18,0%
2020 12 500 1879  15,0%
2021 11783 722 6,1%
2022 13 016 2351  18,1%
2023 14 968 2325  155%
Totalt 126 458 19096  15,1%
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2.4 Berdkningsgrunder for dagens
banavgifter ar 2026

Trafikverkets nuvarande banavgifter ar beradknade med den
ekonometriska modellen. Den baseras pa tre studier: (Nilsson &
Odolinski, 2018), (Odolinski, 2018) samt (Odolinski, 2016). Inom de tva
forstnamnda studierna skattas marginalkostnader for reinvesteringar
respektive underhall av jairnvagsanlaggningen, dels per
bruttotonkilometer, dels per tagkilometer, medan den sistnimnda studien
analyserar banavgiftens uppdelning pa tagens medelaxellast.

Studierna bygger pa information om utgifter for underhall, reinvestering
och drift hamtat fran Trafikverkets ekonomisystem Agresso. I analyserna
anvands utgifter for olika anlaggningstyper: Banoverbyggnad,
Banunderbyggnad, Bangérdar, El, Signal, Tele, Ovriga samt Ingen
anlaggningstyp dar t.ex. vintertjanster ingar. Trafikinformationen har
hamtats fran Trafikverkets statistikdatabas LUPP och information om
infrastrukturen kommer fran baninformationssystemet BIS.
Informationen avser perioden ar 2011-2016.

De direkta kostnaderna for anldggningstypen Bana motsvarar 0,0152
kronor per bruttotonkilometer i 2016 ars prisniva. De direkta kostnaderna
for ovriga anlaggningstyper motsvarar 3,33 kronor per tagkilometer i 2016
ars prisniva, se Tabell 4.

Tabell 4 De direkta kostnaderna for dagens avgifter beraknade i 2016
och 2023 ars prisniva-medel

Segment  Avgift Belopp Belopp Enhet
(Prisniva (Prisniva
2016) 2023)
Alla Sparavgift 0,0152 0,0215 | Kr/bruttotonkm
tagslag
Alla Taglagesavgift 3,33 4,71 | Kr/tagkm
tagslag

Den direkta kostnaden for underhall och reinvestering i bana tas ut som
sparavgift i kronor per bruttotonkilometer, medan den direkta kostnaden
for ovriga anlaggningstyper tas ut som taglagesavgift i kronor per
tagkilometer. Trafikverket indexjusterar den direkta kostnaden arligen
med ett driftindex, som finns att himta pa Trafikverkets webbsida.
Dessutom differentierar Trafikverket sparavgiften med avseende pa
medelaxellast och tagslag (godstrafik, persontrafik och tjanstetag).
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Banavgifterna bestims med ungefir ett ars framforhallning i samband
med publicering av Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Exempelvis
bestdms avgifterna for tdgplan 2026 under 2024. For indexjusteringen av
avgiftsnivderna anviandes driftindex banhallning (drsmedelvarde) till och
med arsskiftet 2023/2024 och sedan en schablon pa 2 procent for
upprakningen mellan 2024 och 2026.
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3 Rattsliga forutsattningar for
banavgifter

Detta kapitel beskriver de juridiska forutsattningarna for Trafikverkets
banavgifter enligt Jarnvigsmarknadslagen (Sveriges Riksdag, 2022:365)
och Genomférandeférordningen (EU, 2015:909) samt nya riktlinjer fran
EU-kommissionen.

3.1 Jarnvagsmarknadslagen (SES 2022:365)

Grundlaggande for uttag av avgifter med stod i jarnvagsmarknadslagen ar
att avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande,

vilket stipuleras i 8 kap, 18. Syftet med avgifterna ar att delvis tacka
infrastrukturforvaltarens kostnader for vidmakthallande. Vilket gar att
utldsa i regleringsbrev till Trafikverket (kap 6.4) dar regeringen arligen
gett Trafikverket ratt att disponera avgiftsuttaget i den egna
verksamheten, dvs. till jirnvagsunderhall.

Avgiftsuttag for minimipaketet av tilltradestjanster delas upp i olika
lagrum i kapitel 8.

Figur 2 visar lagar som styr olika banavgifter. Nederst ligger avgifter for
direkt kostnader som &r ett lagkrav att ta ut. Over ligger avgifter vid
overbelastad infrastruktur och hogre kostnadstackning som Trafikverket
kan ta ut om det dr samhéllsekonomiskt l6nsamt.

Figur 2 Paragrafer i kapitel 8, Jarnvadgsmarknadslagen som styr olika

banavgifter

Séarskilda kostnader
hégre kostnadstackning

| Optimering av
samhallsekonormr

Totalkostnad for vidmakthallande

Direkta kostnader l Mojlig

differentiering
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Figur 2 ska tolkas som att Trafikverkets kostnader for vidmakthéllande av
jarnvagsinfrastrukturen motsvarar hela ytan i kvadraten. For att finansiera
dessa kostnader fastslar jarnvigsmarknadslagen 8 kap, 3§ (8:3) att en
avgift skall tas ut for att tacka de direkta kostnader som uppstar som en
direkt foljd av framforandet av jarnviagsfordon. Dessa avgifter maste
Trafikverket ta ut. Den del av vidmakthéallandekostnaderna som ligger
ovanfor skall-kravet i 8:3 finansieras av antingen ytterligare avgifter,
och/eller statliga anslag. De gra och roda trianglarna i figuren
symboliserar att ytterligare avgifter kan vid behov tillféras om de méter de
villkor som foljer i respektive lagrum. Noterbart ar att ytterligare
anslagsmedel inte kan sidnka avgiftsuttaget for 8:3, men det kan
naturligtvis hjalpa till att aterta eftersatt underhall.

3.1.1 Direkta kostnader — 8 kap 38

I Jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 3§ star det om “kostnader som uppstar
som en direkt foljd av framforandet av ett jarnvagsfordon”. Dessa kan
ocksa kallas for direkta kostnader. Direkta kostnader utgér en mininiva
eller ett golv for Trafikverkets avgiftsuttag och ska tacka de kostnader som
uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon. Paragrafen
reglerar de kostnader som direkt gar att hanfora till minimipaketet for
tilltradestjanster, vilka definieras i 7 kap, 48 i samma lag.

Modell for berdkningen av de direkta kostnaderna regleras i
“genomforandeforordning om forfarandena for berdkning av den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs
(EU/2015/909)” Dar beskrivs att de direkta kostnaderna kan beridknas
med tre modeller och hur de kan differentieras.

De berdknade direkta kostnaderna far sedan differentieras sa att de
kostnader som olika egenskaper ger upphov till varderas och fordelas,
dock utan att det leder till en 6kning av infrastrukturforvaltarens totala
intakter.

3.1.2 Differentierade avgifter fér miljopaverkan och
ETCS - 8 kap 58

Utover differentiering som hanfors till slitage kan Trafikverket aven
differentiera for olika miljopaverkande aspekter. Syftet med
differentierade avgifter for de direkta kostnaderna (8 kap, 38) ar att
fordela kostnader for slitage pa jarnvagsinfrastrukturen. En utvecklad
differentiering dar aven miljoaspekter beaktas behover utredas ytterligare
innan den i s fall infors.

22


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32015R0909&qid=1727257044504

Det finns dven en majlighet att differentiera utifran inférandet av ETCS
(ombordutrustning), diar dragfordon med ETCS ombordutrustning ges en
lagre banavgift for att stimulera en 6vergang till det europeiska
tagskyddssystemet ERTMS. Trafikverket har hittills inte vidare utvecklat
hur en sidan differentiering skulle kunna utformas. En sddan
differentiering behover utredas ytterligare innan den i s& fall infors. I
februari 2025 beslutade regeringen om ett regeringsuppdrag ”Uppdrag till
Trafikverket att utforma ett stod till investeringar i ombordutrustning
for ERTMS (LI2025/00347)”, det regeringsuppdraget ar inte explicit
kopplat till detta regeringsuppdrag, men en differentiering av banavgifter
skulle kunna komplettera ett eventuellt investeringsstod.

Sammantaget far inte de olika typerna av differentiering som omnamns i
(8 kap, 38 och 58) leda till att Trafikverkets totala intdkter for att ticka de
direkta kostnaderna okar.

3.1.3 Avgifter vid dverbelastad infrastruktur — 8 kap 48

Utover avgifter for de direkta kostnaderna sé far Trafikverket ta ut extra
avgifter for anvindning av 6verbelastad infrastruktur (8 kap, 48) for att
astadkomma ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen. Denna extra avgift ar alltsa nagot som ligger
utover avgifter for de direkta kostnaderna som beskrivs i foregdende
paragraf (8 kap, 38). Avgiften kan ocksa kallas for kapacitetsavgift da
syftet ar att styra anvindningen av banan sa att kapaciteten anviands
optimalt.

I de fall det ar uppenbart for Trafikverket att det kommer att uppsta en
betydande kapacitetsbrist ska Trafikverket forst ta beslut om 6verbelastad
infrastruktur enligt 7 kap, 168. Efter ett sddant beslut genomfor
Trafikverket en kapacitetsanalys och upprattar en
kapacitetsforstarkningsplan. Trafikverket kan infora en extra avgift for
anvandning av den 6verbelastade jarnvagsinfrastrukturen och
jarnvagsforetag som betalar sddan avgift har foretrade vid tilldelning av
den 6verbelastande jarnvagsinfrastrukturen (SFS 2022:365, 7 kap, 188).
Trafikverket far dven utan en genomford kapacitetsforstarkningsplan ta ut
extra avgifter, men dé enbart efter godkdnnande av tillsynsmyndigheten
(Transportstyrelsen).

Befintlig process for kapacitetsfordelning och processen som ger mojlighet
att forklara en del av jairnvagen som overbelastad ar komplexa i relation
till varandra. I juni 2026 publicerade EU-kommissionen en ny
kapacitetsforordning, se bilaga 3. Denna kan paverka hur
kapacitetsavgifterna kan utformas.
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3.1.4 HOogre avgifter for hogre kostnadstackning — 8
kap 68

Trafikverket far ta ut hogre avgifter for att uppna storre kostnadstackning
om det inte orsakar att ett jarnvagssegment slas ut. Nar kostnadstackande
avgifter infordes kom det ur datida europeisk reglering dar syftet var att
hindra infrastrukturforvaltare att utnyttja en monopolstéllning for att ta ut
overvinster. Taket for sidan prissattning sattes da till att avgifter (plus en
rimlig vinst) inte far O6verstiga infrastrukturforvaltares kostnader for
verksamheten och att de sarskilda avgifterna ska vara kopplade till ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Till den
samhillsekonomiska effektiviteten kopplas dven att inga utpekade
marknadssegment far hindras fran att anvanda infrastrukturen om de kan
betala de direkta kostnaderna som foljer av 8 kap, 38.

3.2 Ovriga bestammelser som reglerar
avgiftsuttag i jarnvagsmarknadslagen

Denna strategi avser inte att behandla 6vriga lagrum for avgiftsuttag aven
om de kan vara relevanta i specifika fragor. Detta kan forandras i
kommande revideringar av strategin.

e Rabatt pa avgifter (8 kap, 8§): Detta omrade genomforde
Trafikverket en utredning kring 2022 (TRV 2022/48293).

e Bokningsavgifter (8 kap, 9§): Detta handlar om avbokningsavgifter
och tas ut av Trafikverket i enlighet med vad som beskrivs i
jarnvagsnatsbeskrivningen (se bl.a. JNB T25 kap 5.2.3. & 5.6.1)

e Avgifter for museitrafik (8 kap, 10§): Detta dr en mojlighet for
infrastrukturforvaltare att inte ta ut avgifter av museitrafik som
bedrivs pa ideell grund. Trafikverket ser detta som ett siarintresse
som inte har ndgon markbar paverkan och tar darfor inte ut avgift.

3.3 EU-rattsliga bestammelser
Genomforandeférordningen for berakning av
direkta kostnader

Europeiska unionens funktionssitt och vidare SERA-direktivet
(EU/2012/34), sarskilt artikel 31.3, ligger till grund for
“genomforandeforordning om forfarandena for berakning av den kostnad
som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs
(EU/2015/909)”. Denna forordning reglerar forutsattningarna for
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berakningsmodeller for de direkta kostnaderna som beskrivs i
jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 38).

I genomforandeforordningen ges forutsattningar for tre olika
berakningsmodeller.

e Bokforingsmodellen (pa engelska ofta bendmnd "subtraction
method”), detta 4r huvudmodellenen och den regleras i artikel 3 &
4, genomforandeférordningen.

e Ekonometriska modellen anvinder statistiska samband mellan
trafikering och relevanta underhalls- reinvesterings- och
driftkostnader. Detta regleras i artikel 6 i
genomforandeforordningen och infrastrukturforvaltaren behover
visa aktuell regleringsmyndighet (Transportstyrelsen) att
berakningen endast inkluderar relevanta direkta kostnader.
Trafikverket har hittills anvint sig av den ekonometriska modellen
for att berakna de direkta kostnaderna och fordelningen av dem.

e Tekniska modellen anvinder tekniska kostnadsmodeller for att
berdkna samband mellan trafikering och relevanta underhalls-
reinvesterings- och driftkostnader. Detta regleras i artikel 6 i
genomforandeforordningen och infrastrukturforvaltaren behover
visa aktuell regleringsmyndighet (Transportstyrelsen) att
berdkningen endast inkluderar relevanta direkta kostnader.

Syftet med genomforandeférordningen ar att beskriva hur berdakningar av
de direkta kostnaderna ska berdknas genom de modeller som listas.

3.3.1 Bokféringsmodellen (Artikel 3-5)

Bokforingsmodellen dr en robust modell som bygger pa den
bokforingsmaissiga redovisning som infrastrukturférvaltaren dnda gor i
och med de arliga boksluten.

I genomforandeforordningens artikel 3 och 4 formuleras modellen sa som
att fran hela jarnvagsinfrastrukturens forvaltningskostnader subtraheras
ett antal kostnadsposter vilket resulterar i de direkta kostnaderna som
uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnviagsfordon.

Mer om berakning med bokforingsmodellen beskrivs i kapitel 4.1

3.3.1.1 Genomsnittliga direkta kostnader per enhet

Nar totalsumman av de direkta kostnaderna ar faststillda ska kostnaderna
delas upp per enhet. Mojliga enheter att dela upp kostnaderna pa ar
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tagkilometer (TKM), fordonskilometer och bruttotonkilometer (BTK).
Infrastrukturforvaltaren far vilja hur kostnaderna ska fordelas pa valfri
kombination av de olika enheterna.

3.3.1.2 Differentiering av de direkta kostnaderna per enhet

De direkta kostnaderna per enhet far sedan moduleras med héansyn till de
kostnader som fordonen ger upphov till.

Differentiering/modulera for
a) Taglangd och/eller antalet fordon i taget.
b) Tagmassa.
¢) Typ av fordon, sarskilt dess ofjidrade massa.
d) Taghastighet.
e) Dragkraft for den motordrivna enheten.
f) Axellast och/eller antalet axlar.

g) Faststillt antal hjulplattor eller faktisk anvindning av utrustning
for skydd mot slirningar.

h) Longitudinell styvhet hos fordonen och horisontella krafter som
inverkar pa sparet.

i) Forbrukad och uppmitt elektrisk effekt eller dynamik hos
stromavtagarna eller kontaktskorna som en parameter for att
faststilla avgift for slitage pa den overliggande kontaktledningen
eller stromskenan.

j) Sparparametrar, sarskilt radier.

k) Alla 6vriga kostnadsrelaterade parametrar dar
infrastrukturforvaltaren kan visa for regleringsorganet att virdena
for varje parameter, inklusive variationerna hos varje sidan
parameter i forekommande fall, mits och registreras pa ett
objektivt satt.

3.3.2 Ekonometrisk modell for kostnadsberakning
(Artikel 6)

Artikel 6 tillater Trafikverket att berdakna direkta kostnader med en
ekonometrisk kostnadsmodell, forutsatt att Trafikverket kan visa for
Transportstyrelsen att de direkta kostnaderna per enhet endast omfattar
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kostnader som ar en direkt f6ljd av den tagtrafik som bedrivs och, i
synnerhet, inte inbegriper ndgra av de kostnader som avses i artikel 4.

Mer om beridkning med den ekonometriska modellen beskrivs i kapitel 4.3

3.3.3 Teknisk modell for kostnadsberdkning (Artikel 6)

Artikel 6 tillater Trafikverket att berdkna direkta kostnader med en teknisk
kostnadsmodell, forutsatt att Trafikverket kan visa for Transportstyrelsen
att de direkta kostnaderna per enhet endast omfattar kostnader som ar en
direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs och, i synnerhet, inte inbegriper
nagra av de kostnader som avses i artikel 4. Mer om den tekniska
modellen beskrivs i kapitel 4.2

3.4 Riktlinjer frAn EU-kommissionen

Trafikverket fick ta del av kommissionens nya tolkningsriktlinje
(C/2025/2606) den 8 maj 2025. I det inledande avsnittet star det att
“Foreliggande riktlinjer handlar frdmst om upprdkningar och andra
valfria avgifter. Avgifter for att tdcka direkta kostnader, och den metod
som ska anvdndas for att faststdlla de avgifterna, behandlas 1
genomforandeforordningen.” Den nya riktlinjen handlar fraimst om
avgifter for overbelastad infrastruktur jairnvagsmarknadslagen (8:4) och
upprikningsavgifter for hogre kostnadstackning jarnvigsmarknadslagen
(8:6). Tolkningsriktlinjens avsikt ar att klargora och hjilpa nationella
myndigheter och infrastrukturforvaltare att tillampa SERA-direktivet,
men det skapar inga nya rattsliga skyldigheter.

Idag har Trafikverket inget ytterligare avgiftsuttag an for de direkta
kostnaderna som behandlas i genomfoérandeforordningen (EU/2015/909)
och vidare i jarnvagsmarknadslagen (SFS 2022/365). Det ar ett centralt
politiskt mal i SERA-direktivet att 6ka anvindningen av jarnvagsnatet
genom att sianka avgifter. Trafikverket har idag, tack vare nuvarande
anslagstilldelning, mgjlighet att erbjuda minimipaketet for
tilltradestjanster utan nagra avgifter utover de i lag fastslagna avgifterna
for direkta kostnader (jarnvagsmarknadslagen 8:3).

I hdndelse av att Trafikverket ser behov av att infora ytterligare avgifter for
att battre utnyttja jarnvagsnatet och stimulera nya marknadsintraden
kommer denna tolkningsriktlinje att beaktas.
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4 Direkta kostnader

Enligt jarnvagsmarknadslagen 8 kap, 3—48§ och
Genomforandeforordningen (EU, 2015:909) artikel 3—6 kan Trafikverket
berikna de direkta kostnaderna med tre olika modeller:
bokforingsmodellen, tekniska modellen och ekonometriska modellen.

Banavgiften ska spegla det slitage och kostnad som en tagrorelse ger
upphov till, alltsa effekterna av det nyttjande som trafiken dstadkommer.
Det handlar om att sparen blir skeva och ojamna, vilket kan krava
korrigering som i sin tur ger underhallsutgifter. Det handlar ocksa om att
komponenter som riler, sliprar och befastningar utmattas sa att de till slut
behover bytas ut, vilket ger reinvesteringsutgifter. Dessa utgifter ska inga i
berdkningen av de direkta kostnaderna.

Detta kapitel beskriver hur Trafikverket har berdknat de direkta
kostnaderna med de olika modellerna och Trafikverkets motiv for val av
modell. Direfter foljer hur Trafikverket har analyserat olika
differentieringar av den direkta kostnaden, bedémning av utveckling och
forvaltning for olika differentieringsinriktningar, effektanalyser av de olika
differentieringarna och slutligen beskrivs fortsatt arbete med direkta
kostnader.

4.1 Bokforingsmodellen

Bokforingsmodellen dr huvudmodellen i genomférandeférordningen. Den
beskrivs detaljerat sa som att fran de totala kostnaderna for reinvestering,
underhall och drift exkluderas ett antal kostnadsposter som inte direkt
kopplas till framférandet av jarnvagsfordon, t.ex. signal- och
teleanldggningar. Resultatet ar den direkta kostnaden, den fordelas sedan
per enhet, som kan vara fordons-, tg-, och/eller bruttotonkilometer.
Resultatet blir en genomsnittskostnad per enhet.

Trafikverket har samlat de relevanta kostnadsposterna genom att gora
utdrag ur redovisningssystemet enligt f6ljande.

For trafikplanering gjordes foljande utsokningsvillkor:
e Kostnaderna ar finansierade med finanserna B43

e Kostnader inom verksamhetsdelen Planering, atgardstyp 19
Planera Trafik

e Enbart personalkostnader exklusive basutrustningspéslag
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Enbart verksamhetskoderna Tagplan - Publicerad tagplan
(leveransatagande), Tagplan - Forutsattningar och underlag for
tagplan ovrigt, Tagplan - Uppdaterad tégplan (leveransatagande),
Leveransplanering (anvands inte langre)

For trafikledning gjordes foljande utsokningsvillkor:

Kostnaderna ar finansierade med finanserna B43

Kostnader inom verksamhetsdelen drift och underhall, atgardstyp
12 operativ trafikledning

Enbart personalkostnader exklusive basutrustningspaslag

Enbart kostnader hos VO TR

For underhallsatgirder gjordes foljande utsokningsvillkor:

Kostnaderna ar finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och
L35

Kostnader inom underhallsverksamhet, atgiardstyp 02, 021

Enbart kostnader som &terfinns inom kontogrupperna for bygg och
underhallsentreprenader, projektering, material och
maskinkostnader, 6vriga konsultuppdrag i anlaggningen, 6vriga
kostnader entreprenader och material.

Anlaggningstyp broar, banunderbyggnad 6vrigt, spar, sparvaxlar,
bandverbyggnad 6vrigt, kontaktledning (fran 2020 6vriga
kontaktledningsanliggningar).

Kostnader for skador, linjer6jning, borttagning av risktrad och
vegetationsbekdmpning exkluderas.

For reinvesteringsatgarder gjordes foljande utsokningsvillkor:

Kostnaderna ar finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och
L35

Kostnader inom underhallsverksamhet, atgardstyp 04, 041

Enbart kostnader som &terfinns inom kontogrupperna for bygg och
underhéllsentreprenader, projektering, material och
maskinkostnader, ovriga konsultuppdrag i anlaggningen, ovriga
kostnader entreprenader och material.
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Anlaggningstyp broar, banunderbyggnad 6vrigt, spar, sparvaxlar,
banoverbyggnad 6vrigt, kontaktledning (frdn 2020 6vriga
kontaktledningsanlaggningar).

Oreglerade miangder kommer ur att Trafikverket handlar upp BAS-
kontrakt pa bl.a. funktion, dar fordelning av anldggningstyper inte
specificeras i forhand utan som en schablon i efterhand.

For oreglerade mangder gjordes foljande utsokningsvillkor:

Kostnaderna ar finansierade med finanserna B43, RRF, L30 och
L35

Kostnader inom underhallsverksamhet, atgardstyp 02, 021

Enbart kostnader som &terfinns inom kontogrupperna for bygg och
underhallsentreprenader, projektering, material och
maskinkostnader, 6vriga konsultuppdrag i anlaggningen, 6vriga
kostnader entreprenader och material.

Verksamhetskod Fast del i funktionsupphandlat BAS-underhall
(som bara i undantagsfall bokas ut pa anldggningstyp)

Anliggningstyper Ovrig jirnvigsanliggning och ej anliggning

De oreglerade mangderna justeras med en schablon, se Tabell 5,
for atgiarder som kan anses inkluderas i de direkta kostnaderna.
Geografier som legat till grund for schablonen ar Vastkustbanan
(vast), Holmsund-Boden, Ostkustbanan, Stockholm syd & nord,
Sodra stambanan 1 och Malmo. TRV inkluderar posterna; B11, B12,
B13, B29 och B45 i schablonférdelningen och anviander det viktade
vardet som fordelar anldggningsmassan utifran sparmeter.
Schablonférdelningen blir da 75,09 procent.

Tabell 5 Schablonberakning for férdelning av de oreglerade
mangderna (OR) pa olika anlaggningstyper.

An An Anl.massaviktad | EJ anl.massaviktad
nl.typnr Anl.typnamn férd. per anl.typ | ford. per anl.typ

B11 Spar 57,83% 56,34%

B12 Sparvéaxel 6,15% 6,88%

B13 Banoverbyggnad oOvrigt 1,38% 1,57%

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

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

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

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

B58 Signal oférdelat Jvg 8,13% 7,45%

B79 Ovriga jarnvagsanlaggningar 10,22% 10,58%
Summa OR per anl.typ 100,00% 100,00%
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Resultat av bokforingsmodellen ger att de direkta kostnaderna forandras i
linje med Trafikverkets utgifter 6ver aren. For 2023 var de direkta
kostnaderna totalt 5,6 miljarder kronor, fordelat pa 1,2 miljarder kronor
knutna till tagkilometer och 4,4 miljarder kronor knutna till
bruttotonkilometer.

Summan av de direkta kostnaderna divideras sedan med genomforda
tagkilometer och bruttotonkilometer for ett genomsnittligt viarde per
tagkilometer och bruttotonkilometer. Variationerna 6ver aren beror bade
pa att Trafikverkets utgifter for drift, underhall och reinvestering varierar,
samt att antalet genomforda tagkilometer och bruttotonkilometer varierar.
For 2023 blev de genomsnittliga enhetskostnaderna 7,451 kronor per
tagkilometer och 0,055 kronor per bruttotonkilometer (med trafikstatistik
fran LUPP).

4.2 Tekniskal/ingenjorsmassiga modellen

Den tekniska modellen ger en forstaelse for hur kostnader uppstar ur ett
ingenjorsperspektiv, dar kostnader bedoms utifran observerade fysiska
samband och beroenden mellan trafik och infrastruktur. Resultatet av den
tekniska utviarderingen kraver en detaljerad kunskap kring faktiska
orsaks- och verkanssamband, ibland kompletterade med information fran
bokforings- eller ekonometriska modeller for att kunna harleda
kostnaderna till olika kostnadsdrivare. Den tekniska modellen dr komplex
och kraver teknisk expertis vilket innebar att modellen ar saval tids- som
resurskravande. Trafikverket saknar idag dataunderlag och analysforméga
for att berdakna enhetskostnaderna med tillracklig sakerhet enligt denna
modell.

4.3 Ekonometriska modellen

Nar den direkta kostnaden berdknas med den ekonometriska modellen
skattas en marginalkostnad for slitage av jairnvagstrafiken.
Marginalkostnaden ar mojlig att anvinda som underlag for banavgiften
utan ndgon differentiering, men ar ocksa grunden for fortsatt analys av
olika differentieringar, se avsnitt 4.5.

I VTI:s rapport (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) redovisas
skattningar av marginalkostnaden for flera olika statistiska metoder, med
en variation av kostnadsunderlag samt flera alternativa differentieringar.
Experter fran Trafikverket har tillsammans med VTI noggrant granskat,
analyserat och tolkat de olika resultaten for att fa fram tillforlitliga
resultat. De nya banavgifterna har fraimst bestamts genom noggranna
statistiska analyser av hur de direkta kostnaderna som tégtrafiken orsakar
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beror av trafikvolymerna. I nagra fall finns dock en viss osdkerhet i
tolkningen av resultaten; det finns flera rimliga tolkningar som alla ar
forenliga med de statistiska resultaten. I dessa fall har Trafikverket ocksa
tagit hansyn till uppdraget att skapa forutsattningar for ett
samhaillsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och
langsiktigt hallbart transportsystem.

4.3.1 Kostnadsunderlag for skattningar av
marginalkostnaden.

I artikel 4 i kommissionens genomférandeférordning 2015/909 beskrivs
flera utgifter som inte ska inga i berakningen av den direkta kostnaden.
For manga av dessa utgifter anges att denna exkludering galler om
utgiften inte uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs”.
Med den ekonometriska modellen har VTT skattat vilka utgifter som
uppstar som en direkt foljd av tagtrafiken och som darmed bor ingé i
berdkningen. Detta innebar skillnader fran de bedomningar som har gjorts
med bokforingsmodellen. Exempelvis ingér inte signalanldggningar i de
direkta kostnaderna enligt bokforingsmodellen, medan den
ekonometriska modellen visar att trafiken har marginalkostnader for
vidmakthéllande dtgirder pa denna anldggningstyp.

I avsnitt 0 beskrivs hur dagens banavgifter har berdknats enligt den
ekonometriska modellen. Da anvandes data for perioden 2011—2016. Nu
har VTI gjort nya skattningar med data fran perioden 2011—2023 och
omfattar kostnader for jairnvagens vidmakthallande, det vill sdga
underhall, reinvestering och drift.

Underhaélls- och reinvesteringskostnader omfattar enbart kostnader for att
bevara infrastrukturens avsedda standard och funktion. Med tiden slits
komponenterna sé att de behover bytas ut. Da genomfors en reinvestering
for att byta ut en komponent till samma standard. Vid reinvesteringar kan
Trafikverket vilja att uppgradera komponenten till en hogre standard.
Merkostnader for standardhgjningar betraktas dock som
investeringskostnader, och ingér inte i kostnader for vidmakthéllande.

VTI:s analyser bygger pa uppgifter om trafikvolymer och kostnader for
varje ar och varje enskild bandel. Vissa relevanta kostnader ar dock inte
bokforda pa en specifik bandel, exempelvis delar av kostnader for
forebyggande underhéllsatgirder, projektstyrning av underhallsatgarder
samt tillstdndskontroll s som besiktning och inspektion. VTI och
Trafikverket har gatt igenom dessa kostnader och konstaterat att det ar
relevanta kostnader, och inkluderat dem genom att fordela ut dem
proportionellt mot 6vriga kostnader.
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Kostnaderna for underhall och reinvestering kan delas in i fem
anliggningsgrupper: Bana, El, Signal, Tele och Ovrigt. Analyserna behéver
dels svara pa om tagtrafikvolymerna paverkar dessa kostnader, dels om
kostnaderna i sa fall mest paverkas av antalet tag eller tagens
sammanlagda vikt. I det forra fallet ska kostnaden tas ut som
taglagesavgift (kr per tdgkm), i det senare fallet som sparavgift (kr per
tonkm). Att ett samband kan visas mellan kostnad och tégtrafikvolym ar
en forutsittning for att infrastrukturforvaltaren ska ta ut motsvarande
banavgift, enligt EU:s Genomforandeférordning (EU/2015/9009, artikel 6).

Tabell 6 sammanfattar analysresultaten. For varje anldggningstyp anges
om motsvarande kostnad har visats bero framst pa antalet passerande tag
pa en stracka (tagkm) eller de passerande tagens vikt (tonkm). Resultaten
presenteras for underhalls-, reinvesterings- och driftskostnader.

Tabell 6 Fordelningen av marginalkostnaden for underhall,
reinvestering och drift redovisad per anlaggningstyp enligt
analysresultat. Markering med ett kryss innebar att kostnaden
inkluderas och N/A att den exkluderas.

Spéravgift Taglagesavgift
Bruttotonkilometer Tagkilometer

Underhall

Bana X

El X

Signal X

Tele X

Ovrigt X

Reinvestering

Bana X

El X
Signal X
Tele X
Ovrigt X
Drift

Trafikledning X
Trafikplanering N/A

For underhélls- och reinvesteringskostnader avseende elanliggning visar
VTIL:s resultat att det finns ett samband bdde mellan antalet tdg och deras
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vikt.5 De statistiska resultaten ger inget entydigt svar pa om kostnaden bor
laggas pa sparavgiften eller taglagesavgiften; bagge alternativen finner
stod i analyserna. Det senare alternativet ger dock ett battre
samhallsekonomiskt utfall (se avsnitt 4.6), och Trafikverket har darfor valt
att lagga kostnaderna for elanlaggningen pa sparavgiften.

Driftskostnader bestar av kostnader for 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 pa vanstra y-axeln och
antalet tigkilometer pa hogra y-axeln for olika ar pa x-axeln. VTI redovisar
ett kostnadsspann 1,4 — 3,0 kr/tagkm, och eftersom kostnadsnivén ar
osaker har Trafikverket valt att anvianda det minsta vardet i detta spann
(1,4 kr/tagkm).

Figur 3 Samband mellan kostnader for trafikledning (svart) och
trafikeringen (grd) i prisniva 2023.
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VTI:s studie visar inget tydligt ssmband mellan trafikplaneringskostnader
och trafikvolymer, vilket bland annat beror pa att Trafikverket endast
bokfor trafikplaneringskostnader aggregerat for hela Sverige, och inte
registrerat pa bandelar. Eftersom inget samband kan pévisas exkluderas
kostnaderna for trafikplanering i berdkningen av tagtrafikens
marginalkostnader.

5 Uppféljande analyser tyder dock pa att man inte med nagon storre statistisk
sékerhet kan havda att marginalkostnader for reinvesteringar i elanlaggningen bor
uttryckas i bruttotonkilometer eftersom skillnaden i det statistiska mattet (Akaikes
informationskriterium) for de tva olika modellerna ar alltfor liten.
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Berdkningen av tagtrafikens marginalkostnad bygger alltsd pd sambandet
mellan trafikvolymer och Trafikverkets utgifter for jarnvigens
vidmakthéllande. Det innebar att de faktiska marginalkostnaderna i viss
man underskattas, eftersom Trafikverkets underhallsanslag inte har
motsvarat vad som egentligen kréavts for att bibehélla anldggningens
funktion (vilket har lett till att en underhallsskuld byggts upp).
Kostnadsunderlaget som anviands for skattningen av marginalkostnaden
ar darfor lagre an de egentliga langsiktiga kostnaderna for slitaget pa
anlaggningen. Det gors ingen korrigering for detta i berdkningen.

4.3.2 Val av statistisk metod (estimator)

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

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

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

Metoden fixed effects (FE) utnyttjar enbart variationen for varje enskild
bandel. Detta har bade for- och nackdelar jamfort med RE-metoden, vilket
vidare diskuteras kortfattat nedan. I bilaga 3 i Trafikverkets rapport
“Forandrade banavgifter” (Trafikverket, 2026) finns en detaljerad
diskussion av for- och nackdelar med FE jamfort med RE, samt en mer
utforlig motivering av Trafikverkets val.

Figur 4 illustrerar principen for hur FE, RE och OLS fungerar, och hur de
skiljer sig vad galler vilka av trafikens effekter pad underhallskostnaderna
de identifierar. Varje prick visar kostnad och trafik for ett visst &r. De roda
prickarna representerar en bandel och de morkbruna en annan bandel.
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Figur 4 Skillnad mellan Fixed effect (FE), Random effect (RE) och
Ordinary Least Square (OLS).
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Dagens banavgifter baseras pa marginalkostnader som har estimerats med
en annan typ av estimator®. I den studie som ligger till grund f6r dagens
avgift redovisades inte resultat for olika estimatorer sa fragan om vilken
estimator som bor anviandas var inte aktuell da. Frdgan om valet av
estimator dr, med andra ord, en mer central friga i denna utredning an
vad den var tidigare.

Valet av estimator spelar relativt stor roll for resultaten. Figur 5 illustrerar
detta genom att visa marginalkostnaden” per kilometer for tva exempeltag,
ett godstag pa 2 500 ton (rod) och ett persontag pa 200 ton (gra),
beriaknad med resultat fran FE-estimatorn respektive RE-estimatorn.

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

7 Marginalkostnad per brutttonkm och per tAgkm sammanslagen.
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Figur 5 Marginalkostnad (kr per km) skattad med FE- RE- respektive
OLS-estimatorn for tvd exempeltdg. Prisniva 2028.
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Resultaten i VTI-studien (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) ger
inget entydigt svar pa om FE- eller RE-estimatorn ar att foredra ur
statistisk synvinkel; det finns for- och nackdelar med bada metoderna. I
korthet kan man sédga att det finns en viss risk for att RE-estimatorn
overskattar de sanna marginalkostnaderna och en viss risk att FE-
estimatorn underskattar de sanna marginalkostnaderna. Trafikverket har
valt att 1 huvudsak anvianda resultaten frdn FE-estimatorn, med ett
undantag som redovisas nedan.

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

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

Valet att anvanda FE-metoden har ett undantag: marginalkostnaden for
banunderhéll baseras pa medelvirdet mellan FE- och RE-resultat
anvands. Skalet till det redovisas i avsnitt 4.5.1.

4.4 Trafikverket valjer den ekonometriska
berakningsmodellen — motiv

I avsnitt 4.1 och 4.3 beskrivs berdkningar av direkta kostnader enligt
bokforingsmodellen respektive den ekonometriska modellen. Med
bokforingsmodellen beriknas en genomsnittlig rorlig kostnad och med
den ekonometriska modellen skattas en marginalkostnad for de utgifter
som trafiken orsakar. Produktion av infrastrukturtjanster innehaller fasta
kostnader, det vill sdga kostnader som inte varierar med
trafikomfattningen, vilket innebar att marginalkostnaden darfor kan vara
lagre dn den genomsnittliga rorliga kostnaden. Detta illustreras i Figur 6
som visar berdkningar av den direkta kostnaden och som visar att den
genomsnittliga rorliga kostnaden, enligt bokféringsmodellen, dr hégre dn
den marginalkostnad som skattas med den ekonometriska modellen.

Figur 6 Jamforelse av Trafikverkets intakter for direkta kostnader
med bokféringsmodell respektive ekonometrisk modell

Jamforelse av totala intdkter fran banavgifter (prisniva
2023)
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I genomforandeforordningens (EU, 2015:909) 12:e skil star det:

Det dr en valetablerad ekonomisk princip att anvdandaravgifter baserade
pd marginalkostnader sdkerstdller en optimal och effektiv anvdndning
av den tillgdangliga infrastrukturkapaciteten. Foljaktligen far
infrastrukturforvaltaren besluta att anvdanda berdkningsgrunden
marginalkostnader for att berdkna den kostnad som uppstdr som en
direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.
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Enligt ekonomisk valfardsteori samt genomforandeférordningen ovan bor
avgiften for infrastrukturtjanster motsvara den marginalkostnad som
nyttjandet av infrastrukturen medfor. Det leder bade till en effektiv
trafikomfattning och en effektiv fordelning mellan trafikslag, forutsatt att
samma prissattning galler alla trafikslag.

Eftersom marginalkostnaden ar lagre an den direkta kostnaden beraknad
med hjalp av bokféringsmodellen, kommer dock en avgift for
infrastrukturtjanster som motsvarar marginalkostnaden att leda till lagre
intakter. Med andra ord maste en storre del av kostnaderna for att
underhalla och reinvestera i infrastrukturen delvis finansieras pa annat
sdtt nar avgiften baseras pa marginalkostnaden, vanligtvis via
skattefinansierade anslag. Skattefinansiering innebar ocksa en kostnad for
samhallet, vilket approximeras med den sa kallade
skattefinansieringskostnaden pa 20 procent (ASEK 8.0) vilket ger en
nagot hogre totalkostnad for samhallet.

Sammanfattningsvis star valet mellan att ta ut en lagre avgift baserad pa
den ekonometriska modellen som innebar transportekonomisk
effektivitet, men lagre intikter eller att ta ut en hogre avgift baserad pa
bokféringsmodellen som ger en simre transportekonomisk effektivitet,
lagre kostnad for skattefinansiering, men storre intakter.
Samhaillsekonomiskt dr det mer l1onsamt att minimera avgiftsuttaget, da
det ger hogre transportekonomi, sa linge den totala medeltillgangen
mojliggor att Trafikverket kan vidmakthélla jairnvagsinfrastrukturen.

Trafikverket véljer mot bakgrund av detta att fortsitta basera uttaget av
banavgifter, for den direkta kostnaden, pa skattningar enligt den
ekonometriska modellen.

4.5 Differentiering av direkta kostnader

Detta avsnitt beskriver de parametrar som Trafikverket har analyserat for
mojligheten att differentiera med avseende pa: tagslag, medelaxellast,
fordonsegenskaper, taghastighet och hogre utgifter for vidmakthallande
vid hogt kapacitetsutnyttjande.

Trafikverket har tagit hjilp av VTT och KTH for att analysera
mojligheterna for olika differentieringar.

4.5.1 Tagslag

VTI har analyserat och visat att det ar mojligt att differentiera med en
uppdelning pa person- och godstrafik.

39



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

Marginalkostnaden for banunderhéll bor darfor differentieras mellan
gods- och persontag, och utnyttja resultaten fran RE-estimatorn. Men av
de skil som angetts ovan riskerar RE-estimatorn att 6verskatta den
verkliga marginalkostnaden. Trafikverket har darfor valt att anvinda
medelvardet av FE- och RE-resultaten for banunderhall, se Tabell 7.9

Tabell 7 Medelvéarde av FE- och RE-estimatorns skattning av
marginalkostnad for underhall bana i prisniva 2023.

Underhall Bana

(kr/bruttotonkm)
Godstrafik (0,0048 + 0,005) / 2 = 0,0049
Persontrafik (0,0048 + 0,0215)/ 2 =0,0132

4.5.2 Medelaxellast

Dagens avgift ar differentierad pa medelaxellast och darfor ocksa
intressant att titta pa dven med nya berdkningsunderlag. Medelaxellast ar
en kombination av tigmassa enligt genomférandeforordningens artikel 5
§2 pkt b och antalet axlar per fordon/tag, artikel 5 §2 pkt f.

9 Har bor man ocksa notera att VTI presenterar viss, men inte invandningsfri,
evidens till stod for att RE-estimatorn kan fanga de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna for resandetag (RE-IV i VTI:s rapport (Odolinski, et al.,
Working Paper 2026:04)). Detta ar ocksé ett motiv for att Trafikverket bedomer
det rimligt att en del av resultaten baserade p& RE-estimatorn paverkar den
sammantagna bedémningen av den avgiftsrelevanta marginalkostnaden och inte
bara anvander resultat baserade pa FE-estimatorn.
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VTI har analyserat om det finns ett samband mellan medelaxellast och
underhallskostnad for banoverbyggnaden med det nya
berakningsunderlaget.

VTI:s resultat visar att det inte finns en statistiskt signifikant skillnad nir
trafikvariabeln bruttoton anviands. Daremot ger det en statistiskt
signifikant skillnad nar antal tdg anvands som trafikvariabel. Detta skulle
betyda att avgiftsuttaget for underhall av bana skulle behova skifta fran
bruttotonkilometer till tagkilometer. Resultaten behover kvalitetssdkras
ytterligare innan en sa omfattande forandring i avgiftskonstruktionen kan
vara lamplig att ga vidare med.

4.5.3 Fordonsegenskaper

Trafikverket har tittat pd mojligheten att differentiera med avseende pa
fordonsegenskaper. I denna analys har Trafikverket tittat pa flera
parametrar enligt genomforandeférordningens artikel 5 §2, punkt c, d, f
och h.

Trafikverket har som mal att banavgifter ska skapa incitament sa att
kostnader for underhalls- och reinvesteringskostnader minskar. Om
banavgiften ska fa en styrande effekt behover den differentieras s att den
paverkar jarnvagsforetagens beslut.

Transportstyrelsen godkanner vilka jarnvagsfordon som far anviandas i
Sverige. En del i styrelsens provning galler om fordonen uppfyller vissa
krav pa sparkrafter. Undersokningar har indikerat att Trafikverkets
underhéllskostnader skulle kunna 6ka kraftigt om alla jarnvagsfordon som
trafikerar Trafikverkets spar endast uppfyllde minimikraven for godkanda
sparkrafter. En avgiftsdifferentiering utifran fordonsegenskaper skulle
motverka en sddan utveckling.

Trafikverket har tagit fram underlag som visar hur mycket olika typer av
jarnvagsfordon bidrar till slitaget av jarnvagsinfrastrukturen. Slitaget for
en fordonstyp berdknas d& som en andel av genomsnittet for alla
fordonstyper. Berikningarna visar pa stor spridning — cirka tio ganger
hogre kostnad i kronor per bruttotonkilometer for de fordonstyper som
bidrar mest jamfort med de som bidrar minst. Denna skillnad ar
emellertid inte representativ for hela tig utan avser enskilda fordon.
Grunden for skillnaderna finns i fordonens konstruktion och
gangegenskaper.

En framtida differentiering av sparavgiften skulle kunna minska pa
Trafikverkets kostnader for vidmakthéllande om det innebar att

41



jarnvagsforetagen byter till fordon som sliter mindre. P4 sikt hade det
kunnat sianka banavgiften for operatorerna sett som ett kollektiv.

Trafikverket har tittat pd mojligheten att differentiera bAde med den
tekniska modellen och den ekonometriska modellen. VTT har analyserat
om grupper av fordonstyper orsakar olika mycket underhallskostnader for
banoverbyggnad. KTH har sammanstallt forskningsresultat for
fordonsslitage. Bada redovisas nedan.

4.5.3.1 Teknisk modell

Trafikverket har i flera omgangar under aren 2006—2017 tittat pa
mojligheten att differentiera med avseende pa fordonsegenskaper. Runt
2010 utvecklades ett program DECAYS (Oberg, 2007) som kan berikna
slitage for olika fordonstyper. Det tar hansyn till tdghastighet, taglangd,
tagvikt, antal axlar per fordon och fordonens dynamiska krafter som
longitudinell styvhet och horisontell kraft pa ralen samt sparegenskaper.
Programmet berdknar varje fordonstyps slitage i forhallande till varandra,
se lista (Oberg, 2010-03-31). For varje ny fordonstyp som liggs till i
programmet riknar programmet om till nya varden for alla fordonstyper.
Det &r en av anledningarna till att systemet inte inférdes. En annan ar att
varje fordon far ett slitagevarde sd berakningen av ett tdgs banavgift blir
komplicerad.

Under 2017 togs en forenklad metod fram (Trafikverket, 2017) med endast
tre fordonsgrupper: R1, R2 och S (slitande fordon). Detta skulle forenkla
berakningen av ett tgs banavgift.

Banavgiften utgar fran utraknade avgifter i bruttotonkilometer och
tagkilometer med hjilp av den ekonometriska modellen och differentierar
dessa péa fordonstyp sa att de som sliter mest (S) far en hogre avgift 4n de
som sliter mindre (R2) och minst (R1).

4.5.3.2 Ekonometrisk modell

VTTI har analyserat mgjligheten att differentiera med avseende pa
fordonsegenskaper enligt grupperingen i Evert Anderssons rapport i tre
grupper: R1, R2 och S. De har lagt till en grupp till, 6vrigt, da det var flera
fordonstyper i underlagen som inte fanns med i de tre grupperna.
Resultaten visar att de lika fordonsgrupperna har statistiskt signifikanta
effekter pa underhallskostnader for banéverbyggnad. Resultaten ar osdkra
eftersom det finns en stor mangd okanda fordon. Trafikverkets underlag
for fordonsegenskaper ar bristfalligt eftersom information om fordonstyp
till stor del saknas. Det gor att det inte 4r mojligt att ta fram tillforlitliga
skattningar for denna egenskap.
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Tidigare var uppgiften fordonstyp en frifalts text for operatorerna vid
ansokan om taglage, vilket gjorde att svaren blev vildigt olika. P4 senare ar
har uppgiften styrts till ett val i en rullgardin vilket gor att det statistiska
underlaget kommer att vara battre om nagra ar.

4.5.3.3 Sammanfattning fordonsegenskaper

VTI:s analyser visar att det ar mojligt att differentiera banavgifterna med
avseende pa fordonsegenskaper med hjilp av ekonometrisk modell. Dock
ar resultaten osidkra da kvaliteten pa uppgifterna om fordonstyp i LUPP ar
otillrackliga tillbaka i tiden, men kommer att bli battre framover da dagens
fordonsdata fylls i mer korrekt.

Differentiering med teknisk modell ar inte fardiganalyserat, men det finns
anledning att arbeta vidare pa denna mojlighet. Exempelvis saknas nyare
fordonstyper i befintliga rapporter. Ska Trafikverket kunna differentiera
med avseende pa fordonsegenskaper behover Trafikverket komplettera
dataunderlagen med dessa.

4.5.4 Taghastighet

VTI har tittat pa om det dr mgjligt att differentiera med avseende pa
taghastighet, enligt genomforandeforordningen artikel 5 §2 punkt d. De
utgick fran rapporterad STH i LUPP data. VTI kunde inte, med den
ekonometriska modellen, identifierat nagot samband mellan den
planerade hastigheten och kostnader for underhall av banoverbyggnad.
Det ar darfor inte lampligt att differentiera med taghastighet som grund.

4.5.5 HOogre kostnader for vidmakthallande vid hogt

kapacitetsutnyttjande

Kapacitet kan differentieras och/eller tas ut som mark-up enligt 8 kap 48
och 68§. I detta avsnitt ser vi pa differentiering av direkta kostnaden 8 kap
38. I genomforandeforordningen artikel 5 §2 pkt k star det att: Alla évriga
kostnadsrelaterade parametrar ddr infrastrukturforvaltaren kan visa
for regleringsorganet att vdrdena for varje parameter, inklusive
variationerna hos varje sGdan parameter i forekommande fall, mdts och
registreras pd ett objektivt sdtt.

Trafikverket gav i uppdrag till VTT att titta pd om det dr mojligt att
differentiera med avseende pa att det ar dyrare att utféra arbeten pa en
hogt kapacitetsbelastad bana. Det ar svarare att fa tider for arbete pa
banan under vanlig arbetstid vilket gor att banarbeten utfors pa nitter och
helger. Det ger hogre kostnader da obekvima arbetstider ska ersittas.
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VTT har undersokt om en hog trafikintensitet innebéra att det ar dyrare att
genomfora vidmakthallandeatgarder. Specifikt har VIT undersokt om
skillnader i kapacitetsutnyttjandet innebar olika marginalkostnader trots
att banorna i jamforelsen har samma mangd hjul mot ral. Resultaten visar
att det finns ett sidant samband som ar statistiskt signifikant, men att
skillnaderna i marginalkostnader ar emellertid inte sa stora och ganska
otydliga. Slutsatsen ar darfor att en differentiering med avseende pa dessa
skillnader ar osaker. Trafikverket vill fortsitta analysera denna parameter
i fortsatt arbete da andra studier har visat att det ar relevant.

4.5.6 Ovriga mojliga parametrar

Det finns flera andra parametrar som ar mojliga att differentiera med som
beskrivs i genomforandeforordningen och jarnvagsmarknadslagen, som vi
inte har fordjupat oss i. Dessa ar:

e Téglangd och /eller antal fordon i taget
(Genomforandeforordningen artikel 5 §2 pkt a).

e Faststillt antal hjulplattor eller faktisk anvindning av utrustning
for skydd mot slirningar (Genomférandeforordningen artikel 5 §2

pkt g).

e Forbrukad och uppmatt elektrisk effekt eller dynamik hos
stromavtagarna eller kontaktskorna som en parameter for att
faststilla avgift for slitage pa den overliggande kontaktledningen
eller stromskenan (genomférandeforordningen artikel 5 §2 pkt i).

e European Train Control system (ETCS) Jarnvagsmarknadslagen 8
kap 58

e Miljo Jarnvagsmarknadslagen 8 kap 58§

4.6 Samhallsekonomiska effekter for olika
differentieringar

Trafikverket anvinder Bansek och Bansek gods som kalkylverktyg for att
berakna samhallsekonomiska effekter for jarnvagssektorn, det vill saga
jarnvagsforetag, resendrer och godstransportkopare.

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

Det ar framfor allt i tre val som dessa 6vervaganden har spelat in: i valet
mellan FE- och RE-estimator, i valet mellan att lagga
elanldggningskostnader pa spar- eller taglagesavgift, och i valet av niva pa
trafikledningskostnader. Eftersom det finns ett stort antal kombinationer
av olika metoder, underlag och differentieringar har inte
samhallsekonomiska analyser gjorts for alla kombinationer. Tabell 8
Effekter av forandrade banavgifter jamfort med dagens banavgift for ar
2028, miljoner kronor. jAmfor relevanta samhillsekonomiska utfall som
forklarar varfor olika val gjorts. Mer detaljerade redovisningar finns i
bilaga 2 i Trafikverkets rapport "Forandrade banavgifter” (Trafikverket,
2026).

Tabell 8 Effekter av forandrade banavgifter jamfort med dagens
banavgift for ar 2028, miljoner kronor.

RE, FE, FE, FE (+RE)

TL 2,2 TL2,2 TL1,4,EL TL1,4, EL
Effekter for persontrafikforetag -140 -8 34 -56
Budgeteffekter 975 -20 -327 -27
Effekter for resenarer -829 -48 85 -289
Effekter foér godskunder -390 53 236 236
Externa effekter -162 11 82 66
Summa effekter -546 -12 111 -70
Skattefinansieringskostnad 178 -3 -59 -3
Netto -368 -16 52 -72

Samtliga kolumner visar samhallsekonomiska effekter jamfort med dagens
avgifter. For att forsta vad tabellen visar och hur slutsatser dras méste
man jaimfora kolumnerna parvis. De tva forsta kolumnerna'® visar RE- och
FE-resultat baserat pa samma kostnadsunderlag, och visar att FE-
resultaten ger ett battre samhillsekonomiskt utfall. Detta géller generellt,
och ar ett av flera skl till att i huvudsak vélja FE-resultaten. Jimfor man

10"RE TL 2,2” innebar att marginalkostnaden skattas med RE-estimatorn, en
trafikledningskostnad pa 2,2 kr per tagkilometer inkluderas och
marginalkostnaden for elanlaggningen ligger pa sparavgiften. "FE TL 2,2” ar
identisk forutom att marginalkostnaden &r skattad med FE-estimatorn.
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kolumn 2 (FE TL 2,2) med kolumn 3 (FE TL1,4 EL)" ser man att det
samhillsekonomiska utfallet blir battre om en lagre niva pa
trafikledningskostnader viljs (1,4 kr/km i stéllet for 2,2 kr/km) och el-
kostnaderna laggs pa taglagesavgiften.

Den sista kolumnen (FE (+RE) TL1,4 EL) 2 visar det samhallsekonomiska
forslaget for den utformning av banavgifterna som valts, dar
marginalkostnaden for banunderhall sitts till medelviardet av RE- och FE-
skattning. Det samhillsekonomiska utfallet 4r nadgot simre dn i den tredje
kolumnen (FE TL1,4 EL), vilket beror pa att banavgiften for persontdg
hojs. Evidensen fran de statistiska analyserna ar dock sa tydlig att
Trafikverket bedomer att hdnsyn maste tas till RE-resultaten for
banunderhall, pa det sitt som beskrivits i avsnitt 4.5.1.

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

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

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

Totalt ger de forandrade banavgifterna en minskning av de externa
effekterna pa cirka 70 miljoner kronor arligen. Exempelvis sa okar de
externa effekterna fran personbilstrafiken, men minskar fran
lastbilstrafiken. Det ger en total minskning av utslipp, trafikolyckor och
buller.

Enligt kalkylen ovan ar alltsa den berdknade samhillsekonomiska effekten
av den valda utformningen negativ jamfort med dagens banavgifter.
Denna berikning tar dock inte hiansyn till effekter pa den svenska

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

12”FE (+RE) TL1,4, EL” innebéar att marginalkostnaden skattas med FE-
estimatorn med undantag for kostnader for underhall av bana som differentieras
genom att anvénda ett medelvérde for FE- och RE-estimatorn. En
trafikledningskostnad pa 1,4 kr per tagkilometer inkluderas och
marginalkostnaden for elanlaggningen ligger pa taglagesavgiften.
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exportindustrins konkurrenskraft, som ar en ytterligare positiv post, men
svarkvantifierad. En konventionell samhillsekonomisk kalkyl antar
(oftast) att det inte spelar nagon roll var foretagsvinster hamnar — endast
totalsumman spelar roll. Det kan vara ett rimligt antagande om det
handlar om omf6rdelningar av foretagsvinster inom Sverige, men inte om
det handlar om omfordelningar mellan Sverige och andra lander. Om en
atgard leder till att svensk exportindustri blir mer konkurrenskraftig och
att foretagsvinster dirmed omfordelas fran utlandet till Sverige sa ar det
en positiv post i kalkylen ur svensk synvinkel. Det ar dock mycket svart att
kvantifiera denna effekt.

4.7 Resultat av nya skattningar

Trafikverket har anvant resultat fran VTI:s rapport (Odolinski, et al.,
Working Paper 2026:04) for marginalkostnader skattade med FE-
estimatorn, med undantag for kostnader for underhall av
anlaggningsgrupp bana. Kostnader for underhall av banan skattas med
hjalp av ett medelvirde for FE- och RE-estimatorn eftersom det genom
RE-estimatorn finns evidens for att persontrafiken har en hogre
marginalkostnad som beskrivs i avsnitt 4.5.1. Tabell 9 sammanstiller
marginalkostnaden per anldggningstyp for underhall och reinvestering
samt marginalkostnaden for trafikledning. Kostnaderna ar redovisade i
2023 ars prisniva, alltsd i samma prisniva som VTI:s rapport. Kostnaderna
fordelas pa spar- respektive taglagesavgiften.

47



Tabell 9 Marginalkostnader for underhall, reinvestering och drift
redovisad per anlaggningstyp i prisniva 2023.

Prisniva 2023

Spéravgift

Taglagesavgift

(kr/bruttotonkm) (krftagkm)
Underhall
Bana godstag 0,0049
Bana persontag 0,0132
El 0,3
Signal, Tele och 6vrigt 1,6
Reinvestering
Bana 0,0119
El 0,6
Signal 0,6
Tele 0,3
Ovrigt 0,5
Drift
Trafikledning 1.4

Tabell 10 Banavgifter for tdgplan 2028 i prisniva 2028. visar de
forandrade banavgifterna som kommer att inforas med tagplan 2028. De
beslutades av Trafikverkets generaldirektor Roberto Maiorana den 30
april 2026. Banavgiften dr uppdelad i tva delar, en sparavgift och en

taglagesavgift. Sparavgiften skiljer sig mellan person- och gods- och

tjanstetdg medan taglagesavgiften ar densamma for alla tagslag.

Tabell 10 Banavgifter for tagplan 2028 i prisniva 2028.

Prisniva 2028

Sparavgift

(kr per bruttoton-km)

Taglagesavgift

(kr per tag-km)

Godstrafik och tjanstetag

Persontrafik

0,0178
0,0267

5,8
5,8

De sammanstéllda banavgifterna i Tabell 10 baseras pa fordelningen av

marginalkostnader for underhall, reinvestering och trafikledning fran
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Tabell 9. Det bor noteras att prisnivan skiljer sig mellan tabellerna dar
Tabell 10 anges i prisniva 2028 medan Tabell 9 avser prisniva 2023.13

4.8 Bedomning av utveckling och forvaltning
for olika differentieringsinriktningar

Det som kravs i form av hantering av olika differentieringar handlar i
grunden om den forvaltning av kunskap som kravs for att tillhandahélla
aktuella differentieringsunderlag som fungerar som ursprungskalla till
affarsvillkor och dess banavgifter. Beroende pa differentieringsinriktning,
kan 16pande forvaltning och eventuell tillkommande utveckling av IT-
system och verktyg se olika ut.

4.8.1 Tagslag och medelaxellast

Differentieringsinriktning utifran tdgslag och medelaxellast ar en
beprovad modell som redan ar uppbyggd ur ett differentieringsperspektiv
och har en 6vergang mot affarsvillkor i metodiken. Den har dessutom
genomgatt en implementeringsfas med berorda parter utifran framtagna
affarsvillkor for banavgifter och vissa andra grundlaggande
fragestallningar. Daremot kraver inriktningen, som med andra alternativ,
uppdatering med vissa intervall for att ha aktuella
differentieringsunderlag. Denna inriktning bedoms vara mindre kravande
ur ett forvaltningsperspektiv jamfort med beskrivna inriktningar nedan.
Forandringar kring avgiftsnivaer pa befintliga avgiftskomponenter och
andringar i vissa intervall for medelaxellast bedoms ocksé som en mindre
utveckling ur ett IT-systemperspektiv jamfort med andra beskrivna
differentieringsinriktningar nedan. Genom att inte tillféra nya
grunddataparametrar for banavgifter, ger det enklare férutsattningar for
att gora anpassningar i utvecklingsstadiet.

4.8.2 Fordonsegenskaper

Vad giller differentieringsinriktning mot fordonsegenskaper innebar det i
praktiken att forvalta den totala drivfordons- och vagnsflottan ur ett
differentieringsperspektiv for banavgifter. I ett inledande skede handlar
det forst om att kartlagga samtliga unika driv- och vagnsfordon, for att
berdkna dess enskilda bidrag till differentieringsunderlaget, var for sig och
daven med eventuell styrning mot vissa grupperingar, beroende pa hur
avsikten kring affarsvillkor for banavgifter kan komma att se ut. Ovan

13 VTI:s rapport (Odolinski, et al., Working Paper 2026:04) redovisar vardena i
prisniva 2023. Eftersom den férandrade banavgiften galler for tAgplan 2028 ar
sammanstallningen uppraknad till prisniva 2028.
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namnda delar ar i nuldget inte ndgon heltickande kunskap. Nar
heltackande kunskap finns pa omradet, handlar det om att bevaka
eventuella nya, utgadngna och fordndrade fordon som kan komma att
behova beaktas for att differentieringsunderlaget ska vara aktuellt. Denna
differentieringshantering for att tillhandahalla aktuella underlag bedoms
vara betydligt mer kravande an inriktningar mot medelaxellast och
geografi.

Trafikverket har inte heltackande information kring alla enskilda fordon.
Det bedoms leda till storre externa administrativa kostnader (i relation till
dess nuvarande kostnader) om branschen far mer omfattande krav pa sig,
genom utokad informationsdelning. Kunder har gjort anpassningar mot
Trafikverkets systemlosningar i anslutning till ansokningsforfarandet och
deklaration av rapporterad utférd tigsammansittning. Om
fordonsparametrar skulle bli en forutsiattning dven for uttag av banavgift,
bedoms det som en stor utokad administrativ hantering for kunderna.
Regelverk kring informationsdelning skulle dessutom behova utredas
vidare.

Avseende utveckling for att mojliggora eventuell fakturering med koppling
mot fordonsegenskaper, sa bedoms det krdva omfattande
utvecklingsinsatser i flera led, med manga inblandade parter. Detta di det
innebar att en ny form av grunddata ska hanteras genom flera system i ett
komplext it-systemlandskap. Det skulle ocksa stélla stora krav pa tydlighet
i affarsvillkor och avgiftskonstruktion for banavgifter, da det delger vad
som ligger till grund for en avgift i olika situationer och séledes har direkt
baring mot olika utvecklingsinsatser. Viktiga kontaktytor for eventuellt
mojliggorande av inforande i detta sammanhang ar da forvaltningar for
olika stodsystem. Kortare 6verblick kring detta ges i kap. 2.1, fjarde
stycket.

Ett avgiftsregister for varje unikt fordon bedoms som en mer betungande
forvaltning, bade ur ett internt perspektiv, men dven ur ett
kundperspektiv, kopplat till att 6verblicka transporters kostnader.

4.8.3 Geografi

Avseende differentieringsinriktning utifrén bl.a. geografiska omraden, har
det, som tidigare ndmnts, provats genom passageavgifter och olika nivéier
for taglagesavgifter. Beroende pa metodik for framstéllande kring denna
inriktning kan forvaltnings- och it-utvecklingsinsatserna se olika ut. Har
skulle bland annat ett behov av register formodligen uppkomma, som styr
respektive vald geografisk del mot en klassificering for identifiering. Detta
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med utgangspunkt ur en potentiell framtida differentierings- och
avgiftsuppbyggnad for banavgift.

4.9 Konsekvenser av forandrade banavgifter

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

Tabell 11 Férandring av avgiften per godssegment jamfért med
dagens avgift.

Segment Forandring jAmfort med dagens avgift

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

For godstrafiken utgor den viktbaserade sparavgiften den helt
overvagande delen av banavgiften, 6ver 9o procent. Den totala banavgiften
for godstagen sjunker eftersom sparavgiften minskar med cirka 22
procent, trots att taglagesavgiften okar fran 5,0 till 5,8 kronor per
tagkilometer.1

For persontrafiken berdknas banavgiften 6ka cirka 15 procent. For att ge
perspektiv at detta bor man beakta att banavgiftens andel av
persontrafikens totala trafikeringskostnad utgor omkring 11 procent.
Hojningen motsvarar mellan 1—3 procents hogre trafikeringskostnader for
persontagsoperatoren.

Ett ytterligare perspektiv ar hur banavgifterna forandrats under 2020-
talet. Den tidigare studien (Odolinski, 2018) av tagtrafikens
marginalkostnader visade att banavgifterna behovde okas vasentligt fran
niva som da gillde, i synnerhet for godstrafiken. Trafikverket valde da att
infora de hogre banavgifterna gradvis over flera ar, men efter att
Transportstyrelsen i en tillsyn konstaterat att detta inte var forenligt med

14 En indexjustering av banavgiften frdn JNB 2027 till prisniva 2028 ger en
taglagesavgift p& 5,0 kronor per tagkilometer for den tidigare
avgiftskonstruktionen.
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jarnvagsmarknadslagen infordes de avgifter som 2018-studien
implicerade fullt ut fran ar 2025. Det ledde till en vasentlig 6kning av
banavgifterna i synnerhet for godstrafiken.

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

Dessa utvecklingar illustreras i Figur 7, som visar hur banavgifterna
andrats sedan 2018 for fem exempeltag (allt uttryckt i prisniva 202615). Av
figuren framgar att godstagens banavgifter ungefar fordubblats sedan
2020. For godstagen hamnar de fordandrade banavgifterna nagot 6ver
2024 ars nivaer, men klart lagre 4n 2025-2027 ars nivaer.

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

15 Justerad med konsumentprisindex (KPI).
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Figur 7 Prisutveckling fran banavgifter for nagra exempeltag ar 2018—
2027 samt den forandrade banavgiften for 2028, i prisniva 2026.
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Figur 8 visar den historiska utvecklingen av sparavgiften, alltsa
tonkilometer-delen av banavgifterna. Sparavgiften ar den helt
dominerande delen av godstrafikens avgifter (6ver 9o procent), medan
den utgor omkring halften av persontrafikens banavgifter. I dagens
avgiftskonstruktion ar sparavgiften differentierad pa medelaxellast, dar
godstrafiken har fyra avgiftsnivier for medelaxellaster mellan 10 till 25 ton
och persontrafiken har tva avgiftsnivaer 6ver och under 17 ton. For att
forenkla jamforelsen av sparavgiften redovisas den sammanvagda
sparavgiften i det roda strecket for godstrafiken och i det gra strecket for
persontrafiken. Observera att figuren visar 16pande priser.
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Figur 8 Historisk utveckling av sparavgiften i Il6pande prisniva.
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Figur g visar den historiska utvecklingen for taglagesavgiften, alltsa
tagkilometer-delen av banavgifterna. "Taglage hog” togs bort 2024—-2025,
s att enbart avgiften “taglage bas” numera tas ut.°

Figur 9 Prisutveckling av taglagesavgiften ar 2020-2027 samt den
forandrade taglagesavgiften ar 2028, i I6pande prisniva.
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16 Taglage hdg togs bort for godstrafiken 2024 och for persontrafiken 2025.
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4.10 Fortsatt arbete med direkta kostnader
och differentiering

Enligt Genomforandeforordning (EU/2015/909) artikel 8 ska Trafikverket
regelbundet uppdatera metoden for berakning av de direkta kostnaderna.
VTI och Trafikverket kommer att fortsitta att 6ka kunskapen om
tagtrafikens marginalkostnader infor framtida oversyner av banavgifter
for den direkta kostnaden. VTI fortsatter att vidareutveckla metoder och
berdkningar genom ett forsknings- och innovationsprojekt finansierat av
Trafikverket. Trafikverket har for avsikt att vidare undersoka
differentiering av banavgifterna med avseende pa fordonsegenskaper med
hjalp av en kombination av den ekonometriska och den tekniska modellen,
da den differentieringen skulle kunna styra mot minskat slitage och
minska kostnaden for vidmakthallande. Det skulle kunna sanka
banavgifterna for operatorerna pa lang sikt. Risk for 6kad administration
for bade Trafikverket och vara kunder maste dock vagas in i framtida
analyser.
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5 Avgifter vid 6verbelastad
infrastruktur — 8 kap 48

En konflikt om kapacitet uppstar sa snart tva eller flera sckande om
jarnvagskapacitet vill trafikera samma stricka vid samma tidpunkt. De
allra flesta konflikter kan 16sas genom frivillig samordning, dar
Trafikverket i samrad med sokande hittar en 16sning som alla ar nojda
med. En liten del av konflikterna kan dock inte l6sas med frivillig
samordning, utan gar vidare till sa kallad tvistlosning. De flesta konflikter
far erfarenhetsmassigt sin 16sning genom det forfarandet, som bestar av
fortsatt samrad och samordning mellan berorda parter. Hittills ar det ett
relativt litet antal konflikter per ar som inte kunnat 16sas genom
samordning eller tvistlosning, utan lett till att infrastrukturen forklarats
overbelastad. Darmed har konflikten 16sts genom berdkningar grundade
pa prioriteringskriterier och samhillsekonomiska termer, vars utfall styr
infrastrukturforvaltarens ensidiga beslut. Efter ett 6verbelastningsbeslut
ska en kapacitetsanalys och en kapacitetsforstarkningsplan tas fram.

Overbelastningsforklaring ska dock inte enbart géras om konfliktlésning
genom samordning och tvistlosning misslyckats. Infrastrukturférvaltaren
ska ocksé forklara infrastrukturen for 6verbelastad om det ar uppenbart
att det kommer att uppsta en betydande kapacitetsbrist pa en del av
infrastrukturen den kommande tagplaneperioden, alltsé redan innan
taglagesansokningarna lamnas in. Detta forfarande har hittills inte
anvants.

Dagens kapacitetstilldelningsprocess, som nagot mer utforligt beskrivs
nedan, stér infor en genomgripande omdaning i och med EU:s kommande
nya kapacitetsforordning. I den nya processen, vars huvuddrag ocksa
beskrivs nedan, planeras kapaciteten med betydligt 1angre framférhallning
an idag och en hogre grad av forplanering av taglagen. Syftet ar att
diarigenom kunna utnyttja kapaciteten mer effektivt och att avgransa samt
minska antalet konflikter som behover 10sas.

Aven om de flesta konflikter allts& kan 16sas genom frivillig samordning,
och den nya kapacitetstilldelningsprocessen forvintas minska antalet
konflikter och effektivisera kapacitetsutnyttjandet, s kommer det
sannolikt aven fortsattningsvis att finnas strackor och tidpunkter dar den
totala kapaciteten inte racker till den totala efterfragan. I sidana fall, dar
Trafikverket forutser en betydande kapacitetsbrist som ar sa stor att god
framforhallning och frivillig samordning inte riacker for att rymma
efterfragan, sa kan sa kallade kapacitetsavgifter vara ett kompletterande
verktyg.
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5.1 Kapacitetsavgifter
Kapacitetsavgifter regleras i jarnvigsmarknadslagens 8 kap 48§, se avsnitt

3.1.3.

Kapacitetsavgifter ar extra banavgifter som kan tas ut pa tider och platser
dar en betydande kapacitetsbrist forvantas. Darmed far sokande
incitament att 6verviga andra tider och rutter an de mest belastade, och
att vilja transportuppligg som anvander mindre kapacitet, till exempel
farre men langre tag eller hogre fyllnadsgrad. Darmed kan kapacitet
frigoras pa effektivast mojliga satt, genom att jarnvagsforetagen sjalva —
som ju ar de som ar bést skickade att bedoma sina egna nyttor, kostnader
och transportalternativ — kan overvaga vilka transporter som skulle kunna
genomforas pa annat sitt. Ratt utformade kan darfor kapacitetsavgifter
bidra till att knapp jarnviagskapacitet utnyttjas effektivare, och darmed
bidra till att gora jairnvagstransporter generellt mer konkurrenskraftiga.

Ett inférande av kapacitetsavgifter ersitter inte nagot i vare sig dagens
kapacitetstilldelningsprocess eller den kommande, utan utgor ett
komplement. De situationer dir de kan bli aktuella 4r dd man kan forutse
att kapaciteten helt enkelt inte kommer att racka till att rymma den
forvantade efterfragan, trots framférhallning, forplanering och
samordning, sa att det dirmed finns ett behov av att ge incitament till att
minska kapacitetsefterfragan pa en viss stracka under en viss tidsperiod.

Trafikverket arbetade under storre delen av 2010-talet med att infora ett
allt storre inslag av kapacitetstyrande avgifter (se t.ex. Trafikverket
2014:74, som redogor for strategin for utformning av banavgifter).
Banavgifterna inkluderade dels vissa passageavgifter (bland annat
Getingmidjan i Stockholm), dels en differentiering av taglagesavgifter med
avseende pa forvantat kapacitetsutnyttjande. I ett foreldggande 2018
menade dock Transportstyrelsen att Trafikverket stodde sig pa fel
bestammelser i den davarande jarnvagslagen. Detta fick Trafikverket att
tillfalligt 6verge planerna pa kapacitetsavgifter, och dven de som redan
inforts togs bort.

I inriktningsunderlaget 2024 framforde dock Trafikverket aterigen som
sin mening att kapacitetsavgifter hade "potential att effektivisera
kapacitetsutnyttjandet genom att anvianda banavgifterna for att jamna ut
kapacitetsefterfragan”, och att de juridiska forutsattningarna fanns dels i
den svenska Jarnvagsmarknadslagen (8 kap, 4§) och EU:s direktiv
2012/34 (artikel 31:4). I sitt remissvar pé inriktningsunderlaget instimde
Transportstyrelsen i denna tolkning av Jirnvagsmarknadslagen och EU-
direktivet, och menade att motsvarande mojligheter fanns aven i den
tidigare jarnviagslagen. Transportstyrelsen betonade ocksa att deras
tidigare forelaggande angav att kapacitetsavgifter var mojliga, men att de
maste utformas enligt regelverkets krav.
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5.1.1 Beskrivning av kapacitetsavgifter

Hogt kapacitetsutnyttjande 6kar transportkostnaderna for tagtrafiken pa
flera sitt: restiderna okar (bland annat till foljd av fler tigméten), risken
for forseningar okar, och det blir svérare for jairnvagsforetagen att erhalla
de avgangs- och ankomsttider de helst 6nskar.

Dessa effekter av “spartrangsel” ar externa ur varje enskilt
jarnvagsforetags synvinkel, eftersom de drabbar andra jarnvagsforetag.
Precis som i andra situationer dir externa kostnader forekommer, sa blir
resultatet en overefterfragan pa kapacitet jamfort med vad som vore
samhallsekonomiskt optimalt. Nyttan (vardet eller intakterna) av en
transport tillfaller det utférande jarnvagsforetaget och dess kunder,
medan de externa kostnaderna av hogt kapacitetsutnyttjande drabbar
samtliga jarnvagsforetag. Varje enskilt jarnvagsforetag har dirmed
otillrackliga incitament att hushalla med knapp kapacitet genom att till
exempel kora langre tag eller vilja andra tider eller rutter.

Till skillnad fran vagtrafiken, dir trangseln i huvudsak ar oreglerad7,
regleras dock spartrangseln genom att Trafikverket som
infrastrukturforvaltare tilldelar tagliagen till sokande jarnvagsforetag.
Trafikverket kan ddrmed i princip styra graden av kapacitetsutnyttjande,
och vaga de negativa effekterna av spartrangsel mot de nyttor som mer
transporter skapar. I den nya kapacitetstilldelningsprocessen blir detta
annu tydligare, i och med att infrastrukturforvaltaren (Trafikverket) pa ett
tidigt stadium fordelar kapacitet mellan olika segment och gor
ovanndmnda avvagning bland annat genom att forplanera taglagen for att
konstruera ett kapacitetsutbud som utnyttjar kapaciteten effektivt.

Aven med god framhé&llning och férplanering s kan det finnas situationer
dar det stér klart att kapaciteten inte kan forviantas ricka till att rymma
hela efterfrdgan pa en viss striacka under en viss tidsperiod. I sddana
situationer beh6ver man pa néagot satt stadkomma en generell minskning
av den totala efterfragan pa kapacitet. Det ar i dessa situationer som
kapacitetsavgifter kan vara anvindbara, genom att de skapar incitament
for jarnvagsforetagen att 6verviaga om de kan hitta transportuppliagg som
forbrukar mindre kapacitet just pa dessa tider och striackor. Det kan till
exempel handla om langre tag, andra rutter eller andra tidpunkter.

17 vagtrangseln ar delvis reglerad, bland annat genom tréangselskatterna i
Stockholm och Goéteborg. | vissa fall anvénds parkeringsavgifter delvis som ett
indirekt sétt att reglera vagtrangsel.
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Kapacitetsavgifters fordel ar att det ar operatorerna sjalva som har bast
information om varje enskild transports nytta (virde) respektive
kostnaden (eller nyttoforlusten) for en alternativ transportlosning.

Det finns manga fordelar med de prioriteringskriterier som Trafikverket
anvander for konfliktlosning, liksom de samhillsekonomiska metoder som
kan anvandas for langsiktig kapacitetsplanering i den kommande
processen, men de dr ofrankomligen baserade pa schabloner och
genomsnitt som avspeglar ett visst segment eller tagslag, men inte hur
enskilda transportonskemal kan skilja sig inom ett segment. De kan inte
spegla varje enskild transports nytta, kostnad, fyllnadsgrad eller mgjlighet
till flexibilitet, eftersom jarnvagstransporter ar mycket heterogena, dven
inom samma segment. Trafikverket kan som sagt inte ha lika detaljerad
information om dessa faktorer som jarnvigsforetagen sjilva har.
Kapacitetsavgifter kan dirmed utgora ett vardefullt komplement till
frivillig samordning och prioriteringskriterier, eftersom de utnyttjar att
det ar jarnvagsforetagen sjialva som bast kan bedoma majligheterna till
alternativa transportlosningar. De bor séttas pa en vil avvagd niva, dar de
ar tillrackligt hoga for att paverka efterfraigan men inte sa hoga att
kapacitet underutnyttjas, eller att kapacitetsproblem uppstar pa andra
platser eller tider i stillet. Ett iterativt forfarande dar man utvarderar
tidigare ars erfarenheter ar lampligt.

Kapacitetsavgifter kan ge tva positiva effekter: de ger incitament for
jarnvagsforetagen att hushalla med kapacitet pa de tider och strackor dar
inte all efterfragan ryms, och de kan hjilpa till att "sortera”
taglagesansokningar s att de som har hogre varde/betalningsvilja far
foretrade over dem med lagre viarde/betalningsvilja — det ar ju de
transporter som enklast kan vilja ett annat upplagg (tid, plats, taglangd
osv) som i forsta hand viljer det. Kapacitetsavgifter pa de mest belastade
tiderna och strackorna innebar alltsa att det kan 16na sig for
jarnvagsforetag att till exempel vilja andra tider eller rutter.

Vid hogt kapacitetsutnyttjande kan exempelvis ett tdg som vill anvinda en
hart belastad striacka bli hdnvisad till att i stillet kora en omvag runt
strackan, pa grund av kapacitetsbrist. Darmed blir ocksa banavgiften
hogre for det omdirigerade téget, eftersom korstrackan blir langre. Det
omdirigerade taget drabbas ddrmed dubbelt: dels far det inte det tagliage
det helst ville ha, dels far det betala en hégre banavgift. Med en
kapacitetsavgift pa den hart belastade strackan skulle omvégen i stéllet
kunna fa en lagre banavgift an pa den belastade strackan. Darmed skulle
négra tag sjalvmant kunna véilja detta alternativ, och behovs ytterligare
omdirigeringar av tag skulle skillnaden mellan alternativen atminstone bli
mindre; de omdirigerade tdgen skulle i viss utstrackning bli kompenserade
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med en lagre banavgift (genom att de inte behover betala
kapacitetsavgiften pa den hart belastade strackan?s).

Kapacitetsavgifter leder inte nodvandigtvis till lagre kapacitetsutnyttjande
totalt sett, jamfort med idag. Trafikverket kan som sagt redan idag,
atminstone i princip, styra taglagestilldelningen sa att
kapacitetsutnyttjandet blir "lagom”. De samhallsekonomiska nyttorna av
kapacitetsavgifter ar i stillet att de 6kar incitamenten for langre och mer
valfyllda tag gor att den faktiska transportkapaciteten (méngden
passagerare respektive gods per tidsenhet) kan 6ka, och for det andra att
det totala virdet av transporterna 6kar, genom att de mest vardefulla
taglagesansokningarna prioriteras. Sammantaget betyder det att storre
total transportnytta kan skapas med samma kapacitet.

For att detta ska leda till att jirnvagstransporter blir generellt mer
attraktiva kravs att intdkterna fran kapacitetsavgifterna anviands for att
minska de genomsnittliga transportkostnaderna. Det kan ske pa flera
tdnkbara sitt, till exempel genom aterbaring till jairnvagsforetagen, genom
s kallade "bonus-malus”-system (avgifter pa hogt belastade tider och
platser och rabatter pa lagt belastade tider och platser som sammanlagt
summerar till noll), genom mer pengar till underhall och investeringar,
eller ndgot annat som okar attraktiviteten for jirnvagstransporter. Vissa av
dessa l6sningar kan ske inom Trafikverkets radighet, medan andra maéste
beslutas av regeringen. Podngen ar att intdkterna bor aterforas till
jarnvagssystemets anviandare sa att deras nettotransportkostnader
minskar; om intdkterna anvands till ndgot annat och darmed férsvinner ut
ur systemet kan kapacitetsavgifter annars leda till att de genomsnittliga
nettotransportkostnaderna okar. Den intuitiva forklaringen till detta ar att
det ar jarnvagsforetagen (och deras kunder) som inte bara orsakar utan
ocksa drabbas av spartrangselns effekter. De som ska "kompenseras” for
spartrangseln genom intakterna fran kapacitetsavgifterna ar alltsa
jarnvagsforetagen sjilva (och deras kunder). Detta kan kontrasteras med
till exempel de externa effekterna for slitage pa banan. I det fallet ar det
banan som “drabbas”, och intdkterna anvands darfor fullt logiskt till
banunderhall.

18 Banavgiften far dock enligt lagen inte vara lagre an vad som motsvarar de
direkta kostnaderna. Lagen ger inga mdjligheter att ge "rabatt” pa denna typ av
banavgift pA mindre belastade strackorna. Daremot har regeringen méjlighet att
fordela intakterna fran kapacitetsavgifterna pa lampligt satt, vilket diskuteras
nedan.
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5.1.2 Utformning av samhallsekonomiskt effektiva
kapacitetsavgifter

Den generella principen vid utformning av avgifter for externa effekter ar
att avgiften ska vara lika stor som vardet av den marginella externa
effekten. Ett taglage som passerar en bana med hogt kapacitetsutnyttjande
har alltsa en optimal avgift som motsvarar viardet av de tidsfordrojningar
och okade forseningsrisker som tdglaget orsakar 6vrig trafik pa banan.
Teoretiskt berdknade optimala avgifter blir hoggradigt differentierade, och
varierar i teorin for varje striacka och tid pa dygnet.

Men avgifter pa externa effekter behdver inte vara optimala for att skapa
effektivitetsvinster. Storre delen av nyttorna faller ut aven vid betydligt
lagre avgifter, och differentieringen behover inte alls vara sa komplicerad
som den teoretiskt optimala. Nagot forenklat2c dr det avgorande for att
kapacitetsavgifter ska oka effektiviteten att hogt belastade tider och
strackor har en hogre avgift dn 1agt belastade tider och strackor.

Det ar dock vasentligt att avgifterna inte 6verstiger vardet av de marginella
externa effekterna. Det ar darfor viktigt att faststélla hur stora dessa ar. Pa
kopet far man en uppfattning om hur hoga de teoretiskt optimala
avgifterna skulle vara, och hur de varierar mellan strackor och
tidsperioder. Sddana berdkningar ar givetvis forenklade och ungefarliga;
men syftet ar som sagt inte att berdkna exakta, optimala avgifter, utan att
ge en storleksordning for vardet av de marginella externa effekterna, sa att
inte kapacitetsavgifterna sitts for hogt.

Viardet av de marginella externa effekterna pa en viss stracka ar lika med
vardet av de 6kade restider och forseningsrisker som ett ytterligare taglage
orsakar den trafik som redan kor pa strackan. For att beriakna detta
behovs samband mellan kapacitetsutnyttjande och restider respektive
forseningsrisker, och man maste ocksa ta hansyn till trafikens
genomsnittliga varderingar av restid och férseningar pa strackan (som
bland annat beror pa typ av trafik och fyllnadsgrad i tdgen). Trafikverket
har i andra sammanhang tagit fram badde sidana samband och sddana

19 Om avgiften ar en andel a av den optimala avgiften ger det ungefar en andel
(1 — a)? av nyttorna som den optimala avgiften skulle ge. En avgift som t ex ar

2
halften s& hog som den optimala (a = %) ger allts& ungefar (1 - %) = 75% av
nyttorna som en optimal avgift skulle ge.

20 Mer exakt s ar villkoret for att kapacitetsavgifter ska oka effektiviteten att
vardet av minskade restider och forseningsrisker dverstiger den sammanlagda
forlusten for undantréangd trafik (s k dodviktsforlust). Ett tillr&ckligt villkor for att
detta ska géalla i ett enskilt fall &r att avgiften ar hogst lika med den optimala
avgiften. Finns det flera stréackor och tider med trangsel, med olika avgifter, kan
man hérleda ett liknande villkor som ocksé sager att de olika avgifterna inte far
vara alltfér obalanserade relativt varandra.
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varderingar, bland annat for att utvardera investeringar i 6kad kapacitet.
Samma berikningsmodeller kan anvindas for att berdkna ungefarliga
varden av marginella externa trangseleffekter.

Berikningarna beskrivs narmare i bilaga 2. Resultat for nagra
exempelstrackor redovisas i Tabell 12.

Tabell 12 Beradknade avgifter for full internalisering av
trangselkostnader — exempelstrackor och exempeltag.

Stracka Goteborg- Angelholm- Hamnbanan
Alingsas Helsingborg Goéteborg
Avstand (km) 44,9 26,8 12,9
Snabbtag 6 154 2 266 0
Marginalkostnad Lokaltag 9137 1987 0
trangsel
(kr/avgang) Godstag 4170 0 74
Ovriga tag 4 760 2 266 0
Snabbtag 431 257 124
Nuvarande Lokaltag 400 238 115
banavgift
(kr/avgang) Godstag 796 475 229
Ovriga tag 372 222 107

Tabellen visar att olika typer av tag orsakar olika stora externa effekter,
eftersom de orsakar olika mycket restids- och forseningsokningar. Vardet
av dessa ar ocksa olika for olika strackor. Som framgar av jaimforelsen med
dagens banavgifter kan de externa tringseleffekterna vara extremt hoga.
P& hart belastade strackor kan de vara over tio gdnger sd hoga som dagens
banavgifter. Kapacitetsavgifter behover som sagt langt ifran vara sa hoga
for att ge effektivitetsvinster. Det intressanta med berdkningarna ar att det
ger en storleksordning om hur stora viarden som ett effektivt utnyttjande
av sparkapaciteten handlar om. Dessutom &r det uppenbart att
kapacitetsavgifter ar motiverade ur samhéllsekonomisk synvinkel, och
diarmed &r lagens krav pa deras utformning uppfyllt.

5.2 Kapacitetstilldelningsprocessen

Nedan beskrivs dagens respektive nya kapacitetstilldelningsprocessen.

5.2.1 Dagens kapacitetstilldelningsprocess

Trafikverkets process for tilldelning av kapacitet beskrivs i
Jarnvagsnatsbeskrivningen. Nedan sammanfattas de huvuddrag i
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processen som dr nodvandiga for att kunna diskutera hur banavgifter (och
kapacitetsavgifter i synnerhet) integreras i tilldelningsprocessen.

Tagplanen tas fram genom och faststalls for det kommande aret i den sa
kallade arliga tagplaneprocessen. Forutsattningarna for den kommande
tagplanen beskrivs i den sa kallade Jarnviagsnitsbeskrivningen (JNB), som
Trafikverket efter samrad med jarnvagsbranschens parter, offentliggor i
december varje ar. Med JNB som grund lamnar sékande i april in
ansokningar om taglagen infor den kommande tagplaneperioden. Utifran
dessa ansokningar konstruerar Trafikverket ett forslag till tagplan genom
samrad med de sokande, dar taglagesansokningar jamkas samman genom
att vid behov justera avgangstider, restider och uppehallstider, eller i
undantagsfall avsla ansokningar. Efter en formell remiss av forslaget
vidtar en samordningsfas, diar Trafikverket och jairnvigsforetagen forsoker
hitta en tagplan som alla jarnvagsforetag forklarar sig néjda med. De fall
som inte kan losas genom samordning gar till tvistlosning. Efter begard
tvistlosning kallar Trafikverket de inblandade till ett tvistlosningsrad dar
olika l6sningsalternativ diskuteras. Om intressekonflikten kvarstar efter
forsok till tvistlosning, forklaras den berorda delen av jairnvagsnatet for
overbelastad, och darefter bestimmer Trafikverket hur konflikten ska
losas genom att anvianda sa kallade prioriteringskriterier och
samhallsekonomisk berakning av olika losningsalternativ. Efter sitt
stillningstagande faststéller Trafikverket tagplanen for det kommande
aret. Tagplanen dndras dock dven efter faststillelsen. Jirnvagsforetagen
kan beroende pa forandrade behov ansoka om nya taglagen, dndra eller
avboka befintliga 16pande under hela aret.

5.2.2 Ny kapacitetstilldelningsprocess

Jarnvagens kapacitetstilldelningsprocess star infor en omfattande
forandring, som bland annat innebar att kapacitetsplanering ska ske med
langre framforhallning (fem ar) dn idag. Denna genomgripande forandring
ar resultatet av ett gemensamt europeiskt reformarbete for att utveckla
och harmonisera kapacitetstilldelningen i hela Europa och den har nu
stadfists i och med att den nya kapacitetsforordningen (2026/1184 (EU))
tradde i kraft den 12 juni 2026. Den forsta tagplan som den nya
kapacitetsplaneringsprocessen ska tillaimpas p4, ar tagplan 2031.
Huvuddragen i forotdningen beskrivs i bilaga 3.

En barande del i forordningen ar att tydliggora forutsattningarna for
kapacitetstilldelningen i ett tidigt skede med inriktningen att kapaciteten
tilldelas for att fa ett hogt samhéllsekonomiskt nyttjande av kapaciteten.
De huvudsakliga stegen i den nya processen ar kapacitetsstrategi,
kapacitetsmodell, kapacitetsutbud och arlig tagplan. Kapacitetsstrategin
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syftar till att skapa en gemensam framtidsbild 6ver forvantade
forutsattningar for jirnviagens anviandning under ett specifikt tigplanear
for hela branschen, utifran planerade och
kapacitetsbegransningarkapacitetsrestriktioner (i princip uteslutande
banarbeten), fardigstillda investeringar och uppskattade trafikfloden.
Kapacitetsstrategin syftar dven till att definiera planeringsprinciper for det
fortsatta arbetet i kapacitetsplanerings- och tilldelningsprocessen. Syftet
med kapacitetsmodellen ar att visualisera, harmonisera och sammanstilla
forvantade kapacitetsbehov for olika marknadssegment respektive for
tillfalliga kapacitetsrestriktioner. Det ger mojlighet for olika intressenter
att diskutera 16sningar dar man ser att kapacitetsbrist kan komma att
uppsta. Det skapar dven en bild av var det finns mojlighet till ytterligare
kapacitetsuttag, vilket kan bidra till 6kad trafik pa jarnvagen.
Detaljeringsgraden ar antal tdg per timme. Kapacitetsutbudet beskriver
den tillgdngliga kapaciteten pa minutniva och baseras pa
kapacitetsmodellen som anger antal tag per timme inom olika segment,
samt tillfalliga kapacitetsrestriktioner. P4 strackor med hog beldggning ar
forplanerade tagligen extra viktigt. I Arlig tdgplan redovisas vilken
sokande som har tilldelats vilken kapacitet genom det arliga
ansokningsforfarande som #dven finns i dagens
kapacitetsplaneringsprocess (detta processteg blir dock nagot kortare i
den nya processen) Ansokning genom arlig tagplan ar fraimstavsett for
trafik dar behovet ar forutsagbart och kommer i huvudsak att baseras pa
deforplanerade taglagen som skapas i kapacitetsutbudet.

Den nya kapacitetstilldelningsprocessen innebar alltsa flera typer av
forandringar. Kapacitetsplaneringen ska ske med betydligt langre
framforhallning an idag. En grundtanke ar att kapaciteten segmenteras
och férplaneras pa ett relativt tidigt stadium. Segmenteringen innebar att
man redan fore den arliga ansokningsprocessen bestimmer hur mycket
kapacitet som allokeras till olika trafiksegment, exempelvis godstrafik,
fjarrtag och pendeltag. Detta forvantas leda till farre planerungskonflikter.
Eftersom kapaciteten i hog grad blir forplanerad — till skillnad fran dagens
system, som (i princip) utgér fran ett "blankt papper” dar alla
jarnvagsforetag soker pa samma gang - sa blir konflikterna farre och mer
avgransade, och savil samordningsfas som eventuella tvistlosningar kan
darfor bli mer avgransade och lattare att 16sa.

Om konflikter om kapacitet uppkommer och trots allt inte kan l6sas
genom samordning och tvistlosning, ska infrastrukturférvaltaren antingen
anvianda auktioner eller forfaranden som innehéller bedomningar
grundade pa samhéllsekonomiska och miljomassiga kriterier.
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5.3 Losningsmetoder vid dverbelastning

Som tidigare namnts sa kommer det sannolikt att finnas tillfallen dar
kapaciteten visar sig vara otillracklig till det behov som efterfragas. Det
kommer séledes att finnas behov av modeller for att 16sa situationer som
inte kan l6sas genom samordning mellan sokande. Nedan beskrivs tva
modeller.

5.3.1 Losning med dagens samhallsekonomiska
modell (prioriteringskriterier)

I dagens kapacitetstilldelning sker tilldelningen efter att infrastrukturen
har forklarats 6verbelastad med hjilp av den modell med
prioriteringskriterier och samhallsekonomiska bedomningar som beskrivs
i JNB. Sokanden bedémer vilken prioriteringsklass ett visst tdg ska ha
grundat pa transportuppgift, fyllnadsgrad etc. vilket ger ett berdknat
samhallsekonomiskt varde pa transporten. Olika 16sningar av konflikten
berdknas och stills mot varandra dar den 16sning som ger hogst
samhillsekonomiskt virde tilldelas och faststills. Modellen har utgjort
forebild for den nya EU-forordningen. Modellen ar unik men kan
utvecklas ytterligare.

Enligt den nya forordningen kommer kapacitet, som nidmnts att planeras
och erbjudas pé ett annat sitt och betydligt tidigare &n idag. Det innebér
att sokande kan se och gora val for sina transportlosningar i tidigare
skede. Darmed kan ocksa kapaciteten sokas pa ett mer optimalt sitt och
tilldelas sa att den utnyttjas effektivare. En trolig konsekvens ar att
overbelastningarna blir firre och mojligen kan losas utan ekonomiska
incitament. Skulle det 4nda bli fallet kan principerna enligt nuvarande
samhallsekonomisk modell anvandas och som sista losning kan auktion
anvandas. Det forfarandet innebar att endast den s6kande som “vinner”
auktionen far betala en hogre avgift.

5.3.2 L6sning med kapacitetsavgifter

Kapacitetsavgifter far storre positiva effekter ju tidigare i
planeringsprocessen de tillkdnnages. God framf6érhéllning gor att
jarnvagsforetagen kan ta storre hansyn till dem, och darmed kan effekten
bli storre och eventuella anpassningskostnader mindre.
Kapacitetsavgifterna bor darfor som senast tillkinnages i
jarnvagsnatsbeskrivningen, och helst med en betydligt langre utblick i tid
an enbart nastkommande ar.

Jarnvagsmarknadslagen anger inte exakt nir kapacitetsavgifter ("extra
avgifter”, 8 kap, 48) ska tillkdnnages, men det framstar som uppenbart av
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sammanhanget och syftet med avgifterna att de méste kunna tillkdnnages
innan taglagesansokningarna limnas in. Tillkdnnages de i ett senare skede
blir det svart for de s6kande jarnvagsforetagen att anpassa sina
trafikupplagg efter avgifterna, och den styrande effekten blir darmed
betydligt mindre.

Som namnts ovan forklaras en del av infrastrukturen som overbelastad om
inkomna taglagesansokningar inte kan samordnas (Jarnvagsmarknads-
lagen 7 kap, 168). Men enligt samma paragraf (andra stycket) ska
Trafikverket forklara infrastruktur overbelastad redan innan ett
samordningsforfarande inleds om det dr uppenbart att det kommer
uppsta en betydande kapacitetsbrist pa en del av infrastrukturen inom
kommande tagplaneperiod”. Det ar denna typ av
overbelastningsforklaring som asyftas i jarnviagsmarknadslagen 8 kap, 48,
som anger att en extra avgift far tas ut "for anvdndning av 6verbelastad
infrastruktur for att astadkomma ett samhdllsekonomiskt effektivt
utnyttjiande av jarnvdgsinfrastrukturen”. Som framgar av citatet ur
jarnviagsmarknadslagen kan en sddan 6verbelastningsforklaring foljas av
ett samordningsforfarande pa vanligt siatt. Forst om frivillig samordning
inte kan astadkommas anvands prioriteringskriterier (7 kap, 19§)2.

Kapacitetsavgifter kan och bor darmed, liksom 6vriga typer av banavgitter,
tillkdnnages senast i jairnvagsnétsbeskrivningen. Darutéver bor
framforhallningen vara god, dvs. Trafikverket avser att tillkinnage en
langsiktig inriktning for banavgifternas utformning dven for kommande
ar.

Ett inférande av kapacitetsavgifter skulle inte innebara nagra forandringar
av dagens kapacitetstilldelningsprocess. Liksom idag skulle konflikter i
forsta hand 16sas med samordning, och i andra hand med tvistlosning och
prioriteringskriterier. Kapacitetsavgifter ersitter alltsa inte nagot i dagens
process, utan utgor ett komplement, genom att de kan minska efterfragan
pa taglagen pa de mest belastade tiderna och strackorna (dvs. dar det ar
“uppenbart att det kommer uppsta en betydande kapacitetsbrist” med
jarnvagsmarknadslagens formulering) och ger incitament till ett
effektivare kapacitetsutnyttjande. Darmed kan mangden konflikter som
maste 10sas minska. Dessutom kan samordningsfasen forenklas genom att
skillnaden i attraktivitet mellan olika tdglagen minskar. Men liksom idag
kommer samordning behovas, och aterstdende konflikter losas till
exempel med prioriteringskriterier.

21 7 kap, 19§ anger att prioriteringskriterier ska anvandas om extra avgifter "inte
leder till att det avgors vilken skande som ska tilldelas infrastrukturkapacitet”,
dvs. om det &ven med extra avgifter forekommer konflikter, och att dessa inte kan
I6sas med samordningsforfarande enligt 138 och 19§ 2 st.
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5.4 Fortsatt utredningsbehov

Effekterna av och paverkan fran den nya kapacitetsforordningen pa
l6sningsmetoder vid 6verbelastning behover utredas vidare. Férordningen
ger helt nya mojligheter att styra kapacitetsutbudet i tidiga skeden jamfort
idag och behovet av olika styrande avgifter kommer att paverkas av detta,
mojligen si att sdidana avgifter inte ens blir n6dviandiga. Dagens modell
med prioriteringskriterier och samhallsekonomisk bedomning ar
beprovad och fungerar for att 16sa konflikter men behover utvecklas och
anpassas till den nya forordningen. En utredningsrapport fran RISE
(Aronsson, 2023:141) beskriver hur modellen kan utvecklas och anvindas
dven i de tidiga skedena enligt kapacitetsforordningen.

En central friga att utreda ar hur intdkterna fran kapacitetsavgifter bor
anvandas. Som redan konstaterats ar det vasentligt och naturligt att de
anvands for att generellt minska kostnaderna for jairnvagstransporter.
Darmed blir kapacitetsavgifternas nettoeffekt pa systemniva en forbattring
av jarnvagens attraktivitet och konkurrenskraft. Det finns flera tinkbara
satt att genomfora detta i praktiken, vilket behover utredas och diskuteras
vidare.

Trafikverket behover fortsitta arbeta med att ta fram ett konkret
utformningsforslag for kapacitetsavgifter, samt detaljera processen for hur
de ska tillkdnnages och tillampas ihop med
kapacitetstilldelningsprocessen samt ocksa bedé6mas gentemot
konsekvenserna av den nya kapacitetsforordningen.
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6 HOgre avgifter for hogre
kostnadstackning

6.1 Hogre banavgifter enligt 8 kap 68

Enligt Jarnvagsmarknadslagen kan en infrastrukturforvaltare ta ut en
hogre banavgift enligt 8 kap, 68§, s.k. "mark-up” for att uppna hogre
kostnadstickning dn den som foljer av de marginalkostnadsbaserade
grundlaggande banavgifterna. En sddan finansierande avgift kan tas ut for
att tacka kostnader for séavil vidmakthallande som for investeringar.

En forutsattning for att infora en mark-up, ar att en
marknadssegmentering och bedémning av betalningsformégan hos
transportforetagen genomfors av infrastrukturforvaltaren. I rapporten
som lamnades som svar pa regeringsuppdraget om alternativa
finansieringslosningar for Malmbanan (Bengtsson, et al., 2024:185)
redovisade Trafikverket en analys av godstransportmarknaden péa jairnvig
och en bedomning av dess betalningsforméaga, med sarskild inriktning pa
den aktuella bandelen. Rapportens slutsats var att det skulle vara mojligt
att inféra denna typ av kompletterande banavgifter, som skulle kunna
traffa det tyngsta jairnvagssegmentet. Samtidigt kan det konstateras att en
sadan avgift ocksa skulle omfatta transportorer som inte utnyttjar den
aktuella bandelen dar atgiarder skulle vidtas. Detta har senare mott
omfattande kritik mot detta forslag.

Regeringen gav i uppdraget till Trafikverket att ta fram forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen for perioden 2026—-2037
uppdraget att arbeta vidare med en finansieringslosning via hojda
banavgifter for atgarder pa jarnviagen mellan Riksgransen och Lulea.
Regeringen uppdrog ocksa till Trafikverket att prova forutsattningarna for
en lamplig utbyggnad av Malmbanan med medverkan fran privata aktorer.
Resultatet av det fortsatta arbetet med att finansiera eventuella ytterligare
atgarder pdA Malmbanan redovisades i en bilaga (Trafikverket, 2025:117)
till forslaget till Nationell plan 2026-2037. Arbetet med att bedoma
behovliga ytterligare atgarder pa Malmbanan fortsatter ocksa i de olika
samverkansgrupperingar som Trafikverket har med aktorerna kring
Malmbanan.

Trafikverket ser att, utover den fordjupade analys som giller jirnvagen pa
strackan Riksgransen-Luled, behovs ett fortsatt arbete med att vidare
analysera jarnvagsmarknadens transportfloden och jarnvagsforetagens
(och indirekt godstransportképarnas och resenirernas) betalningsvilja och
betalningsforméga inom olika segment, for att méta de krav som
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jarnvagsmarknadslagen bl.a. stéller pA marknadssegmentering i det fall
“mark-ups” ska anviandas.

Detta ar en del av Trafikverkets l1opande insatser for att uppratthéalla en
god omvirldskdnnedom inom omradet alternativ och kompletterande
finansiering, som bedrivs sedan langre tid, bland annat genom FOI-
projekt.

6.2 Hogre banavgifter for sarskilda
infrastrukturprojekt enligt 8 kap 78

En infrastrukturforvaltare far ocksa med stod i jarnvagsmarknadslagen 8
kap 7 § pa grundval av den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt
infrastrukturprojekt som okar effektiviteten i jirnvagssystemet och har
avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter an de som har beskrivits tidigare
om projektet inte skulle ha kommit till stand. Skyddet for
jarnvagsforetagen mot alltfor hoga avgifter uppnas i detta fall genom
principen att det ar de langsiktiga kostnaderna som ska vara
utgangspunkten for avgifterna.

Finansierande avgifter for nya atgarder pd Malmbanan skulle med stod i
regelverket om sarskilda infrastrukturprojekt kunna provas med
hanvisning till att atgdrderna inte skulle ha genomforts om denna
finansiering saknades, men ocksa genom s.k. mark-ups som tillagg till de
grundldaggande banavgifterna. Det bor da vara frigan om mer omfattande
atgarder dar nya anlaggningsdelar tillkommer, eftersom mer begriansade
atgarder i befintlig anldggning kan vara komplicerade att inrymma i de
aktuella bestimmelserna i jairnvidgsmarknadslagen.

Just for delstrackan Luled-Boden var Trafikverkets slutsats av analysen i
den rapporten (Bengtsson, et al., 2024:185) att banavgifter enligt 8 kap. 7
§ inte 4r mojliga att infora for ett eventuellt framtida dubbelspér. Atgirden
ar helt enkelt inte tillrackligt sarskiljbar fran den nuvarande
jarnvagsanlaggningen, och det dr dirmed inte mojligt att satta en hogre
avgift enbart pa nytillkommande bandelar.

Preliminart ar analysen likalydande for strackan Boden — Riksgransen,
dvs att finansierande avgifter for sarskilda projekt inte ar mojliga att
tillampa som finansieringskalla for ytterligare atgéarder.

For en ny jarnvagsstracka som inte direkt ersatter eller kompletterar en
redan befintlig anldggningsdel, och speciellt i det fall dir det finns andra
aktorer dn staten som ar intresserade av att genomfora projekten, kan
dock avgifter for sarskilda projekt komma ifraga. For den del av en
eventuellt framtida jirnvag mellan Oslo och Stockholm, som avser att
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knyta samman Kristinehamn med Orebro, den s.k. Nobelbanan, forefaller
dessa forutsiattningar vara for handen. Ett 1angsiktigt arbete med att i
samverkan med Oslo-Stockholm 2:55 AB analysera mojligheterna till
sadana kompletterande finansieringslosningar pagar och kommer att
fortsittas. Aven for detta objekt behover en noggrann analys av
marknadssegment och betalningsvilja/formaga hos jarnvagsforetagen
goras som ett underlag for en bedomning.
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7 Utvecklingsplan

Detta kapitel beskriver vad som kan paverka banavgifterna framat samt
vilka aktiviteter som Trafikverket ser som fortsatt arbete med avgifter for
direkta kostnader och for avgifter vid overbelastad infrastruktur.
Utgangspunkten for handlingsplanen ar att Trafikverket infor forandrade
banavgifter for den direkta kostnaden enligt avsnitt 4.7 "Resultat av nya
skattningar” senast till tigplan 2028. Nedan beskrivs fortsatt arbete efter
detta beslut och genomforande.

7.1 Hur kan banavgifterna for den direkta
kostnaden bli lagre?

Lagre direkta kostnader for nyttjande av jairnvagsinfrastruktur kommer
antingen av att Trafikverket sanker sina underhallskostnader, eller att
jarnvagsforetag nyttjar fordon som minskar slitage pa
jarnvagsinfrastruktur. Utover dessa tva mojligheter att minska de direkta
kostnaderna, kan kostnadstrycket for jarnvigsforetag reduceras med hjilp
av statsstod. Det vill sdga att regeringen bistar med subventioner (idag ar
miljokompensationen en sddan subvention).

7.2 Banavgifter motsvarande direkta
kostnader

Trafikverket avser att aven i framtiden tillse att banavgifterna uppfyller
jarnvagsmarknadslagens krav pa att banavgifterna minst ska motsvara de
direkta kostnaderna, nadgot som uppfylldes forst ar 2025.

Enligt Genomforandeférordning (EU/2015/909) artikel 8 ska Trafikverket
regelbundet uppdatera metoden for berdkning av de direkta kostnaderna.
VTI och Trafikverket kommer att fortsatta att 6ka kunskapen om
tagtrafikens marginalkostnader infor framtida 6versyner av banavgifter
for den direkta kostnaden. VTTI fortsitter att vidareutveckla metoder och
berakningar genom ett forsknings- och innovationsprojekt finansierat av
Trafikverket.

Trafikverket har for avsikt att vidare undersoka differentiering av
banavgifterna med avseende pa fordonsegenskaper med hjilp av en
kombination av den ekonometriska och den tekniska modellen, di den
skulle kunna styra mot minskat slitage och minska kostnaden for
vidmakthéllande. Det skulle ocksa kunna sdnka banavgifterna for
operatorerna pa lang sikt. Risk for 6kad administration for bade
Trafikverket och vara kunder méste dock végas in i framtida beslut.
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Trafikverkets fortsatta arbete med utveckling av banavgifter innebar att
affarsvillkoren for jarnvagsforetagen forandras. Forandringar av
banavgifterna kan ocksa paverka flera olika system, verktyg och
tjansteutformningar som idag har koppling mot banavgifter. Den fortsatta
utvecklingen av banavgifter behéver darfor dven fortsatt genomforas i
samarbete med berorda delar av Trafikverket, s att fordndringarna ar
analyserade och provade, innan de implementeras. Vissa juridiska
fragestillningar kring exempelvis informationsdelning och sekretess kan
aven behova beaktas vid eventuella forandringsinitiativ.

7.3 Avgifter vid 6verbelastad infrastruktur — 8
kap 48

Trafikverket behover fortsitta arbeta med att ta fram ett konkret
utformningsforslag for kapacitetsavgifter, samt detaljera processen for hur
de ska tillkdnnages och tillampas ihop med
kapacitetstilldelningsprocessen samt ocksa hur den samspelar med EU:s
nya kapacitetsforordning.

7.4 HOgre avgifter for hogre
kostnadstackning — 8 kap 6 - 78

Trafikverket ser att det behovs ett fortsatt arbete med att analysera
jarnvagsmarknadens transportfloden och jarnvagsforetagens
betalningsvilja och betalningsforméaga inom olika segment. Detta ar en del
av Trafikverkets I6pande insatser for att uppratthalla en god
omvarldskdnnedom inom omradet alternativ och kompletterande
finansiering.

Under kommande tid fokuseras den fortsatta analysen dels till
Malmbanan, specifik pa bandelar Kiruna — Riksgriansen, med utblick mot
Narvik, dels till den eventuella nya banan mellan Orebro och
Kristinehamn (den s.k. Nobelbanan), som del av upprustning och
kapacitetsokning i straket Oslo — Stockholm.

Fortsatta analyser om mdjligheten att finansiera atgarder med forhgjda
banavgifter for Malmbanan namndes pa sidan 23 i regeringens
faststallelsebeslut av nationell plan (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet, 2026-04-24) som ett uppdrag for
Trafikverket. Har kan sannolikt framst s.k mark-ups komma ifraga.

Nir det géller den s.k. Nobelbanan provas ocksa finansierande avgifter for
sarskilda projekt.
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Definitioner

Banavgift: Begreppet anviands for det som i jirnvigsmarknadslagen
definieras som avgifter for minimipaketet av tilltradestjanster (tdglagen)
pé den infrastruktur som Trafikverket forvaltar och beskrivs i
Trafikverkets jarnviagsnitsbeskrivning, bilaga 1B. Det kan ocksé anviandas
for avgifter for sarskilda infrastrukturprojekt.

Direkt kostnad: Ett begrepp som definieras i
genomforandeforordningen (EU, 2015:909) och beskrivs som “den
kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av den tagtrafik som bedrivs. Den
kan anges i tdgkilometer, fordonskilometer eller bruttotonkilometer for ett
tag eller en kombination av dessa”.

JNB: Jarnviagsnatsbeskrivning beskriver Trafikverkets forutsiattningar for
att bedriva trafik eller andra tjanster pa det jarnvagsnat som Trafikverket
forvaltar.

Kapacitetsavgift: Begreppet anviands for det som i
jarnvagsmarknadslagen definieras som extra avgifter for anviandning av
overbelastad infrastruktur 8 kap, 48.

Kvalitetsavgifter: Avgift som betalas av den som orsakar en storning
enligt forutsiattningar i JNB. Avgiften ar ett ekonomiskt styrmedel som
enbart syftar till att motverka storningar i jarnvagstrafiken och har saledes
inte nagot finansierande syfte.

Marginalkostnad: Marginalkostnad ar den nationalekonomiska termen
for kostnaden for ytterligare en enhet. I denna rapport anviands det for
kostnaden for att framfora ytterligare ett tag. I genomférandeférordningen
beskrivs berakningen av marginalkostnaden som den ekonometriska
modellen.

Sparavgift: En del av avgiften for minimipaketet av tilltradestjanster
(tdglagen) pa den infrastruktur som Trafikverket forvaltar och beskrivs i
Trafikverkets jairnvagsnatsbeskrivning, bilaga 1B. Mits i
bruttotonkilometer.

Taglagesavgift: En del av avgiften for minimipaketet av tilltradestjanster
(tglagen) pa den infrastruktur som Trafikverket forvaltar och beskrivs i
Trafikverkets jairnvagsnatsbeskrivning, bilaga 1B. Mits i tagkilometer.
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Bilaga 1 Taglagestjansten

Trafikverkets jarnvigstjanster

Trafikverket gor Sverige nirmare genom vara tjanster som bestar av
forutom nagra tjanster for Vag-trafiken, 20-tal tjanster inom
Jarnvagssektorn. Trafikverket som tjansteleverantor erbjuder allt fran
digitala informationstjanster till att erbjuda mojligheten att framfora
tagfordon. De flesta tjanster erbjuds Jarnviagsforetag men nagra aven till
privatpersoner. I begreppet Jarnvagsforetag raknas in Operatorer (de
foretag som framfor tdg) och Organisatorer (Trafikhuvudman och foretag
som upphandlar trafik). De med storst ekonomisk omséttning ar
Taglagestjansten och El-tjansterna.

Taglagestjiansten

Jarnvagsmarknadslagen reglerar att en infrastrukturforvaltare skall
erbjuda en tjanst for Taglage pa sin anldggning det s kallade
Minimipaketet som motsvaras av tjansten tagliage, se avsnitts.3 i
jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Har ingar ratten att anvanda den
infrastrukturkapacitet som tilldelats och avtalats enligt definitionen av
taglage. Tjansten nyttjas, d.v.s. da taget fardas frén A till B cirka 3 800
ganger per operativt dygn. I tjansten ingar aven trafikledning, nodvandig
information for att anvinda kapaciteten med mera. I Taglagestjansten
ingdr ocksa prognostisering, planering och fakturering av banavgifter.
Banavgiften bestar av en Taglagesavgift och Sparavgift.

Den Tjansteansvarige ansvarar for den lopande dndringen av avgiften.
Generaldirektoren ansvarar for 6vergripande dndringar. Tjansteledare
ansvarar for att utveckla och forvalta tjansten utifrdn kundens behov.

Tjansteledaren ska bidra till banavgifter som ger forutsagbarhet och
tydliga forutsattningar for branschen over tid vilket ska leda till att vi gor
Sverige narmare.
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Schematisk bild 6ver Taglagestjansten
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Bilaga 2 Berakning av optimala
kapacitetsavgifter

Syftet med kapacitetsavgifter ar internalisera trafikens externa
trangselkostnader, dvs. att varje ytterligare tagldge okar 6vriga trafiks
restid och forseningsrisk. Effekten ar forsumbar vid lagt
kapacitetsutnyttjande men betydande vid hogt kapacitetsutnyttjande. I
bilagans forsta avsnitt harleds hur optimala kapacitetsavgifter berdknas. I
det andra avsnittet redovisas resultat fran berdkningar for nagra specifika
strackor.

Harledning av optimala kapacitetsavgifter

Lat x vara kapacitetsutnyttjandet pa en viss stracka under en given
tidsperiod, dvs andelen av denna tidsperiod som striackan ar belagd. Lat N;
vara antalet tag av tagslag i som passerar strackan under tidsperioden, och
lat N = X;N; vara motsvarande totalt antal tag. Lat c(x) = at(x) + Bf (x)
vara sambandet mellan kapacitetsutnyttjande x och restid ¢t respektive
medelforsening f, viktat med respektive vardering a och g sa att
totalkostnaden c ar uttryckt i kronor. Notera att « och g ar medelvardet av
alla berorda tags respektive varderingar, sa a och g ar olika for varje
stracka, beroende pa trafikens sammansittning. Lat t; vara
kapacitetsavgiften for ett tag av typ i.

Lat p; (N;) vara den inversa efterfragefunktionen, dvs. antalet tag N; beror
av den totala kostnaden att trafikera strackan (restid, forseningsrisk och
kapacitetsavgift) enligt p; (N;) = c(x) + t;. Den samhaillsekonomiska
nettonyttan W ar summan av konsumentéverskottet for trafiken plus
intakterna fran kapacitetsavgifterna. Uttryck i antal tdg blir nettonyttan
(de tva forsta termerna ar konsumentoverskottet, den sista termen ar
intakterna):

N;
W = E f pi(Np)dN; — (c(x) + 7;)N; + ;N;
- 0
L

Den optimala kapacitetsavgiften harleds genom att derivera W med
avseende pa N; och sitta lika med noll, vilket ger

ow dc(x) dx

o, = PN = (@) + 1) — ==

N+Ti=0

Anvind sedan definitionen av p; (N;) for att f4 den optimala
kapacitetsavgiften for tagslag i:
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dc dx
. = — % *
T

Den forsta faktorn % ar derivatan av totalkostnaden (restid + forseningar)
med avseende pa kapacitetsutnyttjandet. Den andra faktorn % uttrycker

hur kapacitetsutnyttjandet 6kar om man Okar antalet i-tag marginellt. Den
tredje faktorn ar helt enkelt antalet tdg N = X;N;.

Den optimala avgiften blir olika for olika tagslag eftersom de kraver olika
mycket kapacitet, dvs. eftersom % ar olika ar olika for tdg med olika

i

hastighet. Ett langsammare tag beldgger ju striackan under langre tid, t ex.

I ord: for varje tagslag berdknar man hur mycket dess marginella bidrag
till 6kat kapacitetsutnyttjande ar (%), och multiplicerar det med

motsvarande marginella bidrag till totalkostnaden (% * N )

Beraknade optimala kapacitetsavgifter — exempel

Trafikverket har sedan tidigare estimerat samband mellan
kapacitetsutnyttjande och restid t(x) och medelforsening f (x), vilket
bland annat anviands for samhillsekonomiska analyser. Tillsammans med
det trafikdata som finns representerat i Trafikverkets kalkylmodell Bansek
kan man berikna t(x) och f(x) for varje stracka pa dygnsniva. I
berakningarna nedan har Banseks tdgkategorier anviands, betecknade S
(snabbtig), O (Ovriga persontig), L (Lokaltag) och G (godstig). De
marginella externa effekterna, och dirmed de optimala
kapacitetsavgifterna, beraknas genom att 6ka antalet tig per dygn med ett
tag per dygn for respektive tagkategori, och berdkna effekterna av det
andrade kapacitetsutnyttjandet, dvs. ;—;:i dar i star betecknar tagkategori.

Effekterna av dndrat kapacitetsutnyttjande innebar forandrade res- och
forseningstider, vilket i Bansek viarderas som dktids- och
transporttidsvinster, forseningstidsvinster och forandrade tidsberoende
fordonskostnader.
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Tabell 13 redovisas berdkningar for nagra exempelstrackor.

Tabell 13 Strackor for berakning av marginalkostnad for trangsel

Stracka Linjedelar spar avstand Kap.utn

2019
12920 Goteborg-Alingsas Dsp 44,9 108%
12916 Laxa-Skévde Dsp 83,4 78%
L4210 Angelholm-Helsingborg Esp 26,8 76%
Hamnbanan Gé6teborg L3800 Olskroken-Goteborg Kville Dsp 4,2 53%
L3801 P6lsebo-Goteborg Dsp 6,0 13%
Skandiahamnen

L3802 Goteborg Kville-Pdlsebo Esp 2,8 76%

Summa avstand 12,9
Arlév-Alvesta L4807 Alvesta-Almhult Dsp 40,4 86%
L4808 Héassleholm-Hoor 29,5 76%
L4809 Ho66r-Lund C Dsp 37,1 70%
L4810 Lund C-Arlov Dsp 11,2 90%
L4818 Almhult-Hassleholm Dsp 50,8 77%

Summa avstand 169,0

I Tabell 14 redovisas de berdknade marginella externa kostnaderna,
uttryckt miljoner kronor per ar. I Tabell 15 ar detta omraknat till kronor
per avgang.

Tabell 14 Marginalkostnad for trangsel per stracka och tagkategori,
miljoner kronor per ar

Stracka Avstand km S 0o L G
Goteborg-Alingsas 44,9 1,97 1,52 2,92 1,04
Laxa-Skovde 83,4 3,20 1,31 - 3,04
Angelholm-Helsingborg 26,8 0,73 0,73 0,64 0,00
Hamnbanan Géteborg 12,9 - - - 0,02
Arlév-Alvesta 169,0 5,72 4,18 3,32 5,32

Siffrorna i Tabell 14 ska tolkas som den arliga marginalkostnad som ett tag
i respektive kategori, S, O, L och G, fororsakar pa den aktuella strickan. I
tabellen nedan har de arliga kostnaderna raknats om till kostnad per
tagavgang. Vid omrikning fran varden per ar till virden per avgang
anvands 320 trafikdagar for persontdg och 250 for godstag.
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Tabell 15 Marginalkostnad for trangsel, kronor per tagavgang

Stracka Avstand km S ] L G
Goteborg-Alingsas 449 6 154 4760 9137 4170
Laxa-Skovde 834 10 005 4 089 0 12 174
Angelholm-Helsingborg 26,8 2 266 2 266 1987 0
Hamnbanan Goéteborg 12,9 0 0 0 74
Arlév-Alvesta 169,0 17 860 13 062 10 371 21 296

Som jamforelse visas i Tabell 16 nuvarande banavgifter per delstricka och
tagkategori. Som framgar ar de berdknade marginella externa
trangselkostnaderna avsevirt mycket storre dn dagens banavgifter.

Tabell 16 Nuvarande banavgifter (tdglage och sparavgift) baserat pa
genomsnittliga tagvikter for respektive kategori, kronor per
tdgavgang

Stracka Avstand km S 0o L G
Goteborg-Alingsas 44,9 431 372 400 796
Laxa-Skovde 834 801 692 741 1478
Angelholm-Helsingborg 26,8 257 222 238 475
Hamnbanan Gdéteborg 12,9 124 107 115 229
Arlév-Alvesta 169,0 1623 1402 1502 2995
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Bilaga 3 Ny europeisk
kapacitetsforordning

EU har publicerat en ny forordning for kapacitetstilldelning pa jarnvag
(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 innebar Kapacitetsforordningen att kapacitetstilldelningen
bygger pa samrad och samordning, och om inte kapaciteten kan tilldelas
pa det sattet ska en samhallsekonomisk modell anvandas. Forplanerad
kapacitet ska bygga pa samhéllsekonomiska kriterier. Auktion kan
anvandas i sista hand om inte samordning eller tilldelning med en
samhallsekonomisk modell kunnat hitta 16sning for sokande om samma
kapacitet. Den svenska modellen har varit lite av forebild for
kommissionens arbete.

En barande del i forordningen ar att tydliggora forutsattningarna for
kapacitetstilldelningen i ett tidigt skede med inriktningen att kapaciteten
tilldelas for att fa ett hogt samhéllsekonomiskt nyttjande av kapaciteten.

Det finns ett antal steg tiankta for processen for kapacitetstilldelningen.
Huvuddelarna ar kapacitetsstrategi, kapacitetsmodell, kapacitetsutbud
och arlig tagplan.

I"Illllll"lllllll-"lllll Tidig planering "'lllllll"llllll"'ll}llllllAnsﬁkanocht“ldelning llllll{

X-60
P( 1

Kapacitets- Arlng
Kapacitetsstrategi Kapacitetsmodell Ad hoc

Rolling planning

Figur 1. Bild som beskriver modell fér hur kapacitetstilldelningen kan genomféras enligt férordning framtaget i
samarbetet inom Rail Net Europe i projektet Timetable and Capacity Redesign for Smart Capacity Management
(TTR)

Kapacitetsstrategi

Det forsta steget i kapacitetstilldelningsprocessen ar kapacitetsstrategin
dar en forsta bild over framtida kapacitetsbehov skapas.
Kapacitetsstrategin syftar till att skapa en gemensam framtidsbild 6ver
forvantade forutsattningar for jarnvagens anvandning under ett specifikt
tagplanear for hela branschen, utifran planerade och kinda
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kapacitetsbegransningar, fardigstallda investeringar och uppskattade
trafikfloden. Kapacitetsstrategin syftar dven till att definiera
planeringsprinciper for det fortsatta arbetet i kapacitetsplanerings- och
tilldelningsprocessen.

Framtagandet av kapacitetsstrategin sker genom att information samlas in
fran olika branschaktorer exempelvis jarnvagsforetag, regionala
kollektivtrafikhuvudmain, terminaler, hamnar och transportkopare.
Kapacitetsstrategin ska ocksd harmoniseras med angriansande
infrastrukturforvaltare.

Kapacitetsstrategin ska som minst omfatta de strackor och knutpunkter
som ingar TEN-:s stomnat, men kan — om sa beslutas — ha storre
omfattning, och bestar av tre delar:

e Forvantad infrastrukturkapacitet — tillkommande kapacitet i form
av fardigstillda atgirder och kinda minskningar av kapacitet,
exempelvis borttagna spar

o Tillfalliga kapacitetsbegransningar (TCR) for atgarder i
anldaggningen - i princip de banarbeten som ska utforas, principer
for planering av TCR och servicefonster for underhallsarbeten
under den fortsatta processen

e Trafik — Principer for planering av trafik som ska anvandas i
efterfoljande steg samt grov uppskattning av trafikfloden

Kapacitetsstrategiarbetet sker mellan 60 och 36 manader innan en
specifik tdgplan startar. En segmentering av kapaciteten sker stegvis i
processen dar tillganglig kapacitet fordelas for olika aktorers
kapacitetsbehov.

Kapacitetsmodell

Syftet med kapacitetsmodellen &r att visualisera, harmonisera och
sammanstilla forvintade kapacitetsbehov for olika marknadssegment
respektive for tillfalliga kapacitetsrestriktioner. Det ger mojlighet for olika
intressenter att diskutera l16sningar dar man ser att kapacitetsbrist kan
komma att uppsta. Det skapar dven en bild av var det finns mgjlighet till
ytterligare kapacitetsuttag, vilket kan bidra till 6kad trafik pa jairnvagen.
Kapacitetsmodellen ar dven viktig for att harmonisera TCR:er och
trafikfloden mellan angransande infrastrukturforvaltare i god tid. En val
kommunicerad, harmoniserad och férankrad kapacitetsmodell ska ge
forutsattningar for ett kapacitetsutbud som staimmer med marknadens
behov och forvantningar.
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Detaljeringsgraden &r antal tag per timme och den slutliga
kapacitetsmodellen publiceras 18 manader fore aktuell tagplans start. Den
visar tillganglig kapacitet pa jairnvagsnatet for respektive
kapacitetssegment for en given tagplan och ligger till grund for
kapacitetsutbudet.

Kapacitetsutbud

Kapacitetsutbudet beskriver den tillgingliga kapaciteten pa minutniva och
baseras pa kapacitetsmodellen som anger antal tg per timme inom olika
segment. Aven TCR ska vara inkluderade. Utbudet anges for 365 dagar och
kan besta av forplanerade taglagen, oplanerad kapacitet och TCR.
Oplanerad kapacitet kan anvandas for skraddasydda taglagen,
kapacitetsoptimering eller TCR. P4 strackor med hog belaggning ar
forplanerade taglagen extra viktigt.

Arlig tagplan

Den arliga tagplanen faststills i juli varje ar (5,25 manader innan den
borjar gilla, vid midnatt andra l6rdagen i december) och visar vilken
kapacitet som har tilldelats vilken sbkande genom det arliga
ansokningsforfarandet. Arlig tagplan ar det kapacitetssegment som framst
ar avsett for trafik dar behovet ar forutsagbart och kommer i huvudsak att
besta av forplanerade taglagen som skapas i kapacitetsutbudet.
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