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Sammanfattning

Regeringen gav i mars 2024 Trafikverket i uppdrag att utreda och lamna forslag
till olika finansieringslosningar, sdsom direkt extern medfinansiering respektive
en mojlig finansieringslosning med hojda banavgifter, som underlag for en
eventuell framtida utbyggnad av dubbelspar pa jarnvagsstrackan Luled—Boden.

Denna rapport redovisar Trafikverkets svar pa uppdraget om mgjlig finansiering
med hjalp av héjda banavgifter och redovisar en analys av relevanta
marknadssegment och segmentens betalningsférméga, en mojlig modell for héjda
banavgifter samt en berdkning av vilka intdkter en sddan modell som mest kan
generera.

Enligt Jarnviagsmarknadslagen kan en infrastrukturforvaltare ta ut tva typer av
finansierande avgifter; dels avgifter enligt 8 kap. 6 § en s.k. mark-up, dels avgifter
for sirskilda infrastrukturprojekt enligt 8 kap. 7 §.

Trafikverket konstaterar att det ar mojligt att ta ut en hogre banavgift enligt 8 kap.
6 § mark-up for att delfinansiera ett eventuellt framtida dubbelspéar pa strackan
Lule&-Boden.

En forutsattning for att infora en mark-up, ar att en marknadssegmentering och
bedomning av betalningsformagan hos transportféretagen genomférs. Den analys
av godstransportmarknaden pé jirnviag och bedomning av betalningsformagan
som genomforts i uppdraget, visar att en avgiftsmodell enligt 6 § mark-up, bor
innehélla tva segment inom godstransporter; dels Tunga systemtag >25 tons
axellast, dels Ovriga godstig. Segmentet Tunga systemtig >25 tons axellast #r det
marknadssegment som bedoms kunna béra en hogre avgift.

En mark-up dr bedoms mgjlig att infora utifran gillande lagstiftning. Trafikverket
konstaterar att alla foretag som utfor transporter i marknadssegmenten betalar
avgiften oavsett var i landet transporten utfors. Detta innebar saledes att dven
foretag som inte anvander och inte far del av de positiva effekter som ett
eventuellt framtida dubbelspér skulle ge, tvingas betala avgiften. Detta
forhéllande ar den framsta nackdelen med att anvianda sig av denna typ av héjda
banavgifter.

Trafikverket har ocksé utrett forutsattningarna for att ta ut en hogre avgift enligt 8
kap. 7 § Avgift for sdrskilda infrastrukturprojekt i Jarnvigsmarknadslagen.
Utifrén utredningen bedémer Trafikverket att en avgiftsmodell enligt 7 § inte &r
en framkomlig viag. Det dr mycket tveksamt om det eventuella dubbelspéret
mellan Luled och Boden kan utgora ett sddant sarskilt infrastrukturprojekt som
medfor att avgifter kan tas ut enligt 8 kap 7 § Jarnvagsmarknadslagen.

Storleken pé de intdkter som kan genereras av finansierande banavgifter beror pa
flera olika faktorer; bland annat hur stora framtida transportvolymer blir, under
hur ménga ar avgiften ska tas ut, vilken betalningsférmaga féretagen har nar
avgiften borjar tas ut och om foretagen viljer att fordndra sina transportuppligg
pé grund av en hogre avgift. En exakt storlek pé intdkterna ar darfor i dagslaget
inte mojlig att berdkna.



Trafikverket har genomfort berakningar som uppskattar kostnaden for alternativa
sétt att utfora transporterna. Utifrdn dessa berdkningar skulle en total intdkt pa
120 miljoner kronor per &r kunna utgora ett "tak” for en mojlig avgiftsniva. En
hogre avgift riskerar att skapa incitament som innebir ett ineffektivt anvindande
av jarnvagen, t.ex. genom att transporter flyttar till andra transportslag eller
vagval. Vilka effekter och konsekvenser en sddan avgiftsniva far for
marknadssegmentet och de foretag som finns i segmentet ar kan skilja sig mellan
foretagen. Trafikverket vill dock betona det kréavs fornyade analyser av
betalningsformégan hos respektive transporterande foretag/jarnvagsforetag
innan beslut tas om niva pé en eventuellt hogre banavgift. Dialogen om
avgiftsnivan behover darfor fortsitta och fordjupas, vilket ocksa patalas av
foretagen.

Trafikverket har fort en inledande dialog med foretagen i det aktuella segmentet
som trafikerar eller avser att trafikera den aktuella bandelen eller andra delar av
Malmbanan. Dialogen visar att foretagen ar intresserade av en fortsatt dialog
kring finansieringen av ett eventuellt framtida dubbelspér. Det finns en tydlig
uppfattning bland féretagen att eventuellt hogre banavgifter endast ska tas ut av
de foretag som trafikerar den aktuella jarnvagsstrackan.

Med antagandet att de totala intdkterna kan uppga till cirka 120 miljoner per ar,
kan mellan 1,9 och 2,5 miljarder kronor lanas i Riksgilden for att finansiera en del
av en eventuell framtida utbyggnad av dubbelsparet. Det ldgre beloppet avser en
amorteringstid 25 ar och det hogre en amorteringstid 40 ar. Totalkostnaden for
ett eventuellt framtida dubbelspéar &r beriknad till cirka 77,6 miljarder kronor,
vilket innebar att en eventuell utbyggnad forutsatter ytterligare finansiering om
utbyggnaden ska kunna genomforas.

Eftersom marknadssegmentering och betalningsformaga enligt gidllande regelverk
ska ses Over vart 5:e ar kan betalningsformégan bedomas vara en annan om fem
ar. Framtida godstransportvolymer kan ocksa forandras, bade uppat och nedat,
beroende pa hur olika marknader utvecklas och fordandras. Det understryker att
fornyade analyser av de mdjliga intdkterna fran hogre banavgifter behdver goras.

Trafikverket patalar ocksa att ett eventuellt inférande av en finansierande avgift
behover analyseras tillsammans med eventuella férandringar av de
marginalkostnadsbaserade banavgifterna och kapacitetsstyrande banavgifter som
analyseras och utreds i ett separat uppdrag?.

" Uppdrag att se 6ver de banavgifter som tas ut pa det statliga jarnvagsnatet.
2024-06-20. L12024/00576, L12024/01377.



1 Uppdraget

Regeringen gav i mars 2024 Trafikverket i uppdrag att utreda och lamna férslag
till olika finansieringslosningar, sdsom direkt extern medfinansiering respektive
en mojlig finansieringslosning med hojda banavgifter, som underlag for en
eventuell framtida utbyggnad av dubbelspar pa jarnvagsstrackan Luled—Boden.
Delen om direkt extern medfinansiering redovisades till Regeringskansliet den 31
maj 20242.

Vad giller finansiering med hjélp av hgjda banavgifter ska utredningen omfatta
en analys av relevanta marknadssegment och deras betalningsformaga, ett forslag
till modell for hojda banavgifter samt en redovisning av vilka intakter en sédan
modell kan medfora pa strackan. Uppdraget om héjda banavgifter ska redovisas
till Regeringskansliet (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) senast den
31 december 2024.

2 Regeringsuppdrag att vidta atgarder for planeringen av transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vasterbottens 1an, 31 maj 2024. Publ.nr. 2024:104



2 Bakgrund

Trafikverket har i flera tidigare uppdrag redovisat forslag pa atgarder i
infrastrukturen for att méta de 6kade behoven av transporter till f6ljd av
foretagsetableringarna och foretagsexpansionerna i Norrbottens och
Vésterbottens lan. I dessa uppdrag har ocksa alternativa finansieringslosningar
redovisats. Féljande rapporter har redovisats tidigare:

o Atgirder i transportinfrastrukturen for de stora industriinvesteringarna i
Norrbottens l4n och i Vasterbottens lan. Rapport 2021:229.

e Fordjupad analys av genomforandet av dtgirder i Norrbottens ldn och
Vésterbottens lan. Rapport 2022:042.

e Regeringsuppdrag att analysera atgarder i transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vasterbottens 1dn. Rapport 2023:114

e Regeringsuppdrag att vidta &tgarder for planeringen av
transportinfrastrukturen i Norrbottens och Vasterbottens ldn. Rapport
2024:104

Trafikverket har i dessa uppdrag bedomt att det finns ett behov av dubbelspar pa
strickan Luled-Boden for att méta framtida behov av transporter pa jairnvag som
uppstar till f6ljd av foretagsetableringarna och foretagsexpansionerna i
Norrbotten.

Med utgangspunkt fran tidigare redovisningar, innehallet i detta uppdrag och det
kommande arbetet med revidering av Nationell plan for transportsystemet har
Trafikverket avgransat redovisningen till moéjligheten till finansiering med
banavgifter. Ovriga analyser kommer att utgéra underlag i arbetet med Nationell
plan for transportsystemet 2026-2037.

2.1 Dubbelsparet Lulea-Boden

Atgirden dubbelspar Luled-Boden innebir fardigstillandet av en komplett
dubbelsparsutbyggnad av den idag 35 kilometer langa enkelspariga striackan
mellan Luled och Boden. I den faststéllda nationella planen 2022-2033 ingér
byggnation av en ny moétesstation och ett cirka tre kilometer langt partiellt
dubbelspar pa strackan Savastklinten-Norra Sunderbyn. I den faststillda planen
ingar ocksé objektet Norrbotniabanan Skellefted-Luled, ny jarnvag vilket dven
omfattar ett cirka fyra kilometer 1angt dubbelspar fran Lulea till Notvikens. Med
senare beslutade och inom kort forvantat beslutade atgérder aterstar séledes cirka
28 km av strackan att komplettera med dubbelspar efter det att de beslutade
atgiarderna slutforts.

Under 2023 genomfordes en fordjupad utredning for att fordjupa kunskapen om
ett eventuellt dubbelspar genom att studera lokaliseringsmgjligheter, méjlig
linjedragning, atgardens omfattning samt kostnadskalkyler for ett sddant

3 Dubbelsparet Lulea-Notviken ingar i den vastliga infarten till Lulea vilket ar
forutsattningen i det namngivna objektet Norrbotniabanan Skelleftea-Lulea, ny
jarnvag.



dubbelspér. Denna utredning utgjorde underlag fér rapporten Regeringsuppdrag
att analysera dtgdrder i transportinfrastrukturen i Norrbottens och
Visterbottens ldn som o6verlamnades till regeringen i september 2023.

Efter att regeringsuppdraget presenterades har Trafikverket beslutat att
finansiera jarnvagsplanerna for dubbelspéret och paborjat en process med intern
bestillning av dessa. Inom ramen for arbetet med jairnviagsplanerna har
ytterligare Gversyn av atgiarden genomforts och en ny kostnadskalkyl har tagits
fram.

Kostnaden for utbyggnad till dubbelspar pa strickan Luled-Boden har berdknats
uppga till cirka 7,6 miljarder kronor med en osidkerhet pa +/- 30 % i prisniva
2023-10. Jamfort med redovisning i tidigare uppdrag innebar detta att kostnaden
okat med cirka 2,3 miljarder kronor i prisnivd 2023-10. Okningen forklaras
framst av att den reviderade kalkylen tar storre hojd for risker for fordyringar.

Kostnadskalkylen forutsatter att den cirka fyra km langa delen Luled-Notviken
ingdr i utbyggnaden av Norrbotniabanan.

2.2 Medfinansiering fran aktorerna

Trafikverket genomforde tidigare under 2024 en férnyad dialog med LKAB,
Stegra4, SSAB, Kaunis Iron, Region Norrbotten, Luled kommun och Bodens
kommun for att undersoka hur berérda aktorer stiller sig till direkt
medfinansiering. Svaren redovisades i den rapport som Trafikverket 6verlamnade
till regeringen den 31 maj 2024.5

Sammanfattningsvis stiller sig samtliga tillfrdgade parter som svaraté negativa
eller tveksamma till att direkt medfinansiera ett dubbelspér mellan Luled och
Boden. Samtliga tillfrdgade parter framholl att statlig allmén infrastruktur bor
finansieras via statliga anslag. Flertalet av de tillfrdgade parterna framhdll dven
att deras egna planerade investeringar innebir att det inte finns utrymme for att
aven finansiera statlig transportinfrastruktur.

LKAB angav i sitt svar att man ser en finansiering via banavgifter som en
acceptabel finansieringsform under vissa forutsattningar. LKAB anser bland
annat att det ar avgorande att det tydligt gar att redovisa kopplingen mellan héjda
avgifter och 6kad kapacitet och tillforlitlighet.

Stegra angav att man tillstyrker Trafikverkets tidigare forslag till regeringen om
finansiering via 1an, om inte statligt anslag kan beslutas snarast och angav sig vara
beredda att diskutera h6jda banavgifter vid en lanefinansiering, for att
kompensera for statens hdjda kostnader for en sddan finansiering.

Luled kommun anger att de inte har négot att invinda mot vare sig direkt eller
indirekt (exempelvis via hojda banavgifter) medfinansiering av dubbelsparet, men
anger samtidigt att de saknar forutsattningar for direkt medfinansiering av

4 H2 Green Steel bytte namn till Stegra under hésten 2024.

® Regeringsuppdrag att vidta atgarder for planeringen av transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vasterbottens 1an, TRV 2024/30152

6 Kaunis Iron inkom med svar efter uppdraget redovisades. Av svaret framgar att
inget direkt intresse finns for medfinansiering.



dubbelspéret. Som skil anges att kommunen genomfor ett antal egna stora
investeringarna kopplat till den gréna industriomstéllningen och att det darfor
inte finns ekonomiskt utrymme fér kommunal medfinansiering till atgarder som
staten genomfor.

Boden kommun framhéller méjligheten av offentlig-privat samverkan (OPS) som
en tdnkbar 16sning och anger dven att de inte har nagra synpunkter pa bilaterala
uppgorelser om indirekt medfinansiering, exempelvis genom héjda banavgifter.

2.3 Banavgifter 2025

Trafikverket har successivt justerat uttaget av grundldaggande banavgifter for all
jarnvagstrafik i landet si att de fran och med ar 2025 motsvarar de berdknade
marginalkostnaderna for jirnvégstrafik. Denna justering innebar att de
beriknade intdkterna fran banavgifter for godstrafiken 6kat med cirka 75 procent
sedan ar 2020.
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3 Marknadssegmentering och
avgiftsmodell

I foljande avsnitt redovisas en analys av relevanta marknadssegment och
segmentens bedomda betalningsférméga samt forslag till modell for héjda
banavgifter enligt reglerna i Jarnvagsmarknadslagen (2022:365) som medger
forhojda banavgifter.

Trafikverkets utgdngspunkt i uppdraget har varit att en banavgiftsmodell ska
utformas s att:

e Avgiften kan finansiera hela eller del av ett eventuellt framtida dubbelspér
Luled-Boden.

¢ En hgjd banavgift inte ger nagon vésentlig paverkan pa transportfloden.

¢ En hojd banavgift utformas si att den triaffar de segment som bedéms ha
god betalningsforméga och 14g priskinslighet.

e Modellen ar rimligt enkel att hantera administrativt.

3.1 Rattsliga forutsattningar

I detta avsnitt beskrivs de rittsregler som satter granser for utformningen av
hogre banavgifter an dagens for att finansiera hela eller del av en eventuell
framtida utbyggnad av dubbelspar Luled — Boden.

Banavgifter regleras i jirnvigsmarknadslagen (2022:365) som har sin bakgrund i
direktiv 2012/34/EU ("SERA-direktivet”). Enligt jarnvigsmarknadslagen 8 kap. 1
§ ska:

e Eninfrastrukturférvaltare ska ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for anvindning av jarnvagsinfrastrukturen.

Enligt jarnviagsmarknadslagen kan infrastrukturforvaltare ta ut tva typer av
finansierande avgifter:

e avgifter enligt 8 kap. 6 § (i fortsattningen "mark-ups”) och
e avgifter for siarskilda infrastrukturprojekt enligt 8 kap. 7 §.

Finansierande avgifter tas ut utover de ordinarie banavgifter som tacker trafikens
marginalkostnader for drift och underhall. I tidigare uppdrag? redovisade
Trafikverket vilka forutsattningar jarnviagsmarknadslagen ger for ett uttag av
finansierande avgifter och vilka villkor som f6ljer med ett sddant avgiftsuttag.

" Fordjupad analys av genomforandet av atgirder i Norrbottens ldn och
Visterbottens 14an. Rapport 2022:042. TRV 2022/18867.
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3.1.1 Avgift enligt 8 kap. 6 § Jarnvagsmarknadslagen

Mark-ups far tas ut for att uppné hogre kostnadstackning enligt
Jarnvagsmarknadslagen 8 kap. 6 §:

“Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstdckning, ta
ut hogre avgifter dn som foljer av 3 och 4 §§, om det dr forenligt
med ett samhdllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Avgifterna far inte sdttas sa hogt att de
marknadssegment som kan betala Gtminstone den kostnad som
uppstdar som en direkt foljd av framforandet av jdrnvdgsfordon,
plus ett vinstuttag som marknaden kan bdra, hindras fran att
anvdnda infrastrukturen”.

Om de atgarder som analyseras hir far finansieras med en avgift beror bl.a. pa
vilka kostnader som avses inga i kostnadsbasen i den aktuella bestimmelsen.
Trafikverket gor bedomningen att kostnader for finansiering av atgérden,
huvudsakligen rantor och amorteringar av lan for investeringar, kan finansieras
med en mark-up.

I 6vriga EU finns exempel pa infrastrukturforvaltare som gjort motsvarande
bedémning och anvinder mark-up for att tacka kostnader for
investeringsatgiarder och lanekostnader. Samtidigt finns det
infrastrukturférvaltare som menar att enbart kostnader for drift och underhall
kan vara aktuellt for en mark-up.

Mark-ups ska enligt regelverket definieras for respektive urskiljbart
marknadssegment och jarnvigsforetag inom samma marknadssegment ska
behandlas utifrdn likabehandlingsprincipen. Det ar saledes alla foretag som anses
tillhora ett marknadssegment som ska béara de hogre banavgifterna, vilket innebar
att en mark-up betalas av alla foretag inom segmentet oavsett var i landet
foretagen som ingér i segmentet utfor transporter.

Inget marknadssegment far hindras att anvanda infrastrukturen genom de hogre
avgifterna. Forteckningen 6ver marknadssegment ska offentliggoras i
beskrivningen av jarnvagsnitet. Marknadssegmentens betalningsformaga ska ses
over minst vart femte &r. Om jarnvagsforetagens betalningsforméga skulle bli
lagre i framtiden, kan Trafikverket tvingas sanka eller ta bort inférda mark-ups.

Sammanfattningsvis konstaterar Trafikverket att,

e det dr mojligt att tdcka kostnader for finansiering av en
investeringsatgard med avgifter enligt den aktuella bestimmelsen.

e en mark-up ska definieras per marknadssegment.

e allajarnvagsforetag som utfor transporter i marknadssegmentet betalar
samma mark-up.

e en mark-up kan siledes inte avgrinsas geografiskt.

12



3.1.2 Avgift enligt 8 kap. 7 § Jarnvagsmarknadslagen

Trafikverket har ocksd analyserat om 8 kap. 7 § i jarnvagsmarknadslagen
(2022:365) kan tillampas for en finansiering av atgarderna. Den siger f6ljande:

Infrastrukturforvaltaren far, pa grundval av den langsiktiga
kostnaden for ett sdarskilt infrastrukturprojekt som okar
effektiviteten i jarnvdgssystemet och har avslutats efter 1988, ta
ut hogre avgifter dn som foljer av 3 och 4 §§, om projektet inte
skulle ha kommit till stand om avgifterna hade begrdnsats pa det
sdtt som foljer av 3 och 4 §§.

I forarbetena (prop. 2003/04:123 s. 139 f) beskriver regeringen bakgrunden till
bestimmelsen:

(...) ett stort behov av transportinfrastruktur samtidigt som
finansieringen dr ett problem. Syftet med bestdmmelsen dr att
attrahera andra dn staten att investera i ny
jdrnvdgsinfrastruktur och att agera som infrastrukturforvaltare
pa affdarsmdssiga grunder.

Med den langsiktiga kostnaden avses alla kostnader som ar forknippade med
verksamheten, sdsom drift, underhéll och kapitalkostnader, inklusive
avskrivningar samt en skalig avkastning pa det kapital som investeras.

Regeringen anser vidare i forarbetena8 att det bor vara majligt for en
infrastrukturforvaltare och en operator att forhandla om nivan pa sddana avgifter.
Det ska handla om ett sdrskilt infrastrukturprojekt som okar effektiviteten i
jarnvagssystemet och som inte skulle ha kommit till stind utan avgifterna.

Av dessa rekvisit torde det i det aktuella fallet med ett eventuellt framtida
dubbelspér Luled-Boden vara mest avgorande att definiera vad som avses med ett
sarskilt infrastrukturprojekt. Idag anvinds avgift for sarskilt infrastrukturprojekt
endast pa Arlandabanan och Oresundsbron. Ingen annan svensk
jarnvagsinfrastruktur har byggts i modern tid med sddana utgadngspunkter. I
direktiv 2012/34/EU ("SERA-direktivet”), artikel 32.3 uttrycks den underliggande
bestammelsen pa foljande sitt:

For sdrskilda framtida investeringsprojekt, eller sdrskilda
investeringsprojekt som har avslutats efter 1988, far
infrastrukturforvaltaren faststdlla eller fortsdtta att faststdlla
hogre avgifter pd grundval av den langsiktiga kostnaden for
sddana projekt om de dkar effektiviteten eller
kostnadseffektiviteten eller bdda och annars inte skulle kunna
genomforas eller ha genomforts. En sGdan avgiftsordning far
dven inbegripa 6verenskommelser om fordelning av de risker som
sammanhdnger med nya investeringar.

Direktivet ger ingen narmare vagledning i friga om vad som menas med sarskilda
projekt. I den engelska versionen anvinds uttrycket specific. Trafikverket har i
samband med tidigare regeringsuppdrag hamtat in tolkningar och tillaimpningar
fran andra europeiska infrastrukturforvaltare vad giller tolkning och tillimpning

8 Proposition 2003/04:123 Jarnvagslag
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av SERA-direktivets artikel 32.3. Denna analys visar att SNCF Réseau i Frankrike
anvander sig av avgifter for sarskilt infrastrukturprojekt.

Utifrdn den genomforda analysen bedomer Trafikverket att en avgiftsmodell
enligt 7 § inte dr en framkomlig vag i det nu aktuella fallet. Det ar mycket
tveksamt om det eventuella dubbelsparet mellan Luled och Boden kan utgéra ett
sddant sarskilt infrastrukturprojekt som medfor att avgifter kan tas ut enligt 8 kap
7 § jarnvagsmarknadslagen. Ett skil ar att de foretag som idag trafikerar strackan
inte har ndgon alternativ vag for godstransporter pé jairnvag mellan Lulea och
Boden. En avgift enligt 7 § riskerar ocksa att dsidosétta det skydd som
transportforetagen har i kravet pa att inte hindras fran att utnyttja infrastrukturen
genom en bristande betalningsférmaga som finns i 6 §. Ytterligare ett skal ar att
regeringen i forarbeten uttalat att syftet med bestimmelsen ar att attrahera andra
dn staten att investera i ny jairnvagsinfrastruktur och att agera som
infrastrukturforvaltare pa affarsmassiga grunder.

En avgift enligt 7 § bedoms saledes inte vara en framkomlig vég i detta fall. Med
andra forutsittningar, t.ex. om en privat aktor genomfor projektet, kan det finnas
skal att prova mojligheterna med 8 kap. 7 § avgift for sarskilda
infrastrukturprojekt.

3.2 Analys av relevanta marknadssegment och
deras betalningsformaga

Trafikverket har med st6d av konsultforetaget Oslo Economics analyserat
godstransportmarknaden pa jarnvag i Sverige. Den analys av
marknadssegmentering och bedomning av betalningsforméga som beskrivs i detta
kapitel har genomforts utifrdn jairnvigsmarknadslagen 8 kap. 6 § “mark-ups” och
i enlighet med artikel 32.11 direktiv 2012/34 (EU).

3.2.1 Metod for marknadssegmentering och
bedémning av betalningsformaga

En eventuellt h6jd banavgift ska vara forenligt med en samhaillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Innan en hgjd banavgift tas ut méste
relevanta marknadssegment identifieras. Detta for att sdkerstilla att principen om
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering uppfylls. Den férteckning 6ver
marknadssegment som faststills av infrastrukturférvaltaren ska enligt artikel 32.1
idirektiv 2012/34 (EU) innehélla tminstone féljande tre segment;
godstransporter, persontransporter inom ramen for ett avtal om allman trafik och
ovriga persontransporter. Vidare ska infrastrukturférvaltarens analys av
eventuella marknadssegment innefatta ett 6vervigande av relevans av de
marknadspar som fortecknas i punkt 11 bilaga VI i direktiv 2012/34 (EU).
Infrastrukturforvaltaren far ytterligare siarskilja marknadssegment utifran de
transporterade varorna eller personerna.

9 Network Statement SNCF Reseau timetable 2025. APPENDIX 5.1.1 CHARGING
PRINCIPLES OF MINIMUM SERVICES. SNCF jarnvagsnatsbeskrivning 2025
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Segmenteringen ska reflektera den faktiska trafiken samt kunna administreras.
Detta innebar att den ska spegla den faktiska trafiken och att alla marknader ska
vara med i ett segment.

I analysen av marknadssegment ar forutom de krav som lagstiftningen stéller
ocksa de administrativa forutsattningarna for att kunna ta ut avgifter viktiga. Det
ska alltsa finnas forutsattningar for séval jarnvagsforetagen som Trafikverket att
hantera en avgift i de system som anvinds. Pa grund av detta méste
segmenteringen goras sa att Trafikverket utifran den information som finns innan
tagens avgang kunna identifiera vilka avgingar som ar i de segment som palaggs
en extra banavgift.

Nar marknaden har delats in i relevanta marknadssegment, ska i ett nésta steg en
bedémning goras av vilka mark-ups respektive marknadssegment kan bira.
Jarnvagsmarknadslagen 8 kap. 6 § anger att avgiften inte far sittas sa hogt att ett
marknadssegment hindras fran att anvianda infrastrukturen. Darfor ar
bedémningen av priselasticiteten hos de olika marknadssegmenten central for att
bedoémningen om segmentet kan tala en 6kad avgift i form av en mark-up.
Eftersom det saknas data om enskilda foretags priskinslighet for enskilda avgifter
ar elasticiteten i praktiken svar att rdkna fram, vilket ocksa lyfts fram i en rapport
av IRG-rail®°. Ett alternativt sitt att bedoma priselasticiteten ar att uppskatta dels
jarnvagens konkurrenskraft mot andra transportslag och dels de olika
marknadernas ekonomiska robusthet.

Med priselasticitet menas hur manga procent som efterfragan forandras per
procent som priset 6kar. Med andra ord visar elasticiteten hur priskinslig en vara
ar. Vanligtvis ar elasticiteten negativ, det vill sidga att efterfrigan minskar nar
priset 6kar. Om det daremot inte finns ett reellt transportalternativ till jirnvag pa
grund av jarnvagens speciella kvaliteter paverkas inte efterfragan lika mycket. Om
betalningsformégan (ekonomisk robusthet i form av likviditet, lonsamhet och
soliditet) hos marknaden & andra sidan ar 1ag kommer efterfragan pa transporter
minska vid ett 6kat pris. Darfér bor det i en analys av priselasticiteten goras en
bedémning bade av konkurrensen mot andra transportslag och den ekonomiska
robustheten (mdjlighet att betala) hos foretagen i de varumarknader som ingéar i
segmentet.

Jarnvagsforetagen, speciellt godstransportérerna, ar verksamma pa en marknad
som kannetecknas av svag lonsamhet och att det darfor kan antas att ett
eventuellt avgiftspaslag kommer laggas 6ver till transportkoparna eller
resendrerna i form av hogre pris for transporten eller resan. Darfor har dven
transportkoparnas robusthet analyseras.

Nir den faktiska avgiften for mark-up ska sittas ska den vara proportionerligt till
marknadssegmentets (foretagens) betalningsformaga, det vill siga dar
marknadssegment med en hog priselasticitet betalar 14igre mark-ups medan
marknadssegment med en lagre priselasticitet betalar hogre mark-ups (s.k.
Ramsey—Boiteux pricing). Trafikverket noterar att det kan vara samma
marknadssegment som har en hog betalningsforméaga som de segment som far

0 IRG-Rail (2021) Overview of the application of market segments and mark-ups
in consideration of Directive 2012/34/EU. IRG-rail ar ett paraplyorgan for
tillsynsmyndigheterna for jarnvag i Europa
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nyttor av infrastruktursatsningarna, men att det inte nodvéndigtvis behover vara
sa.

3.2.2 Marknadssegment persontransporter

Trafikverket har 6versiktligt analyserat om det finns motiv for att ta ut en hogre
avgift av de tv segmenten inom persontransporter. Analysen visar att en mark-up
for de tva segmenten, persontransporter inom ramen for ett avtal om allmén
trafik och Gvriga persontransporter, inte dr samhallsekonomiskt effektiv pa grund
av den hoga priskénsligheten for persontransporter (se vidare bilaga 3). Med
andra ord innebar en avgift i form av en mark-up utéver marginalkostnaden
minskad transportvolym och ddrmed uppstér negativa samhéllsekonomiska
effekter som Gverstiger virdet av minskad kostnad for skattefinansiering.
Trafikverkets uppfattning ar darfor att de tva segmenten inom persontransporter
inte ska belastas med en hogre avgift.

3.2.3 Marknadssegment godstransporter

Trafikverket har med stod av konsultforetaget Oslo Economics genomfort
analyser av godstransportmarknaden, enligt den metod som beskrivs i artikel 32.1
idirektiv 2012/34 (EU). Analysen har resulterat i att marknaden f6r
godstransporter pa jirnvag kan delas in i foljande sex segment, baserat pa den
information som Trafikverket samlar in idag:

e Inrikes vagnslast

e Utrikes vagnslast

¢ Kombitransport

¢ Kemikalier och farligt gods

e Andra systemtag

e Tunga systemtdg >25 tons axellast

Eftersom Trafikverket idag inte himtar in information om varuslag, forutom for
farligt gods, har Oslo Economics for att gora en bedomning av priselasticitet
samlat in information om vilka varuslag som finns i respektive segment genom
tillgangliga offentliga uppgifter om godstransportmarknaden.

Nedan foljer en bedomning av priselasticiteten i respektive segment.!

e Inrikes vagnslast: Konkurrens fran lastbilstransporter och delvis
sjotransporter langs kusten bedéms som stor. P4 grund av 1ag I1o6nsamhet
for transportforetagen forviantas en 6kad avgift leda till kade
transportpriser for transportkoparna och gora att efterfrigan pa inrikes
vagnslast minskar. Utifridn detta bedoms efterfragan pé inrikes vagnslast
vara elastisk, det vill sdga att efterfragan till stor del kommer att paverkas
av en prisokning.

e  Utrikes vagnslast: Aven i detta segment anses efterfrigan vara elastisk.
Konkurrens mot lastbil och bat, speciellt stor konkurrens fran utlandska

" Fran rapporten Segmentering av godstransport i Sverige av Oslo Economics
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akerier, gor att konkurrensytan mot andra transportmedel ar stor. Pa
grund av 1ag Ionsamhet for transportféretagen forvantas en 6kad avgift
leda till 6kade transportpriser for transportképarna och gora att
efterfrigan pé inrikes vagnslast minskar.

e Kombitransport: Samma bedomning som for inrikes- och utrikes
vagnslast giller for detta segment.

e  Kemikalier och farligt gods: Segmentet bestar till stor del av transporter
av flygbransle och annat briansle. Jirnviagen har en férdel jamfért med
vag utifrdn krav pa sikerhet, avstdnd och miljévinster. Dock ar
vagtransport ett reellt alternativ och oftast méste brinslet transporteras
en del av strackan pa vig. Pa grund av lag 16nsamhet for
transportforetagen forvintas att en 6kad avgift leda till 6kade
transportpriser for transportkoparna och gora att dessa véljer att
transportera med lastbil. Utifran detta bedoms segmentet ha en medelhog
priselasticitet, det vill sdga att efterfrigan kommer att paverkas negativt
av en prishgjning.

e Andra systemtdg: Detta segment bestar av en miangd olika
varumarknader med stor variation av robusthet och konkurrenskraft med
andra transportsitt. Exempelvis bedoms systemtag for stéltransporter ha
lag priskanslighet medan systemtag for timmer och flis ha en vildigt hog
priskinslighet. En samlad bedomning for hela segmentet ar att
priselasticiteten ar i det lagre spannet, men att efterfrigan kommer att
paverkas negativt av en prishojning.

e Tunga systemtdg >25 tons axellast: Detta segment bestar idag
uteslutande av transporter pA Malmbanan och striackan Boden-Lulea pa
Stambanan genom 6vre Norrland eftersom dessa banor ar de enda som
tillater en hogre axellast 4n 25 ton. Segmentet bedéms ha en mycket lag
priselasticitet da transportkoparna (gruvforetagen) har en robust
ekonomi och att jarnvagen har stor konkurrensfoérdel pa grund av stora
volymer. Bedomningen ar att en prishojning paverkar efterfragan relativt
lite.

Trafikverket bedomer utifrin denna analys att transporter i marknadssegmentet
Tunga systemtédg >25 tons axellast som utfors av jairnvagsforetag vars
transportkopare har en betalningsférmaga som ir tillracklig hog for att de ska
kunna béra hégre banavgifter dn idag, utan att hindras fran att anvinda
infrastrukturen. Ovriga segment inom godstransporter bedéms idag inte ha en
sédan tillracklig betalningsforméga.

Kombitransport samt inrikes- och utrikes vagnslast bedoms pa grund av sin hoga
priskanslighet inte ha betalningsférméga. Eftersom att det finns marknader inom
segmentet ouriga systemtdg med mycket hog priskinslighet som bedoms hindras
fran att anvénda infrastrukturen vid en 6kad avgift &r Trafikverkets tolkning av
jarnviagsmarknadslagen att segmentet inte bor fa ett paslag. Vidare ar
bedomningen dr att 4ven om segmentet Kemikalier och farligt gods har en
medelhog priskénslighet s skulle efterfragan av transporter péverkas av ett
paslag, och att segmentet darfor inte bor ha ett paslag.
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Utifran bedomningen av de olika marknadssegmentens betalningsforméga
resulterar analysen i foljande forslag till segment for godstransportmarknaden pa
jarnviag i Sverige:

1. Tunga systemtég; avser heltdg med genomsnittlig axellast 6ver 25 ton.

Marknadssegmentet karaktiriseras av stora och tunga transportfléden.
Marknadssegmentet har mycket begriansade mojligheter att byta till
andra transportslag/satt utan betydande kostnader. Segmentet har
mycket 1ag priselasticitet, vilket innebar att en 6kad kostnad for
transporten bedoms paverka efterfragan marginellt.

2. Ovriga godstig; avser alla tg som inte ingdr i Tunga systemtig >25 ton
axellast (t.ex. kombitransport, vagnslast, 6vriga systemtag)

Segmentet innefattar alla 6vriga godstransportfloden med jarnvag.
Segmentet bestar av en méngd olika varumarknader som alla har medel
eller hog priselasticitet vilket innebar att en 6kad kostnad bedoms
innebidra minskad efterfrdgan pa transporter. Aktorerna pa marknaderna
har varierande robusthet. Flertalet av transporterna inom segmentet kan
relativt enkelt flytta till andra transportslag/satt.

3.3 Avgiftsmodell

Som framgar av avsnitt 3.1 bedomer Trafikverket att en avgiftsmodell enligt
Jarnviagsmarknadslagen 8 kap. 6 § 4r mojlig att anviandas for att finansiera del av
ett eventuellt framtida dubbelspar Luleid-Boden.

3.3.1 Avgiftsmodell enligt § 6 mark-up

Utifran ovan redovisade analys av marknadssegment och bedémning av
betalningsformaga bedomer Trafikverket att en avgiftsmodell dar segmentet
Tunga systemtag >25 tons axellast far betala en hogre banavgift for finansiering
av hela eller del av ett eventuellt framtida dubbelspér Luled-Boden. Ovriga
segment ges inget sddant paslag pa banavgiften eftersom de inte bedoms ha
tillracklig betalningsforméga eller for att priskinsligheten ar for hog. Samtliga
segment betalar sparavgift och tiglagesavgift pd samma sétt som idag.

Tabell 1: Avgiftsmodell indelad utifran tagkategori i marknadssegment for
godstransporter.

Tunga systemtag >25 tons
axellast

Ovriga godstag

Avgiftstyp

Sparavgift Ja Ja
Taglagesavagift Ja Ja
Mark-up per tagkm Ja Nej
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Denna avgiftsmodell innebar att alla godstransporter i hela landet som utférs med
tunga systemtéag >25 tons axellast betalar en mark-up. Avgiften tas alltsa ut av alla
godstransporter inom segmentet, oavsett om de utfor trafik pé striackan Lulea-
Boden eller inte.

Fordelen med denna avgiftsmodell ar att avgiften belastar det segment som
bedoms kunna bara en hogre avgift. En nackdel ar dock att jairnvigsforetag som
verkar inom segmentet pd andra strackor, men inte trafikerar och far nytta av
dubbelspéret, tvingas betala den hogre avgiften. En alltfor hog avgift kan ocksa
skapa incitament for jarnvagsforetagen att vilja en lagre axellast for transporterna
och dirigenom inte behova betala paslaget. Detta innebar sannolikt att
infrastrukturen anvinds ineffektivt.

I direktiv 2012/34/EU framgar att infrastrukturforvaltaren far dela in
godstransporter i flera segment utifran vilka varor som transporteras. Det ar
sdledes mojligt att ytterligare segmentera godstransportmarknaden baserat pa
vilka varor som transporteras. Trafikverket har idag inte information om varuslag
i de olika transporterna, vilket 4r nodvandigt for att dela in marknaden i
ytterligare segment. Trafikverket bedomer att det i nu gillande lagstiftning och
EU-direktiv inte finns nigot hinder mot att Trafikverket efterfragar uppgifter om
innehallet i godstransporterna for vilka tigldgen soks. Det innebar att
avgiftsmodellen kan utvecklas ytterligare infor ett eventuellt beslut om inférande.

Trafikverket ser ocksa att det ar mojligt att analysera om det finns delmarknader
inom de identifierade segmenten, t.ex. en marknad som &r avgransad i en del av
landet. En sadan analys forutsitter mer djupgiaende information om marknaderna
och att en proportionerlig fordelning efter marknadssegmentens
betalningsforméga behovs goras enligt beskrivning i avsnitt 3.2.1.
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4 Intaktsberakning

Som framgar ovan far en avgift enligt 6 § mark-up inte sittas s hogt att
segmentet hindras att anvinda infrastrukturen. Foretagens betalningsformaga ar
avgorande for avgiftens storlek. Eftersom betalningsformégan hos foretagen inte
ar mojlig att rdkna fram redovisar Trafikverket istillet vilka intdakter som kravs for
att i olika omfattning finansiera det eventuella dubbelsparet. Trafikverket
redovisar ocksa ett underlag som kan ge en indikation pa en maéjlig niva pa en
intikts- och avgiftsniva.

4.1 Bedomning av intakter

Utifran i avsnitt 3.3.1 presenterade avgiftsmodell ar det majligt att en mark-up tas
ut for segmentet Tunga systemtédg >25 tons axellast.

Som redovisats ovan ar avgiftsnivd och darmed intdkter fran en avgift beroende av
flera olika faktorer och antaganden. I Tabell 2 redovisas storleken pé arligt
intdktsbehov for att finansiera olika storlek pé ett 1an i Riksgélden.

En avgiftsniva som innebar att det eventuella dubbelsparet kan finansieras i sin
helhet, innebér att andra finansieringsformer inte behover anvindas. Detta kan
innebara att det finns forutsiattningar for att genomfora och fardigstilla en
eventuell utbyggnad tidigare 4n om ocksé anslagsmedel kravs for finansieringen.

Tabell 2: Arligt intéaktsbehov utéver dagens banavgifter vid olika storlek pa
lanefinansiering, med aterbetalningstid 25 ar.

Intaktsbehov per ar
(utéver nuvarande banavgifter)

Storlek pa lanefinansiering

1 mdr kronor Ca 60 mnkr
2 mdr kronor Ca 120 mnkr
4 mdr kronor Ca 230 mnkr
7,6 mdr kronor'2 Ca 430 mnkr

Eftersom en bedomning av betalningsformagan hos féretagen inom de olika
marknadssegmenten inte ar mdjlig att omsétta till absoluta tal, har Trafikverket,
som ett underlag for att bedoma mojliga intékter, analyserat kostnaden for en
alternativ transportlosning?s.

12 Beddmd totalkostnad for dubbelspar Lulea-Boden (se dven avsnitt 2.1)

3 En proportionerlig férdelning efter marknadssegmentens betalningsférmaga
behdvs inte goras enligt beskrivning i avsnitt 3.2.1 eftersom att endast segment
har bedémts ha betalningsférmaga.
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Analysen har utgéatt fran risken att foretagen i segmentet véljer en lagre axellast
(<25 ton) och pa sa sétt undviker att betala avgiften. Kostnaden for att anvianda en
lagre axellast bestar av mindre last per vagn vilket kan innebéra fler vagnar per
tag eller fler tig, beroende pa vad tillgénglig infrastruktur medger.

Trafikverket har med st6d i de kalkylvarden for godstagens trafikeringskostnader
som anvinds i de samhallsekonomiska kalkylerna berdknat kostnaderna for att
transportera den prognostiserade volymen ar 2045, dels med tdg >25 tons axellast
och dels med tag <25 tons axellast.

Utifrdn denna berdkning och med antagandet att samtliga godstag i segmentet
Tunga systemtég >25 tons axellast, minskar sin axellast till under 25 ton 6kar
trafikeringskostnaden med totalt cirka 120 miljoner kronor per ar. Detta
motsvarar 40 kronor per tigkilometer, baserat pa trafikvolymen enligt
Trafikverkets basprognos ar 2045, i segmentet Tunga systemtag >25 tons axellast.
En hogre avgiftsniva riskerar saledes att leda till att transporter sker med liagre
axellast vilket minskar effektiviteten i transportsystemet. Om foretagen valjer <25
tons axellast uteblir ocksé intdkterna.

Utifran denna analys skulle en total intdkt pa 120 miljoner kronor per ar kunna
utgora ett “tak” for en majlig avgiftsniva. En hogre avgift riskerar att skapa
incitament som innebdr ett ineffektivt anvindande av jirnvagen. Vilka effekter
och konsekvenser en sddan avgiftsniva far for marknadssegmentet och de foretag
som finns i segmentet ar kan skilja sig mellan foretagen. Dialogen om avgiftsnivan
behover darfor fortsitta och fordjupas, vilket ocksé pétalas av foretagen.

Det innebar att med f6ljande berdkningsforutsattningar;
e Amorteringstid — 25 respektive 40 ar
e Rainta: 3,3 %4
e Arlig indexjustering: 0 %15

ar det med en intidkt pa 120 miljoner kronor per ar mojligt att finansiera ett 1an i
Riksgidlden pa mellan 1,9 och 2,5 miljarder kronor.

I avsnitt 5 redovisas osdkerheter som kan paverka mojliga intakter.

4.2 Finansierande avgifter och
samhallsekonomisk effektivitet

I bilaga 3 redovisar Trafikverket en bedomning av den samhéllsekonomiska
effektiviteten for olika varianter av finansierande avgifter. Inledningsvis redovisas
de grundforutsittningar som géller vid bedomning av i vilken utstrackning
finansierande avgifter dr samhallsekonomisk effektiva.

4 Vid berakningarna av framtida ranta anviands en langsiktig jamviktsranta som
fran och med den 1 januari 2024 ir 3,30 procent, vilken ar faststélld av den
europeiska tillsynsmyndigheten EIOPA (European Insurance and Occupational
Pensions Authority). Budgetprop. 2024/25:1 Uo 22 sid 46.

5 Enligt direktiv 2012/34/EU: Infrastrukturférvaltaren fir inte infora ndgon
upprakning i avgiftssystemet for dessa marknadssegment.
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I Sverige finansieras transportinfrastruktur normal sett med offentliga medel och
utnyttjandet av infrastrukturen styrs dels med olika regleringar (fordons- och
forarkrav, tillditen hastighet och fordonsvikt etc.), dels med skatter och avgifter
enligt marginalkostnadsprincipen. Det senare baseras pa principen att ett pris for
utnyttjande av transportinfrastrukturen som dr lika med marginalkostnad ger en
samhillsekonomiskt optimal anvdndning.

I vissa fall kan dock brukaravgifter eller annan medfinansiering komma ifraga for
att fa till stdnd investeringar. Detta innebar ett avsteg fran
marginalkostnadsprincipen och kan darfor padverka den samhillsekonomiska
effektiviteten. I vilken utstrackning detta sker beror i huvudsak pa tva faktorer:

¢ Kostnaden for skattefinansiering (“skattefaktorn”) som ar ett uttryck for
att skatter har en negativ inverkan pa den samlade samhillsekonomiska
effektiviteten i ekonomin.

e Priskinsligheten hos de transporter som paverkas av de aktuella
avgifterna, det vill sdga hur mycket transportvolymen paverkas av de
forandrade transportkostnader som foljer darav. Ju hogre
priskénsligheten dr, desto mer negativa effekter pa den
samhallsekonomiska effektiviteten uppstér da priset avviker fran
marginalkostnaden.

Generellt giller att ju hogre kostnaden for skattefinansiering ar desto
gynnsammare r alternativa finansieringsformer och vice versa.

Hur marknadens aktorer kommer att reagera pa forandrade avgifter beror till stor
del pa priskinsligheten. Priskénsligheten skiljer sig mellan marknadssegment och
kan dven variera inom ett och samma marknadssegment, exempelvis skiljer den
sig mellan tjanste- och privatresor och mellan olika varugrupper. Priskédnsligheten
varierar ocksa normalt med storleken pé kostnadsférandringen. Fullstandig
information om aktuella priskansligheter har egentligen endast marknadens
aktorer, det vill saga de foretag som bedriver trafik och de foretag som koper
transporter. Trafikverket kan bara skatta priselasticiteten pa en relativt
overgripande niva.

Sammanfattningsvis framgar av redovisningen i bilaga 3 att en avgift som tas ut
av Tunga systemtég >25 tons axellast ar samhéllsekonomiskt effektiv. Detta
forklaras av den mycket 14ga priselasticiteten for detta marknadssegment.

Redovisningen visar ocksa att hogre banavgifter for kommersiellt 16nsam
persontégstrafik innebar en stor effektivitetsforlust, vilket forklaras av den hoga
priselasticiteten. En stor miangd av dessa transporter trangs helt enkelt ut vid en
hogre banavgift. For upphandlad persontagstrafik ar risken att en avgiftshgjning
skulle komma att finansieras med 6kade ekonomiska bidrag som finansieras med
skatter, vilket i sin tur kan innebara en 6kad ineffektivitet genom en 6kad
skattefinansieringskostnad i ekonomin.

4.3 Ovrigt om hantering av intdkter

Om ett beslut fattas att infora en finansierande avgift innebar det att forandringar
behover goras i Trafikverkets administrativa system och verktyg som idag
anvands for hantering av banavgifter. Vilka eventuella initiala och &rliga
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administrativa kostnader ett sddant arbete medfor, behover analyseras vidare
infor ett sddant beslut.

De banavgifter som idag erldggs av jarnvagsforetagen disponeras av Trafikverket
och anvands for att tdcka drift och underhéllsatgiarder. Om beslut fattas att infora
en finansierande banavgift forutsatter Trafikverket att denna del av banavgiften
far disponeras av Trafikverket till finansiering av den dtgird som avgiften avser.

23



5 Risker och osakerheter

5.1 Marknadssegmentering ska omprovas vart

femte ar

Enligt EU-direktiv 2012/34/EU ska en beslutad och inford
marknadssegmentering omprévas atminstone vart 5:e ar. Eftersom det eventuella
framtida dubbelsparet Luled-Boden bedoms kunna sta klart omkring ar 2037
innebar det att marknadssegmentens betalningsférméga kommer och méste
analyseras innan beslut om en eventuell avgift kan fattas. En sddan analys kan
innebdara att betalningsformagan ar hogre eller lagre, vilket i sé fall kommer
paverka savil avgiftsnivin som mdéjliga intiikter. Aven om det vid inférandet av en
avgift konstateras att berorda marknadssegment har betalningsférméga, kan det i
kommande analyser visa sig att betalningsformégan fordndrats. Detta innebar att
en bedomning av de totala intdkterna bara kan avse en fem-arsperiod.

5.2 Prognos framtida transportvolymer

De berakningar och beddmningar som redovisats i denna rapport baseras pa de
transportvolymer som framgar av Trafikverkets basprognos for ar 2045, med den
hogsta bedomda tagtrafiken pa strackan Luled-Boden som utgangspunkt.
Framtida godstransportvolymer kan férandras, bade uppat och nedat, beroende
pa hur olika marknader utvecklas och forandras. De framtida transportvolymerna
péverkar séval mojlig avgiftsniva som storlek pa intakterna. Om
transportvolymerna i framtiden blir lagre eller hogre, méaste avgiften justeras for
att bibehélla samma niva pa intdkter. En sddan justering kan i sin tur paverka
efterfradgan pa transporter.

5.3 Effekter av stora forandringar av
transportkostnader

I berdkningar av avgiftsnivaer och intdkter har de priselasticiteter som skattats
med Samgods?¢ anvéants tillsammans med Trafikverkets basprognos for att
analysera hur transportvolymer och transportfléden férandras. Eftersom
Samgods i grunden &r ett verktyg som fungerar vil vid analyser av mindre
forandringar av kostnader for transporter finns en osidkerhet i de resultat som
modellen ger. Mycket stora kostnadsforandringar for transporterna kan séledes
skapa effekter som Trafikverkets modeller inte med sidkerhet kan berdkna.

6 Nationellt modellsystem for trafikslagsGvergripande analyser och prognoser for
godstransporter
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6 Slutsatser

Trafikverket konstaterar att det ar mojligt att ta ut en hégre banavgift enligt
Jarnviagsmarknadslagen 8 kap. 6 § for att finansiera ett eventuellt framtida
dubbelspér Luled-Boden. En sddan avgift bedoms kunna tas ut av
marknadssegmentet Tunga systemtag >25 tons axellast, och segmentet bedoms
ha tillracklig betalningsforméga att bara en hogre avgift utan att hindras frén att
anvanda infrastrukturen. En hogre avgift betalas av alla foretag i segmentet
oavsett var i Sverige transporterna utfors, vilket innebér att 4ven foretag som idag
inte utfor trafik pa strackan Luled-Boden kommer att behdva betala avgiften.
Detta forhéllande, i kombination med att dtgirderna som avses finansieras inte
kommer att ge positiva effekter for samtliga transportorer som triffas av en avgift,
ar den fraimsta nackdelen med denna avgiftsmodell. Detta starks ocksa av
dialogen med de berdrda foretagen.

Utifran ovan redovisade berdkningar kan intéakter fran en mark-up pa totalt 120
miljoner kronor per ar ses som ett mojligt tak for mojlig avgifts- och intdktsniva.
Trafikverket vill dock betona det kravs fornyade analyser av betalningsformagan
hos respektive jairnviagsforetag innan beslut tas om niva pa en hogre banavgift.
Dialogen om avgiftsnivan behéver darfor fortsatta och fordjupas.

Trafikverket bedomer idag att det inte dr framkomlig vig att ta ut en hogre
banavgift pa den aktuella banstrackan enligt Jarnvagsmarknadslagen 8 kap. 7 §.

En hogre avgift kan inforas forst nir det eventuella framtida dubbelsparet ar
utbyggt och 6ppnat for trafik. En hogre avgift foreslas tas ut per tagkm.
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7 Dialog med berorda foretag

I arbetet med uppdraget har Trafikverket genomfort dialoger med de direkt
berorda foretagen (LKAB, SSAB, Stegra och Kaunis Iron) och med Region
Norrbotten.

Dialogerna har frimst handlat om det preliminira resultatet av den genomforda
analysen av marknadssegment och betalningsforméga hos aktorerna samt storlek
pé behov av intdkter vid olika grad av avgiftsfinansiering av ett eventuellt framtida
dubbelspér. Flera av aktorerna ger fortsatt bilden av ett begrénsat intresse for att
delta med direkt medfinansiering, som ocksé redovisats i tidigare uppdrag®’.
Aktorernas grunduppfattning ar att investeringar i statlig infrastruktur ska
finansieras i sin helhet av staten, bl.a. mot bakgrund av de investeringar foretagen
sjdlva genomfort och genomfor.

Mojligheterna och viljan till medfinansiering med hogre banavgifter jamfort med
traditionell medfinansiering, ar olika fran de olika foretagen. Nagra foretag 4r mer
Oppna for en sddan 16sning, medan det for andra 6verhuvudtaget inte ar négot
alternativ. En avgift behover inte betalas forrin ett eventuellt framtida dubbelspér
faktiskt har byggts, och ger en mgjlighet att paverka transportkostnaden 6ver tid i
overensstammelse med faktiskt marknadsutveckling och transportbehov. Om en
avgift ska inforas forordar négra en avgift enligt 6 § mark-up, medans nagra
forordar en avgift for sarskilt infrastrukturprojekt enligt 7 §. Foretagen ser det
ocksa som viktigt att alla som far nytta av ett eventuellt dubbelspér bor betala en
eventuell banavgift, och lyfter samtidigt fram att en nackdel ar att féretag som inte
utnyttjar detta méaste betala for en atgird som de inte har nytta av.

Gemensamt giller samtidigt att det annu ar for tidigt i processen for att mer
precisa synpunkter pa avgiftsnivaer eller totala kostnader ska kunna lamnas av
aktorerna. Dialogen om avgiftsmodeller och avgiftsnivaer behover darfor fortsiatta
och fordjupas med de berérda foretagen.

Dartill pekar foretagen pa forhéllandet att om en avgift som laggs pa ett
marknadssegment blir for hog kan det ge incitament att forsoka hitta
transportlosningar som innebir att avgiften inte behover betalas, dvs att
aktorerna soker alternativa transportupplagg. For hga banavgifter, framfor
foretagen vidare, kan dartill leda till att hela eller delar av marknadssegmentet
hindras fran att utnyttja ett eventuellt framtida dubbelspar.

7 Regeringsuppdrag Att vidta atgarder for planeringen av transportinfrastrukturen
i Norrbottens och Vasterbottens lan. Rapport 2024:104.
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Regeringsbeslut 116

Regeringen 2024-03-14
L12024/00654
L12023/01936
L12023/03173

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet Trafikverket

781 89 Borlange

Bilaga 1. Uppdrag att vidta atgérder fér planeringen av
transportinfrastrukturen i Norrbottens och Vasterbottens lan

Regeringens beslut

Regeringen ger Trafikverket i uppdrag att vidta atgirder f6r planeringen av
transportinfrastrukturen i Norrbottens och Visterbottens lin. Uppdraget
innefattar tre deluppdrag i enlighet med vad som anges nedan.

Trafikverket ska i ett forsta deluppdrag i sin planering prioritera de
kapacitetsh6jande atgarder pa jarnvigen mellan Lulea och Kiruna som verket
toreslar for tidigareldgening i rapporten Regeringsuppdrag att analysera
atgarder 1 transportinfrastrukturen i Norrbottens och Visterbottens lin

(L12023/03173).

Trafikverket ska 1 arbetet med detta deluppdrag dels verka for att fa till stand
ett sa tidigt fardigstillande som mojligt av de aktuella atgarderna, dels
mojligedra ett effektivare genomférande av atgirderna genom samordning
med andra planerade trimnings- och reinvesteringsatgarder pa strickan som
Trafikverket, enligt den nimnda rapporten, har prioriterat och planerat for
ett tidigt genomforande och dirmed ocksa ge forutsittningar f6r ligre
investeringskostnader. Vidare ska Trafikverket féra dialog med tag-
operatorerna 1 planeringsprocessen for att oka effektiviteten 1 banunderhallet
och i de kapacitetshojande atgarderna. Trafikverket ska ocksa ha en dialog
med de myndigheter i Norge som ansvarar for utvecklingen av jarnvigen pa
den norska sidan som kopplar till Malmbanan och jirnvigen mot Luled, for
att identifiera moijligheter till en samordnad planering av beslutade atgirder i
de bada linderna.

Telefonvaxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Webb: www.regeringen.se Besdksadress: Herkulesgatan 17
E-post: li.registrator@regeringskansliet.se



Finansiering av atgiarderna i deluppdraget ska ske inom ramen for Trafik-
verkets arliga anslag och genomforandet ska ske under forutsittning att
ovriga namngivna objekt i den nationella trafikslagsovergripande planen for
transportinfrastrukturen f6r perioden 2022-2023 inte paverkas pa ett sadant

sitt att de beh6ver senareliggas.

Deluppdraget ska redovisas érligen till och med utgangen av den nationella
infrastrukturplanen f6r perioden 2022—2033, dock senast fram till dess den
sista aktuella atgarden fatt beslut om att fa forberedas for byggstart. Den
arliga redovisningen ska limnas till Regeringskansliet (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet) senast den 31 maj.

Trafikverket ska i ett andra deluppdrag utreda och limna férslag till olika
finansieringslésningar, sasom direkt extern medfinansiering respektive en
mojlig finansieringslosning med hoéjda banavgifter, som underlag f6r en
eventuell framtida utbyggnad av dubbelspar pa jarnvigsstrickan Lulea—
Boden. Vad giller finansiering med hjilp av héjda banavgifter ska ut-
redningen omfatta en analys av relevanta marknadssegment och deras
betalningsférmaga, ett forslag till modell f6r hjda banavgifter samt en
redovisning av vilka intikter en sidan modell kan medféra pa strickan.
Delen om direkt extern medfinansiering ska redovisas till Regeringskansliet
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) senast den 31 maj 2024.
Delen om héjda banavgifter ska redovisas till Regeringskansliet
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) senast den 31 december 2024.

Trafikverket ska i ett tredje deluppdrag verka for finansiering av en tidigare-
liggning av genomférandet av objektet E4, Forbifart Skellefted. En redo-
visning av vilka dtgiarder m.m. som Trafikverket har vidtagit och avser att
vidta med anledning av detta deluppdrag ska limnas till Regeringskansliet
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet) senast den 31 maj 2024.

Trafikverket ska aktivt arbeta for att mojliggéra s6kande av medfinansiering
tran EU for pagaende och planerade atgirder, da atgarderna dven ar en del
av genomférandet av det s.k. transeuropeiska transportnitet, TEN-T, och
dess stomnit.

Skalen for regeringens beslut

Regeringens utgangspunkt ar att hela Sverige ska fungera. Mojligheten att
skapa sig ett gott liv, kunna driva ett foretag och i trygghet kunna bilda familj
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bor finnas oavsett var man bor. Villkoren f6r att leva, bo och verka i hela
landet ska stirkas. Den statliga transportinfrastrukturen ska bidra till detta.
Regeringen vill underlitta for arbetspendling och godstrafik for att stirka
jobb och tillvixt i hela landet och frimja Sveriges konkurrenskraft.

Regeringen avser att utarbeta en strategi for nyindustrialiseringen och
samhillsomvandlingen i Norrbottens och Visterbottens lin och ser stora
mojligheter for norra Sverige att leda den nya industriella revolutionen och
bli en motor for grona innovationer. Niar nya hallbara industrier etablerar sig
1 norra Sverige kan denna del av landet bli ledande i den globala klimat-
omstillningen. Genom att ligga i framkant med ny innovativ héllbar teknik
finns konkurrensférdelar f6r svenskt niringsliv och féretagande. Regeringen
ser ett stort behov av forstirkningar av vignitet och jarnvigsinfrastrukturen,
inte minst strategiska investeringar for att mojliggéra och accelerera den
industriella grona omstillningen i norra Sverige, exempelvis genom objekten
1 den nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen
for perioden 2022-2033 (12022/01294 m.fl.) som avser Malmbanan.

Regeringen gav darfor i mars 2023 Trafikverket i uppdrag att beskriva aktuell
status och aktuellt planeringslige f6r de atgirder, savil namngivna objekt
som Ovriga atgarder, i den nationella planen som har betydelse for att dtgirda
eventuella brister och flaskhalsar som kan uppsta i transportsystemet med
anledning av de storre foretagsetableringarna och féretagsexpansionerna
som nu pagar i Norrbottens och Visterbottens lin. Trafikverket fick ocksa i
uppdrag att redogora for mojligheten att tidigareligga de nimnda édtgirderna
tor att sa tidigt som moijligt fa till stind 6nskvirda effekter.

Trafikverket redovisade uppdraget den 15 september 2023 (1.12023/03173).
I sin redovisning konstaterar Trafikverket att det ar tidskritiskt att fa till
stand infrastruktur fOr att bistd den gréna industriomstéllningen i norra
Sverige. Trafikverket redogor f6r moéjligheterna att tidigarelagea ett antal
planerade atgirder — kapacitetshéjande atgirder pa jarnvigen mellan Luled
och Kiruna, Norrbotniabanan och E4 forbifart Skelleftea — samt foreslar ett
nytt objekt, Dubbelspar Lulei—Boden, och lamnade ett antal forslag
kopplade till det. Trafikverket anser att tidigareliggning av samtliga dessa
atgarder ar mojliga givet vissa forutsattningar och att en tidigareligening dr
noédvindig for att bistd den pagaende nyindustrialiseringen och dess behov
av godstransporter och arbetspendling. I rapporten redogér Trafikverket
aven for olika initiativ som verket driver for att kapa ledtider 1 plan- och



projekteringsskede samt arbetssitt for en effektivare process. Vidare belyses
vikten av samordning och 16pande dialog med tigoperatérer for att kunna
astadkomma sa liten trafikpaverkan som mojligt.

Efter att Trafikverket limnade den nimnda redovisningen har verket aviserat
att myndigheten har mojlighet att finansiera framtagandet av jarnvigsplaner
for det eventuella nya objektet Dubbelspar Lulei—Boden inom sina nu-
varande anslag och att de avser att starta arbetet med att ta fram jarnvags-
planer for strickan inom kort.

De aktuella straken ingar dven i transeuropeiska transportnitet TEN-T's
stomnit. Infrastrukturprojekt som ingar i TEN-T kan medfinansieras av EU
genom Fonden for ett sammanlidnkat Europa (FSE). Regeringen anser att
det dr fortsatt viktigt att Sverige fraimjar sokande av finansierande stod fran
EU-budgeten. Transportinfrastrukturen dr dessutom viktig f6r samhillets
beredskap och for att kunna uppritthélla samhaillsviktiga funktioner, vid
olika typer av fredstida kriser och vid h6jd beredskap eller krig.

Pi regeringens vagnar

Andreas Carlson

Anna T Johansson

Kopia till

Finansdepartementet/BA, BSA, K, och SFO

Klimat och niringslivsdepartementet/BK, E, KL, ME och MK
Arbetsmarknadsdepartementet/A

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet/RUL, SPN, TM och US



Bilaga 2. Alternativa finansieringsmodeller — en
fordjupning
I denna bilaga presenteras en fordjupning av resonemangen ovan kring en

kompletterande finansiering av ett eventuellt framtida dubbelspéar pa strackan
Lulea — Boden.

Den statliga transportinfrastrukturen finansieras enligt huvudprinciperna i
Budgetlagen (2011:203) med anslag. Regionala och lokala
kollektivtrafikanlaggningar och gator/vagar med kommuner som véghéllare
finansieras normalt med kommunala anslagsmedel. I bide statens och
kommunernas anldggningar forekommer avgifter och medfinansiering som
mojliga delfinansieringskallor. I kommunerna kan sddan kompletterande
finansiering relativt ofta ha sin grund i exploateringsprojekt dir externa aktorer
kan bidra till att ticka kommunens kostnader for infrastrukturatgiarder. Privat
finansierad transportinfrastruktur forekommer ocksa bade pa vagar och
jarnvagar.

For de olika alternativa finansieringsmodeller for Malmbanan, som diskuteras
nedan, ar utgangspunkten att ndgon form av alternativ finansieringslosning till
grundmodellen med statlig anslagsfinansiering, kan komma att vara aktuell
antingen med avgifter, eller med ndgon form av blandad finansiering fran staten
eller regioner/kommuner och andra aktorer, fraimst inom industrin. Det ar av den
anledningen angeliget att, utover en sedvanlig samhillsekonomisk bed6mning,
ocksa komplettera analysen med en genomgang av tinkbara alternativa
finansieringsmodeller, dir ett infrastrukturprojekt ocksa bedoms i mer
foretagsekonomiska termer.

I sammanhanget kan erinras om att regeringen i sitt direktiv till Trafikverket att
ta fram inriktningsunderlag infér den langsiktiga infrastrukturplaneringen for
planperioden 2026—2037 (LI2023/02737) gav Trafikverket uppdraget att bedoma
tillkommande finansiering utover den ekonomiska planeringsramen, sisom
intdkter frin banavgifter, trangselskatt och infrastrukturavgifter samt
medfinansiering. Samagerande genom medfinansiering fran regioner/kommuner
till staten ar en vanligt forekommande sddan tillkommande finansiering, t.ex. nar
det géller jirnvagsstationer.

Trafikverket har i Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen For
perioden 2026—2037 (Trafikverket 2024:003)18, lamnat vidare upplysningar om
omfattningen av alternativ och kompletterande finansiering samt négot belyst
vilka typer av transportinfrastrukturprojekt som kan komma ifraga for en fortsatt
analys om alternativ finansiering. Tunnlar och broar ingar dar som en typ av
sidana dtgarder.

I Budgetpropositionen? for 2025 samt i Infrastrukturpropositionen
(2024/25:28)20, som bada behandlats under hosten i Riksdagen, ges ytterligare

'8 Inriktningsunderlag infor infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037
(diva-portal.org)

% Budgetpropositionen for 2025 - Utgiftsomrade 22 Kommunikationer
(Proposition 2024/25:1) | Sveriges riksdag (riksdagen.se)

20 Nationell plan for transportinfrastruktur - Regeringen.se
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vagledning om hur Regeringen anser att finansieringen och organiseringen av
transportinfrastrukturen bor utvecklas framéver, med 6kat inslag av alternativa
16sningar for finansiering men ocksé for organiseringen av 4gande och
genomforande.

Inledningsvis finns hir anledning att beréra vilka riktlinjer och regler som géller
for medfinansiering och avgiftsfinansiering av statlig transportinfrastruktur. Det
som belyses hir dr huvudsakligen de grundldggande reglerna som giller for
finansiering av transportinfrastrukturen. Det finns i vissa regelverk mojlighet att
tillampa regler som 6ppnar for mer av alternativa finansierings- och
organiseringsformer, som kraver sirskilda analyser eller mer politiskt betingade
beslut pa nationell nivi eller inom EU. Sddana beslut kan forandra
forutsattningarna i relation till huvudreglerna som de uttrycks i regelverket. Den
forandrade inriktningen av fragor kring transportinfrastrukturens finansiering
och organisering som regeringen nu 6ppnat for kommer sannolikt att leda till att
ett antal sddana beslut kommer att behova fattas av regering och riksdag for att
kunna realisera dessa projekt.

Regelverket for finansiering av statlig transportinfrastruktur

Statlig transportinfrastruktur finansieras enligt huvudreglerna i Budgetlagen
(2011:203) och Kapitalforsorjningsforordningen (2011:210) med anslag.
Kompletterande finansiering kan tillkomma i form av medfinansiering frén
kommuner och regioner samt fran foretag, eller fran brukare med olika typer av
infrastrukturavgifter (vig) eller banavgifter (jairnvag). Utover detta kan
projektfinansiering med lén i Riksgdlden anvéndas for vissa atgéarder, efter
sarskild provning av Riksdagen.

Reglerna kring statens, regioners och kommuners budget och medelshantering ar
i allt vasentligt nationella. Nar det galler regleringen av avgifter pa jarnvagar och
vagar kommer dock en relativt omfattande EU-reglering in som en ingrediens i en
samlad analys av de rattsliga forhéllandena. Det géller bade direkt i anslutning till
avgifter pa vig och jarnviag, men ocksé mer generellt nar det giller
konkurrensfragor och situationer som kan innebéra att EU:s regelverk om
statsstod behover tillimpas. I flera fall kan det inte utan provning i enskilda fall
avgoras exakt hur den samlade nationella och EU-nivans reglering kommer att
kunna tillampas for enskilda transportinfrastruktur-anlaggningar, t.ex. géller det
for olika former av hojda banavgifter som ovan i denna rapport analyserats.

Finansieringen av gransoverskridande transportinfrastruktur-anldggningar har i
ett par fall varit foremal for EU:s prévning, som involverat bdde EU-domstolen
och Kommissionen. Provningarna blir ofta snériga i relation till regelverkens
omfattande bestammelser, och de tar ofta lang tid. I fallet med Malmbanan och
atgarder som beror gransovergangen ar det angeléget att en koordinering sker
mellan Sveriges och Norges jarnviagsforvaltningar for att underlatta olika former
av alternativa former for finansiering och organisering.

Banavgifter

I 8 kap. Jarnvdagsmarknadslagen (2022:365) anges hur de avgifter som
infrastrukturfoérvaltare tar ut av de foretag som anvander jarnvagsinfrastrukturen
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far utformas. I allménhet galler dessa avgifter for de, helt dominerande, bandelar
som historiskt 4r finansierade med statliga anslag men ocksa for tillkommande
sddana bandelar. Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande. Den grundldggande avgiftsformen ar en
marginalkostnadsbaserad avgift, som ska faststéllas till den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av framférandet av jairnvagsfordon.

Infrastrukturforvaltaren far differentiera de marginalkostnadsbaserade avgifterna
for att

- ta hinsyn till kostnaden for den miljopaverkan som framférandet av ett
tag orsakar, eller

- geincitament till att utrusta tdg med ett europeiskt fordonsbaserat
tagskyddssystem (ETCS).

En sddan differentiering av avgifterna far dock inte leda till en 6kning av
infrastrukturférvaltarens totala intdkter.

Infrastrukturforvaltaren far utover detta ta ut en extra avgift for anvandning av
overbelastad infrastruktur for att stadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jairnvéagsinfrastrukturen.

Infrastrukturforvaltaren far ocksa, for att uppna kostnadstiackning, ta ut hogre
avgifter (s.k. mark ups) dn de som f6ljer av reglerna ovan, om det &r forenligt med
ett samhaillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna far
inte sittas sa hogt att de marknadssegment som kan betala atminstone den
kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av framférandet av jairnviagsfordon, med
tillagg av ett vinstuttag som marknaden kan bira, hindras fran att anvinda
infrastrukturen.

Slutligen far en infrastrukturforvaltare, pa grundval av den ldngsiktiga kostnaden
for ett sarskilt infrastrukturprojekt som 6kar effektiviteten i jairnvagssystemet och
har avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter &n de som foljer ovan om projektet
inte skulle ha kommit till stind om avgifterna hade begrinsats pa det sitt som
foljer av avgiftsprinciperna ovan. Skyddet for jairnvagsforetagen mot alltfor hoga
avgifter uppnas i detta fall genom principen att det ar den langsiktiga kostnaden
som ska vara utgangspunkten for avgifterna.

Reglerna om sirskilda avgifter tillimpas for Arlandabanan och reglerna berér
Oresundsbrons jirnviigsdel. Samtidigt har dessa projekt specifika
tillkomstforutsiattningar i och med att de beslutades fore Sveriges medlemskap i
EU, som gor att de i alla delar inte gar att anvdnda som direkt utgadngspunkt och
jamforelse for nya infrastrukturprojekt med alternativ finansiering.

Trafikverket debiterar banavgifterna och disponerar dem for att ticka kostnader i
jarnvagssystemet.

Jarnvagsmarknadslagen anger slutligen att finansierande avgifter for tjanst (9
kap. 6 §) kan tas ut for de tjanster i relation till jirnvdagen som anges i samma lag.
Dessa avgifter ar i dagslaget relativt begriansade till sin omfattning, men skulle for
nya anlaggningsdelar kunna sittas till nivaer som ger full (eller atminstone hogre
grad av) kostnadstiackning. En 6versyn av dessa avgifter pagér i Trafikverket.
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Finansierande avgifter for nya atgarder pa Malmbanan skulle med stod i
regelverket om sirskilda infrastrukturprojekt kunna provas med hanvisning till
att atgiarderna inte skulle ha genomforts om denna finansiering saknades, men
ocksa genom s.k. mark-ups som tilldgg till de grundlaggande banavgifterna. Det
bor dé vara frdgan om mer omfattande atgarder dir nya anlaggningsdelar
tillkommer, eftersom mer begransade atgirder i befintlig anldggning kan vara
komplicerade att inrymma i de aktuella bestimmelserna i
Jarnvagsmarknadslagen. Just for delstrackan Luled-Boden &r slutsatsen av
analysen i denna rapport att banavgifter enligt 8 kap. 7 § inte 4r mojliga att inféra
for ett eventuellt framtida dubbelspér.

Atgirdernas omfattning och kostnader behéver infor beslut om sédana
finansierande banavgifter noga analyseras och en marknadsbedémning,
innefattande en fordjupad forstaelse for de aktuella marknadssegmenten och
tagforetagens betalningsvilja och -férméaga, for att finansiera den aktuella
atgirden goras. En marknadsanalys 6ver jairnvagsmarknaden har gjorts i det nu
aktuella uppdraget och redovisas i rapporten pa annan plats.

Om en tillrackligt stor tillkommande trafik kan genereras pa jairnvigen efter en
mer omfattande om/tillbyggnad, kan det vara mdjligt att himta in ett viasentligt
bidrag till atgdrdernas finansiering, men det 4dr endast i undantagsfall som en full
finansiering av den hér typen av atgirder i jirnvagssystemet kan nas med enbart
banavgifter. Mer sannolikt dr det en kombination av finansieringskallor som kan
bidra till en samlad finansieringslosning i storre jarnvagsprojekt, t.ex. pa
Malmbanan. Banavgifter kan da ge ett visentligt bidrag till finansieringen men
sannolikt inte ticka kostnaderna som enda finansieringsform.

Medfinansiering fran kommuner, regioner och féretag

Kommuner, regioner och foretag kan medfinansiera statens dtgarder i den statliga
transportinfrastrukturen under vissa forutsittningar. Regeringen uttalade i
propositionen 2012/13:252! f6ljande generella synsatt pa vilka riktlinjer som bor
tillampas for sdidan medfinansiering:

- Medfinansiering av statlig transportinfrastruktur genom bidrag fran
kommuner, landsting och foretag kan vara ett bra sitt att 4stadkomma
effektiva losningar i transportsystemet.

- De transportpolitiska méalen bor vara utgdngspunkt for prioritering av
objekt oberoende av om det forekommer medfinansiering eller inte.

- Forskottering av medel for tidigareldggning av projekt som &r prioriterade
ilangsiktsplanerna ska dven fortsattningsvis vara mojligt.

- All medfinansiering ar frivillig.

- Vid medfinansiering bor medfinansiirens och samhéllets nytta av
aktuella atgarder vara en utgdngspunkt och som huvudregel bor initiativ
till medfinansiering komma fran den medfinansierande parten.

- Medfinansiering genom bidrag bor framst avse tilldgg eller andra
forbattringar i forhallande till grundutféranden av atgiarder som helt

21 Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem - Regeringen.se
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finansieras med statliga anslag. Medfinansiering ska dven kunna
anvandas till grundutféranden om det finns tydliga motiv for det.

Trafikverket redovisar arligen omfattningen av medfinansiering av statlig
transportinfrastruktur i en rapport till regeringen. I rapporten som lamnades
2024 (TRV 2024/9127)22 framgar att medfinansieringen i genomsnitt omfattar
cirka 2,1 miljarder kronor per ar under 2024—2026. Kommunernas bidrag ar helt
dominerande, med cirka 1,5 miljarder kronor per ar i genomsnitt. Regioner svarar
for cirka 0,16 miljarder kronor per ar och foretag for ca 0,5 miljarder kronor per
ar, det senare en tydlig 6kning jamfort med tidigare.

Storre atgarder kan ocksé vara aktuella for externa parter att medfinansiera, som
att en medfinansiar 6nskar en mer omfattande utbyggnad an den som staten
anser bor prioriteras (regionaltagstrafik ndmns i propositionen), eller att
medfinansieringsparten vill se en mer ambitios plan av atgérder (som till exempel
i Stockholmsoéverenskommelsen eller i Vastsvenska paketet).

Sverigeférhandlingen23 kom 6verens med manga kommuner och regioner om
atgarder i anslutning till det planerade genomforandet av Nya stambanor, som
samlat innebar en visentlig kommunal medfinansiering, di ofta knutet till
stationsmiljoer och med ataganden om bostadsbyggande frin kommunernas sida,
som en del av 6verenskommelserna. Dessa 6verenskommelser far med den
inriktning som regeringen nu lagt fast for genomférande av Nya stambanor
realiseras i den takt som olika delprojekt genomfors.

Det kan sammanfattningsvis antas att medfinansieringsintresset dr koncentrerat
till a&tgarder som har en direkt nytta for den part som medfinansierar dtgarderna.
Det giller relativt ofta stationsmiljoer, som kan ges en samlad effektiv och lokalt
anpassad utformning vid medfinansiering, men ocksa sérskilda dtgarder som gor
att en privat aktor kan anvianda den statliga anldggningen mer effektivt for sina
egna behov.

For Malmbanan finns det ett direkt foretagsintresse av att genomféra
kapacitetshojande atgiarder som kan motivera foretag att pa olika sitt bidra till
finansieringen. Aven kommunerna och regionen som berérs av Malmbanan kan
ha ett sddant intresse. De tidigare kontakter som Trafikverket haft med aktérerna
kring Malmbanan, som redovisades i Trafikverkets rapport i detta
regeringsuppdrag i maj 202424, visar pa ett begriansat intresse fran dessa aktorer
att bidra med direkt medfinansiering i forviag innan projektet har byggts, dock har
dialogen med foretagen utifran det nu aktuella deluppdraget gett vid handen att
det finns ett visst intresse for att diskutera banavgifternas niva i samband med att
satsningar gors p4 Malmbanan. En parallell till denna senare syn skulle kunna
vara att enskilda foretag frivilligt och ensidigt bidrar till investeringsutgiften for
eventuella framtida atgdrder pA Malmbanan genom bidrag till Trafikverket fran
det att anlaggningen Oppnats for trafik. Sddana bidrag skulle eventuellt kunna
regleras i civilrattsliga avtal. Om denna form av medfinansiering ryms inom
nuvarande regelverk behover analyseras vidare.

22 redovisning _av_medfinansiering o forskottering till statens infrastruktur-
ar_20232026.pdf (trafikverket.se)

23 Dir 2014:106, 113
24 Trafikverkets rapport 2024:104, 2024-05-31.
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Olika metoder for att forsoka uppskatta vad som kan vara en rimlig niva pa hojda
banavgifter for eventuella atgarder pa strackan Luled — Boden diskuteras ovan i
rapporten. Ett kompletterande sitt att bedoma den nytta som jairnvigsforetagen
och transportkoparna kan ha av dessa atgarder ar att analysera det s.k.
konsumentoverskottet. Detta angreppssétt anvands bade for personresor och for
godstransportkunder i Trafikverkets samhallsekonomiska kalkylmetoder. Ett
annat centralt begrepp vid dessa analyser ar producentéverskottet, som avser
jarnvagsforetagens nytta som kan folja av en atgird=s.

Ett konsumentdverskott for godstransportkunderna kan berdknas pad samma sitt
som for befintliga respektive nya resenirer. Konsumentoverskottet 4r summan av

- minskningen av transportkostnaden for befintliga transporter (fordndrad
kostnad multiplicerat med méngden befintliga transporter)

- minskad transport- och forseningstid for befintliga transporter (som
varderas enligt ASEK?26)

- for nya transporter (nygenererade och Gverflyttade) med det studerade
fardmedlet berdknas det forandrade konsumentoverskottet med “rule of a
half’, som reducerar nyttan for tillkommande transporter till hilften for
att avspegla den genomsnittliga virderingen av tillkommande resor

Konsumentoverskottet for godstransportkunderna sett fran ett
foretagsekonomiskt perspektiv kan avvika fran denna kalkylmassiga
samhillsekonomiska berdkning. Enligt ekonomisk teori som ocksé aterges i ASEK
8.027 kan konsumentdéverskottet sett pa detta sitt definieras som ”[d]et merviarde
... som en varuenhet bidrar med [uttryckt som] ... skillnaden mellan hur mycket
konsumenten ér villig att betala for den och hur mycket konsumenten faktiskt
maste betala.”

Ett sddant uttryck for en foretagsekonomisk betalningsvilja kan innefatta andra
varden av transporter pa en bandel dar en atgird for att forbattra kapacitet,
transporttid och tidhéllning &tgardats jamfort med de som fingas i den
samhallsekonomiska kalkylen. Ett foretag kan t.ex. virdera den minskade risken
for storningar i trafiken eller vetskapen om att det under 1ang tid framéver
kommer att kunna erbjudas transporter (tdgldgen) till ett hogre varde dn de
genomsnittliga kalkylvirdena som de uttrycks i ASEK. De verkliga
kapitalkostnaderna for rullande materiel kan i enskilda fall dartill ocksé avvika
fran de genomsnittliga kalkylvirden som anviands i ASEK, vilket kan sla bade
“uppat” och "nedét”.

2% Trafikprognoser och samhallsekonomiska kalkyler for godstransportmarknaden
bygger i Trafikverkets berdkningar pa férutsattningen/antagandet att det finns en
fungerande konkurrens mellan godstransportforetag, vilket innebar att pris ar lika
med genomsnittskostnad. Det vill sdga det finns inget producentéverskott. Alla
transportkostnadsbesparingar omvandlas till sankt pris for transportképaren och
hela nyttan utfaller som ett "konsumentdverskott”. Trafikverket anvander dock
normalt inte uttrycket ’konsumentdverskott”, istallet anvands "effekter for
godskunder” i olika effektsammanstaliningar.

26 Trafikverket, Rapport Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn ASEK 8.0 (2024-04-02), s 37 ff

27 |bid. Faktaruta 2.1, s 19
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Vid transaktioner pa en perfekt marknad kommer dessa marginella varderingar
till utryck i en mer eller mindre stabil prisbildning dar efterfragan och utbud
mots. I en situation diar sidan marknadsbestdmd prissattning saknas kan ett
niarmevarde till betalningsviljan (och diarmed viarderingen av nyttan) komma till
utryck genom forhandlingar mellan organisationer som tillhandahaller utbudet
och de godstransporterande foretagen. Ett annat sétt ar att anordna 6ppna
auktioner pa tillganglighet pa det sitt som t.ex. gors vid auktioner av
frekvensband for radiokommunikation.

Det kan sdledes mycket val vara sa att de godstransporterande foretagen pa
strickan Luled — Boden, som har dr foremal for 6verviganden om eventuella
atgirder, kan vara beredda att acceptera hogre avgifter 4n de som avspeglas
utifran den samhallsekonomiska kalkylmodellens berdkning av
konsumentoverskottet. Hur stort detta foretagsekonomiskt bestimda
konsumentoverskott dr, ar dock svart att pa forhand uttrycka i ett samlat virde.
Forhéllandet att konsumentdverskottet kan bestimmas utifran olika angreppssatt
ar en forklaring till att hogre banavgifter dn de som avspeglar det
samhaillsekonomiskt berdknade konsumentoverskottet kan vara rimliga att ta ut.
De dialoger med de godstransporterande foretagen som Trafikverket genomfort i
denna utredning ar ett exempel pa hur den foretagsekonomiska betalningsviljan
kan uppskattas.

Statlig lanefinansiering av vag och jarnvagsinvesteringar — en

form av projektfinansiering

I infrastrukturpropositionen for 2021 (prop. 2020/21:151, avsnitt 7.3.4)28 anforde
regeringen foljande nér det géiller 1an som finansieringsmetod for
transportinfrastrukturprojekt: "For att finansiera objekten bor, i enlighet med de
principer som uttrycks i propositionerna Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop. 2008/2009:35) och Investeringar for ett
starkt och hallbart transportsystem (prop. 2012/13:25), 1an fa tas upp i
Riksgéldskontoret. Lan far endast tas upp for den del av objekten dar
kapitalkostnaderna (rantor och amorteringar) ska finansieras med inkomster fran
infrastrukturavgifter eller trangselskatt.”

Finansiering av jarnvagsprojekt med 14n i Riksgédlden som ska aterbetalas med
annat dn avgifter frdn brukarna eller medfinansiering, da narmast statliga
anslagsmedel, fir mot denna bakgrund anses vara ett undantag fran géllande
huvudregler, och kraver sarskilt riksdagsbeslut. Regeringen uteslot dock inte i
samband med tillkomsten av Budgetlagens nuvarande bestimmelser om
finansiering av investeringar i infrastruktur (prop. 2012/13:25, s 61) helt att "det
pé sikt kan bli aktuellt &ven med jarnvagsinvesteringar som finansieras med l&n
som aterbetalas med brukaravgifter.” Regeringens uttalanden i den nyligen
faststillda Infrastrukturpropositionen uttrycker en vilja att i hogre utstrackning
an tidigare prova den hir typen av finansieringslosningar.

Det finns ett antal l&nefinansierade specifika jarnvagsprojekt i den utestdende
lanestocken hos Riksgilden. De har tillkommit efter sarskilda riksdagsbeslut och

28 Prop. 2020/21:151 - Regeringen.se
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dterbetalas med anslagsmedel. I de paket av dtgidrder som finns i
Stockholmsomrédet och i Vistsverige ingar ocksa jairnvagsatgiarder, som delvis
finansieras med trangselskattemedel. Det finns inte ndgon enhetlig princip for
vilka projekt som kan finansieras pa detta sétt, som entydigt kan anvindas som
utgdngspunkt for nya projekt t.ex. nir det giller Malmbanan. Snarast géller att
finansieringen av enskilda projekt provas projekt for projekt.

EU-bidrag (CEF)

Bidrag frén EU kan sokas for bidde projekteringsfaser och genomforande av
projekt av det slag som analyseras hir. Trafikverket foljer 16pande mojligheterna
till att Sverige ska fa sddana bidrag till projekt av det aktuella slaget. For att fragan
om mer omfattande EU-bidrag ska kunna aktualiseras krévs en precisering av
sddana konkreta atgirder, samt en prioritering i de nationella atgardsplanerna.
Det ar regeringen som hanterar ansékningar, med ett underlag fran Trafikverket
som grund.
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Bilaga 3. Finansierande avgifter och
samhallsekonomisk effektivitet

I denna bilaga redovisar Trafikverket en bedomning av den samhaillsekonomiska
effektiviteten for en avgift enligt § 6 mark-up.

Inledningsvis redovisas de grundforutsattningar som géller vid bedomning av i
vilken utstrackning finansierande avgifter ar samhéllsekonomisk effektiva.

I Sverige finansieras transportinfrastruktur normal sett med offentliga medel och
utnyttjandet av infrastrukturen styrs dels med olika regleringar (fordons- och
forarkrav, tilliten hastighet och fordonsvikt etc.), dels med skatter och avgifter
enligt marginalkostnadsprincipen. Det senare baseras pa det faktum att ett pris
for utnyttjande av transportinfrastrukturen som ar lika med marginalkostnad ger
en samhillsekonomiskt optimal anviandning.

I vissa fall kan dock brukaravgifter eller annan medfinansiering komma ifraga for
att fa till stdnd investeringar. Detta innebar ett avsteg fran
marginalkostnadsprincipen och kan darfor paverka den samhallsekonomiska
effektiviteten. I vilken utstrackning detta sker beror i huvudsak pa tva faktorer:

e Kostnad for skattefinansiering ("skattefaktorn”) som ar ett uttryck for att
skatter har en negativ inverkan pa samhillsekonomisk effektivitet.

e Priskinsligheten hos de transporter som paverkas av de aktuella
avgifterna, det vill sdga hur mycket transportvolymen paverkas av de
forandrade transportkostnader som foljer darav. Ju hogre
priskénsligheten dr, desto mer negativa effekter pa samhallsekonomisk
effektivitet uppstar da priset avviker fran marginalkostnaden.

Generellt giller att ju hogre kostnaden for skattefinansiering dr desto
gynnsammare ir alternativa finansieringsformer och vice versa.

Hur marknaden kommer att reagera pa forandrade avgifter beror siledes pa
priskénsligheten. Priskdnsligheten skiljer sig mellan marknadssegment och kan
dven variera inom ett och samma marknadssegment, exempelvis skiljer den sig
mellan tjanste- och privatresor och mellan olika varugrupper. Priskansligheten
varierar ocksa med storleken pé kostnadsférandringen. Fullstindig information
om aktuella priskansligheter har egentligen endast marknadens aktorer, det vill
sdga de foretag som bedriver trafik och de foretag som koper transporter.
Trafikverket kan bara skatta priselasticiteten pa en relativt 6vergripande niva.
Detta innebar att slutsatser av f6ljande redovisning bor dras med forsiktighet.

Mark-up - Tunga systemtag >25 tons axellast

Segmentet Tunga systemtag >25 tons axellast som bedoms ladmpligt att 14gga en
hogre banavgift pa jamfort med dagens banavgift bedoms ha en lag
priskénslighet; i genomsnitt -0,0223 enligt Trafikverkets modeller. En avgift i
form av en mark-up som ger en total intdkt pd 120 miljoner kronor innebir 40 kr
per tagkm for tagen i detta segment. Det betyder en minskad arlig
skattefinansieringskostnad pa 120 - 0,2 = 24 miljoner kronor. .

En avgift pa 40 kr per tagkm for segmentet tunga systemtég >25 tons axellast
innebar en 6kning av den totala transportkostnaden med ca 10 %.
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Kostnadsokningen leder till att transportvolymen minskar vilket motsvarar en
minskad samhallsekonomisk effektivitet jamfort med “first best”, pé cirka 2
miljoner kronor per ar.

En avgiftsfinansiering i form av en mark-up pé 40 kr per tdgkm for systemtig> 25
tons axellast dr sdledes samhallsekonomiskt effektiv. Den minskade
skattefinansieringskostnaden ar storre dn virdet av den undantriangda trafiken pa
jarnvag.

Mark-up - Tunga systemtag >25 tons axellast och kommersielit

Ionsam persontagstrafik

En oversiktlig segmentering av persontégstrafiken i de tva segmenten; a)
persontransporter inom ramen for ett avtal om allmén trafik och b) 6vriga
persontransporter har genomforts. Hir bendmns ”6vriga persontransporter” som
“kommersiell persontéagstrafik” och ”persontransporter inom ramen for ett avtal
om allman trafik” bendmns som “upphandlad persontagstrafik”

Tabell 3: Data om persontrafik i Sverige uppdelat pa segment. Kalla: Trafikverkets
basprognos 2045.

Tagkm, Resande per Priselasticitet Fordonskostnad Nuvarande
miljoner tag exkl banavgifter, banavgifter,

miljoner kronor miljoner kronor

Kommersiell 46 196 -0,49 5400 514
persontrafik
Upphandlad 147 110 -0,41 12 367 1322
persontrafik
Summa 193 131 -0,44 17 767 1836

Den kommersiella persontrafiken har en relativt hog priselastictet vilket innebar
en stor samhéllsekonomisk effektivitetsforlust eftersom ett hogre pris minskar
transportvolymen mycket. Den upphandlade trafiken har samre forutsiattningar
att utifrn den egna verksamhetens ekonomiska resultat betala hogre banavgifter.
Risken ar stor att en avgiftsh6jning kommer att finansieras med 6kade
ekonomiska bidrag (skatter), vilket i detta fall kan 6ka
skattefinansieringskostnaden i den samlade ekonomin.

Nedan visas samhillsekonomiska konsekvenser av tre olika fordelningar av hGjda
banavgifter mellan kommersiell persontagstrafik och systemtig >25 tons axellast.
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Tabell 4: Samhallsekonomiskt netto av héjda banavgifter som betalas av
persontag samt godstag.

SEMINEEI Lag tillkommande Enbart tillkommande
person- och avgift persontag avgift Tunga
godstag systemtag >25 tons
EXGIER

Total finansiering per ar, miljoner 120 120 120
kronor
Persontag, avgift kronor per tagkm 2,44 1,00 0
Systemtag, avgift kronor per tagkm 2,44 25,47 41
Samhallsekonomi persontag, mkr/ar -36 -15 0
Sambhallsekonomi godstag, mkr/ar -0,1 -1 -2
Summa samhallsekonomi, mkr/ar -36 -16 -2
Minskad skattefinansiering, mkr/ar 24 24 24
Netto, mkr/ar -12 8 22

Tabellen visar att den mest samhallsekonomiskt effektiva 16sningen ar att endast
tunga systemtég >25 tons axellast betalar en hogre banavgift. Forklaringen ar den
mycket 14ga priselasticiteten for detta marknadssegment samtidigt som
priselasticiteten for resor med kommersiella persontég ar avsevart mycket hogre.
Av tabellen framgér ocksé att det ar samhéllsekonomiskt ineffektivt om persontég
och godstég betalar samma avgift. Detta forklaras av den relativt hoga
elasticiteten for persontransporter.

Med andra ord ar den samhéllsekonomiskt mest effektiva 16sningen i denna
jamforelse att endast tunga systemtég >25 tons axellast betalar en hogre
banavgift. Forklaringen dr den mycket 14ga elasticiteten for detta
marknadssegment.

4



Bilaga 4. Prioriteringskriterier for tilldelning av
kapacitet

Under arbetet med uppdraget en analys genomforts av eventuell pdverkan av en
finansierande banavgift pa prioriteringen vid tilldelning av kapacitet.

Om en del av infrastrukturen har férklarats 6verbelastad kan Trafikverket tilldela
kapaciteten genom ett beslut om tilldelning av kapacitet med st6d av
prioriteringskriterier.

Prioriteringskriterier ar Trafikverkets verktyg for att 16sa intressekonflikter som
uppstar nar kapacitet ska tilldelas och inte kan 16sas genom andra férfaranden.
Nir en del av infrastrukturen har férklarats 6verbelastad kan Trafikverket tilldela
kapaciteten genom ett ensidigt beslut om tilldelning av kapacitet med stod av
prioriteringskriterier.

Det finns ett flertal uppgifter som ligger till grund for klassificering av
prioriteringskategori. Dessa kategorier anvands sedan vid berdkning av
samhallsekonomiska effektkostnader utifran enskilda tiglagens bedomda
kategoritillhorighet.

Identifieringsvillkor for tunga systemtag ansoks ofta med prioriteringskategori
GR. Banavgift som parameter har, utifran dagens forutsiattningar, ingen inverkan
pa kategoritillhorighet.

Prio- [ o Identifieringsvillkor Typ av trafik, beskrivning | Exempel
ol enti-
riterings- ids- - ag-
kategori fier- Trafik Tl.d.s gl s K= Gods- |Forad| Tag OBS! Texten i dessa tva kolumner syftar endast till atf
. koncept: kritiskl avtal | lever- | pa e konfi- . . 5
ings- 2 . . |méangd| ings- ge en ungeférlig uppfattning om vad resp. kategori
I el Snabb*| logi- | snabb (anspre-|flexi- (vikt) | grad gura- har f8r innebérd
i framfart| stik |transport| cision |bilitet tion )
\/agns- /agnslasttag dar snava ferbindelser \Vagnslastta
GT4 - - e - - e - Ias?té maste uppratthallas med hansyn till hégpriori-
9 kundloften, vilket kraver kort transporttid terat
. |Transporter av industriprodukter med Systemtag
GR1 - o - 0 - e o °yt;m" logistikkedjor dar transport med hog med krav pa
Gods— 9 leveransprecision efterfragas. regularitet
r.egula— GR ‘ Tra.nsponer av pradukt.er déar tlransporten Systemtag
ritet GR2 R o R 0 R o _ [Systemfar integrerad med den industriella med krav
tdg |processen dar transport med hég N p
. N regularitet
leveransprecision efterfragas.

Bildkalla: Jarnvagsnatsbeskrivning 2025, Bilaga 4 B - Prioriteringskriterier

Prioriteringskategoriernas kostnader bygger i sin tur pa ASEK (Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) dar schablonviarden
genereras for respektive prioriteringskategori. Banavgift anvinds inte som en
parameter for berikning av dessa schablonvarden. Utifran detta kan darfor
konstateras att en eventuell delfinansiering av ett eventuellt dubbelspar Lulea-
Boden med hgjda banavgifter inte har ndgon paverkan pa prioriteringskriterierna,
utifrdn dagens forutsattningar.
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Parametrar for
Kostnadsparametrar for nedanstaende
effekter rdknat per tag
Priori- exkludering av tagldge
terings-
kategori
Exkluderat Korr-
Transporttid Transport- Fi?rs kjlft- N“yttogr.r':i ns| ¢ ktor Gangtids-
avstand ningstid for taglige . mall
. bastid
taglage
Kod Kr/min Kr/km Kr/min Kr/km % % Kod
A B C D I J K L
GS 297 69 183 - 15 2 GB201211
GT 259 69 155 - 25 2 GR401410
GN 174 74 90 - 35 2 GR401409
GR 226 68 130 - 35 2 GB200710

Bildkalla: Jarnvagsnatsbeskrivning 2025, Bilaga 4 B - Prioriteringskriterier
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besdksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

trafikverket.se
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