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1 Sammanfattning

Trafikverkets avgifter, som ar relativt laga i en internationell jamforelse, ska enligt
regeringens stéllningstagande 6ka. Regeringen angav i budgetpropositionen 2009/10
att avgifterna ska fordubblas och ar 2013 uppga till ca 1 000 Mkr (jfr ca 500 Mkr ar
2009). | skrivelse 2009/10:197 har regeringen redovisat sitt stallningstagande att
banavgifterna under planperioden 2010-2021 sammanlagt ska uppga till 15,6 miljarder
kronor, vilket innebér 1,3 miljarder kronor i snitt arligen.

Trafikverket har for aren 2011-12 utvecklat verkets prissattning. Prissattningen har
blivit mer differentierad, dar stérre hansyn tas till vilken serviceniva och
kapacitetssituation som rader i jarnvagsnatet. De beslut som tagits foljer den inriktning
som foljer av nedanstaende figur.

Trafikverket har som underlag for stallningstagande om de framtida avgifterna
genomfort ett stort antal analyser med avseende pa olika avgiftsnivaer totalt sett,
avgiftsstruktur och nivaer for enskilda avgiftskomponenter.

Den avgiftsforandring som Trafikverket beslutat om for 2012 motsvarar en
avgiftshojning pa cirka 55- 60 Mkr jamfoért med 2011, baserat pa trafikvolym under
2009. Tabellen nedan visar totala banavgifter ar 2011 och ar 2012 samt férandring i
miljoner kronor.

Avgiftskomponent JNB 2011 JNB 2012 Forandring

Persontag 479 521 42
Godstag 281 296 14
SUMMA 760 817 56

Ambitionen var initialt att genomféra en storre avgiftshojning i linje med regeringens
tidigare stallningstagande. Trafikverket har dock gjort bedémningen att det finns behov
av en bredare och mer trafikslagsévergripande analys for avgiftsforandringar for




perioden 2010 — 2021 och verket har darfoér beslutat om att genomfdra en mindre

avgiftshojning till 2012 samtidigt som en mer trafikslagsovergripande analys ska

genomforas.

Trafikverkets beslut foér 2012 innebér bland annat att taglagesavgiften differentierasi 3

nivaer (jfr 2 nivaer fér 2011) och att emissionsavgiften for lok och motorvagnar

differentieras i 3 nivaer vardera utifran klassificering i EU-forordning. Utover detta har

passageavgifterna i Stockholm, Géteborg och Malmo samt den 6vriga sarskilda avgiften

for persontrafik justerats. For de 6vriga avgifterna har justeringar gjorts avseende bl.a.

specialtransporter och provkérning.

Trafikverkets avgiftsforandringar for minimipaketet av tilltradestjanster framgar av

tabellen nedan.

Avgift Enhet
Sparavgift kr/brtkm
Olycksavgift kr/tdgkm

Emissionsavgift

- Motorvagn, bas kr/liter
- Motorvagn, steg Ill a kr/liter
- Motorvagn, steg Il b kr/liter
- Lok, bas kr/liter
- Lok, steg Il a kr/liter
- Lok, steg Il b kr/liter

Taglagesavgift

- Basniva kr/tdgkm
- Mellanniva kr/tdgkm
- Hogniva kr/tdgkm
Passageavgift godstrafik kr/passage

Oresundsforbindelsen
Ovrig sarskild avgift for persontrafiken kr/brtkm

Passageavgift Stockholm, G6teborg och kr/passage
Malmo

Avgift
2012

0,0036

0,81

0,88
0,56
0,49
0,92
0,64

0,56

0,20
0,40
1,70

2 800

0,0090

175

Avgift
2011

0,0036

0,81

0,50

0,27

1,67

2 800

0,0084

150



2 Inledning

2.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att presentera det underlag och de 6vervaganden som
ligger till grund for det avgiftssystem som presenteras i kapitel 6, Tjanster och Avgifter,
i Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning for tagplan 2012.

2.2 Ldsanvisning

Rapporten ger i kapitel 3 och 4 en bakgrund till jarnvagslagen (2004:519) och dess
konsekvenser for Trafikverket och riktlinjer for utvecklingsarbetet. | kapitel 5 redovisas
de tjanster och marginalkostnader som Trafikverket tillhandahaller under tagplan 2012
samt de 6vervagande Trafikverket gjort under resans gang. | bilaga 2 finns en mer
utforlig redovisning 6ver arbetet med att skapa underlag for de marginalkostnads-
baserade avgifterna och de 6verviagande som Trafikverket gjort. Kapitel 6 ger en bild av
de effekter som det nya systemet berdknas fa fér gods- och persontrafiken. Rapporten
avslutas med kapitel 7 som beskriver Trafikverkets fortsatta arbete med avgifter.

2.3 Definitioner

Jarnvagslagen definierar ett antal begrepp som ar centrala dven fér detta dokument.
Utover de definitioner som star med i jarnvagslagen definieras dven en rad andra
begrepp for att underlatta for lasaren av rapporten. Se bilaga 1.

3 Jarnvagslagstiftningen

Nar regeringen tog fram jarnvagslagen (2004:519) var syftet att samla de 6vergripande
regler som styr verksamheten inom jarnvagssektorn i ett regelverk. Ingen samlad
oversyn hade gjorts av lagstiftningen trots att nya villkor gallde efter den transport- och
jarnvagspolitiska reformen 1988. Nya direktiv fran EU skulle dessutom inféras i den
svenska lagstiftningen. Framfor allt direktivet 2001/14/EG, Om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och
utfardande av sakerhetsintyg, vars principer har tagits med i jarnvagslagen, ar centralt
for hur avgifter far sattas.

Direktivet liksom lagen reglerar dven hur infrastrukturforvaltarna far prissatta tjanster
som inte ar en del av infrastrukturen, men som tillhandahalls inom jarnvagssystemet.
Viktiga delar av direktivet behandlar ocksa hur avgifter far anvandas for att styra och
skilja mellan olika intressen i samband med fordelning av taglagen och annan
infrastrukturkapacitet eller for att kunna ge incitament i relationen mellan en
infrastrukturforvaltare och dennes kunder.

3.1 Avgiftsprinciper enligt jarnvdgslagen

Jarnvagslagen definierar tva typer av avgifter for att anvanda jarnvagsinfrastruktur
samt vilka villkor som finns for att en infrastrukturférvaltare ska fa ta ut dessa.
Dessutom beskriver lagen villkoren for avgifter for vissa tjanster, vilket ar vasentligt for
att inte diskriminera nagot jarnvagsforetag eller nagon trafikorganisator. De



avgiftsprinciper som lagen slar fast ar vasentliga for jarnvagens effektivitet. Syftet med
principerna ar att persontrafik och godstransporter pa jarnvagen ska utforas pa ett
samhallsekonomiskt effektivt satt.

3.2 Marginalkostnader och sdrskilda avgifter for att
anvdnda infrastrukturen

Enligt jarnvagslagen ska samtliga jarnvagsforetag och trafikorganisatorer som anvander
jarnvagsinfrastruktur betala en avgift som motsvarar den kostnad som uppstar som en
direkt foljd av att jarnvagsfordon framférs fran en plats till en annan. Med att anvdnda
infrastrukturen menas att man kor tag enligt ett definierat taglage eller anvander spar
for att vaxla, bilda tag, lasta och lossa vagnar med mera.

Svensk transportpolitik har for jarnvagens del inneburit att trafiken belastats med
avgifter som svarar mot den samhallsekonomiska marginalkostnaden, det vill sdga
kostnader som drabbar samhallet till foljd av trafiken, till exempel luftemissioner
(utslapp) fran dieseldriven trafik och den 6kade risken for olyckor.

Till de marginalkostnadsbaserade avgifterna raknas ocksa de ”“extra avgifter” som far
tas ut for att nagon anvander 6verbelastad infrastruktur.

Utover de marginalkostnadsbaserade avgifterna far infrastrukturférvaltaren dven
under vissa villkor ta ut sa kallade séarskilda avgifter for att nagon anvander
infrastrukturen. Dessa avgifter ar av tva slag:

1. Avgift for bidrag till att téicka infrastrukturens fasta kostnader. Den har avgiften
far inte vara sa hog att nagot marknadssegment valjer att anvdnda ett annat
trafikslag an jarnvag pa grund av avgiften. Den ska alltsa vara forenlig med ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande.

2. Avgift for erhéllande av kapacitet pa linjeavsnitt eller terminal som tillkommit
som sa kallat sarskilt projekt dar det finns finansieringsvillkor med krav pa att
avgifterna tacker hela eller delar av kostnaderna for drift, underhall och
kapitalkostnader fér anldaggningen. Den hér avgiften far vara hogre dn vad som
ar forenligt med samhallsekonomisk effektivitet.

3.3 Tjdnster - sjdlvkostnad eller marknadspris

Tjanster som Trafikverket eller andra infrastrukturférvaltare erbjuder i samband med
att jarnvagsforetagen anvander infrastrukturen ska infrastrukturforvaltaren prissatta sa
att man tar hansyn till jarnvagens konkurrenskraft. Det samma galler for tjanster som
pa annat satt har direkt samband med forutsattningarna att driva ett jarnvagsforetag
eller annan verksamhet inom jarnvagen.

Om den som erbjuder en sadan tjanst 4r ensam om att erbjuda tjansten far denne inte
satta avgiften hogre dn kostnaden for att erbjuda tjansten och avgiften ska sattas efter
det faktiska anvandandet som kdparen av tjansten begar.

Om det finns alternativ pa marknaden kan infrastrukturférvaltaren fa satta priserna
enligt marknadspris. Konkurrensen forutsatts da leda till att jarnvagsforetag inte
beho6ver betala nagra dverpriser. Med stod av direktivet 2001/14 EG kan det
oberoende av marknadssituationen havdas att infrastrukturforvaltaren ska ta hansyn



till jarnvagens konkurrenskraft vid prissattningen. Detta for att sdkerstalla att villkoren
for jarnvagstrafik ar likvardiga med villkoren fér andra trafikslag.

4 Riktlinjer for 6versynen av avgifter

4.1 Overgripande férutsdttningar

Forandring av jarnvagstrafikens avgifter maste géras med utgangspunkt fran géllande
lagstiftning. Trafikverket maste ocksa ta hansyn till de transportpolitiska principer som
lagen uttrycker samt de finansiella villkor som statsmakterna faststallt for verkets
forvaltning av det statliga jarnvagsnatet.

Trafikverkets avgifter ar laga i ett internationellt perspektiv. Hojda avgifter ger
mojlighet for Trafikverket att finansiera kvalitets- och kapacitetshéjande atgarder i
jarnvagsnatet, som ar till gagn for Trafikverkets kunder.

De avgiftsprinciper och avgiftsnivaer som infrastrukturforvaltaren anvander ska
stimma 6verens med bestammelser i jarnvagslagen och EG-regelverket och med den
transportpolitik som riksdagen beslutar om. Huvudprincipen &r att avgifterna ska
baseras pa jarnvagstrafikens marginalkostnader. Undantag fran att helt och hallet ta ut
avgifter for kostnaderna for den kortsiktiga samhallsekonomiska effekten av ytterligare
tagtrafik kan ske om motsvarande kostnader inte tas ut i skatter/avgifter fér andra
trafikslag. Undantag kan ocksa goras under en évergangsperiod om det skulle fa
oonskade transportpolitiska konsekvenser att tillimpa nya avgiftsnivaer direkt.
Infrastrukturférvaltare har en mojlighet att ta ut hogre avgifter om marknaden kan
bara detta eller det syftar till att finansiera ett sarskilt projekt.

| jarnvagsnatsbeskrivningen for 2007 inférdes ett nytt avgiftssystem, med nya
avgiftskomponenter och forandrade avgiftsnivaer. For 2010 gjordes en nivaforandring,
déar avgifterna héjdes med ca 10 procent. Fran 2011-12 kommer fler
avgiftskomponenter och en utdkad differentiering att inga i avgiftsstrukturen, som pa
ett battre satt ska méta marknaden utifran de nya férutsattningar som rader.

4.2 Bakgrund till beslutade avgifter JNB 2012

Utgangspunkterna for utformning av banavgifterna for ar 2012 har varit:

e Trafikverkets intakter fran nyttjande av jarnvagsinfrastrukturen (banavgifter) ska
fordubblas mellan aren 2010 till ar 2013, dar avgiftsnivan fér 2012 ska folja en
sadan inriktning.

e Det finns behov av bredare och mer trafikslagsévergripande analys av de
konsekvenser som foljer av férandrade banavgifter i enlighet med regeringens
stallningstagande till nationell transportplan for perioden 2010-21. Innan en sadan
analys finns framme anser Trafikverket att avgifterna boér hojas med viss
forsiktighet.

e De Okade intdkterna ger Trafikverket ytterligare resurser till att finansiera bl.a.
investeringar av ERTMS och elkraftanldaggningar.
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e Utvecklade tjanster till differentierade priser ska stodja beslutad marknadséppning
av persontrafikmarknaden och battre mota olika marknadssegments behov och
betalningsvilja.

e Trafikverket ska inféra den nya lagstiftningen avseende kvalitetsavgifter for
avvikelser gentemot trafikeringsavtal och tagplan till 2012. Eftersom regeringen
presenterade propositionen forst i slutet av oktober och riksdagen beslutade om
detta forst i december 2010 sa kommer Trafikverket att besluta om modell for
kvalitetsavgifter under varen 2011.

e Forandringarna av avgifterna ska ge rimliga fordelningseffekter for olika
marknadssegment. Uttaget av avgifter for tagtrafiken bor vara rimligt i forhallande
till skatter/avgifter inom andra trafikslag. Uttag av finansierande avgifter far inte
sla ut olika marknadssegment.

o Trafikverket har som underlag for stallningstagande om de framtida avgifterna
genomfort ett stort antal analyser med avseende pa total avgiftsniva,
avgiftsstruktur och storlek pa enskilda avgiftskomponenter.

e Dialog har forts med Naringsdepartementet samt branschorganisationerna
Tagoperatorerna och Svensk Kollektivtrafik.

5. Trafikverkets tjanster och avgifter 2012

5.1 Bakgrund
Tjansterna i direktiv 2001/14 EG &r uppdelade i féljande kategorier:

. Minimipaket av tilltradestjanster

. Bantilltradestjanster samt tillhandahallande av tjanster
. Tillaggstjanster

o Extra tjanster

Nedan foljer de tjanster som Trafikverket erbjuder for tagplan 2012 ordnade efter
tjanstekategorierna ovan. | kapitlet redogérs dven for de 6verviaganden som ligger till
grund for Banverkets beslut.

52 Trafikverkets minimipaket av tilltrddestjdnster

5.2.1 Taglagesavgifter

Trafikverket inforde en differentierad taglagesavgift for 2011, hégniva och basniva.
Infor 2012 tar Trafikverket ett ytterligare steg mot en differentierad taglagesavgift da
en mellannivd inférs. Fler strackor laggs ocksa in i tdgldge hogniva. Ovriga delar av
jarnvagsnatet ligger kvar pa taglagesavgift basniva.

Motivet for att differentiera taglagesavgiften ar att battre anpassa avgiften till standard
och prestanda for olika strackor (serviceniva). Aven strickornas attraktivitet ar en
faktor som vagts in. Trafikverket har som modell for taglagesavgiften utgatt fran
verkets indelning i anldggningsklasser, men gjort vissa anpassningar for att detta ska
fungera som underlag for avgiftssattning.
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Jarnvagsnatets indelning i anlaggningsklasser

Anlaggningsklasserna togs fram inom myndigheten Banverket, primart for att ur ett
trafikalt perspektiv utgora ett nationellt prioriteringsstdd i samband med beslut om
underhallsatgarder och reinvesteringar. Eftersom utgangspunkten ar de nationella
behoven, och inte de lokala, sa ar klassningen genomférd utifran ett strakperspektiv.
Detta innebdr att straken i allmanhet tillhor, en och samma anldggningsklass, dock med
vissa undantag om strakets olika (ban)delar har transportuppgifter som tydligt skiljer
sig at. Forutom transportuppgiften bedéms dven regelbundenhet/frekvens (enkelt
uttryckt antal tag), storningskansligheten och aterstallningsformagan vid klassningen
(anlaggningsklass 1-6).

Forutom antal tag relaterat till infrastrukturens utformning, sa ar det nédvandigt att
dven ta i beaktande banornas huvudsakliga transportuppgift. Utéver antalet tag som
trafikerar, sa ar det ur kundernas intresse dven betydelsefullt att de transporter som ar
planerade ocksa foljer den tagplan som faststallts.

Kortfattad beskrivning av taglage hég, mellan och bas.

Indelningen ar i huvudsak som nedan, men nagra undantag finns.

Hogniva ar storstadsomraden samt storre sammanhéngande strak. Transportuppgiften
ur ett nationellt perspektiv ar mycket viktig. Malen for driftssdkerhet ar mycket hoga.

Mellanniva ar 6vrig viktig gods- eller resandetrafik dar malen for driftsdkerhet ar hoga.
Basniva bestar av banor med mindre, ringa, eller ingen trafik.

Olika strackorna i detalj beskrivs i bilaga 8, olika taglagesstrackor som ar de samma som
i JNB bilaga 6.

Allmanna kommentarer om Taglagesavgiften for 2012:

Trafikverket bygger vidare pa modellen med bas- respektive hégniva som togs fram for
2011, vilket ger kontinuitet i utvecklingen, med tillagg for en ytterligare niva (mellan).

Taglagesavgiften ar en sarskild avgift enligt jarnvagslagen 7 kapitlet 4 §. Nar en
infrastrukturfoérvaltare anvander sig av en sadan avgift ar kravet att inget av
marknadssegmenten (som skulle klara av de marginalkostnadsbaserade avgifterna) ska
slas ut. Trafikverket anser att effektanalysen i kapitel 6 pa ett tillfredsstallande satt
tillgodoser lagens krav pa underlag.

Beslutad taglagesavgift for 2012 differentieras i tre nivaer, hogniva, mellanniva och
basniva, for taglage for persontrafik, godstrafik respektive tjanstetag. Taglagesavgift
hogniva ar 1,70 kronor per tagkilometer. Taglagesavgift mellanniva ar 0,40 kronor per
tagkilometer. Taglagesavgift basniva ar 0,20 kronor per tagkilometer.
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5.2.2 Ovrig sirskild avgift for persontrafik

Persontrafiken betalar en sarskild avgift per bruttotonkilometer. Intdkterna fran denna
avgift bidrar till att finansiera Trafikverkets banhallningsverksamhet.

Ovrig sarskild avgift for persontrafiken ar en sarskild avgift enligt jarnvagslagen 7
kapitlet 4 §. Nar en infrastrukturférvaltare anvander sig av en sadan avgift, ar kravet att
inget av marknadssegmenten (som skulle klara av de marginalkostnadsbaserade
avgifterna) ska slas ut. Trafikverket anser att effektanalysen i kapitel 6 pa ett
tillfredsstallande satt tillgodoser lagens krav pa underlag.

Den 6vriga sarskilda avgiften for persontrafikhojs nagot fran 0,0084 kronor per
bruttotonkilometer 2011 till 0,0090 kronor per bruttotonkilometer 2012.

Beslutad 6vrig sarskild avgift for persontrafik 2012 ar 0,0090 kronor per
bruttotonkilometer.

5.2.3 Passageavgift for godstrafik som passerar
Oresundsférbindelsen

En sarskild avgift i enlighet med jarnvagslagen 7 kapitlet 5 §, debiteras for godstrafik
som passerar Oresundsférbindelsen. Passageavgiften betalas i stillet fér
marginalkostnadsbaserade avgifter och taglagesavgift.

Passageavgiften for godstrafik dver Oresundsférbindelsen har sitt ursprung i den
overenskommelse som sléts mellan den danska och den svenska regeringen
(prop.1999/2000:66) och ett regeringsbeslut i Sverige (budgetpropositionerna
1999/2000:1 och 2000/2001:1).

Nar en infrastrukturforvaltare anvander sig av sarskild avgift enligt jarnvagslagen 7
kapitlet 5 § ar kravet att projektet tillkommit som ett sa kallat sarskilt
infrastrukturprojekt dar det finns finansieringsvillkor med krav pa att avgifterna tacker
hela eller delar av kostnaderna for drift, underhall och kapitalkostnader for
anlaggningen. En sadan avgift far vara hogre dn vad som ar forenligt med
samhallsekonomisk effektivitet.

Avgiften dndras med prisutvecklingen i enlighet med avtalet mellan Sverige och
Danmark.

Passageavgiften for 2012 ar 2 800 kronor per passage for godstrafiken per passage pa
Oresundsbron. Avgiften debiteras m&nadsvis baserat p3 tilldelad kapacitet.

5.2.4 Passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmo

Inriktningen ar att ga mot en mer differentierad prissattning. Efter Trafikverkets
analyser har konstaterats att en kombination av avgifter i form av taglagesavgifter och
passageavgifter pa vissa strackor i de tre storstaderna Stockholm, Géteborg och Malmo
ar ett lampligt forsta steg. Vagledande for inforande av passageavgifter for trafikering
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pa vissa strackor och under vissa tider har varit en dversiktlig bedémning av
infrastrukturens prestanda, kvalitet och efterfragan pa marknaden. For passageavgiften
har marknadens efterfragan haft en stérre betydelse.

Passageavgifter syftar till att stédja beslutad marknadsdppning for persontrafik-
marknaden. Ett ytterligare skal till passageavgifternas utformning ar de resurser som
Banverket satsat i storstadsomradena i form av drift, underhall och investeringar.
Huvudsyftet har varit att fa en differentiering som avser saval geografiskt omrade som
visst tidsintervall. Alla spar pa de utpekade strackorna kommer att omfattas av
passageavgiften. Trafikverket anser att uttag av passageavgift for utnyttjande av endast
vissa spar pa berorda strackor i detta skede kan resultera i ett odnskat beteende.
Trafikverket bedomer darfor att det blir mest effektivt med en avgift for samtliga spar
pa de utpekade strackorna (ses som en sammanhangande del av jarnvagsnatet). For
2012 sa andras inte modellen, utan den enda férandring som gors ar en prishéjning
fran 150 kronor till 175 kronor per passage.

Passageavgifterna i Stockholm, Géteborg och Malmo ar en sarskild avgift enligt
jarnvagslagen 7 kapitlet 4 §. Nar en infrastrukturforvaltare anvander sig av en sadan
avgift, ar kravet att inget av marknadssegmenten (som skulle klara av de
marginalkostnadsbaserade avgifterna) ska slas ut. Trafikverket anser att effektanalysen
i kapitel 6 pa ett tillfredsstallande satt tillgodoser lagens krav pa underlag.

Beslutad passageavgift for persontrafik, godstrafik och tjanstetag som passerar vissa
delar av jarnvagsnatet i Stockholm, Goteborg och Malmo helgfria vardagar mellan kl.
07.00 — 09.00 och/eller 16.00 — 18.00 tas en avgift ut motsvarande 175 kronor per
passage. Passageavgift tas ut for varje stracka som trafikeras.

5.2.5 Marginalkostnadsbaserade avgifter i samband med
trafikutovande
5.2.5.1 Sparavgift

Forskningsresultaten fran VTI:s undersékningar fram till maj 2010 indikerar pa att
marginalkostnaden for underhall ligger pa en hogre niva an den tidigare faststallda
avgiftsnivan, som uppgar till 0,0036 kronor per bruttotonkilometer.
Forskningsresultaten baseras pa ekonometriska kostnadsfunktioner/
overlevnadsfunktioner och innehaller bland annat arliga data per bandel for kostnader,
trafik och infrastruktur. Forskningsresultatet indikerar pa en marginalkostnad avseende
underhall (0,0070 kr/bruttotonkilometer i 2002 ars prisniva), reinvesteringar (0,0020-
0,010 kr/bruttotonkilometer i 2002 samt 2007 ars prisniva) och drift (0,10
kr/tagkilometer i 2002 ars prisniva).

Trafikverket har inte tagit slutlig stallning till vilken niva som bor ligga till grund for den
marginalkostnadsbaserade sparavgiften. Trafikverket konstaterar dock att det finns
potential att hdja sparavgiften pa sikt, inklusive en differentiering av denna utifran
olika fordonsegenskaper. Trafikverket hojer i detta skede inte sparavgiften for 2012
jamfort med 2011 och sparavgiften ligger darmed kvar pa 0,0036 kronor per bruttoton-
kilometer. En utforligare beskrivning avseende sparavgiften redovisas i bilaga 2.
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Sparavgift ar en marginalkostnadsbaserad avgift enligt jarnvagslagen 7 kapitlet 2 §.

Beslutad sparavgift for 2012 ar 0,0036 kronor per bruttotonkilometer.

5.2.5.2 Emissionsavgifter

Marginalkostnaderna for utslapp av koldioxid och kvaveoxider for jarnvagstrafik med
diesel berdknas till 8,38 kr/liter fér oreglerade diesellok och 7,98 kr/liter f6r oreglerade
motorvagnar i 2006 ars prisniva. For miljoklassade dieseldrivna fordon ar
marginalkostnaden 5,80 kr/liter fér diesellok steg llIA och 5,13 kr for steg 11IB, samt
5,07 for motorvagnar steg IIIA och 4,44 for steg IlIB. Skillnaderna beror pa olika utslapp
av kvaveoxider. En utforligare beskrivning avseende emissionsavgifterna redovisas i
bilaga 2.

Trafikverket bedémer att det finns en stor risk att marknadssegment kan slas ut med
ett for snabbt inférande, varfor emissionsavgiften bor hojas stegvis. Trafikverket anser
att det ar viktigt att ta hansyn till det skatte- och avgiftsuttag som sker pa vag- och
sjosidan avseende dessa emissioner. Nar det géller vagsidan tar rorliga
drivmedelsskatter ut i form av energiskatt, koldioxidskatt och moms pa dessa skatter.
Dessa skatter kan anses vara internaliserande vad galler marginalkostnader. Endast
koldioxidskatten har dock ett uttalat sdadant motiv, dvs att internalisera klimatgaserna.
Koldioxidskatten pa diesel har bedémts att for ndrvarande utgora ett 6vre tak for den
emissionsavgift som bor belasta dieseldriven jarnvagstrafik. Koldioxidskatten pa diesel
uppgar till 3,013 kronor per liter fran och med 1 januari, 2010.

Trafikverket anser att emissionsavgiften bor hojas stegvis i riktning mot en rimlig
avgiftsniva samt aterspegla de verkliga miljokostnaderna for utslapp av koldioxid och
kvaveoxider. Trafikverket hojer darfor i detta skede emissionsavgiften samt infér en
ytterligare differentiering av densamma. Emissionsavgiften for lok med oreglerade
motorer bestams till 0,92 kronor per liter diesel. Avgiften for 6vriga lok och
motorvagnar satts relativt denna avgift, se tabell nedan.

Emissionsavgift 4r en marginalkostnadsbaserad avgift enligt
jarnvagslagen 7 kapitlet 2 §.

Emissionsavgift Avgift
Emissionsavgift dieseldrivna loktag, bas 0,92 kr/liter diesel
Emissionsavgift dieseldrivna loktag, 0,64 kr/liter diesel

miljoklassade steg 111 A

Emissionsavgift dieseldrivna loktag, 0,56 kr/liter diesel
miljoklassade steg 111 B

Emissionsavgift dieseldrivna motorvagnar, bas 0,88 kr/liter diesel

Emissionsavgift dieseldrivna motorvagnar, 0,56 kr/liter diesel
miljoklassade steg I11A

Emissionsavgift dieseldrivna motorvagnar, 0,49 kr/liter diesel
miljoklassade I11 B
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Beslutad emissionsavgift for 2012 ar 0,92 kronor per liter diesel for oreglerade
diesellok, 0,64 kronor per liter for diesellok steg IlIA samt 0,56 kronor per liter for
diesellok steg IlIB. Beslutad emissionsavgift for 2012 ar 0,88 kronor per liter diesel for
oreglerade motorvagnar, 0,56 kronor per liter fér motorvagnar steg IlIA samt 0,49
kronor per liter féor motorvagnar steg IIIB.

5.2.5.3 Olycksavgift

| studier som genomforts av VTI har sambandet mellan olycksrisker och trafikflode
studerats, dels for plankorsningar och dels for 6vriga olyckor som involverar tredje
person. Den totala marginella olyckskostnaden uppgar enligt VTI:s studier till mellan
0,62 och 0,83 kronor per tagkilometer (0,79 och 1,05 kronor i 2012 ars prisniva).
Banverket har tidigare, med hansyn till osdkerheter i berdkningarna, bestamt avgiften
till den lagre nivan i intervallet. Trafikverket hojer i detta skede inte olycksavgiften for
2012 jamfort med 2011 och olycksavgiften ligger darmed kvar pa 0,81 kronor per
bruttotonkilometer. En utforligare beskrivning av resultaten finns redovisade i bilaga 2.

Olycksavgift 4r en marginalkostnadsbaserad avgift enligt jarnvagslagen 7 kapitlet 2 §.

Beslutad olycksavgift for 2012 ar 0,81 kronor per tagkilometer.

5.3 Bantilltrddestjdnster

Trafikverket erbjuder daven sokande bantilltradestjanster. Med bantilltradestjanster
avses generellt tjanster som omfattar sparkapacitet utéver den kapacitet som sékande
erhaller vid tilldelat taglage.

Enligt direktiv 2001/14/EG &r sparkapacitet vid plattform, pa godsterminaler,
rangerbangardar och tagbildningsplatser att anse som bantilltradestjanster.
Huvudprincipen ar att avgifterna ska baseras pa marginalkostnadsprincipen.
Trafikverket har dock maéjlighet att ta ut sarskilda avgifter, se avsnitt 3.1.1. Vissa av
dessa tjanster har tidigare definierats som ovrig jarnvag. Enligt jarnvagslagsstiftningen
definieras 6vrig jarnvag som en del av Banverkets jarnvagsnat och ska prissattas i
enlighet med de principer som anges i lagen.

5.3.1 Anvindning av utrustning for leverans av
drivmotorstrom

Tjansten ingar i Trafikverkets minimipaket av tilltradestjanster.

5.3.2 Sparkapacitet vid plattform

Trafikverket tillhandahaller sparkapacitet vidplattform som en del av tjansten
taglagerespektive uppstallning.

5.3.3 Tilltrade till sparkapacitet inom godsterminal

Trafikverket tillhandahaller sparkapacitet inom godsterminaler i form av tjansten
uppstallning.




16

5.3.4 Rangerbangard

| vilken utstrackning infrastruktur behover nyttjas pa en rangerbangard ar svar att
beddéma i férhand for den sékande vid den tid som ansdkan lamnas in. Detta da
innehall i tdg som ska rangeras ofta bestams i ett mycket senare lage. Avgiften for
nyttjande av kapacitet pa rangerbangardar har satts enligt samma principer som for
tjansten uppstéallning. Da en sadan berakning kraver parametrar som saknas har dessa
skattats med hjalp av historiska data.

De data som nyttjats for berakningen ar insamlade under perioden 2008-05-01 — 2009-
04-30 och innehaller information om antal ankommande/avgaende rorelser till/fran de
13 rangerbangardarna samt ackumulerad langd pa dessa rorelser (darmed kan
medellangd berdknas). Vidare har den genomsnittliga tiden som en vagn nyttjat
rangerbangarden tagits fram. Informationen, som ar uppdelad per rangerbangard, har
sedan viktats utifran trafikeringsvolym. Pa sa satt har den genomsnittliga langden pa en
ankommande rorelse till en rangerbangard bestamts till fyra pabérjade hundratal
meter och den tid som en vagn i genomsnitt vistas pa en rangerbangard har bestamts
till 24 paborjade timmar.

Avgiften for att nyttja sparkapacitet pa rangerbangard har, utifran berdkningen gjord
med historiska data, satts till en niva som ska motsvara kostnaden for
uppstallningsspar som ar 0,50 kronor per timme och 100-tal meter

Avgiften for nyttjande av sparkapacitet pa rangerbangard ar samma 2012 som for
2011 dvs 50 kronor per ankommande fordonssatt.

5.3.5 Uppstillning

Tva olika typer av uppstallning finns, "vanlig” uppstallning och langtidsuppstallning.
Vad avser "vanlig” uppstéllning har avgiften for att stalla upp tag varit pa en sa lag niva
att det ar rimligt att anta att den inte har haft nagon styrande effekt. Samtidigt har
uppstallningsspar kommit att bli en knapp resurs som allt fler &r beroende av och
ddrmed konkurrerar om.

Avgiften for uppstallning har satts som en avgift per paboérjad timme och paborjat
hundratal meter. D3 en reservation av kapacitet innebar att andra aktorer forvagras
mojlighet att planera trafik genom att nyttja den infrastrukturen, bér avgiften tas ut for
bokad kapacitet. Avgiften har satts till 0,50 kr per paborjad timme och paborjat
hundratal meter.

Tjansten langtidsuppstallning syftar till att erbjuda spar med en lagre underhallsniva
och tillgdnglighet for de uppstallda fordonen till ett lagre pris. Avgiften for tjansten har
tre komponenter. Kostnader for handlaggning av ansékan debiteras med sjalvkostnad
for nedlagd tid. Detta da varje tjanst skraddarsys for kundens behov. Dessutom kan
kostnader debiteras for eventuella atgarder for att satta infrastrukturen i brukbart
skick om de uppstar. Till sist debiteras kunden en avgift for nyttjande av sjdlva sparet —
tre kronor/dygn och paborjat hundratal meter.

Avgift for tjansterna har inte andrats jamfort med JNB 2011.

Beslutade avgifter for bantilltradestjanster for 2012
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NriJNB | Tjanst Avgift 2012 Enhet
6.3.2.4 Kapacitet pa rangerbangard 50 kronor Per ankommande
fordonssatt
6.3.2.5 Uppstallning 0,50 kronor Per paborjad
timme och
paborjat 100-tal
meter spar
6.3.2.5 Langtidsuppstéllning
Handlaggning av ansdkan 650 kr (prisindikation) Per timme
Eventuella atgarder i anlaggningen Trafikverkets
sjdlvkostnad (debiteras i
efterskott da
kostnaderna uppstatt)
Rorlig avgift 3 kronor Per paborjat dygn
och pabérjat 100-
tal meter spar
- o - s
5.4 Tillhandahallande av tjdnster

Med kategorin tillhandahallande av tjanster menas tjanster kring anldggningar

exempelvis stationsbyggnader och terminalanlaggningar som ligger i anslutning till

infrastrukturen. Tillhandahallande av tjanster som tillgang till anlaggningar inom gods-

terminal ska enligt lagen erbjudas den sékande till sjalvkostnad, eller om det finns en

marknad for tjdnsten i fraga, till gdllande marknadspris (jarnvégslagen 7 kapitlet 8 §).

5.4.1

Princip for berdkning av Trafikverkets sjalvkostnad

Sjalvkostnaden ar summan av samtliga kostnader for en viss produkt/tjanst. Detta

forutsatter att samtliga direkta kostnader har identifierats, och att samtliga indirekta

kostnader pa ett rattvisande satt har fordelats till den verksamhet dar

produkten/tjansten framstalls. For de aktuella tjansterna galler kravet pa full

kostnadstackning. Detta innebar att avgifterna ska sattas sa alla kostnader som ar

direkt eller indirekt férenade med verksamheten pa nagra ars sikt tacks av

avgiftsintakter.

5.4.2

Tillgang till plattform

For tjansten tillgang till plattform har ingen avgift satts for JNB 2012.

5.4.3

Tillgang till anlaggningar inom godsterminal

For tjansten tillgang till anlaggningar inom godsterminal (befintligt skick) har avgiften

satts till noll kronor per paborjad timme. For eventuella atgarder i anldggningen utgar

en avgift motsvarande Trafikverkets sjalvkostnad, som debiteras i efterskott da

kostnader som kan hérledas till leverans av tjanst uppstatt.




5.4.4

Tillgang till uppviarmning av jarnviagsfordon
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Sjalvkostnad eller marknadspris ar den avgiftsprincip som faststallts for mojlighet att

koppla extern el till uppstéllda fordon (uppvarmning). Kostnaden for att fa tillgang till

olika varmeposter har berdknats till ca 30 kronor per varmepost och nyttjat dygn. |

syfte att likstalla alla satt att koppla extern el har hamtning via en uppfalld

stromavtagare darfor ocksa prissatts till 30 kronor.

Avgiften har faststallts utifran nyttjande for de olika typerna av varmeposter i

forhallande till de kostnader som Trafikverket har (arliga kapitalkostnader, drift- och

underhallskostnader och administrationskostnad).

Se bilaga 3 for mer detaljerad information och schabloner for debitering av

elforbrukning. Avgiften for 2012 behalls pa samma niva som 2011 och satts till 30

kronor per varmepost och nyttjat dygn. Avgiften ar en prisindikation.

5.4.5

Bromsprovningssanliggning

Avgift for bromsprovningssanlaggningen pa spar 31-35 i Skandiahamnen faststélldes till

60 kronor per bromsprov for 2012. Kalkylen fér berakning av kostnader bygger pa

investeringens kapitalkostnad, livslangd, drift och underhall samt en bedémning av

nyttjandet. Nyttjandet av tjansten har varit mycket lag under 2010 men avgiften som

faststalldes for 2011 bibehalls anda under 2012, dvs 60 kronor per bromsprov.

Se bilaga 5 for mer detaljerad information.

Beslutade avgifter 2012 for tillhandahallande av tjanster

Nri Tjanst Avgift 2012 Enhet
JNB
6.3.3.1 | Tillgang till plattform 0 kronor Per paborjad timme och 100-tal meter
6.3.3.2 | Tillgang till anldaggningar inom godsterminal
Tillgang till lastplats i befintligt skick 0 kronor Per pabdrjad timme
Tjanster som kan uppsta i samband med Banverkets
anvdndning av en anlaggning sjilvkostnad
6.3.3.3 | Tillgang till uppvarmning av jarnvagsfordon
Tillgang till tagvarmepost, lokvarmepost eller 30 kronor Per pabdrjat dygn plus elfor-
diesellokvarmepost (prisindikation) brukning enligt schablon
Uppvarmning via uppfalld strom- avtagare for 30 kronor Per uppfalld stromavtagare och
fordon med elmatare (prisindikation) paborjat dygn plus sjdlvkostnad
for forbrukad el
Uppvarmning via uppfalld stromavtagare for 30 kronor Per uppfalld stromavtagare och
fordon utan elmétare (prisindikation) paborjat dygn plus schablon pa elférbrukning
6.3.3.4 | Tillgang till bromsprovningsanlaggning i 60 kr Per bromsprov

Goteborg, Skandiahamnen, spar 31-35

(prisindikation)
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55 Tilldggstjdanster och extra tjdnster

Tillaggstjanster ar tjanster som inte omfattar sparkapacitet eller anlaggningar. Dessa
tjanster innebar att ndgot annat an infrastruktur tillhandahalls, t ex tillhandahallande
av drivmotorstrom etc. Avgift tas i forekommande fall ut enligt jarnvagslagen 7 kapitlet
88.

Beslutade avgifter 2012 for tillaggstjanster

NriJNB | Tjanst Avgift 2012 Enhet
6.3.4.1 Tillhandahallande av drivmotorstrom | Prisindikation Kr/kWh
(med elmatare eller schablon) (sjalvkostnader) (prognos)
6.3.4.2 Tjanster gallande specialtransporter
Handlaggning vid ansékan om tran- 1 000 kronor Per timme
sportvillkor for specialtransporter (prisindikation)
Handlaggning vid ansékan om tran- 0 kronor Per timme
sporttillstand for specialtransporter
Eventuella atgédrder i samband med Trafikverkets
handlaggningen och transporten sjalvkostnad
5.5.1 Tillhandahallande av drivmotorstrom

Drivmotorstrom kommer att under tagplan 2012 att behandlas pa samma satt som
tidigare, det vill siga med en debitering av Trafikverkets sjalvkostnad for att
tillhandahalla tjansten. Féretagen kommer dven att fa ersattning for atermatad el. For
mer information se bilaga 6.

Debitering kommer att ske manadsvis baserat pa den sjalvdeklaration som foretagen
skickar in till Trafikverket. For de jarnvagsfordon som inte har energimatare ska
redovisning av transportarbete ske enligt schabloner.

Prognostiserat pris (budgetpris) for tillhandahallande av drivmotorstrom under 2012
kommer att meddelas den 31 oktober 2011.

5.5.2 Tjdnster gallande specialtransporter

Tjansten handlaggning av ansékan om transportvillkor innebar att Trafikverket
handlagger, kontrollerar och bevakar maojlig framkomlighet i anlaggningen for gods
som har 6verskjutande lastprofil eller dar anldggningen inte kan trafikeras pa grund av
for hog vikt pa last och/eller fordon. Handlaggarna anger om eller under vilka villkor
som transport kan framféras. Kostnaderna for handlaggningen debiteras utifran
Trafikverkets sjalvkostnader for I6ner, overhead, lokaler, IT-kostnader etc.
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Sjalvkostnaden for handlaggning av transportvillkor beraknas idag ligga pa 3 675 000

kronor per ar. Fér 2012 sa satts timpriset till 1 000 kronor (prisindikation), vilket

berdknas kunna gora att 75 % av kostnaden tacks vid berdknad debiteringsgrad.

Langsiktigt sa ska sjalvkostnaden tas ut men som ett forsta steg sa hojs avgiften till
1000 kronor 2012 fran 750 kronor fér 2011.

Tjansten handlaggning av transporttillstand innebar att sdkerstélla att det finns ett

taglage och att transporten kan trafikledas och framforas under angivna villkor.

Tjansten handlaggning av transporttillstand har 2012 en avgift pa O kr per timme.

| samband handlaggningen och transporten av tjanster gdllande specialtransporter kan

det i vissa fall uppsta krav pa atgarder. Kostnaderna for dessa atgarder i samband med

handlaggningen debiteras separat utifran Trafikverkets sjalvkostnader.

5.6 Extra tjanster
Beslutade avgifter 2012 for extratjanster
Nri Tjanst Avgift 2012 Enhet
JNB
6.3.5.1 | Telekommunikationsnat. Enligt avtal med
Trafikverket ICT
6.3.5.1 | GSM-R Enligt avtal med
exkl kommuniktion mellan férare och Trafikverket ICT
trafikledning som ar kostnadsfri.
6.3.5.2 | Utdkad av trafikinformation via utrop och Enligt sarskilt
skyltning Avtal
6.3.5.3 | Utbyte av trafikinformation 0 kronor Per manad
6.3.5.4 | Teknisk kontroll av fordon (tillgang till 0 kronor Per manad
detektorinformation)
6.3.5.5 | Provkérning av fordon pa Trafikverkets
jarnvagsnat
Handlaggning av ansdkan om provkoérning | 1000 kr Per timme

av fordon

(prisindikation)

Eventuella atgédrder i samband med
handlaggning och provkorning

Trafikverkets
sjalvkostnad
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5.6.1 Provkorning av fordon pa Trafikverkets jarnvagsnat

Sjalvkostnaden for handlaggning av tjansten provkorning av fordon beraknas idag ligga
pa 1 202 000 kronor per ar. For 2012 sa satts timpriset till 1 000 kronor, vilket berdknas
kunna gora att 75 % av kostnaden tacks vid beraknad debiteringsgrad. Langsiktigt sa
ska sjalvkostnaden tas ut men som ett forsta steg sa hojs avgiften till 1000 kronor 2012
fran 750 kronor for 2011.

Prisindikation fér 2012 fér handlaggning av provkorning av fordon faststalls till 1 000
kronor per timme. Eventuella 6vriga atgdrder som kan uppsta i samband med
handlaggning och i samband med provkorning debiteras separat utifran Trafikverkets
sjalvkostnad.

6 Nya avgifter - beraknade effekter

6.1 Inledning

| detta avsnitt presenteras effektberdkningar av nya banavgifter for ar 2012.
Presentationen &r i huvudsak inriktad pa analyser och beskrivningar av effekter for
berdrda intressenter. Arbetet har foregatts av ett stort antal analyser av olika
avgiftsstrukturer och nivaer som har redovisats och diskuterats internt i Trafikverket
vid olika tillfallen under sommaren och hosten 2010.

6.2 Nuvarande avgifter

| tabell 6.1 visas totala avgifter for ar 2010 respektive 2011 samt forandring baserat pa
trafikarbete for ar 2009. Vardena i olika tabeller kan skilja sig nagot at beroende pa
avrundning.

Tabell 6.1: Totala banavgifter &r 2010 och 2011 samt férandring, miljoner kronor

Avgifter 2010 2011 Forandring
Persontrafik 364 479 115
Godstrafik 228 281 53
Totalt 592 760 168
6.3 Beskrivning av nya avgifter

| tabell 6.2 nedan redovisas avgifter for ar 2011 samt nya avgifter enligt JNB 2012. |
effektberakningarna har avgifter for ar 2011 anvants som "jamforelsealternativ” det vill
sdga det scenario som de nya avgifterna jamfors med. Vad géller emissionsavgifterna
for diesellok och dieselmotorvagnar ar det basnivan som ingar i effektberdkningarna.
Det ar i dagslaget inte mojligt att ndrmare berdkna effekterna av de tva miljoklassade
nivaerna steg IIIA samt |lIB. Uttagsenheterna anges fortsattningsvis med sina
respektive forkortningar; tagkm = TKM, bruttotonkm = BTK.
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Analyserade alternativ Uttagsenhet JNB 2011 JNB 2012
Sparavgift BTK 0,0036 0,0036
Olycksavgift TKM 0,81 0,81
Emissionsavgift diesellok, bas Liter 0,87 0,92
Emissionsavgift dieselmotorvagn, bas Liter 0,50 0,88
Godstrafik Oresundsbron Passage 2800 2800
Sarskild avgift persontrafik BTK 0,0084 0,0090
Taglage bas TKM 0,27 0,20
Taglage hog TKM 1,67 1,70
Taglage mellan TKM - 0,40
Passage hogtrafik Passage 150 175
6.4 Totala nya avgifter vid nuvarande trafik

| tabellen nedan redovisas delvis tilldelad och delvis utférd trafik under ar 2009.

Anledningen till att bade tilldelad och utford trafik anvands i analysen beror pa att vissa

avgifter tas ut utifran tilldelad trafik (t.ex. taglagesavgifter) och andra tas ut utifran

faktiskt utford trafik (t.ex. marginalkostnadsbaserade avgifter). En viss del av trafiken

gar under benamningen ”tjanstetag” som innebar forflyttning av ett tomt tag.

Tjanstetagen har hanforts till person- respektive godstag baserat pa huvuduppgift for

utférande trafikforetag. Vad galler taglage skiljer sig indelningen av strackorna for

taglage bas och hog at mellan ar 2011 och 2012.

Tabell 6.3: Tilldelad och utford trafik 2009

Komponent Enhet Persontag Godstag Totalt
Taglage Bas 2011 TKM miljoner 49 37 87
Taglage Hog 2011 TKM miljoner 51 19 70
Taglage Bas 2012 TKM miljoner 8 3 12
Taglage Mellan 2012 TKM miljoner 30 28 58
Taglage Hog 2012 TKM miljoner 63 25 89
Passage Passager 165 139 10 654 175793
Godstrafik Oresundsbron Passager - 6 077 6 077
Sarskild avgift persontrafik BTK miljoner 22 269 - 22 269
Spar BTK miljoner 23819 45 483 69 302
Olyckor TKM miljoner 101 57 158
Emissioner lok Liter 260 829 12 937 290 13198 119
Emissioner motorvagnar Liter 4799 739 51639 4851378
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| tabellen nedan visas antalet passager pa de aktuella delstrdckorna i Stockholm,
Goteborg och Malmo under hogtrafiktiderna 07:00-09:00 samt 16:00-18:00.

Tabell 6.4: Antal passager p& delstrackor i storstader under hogtrafik ar 2009

Ort Antal passager per ar

Totalt Persontag Godstag
Stockholm 96 012 94 834 1178
Goteborg 42 612 37611 5001
Malmo 37 169 32693 4476
Totalt 175793 165 139 10 654

| tabell 6.5 nedan visas berdknade totala arliga avgifter for ar 2011 respektive ar 2012
baserat pa avgifter enligt tabell 6.2 ovan samt trafikvolymer enligt tabell 6.3 och 6.4.
Totala avgifter ar 2012 berdknas till 817 miljoner kronor baserat pa oférandrad
trafikvolym. Dock &r det troligt att nya och hogre avgifter kan komma att paverka
jarnvagsforetagens beteenden, varfor de verkliga intakterna till Trafikverket kan skilja
sig nagot fran de beraknade intdkterna. Exempelvis kan avgiften Taglage Hog innebara
att viss trafik flyttar bort fran dessa banor till alternativvdgar med lagre avgifter. Pa
samma satt kan passageavgiften i storstaderna innebéara att tag flyttar sin avgangs-
och/eller ankomsttid utanfér de aktuella tiderna. Inférandet av differentierade
emissionsavgifter for dieseldriven trafik kan bidra till att intdkterna blir nagot lagre an
berdknat. Observera att varden i olika tabeller kan skilja sig nagot at beroende pa
avrundning.

Tabell 6.5: Totala banavgifter &r 2011 och 2012 samt forandring, miljoner kronor

Avgiftskomponent Uttagsenhet JNB 2011 JNB 2012 Forandring

Sparavgift BTK 249 249 0
Olycksavgift TKM 127 127 0
Emissionsavg diesellok Liter 11 12 1
Emissionsavg dieselmotorvagn Liter 2 4 2
Godstrafik Oresundsbron Passage 17 17 0
Sarskild avgift persontrafik BTK 187 200 13
Taglage bas TKM 23 3 -20
Taglage hog TKM 117 150 33
Taglage mellan TKM - 23 23
Passage hogtrafik Passage 26 31 4
SUMMA 760 817 56
Persontag 479 521 42
Godstag 281 296 14

Utover ovan beskrivna banavgifter tillkommer avgifter for uppstallning samt

rangerbangard. Dessa ingar inte i begreppet “banavgifter” men beaktas dnda da de

paverkar det totala kostnadstrycket inom tagtrafiken. Ingen forandring féreslas dock




24

for avgifter for uppstallning eller rangerbangard under 2012. Baserat pa nuvarande
efterfragan pa kapacitet uppgar de totala avgifterna till 29 miljoner kronor varav
huvuddelen betalas av godstrafiken. Tabell 6.6 visar totala banavgifter inklusive
uppstallning och rangerbangard.

Tabell 6.6: Totala banavgifter &r 2011 och 2012 samt forandrade avgifter, miljoner kronor

Avgiftsgrupp JNB 2011 JNB 2012 F6érandring
Banavgifter 760 817 56
Uppstiéllning samt rangerbangard 29 29 0
SUMMA 790 846 56
Persontrafik 482 524 42
Godstrafik 307 322 14

Avgifterna 6kar med totalt 56 miljoner kronor, varav person- respektive godstrafiken
belastas med ca 75 % respektive 25 %.

6.5 Effekter av nya avgifter for persontrafiken

Jarnvagforetagen kan kompensera sig for ckade banavgifter antingen genom hdjda
priser eller dgartillskott (minskad vinst eller 6kad subvention). | berdkningarna har
genomgaende antagits att priserna hojs for att motsvara de 6kade kostnaderna. Detta
innebar i sin tur minskad efterfragan pa tagresor. De nedan redovisade
volymférandringarna ar berdknade med en forenklad metod som baseras pa pris- och
transportkostnadselasticiteter. Denna férenklade metod dr densamma som anvands av
Trafikverket i andra sammanhang, sasom samhallsekonomiska kalkyler av mindre
investeringsobjekt. Vidare baseras berdkningarna pa de persontag som Trafikverket
anvinder i prognoser och samhillsekonomiska kalkyler'. Samtliga berakningar i
tabellerna i avsnitt 6.5 och 6.6 bygger pa trafik- och transportarbete hamtat fran
modelldata for ar 2008/2009.

| tabell 6.7 visas genomsnittliga banavgifter per fordonskilometer, personkilometer och
resa med olika trafiktyper och i tabell 6.8 visas samma for férandringen av avgifterna.

Tabell 6.7: Banavgifter for persontdg, genomsnittsvarden per tdgkm, personkm och resor

Trafiktyp, persontag Kronor per tagkm Kronor per personkm Kronor per resa
2011 2012 2011 2012 2011 2012
X2000 7,39 7,71 0,037 0,039 14,4 15,0
Langvaga intercity, nattag 5,24 5,53 0,036 0,038 8,6 9,0
Pendeltag storstader 4,81 5,44 0,046 0,051 0,9 1,0
Regionaltag 3,56 3,89 0,045 0,049 2,9 3,2
Totalt 4,61 4,98 0,041 0,044 7,2 7,8
El 4,76 5,14 0,041 0,044 7,4 8,0
Diesel 2,44 2,64 0,055 0,060 2,7 2,9

! Vardena i tabellen baseras pa den sa kallade "minsta tagstorleken” vad géller antal platser och
tagvikt enligt BVH 706
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Tabell 6.8: Forandrade banavgifter for persontdg per tdgkm, personkm och resor

Trafiktyp, persontag Kronor per tagkm Kronor per personkm Kronor per resa
kr % kr % kr %
X2000 0,32 4% 0,002 4% 0,7 4%
Langvaga intercity, nattag 0,29 6% 0,002 6% 0,5 6%
Pendeltag storstader 0,63 13% 0,007 13% 0,1 13%
Regionaltag 0,34 9% 0,005 9% 0,3 9%
Totalt 0,37 8% 0,004 8% 0,6 8%
El 0,38 8% 0,003 8% 0,6 8%
Diesel 0,21 8% 0,005 9% 0,2 9%

Banavgifterna for den dieseldrivna persontrafiken och den eldrivna persontrafiken 6kar
i princip lika mycket relativt sett. Visserligen trafikerar den dieseldrivna trafiken i
mindre utstrackning de strackor som beldaggs med passageavgift i hogtrafik och den
hogre taglagesavgiften jamfort med eldriven trafik, men beldggs a andra sidan med
hojda avgifter for emissioner.

| tabell 6.9 visas hur stor andel banavgifterna utgor av genomsnittliga driftskostnader
for persontrafiken samt andel av genomsnittligt biljettpris. Driftkostnaderna baseras pa
de kalkylvdarden som Trafikverket normalt anvander for persontrafik vilka redovisas i
SIKA PM 2008:3. Biljettpriserna ar hamtade fran modellresultat med SampersSamkalk.

Tabell 6.9: Banavgifternas andel av totala driftkostnader samt andel av biljettpris ar 2010, 2011
och 2012

Trafiktyp Avgifter; andel av driftkostnad Avgifter; andel av biljettpris
2010 2011 2012 2010 2011 2012
X2000 4,6 % 5,8 % 6,1% 2,9% 3,7% 3,8%
Langvaga intercity, nattag 4,2 % 53% 5,6 % 3,4% 43% 4,6 %
Pendeltag storstader 3,4% 55% 6,3 % 2,9% 4,8% 5,4 %
Regionaltag 4,0 % 51% 55% 4,1% 52% 57%
Totalt 4,0 % 5,3 % 5,8% 3,4% 4,5 % 4,9 %

Effekter inom persontrafiken redovisas i form av fordndrat foretagsekonomiskt
resultat, vilket bestar av forandrade intdkter och kostnader, forandrat genomsnittligt
biljettpris samt berdaknad volymférandring i form av personkilometer. Redovisningen
gors dels for fyra huvudgrupper av persontagstrafik (tabell 6.10), dels for
pendeltagstrafiken (tabell 6.11) samt for regionaltagstrafiken (tabell 6.12). De hogre
avgifterna innebar att priset for tagresenarer okar med ca 0,4 % i genomsnitt, under
forutsattning att hela avgiftsékningen tas ut i form av 6kade priser.
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Tabell 6.10: Forandringar persontrafik; avgifter, pris, foretagsekonomi samt trafikvolym
(transportarbete)

Trafiktyp Avgifter, MSEK Pris % | Foretagsekonomi, Transportarbete

miljoner kr %
X2000 5 0,2% -1 -0,2%
Langvéaga intercity, nattag 7 0,2% -0 -0,2%
Pendeltag storstader 12 0,6% -5 -0,4 %
Regionaltag 19 0,5% -4 -0,3%
Totalt 42 0,4 % -10 -0,3%

Tabell 6.11: Forandringar pendeltdg i storstader; avgifter, pris, foretagsekonomi samt
trafikvolym (transportarbete)

Pendeltdg i storstader Avgifter, MSEK Pris % | Foretagsekonomi, Transportarbete

miljoner kr %
Stockholm 9 0,7% -3 -0,4%
Goteborg 1 0,3% 0 -0,3%
Malmo 3 0,7% -1 -0,4 %
Totalt pendeltag 12 0,6 % -5 -0,4 %

Tabell 6.12: Forandringar regionaltdg; avgifter, pris, foretagsekonomi samt trafikvolym
(transportarbete)

Regionaltagsomrade Avgifter, MSEK Pris % | Foretagsekonomi, Transportarbete

miljoner kr %
Norra Sverige 2 0,7% 0 -0,6 %
Bergslagen 1 0,4% 0 -0,2%
Malardalen 10 0,5% -2 -0,3%
Vastra Sverige 3 0,5% -1 -0,3%
Ostra Gotaland 1 0,7% 0 -0,5%
Sodra Sverige 2 0,3% -1 -0,1%
Totalt regionaltag 19 0,5% -4 -0,3%
6.6 Effekter av nya avgifter for godstrafiken

Som framgar av tabell 6.6 ovan okar godstrafikens avgifter med totalt 14 miljoner
kronor baserat pa trafikarbete 2009. Det innebar en 6kning med i genomsnitt 4 procent
varav den eldrivna godstrafikens avgifter dkar med 4 procent och den dieseldrivha
trafikens avgifter med 3 procent.

| tabell 6.13 visas totala avgifter samt genomsnittliga banavgifter per tagkilometer och
tonkilometer f6r godstrafiken baserat pa modelldata fér 2008/2009. | tabell 6.14 visas
forandringar mellan ar 2011 och 2012. Malmtagens stora relativa avgiftsokning
kommer av att Malmbanan fran och med 2012 belastas med taglagesavgift hog.
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Tabell 6.13: Banavgifter for godstag, ar 2011 och ar 2012

Godstag Avgifter, MSEK Avgifter, kr/tagkm Avgifter kr/tonkm
2011 2012 2011 2012 2011 2012
Vagnslast fjarr 120 124 5,4 5,5 0,013 0,014
Vagnslast lokal 29 30 5,1 5,3 0,015 0,016
Systemtag 90 94 5,0 5,2 0,012 0,012
Malmtag 28 32 12,3 13,7 0,009 0,010
Kombi 42 43 5,4 5,5 0,014 0,015
Totalt godstrafik 309 323 5,5 5,7 0,013 0,013
Eldrift 278 290 5,4 5,6 0,012 0,012
Dieseldrift 32 33 7,6 7,9 0,022 0,023

Tabell 6.14: Forandrade avgifter for godstag

Godstag Avgifter, MSEK Avgifter, kr/tagkm Avgifter kr/tonkm
MSEK % Kr % Kr %
Vagnslast fjarr 4 3% 0,1 3% 0,000 3%
Vagnslast lokal 1 4% 0,2 4% 0,001 4%
Systemtag 4 3% 0,2 3% 0,000 3%
Malmtag 4 11% 1,4 11% 0,001 11%
Kombi 1 2% 0,1 2% 0,000 2%
Totalt godstrafik 14 4% 0,2 4% 0,000 4%
Eldrift 13 4% 0,2 4% 0,000 4%
Dieseldrift 1 3% 0,3 3% 0,001 3%

| tabellen nedan visas avgifternas andel av godstrafikens avstands- och tidsberoende
kostnader, det vill siga de kostnader som uppstar pa lankar. Utover dessa finns
kostnader i noder i form av lastning, lossning och rangering. Priserna for
godstransporter bestdams i avtal mellan transportképare och transportsaljare och ar
darfor inte kdnda pa samma satt som priserna for persontagsresor. Pa grund av den
harda konkurrensen pa godstransportmarknaden ar dock en rimlig approximation att
priset for transporten ligger relativt nara kostnaden. De andelar som visas i tabellen
nedan ger darfor en uppfattning om banavgifternas betydelse for priset pa
godstransporter pa jarnvag.
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Tabell 6.15: Avgifter godstrafik, andel av transportkostnad ar 2010, 2011 och 2012

Avgifter, andel av transportkostnad

Trafiktyp 2010 2011 2012
Eldrivna godstag

Vagnslast fjarr 4.8% 5,9 % 6,0 %
Vagnslast lokal 4,7 % 5,6 % 5,8 %
Systemtag 4,8% 57% 5,9 %
Malmtag 6,3 % 6,9 % 7,7 %
Kombi 4,8% 6,1% 6,2 %
Dieseldrivna godstag

Vagnslast fjarr 6,7 % 8,8 % 9,1%
Vagnslast lokal 6,1% 7,7 % 7,9 %
Systemtag 6,5 % 8,3% 8,6 %
Malmtag 8,5% 10,4 % 11,3 %
Kombi 6,8 % 9,1% 9,5%

De o6kade kostnader som avgiftshéjningarna innebar for godstagstrafiken kan antingen
kompenseras med prishdjningar for godskunderna eller i form av agartillskott (minskad
vinst). | effektberakningarna har genomgaende antagits att férdndrade avgifter tas ut i
form av dndrade priser for godskunderna. Detta innebér i sin tur minskad efterfragan
pa godstransporter. | tabellen nedan redovisas berdkningar av procentuella pris- och
volymforandringar.

Tabell 6.16: Volymfoérandring godstrafik pa jarnvag

Godstrafik Férandrad volym, miljoner nettotonkm Férandrad volym, %
Vagnslast fjarr -19 -0,2%
Vagnslast lokal -6 -0,3%
Systemtag -18 -0,2%
Malmtag -22 -0,7%
Kombi -4 -0,1%
Totalt godstrafik -69 -0,3%
Eldrift -63 -0,3 %
Dieseldrift -5 -0,3%

6.7 Prissdttning av transporter och internaliseringsgrad

Den princip som galler for prissattning inom transportsektorn grundar sig pa ett sa
kallat marginalkostnadsansvar. Det innebar att det pris trafikanten moter ska ta hansyn
till samtliga effekter som beslutet att resa eller transportera nagot innebar. | ett sadant
korrekt pris ingdr som en naturlig den privata insatsen, sdsom fordonskostnad,
biljettpris, restid, men &ven effekter pa samhiallet i Ovrigt, sasom slitage pa
infrastruktur, olyckor, miljépaverkan med mera. Genom att sa langt som mdjligt
inkludera samhallets kostnader i den privata kostnaden, kommer resendren auto-
matiskt att ta hansyn till dessa effekter och darigenom agera sa ekonomiskt effektivt
som mojligt.




29

| detta sammanhang anvands ofta begreppet internaliseringsgrad. Med detta menas i
vilken utstrackning trafikens rorliga skatter och avgifter tacker de externa
marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Internaliseringsgrad ar saledes ett
relativt matt som ofta anvands for att jamfora konkurrensférhallandet mellan olika
trafikslag. Internaliseringsgraden berdknas som total rorlig skatt eller avgift dividerat
med total extern marginalkostnad.

skatter och avgifter
externa marginalkostnader

Internaliseringsgrad =

Det innebédr att internaliseringsgraden idealt ska vara lika med ett (1). Darigenom
uppnas effektivitet bade vad géller omfattningen av den totala transportvolymen och
fordelningen mellan trafikslag. Detta brukar bendamnas "forst-basta-losningen” (first
best)>. Om daremot nagot eller nagra trafikslag betalar avgifter som awviker fran den
externa marginalkostnaden boér man Overvdga att beskatta Ovriga trafikslag i
motsvarande omfattning. Detta kan visserligen leda till en ineffektiv omfattning av den
totala transportvolymen, men till en effektiv fordelning mellan trafikslagen. Detta
brukar benamnas “néast-basta-ldsningen” (second best).

Tabell 6.17: Tolkning av berédknade internaliseringsgrader

Internaliseringsgrad Skatter/avgifter ar
=1 lika med externa marginalkostnader
<1 mindre an externa marginalkostnader; “underinternalisering”
>1 storre dn externa marginalkostnader; “éverinternalisering”

Internaliseringsgraden paverkas av vilka marginalkostnader samt skatter och avgifter
man vaéljer att inkludera i berakningen. Valet av komponenter samt storleken pa dessa
ar ofta inte sjalvklart och ar ibland foremal for diskussion. Trafikverket bedomer att det
i nulaget finns en viss osdkerhet avseende nivderna och skattningarna av
marginalkostnaderna varfor man utifran en forsiktighetsprincip valt att tillampa second
best prissattning och darmed inte fullt ut ga pa de marginalkostnadsskattningar som
galler for jarnvagstrafiken.

Vidare ser Trafikverket behov av en bredare och mer trafikslagsévergripande analys av
banavgifternas konsekvenser for jarnvagssystemet och andra trafikslag. Darfér har
Trafikverket paborjat ett utredningsarbete 6ver vilka marginalkostnader och principer
for internaliseringsgradsberakningar som ska anvédndas i framtiden. Till dess valjer
Trafikverket att inte publicera nagra berakningar av internaliseringsgrad for de olika
trafikslagen.

% Forst-basta-16sningen forutsatter ocks att ekonomin i dvrigt fungerar ”perfekt” det vill siga
utan marknadsmisslyckanden och effektivitetsstorande skatter sdsom inkomstskatter.
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6.8 Marginalkostnader jarnvdigstrafik

| bilaga 2 i detta underlag redovisas mer detaljerat aktuella berdkningar av tagtrafikens
marginella externa kostnader. Observera att dessa marginalkostnadsskattningar inte
ar desamma som anges i SIKA PM 2008:3 (ASEK 4) utan bygger istdllet pa nyare
kunskap inom omradet. Fran och med Jarnvagsnatsbeskrivning 2013 kommer dock
endast marginalkostnader som ar rekommenderade av ASEK att anvandas som
beslutsunderlag. | tabell 6.18 sammanfattas relevanta externa marginalkostnader.’
Som namnts i avsnittet ovan beddémer Trafikverket att det i nuldget finns en viss
osdkerhet géllande nivaerna och skattningarna av marginalkostnaderna varfér man valt
att inte fullt ut ga pa de marginalkostnadsskattningar som géller for jarnvagstrafiken.
Som framgar vid en jamforelse mellan beslutade avgifter enligt tabell 6.2 och
marginalkostnader enligt nedan ar det endast komponenten “olyckor” som &r prissatt
fullt ut. Avgifterna for oOvriga komponenter ligger vasentligt under berdknade
marginalkostnader.

Som framgar av tabellen nedan finns inte nagon vardering av tagtrafikens
marginalkostnad for buller. Orsaken ar att det for narvarande inte finns nagra sadana
berdkningar. Statens vag och transportforskningsinstitut (VTI) bedriver forskning pa
omradet pa Trafikverkets uppdrag, men slutrapporten ar ej klar &nnu. Tabell 6.18:

Externa marginalkostnader te"agtrafik4

Skattad marginalkostnad Enhet Kr/enhet
Drift sparanlaggning TKM 0,13
Sparslitage/underhall BTK 0,0088
Reinvesteringar BTK 0,0031-0,0073
Olyckor TKM 0,79-1,06
Emissioner loktag Liter 8,39
Emissioner motorvagnar Liter 7,93

Kostnader for tagtrafikens utslapp till luft bestar av den dieseldrivna trafikens utslapp
av kvaveoxider (NOx) och koldioxid (CO2).

6.9 Avgifter, marknadssegment och betalningsférmdga

For tagtrafiken som helhet innebar avgifterna enligt JNB 2012 en kostnadsdkning med
ca 56 miljoner kronor, vilket innebar en 6kning med 7 procent i forhallande till avgifter
2011.

Tabell 6.19: Avgifter och foréandringar (inklusive avgifter for uppstallning)

Tagtrafik Totala avgifter, MSEK Fordndrade avgifter
JNB 2011 JNB 2012 MSEK %
Persontrafik 482 524 42 9%

® Marginalkostnaden for reinvesteringar bedéms ligga i nedre halvan av det skattade intervallet
0,0020-0,010 kr/btk pa grund av osakerheter i skattningarna. Detta innebar att marginalkostnaden
uppskattas ligga inom intervallet 0,0031-0,0073 kr/btk (i 2012 &rs prisniva).

* Externa marginalkostnader anges i 2012 &rs prisniva.
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Godstrafik 307 322 14 5%

Totalt 790 846 56 7%

De hogre avgifterna som géller enligt JNB 2012 innebar att priset for tagresenarer 6kar
med ca 0,4 % till foljd av de Okade avgifterna, under forutsattning att hela
avgiftsdkningen tas ut i form av 6kade priser.

Villkor for uttag av avgifter regleras i jarnvagslagen. Lagen definierar tva typer av
avgifter for utnyttjande av infrastruktur: marginalkostnadsbaserade avgifter och
sarskilda avgifter. De sarskilda avgifterna far inte sattas sa hogt att de
marknadssegment som kan betala atminstone kortsiktiga marginalkostnader hindras
fran att anvanda infrastrukturen. Uttag av sarskilda avgifter stéller saledes krav pa att
infrastrukturférvaltaren gor en bedémning av olika marknadssegments mojlighet att
bara dessa kostnader. For jarnvagsforetagen ar det dock den totala avgiften som ar
relevant, oavsett grund for respektive komponent. | praktiken sker utformning av
avgifterna genom en kombination av indata fran marginalkostnadsstudier och
overvaganden baserade pa marknadsanalyser och samhallsekonomiska effekter. Olika
avgiftsutformningar, det vill sdga kombinationer av avgiftskomponenter, paverkar bade
jarnvagsmarknaden och omviarlden pa olika satt. | tabell 6.20 nedan redovisas
avgifterna med indelning i marginalkostnadsbaserade respektive sarskilda avgifter.

Tabell 6.20: Totala marginalkostnadsbaserade och sarskilda avgifter, miljoner kronor

Typ av avgift Totalt tagtrafik Persontrafik Godstrafik

Ar 2011 Ar 2012 Ar 2011 Ar 2012 Ar 2011 Ar 2012
Marginalkostnadsbaserade 390 393 169 171 221 222
Sarskilda 371 424 310 350 61 74
Totala avgifter 761 817 479 522 282 296

For persontrafiken som helhet &r totala avgifter nagot hoégre an skattade
marginalkostnader enligt tabell 6.18. Detta bor dock ses mot bakgrund att kostnaden
for alla externa effekter inte inkluderas i ovanstdende redovisning, da det for
exempelvis jarnvagsbuller och trangsel annu saknas skattningar. Persontrafiken betalar
huvuddelen av de sarskilda avgifterna, narmare 85 % ar 2012. Den relevanta fragan i
det har laget ar hur de 6kningar av sarskilda avgifter som féljer av JNB 2012 paverkar
persontrafiken. Bedomning av persontrafikens formaga att betala okade avgifter
grundas framst pa foljande:

e Avgifternas andel av totala kostnader for persontrafiken
e Okad avgift i relationer till biljettpriser
e Forandrad resandevolym

e Forandrat foretagsekonomiskt resultat

Den sammantagna bedomningen ar att inget marknadssegment drabbas av sa stora
kostnadsforandringar att trafiken riskerar att slas ut. Passageavgiften i storstdderna
drabbar visserligen pendeltagstrafiken eftersom denna trafik har manga avgangar
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under de aktuella tidsperioderna. Samtidigt ar resandet hogt varfor avgiften per
resendr blir mycket mattlig. | genomsnitt innebéar totala avgiftshdjningar en 6kad
kostnad for ett manadskort med 4- 5 kr.

For godstrafiken &r totala avgifter, inklusive sarskilda avgifter, ldgre an skattade
marginalkostnader. Det beror i huvudsak pa att sparavgiften ar vasentligt lagre &n
skattad marginalkostnad och att godstrafikens andel av séarskilda avgifter ar lag.
Eftersom godstrafikens avgifter, inklusive sarskilda avgifter, ar lagre an skattade
marginalkostnader, kan slutsatsen dras att de sarskilda avgifterna inte innebar att
godstrafik, som kan betala atminstone marginalkostnaden, slas ut.

Beddmningar av avgifternas inverkan pa jarnvagens olika marknadssegment har
genomforts. En samlad beddmning ar att avgifterna enligt JNB 2012 inte innebar
sadana konsekvenser for enskilda segment att dessa riskerar att slas ut fran
marknaden. Trafikverket bedomer dock att mer omfattande analyser av
avgiftshojningar kravs i framtiden. Arbetet med att analysera effekter av hojda
banavgifter pa jarnvag utifran ett mer trafikslagsévergripande perspektiv har paborjats.

6.10 Diskussion

6.10.1 Avgifter

De 6kade avgifterna for tagtrafiken som beskrivs ovan, och som ska 6ka ytterligare till
ar 2013 da totala nivan ska vara férdubblad jamfért med 2010 ars avgiftsniva, innebar
betydande kostnadsoékningar for tagtrafiken. Om syftet med 6kade avgifter i huvudsak
ar att mojliggéra infrastrukturforbattringar inom jarnvagssektorn kan andra
finansieringsalternativ 6vervagas. Ett sddant alternativ till generella avgifter ar istallet
att inféra en direkt koppling mellan infrastrukturforbattring och avgift. Det innebar att
den trafik som gynnas av forbattrade trafikeringsforutsattningar ar med och betalar for
sin del av "vinsten”. Sadana avgifter kan sannolikt vara enklare for jarnvagsforetagen
att bara da det finns en synlig positiv effekt som bor vara minst lika stor som den 6kade
kostnaden.

6.10.2 Tagtrafik och ekonomiska styrmedel

Tagtrafiken i Sverige utgors av tva typer av trafik som lyder under olika villkor och mal.
Det galler dels kommersiell trafik, som bestar av all godstrafik samt viss langvaga
persontrafik, dels sa kallad subventionerad trafik. Den subventionerade trafiken bestar
av pendeltagstrafik i storstdderna Stockholm, Goteborg och Malmoé samt viss ovrig
trafik i trafiksvagare relationer, i forsta hand inom gruppen regionaltag.

En generell svarighet med att anvdnda ekonomiska styrmedel inom jarnvagssektorn ar
att den kommersiella trafiken och den subventionerade trafiken inte paverkas pa
samma satt. Olikheterna har sin grund i att sjalva malet for respektive trafikverksamhet
ser olika ut. Den kommersiella trafiken utférs med syfte att trafikforetagen ska “tjana
pengar” och kan darfor forutsattas vara vinstmaximerande. Den torde darfor vara
relativt enkel att paverka med ekonomiska styrmedel. Den subventionerade trafiken
utfors i syfte att uppfylla andra mal an ren vinstmaximering. De mal det ror sig om
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bestar bland annat av att minska trangseln i vagnatet vid hogt belastade tider, battre
fungerande arbetsmarknad till foljd arbetspendling (matchningseffekter, o6kad
produktion), minskad miljobelastning etc. Det finns ocksa andra mal i form av
fordelnings- och rattviseaspekter innebdrande att dven personer utan egen bil ska
kunna resa samt att det ska finnas en viss grundlaggande trafikforsorjning oavsett var
man bor i landet. Den subventionerade trafiken har dven mer eller mindre strdnga
budgetrestriktioner att anpassa sig till. Innebdrden av att den subventionerade trafiken
har andra mal an vinstmaximering for sin verksamhet tillsammans med okanda
budgetrestriktioner ar att det dr mycket svart att forutsdga i vilken omfattning
ekonomiska styrmedel kan komma att paverka denna trafik.

De avgifter som beslutats for ar 2012 innebar 6kade kostnader fér pendel- och
regionaltagstrafiken med ca 30 miljoner kronor per ar. | vilken utstrackning dessa
kostnadsokningar innebar Okade subventioner (skatter), hogre kostnader for
resendrerna eller minskad trafik ar inte maojligt att forutsaga.

7. Fortsatt arbete for att utveckla avgiftssystemet

Trafikverket ser behov av att utveckla verkets tjanster till mer differentierade priser, for
att pa ett battre satt ta hansyn till vilken seviceniva och kapacitetssituation som rader i
jarnvagsnatet i framtiden. Trafikverket har paborjat ett sadant utvecklingsarbete, se
figuren nedan.

Trafikverket raknar med att inom de ndrmaste aren kunna presentera ny kunskap om
jarnvagstrafikens marginalkostnader samt ett vidareutvecklat synsatt for
differentiering av tjanster och avgifter. Trafikverket kommer att infora
prisférandringarna successivt. Forslag till férandringar kommer att behandlas i det
samradsforfarande som ingar i framtagandet av framtida jarnvagsnatsbeskrivningar
eller i avvikelsemeddelanden.



Trafikverket kommer under varen 2011 att presentera en modell for
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter, i enlighet med den férandring av
jarnvagslagen som riksdagen beslutade om i december 2010.

8 Bilagor

Definition av begrepp

Marginalkostnadsbaserade avgifter

Uppvarmning av fordon — framrakning av kostnaderna fér varmeposter
Tillgang till uppvarmning av jarnvagsfordon
Bromsprovningssanldaggning

Tillhandahallande av drivmotorstrom

Referenser

©® N U A WN e

Taglages och passageavgift
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Bilaga 1

Definitioner av beqrepp

Elasticitet: i ekonomiska sammanhang matt pa hur en variabel relativt sett paverkas av att nagon av
dess bestamningsfaktorer dndras. Inkomstelasticiteten berdknas salunda som den procentuella
okningen av efterfragan pa en viss vara dividerad med den procentuella 6kning av inkomsten som
orsakat efterfragedkningen.

Infrastrukturférvaltare: den som forvaltar jarnvégsinfrastruktur och driver anldggningar som hor till
infrastrukturen, exempelvis Trafikverket, Inlandsbanan.

Jarnvagsfordon: rullande materiel som kan framféras pa jarnvagsspar.

Jarnvagsforetag: den som med stod av licens eller sérskilt tillstand tillhandahaller dragkraft och utfor
jarnvagstrafik.

Jarnvagsinfrastruktur: for jarnvagstrafik avsedda spar-, signal- och sékerhetsanlaggningar,
trafikledningsanlaggningar, anordningar for elférsérjning av trafiken samt évriga fasta anordningar
som behovs for anlaggningarnas bestand, drift eller brukande.

Jarnvagsnat: hela den jarnvagsinfrastruktur som forvaltas av en och samma infrastrukturforvaltare.
Jarnvagsnatsbeskrivning: en redogorelse som i detalj anger allménna regler, tidsfrister, forfaranden
och kriterier for avgiftssystemen och for tilldelning av kapacitet. Den ska ocksa innehalla annan
information som kravs for att kunna ansdka om infrastrukturkapacitet.

Jarnvagssystem: jarnvagsinfrastruktur och jarnvéagsfordon samt drift och férvaltning av infrastrukturen
och fordonen.

Marginalkostnad: kostnaden for den sist producerade enheten av en vara eller kostnaden for att
producera ytterligare en enhet under en viss tidsperiod. Marginalkostnaden anger med andra ord hur
totalkostnaden forandras vid en forandring av produktionsnivan. Eftersom vissa kostnader ar fasta kan
marginalkostnaden avvika fran genomsnittskostnaden per producerad enhet.

Trafikhuvudman: huvudman enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik.
Trafikorganisator: verksamhetsutévare som med stod av auktorisation enligt jarnvagslagen 3 kapitlet
5 § har réatt att organisera men inte sjalv utfora jarnvagstrafik. Rikstrafiken ar undantagen fran kravet
pa auktorisation.

Taglage: den infrastrukturkapacitet som, enligt vad som anges i en tagplan, far tas i ansprak for att
framfora jarnvagsfordon, utom arbetsfordon, fran en plats till en annan under en viss tidsperiod.
Téagplan: Plan éver anvandning av jarnvagsinfrastruktur under en viss angiven period.

Overbelastad infrastruktur: en del av en infrastruktur dar efterfrégan pa infrastrukturkapacitet inte helt
kan tillgodoses under vissa perioder ens efter en samordning av olika ansékningar om kapacitet.






Marginalkostnadsbaserade avgifter Bilaga 2

1 Sparavaqift

Det finns alternativa angreppssétt for att faststélla den marginella kostnad for slitage som trafiken
orsakar. En ansats bygger pa att utifran ingenjorsmassiga samband mellan nedbrytning och trafikering
faststalla behovet av underhalls- och reinvesteringsinsatser. Ett annat alternativ bygger pa att tillampa
statistiska (ekonometriska) metoder pa observerbara, faktiska data om trafikeringen, infrastrukturen
och de kostnader som uppstatt. De data som ér tillgangliga far darmed sa att séga "tala for sig sjélva”.

Antagandet gors att kostnader for infrastrukturen ar en funktion av trafiken (vars "férmaga” att driva
kostnaderna &r av intresse i det hér fallet) och infrastrukturens egenskaper. Samband mellan trafiken
och kostnader for drift respektive underhall och reinvesteringar, och for infrastruktur med olika
karakteristika kan darmed modelleras och det marginella bidraget fran ytterligare tag bestimmas.

Detta &r ocksa den ansats som anvants for att bestaimma storleken pa den avgift som tas ut idag och
som ofta betecknas “slitageavgift”. En mer korrekt benamning an “slitageavgift” ar ”sparavgift” eller
“infrastrukturavgift” eftersom alla de kostnader som uppstar som en direkt foljd av trafiken och ar
bokforda som underhall ingar i skattningen. Till underhallsatgéarder hor bl.a. sparriktning, ralsslipning
och ballastrening.

1.1 Ekonometriska skattningar

Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) har bedrivet ett forskningsprojekt dar data for
perioden 1999-2002 analyserats (Andersson 2007a), samt (Andersson 2008) Uppskattningar har gjorts
av drift, underhall och reinvesteringar. Nyligen har en ny uppskattning for reinvesteringar gjorts for
perioden 1999-2007 (Andersson m.fl. 2010).

Studier har utgatt fran bandelsniva darfor att tillgdngen pa data och méjligheterna att fa fram statistiskt
hallbara samband finns pa denna niva. | princip skulle man kunna titta pa aggregerade kostnader och
aggregerade data 6ver tagvolymer. Detta skulle dock krava véldigt langa tidsserier, vilket inte finns att
tillga. | stallet maste man for att fanga upp eventuella samband mellan kostnader och tagvolymer
studera dessa variabler pa lagre nivaer, och bandel &r da den lampligaste indelningen. Detta innebar
ocksa att det enbart ar variabler som gar att beskriva pa bandelsniva som kan inga i studierna.

En lang rad faktorer kan tankas paverka kostnaden. | det har ssmmanhanget ar det i princip enbart
trafikens inverkan pa kostnaden som ar av intresse. Nar man forsoker isolera trafikens effekter vill
man dnda ha med sa manga som majligt av de faktorer som man tror paverkar kostnaden. Det ger
totalt sett battre och sakrare samband. Om vissa variabler som paverkar resultatet utelamnas sa blir
skattningarna av de variabler som ingar snedvridna.

1.2 Infrastrukturdata

Infrastrukturens standard och egenskaper paverkar de kostnader Trafikverket har for att halla banan
oppen for trafik med vissa krav pa sékerhet med mera. Beskrivande data éver infrastrukturen for
respektive bandel har darfor samlats in for de ar som ingar i studien. Sadana variabler, eller
beskrivningar av bandelen, ar till exempel bandelslangd, ballastalder, ralslutning, mangd véxlar,
vaxelalder, ralsvikt, mangd tunnlar och ralssmorjning.

Totalt ingar ett tjugotal variabler som beskriver infrastrukturen pa bandelarna. Vissa av dessa variabler
kan forvantas bidra till hdgre kostnader (till exempel vaxelalder) medan andra kan forvantas bidra till
lagre kostnader (till exempel ralssmdrjningsapparatur). | den senare delen av undersékningen har en
statistisk metod skapats som tar hansyn till egenskaperna pa varje bandel utan att inkludera dem var
for sig i modellen.



Till de variabler som beskriver bandelarna hor aven information om vilket bandelsomréde som
bandelen finns i och huruvida bandelen utgors av ett stationsomrade eller inte.

1.3 Trafikdata

Trafiken beskrivs med uppgifter om antal tagkilometer och antal bruttoton som passerat bandelen
respektive ar. | princip vore det onskvart med manga fler variabler som beskriver trafiken, exempelvis
hastighet och information om axeltryck. Tagkilometer och bruttoton ar dock de enda variabler som
varit mojliga att sammanstélla bandelsvis for de ar som studerats.

Trafikdata har hamtats fran Banstat eller fran jarnvagsforetag. Tillgangen och kvaliteten pa dessa data
har varierat, och en rad bearbetningar har varit nédvandiga for att kunna faststélla bruttotonnage och
antal tagkilometer per bandel.

1.4 Kostnadsdata

Till de kostnader som antas paverkas av infrastrukturens standard och egenskaper och av trafiken
raknas kostnader for driften och kostnader for underhall och reinvesteringar.

Eftersom endast data som gar att beskriva pa bandelsniva kan inkluderas i studierna, r det foljaktligen
endast kostnader som &r bokférda pa bandelsniva som kunnat studeras.

I princip ar 100 procent av alla underhallskostnader och reinvesteringskostnader bokforda pa
bandelsniva. For de kostnader som bokforts som drift ar laget ett annat. Stora delar av drifts-
kostnaderna &r till exempel bokfdrda pa annat satt. Endast mellan 30 och 40 procent av alla
driftskostnader &r bokforda pa specifika bandelar under perioden 1999-2002.

Av de driftkostnader som kan hanfaras till bandel & merparten, cirka 80 procent, bokférda som
sndrojning. De resterande kostnaderna ar i huvudsak bokférda som drift av anldggning. Kostnadsdata
ar inte uppdelade pa finare nivaer. | det fall vi enbart &r intresserade av vilken del av de totala drifts-
respektive underhallskostnaderna som varierar med trafiken, ar det heller i princip inte intressant under
vilken utgiftspost kostnaderna &r bokforda.

1.5 Marginalkostnadsskattningar

| Mats Anderssons avhandling (Andersson 2007a) presenteras resultatet fran olika skattningar med
alternativa modeller som gjordes under forskningsperioden. I slutrapporten — Svensk sammanfattning
av doktorsavhandling (Andersson 2007b) — anges en summering av resultatet fran de olika
undersékningarna.

Nedanstaende tabell visar de skattade marginalkostnaderna enligt denna slutrapport samt den justering
av underhallskostnaden som gjordes i artikeln i European Journal of Infrastructure Research aret darpa
(Andersson 2008). Kostnaderna anges i 2002 ars prisniva. Vad galler marginalkostnaden for
reinvesteringar visas skattningar fran tva rapporter (Andersson 2007b) samt (Andersson m.fl. 2010),
varav den senare i 2007 ars prisniva.

Skattningar enligt Andersson (2007b), Marginalkostnad Enhet
Andersson (2008) samt Andersson m.fl. (2010)

Driftskostnader 0,10 kronor Tagkilometer
Underhallskostnader 0,0070 kronor Bruttotonkilometer
Kostnader for reinvesteringar 0,0020-0,0100 kronor Bruttotonkilometer

Trafikverket finansierar idag fortsatt forskning pa omradet infrastrukturkostnader med fokus pa en
differentiering av underhallskostnaden, skattning av reinvesteringskostnaden utifran aldersdata samt
uppdatering av driftskostnaden, men &n sa lange finns inga tillforlitliga resultat fran detta arbete.




1.6 Overvaganden och beslut
Underhall

Forskningsresultaten fran VTI:s undersokningar indikerar pa att marginalkostnaden for underhall
ligger pa en hogre niva an den tidigare faststallda avgiftsnivan, som uppgar till 0,0036 kronor per
bruttotonkilometer. Trafikverket har &nnu inte tagit slutlig stallning till vilken niva som bor ligga till
grund for den marginalkostnadsbaserade sparavgiften. Trafikverket konstaterar dock att det finns
potential att hoja sparavgiften pa sikt, inklusive en differentiering av denna utifran olika
fordonsegenskaper. Trafikverket later i detta skede nivan pa sparavgiften ligga kvar pa 0,0036 kronor
per bruttotonkilometer

Reinvesteringar

Hittills har inte kostnaden for jarnvagens reinvesteringar inkluderats i sparavgiften. De statistiska
analyser som genomforts indikerar likval pa ett beroende mellan trafiken och reinvesterings-
kostnadernas omfattning. Detta tyder pa att det ar motiverat med en reinvesteringskomponent i
avgifterna. Trafikverket anser att reinvesteringskostnaden ligger nagonstans inom nedre delen av
intervallet 0,0020-0,0100 kronor per bruttotonkilometer. Trafikverket anser att det finns potential att
hoja sparavgiften pa sikt med hansyn till reinvesteringar. Trafikverket anser for narvarande att
reinvesteringar inte ska utgdra nagon separat avgiftskomponent.

Drift

Sambandet mellan ékade kostnader for i huvudsak snérdjning och trafik har i tidigare undersokningar
ifrdgasatts. En forbattrad forklaringsmodell har anvants och resultatet fran denna pekar pa att
marginalkostnaden for drift bor ligga pa 0,10 kronor per tagkilometer. Trafikverket anser att det finns
potential att hoja sparavgiften pa sikt med hansyn till driftskostnader. Trafikverket anser for
narvarande att drift inte ska utgora nagon separat avgiftskomponent.

Sparavgiften, som baseras pa bedomning av den marginella kostnaden for underhall, bestams for
tagplan 2012 till 0,0036 kronor per bruttotonkilometer.

2 Emissionsavqift

De specifika utsldppen fran dieseldrivna motorvagnar och lok ar beroende av vilken avgasklass motorn
uppfyller. Avgaskraven for motorvagnar och lok regleras av EU, direktiv 97/68/EG, och introduceras i
sa kallade steg. | tabell 1 redovisas de utslappsnivaer som galler for dessa motorer samt en
uppskattning av utslappen fran oreglerade motorer.

Tabell 1. Utslappskrav och typisk bransleférbrukning for dieseldrivna motorer for motorvagnar och
lok

Utslappskrav Datum co HC NO, PM Bransle®
g/kWh g/kWh g/kWh g/kWh g/kWh
Motorvagn
Oreglerat® 13,7 0,53 224
Steg IlIA 31.12.2005 3,5 4,0b 0,2 216
Steg IIIB 31.12.2011 3,5 0,19 2,0 0,025 216
Lok
Oreglerat® 15,4 0,34 230
Steg IlIA 31.12.2008 3,5 0,5 6,0 0,2 206
Steg IIIB 31.12.2011 3,5 4,0b 0,025 206

& Fran JRC Technical Review of the NRMM Directive 1997/68/EC, anger typisk bransleforbrukning for lok och
motorvagnar i Europa
b Summan av HC och NO,




Miljokostnaden for emissioner till luft per liter diesel &r betydande. Berdkningarna som begrénsas till
kvéaveoxider (NO,) och koldioxid (CO,) ger en samhéllsekonomisk kostnad enligt tabell 2 nedan. De
samhallsekonomiska kostnaderna ar baserade pa varderingar utifran ASEK enligt SIKA (2009),
nuvarande Trafikanalys.

Tabell 2. Samhallsekonomisk kostnad per liter diesel for motorvagn och diesellok, 2006 ars priser

Full internaliserin Oreglerad Steg Il A Steg 1l B
9 Kr/liter Kr/liter Kr/liter

Motorvagnar 7,98 5,07 4,44

Diesellok 8,38 5,80 5,13

Av den totala kostnaden harror 3, 81 kr till utslapp av koldioxid.

Kostnaderna &r representativa for en sa kallad referenstatort motsvarande en ort av Landskronas
storlek (ca 27 000 invanare). Storre delen av kostnaden harror andock till regionala effekter, tillagget
for referenstatorten ar mindre &n 5 procent.

Full internalisering av utsldppskostnaderna, det vill sdga att avgifterna sétts lika med de verkliga
kostnaderna for de utsldpp som orsakas av den dieseldrivna trafiken, skulle innebéra avsevarda
avgiftshojningar. Sannolikt skulle kostnadsokningarna for den berérda trafiken fa mycket patagliga,
och inte sjalvklart 6nskvarda effekter. Ett godstag pa 1 400 ton skulle exempelvis fa en kostnad per
tagkilometer pa cirka 80 kronor enbart for utslappen av koldioxid och kvéaveoxider.

2.1 Relevanta avgiftsnivaer

De utslapp som jamforbara godstransporter pa vag och sjo ger upphov till avgiftssatts inte fullt ut.
Trots detta dr den svenska jarnvagslagen otvetydig vad galler nivan pa de avgifter som ar relevanta att
ta ut:

Avgifter for utnyttjandet av jarnvagsinfrastrukturen skall [ ...] faststallastill den kostnad som uppstar
som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon
7 kap 2 §, jarnvdgslagen (2004:519)

Innebdrden, enligt en strikt tolkning av jarnvagslagen, ar att avgifter ska belasta den dieseldrivna
jarnvagstrafiken enligt bésta tillgangliga kunskap om de marginella kostnader som &r forknippade med
de utslapp till luft som ett dieseldrivet fordon ger upphov till.

Samtidigt ska noteras att det direktiv som jarnvagslagen avser att infora i svensk ratt éverhuvudtaget
inte medger dessa avgiftsnivaer med mindre &n att motsvarande avgifter belastar konkurrerande
transportsatt.

Uttag av miljokostnader som resulterar i en 6kning av de totala intékterna for infrastrukturforvaltaren
far ske endast under forutsattning att sadana uttag pa jamforbar niva gors ocksa for konkurrerande
transportsatt.

Acrtikel 7, direktiv 2001/14/EG

Mot bakgrund av direktivets formuleringar finns darmed inte utrymme att ta ut avgifter som motsvarar
de verkliga kostnaderna for utslapp till luft. Uttag av dessa avgiftsnivaer leder till samhallsekonomisk
effektivitet endast i det fall motsvarande uttag gors &ven for transporter som sker med konkurrerande
trafikslag.

2.2 Overvaganden och beslut

Om avgiftsnivan for konkurrerande trafikslag &r lagre an de marginalkostnader som ar forknippade
med transporten ar det ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv motiverat att avvika fran marginal-
kostnaden dven pa jarnvag.




Det avgiftsuttag som syftar till att tdcka de kostnader for utslapp av klimatgaser som orsakas av
transporter som sker pa vag, anses utgoras av koldioxidskatten. Endast denna rorliga skatt ar uttalat
avsedd att korrigera for klimatgaser. Ovriga rorliga drivmedelsskatter, energiskatt och moms pa de
rorliga skatterna kan anses vara delvis internaliserande for avgasemissioner och dvriga
marginalskatter). Koldioxidskatten pa diesel har bedémts utgora ett dvre tak for den emissionsavgift
som bor belasta dieseldriven jarnvagstrafik. Koldioxidskatten pa diesel ar 3,013 kronor per liter fran
och med 1 januari, 2010.

Eftersom utslappen och darmed kostnaderna for utslapp av kvaveoxider skiljer sig at mellan diesellok
och motorvagnar har koldioxidskatten viktats i forhallande till de verkliga kostnaderna enligt tabell 3.
Basnivan, 3,01 kr/liter diesel, har satts for lok med oreglerade motorer pa grund av att denna typ av
motorer fortfarande &r dominerande. Alla 6vriga kostnader har satts relativt lok med oreglerade
motorer, med avseende pa minskade utslapp av kvéaveoxider. | framtiden kan basnivan komma att
andras, allt eftersom koldioxidskatten och sammanséttningen av den rullande parken av
lok/motorvagnar andras.

Tabell 3. Miljokostnad per liter diesel, motorvagn och diesellok anpassad till koldioxidskatt

Miljokostnad anpassad CO, NO, Totalt
till koldioxidskatt Kr/liter Kr/liter Kr/liter
Motorvagn
Oreglerat 1,37 1,50 2,87
Steg IIIA 1,37 0,45 1,82
Steg 11IB 1,37 0,23 1,60
Lok
Oreglerat 1,37 1,64 3,01
Steg IIIA 1,37 0,71 2,08
Steg 11IB 1,37 0,48 1,85

Baserat pa 2010 ars skattesats for koldioxid.

Den avgiftsniva som nu gallt under ett flertal ar har varit avsevart lagre an vad som ar langsiktigt
motiverat. Jarnvagsforetagen har darfor inte heller haft anledning att genomféra sadana anpassningar
som hogre avgiftsnivaer skulle motivera. Att med omedelbar verkan korrigera for tidigare uteblivna
anpassningar mot en mer rattvisande prissattning far dock anses utgora en form av retroaktiv
avgiftspafoljd som inte kan forsvaras. En stor del av den dieseldrivna trafiken fungerar som
matartrafik till eldriven trafik, vilket innebér att konsekvenserna av stora avgiftshéjningar for en
volymmassigt liten dieseltrafik far betydligt storre for samhallet negativa konsekvenser pa en
systemniva.

Jarnvagsforetagens mojligheter att pa kort sikt paverka utslappen far ocksa anses vara begransad. For
att inte aventyra de langsiktigt 6nskvarda styreffekter som avgifterna syftar till, ar en gradvis
introduktion av avgiften motiverad. Aven propositionen om jarnvagslagen (prop.2003/04:123) noterar
att trogheter i systemet kan gora det olampligt att omedelbart infora de hdga emissionsavgifter som ar
langsiktigt motiverade.

Trafikverket noterar dock att jarnvagsforetagen pa langre sikt har méjlighet att genomfora forbattrande
atgarder eller investera i nya miljovanliga fordon. Trafikverket anser att det ar viktigt att minska de
negativa miljoeffekterna av transporter och ge incitament till styreffekter som ligger i linje med de
transportpolitiska malen. For att ge fordonségare incitament att vidta miljoforbattrande atgarder infors
en ytterligare differentiering av emissionsavgiften.

Trafikverket anser att emissionsavgiften bor hojas stegvis i riktning mot en rimlig avgiftsniva samt
aterspegla de verkliga miljokostnaderna for bade koldioxid och kvéaveoxider. Avgiften ar fortfarande
tamligen lag, varfor Trafikverket i detta skede hojer emissionsavgiften for lok med oreglerade motorer




till 0,92 kronor per liter diesel. Avgiften for 6vriga lok och motorvagnar sétts relativt denna avgift
vilket redovisas i tabell 4.

Tabell 4. Emissionsavgift for dieseldrivna lok och motorvagnar

Emissionsavgift Kr/liter diesel
Lok
Oreglerat, bas 0,92
Miljoklassade steg IIIA 0,64
Miljoklassade steg I1IB 0,56
Motorvagn
Oreglerat, bas 0,88
Miljoklassade steg IlIA 0,56
Miljoklassade steg I1IB 0,49

Emissionsavgiften, som baseras pa en bedémning av den marginella kostnaden for koldioxid- och
kvéaveoxidutslapp bestams for tagplan 2012 till 0,92 kronor per liter diesel for oreglerade diesellok,
0,64 kronor per liter for diesellok steg 111A samt 0,56 kronor per liter for diesellok steg 111B. Beslutad
emissionsavgift for 2012 &r 0,88 kronor per liter diesel for oreglerade motorvagnar, 0,56 kronor per
liter for motorvagnar steg 1A samt 0,49 kronor per liter for motorvagnar steg 111B.

3 Olycksavaift

Den avgift som Trafikverket far ta ut ska bestammas till det marginella bidraget till de totala samhélls-
ekonomiska kostnaderna som en 6kad trafikering ger upphov till. Nar volymen tag okar sa okar
normalt ocksa antalet olyckor. Daremot kan man forvanta sig att risken per tag inte 6kar i samma
utstrackning. Genomsnittskostnaden &r da fallande och den marginella kostnaden blir da ocksa lagre
an genomsnittskostnaden. Avgiften bor darmed bestammas till ett 1agre belopp &n den genomsnittliga
kostnaden.

I studier som genomforts av VTI (Lindberg 2005) har sambandet mellan olycksrisker och trafikflode
studerats, dels for plankorsningar och dels for dvriga olyckor som involverar tredje person.

3.1 Plankorsningar

Olycksinformation har samlats in for perioden 1995-2004. For varje olycka som skett har antalet
dodade och skadade registrerats liksom den exakta platsen for olyckan. Sjalvmord har exkluderats fran
dessa data.

Parallellt med olycksinformationen har ett register 6ver samtliga plankorsningar i Sverige nyttjats fran
Baninformationssystemet (BIS). For varje plankorsning finns information om plats, skyddsanordning
(hel- eller halvbom, ljus- och ljudsignaler, kryssmérken eller oskyddad korsning) och typ av
passerande vég (riksvég, lansvdag med mera). Manuellt har &ven en koppling till Vagverkets
trafikinformation skapats och for cirka 1 000 korsningar har antalet korsande végfordon kunnat laggas
in. Uppgifter om tagflodet per bandel finns tillgangligt for totalt sex ar under den studerade perioden.

Resultatet av dessa studier visar att sannolikheten for en olycka okar med ett 6kat antal passerande tag
eller med fler végfordon, men ar mindre om korsningen &r utrustad med hel- eller halvbommar.
Genom att analysera hur tagvolymen paverkar denna sannolikhet bedéms hur stor olyckskostnad som
kan forvantas uppkomma vid ytterligare ett tag.

Den samlade marginalkostnaden ligger for den senaste modellskattningen pa i genomsnitt 0,29 kronor
per korsningspassage. Uttryckt per tdgkilometer motsvarar denna kostnad 0,22 kronor per
tagkilometer, uttryckt i 2001 ars prisniva.




Trots att underlagsmaterialet utokats i de skattningar som VTI nu har genomfort har det inte varit
mojligt att dela upp kostnaderna pa gods- respektive persontag.

Under ar 2008 har VTI gjort en uppdatering av de tidigare resultaten (VT 2008) genom att anvanda
nya ASEK vérden samt en uppdatering av antalet plankorsningar vilket resulterat i en marginalkostnad
pa 0,24-0,27 kr per tagkilometer beroende pa berakningsmetod, uttryckt i 2006 ars prisniva.

3.2 Ovriga olyckor med tredje person

VTI har under 2005 byggt upp en databas med nédvandig information for att berdkna dessa kostnader.
Ytterligare analyser & motiverade.

Genomsnittskostnaden fér denna typ av olyckor ar cirka 1,70 kronor per tagkilometer, men med en
stigande trend. Aven for denna typ av olyckor kan man dock forvénta sig att den marginella kostnaden
avviker frdn genomsnittskostnaden. Sjalvmord ar exkluderade dven fran dessa data.

Olycksdata fran aren 1999-2004 har samlats in fran davarande Banverkets sa kallade handelseregister.
Databasen innehaller 12 256 observationer. For olyckor (3 184) innehaller databasen information om
bandel, handelse och orsak samt antalet dodade, svart skadade och lindrigt skadade. Sjalvmord (276)
liksom plankorsningsolyckor (188) ar inte medraknade.

Trots bearbetningar av informationen fran handelseregistret uppnas inte samstammighet mellan denna
databas och officiell statistik. Den viktade genomsnittskostnaden for antalet tagkilometer blir 1,39
kronor per tagkilometer. Detta ar alltsa ett lagre belopp &n vad motsvarande information fran den
officiella statistiken ger.

Olycksdata har kompletterats med trafikeringsdata och information om langd per bandel. Darigenom
har en sa kallad paneldatabas for perioden 1999-2004 kunnat sammanstéllas.

Det finns indikationer pa att olycksrisken sjunker med trafikvolymen och berakningar visar pa
elasticiteter mellan 0,29 och 0,36. Det skulle innebé&ra att marginalkostnaden ligger under
genomsnittskostnaden. Appliceras dessa elasticiteter pa genomsnittskostnaden per tagkilometer (det
vill sdga antingen 1,39 kronor per tagkilometer eller 1,70 kronor per tagkilometer) kommer
marginalkostnaden att ligga mellan 0,40 och 0,61 kronor per tagkilometer, uttryckt i 2001 ars prisniva.

Inte heller fér denna typ av olyckor har det varit mojligt att sérskilja marginaleffekter fér gods-
respektive persontag.

3.3 Overvaganden och beslut

De studier av forhallandet mellan trafikvolym och plankorsningsolyckor som VTI har genomfort ger
stabila resultat. De marginalkostnader for plankorsningsolyckor som beréaknats i forhallande till
tagvolymen motsvarar 0,27 kronor per tagkilometer i 2006 ars prisniva.

For att fa sakrare kunskap om forhallandet mellan genomsnittliga kostnader och marginalkostnader for
ovriga olyckor med tredje person, krévs dock ytterligare utvecklingsinsatser. Sammantaget ger
studierna skal att anta att de marginella kostnaderna for tillkommande tag ar lagre n den
genomsnittliga kostnaden for denna typ av olyckor. De marginalkostnader for 6vriga olyckor som
beréknats ligger mellan 0,40 och 0,61 kronor per tagkilometer i 2001 ars prisniva.

Den totala marginella olyckskostnaden uppgar darmed till mellan 0,79 och 1,05 kronor per
tagkilometer i 2012 ars prisniva. (prisnivajustering med konsumentprisindex och real
bruttonationalprodukt per capita enligt SIKAs rekommendationer (SIKA 2008) samt en bedémning av
utvecklingen for konsumentprisindex for aren 2010-2012). Banverket har tidigare, med hansyn till
osakerheter i berakningarna, bestamt avgiften till den lagre nivan i intervallet. Det finns enligt



Trafikverkets uppfattning ingen anledning att franga detta. Trafikverket behaller i detta skede

olycksavgiften pa 0,81 kronor per tagkilometer.

Olycksavgiften, som baseras pa en bedémning av den marginella kostnaden for olyckor bestams for

tagplan 2012 till 0,81 kronor per tagkilometer.

4  Utveckling

Utover de avgiftskomponenter som redovisats ovan finns det andra kortsiktiga marginella
samhallsekonomiska kostnader som orsakas av ett tillkommande tag da jarnvagsinfrastrukturens
kapacitet och utformning halls oférandrad. Exempel pa sddana marginalkostnader &r buller och
forseningsrisker/trangsel. Trafikverket stodjer forskning for att fa battre kunskap om dessa faktorer
och verket raknar pa sikt med att de avgiftskomponenter som ska spegla jarnvagstrafikens
marginalkostnader kommer att omfattas av fler faktorer.

Trafikverket kommer &ven att uppdatera underlagen rérande de befintliga avgiftskomponenterna.
Trafikverket bedomer att det inom en nara framtid kommer att vara mojligt att ytterligare differentiera

olika avgiftskomponenter, t.ex. sparavgift utifran olika fordonsegenskaper.

Sammanfattning marginalkostnadsbaserade avgifter

Trafikverket bestimmer att de marginalkostnadsbaserade avgifterna for tagplan 2012 ska bestammas

till:

Avgiftskomponent

Avgift

Per enhet

Sparavgift (underhall)

0,0036 kronor

Bruttotonkilometer

Olycksavgift 0,8100 kronor Tagkilometer
Emissionsavgift

- Diesellok oreglerade 0,9200 kronor Liter diesel
- Diesellok steg IlIA 0,6400 kronor Liter diesel
- Diesellok steg I1IB 0,5600 kronor Liter diesel
- Motorvagnar oreglerade 0,8800 kronor Liter diesel
- Motorvagnar steg IlIA 0,5600 kronor Liter diesel
- Motorvagnar steg 111B 0,4900 kronor Liter diesel
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Uppvarmning av fordon-framrakning av kostnaderna for
varmeposter

I den h&r promemorian redovisas resonemangen kring prissattning av tjénsten

uppvarmning av fordon. Det finns flera olika satt att ansluta extern el till ett uppstéllt fordon. Det kan
ske via tagvarmeposter, lokvarmeposter, diesellokvarmeposter eller via uppfalld strémavtagare.
Kostnaden for nyttjande av tjansten ar tvadelad. En del ar elférbrukningen, vilken antingen baseras pa
den faktiska forbrukningen (med hjélp av elmatare) eller sa beréknas den via schablon. Den andra
delen rér nyttjandet av anlédggningen, dar avgiften skall vara sjalvkostnadsbaserad. Kostnaden per
nyttjande kan skattas i enlighet med berékningarna nedan.

Arlig réntekostnad +Arlig avskrivning + Arlig underhdliskostnad + Adm
Antal nyttjanden

s o . .- — i .
dar &rlig rantekostnad = !nusterinaskostnady o viranta
2

kostnad per nyttjande =

- o nvesteingskosinad
och &rlig avskrivning = 'nuesterinaskosinad
Ekonomisk livdangd

De siffror som anvants for att berdkna kostnaden avseende investeringar och underhall har erhallits
genom stickprov for ett antal nyligen genomfoérda installationer for poster av olika typer samt
genomfort underhall i en stor bandel med ett stort antal varmeposter. Av formlerna ovan kan utlasas
att kostnaden blir mycket beroende av antal nyttjandetillfallen. For att skatta antalet nyttjandetillfallen
har historiska data anvénts. Den totala investeringsstocken skattas till knappt 150 miljoner kronor for
de tre typerna av varmeposter, vilket ger en arlig avskrivning pa knappt 5 miljoner kronor givet en
ekonomisk livslangd pa 30 ar. Den arliga rantekostnaden skattas till knappt 3 miljoner kronor givet en
kalkylréanta pa 4 %. Den totala underhallskostnaden skattas till en knapp miljon kr per ar. Totalt sett
forfogar Banverket Gver ca 600 tagvarmeposter som beraknas utnyttjas 365 dagar per ar, ca 300
lokvarmeposter som beraknas utnyttjas 210 dagar per ar samt ca 50 diesellokvarmeposter som
beréknas utnyttjas 210 dagar per ar. Den totala arliga kostnaden beraknas till 8 870 000 kr som skall
fordelas pa 292 500 tilldelade tillfallen. En generaliserad berakning av avgifterna ger saledes 30 kr per
tilldelad tjénst.






Tillgang till uppvdarmning av jarnvagsfordon

Tjanst

Avgift

diesellokvarmepost

Tillgang till tagvdarmepost, lokvarmepost eller

schablon.

kr/pabérjat dygn1 + elférbrukning enligt

fordon med elmatare

Uppvarmning via uppfalld stromavtagare for

kr/uppfalld strémavtagare och pabérjat
dygn1 + sjdlvkostnad for forbrukad el’

fordon utan elmatare

Uppvarmning via uppfalld strémavtagare for

kr/uppfalld stromavtagare och paborjat
dygn1 + elférbrukning enligt schablon.

! prisindikation.

% Omfattas av debitering for drivmotorstrom

Schabloner fér debitering av energifor brukning per fordonstyp

Fordonstyp Medeleffekt i KW Medeleffekt i kW
April—-oktober November—mars

Sittvagn 29 9,2

Restaurangvagn 3,2 11,6

Liggvagn 25 7.2

Sovvagn 25 7,2

Speciavagnar 1,3 7,6

X1-X14 11,2 22

X2lok 3 3

X2vagn 5 12

X31 5 18

X50-53 5 15

Rc lokvarme 2,5 2,5

Dieselmotorvagn Y1 5 10

Dieselmotorvagn Y2, Y 31-32 5 18

Schablonerna ar berdknade pa medeltemperaturer for vinter- respektive sommarperioden samt en berdknad

vagnstemperatur mellan 12 och 14 grader Celsius.

Exempel pa berdkning av energiférbrukning per fordonstyp

-Fordonstyp: Regina X50-53
-UppstalIningstid: 6 timmar/dygn= 42 timmar/vecka

-Antal veckor i perioden april—oktober= 31

-Antal veckor i perioden november—-mars=21

-Totalt antal timmar i perioden april-oktober = 42 timmar/vecka x 31 veckor = 1 302
-Totalt antal timmar i perioden november—mars= 42 timmar/vecka x 21veckor = 882
-Energiuttag kWh under period april-oktober= 1 302 timmar x 5 kW= 6 510
-Energiuttag kWh under period november—mars= 882 timmar x 15 kWh= 13 230
-Summa energiuttag for hela dret: 13 230 kWh + 6 510 kWh= 19 740 kWh
-Prognostiserat prisinklusive elcertifikat (for 2010) = 67,2 6re/kWh

-Summa kostnad for energiforbrukning: 19 740 kWh x 67,2 6re/kWh =

13 265 kr
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Fordonstyp X50-53
Timme/vecka 42
Antal timmar april-oktober 1302
Antal timmar november—mars 882
Medel effekt (kW) april—oktober 5

Medel effekt (kW) november—mars 15
Energiuttag (kWh) april—oktober 6 510
Energiuttag (kWh) november—mars 13230

Avgiften for uppvarmning debiteras manadsvis for tilldelad tjanst. For fordon utan el métare debiteras
elforbrukningen (berdknad enligt schablon) manadsvis for tilldelad tjanst. For fordon med elmétare
debiteras elforbrukningen manadsvis i samband med debitering av drivmotorstrom.
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Bromsprovningsanlaggning

Kostnaden for tjansten som innebdr att jarnvagsforetagen kan nyttja
bromsprovningsanlaggningen ska vara sjalvkostnadsbaserad. Kostnaden per
nyttjande kan skattas i enlighet med berdkningarna nedan.

Arlig réntekostnad +Arlig avskrivning + Arlig underh8liskostnad + Adm
Antal nyttjanden

kostnad per nyttjande =

dar &rlig rantekostnad = 'tusteringsiostnad o (ol kv r dnta
2

o . . . = i
och &rlig avskrivning = nvesteringskosinad
Ekonomisk livdéngd

Investeringskostnaden for anlaggningen i Goteborg Skandiahamnen &r 3 000 tkr. Livslangden skattas
till 30 ar. Underhallskostnaden per ar ar 25-30 tkr for det som &r tryckluftsrelaterat medan sjalva
anlaggningen kostar 40 — 45 tkr per ar att underhalla. Den arliga kostnaden for rantor, avskrivningar
och drift/underhall skattas till 230 tkr. | kalkylen &r antalet bromsprov centralt. En skattning av
trafiken, grundad pa den historiska kapacitetstilldelningen. Det innebér att 96 tag per vecka kan
forvantas utnyttja anlaggningen. Detta ger 4 992 tag per ar, vilket ger en kostad pa 46 kr per
bromsprov. Till detta kommer el till kompressor, férbrukningsmateriel och administration, vilket
beréknas till drygt 13 kr per bromsprov. Totalt innebdr denna kalky! att priset per bromsprov blir 59
kr, vilket avrundat till narmsta hela tiotal kr ger en kostnad pa 60 kr per bromsprov.
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Tillhandahadllande av drivmotorsstrom 2012

De jarnvagsforetag som inte har elmatare installerad ska manadsvis rapportera utfort transport-
arbete per fordonstyp. Denna energimangd anvands som underlag for debitering. Jarnvagsforetag
som har elmatare installerade i sina fordon sénder manadsvis in uppgifter om férbrukad energi per
fordon. For jarnvagsforetag som har Trafikverkets matare med tidsupplosning, sdnder méataren alla
matdata direkt till Trafikverkets avrdakningssystem.

For de jarnvagsfordon som inte har elmatare ska transportarbetet redovisas enligt foljande
schabloner:

Schabloner fér debitering av elkostnad

Persontrafik Wh/bruttotonkilometer
Loktag < 130 km/tim 314
Loktag > 130 km/tim 33,9
X2 <160 kmv/tim 30,8
X2 > 160 km/tim 34,5
X1/X10 SL-trafik (tdg med resenérer) 85,5
X 10 Goteborgs lokaltrafik och Skanetrafikens tag 72,7
Ovriga motorvagnar (medelvarde) 53,9
Godstrafik Wh/bruttotonkilometer
Vagnsl asttdg Rc-lok/Ma-lok 19,5
Malmtag (Malmbanan) 11,6
Kombitég 21,2
Godstég > 130 kmv/tim 33,9

Exempel pa berakning av ener gifor brukning och kostnad

Forutsattningar

-Vagnslasttdg: 19,5 Wh/bruttotonkilometer

-Tagvikt (tagvikt for godstag inklusive last och for persontdg exklusive resenarer): 1 000 ton
-Strécka: 500 km

-Prognostiserat prisinklusive elcertifikat for 2010: 67,2 6re/lkWh

Beréakning

-Forbrukning: 1 000 ton x 500 km x 19,5 Wh/bruttotonkilometer/1 000 =
9 750 kWh
-Kostnad: 9 750 kWh x 67,2 ére/lkWh = 6 552 kr

Bedomning av framtida prisfor tillhandahallande av drivmotor strém
Prisindikation for leverans av drivmotorstrom under 2010 &r 62,1 6re/kWh for elstrém och 5,1
ore/kWh for elcertifikat, totalt 67,2 6re/kWh.

| det prognostiserade priset 62,1 6re/kWh ingar féljande komponenter: elpris 45,56re/kWh (i detta
pris ingar Trafikverkets sjdlvkostnad for att tillhandahalla tjansten), natavgifter 8,0 6re/kWh samt
paslag for genomsnittliga férluster 8,6 6re/kWh (E=1,16). Aldre fordon som belastar Trafikverkets
elnat hardare kommer att fa ett forlustpaslag enligt tabellen nedan:
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Ma-lok 13,0 6re/kWh
Dm-lok 16,8 6re/kWh
BR 161 11,1 6re/kWh
X1, X10-14 samt BR142 10,5 6re/kWh
Rc-lok 13,7 6re/kWh

For fordon som inte finns med i denna tabell anviands det ordinarie forlustpaslaget 8,6 6re/kWh om
fordonen ar av en modern typ med effektfaktor 1. Aldre fordon som inte finns i denna tabell kommer
att fa ett forlustpaslag som ar hogre, i likhet med de fordon som finns i ovanstaende tabell.

Det prognostiserade elpriset ska endast ses som en information om prisnivan. Det faktiska elpriset
som jarnvagsforetagen debiteras med varierar beroende pa hur manga fordon med tidsupplost
matare vi har i systemet och nar pa dygnet dessa fordon kor.

Fran och med 2009 debiterar Trafikverket jarnvagsforetagen med det aktuella elpriset inklusive
natavgifter timme for timme. Fordon som har méatare med tidsuppldsning kommer att bli debiterade
det faktiska elpriset timme for timme. Ovriga jarnvagsforetag debiteras med det medelpris som blir
efter det att den tidsupplosta volymen och kostnaden rdknats av. Forlustpaslaget (omformnings- och
overforingsforluster) varierar beroende pa fordonstyp och berdknas enligt nedanstaende tabell.

Fordonstyp Forlustpéslag *
Rc, Rd Ex 1,08
Ma Ex1,07
IORE E

Dm Ex1,13
BR 185, BR 241, Re E

BR 189, BR 441 E

BR 142 Ex 1,03
BR 161 Ex1,04
X2 E

X3 E
X31-32 E

X40 E
X50-55 E
X60-62 E

X1 Ex 1,03
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X10-14 Ex 1,03

* E = normalt forlustpaslag (For 2010 ar E lika med 1,16)

Nar en manad ar debiterad kommer Trafikverket inte att justera priset i efterhand, utan debiterade
manader ska ses som avraknade nar det galler elpriset. Det som kan komma att regleras i efterhand
ar den eventuella volymdifferens som kan uppsta mellan den deklarerade energiméangden och den
energimangd som Trafikverket matat ut pa natet. Differensen kommer att fordelas mellan de fordon
som inte har elmdtare installerad.

For de kommande aren forvantas elpriset 6ka med 1 eller 2 6re per ar medan elcertifikaten 6kar med
0,5-1,0 6re/kWh pa grund av att andelen elcertifikat som Trafikverket maste kdpa okar fran ar till ar.
Det prognostiserade priset for drivmotorstrém 2012 meddelas den 31 oktober 2011. Priset
publiceras pa Trafikverkets webbplats.

Avgiften debiteras manadsvis for redovisat transportarbete (schabloner for elforbrukning) eller for
forbrukad mangd energi.
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Taglagesavqgift och passageavqift

Taglagesavgift

En sérskild avgift — taglagesavgift — debiteras enligt avsnitt 6.3.1.1, for taglage for persontrafik,
godstrafik och tjanstetdg. Avgiften baseras patilldelad kapacitet och den har tre nivaer: hog, mellan
och bas.

H 6gniva tillampas pa foljande strackor:

- Stockholms central—-Goteborgs central :
- Stockholms central-Alvsj6
- Vaéstra stambanan, Alvsj6—Partille
- Partille-Gd6teborgs central

- Goteborgs centra—Malmo central:
- Goteborgs centra—Almedal
- Véastkustbanan, Almedal—Helsingborg—L andskrona dstra—K &vlinge-Lund
- Lund-Mama central

- Malmo centra—Stockholms central :
- Mamo central-Arl6v
- Sddra stambanan, Arlév—Jarna (inklusive Aby—K atrineholm)
- Vastra stambanan, Katrineholm-Jarna
- Vastra stambanan, Jarna-Alvs 6

- Alvsj6-Stockholms central

- Stockholms centra—Gévle:
- Stockholms central-Ulriksdal
- Ostkustbanan, Ulriksdal-Géavle.
- Mamo central—Triangeln—Hyllie-Lernacken
- Malmo central-Ostervarn
- Arlov=Ostervarn
- Ostervarn— Fosieby— Lockarp
- Lockarp —Svéagertorp-Hyllie
- Svagertorp—Lernacken
- Gubbero—Olskroken
- Olskroken—Goteborgs norra
- Olskroken—Goteborg Marieholm- Goteborg Kville- Pdlsebo — Géteborg Skandiahamnen
- Riksgransen-Lulea



Stockholm-V asteras—K ol back—V al skog—Arboga—Jadersbruk—Hovsta
Sodertalje Ovre—Eskilstuna—Rekarne-Valskog

Alvsj6—Nynashamn

Goteborg Ol skroken-Oxnered

Helsingborg-Astorp.

M ellanniva tillampas pa fdljande strackor:

Boden—Nyfors—Bastutrask—Hal Inés-V &nnés
Vannas-Ume&-Gimonas

Gimoné&s-Ornskol dsvik-V asteraspby

V &steraspby—Harndsand—Sundsval |

Sundsvall-Géavle

V @nnés-Mellansel—Forsmo-L angsele-Bréacke
Bracke-Ange—Bolln&s-Ockelbo-Gavle
Ockelbo-Storvik—Avesta Krylbo—Fagersta—Frovi—Hall sherg—-Mj 6l by
Gavle-Storvik—Falun—Borlange—L udvika—Stalldal en-Frovi
Borlange-Avesta Krylbo—Sala-Uppsala
Sala-Tillberga

Snyten—K ol back

Fagersta—Engel sherg

Kolback—Rekarne

Eskilstuna-Flen-Nyképing S-Oxel ésund
Linkoping-Bjarka Saby

L axa—K ristinehamn—K arl stad—K il-Charl ottenberg (riksgransen)
Kil-Oxnered

Korng 6—Skél ebol

Falkdping—Jonkoping—Nass 6

Jonkoping-V aggeryd-V &rnamo

Borés-V &rnamo-Alvesta—Emmaboda—K al mar
Karlskrona—Kristianstads central

Y stad—Simrishamn

Almhult—Olofstrém

Hamstad-Landeryd

Torup—Hyltebruk

Eldsberga—Markaryd-Héass eholm
Astorp-Hassieholm

Arlov- Fadie Kévlinge-Teckomatorp—Helsingborg
Goteborg Kville - Uddevalla
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- Almedal-Borés

- Lockarp-Trelleborg

- Lockarp-Y stad

- Héssleholm—Kristianstad.

Basniva gdller for jarnvagsnatet i ovrigt.



Passageavgift

Exempel Stockholm
| Stockholm tas avgiften ut for:

- Stockholms central—K arl berg, samtliga spar (omrade A)
- Stockholms central—Stockholms sidra, samtliga spar (omréde B).
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Gréns for

Passageavgifter Sockholm

Exempel fér Stockholm:

1. Etttdg frén Uppsaakor mot Norrkoping via Stockholms central. Taget kor in viaKarlberg 7.15
en helgfri vardag och debiteras en passageavgift (Karlberg—-Stockholms central). Taget kommer
till Stockholms central och kor vidare 7.30 mot Norrkdping via Stockholms sdra och debiteras
da ytterligare en passageavgift (Stockholms central—Stockholm sodra).

Totalt 2 passageavgifter for tglaget.

2. Ett tag fran Falun kor mot Stockholms central. Taget passerar Karlberg 16.40 en helgfri vardag
och debiteras en passageavgift (Karlberg—Stockholms central). 1 passageavgift for taglaget.

3.  Tégsdttet i exempel 2 har vant vid Stockholms central och ska kdra ett nytt taglage till Falun
17.05 samma dag. Vid avgang 17.05 debiteras en passageavgift (Stockholms central—K arlberg).
1 passageavgift for taglaget.

4.  Ett tdg fran Falun kor mot Stockholms central. Taget passerar Karlberg 17.40 en helgfri vardag
och debiteras en passageavgift (Karlberg—Stockholms central). 1 passageavgift for taglaget.

5.  Tégséttet i exempel 4 har vant vid Stockholms central och ska kora ett nytt taglage till Falun
18.05 samma dag. Vid avgang 18.05 debiteras inte ndgon passageavgift eftersom taget inte
kommer att kdra pa omradet for passageavgift inom den tid da passageavgift debiteras. Ingen
passageavyift for taglaget.

6.  Ett tag fran Gavle kor mot Linkoping via Stockholms central. Taget kor in viaKarlberg 17.55 en
helgfri vardag och debiteras en passageavgift (Karlberg-Stockholms central). Taget kommer till
Stockholms central 18.00 och kér sedan vidare 18.05 mot Link&ping via Stockholms sodra. Det
blir ingen ytterligare passageavgift for taget eftersom det inte kommer att kora pa omradet for
passageavgift inom den tid da passageavgift debiteras.

1 passageavgift for taglaget.

7.  Etttag fran Uppsalakor mot Stockholms central. Taget passerar Karlberg 16.08 en hel gfri
vardag och debiteras en passageavgift (K arlberg—Stockholms central). Passagerare |amnas av pa
Stockholms central.

1 passageavgift for taglaget
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8.  Tagsdttet i exempel 7 har vant vid Stockholms central och ska kora ett nytt taglage med annan
trafikuppgift (tjanstetdg) till Hagalund (depd) 16.25 samma dag och debiteras en passageavgift
(Stockholm central—K arlberg). 1 passageavgift for taglaget

9.  Ett tag fran Goteborg kor mot Stockholms central. Taget passerar Stockholms stdra 16.08 en
helgfri vardag och debiteras en passageavgift (Stockholms sddra—Stockholms central).
Passagerare |amnas av pa Stockholms central. 1 passageavgift for taglaget

10. Tagsdttet i exempel 9 skakora ett nytt taglage fran Stockholms central med annan trafikuppgift
(tjanstetag) till Hagalund (depd) klockan 16.25 samma dag och debiteras en passageavgift
(Stockholm centra—Karlberg).

1 passageavgift for taglaget

Exempel Goteborg

| Goteborg tas avgiften ut for samtliga spar i ett omrade som begransas av ” Grans for passageavgift”
vid Floda, Almedal, Géteborg Kville, Goteborg Marieholm och Savenés rangerbangard (omrade C).

Passageavgifter Goteborg

Exempel fér Goteborg:

1. Ett tag frén Stockholm & pa vag mot Goteborgs central. Taget kor in via Floda 7.30 en helgfri
vardag. En passageavgift debiteras vid passagen av Floda (Floda—Go6teborgs central). 1
passageavgift for taglaget.

2. Etttag fran Malmo kor mot Goteborgs hamn. Taget passerar Almedal 8.50 och fortsatter sedan
mot Goteborgs hamn via Gubbero, Olskroken och Géteborg Kville. En passageavgift debiteras
(Almedal—-Goteborg Kville).

1 passageavgift for taglaget.

3. Etttag kor fran Savenas rangerbangard 8.45 en helgfri vardag och debiteras en passageavgift.
Taget kor till Goteborgs hamn. 1 passageavgift for taglaget.

Exempel Malmo
| Mamo tas avgiften ut for

- samtliga spér i ett omréde som begrénsas av ” Grans for passageavgift” vid Lund, Lockarp,
Svagertorp, Lernacken och Malma central (omrade D)
- Malmo central-Svagertorp (Citytunneln), samtliga spar (omréde E).

Om bade omrade D och E trafikeras tas maximalt tva passageavgifter ut per tilldelat taglage.
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Passageavgifter Malmo

Exempel fér Mamo:

1.  Ett tag frén Stockholm &r pa vag mot Lernacken. Taget kor in via Lund 7.30 en helgfri vardag.
En passageavgift debiteras vid passagen av Lund (Lund-Malmé central). Taget kor mot Malmo
central dér det fortsétter till Citytunneln 8.00. Vid passagen fran Malmo central till Citytunneln
debiteras ytterligare en passageavgift (Mamé central—Lernacken).

Totalt 2 passageavgifter for taglaget.

2. Etttagfran Goteborg & pavag mot Lernacken. Taget kor in viaLund 7.30 en helgfri vardag. En
passageavgift debiteras vid passagen av Lund (Lund—L ernacken). Taget kor mot Arl6v—
Ostervarn dar det fortsitter till Lernacken. 1 passageavgift for taglaget.

3.  Etttég startar frén Malmo central och kér mot Trelleborg. Téget avgér 16.05 en helgfri vardag.
En passageavgift debiteras for strackan Malmo central—L ockarp via Ostervarn. 1 passageavgift
for taglaget.
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