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Sammanfattning

Trafikverket har regeringens uppdrag att redovisa hur banavgifter kan utformas som

ekonomiskt styrmedel pa det statliga jarnvagsnatet. Vi har avgransat uppdraget till det

sa kallade minimipaketet av tilltradestjanster i EU-direktivets (2012/34/EU) mening.

Intdkter av banavgifter for perioden 2014-2025

En utgangspunkt for uppdraget ar att banavgifterna ska ge viss finansiering av

planerade underhallsatgarder. Trafikverkets avsikt ar att banavgifterna under

planeringsperioden successivt ska anpassas till den niva som lagstiftningen pa omradet

forutsatter, dvs. atminstone till de marginalkostnader som jarnvagstrafiken ger upphov

till inom ramen for infrastrukturférvaltningen. Verkets férslag i denna del framgar av

tabell 1 dar de foreslagna intdktsnivaerna anges i fast prisniva.

Banavgifterna bor oavkortat ga till infrastrukturforvaltning (drift, underhall och

reinvesteringar).

Tabell 1. Intakter av banavgifter per ar (miljoner kronor i 2013 ars prisniva)

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

2019

2020

2021

2022 | 2023 | 2024

2025

Summa

1240 | 1380 | 1510 | 1630 | 1750

1870

1980

2090

2200 | 2300 | 2390

2 460

22 800

En berdkning av jarnvagstrafikens marginalkostnader, som banavgifterna minst bor

tacka enligt jarnvagslagen, redovisas i tabell 2. Slutsatsen ar att intdkterna av

banavgifter ar 2012 understeg marginalkostnaderna med drygt 500 miljoner kronor. D3

har inga andra kostnader beaktats an de som géller infrastrukturférvaltning.

Av differensen har en relativt stor del samband med godstrafik.

Tabell 2. Banavgifter och indikativa marginalkostnader 2012 (miljoner kronor i I6pande priser)1

Intakter och marginalkostnader 2012

Person- och godstrafik

Intakter av banavgifter 854
Marginalkostnader (infrastruktur) 1370
Differens -516

1 Tintdkterna ingédr enbart minimipaketet av tilltradestjanster. Berdkningarna ar
baserade pa utford trafik ar 2012 (debiteringsgrundande underlag).




Banavgifternas styrande utformning

Avgifter kan ha en styrande funktion i alla skeden av kapacitetstilldelningen, men det ar
i ansokningsskedet som Trafikverket har storst maojlighet att paverka tagplanen och
jarnvagssystemets funktionalitet.

Jamfort med nuvarande avgiftsmodell innebar férslaget att sparavgiften hojs och
differentieras efter fordonsegenskaper samt att taglagesavgiften kopplas till
kapacitetsutnyttjande i stallet for anlaggningskvalitet som i dag.

Inriktningen innebar att kopplingen till marginalkostnadsprincipen forstarks (vilket
stimmer med lagstiftarens intentioner). Det sker dels genom att man tar hansyn till
faktiska skillnader i fraga om fordonsslitage, dels genom att avgifterna tydligare
aterspeglar kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsinfrastrukturen under olika tider och pa
olika platser.

Med denna inriktning vill Trafikverket forstarka och synliggéra kopplingen mellan
trafikering och underhallsbehov samt betona vikten av att kapaciteten utnyttjas
effektivt. Syftet ar att langsiktigt 6ka robustheten och minska storningarna sa att
jarnvagen battre bidrar till det svenska transportsystemets funktion.

Malet bor vara att spar- och taglagesavgifterna tillsammans tacker de kortsiktiga
marginalkostnaderna for drift, underhall och reinvestering som tagtrafiken ger upphov
till. Darmed uppfylls kravet pa kostnadstackning enligt EU-direktivet. Att nd denna niva
ar inom rackhall under planperioden 2014-2025.

Vi foreslar att differentierade spar- och taglagesavgifter blir de barande inslagen i
avgiftsstrukturen. Avgifterna ska sattas med hansyn saval till de kostnader som
jarnvagstrafiken ger upphov till som till att de ska leda till god fyllnadsgrad och effektivt
utnyttjande.

Banavgifterna kan ocksa utformas for att tacka samhallets marginalkostnader for
miljoeffekter som utsldapp och buller eller differentieras efter sadana kostnader.

Kvalitetsavgifter infordes 2012. Trafikverket bedomer att dessa kan bli ett
verkningsfullt styrmedel som kompletterar 6vriga avgifter genom att de paverkar
aktorernas beteenden i det operativa skedet, det vill sdga under genomférandet av
tagplanen.

Kostnadsunderlag

Trafikverket faststaller de marginalkostnadsbaserade avgifterna utifran
kostnadsunderlag dar statistiska (ekonometriska) metoder tillampas pa data om
trafikeringen, infrastrukturen och de kostnader som har uppstatt. Férandrade
trafikmonster, nya fordon och ett utvecklat underhallsarbete kan med tiden paverka
dessa kostnader. Det ar darfor nodvandigt att uppratthalla och i vissa fall utveckla



kunskapen om de prisrelevanta marginalkostnaderna, som i vissa fall bygger pa aldre
data. Trafikverket kommer att se till att kostnadsunderlagen I6pande uppdateras.

Uppréaknade avgifter

Avgifter utéver vad som kravs for att tacka de kostnader som uppstar som en direkt
foljd av den tagtrafik som bedrivs, bor betraktas som uppraknade avgifter. Det
huvudsakliga motivet ar utokad finansiering. Eftersom intékterna av banavgifter
generellt sett annu inte tacker relevanta kostnader férekommer i princip inga
uppraknade avgifter i den angivna meningen.

En forutsattning for uppraknade avgifter ar att de inte leder till att nagot
marknadssegment som ska betala avgifterna forhindras att anvanda infrastrukturen.

Uppraknade avgifter bor dven kunna utga fran jarnvagsforetagens efterfragan. Det kan
da handla om att ett jarnvagsforetag har sarskilda 6nskemal om innehallet i taglagen
och ar villigt att betala mer for mervardet det innebar. | dag erbjuder inte Trafikverket
taglagen som ar anpassade pa det sattet.

Marknadssegmentering

Infrastrukturforvaltare ska, enligt EU-direktivet, faststalla marknadssegment och
bedoma for vilka segment det ar mojligt att rakna upp avgifter. Den forteckning 6ver
marknadssegment som faststélls ska innehalla &tminstone godstransporter,
persontransporter inom ramen for ett avtal om allman trafik och 6vriga
persontransporter. Segmenteringen kan emellertid vara mer detaljerad.

Det ar inte givet vilka principer som ska anvdandas nar segmenten och relevansen av
uppraknade avgifter for dessa provas. Ett satt kan vara att utga fran konkurrensrattens
begrepp relevant marknad. Vid avgransning av den relevanta marknaden bestams da
en produktmarknad och en geografisk marknad. Den relevanta marknaden faststalls
sedan genom att dessa kombineras.

Aven méjligheten att urskilja segment i vara analysmodeller bor tillmatas betydelse vid
faststallandet. | dag kan Trafikverket i vart fall urskilja pendeltag, regionaltag, fjarrtag,
systemtag och vagnslasttag.

Uppféljning och samhallsekonomiska effekter

Trafikverket har uppdaterat analysen av vilka samhallsekonomiska effekter som hojda
banavgifter far. Analysen indikerar att det hégre kostnadstryck som uppstar genom
avgifterna, allt annat lika, kan ddmpa efterfragan pa jarnvagstransporter pa ett satt



som minskar samhallets valfard. | analysen har vi dock inte kunnat ta hansyn till den
nytta for jarnvagssystemet som den foreslagna strukturen ska bidra med.

Trafikverket anser att tillampliga bestammelser inte lamnar utrymme for att ta ut
banavgifter som understiger den lagstadgade miniminivan. Verket kommer fortlépande
att folja upp effekten av de banavgifter som tas ut.



1 Uppdraget

1.1 Innehall

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att redovisa hur banavgifter
kan utformas som ekonomiskt styrmedel fér att astadkomma en mer effektiv
fordelning av kapaciteten pa det svenska jarnvagsnatet (N2011/153/TE).

| uppdraget ingar att redovisa en plan for hur ett mer differentierat avgiftssystem kan
inforas. Vidare ingar att definiera kapacitetsprodukter, till exempel taglagen, med
utgangspunkt fran olika kvalitetsnivaer. Det ingar ocksa att utforma en struktur for
avgiftsuttaget som tar hansyn till betalningsviljan hos de s6kande.

En forsta delredovisning, delredovisning |, lamnades den 16 maj 2011 (TRV 2011/5297).

Den 1 december 2011 utvidgades uppdraget (N2011/6900/TE) till att omfatta foljande
delar:

e en beskrivning av kostnadsunderlaget for de avgifter som ska faststallas till
”den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av
jarnvagsfordon”

e en beddmning av vilka marknadssegment som den svenska jarnvagsmarknaden
naturligen bor delas in i, vilken betalningsformaga dessa segment har och vilket
utrymme som finns for uttag av kostnadstdckande avgifter utéver de avgifter
som ska faststallas till “den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon”

e en analys av potentialen for att genom kvalitetsavgifter minska stérningarna i
jarnvagssystemet, under perioden fram till 2025.

En andra uppdatering, delredovisning Il, ldmnades den 27 april 2012.

Den 21 mars 2013 uppdrog regeringen at Trafikverket att uppdatera och kvalitetssakra
vissa uppgifter som lag till grund for rapporten Héjda banavgifter och deras effekter i
ett trafikslagsévergripande perspektiv’ (N2013/1618/TE). Denna uppdatering redovisas
i bilaga 3 till denna rapport, benamnd delredovisning lIl.

| delredovisning Ill anvands nyckelbegrepp som exempelvis jdrnvégsinfrastruktur,
minimipaket av tilltrddestjdnster, tagldge och tdgplan med samma betydelse som i
jarnvagslagen (2004:519) respektive direktivet 2012/34/EU, fortsattningsvis benamnt
EU-direktivet. Ovriga begreppsférklaringar redovisas I6pande.

2 Trafikverket. Publikation 2011:80



1.2 Inriktning och arbetssatt

Trafikverkets inriktning ar att banavgifterna minst ska tacka de kostnader som uppstar
som en direkt foljd av jarnvagstrafiken. Avgifter darutéver kan vara motiverade for att
drift- och underhallsverksamheten ska ha en tillrdcklig niva. Vidare bor
avgiftsstrukturen ges en utformning som framjar sunda beteenden och som darigenom
bidrar till att transportsystemets funktion férbattras. Nar avgiftsstrukturen utformas
behover den styrande formagan vagas av mot graden av komplexitet och kraven pa
administration.

Efter att uppdraget har slutredovisats kommer utvecklingsplanen att ligga till grund for
Trafikverkets fortlopande arbete med banavgifter. Den ska vara en grund for den arliga
verksamhetsplaneringen och darigenom battre knytas till verkets 6vriga verksamhet.

| uppdraget samrader Trafikverket med Trafikanalys, Transportstyrelsen och VTI. Det
handlar framst om lampliga metoder for att bedéma effekterna av de forslag som
verket [amnar, om hur verkets férslag forhaller sig till gallande och kommande
rattsreglering samt om de avgiftsgrundande marginalkostnaderna. Synpunkter har
dven inhdmtats fran jarnvagens aktorer (se 2.5).

1.3 Avgransningar

Delredovisningen omfattar enbart avgifter for minimipaketet av tilltradestjanster i den
mening som anges i EU-direktivet, bilaga Il. For dessa tjanster redovisade Trafikverket
intdkter pa 854 miljoner kronor under 2012.
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2 Nulage

2.1 Avgifter

| tabell 3 visas hur de enskilda avgifterna har utvecklats under senare tid.

Tabell 3. Avgifter fér minimipaketet av tilltraédestjanster (kronor per enhet)

Typ av avgift Lagrum | Enhet 2010 2011 2012 2013 2014

Marginalkostnads-

baserade

Sparavgift JL7:2 Bruttoton-km 0,0033 0,0036 0,0036 0,0040 0,0045

Driftsavgift JL7:2 Tag-km - - - 0,10 0,18

Olycksavgift JL7:2 Tag-km 0,70 0,81 0,81 0,88 0,88

Emissionsavgift JL7:2 Liter 0,33 - 0,50 - 0,49 - 0,58 - 0,66 -
0,58 0,87 0,92 1,10 1,50

Sarskilda avgifter

Taglagesavgift JL7:4 Tag-km 0,27 - - - -

Hogniva JL7:4 Tag-km - 1,67 1,70 3,00 4,29

Mellanniva JL7:4 Tag-km - - 0,40 0,60 0,60

Basniva JL7:4 Tag-km - 0,27 0,20 0,20 0,20

Passageavgift JL7:4 Passage - 150 175 250 260

storstad

Ovrig séarskild JL7:4 Bruttoton-km 0,0084 0,0084 0,0090 0,0090 0,0090

avgift persontrafik

Passageavgift JL7:5 Passage 2511 2 800 2 800 2 860 2 950

Oresund *

Fakturering och redovisning

Avgifterna faktureras retroaktivt den 10:e i varje manad baserat pa uppgifter i
tagplanen. Vissa avgifter bygger pa sjalvdeklaration, exempelvis forbrukad diesel.
Moms utgar pa samtliga avgifter utom kvalitetsavgifter (redovisas inte i tabell 3).

? Avser godstrafik. Marginalkostnadsbaserade avgifter tas inte ut for den trafik som
omfattas av passageavgift for trafik 6ver den svenska delen av Oresundsférbindelsen.
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Intakterna av banavgifter under 2012 var 854 miljoner kronor och intdkterna av 6vriga
avgifter 20 miljoner kronor.

| ekonomisystemet Agresso redovisas banavgifter i kontoklass 32 som ar avsedd for
offentligrattsliga avgifter. | 5.3 redovisas vilka stoddsystem som anvands for fakturering
och vilket utvecklingsbehov som Trafikverket ser.

Banavgift for olika jarnvéagstransporter

| tabell 4 redovisas hur kostnaden for banavgifter utvecklas for ett antal typtransporter
2010-2014, med vissa antaganden om avstand och bruttovikt. Banavgiften for
persontrafikens typtransporter 6kar i genomsnitt mellan 15 procent och 30 procent per
ar. Banavgiften for godstrafikens typtransporter 6kar i genomsnitt mellan 10 procent
och 20 procent per ar under perioden.

Trafikverkets intdkter av banavgifter under samma period berdknas 6ka med i
genomsnitt 18 procent per ar. Okningstakten &r storst dessa &r och sjunker sedan. |
borjan av den nya planperioden berdknas 6kningstakten vara cirka 10 procent per ar
for att mot slutet av planperioden begransas till ndgra procent per ar.

Tabell 4. Banavgifter per typ av transport och stréacka (kronor per transport i Idpande priser)

T 2010 2011 2012 2013 2014
Persontrafik

Snabbtdg, X2 Stockholm—-Goteborg 2118 2998 3123 3924 4629
Langvaga intercity, nattdg | Malmo—Storlien 6 285 7 645 7 947 9 408 10 990
Pendeltag storstader Uppl. Vasby—Tumba 101 176 181 254 321
Regionaltag Kristianstad—Ystad 586 745 782 959 1098
Godstrafik

Vagnslasttag fijarr Boden-Borlange 4 553 4988 5118 5920 6 544
Systemtag Tomteboda—Malmo 2852 4116 4 159 5392 6 569
Malmtag Kiruna—Luled 3861 4218 4 662 5 549 6 513
Kombitag Laxa—Kristinehamn 278 304 312 361 399
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2.2 Kostnadsunderlag

2.2.1 Trafikberoende kostnader for infrastrukturforvaltning

| begreppet infrastrukturférvaltning innefattas har Trafikverkets kostnader for drift,
underhall och reinvestering.

Det finns olika angreppssatt for att faststdlla den marginella kostnad for
infrastrukturforvaltning som trafiken orsakar. Det angreppssatt som Trafikverket
anvander bygger pa att vi tillampar statistiska (ekonometriska) metoder pa data om
trafikeringen, infrastrukturen och de kostnader som uppstatt (se tabell 5).

Separata kostnadsskattningar for jarnvagssektorn har gjorts vid ett flertal tillfallen.
Studierna baseras pa statistisk analys av kostnader per bandel, infrastrukturens
egenskaper (sdsom bandelslangd, ballastalder och ralstyp) och uppgifter om den trafik
som bedrivs (antal tagkilometer och antal bruttoton per bandel). Denna information
har hamtats fran Banstat® eller fran jarnvagsforetag.

Kostnaden har berdknats med hjalp av Trafikverkets version av Agresso och genom
studier av hur kostnaderna forandras vid 6kade trafikvolymer.

Bade marginalkostnader och totalkostnader per tagkilometer eller bruttotonkilometer
varierar mellan olika bandelar. Banans standard inverkar pa resultatet. Exempelvis ger
kraftigare réler, kortare avstand mellan sliprar och hogre kvalitet pa ballasten lagre
marginalkostnader, eftersom det paverkar behoven av underhall och reinvestering. En
kraftigare dimensionerad underbyggnad (broar, bankar med trummor, etc.) ger ocksa
lagre marginalkostnader.

Den modell som anvéands for skatta marginalkostnader ar generellt sett mindre lampad
for lagtrafikerade bandelar med lagre standard an genomsnittet. En prissattning dar
varje bandel har en individuell avgift &r darfor inte optimal®.

Analyserna visar ocksa pa stor spridning mellan hur olika fordon paverkar behovet av
underhall beroende pa deras konstruktion och gangegenskaper. Detta innebar att
marginalkostnaderna (och darmed grunden for avgifterna) paverkas om
fordonsegenskaperna forandras.

De skattade marginalkostnaderna for drift avser atgarder for att halla infrastrukturen
Oppen for trafik och géller aktiviteter med kort tidshorisont, framst vintertjanster som
snordjning. Nar dessa marginalkostnader skattades fanns ett betydande bortfall pa
hela 65 procent av driftkostnaderna pa grund av att de inte var redovisade per bandel.
Darmed kunde enbart 35 procent av driftkostnaderna laggas till grund for skattningen.®

4 System som samlar in detaljerad information om tagtrafiken och mgjliggoér uppfoljning
och rapportering av denna via analyser.

5 VTI notat 6-2013. Differentierade marginalkostnader inom jarnvigen.

6 Grenestam och Uhrberg. Marginalkostnadsprissidttning inom jarnvigen...2010.
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Vintertjanster redovisas nu istallet som underhallskostnad i Agresso och nar det galler
de kostnader som Trafikverket redovisar som drift (se nedan) finns ingen skattning av
marginalkostnaderna.

Underhallskostnaden uppstar pa grund av slitage och deformation. De
underhallsatgarder som Trafikverket vidtar for att motverka dessa effekter syftar till att
hindra att infrastrukturen forfaller i fortid. Exempel pa sadana atgarder ar lagning av
mindre skador pa banvallar samt 6versyn och reparationer av vaxlar, sparriktning,
ralsslipning och ballastrening. Sadana atgarder sker vanligen med ett eller ett par ars
mellanrum.

Kostnader for reinvestering avser kostnader for att aterstélla en anlaggningsdel i
ursprungligt skick om den ar tekniskt forbrukad eller om det har blivit oekonomiskt att
underhalla den. Det handlar i grunden om samma typ av atgarder som ingar i
underhall, men dar atgarden ar mer omfattande. For sparvaxlar géller exempelvis som
princip att en hel sparvéxel byts ut.

Tabell 5. Jarnvagstrafikens marginalkostnader for infrastrukturforvaltning

Kostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 é&rs prisniva)

Drift Grenestam & 0,50 0,52
(kr/tkm) Uhrberg (2010)

Underhall Andersson 0,009 0,0095
(kr/brtk) (2008)

Reinvesteringar Andersson m.fl. 0,009 0,0096
(kr/brtk) (2011)

VTl bedomer att marginalkostnaderna for underhall forefaller vara hogre pa
stationsomraden, men att en djupare analys ar motiverad’. Det har hittills inte varit
moijligt att fanga denna information. Darmed finns ocksa brister i berdkningarna av
kostnader som ar relevanta for prissattningen, och ett behov av metoder for att mata
kostnader for stationer, bangardar och liknande terminalomraden inklusive
anvandningen av dessa.

Redovisade kostnader for infrastrukturfdrvaltning

| Trafikverkets arsredovisning fér 2012 (arsredovisningens tabell 21och 23) redovisas
kostnaderna for infrastrukturférvaltningen. Underhallsatgarderna avser spar,
sparvéxlar, broar, tunnlar, avvattningsanlaggningar, kontaktledningar, 6vriga

7 VTI notat 6-2013
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elanlaggningar, signalstallverk, vintertjanster, atgardande av skador, vissa atgarder
upphandlade inom kontrakt och 6vrigt underhall. Den totala redovisade kostnaden ar
3,7 miljarder kronor.

Med ”atgarder upphandlade inom kontrakt” avses en del av de kontrakt som
Trafikverket ingar med underhallsentreprendrer. Dessa omfattar i regel flera bandelar
och innehaller ofta en fast och en rorlig del. Den fasta delen férdelas ut pa de olika
bandelarna med en férdelningsnyckel. Det innebar att den kostnad som laggs till grund
for analys av trafikberoende kostnader inte ar kopplad till faktiskt utfért underhall och
inte heller till trafikvolymen pa bandelen.

Reinvesteringar omfattar samma atgarder som underhall, utom vintertjanster,
atgadrdande av skador, ” atgarder upphandlade inom kontrakt” och 6vrigt underhall.
Dessutom tillkommer signal- och teleanldggningar samt 6vriga reinvesteringar. Den
totala redovisade kostnaden ar 2,0 miljarder kronor.

Drift omfattar trafikledning, trafikinformation, évervakad styrning samt el- och
telekommunikation. Den typen av kostnader varierar i forsta hand med antalet tag
(trafikarbete), men som framgatt ovan har ingen marginalkostnad for dessa
verksamheter skattats. For jarnvagen redovisade Trafikverket driftkostnader om drygt
1,4 miljarder kronor for 2012.

Intdkter fran banavgifter uppgick till 854 miljoner kronor®. Banavgifterna svarade alltsa
for cirka 12 procent av de totala redovisade kostnaderna for infrastrukturférvaltning,
som uppgick till cirka 7,1 miljarder kronor. Av intdkterna fran banavgifter anvandes
cirka 650 miljoner kronor fér drift, underhall och reinvestering. Ovriga intikter
anvandes for investeringar.

Hur stor andel av de genomsnittliga kostnaderna ar trafikberoende
(avgiftsgrundande)?

De trafikberoende kostnaderna ar en produkt av kostnadselasticitet (hur kanslig
kostnaden ar for forandringar i trafik) och genomsnittskostnad. Analyser som bygger pa
studier fran flera lander® indikerar att kostnadselasticiteten ar mellan 0,2 och 0,35 for
underhall och reinvestering sammantaget. Ju storre transportarbetet ar per trafikerad
banldangd, desto hogre ar kostnadselasticiteten enligt samma analys.

Om man utgar fran denna kostnadselasticitet skulle banavgifterna 2012 ha genererat
mellan 1,1 och 1,9 miljarder kronor for att tdcka marginalkostnaderna for underhall
och reinvestering. Detta kan jamforas med att banavgifterna, enligt de ekonometriska
kostnadsskattningarna, borde ha genererat cirka 1,4 miljarder kronor for den trafik
som utfordes 2012 (se tabell 2).

8 Intakterna var cirka 870 miljoner kronor inklusive jarnvagsanknutna tjanster.
9 Sverige, Schweiz, Osterrike, Storbritannien, Frankrike
10 CATRIN. D8 — Rail Cost Allocation for Europe. Ver 3.0 May 2009
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| Sverige har kostnadselasticiteten fér underhall och reinvestering uppskattats var for
sig och varderats till maximalt 26 respektive 55 procent. En tillampning av dessa varden
skulle, med de kostnader som redovisats ovan, ha motiverat banavgifter pa maximalt
cirka 2 miljarder kronor for den trafik som utfordes 2012.

Det kan noteras att i kostnadsunderlagen for nu gallande skattningar finns inte
effekterna av vintrarna 2009/10 och 2010/11, och inte heller nagon adekvat skattning
av den marginella driftkostnaden. | en studie som avser Frankrike har framkommit att
kostnadselasticiteten for drift skulle kunna vara minst 0,1**. Om denna elasticitet ar
relevant dven i Sverige skulle den i sig ha motiverat banavgifter pa cirka 140 miljoner
kronor under 2012.

Riksdagen har godkant anslag for drift och underhall av jarnvagsinfrastrukturen som
motsvarar cirka 7,1 miljarder kronor i genomsnitt per ar 2014—2025. En berdkning pa
enbart den anslagsfinansierade delen av satsningen, med kostnadselasticiteten som
grund, indikerar att banavgifterna i genomsnitt borde uppga till mellan 1,4 och 2,5
miljarder kronor. Trafikverkets forslag for perioden 2014-2025 innebér att den
genomsnittliga intdkten blir 1,9 miljarder kronor i 2013 ars prisniva (se 7.1).

Hur beddmer Trafikverket underhéllshehoven?

Trafikverket beskrev i Kapacitetsutredningen att det finns behov av utékade
underhalls- och reinvesteringsatgarder motsvarande cirka 2,5 miljarder kronor per ar
for jarnvag under perioden 2014-2025 jamfort med gallande plan.

Nar Trafikverket bedomer behovet av underhall och reinvestering samt dskar medel for
detta anvander vi inte den ekonometriska ansatsen som beskrevs ovan. | stallet
grundar vi snarare bedémningen pa sambanden mellan trafik och infrastruktur-
paverkan enligt insamling och analys av tekniska data. Kostnadsdata i Agresso anvands
i bada fallen.

Metoderna for underhall anpassas och optimeras for den trafik som finns eller
férvantas pa respektive bandel. Aven banans standard beaktas vid valet av metod.
Syftet ar att langsiktigt minimera de totala kostnaderna for investeringar och underhall.
Trafikverkets utredning av behovet av underhall av spar och vaxlar™ kan tjana som
exempel. Utredningen utgick fran att sdkerhetskrav ska uppfyllas och att
infrastrukturen ska underhallas och reinvesteras optimalt ur ett livscykelperspektiv.
Hansyn togs ocksa till samhallskostnader for forseningar till féljd av fel i anldggningen
(samhallsekonomiskt perspektiv). Analysen utgar allts3, till skillnad fran den
ekonometriska ansatsen, fran vissa angivna och framatsyftande behov.

11 3.a. Ver. 2.1 February 2009. Analysis of operations costs in France
12 Rapport. Underhélls- och reinvesteringsbehov spar och sparvixlar. 2011-09-02.
TRV 2010/65560
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Det framtida behovet hanger delvis ihop med 6kad trafikmangd, som leder till bade
Okat slitage och 6kade kapacitetsbehov. Det langsiktigt 6kade kapacitetsbehovet ligger
emellertid inte till grund for Trafikverkets behovsanalys eftersom det anses att man
uppnar 6kad kapacitet genom nyinvestering snarare dn genom reinvestering. Inte
heller de ekonometriska skattningarna, som ligger till grund fér banavgifterna, beaktar
det langsiktigt 6kade kapacitetsbehovet. Bada ansatserna utgar alltsa fran kapaciteten i
befintlig jarnvagsinfrastruktur. Darmed finns en risk for langsiktigt otillracklig
finansiering.

| Storbritannien anvdands en modell som utgar fran tekniska data aven for faststallande
av banavgifter. Modellen genererar en stor mangd olika avgifter som aterspeglar de
kostnader som uppstar till foljd av trafiken. Den anses emellertid vara mycket
komplicerad och kraver en stor administration. | Nederlanderna anvander
infrastrukturforvaltaren en modell for faststallande av banavgifter som beaktar dels
kostnader som en direkt foljd av tagrorelser dels kostnader som harror fran ”principen
om underhall fér en god infrastruktur”.

2.2.2 Trafikberoende miljokostnader

Med begreppet miljokostnader avses har samhallets merkostnader for olyckor,
emissioner och buller pa grund av jarnvagstrafik.

Olyckskostnad

Nar mangden tag okar sa 6kar normalt ocksa antalet olyckor. Den externa
olyckskostnaden ar den del av olyckskostnaden som drabbar tredje person, det vill sdga
personer dar kostnaden inte beaktas av den part som orsakar olyckan. Det handlar om
olyckans marginella bidrag till de totala samhéllsekonomiska kostnaderna. Dessa
kostnader kan i genomsnitt berdknas till cirka 1,2 kronor per tagkilometer for hela
jarnvagsnatet, i 2013 ars prisniva (se tabell 6).

Plankorsningar

Information om plankorsningsolyckor har samlats in for perioden 2000-2008. For varje
olycka har antalet dodade och skadade registrerats liksom den exakta platsen for
olyckan. Sjalvmord har exkluderats fran dessa data.

Tillsammans med olycksinformationen har ett register 6ver samtliga plankorsningar i
Sverige utnyttjats. Registret finns i Trafikverkets baninformationssystem som innehaller
information om hur banan ser ut i dag (BIS). For varje plankorsning finns information
om plats, skyddsanordning (hel- eller halvbom, ljus- och ljudsignaler, kryssmérken eller
oskyddad korsning) och typ av passerande vag (riksvag, lansvag med mera).
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Manuellt har vi dven skapat en koppling till trafikinformation pa vagsidan och kunnat
lagga in uppgifter om antalet vagfordon for cirka 1 000 korsningar. Uppgifter om
tagflodet per bandel finns tillgangligt for totalt sex ar under den studerade perioden.

Resultatet av dessa studier visar att sannolikheten for en olycka 6kar med dkat antal
passerande tag och med fler vagfordon, men sannolikheten &r mindre om korsningen
ar utrustad med hel- eller halvbommar. Genom att analysera hur antalet tag paverkar
sannolikheten har vi bedomt hur stor olyckskostnad som ytterligare ett tag kan
forvantas medfora.

Ovriga olyckskostnader

Data om Ovriga olyckor med tredje person fran aren 1999-2004 har samlats in fran
davarande Banverkets sa kallade hdandelseregister. Till dessa olyckor hor sadana déar
personer har befunnit sig pa sparet utan att vara behériga och sadana dar passagerare
pa ett tag har skadats eller dédats.

Databasen innehaller 12 256 observationer. For olyckor (3 184) innehdller databasen
information om bandel, hdndelse och orsak samt antalet dédade, svart skadade och
lindrigt skadade. Sjalvmord (276) och plankorsningsolyckor (188) ar inte medraknade.

Tabell 6. Jarnvagstrafikens marginalkostnader for olyckor

Olyckskostnad
(kr/tkm)

Kalla

Marginalkostnad
enligt ASEK 5
(2010 ars prisniva)

Marginalkostnad
2013 ars prisniva

Plankorsningar Jonsson, 2011 0,62 0,67
Ovriga Lindberg, 2005 0,51 0,55
Summa 1,13 1,22
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Emissioner

Kostnaderna for emissioner fran dieseldriven jarnvagstrafik bestar av kostnader for
utslapp av framforallt koldioxid och kvaveoxider som trafik med dieseldrivna tag ger
upphov till.

| Sverige ar kunskaperna om kostnader fér emissioner val utvecklade.
Marginalkostnaderna fér emissioner berdknas med de varderingar som
rekommenderas av ASEK 5 samt de emissionsfaktorer som bygger p& EU:s
utslappskrav for dieseldrivna motorer. Kraven anges i direktiv 97/68/EG. Utslappen
fran dieseldrivna fordon beror enligt direktivet pa vilken avgasklass motorn uppfyller.

De samhallsekonomiska kostnaderna for fordon med olika motorklasser och
trafikmiljoer berdknas med hjalp av ovanstadende uppgifter. Kostnaden i tatort
berdknas for den referenstatort som anges av ASEK 5, Kristianstad.

For att berdkna den genomsnittliga marginalkostnaden oavsett trafikmiljo behovs
uppgifter om var i landet den dieseldrivna tagtrafiken finns. | dag finns inga sadana
uppgifter, och darfor har vi antagit att 90 procent av den dieseldrivna trafiken utfors pa
landsbygd och 10 procent i tatort. Detta ar ett antagande som ar vedertaget och som
anvands i flera samhallsekonomiska modeller. De hogre vardena i tabell 7 avser tatort
och de lagre landsbygd.

For att berdkna marginalkostnaderna for ett genomsnittligt fordon behdvs uppgifter
om hur trafikarbetet ar férdelat mellan fordon med olika motorklass. Inte heller dessa
uppgifter finns att tillga i dagslaget. Darfor har vi anvant antalet fordon inom respektive
grupp i forhallande till det totala antalet fordon i berdkningarna. Enligt denna
beddmning ar 90 procent av fordonen oreglerade, 10 procent av fordonen tillhor steg
IIIA och 0 procent tillhor steg 1lIB. Denna fordelning grundar sig pa uppgifter fran
Transportstyrelsens fordonsregister.

Koldioxidskatten betraktas som vagsidans motsvarighet till jarnvagens miljoavgift och
anses vara den skatt som ska tacka kostnaderna for vagtrafikens utslapp av
klimatgaser. Det ar endast denna rorliga skatt som ar uttalat avsedd att tacka
kostnader for klimatgaser dven om andra rérliga drivmedelsskatter, sdsom
energiskatten, ocksa kan anses gélla vagtrafikens kostnader for emissioner.

Nivan pa koldioxidskatten pa diesel har bedémts vara den maximala emissionsavgift
som bor belasta dieseldriven jarnvagstrafik. Skatten ar 3,09 kronor per liter diesel fran
och med 1 januari 2013. Som framgar av tabell 7 dr de totala marginalkostnaderna for
den dieseldrivna jarnvagstrafikens emissioner betydligt hogre. Avgiften ar daremot
avsevart lagre, vilket framgar av tabell 3.

13 Arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet. ASEK ar en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av
Trafikverket.
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Tabell 7. Marginalkostnader for jarnvagstrafikens emissioner och koldioxid

Kostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
(kr/liter diesel) enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 ars prisniva)

Emissioner, ASEK 6,9—13,3 7,6—14,7
motorvagnar och
loktag
(oreglerade)

Emissioner, ASEK 3,9-7,4 4,3-8,2
motorvagnar och
loktag

(steg lll A)

Emissioner, ASEK 3,444 3,7-4,9
motorvagnar och
loktag

(steg Il B)

Buller

Marginalkostnaden for trafikens bullerstérningar utgors av den marginella effekten pa
bullerstérningen som en extra fordonspassage medfor.

Ett nyligen avslutat forskningsprojekt har kartlagt kunskapsldaget och berdknat
bullerkostnader for de delar av jarnvagsnatet dar manniskor bor och utsatts for
storande buller. Mojligheten att prissatta buller har darfor forbattrats.

Hur stora bullerstorningar som trafiken ger upphov till beror framst pa antalet storda
individer och fordonens egenskaper. Darmed varierar storningarna geografiskt och
mellan tagtyper och dven mellan tag av samma typ med olika langd och hastighet.

Variationen i marginalkostnad dr mycket stor mellan olika strackor och mellan olika
tagtyper. Persontag bullrar vasentligt mindre dn godstag. Den lagre kostnaden i det
intervall som anges i tabell 8 avser persontrafik och den hogre avser godstrafik. De
genomsnittliga marginalkostnaderna ar viktade genomsnitt med hansyn till trafikens
lokalisering och verklig taglangd.

Aven tagens hastighet har betydelse fér bullerkostnaden. Att 6ka farten fran 90 km/h
till 120 km/h ger nastan en fordubbling av bullerkostnaden.
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Tabell 8. Jarnvagstrafikens marginalkostnader fér buller

Kostnad Kalla Marginalkostnad Marginalkostnad
(kr/tkm) enligt ASEK 5 2013 ars prisniva
(2010 ars prisniva)

Buller Ogren & Swardh 2,23-6,34 2,47 - 7,03
(2011)
2.3 Kapacitetstilldelning

Ansokan om kapacitet i den ettariga tagplanen ska lamnas 8 manader fore tagplanens
start. D3 ansOker jarnvagsforetagen om kapacitet for tag och Trafikverket ansoker om
kapacitet for banarbeten. Cirka 7 500 ansdkningar om tag och cirka 1 500 ansokningar
om banarbeten ldamnas in. En ans6kan om att kora ett tag kan avse en enda dag under
hela aret eller alla dagar under aret. Totalt motsvarar ansdkan cirka 1,3 miljoner tag
per ar.

Ansokan om tilldelning for tagplan 2014 skulle vara inlamnad senast den 8 april 2013.
Forslag till tagplan, baserat pa de sokandes 6nskemal, offentliggérs preliminart den 28
juni och synpunkter ska vara Trafikverket tillhanda i bérjan av augusti, varefter
samradsprocessen startar.

Infor tagplan 2014 ansokte 46 foretag om kapacitet. Av de 46 sdkande vill 27 kora
persontdg och 13 vill kéra godstag. Ovriga ansokningar giller exempelvis tider for
banarbete. For strackan Stockholm—Go6teborg har tva nya aktorer sokt taglage. Det ar
MTR Nordic AB och Citytaget i Sverige AB. Detta ar forsta gangen som nya aktorer
konkurrerar med SJ AB pa den enskilt mest frekventerade strackan med en likartad
produkt, vilket kan komma att stélla storre krav pa Trafikverkets samordningsprocess.

Hur tilldelningen av kapacitet pa jarnvagarna ska ga till och hur tvister ska l6sas
regleras i 6 kap. jarnvagslagen (2004:519). Det handlar i férsta hand om att samordna
ansokningarna. Om det inte gar att I0sa en intressekonflikt mellan tva eller flera
sokande, erbjuder Trafikverket ett forfarande for skyndsam tvistlosning. Hittills ar det
endast en mindre del av alla 6nskemal som inte kunnat tillgodoses inom ramen for
kapacitetstilldelningen. Daremot far vissa sékande inte utrymme vid de tider som de
primart efterfragar. Det kan inte uteslutas att vissa avstar fran att séka pa grund av att
de bedémer utsikterna att fa dnskade taglagen som daliga.

Om intressekonflikter inte kan hanteras genom tvistlosning sa forklarar Trafikverket
den berérda strackan och tiden for 6verbelastad och tillampar prioriteringskriterier for
att beddéma vilken trafiklésning som ska ges foretrade. Dessa kriterier anger ingen
specifik prioritering mellan tag utan pekar ut den trafikering som ar mest effektiv ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv.

21



Tagplanen (T14) faststélls den 20 september och den 15 december 2013 borjar den
tillampas operativt. Efter tagplanens faststédllande évergar processen i det som
bendmns ad hoc (korttidsprocess). | denna process ansoker foretag dagligen om
forandringar i den faststallda ettariga planen. Det kan handla om instéllelse av ett
enstaka tag en dag till att hela transportupplagg tillkommer.

| det operativa driftlaget bestimmer Trafikverket vilken prioritet olika tag ska ha. Praxis
ar att tag som ar i ratt tid gar forst. Skalet till denna regel ar att tag som ar i ratt tid inte
ska storas av tag som ar forsenade eller for tidiga i forhallande till sina tidtabeller.

Trafikverket 6vervager nu en revidering av beslutskriteriet i det operativa driftlaget. Ett
forslag som har remitterats innebar att tag som ar i ratt tid alltjamt ska ha foretrade
som huvudregel, men att vid stérningar som paverkar helheten ska den I6sning som
ger minst férsening totalt sett véljas. Till detta foreslas vissa riktlinjer. Exempelvis bor
ett forsenat snabbtag ga forbi ett langsammare lokaltag for att minimera storningarna i
systemet. Vidare foreslas att tagsystem med manga avgangar och sndva omlopp
aterfors till ratt tid genom att stélla in omlopp eller tag pa delstracka samt att tag som
inte avgar fran sin utgangsstation i ratt tid forlorar sin prioritet. Trafikverket avser att
utvardera dessa forslag efter genomférande av pilotprojekt senare under aret.

Om konsekvenserna av en storning skulle vara sarskilt svara for vissa tag, kan en
sokande lamna in en begaran om att dessa tag ges foretrade framfor andra tag som ar i
ratt tid hos samma s6kande. Flera sékande kan dven komma 6verens med varandra om
att vissa tag, som ar i ratt tid hos en s6kande, far ges lagre prioritet dn enstaka sarskilt
viktiga tag hos en annan sokande. Sddana 6verenskommelser ska redovisas skriftligt till
Trafikverket.

Fran detaljstyrd till flexibel tagplan

Hittills har kapacitetstilldelning gatt till sa att tagplanen faststélls geografiskt och med
minutprecision langs fardplanens hela strackning. Strackan Gavle—Falun innefattar
exempelvis tretton platser dar tagets ankomst- och avgangstid i dag ar forutbestamd
och avtalad, men enbart pa fem av dessa (de pilmarkerade) sker resandeutbyte.

> Gavle
o Hagastrém
o Norra Valbo
o Forsbacka

> Sandviken

o Kungsgarden
> Storvik

o Granstanda
> Hofors

o Langsjon

o Ryggen

o Korsnas
> Falun
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Denna detaljreglering av tagplanen for ett helt ar binder upp kapacitet och minskar
flexibiliteten for Trafikverket. Resultatet blir en plan som manga ganger inte motsvarar
onskemalen, och dar avtalen laser mojligheten att gora justeringar pa ett satt som
skulle vara optimalt. Tagplanen bygger darigenom delvis pa gamla forutsattningar
redan innan den borjar gélla och det kravs omfattande arbete for att utfora dven sma
forandringar.

Nu pagar ett projekt som ska ta fram en metod for kapacitetstilldelning som éar
effektivare och ger battre utrymme for taglagen och banunderhall. Metoden bendmns
successiv tilldelning och innebar att planeringen sker med en stegvis 6kande
detaljeringsgrad.

Med metoden vill vi dela alla taglagen i en avtalad del och en produktionsdel. |
trafikeringsavtalet sker endast 6verenskommelse om de platser som ar viktiga for
jarnvagsforetaget. Det handlar om platser dar taget stannar for en aktivitet som
behovs for transportuppgiften, sa kallade trafikutbytesplatser (till exempel av- och
pastigande, personalbyten, av- eller tillkoppling av godsvagnar).

| produktionsplanen har Trafikverket daremot friheten att gora férandringar anda fram
till tagets avgang. Den nya metoden valkomnas sarskilt av godstrafikforetag som har
svart att i detalj forutse sina behov av taglagen lang tid innan transporten ska utforas.

Resultatet av successiv tilldelning forvantas bli en mer flexibel plan som lattare kan
anpassas efter jarnvagsforetagens aktuella behov. Darmed blir infrastrukturen battre
utnyttjad. Inriktningen ar att successiv tilldelning ska borja tillampas fran tagplan 2016.

2.4 Kapacitetsutnyttjande

Den statliga jarnvagsinfrastrukturen bestar av 246 linjedelar som delas in i tre klasser
beroende pa hur mycket av kapaciteten som anvands. Kapacitetsutnyttjandet visar hur
stor del av tiden som en linjedel *4r belagd med tag.

Vi berdknar utnyttjandet dels for trafiken under ett genomsnittligt vardagsdygn dels for
den mest trafikerade tvatimmarsperioden, och redovisar kapacitetsutnyttjandet i tre
nivaer:

e 81-100 % (mycket hog belastning)
e 61-80 % (hog belastning)
o 60 % och lagre (13g till medelhog belastning).

Berdkningen utgar fran en internationell standard, UIC 406. Linjedelarna i den hogsta

14 Stracka med liknande trafikmingd och infrastruktur enligt handbok UIC 406
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klassen (Over 80 procent) anses vara sa hogt belastade att de i princip ar fullbelagda.
Har ar det mycket svart att tillgodose 6nskemal om taglagen.

Som framgar av tabell 9 var belastningen under 2012 mycket hog pa 17 linjedelar
under ett genomsnittligt vardagsdygn och pa hela 87 linjedelar for den mest
trafikerade tvatimmarsperioden.

Tabell 9. Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsinfrastrukturen 2012

Antal linjedelar med belastning Dygnet Tvatimmarsperiod
81-100 % 17 87
61-80 % 37 63
<60 % 189 93
Storre banarbeten 3 3
Totalt antal linjedelar 246 246

Bild 1 visar kapacitetsbegransningarna hosten 2012. Betydande
kapacitetsbegransningar finns i storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmaé.
Detsamma galler delar av S6dra stambanan, Vastra stambanan, Ostkustbanan,
Varmlandsbanan, Malmbanan, Godsstraket genom Bergslagen sdder om Hallsberg
samt Bergslagsbanan.

En foljd av mycket hogt kapacitetsutnyttjande ar att risken for storningar i trafiken
Okar. Om inte kapaciteten kan anvandas mer effektivt bedomer Trafikverket att
kapacitetsproblemen ar 2021 kan vara minst lika stora som i dag™.

Kapacitetsutnyttjandet lag under 2012 pa samma niva som 2011 sett 6ver hela dygnet,
men minskade nagot under maxtimmarna. | storstaderna ar storningskansligheten
extra stor.

Under 2012 koérdes i storleksordningen 1,2 miljoner tag varav cirka 0,8 miljoner
persontag, 0,2 miljoner godstag och 0,2 miljoner tjanstetag. Robustheten i
jarnvagssystemet, uttryckt i antal tagforseningstimmar pa grund av fel i anldggningen,
har okat for de flesta bantyper under 2012. Den nar dock inte upp till 2008—2009 ars
niva. Punktligheten forbattrades ocksa under 2012 for saval person- som godstrafik,
och lag pa ungefar samma nivaer som 2008 och 2009. For persontrafiken var 87
procent av tagen i ratt tid och fér godstrafiken 76 procent, sett 6ver hela aret.

15 Trafikverket. Rapport. Situationen i det svenska jarnvagsnatet. TRV 2011/10161A
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Bild 1. Kapacitetsbegrénsningarna i jarnvagsinfrastrukturen for dygnet som helhet

Kapacitetsbegransningar hésten 2012
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Under de senaste 20 aren har trafiken 6kat kraftigt i anslutning till storstadsomradena.
Aven pé vissa striackor i Bergslagen och sddra Norrland har 6kningarna varit relativt
stora. | takt med att restiderna har blivit kortare har de regionala tagsystemen okat i
omfattning. Har kan namnas Karlskrona/Vaxj6—Malmo och Gavle-Uppsala—Arlanda.
Andra strackor med kraftig trafikokning ar Malmé—Lund, Hassleholm—-Ho66r,
Hassleholm—Kristianstad, Malmo—Ystad och Ystad—Simrishamn.
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Transportarbetet 6kade nagot under 2012 och uppgick till cirka 11,5 miljarder
personkilometer. Antalet resor i hela jarnvagssystemet uppgick till 193 miljoner
(jamfort med 187 miljoner under 2011)*. Okningen beror dels pa att farre tag stalldes
in under vintermanaderna an under vintern 2011, dels pa ett 6kat utbud.

Under 2012 har den regionala persontrafiken 6kat pa féljande strackor: Jonkoping —
Nassjo, Jonkoping — Vaggeryd, Kil — Charlottenberg, Stalldalen — Frévi, samt Gavle —
Storvik (dar dven godstrafiken 6kade). Aven i Visterbotten har den regionala
persontrafiken 6kat till foljd av ny regional trafik till och fran Umea.

Med 2013 ars tagplan kom nya regionaltaguppldgg som Alependeln i Géteborg, SL:s
trafik mellan Tumba och Uppsala via Arlanda (ABC-pendeln) samt Ostgotatrafiken
mellan Mjélby och Motala.

Den langvaga persontrafiken har inte haft samma positiva resandeutveckling som den
regionala, men har under de senaste fem aren dnda 6kat med cirka 25 procent.

Godstrafiken

Den tilltagande internationella handeln under bérjan av 2000-talet har inneburit att
efterfrdgan pa godstransporter har 6kat starkt. Okningen i antal tag har varit storst pa
Vastra, S6dra och Norra stambanan samt Stambanan genom 6évre Norrland.

Transportarbetet minskade ndgot under 2012 och uppgick till 21,6 miljarder
tonkilometer (jamfort med 22,8 miljarder tonkilometer under 2011). Den
transporterade godsméangden var 65,5 miljoner ton under 2012 (jamfort med 67,9
miljarder ton under 2011). Nedgangen beror bland annat pa minskningar inom sektorn
jarn/stal och den férsvagade konjunkturen. Aven andra transportsitt har tappat volym
det senaste aret.

Godstrafikens utveckling pa jarnvdg hammas av den begransade kapaciteten. Det géller
dels pa de enkelspariga banorna i Bergslagen och norra Sverige, dels in mot
storstdderna. Godstrafiken har tidigare till stor del kunnat kora pa natten, men de sa
kallade kombitagen (tag med blandade typer av vagnar) kor kortare strackor och maste
i manga fall ga dagtid.

2.5 Synpunkter fran jarnvagens aktorer

Trafikverket ordnade tillsammans med Branschféreningen Tagoperatorerna ett
seminarium om banavgifter den 20 februari 2013. Vid seminariet formedlade
branschen sin syn pa utvecklingen av jarnvagen i ett makroekonomiskt perspektiv. Man
beskrev dven hur ldnsamheten i sektorn har utvecklats for jarnvagen jamfort med

16 Trafikanalys. Jarnvagstransporter 2012.
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andra industrier. Mod denna bakgrund presenterade vissa foretag sin syn pa de
aktuella banavgifterna utifran sina férhallanden.

Tagoperatorerna efterlyser 6kad forstaelse for foretagandets villkor och hur
konkurrensen pa transportmarknaden fungerar. Jarnvagsforetagens vikande lonsamhet
har flera férklaringar och en av dem ar vikande konjunktur samt konkurrens inom
godstransportmarknaden. Aven bristande kvalitet och dalig punktlighet innebér stora
kostnader for jarnvagsforetagen.

De synpunkter som tidigare férmedlats om banavgifternas niva, struktur och uttag
kvarstar i allt vasentligt. Gemensamt &r att branschen avvisar banavgifter som ger en
hogre kostnadsniva om de inte kan kopplas till battre kvalitet.

Att saval niva som struktur férandras leder till osdkerhet om kostnaderna for
aktérerna. Svenska Tagkompaniet AB har exempelvis framhallit att kunskap om var och
nar vilka banavgifter kommer att gélla ar av stor betydelse for att ett jarnvagsforetag
ska kunna ta risken att inga en affar pa kanske fem till tio ar.

Manga aktorer framhaller ocksa vikten av att prissattningen ar transparent och att
avgiftsstrukturen inte gors sa komplex att den blir svaréverskadlig. Den riskerar da i sig
att bli kostnadsdrivande for foretagen, enbart pa grund av 6kad administration. De
betonar sitt intresse av att fa information och majlighet att Iamna synpunkter pa den
mer detaljerade utformningen av Trafikverkets planerade avgiftsstruktur allteftersom
den vaxer fram. | 6vrigt har fa aktorer invandningar mot en differentierad
avgiftsstruktur som ger incitament till att anvanda kapaciteten battre.

Green Cargo ser differentierade banavgifter som ett positivt initiativ. Foretaget
framhaller bland annat mojligheten till differentiering i tid och rum, alltsa att tag som
inte maste koras pa strackor med kapacitetsbrist kan valja andra billigare vagar. Green
Cargo menar att avgifter daven bor kunna differentieras efter serviceniva, dar
servicenivan kan utgoras av hogre kvalitet eller snabbare ledtider (mindre
tidtabellspaslag).

For att banavgifterna ska ge verkliga styreffekter menar Green Cargo att kostnaden for
sjdlva taglaget maste sattas tillrackligt hogt. | dagslaget har det endast en ringa
betydelse om en godsoperator véljer att transportera 3000 ton i ett tag eller i tre tag.
Foretaget forordar darfér banavgifter som ar relaterade till tagkilometer och som
framjar ett effektivt kapacitetsutnyttjande.

Aven Hector Rail AB menar att i utformningen av den spar- och t&glagesavgift som
Trafikverket foreslar bor avgérande betydelse fastas vid trafikarbete snarare an
transportarbete. Foretaget anser att detta ger battre incitament att hushalla med
kapaciteten i jarnvagssystemet genom att framja hog fyllnadsgrad.

Forum for innovation inom transportsektorn ar en frivillig samverkan mellan
myndigheter, industri och akademi. | detta initiativ medverkar bland andra Green
Cargo, Jernhusen, KTH, SL, Trafikverket, Transportstyrelsen, VTl och Vastra
Gotalandsregionen.
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| forumet har gjorts dvervaganden om hur banavgifterna kan differentieras under de
narmaste fem aren for att ge incitament till ett battre kapacitetsutnyttjande. En viktig
komponent i detta anses vara att gora attraktiva tagldgen dyrare men ocksa att
anvanda ett rabattsystem for att stimulera till 6kad anvandning av lagtrafikerade banor
och till trafik under andra tider pa dygnet.

En uppfattning ar ocksa att prissdttningen pa taglagen bor ge incitament till anvandning
av langre eller hogre tag snarare an tata avgangar med korta tag. Ett satt att
astadkomma detta ar att 6verga till antal kérda tagkilometer som avgiftsunderlag.
Banavgiften skulle da bli helt oberoende av tagvikt och taglangd.

Forumet har dven 6vervagt fragan om bokningsavgifter som ett incitament for att
ansokta och beviljade taglagen faktiskt anvands. | dag kostar det ingenting (utover
administration) att boka eller avboka ett taglage. Detta kan leda till planerad
overbokning “for sakerhets skull”, men i varsta fall kan det ocksa leda till att potentiella
konkurrenter avskracks eller far svarare att komma in for att alla taglagen redan ar
uppbokade. Forumet menar att de langa ledtiderna frén ansokan till tilldelning ar ett
problem, eftersom de gor det svart att bedéma behovet av taglagen, framfor allt for
godsforetag. Bokningsavgifter kan darfér behéva kompletteras med andra forandringar
i ansoknings- och tilldelningsprocessen, exempelvis en évergang till sa kallad successiv
tilldelning (se vidare 2.4).

| forumet har dven gjorts dvervaganden om skillnaderna mellan olika
marknadssegment som bland annat innebar att olika aktorer drivs av olika logik,
exempelvis féretags- eller samhallsekonomiska hdnsyn. Anda ska alla samsas p& samma
spar och omfattas av samma regelverk. Ett forhallningssatt, menar forumet, kan vara
att acceptera att skillnaderna ar sa stora att det kravs olika regelverk for olika delar av
marknaden. Generellt menar forumet att det ar svarare att fa differentierade
banavgifter att fungera som styrmedel fér samhallskopt trafik.

2.6 Overvaganden

Dagens avgiftsstruktur kdnnetecknas av den tidigare ambitionen att ge varje relevant
marginalkostnad en egen avgift. Alla jarnvagsforetag betalar ocksa samma avgift
oavsett vilka kostnader deras trafik ger upphov till. Avgifterna tacker inte de kostnader
som uppstar som en foljd av trafiken. Den differentiering som har paborjats ar knuten
till anlaggningskvalitet. Endast i mycket begransad utstrackning finns tids- och
platsstyrda avgifter. Sammantaget ar dagens banavgifter inte ett tillrdckligt starkt
styrmedel i strdvan att forbattra funktionaliteten i jarnvagssystemet.

Av tabell 3 framgar att flera avgifter tas ut med hanvisning till 7 kap. 4 § jarnvagslagen.
De kostnadsskattningar som finns visar samtidigt att intdkterna av samtliga avgifter,
inklusive de som tas ut med stéd i 7 kap. 4 §, annu inte tacker de kostnader som

28



primart ska tackas enligt 7 kap. 2 §. Under dessa omstandigheter behéver man inte
dberopa stodi 7 kap. 4 §.

De kostnadsskattningar som ligger till grund for banavgifterna ar ekonometriska och
bygger pa analys av hur exempelvis underhallskostnaderna har paverkats av
forandrade trafikvolymer. Sddana skattningar tillampas ocksa i andra lander, och
Trafikverket beddmer i stort att de ar av tillracklig kvalitet for att kunna laggas till grund
for faststallandet av avgifter, men att det finns behov av att ytterligare forbattra
precisionen i kostnadsskattningen med hansyn till férandringar som sker. Vidare kan
finnas kostnadskomponenter av fast eller huvudsakligen fast karaktdar som inte fangas i
analyserna av trafik- och kostnadsfordandringar, och som darfér behéver férdelas.

EU-direktivet staller 6kade krav pa transparent prissattning. Det handlar bland annat
om att Trafikverket maste kunna fordela kostnader med tillrdcklig detaljeringsgrad pa
de olika tjansterna eller grupperna av tjanster sa att infrastrukturavgifter kan
Overvakas.

Bedémningar av uppdamda eller framtida underhallsbehov genomfors i princip med
en ingenjorsmassig ansats. Det betyder att det redovisade behovet av
anslagsfinansiering delvis har bedémts pa annan grund an vad som galler for
avgiftsfinansiering. De bada metoderna ger inte motstridiga resultat utan skulle kunna
ses som kompletterande tillvdgagangssatt for att validera nivan pa banavgifterna.

Kapacitetsutnyttjandet ar hogt i stora delar av jarnvagsinfrastrukturen, aven utanfor
storstadsomradena under vissa tider. Samtidigt ar andra strackor lagt belastade.
Avgiftsstrukturen kan utformas for att tydligare aterspegla kapaciteten i
jarnvagssystemet som helhet (se 6.2). Potentialen hos sddana atgarder att skapa battre
utnyttjande av hela systemet ar inte kind och maste féljas upp (se 7.2).

For godstrafik galler att transportbehov ofta inte kan forutses och planeras lang tid i

forvag, medan den regionala kollektivtrafiken narmast forutsatter stabilitet och
kontinuitet i utbudet.
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3 Rattsliga forutsattningar for banavgifter

3.1 Befintlig svensk nationell reglering

Jarnvagslagen (2004:519) tradde i kraft den 1 juli 2004. Genom lagen genomférdes fyra
EU-direktiv om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar dar sarskilt direktivet
2001/14/EG var centralt for hur banavgifter far sattas.

Trafikverkets bemyndigande att ta ut banavgifter finnsi 6 kap. 2 §
jarnvagsférordningen (2004:526).

3.2 Unionsrattslig reglering

Direktivet 2001/14/EG har omarbetats genom direktivet 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade.
Jarnvagslagen ska nu anpassas till EU-direktivet och anpassningen ska vara genomford i
svensk ratt senast den 16 juni 2015.

Tjanster och avgifter behandlas i artiklarna 29—-37 i EU-direktivet. Nedan anges
viktigare forandringar som EU-direktivet medfoér i frdga om banavgifter och 6vriga
infrastrukturavgifter.

Artikel 30. Infrastrukturkostnader och redovisning

Enligt bestimmelsen ska det upprattas en avtalséverenskommelse mellan den
behoriga myndigheten och infrastrukturforvaltare pa minst fem ar. En
avtalsoverenskommelse definieras som en éverenskommelse eller, i tillampliga delar,
ett arrangemang inom ramen for administrativa atgarder.

Bestdammelsen dr ny och det ndrmare innehallet i avtalsdverenskommelsen regleras i
EU-direktivets bilaga V.

Artikel 31. Principer for faststallande och uttag av avgifter

Medlemsstaterna ska krava att infrastrukturférvaltaren och tjansteleverantéren
tillhandahaller regleringsorganet all nédvandig information om de avgifter som tas ut.
Infrastrukturférvaltaren och tjansteleverantdéren maste kunna visa for
jarnvagsforetagen att de avgifter for infrastrukturen och for tjanster som man
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fakturerar jarnvagsforetaget enligt artiklarna 30-37 éverensstimmer med de metoder,
regler och nivaer som anges i jarnvagsnatsbeskrivningen.

Fore den 16 juni 2015 ska kommissionen, i genomférandeakter, meddela narmare
bestammelser om hur man ska berdkna den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av den tagtrafik som bedrivs. Infrastrukturforvaltaren far besluta att gradvis anpassa sig
till dessa bestimmelser under en period av hogst fyra ar efter att
genomférandeakterna har tratt i kraft.

Kommissionen ska dven meddela ndarmare bestdammelser om férfarandena for att ta ut
avgifter for kostnaden for bullereffekter. Atgarderna ska utga fran de erfarenheter som
infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag, regleringsorgan och behoériga myndigheter har
gjort, och ta hansyn till befintliga system for bullerdifferentiering. | det ingar att
faststalla under vilken tidsperiod som férfarandena ska gilla. Atgdrderna ska gora det
maijligt att differentiera infrastrukturavgifterna efter hur kansligt ett omrade ar for att
paverkas av buller. Differentiering bor sarskilt ta hansyn till hur stor befolkning som
paverkas samt hur trafiken ar sammansatt.

Nar infrastrukturavgifter andras for att ta hansyn till kostnaden for bullereffekter ska
andringarna stodja att vagnar i efterhand utrustas med bromsar enligt den mest
ekonomiskt genomforbara bromsteknik for 1aga bullernivaer som ar tillganglig.

Avgifter for miljokostnader som resulterar i en 6kning av de totala intdkterna for
infrastrukturforvaltaren far tas ut endast under férutsattning att sddana avgifter tas ut
dven pa godstransporter pa vag i enlighet med unionsratten.

Artikel 32. Undantag fran principerna for avgifter

Innan medlemsstaterna faststaller uppraknade avgifter ska de se till att
infrastrukturférvaltarna utvarderar om dessa ar relevanta for specifika
marknadssegment och beakta atminstone de par som fértecknas i punkt 1 i bilaga VI till
EU-direktivet (se 3.3).

Forteckningen 6ver marknadssegment ska offentliggbras i jarnvagsnatsbeskrivningen
och ska ses 6ver minst vart femte ar. Regleringsorganet ska kontrollera forteckningen.

Infrastrukturférvaltarna far faststalla hogre avgifter for godstransporter fran och till
lander dar jarnvagsnatet har annan sparvidd @n unionens huvudjarnvagsnat, for att
uppna full tackning for sina kostnader.

Infrastrukturavgifter for att anvdanda de jarnvagskorridorer som anges i kommissionens
beslut 2009/561/EG ska differentieras som incitament for att utrusta tag med ETCSY.
Sadan differentiering far inte resultera i nagon genomgripande foréndring av de totala
intdkterna for infrastrukturforvaltaren. Medlemsstaterna far dock besluta att denna

17 European Train Control System (ombordutrustning som kravs for signalsystemet
ERTMS)

31



differentiering av infrastrukturavgifterna inte ska galla de jarnvagslinjer som anges i
beslut 2009/561/EG pa vilka endast tag utrustade med ETCS far koras (se 6.6).
Medlemsstaterna far besluta att utvidga denna differentiering till jarnvagslinjer som
inte anges i beslut 2009/561/EG.

Artikel 35. Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande

Grundprinciperna for verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande anges i
punkt 2 i EU-direktivets bilaga VI. Dessa grundprinciper ska tillampas for hela
jarnvagsnatet.

Infrastrukturférvaltaren ska komma 6verens med sékande om de viktigaste
parametrarna for verksamhetsstyrningen, i synnerhet vardet av férseningar och
troskelvardena for betalningar inom ramen for verksamhetsstyrningen for bade
enskilda tag och alla tag for ett jarnvagsféretag under en viss tidsperiod.

Minst fem dagar fore tagets avgang ska infrastrukturforvaltaren meddela
jarnvagsforetagen tagplanen som ska anvandas som grund for berdkning av
forseningar. Infrastrukturforvaltaren far tillampa en kortare tidsfrist i handelse av force
majeure eller sena dndringar av tagplanen.

Alla forseningar ska hanforas till nagon av de klasser och underklasser som anges i
bilagan VI (se 6.6).

Artikel 36. Bokningsavgifter

Infrastrukturfoérvaltare far ta ut en avgift for tilldelad men inte utnyttjad kapacitet.
Detta ar en andring i forhallande till nuvarande reglering som tillater att en avgift far
tas ut for sokt men inte utnyttjad kapacitet (se 6.6).

Artikel 37. Samarbete avseende avgiftssystem for fler &n ett nat

Medlemsstaterna ska sdkerstalla att infrastrukturforvaltarna samarbetar for att gora
avgiftssystemen effektiva. De ska ocksa samarbeta for att samordna avgifterna eller for
att ta ut avgifter for jarnvagstrafiktjanster som utnyttjar mer an ett jarnvagsnat inom
unionen.

Medlemsstaterna ska sdkerstalla att infrastrukturforvaltare samarbetar for att
mojliggora uppraknade avgifter som avses i artikel 32 och verksamhetsstyrning genom
kvalitetskrav pa utforande som avses i artikel 35, for trafik som passerar fler an ett
jarnvagsnat inom unionen.
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3.3 Jarnvagens marknadssegment

En infrastrukturférvaltare ska enligt artikel 29.2 i EU-direktivet sakerstalla att
avgiftssystemet ar baserat pa samma principer 6ver hela jarnvagsnatet. Undantag finns
for de speciella regler som géller avgifter for sarskilda infrastrukturprojekt.

Huvudregeln om enhetliga principer innebar dock inte att samma avgifter maste galla
for alla segment. | artikel 29.3 stadgas namligen att infrastrukturférvaltarna ska
sdkerstalla att avgiftssystemet tillampas pa ett sadant satt att avgifterna blir likvardiga
och icke-diskriminerande for olika jarnvagsforetag som utfor likvardiga tjanster pa en
liknande del av marknaden. Det ar alltsd mojligt att tillampa olika avgifter for
jarnvagsforetag som inte utfor likvardiga tjanster eller som inte agerar pa en liknande
del av marknaden. Aven artikel 32.5 i EU-direktivet ger stod for tanken att avgifterna
mycket val kan vara olika for foretag som inte anvander infrastrukturen pa ett
likvardigt satt eller som inte tillhandahaller jamforbara tjanster inom samma
marknadssegment.

Som infrastrukturforvaltare ska Trafikverket, enligt artikel 32.1 i ndmnda direktiv,
faststalla marknadssegment for att kunna rakna upp avgifter. Den férteckning 6ver
marknadssegment som faststalls ska innehalla atminstone godstransporter,
persontransporter inom ramen for ett avtal om allman trafik och 6vriga
persontransporter.

Enligt samma bestammelse ska foljande par av segment beaktas innan faststallandet.
a) persontrafik/godstrafik

b) tdg som transporterar farligt gods/andra godstag

c) inrikes trafik/utrikes trafik

d) kombinerad transport'®/direkttag®

e) persontrafik i stader och regioner/interurban persontrafik

f) systemtag/vagnslasttag

g) reguljar tagtrafik/tillfallig tagtrafik.

Det ar alltsa inte givet att dessa par ar relevanta for svenska férhallanden, utan detta
ska provas.

18 transport som innefattar ytterligare ett eller flera trafikslag vid sidan av jarnvag
19 tig som gar utan byte for resendrerna eller vixling av godsvagnar mellan startstation
och malstation

33



3.4 Overvaganden

Sverige har pa flera satt ett gynnsamt utgangslage for att kunna anpassa banavgifterna
till de regler som foljer av EU-direktivet. Forutom de rent institutionella
forutsattningarna sa finns exempelvis en relativt god kunskap om de kostnader som ar
avgiftsgrundande, dven for de avgifter som kan komma ifraga pa sikt.

Likval kommer EU-direktivet att innebdra 6kade krav pa transparens och kvalitet i de
viktigaste delarna av hanteringen, bland annat i framtagandet av
jarnvagsnatsbeskrivningen. Till detta kommer helt nya inslag, exempelvis faststdllandet
av marknadssegment.

Centralt ar att kommissionen far besluta om genomférandeakter i fraga om:

1. forfarandena for berdkning av den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
den tagtrafik som bedrivs

2. faststallande av férfaranden for att ta ut avgifter for kostnaden for
bullereffekter

3. forfaranden som ska foljas vid tillampningen av ETCS-differentiering.

Arbetet med dessa akter ar padborjat. Punkterna 1 och 2 ska vara antagna senast den 16
juni 2015, men medlemsstaterna har fyra ar pa sig att gradvis anpassa sina avgifter till
de nya bestammelserna.

Det kan antas att kommissionen inte kommer att foreskriva en metod som ska
tillampas utan snarare olika tillvagagangssatt. Det kan vidare antas att “de kostnader
som uppstar som en direkt foljd” kommer att omfatta slitage, miljopaverkan och
knapphet. Skulle kostnader for exempelvis trafikledning, trots att sadan ingar i
minimipaketet av tilltradestjanster, inte fa hanforas till kostnadsmassan kan det
paverka vilka delar av en marginalkostnad for drift som bor anses avgiftsgrundande (se
2.2).

Att kostnader for miljopaverkan kan komma att betraktas som del av “de kostnader
som uppstar som en direkt foljd” ar, enligt Trafikverkets uppfattning, i sig rimligt. En
annan sak ar huruvida avgifter for miljopaverkan far ge Trafikverket som
infrastrukturforvaltare merintékter (se 6.4).

Om knapphet far innefattas i den kostnadsmassa som uppstar som en direkt féljd av
trafiken framstar det som angelaget att, om majligt, skatta kostnaden for denna
knapphet alternativt hitta praktiska former for avgiftsuttag som speglar knappheten (se
6.2).

For punkt 2 ovan finns ingen angiven tidpunkt nar akten ska vara antagen.
Kommissionen har tagit initiativ till en konsultstudie som ska genomfoéras under 2013.
Klart ar att det inte ar obligatoriskt for infrastrukturférvaltare att infora
bullerrelaterade avgifter. Men om man tar hansyn till buller ndr man faststaller
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banavgifterna maste man folja forfarandereglerna i den kommande akten. | ett langre
perspektiv kan frivilligheten komma att omvandlas till ett obligatorium.

For punkt 3 ar tidsplan for antagande av genomférandeakter densamma som for punkt
1. Den narmare utformningen ar dnnu inte klar. Differentieringen ar temporar och ska
vara intaktsneutral for infrastrukturférvaltaren.

Tillvagagangssattet for att rakna upp avgifter faller utanfér kommissionens mandat.

Hur kan Trafikverket faststalla marknadssegmenten?

En relevant marknadssegmentering ar av betydelse for bestamning av effektiva
avgifter. EU-direktivet ar 6ppet for tamligen vida definitioner av marknadssegment. Ett
jarnvagsforetag kan driva flera slag av trafik med utgangspunkt i tagtyp, tidsperiod eller
geografiskt omrade. Varje sadant slag av trafik kan kallas for marknadssegment.

Ett kollektivtrafikforetag som pa viss stracka driver pendeltagstrafik med resenédrer som
har specifika varderingar av restider skulle kunna definiera ett marknadssegment. Ett
jarnvagsforetag som pa en viss stracka driver fjarrtrafik dels med snabba tag dels med
langsammare tag definierar tva andra marknadssegment. For godstrafik kan ett visst
slag av transporterat gods pa viss stracka definiera ett marknadssegment.

Vilka principer som Trafikverket ska anvanda nar vi faststaller segmenten och provar
relevansen av uppraknade avgifter for namnda par ar darmed inte givet. Mot bakgrund
av EU-direktivets bestammelser kan ett tillvagagangssatt vara att utga fran begreppet
relevant marknad sasom det anvands i konkurrensratten. Vid avgransning av den
relevanta marknaden bestams dels en produktmarknad, dels en geografisk marknad.
Den relevanta marknaden faststalls sedan genom att dessa kombineras.

Produkter som kdparna anser vara jamforbara nar det galler egenskaper, pris och
anvandning tillhor samma produktmarknad. Den relevanta geografiska marknaden ar
det omrade inom vilket de berdrda foretagen tillhandahaller produkterna.

En marknadssegmentering efter konkurrensrattsliga principer bygger pa vedertagna
principer. Darmed kan den lattare bli allmant accepterad. Syftet med segmenteringen
ar att kunna rakna upp avgifter for vissa segment men inte andra. Darfor ar det sarskilt
viktigt att bland annat iaktta principen om icke-diskriminering.

Av betydelse for faststallandet av marknadssegment ar ocksa vilka segment som
Trafikverket kan analysera med avseende pa férandrade banavgifter. Det handlar
narmast om analysverktyget EBBA® (se utvecklad beskrivning i avsnitt 2.3, bilaga 3).

20 Effektberakningar av banavgifter
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| dag kan huvudsegmenten persontrafik och godstrafik urskiljas. Inom persontrafiken
kan féljande segment urskiljas:

« snabbtag
« langvaga persontrafik
+ pendeltag

+ regionaltag.

For segmenten pendeltdg och regionaltag kan effekterna beraknas och redovisas med
en geografisk differentiering, exempelvis pendeltag i Stockholm, regionaltag i
Ostergotland etc. Daremot skiljer analysverktyget inte pa trafik som sker inom ramen
for ett avtal om allman trafik och trafik som utfors pa kommersiella grunder.

Inom godstrafiken kan foljande segment urskiljas:

« vagnslast fjarr (vagnslasttdg som transporterar gods pa langa avstand)
« vagnslast lokal (i huvudsak matartrafik)

« systemtag (godstag som innehaller en enhetlig last och trafikerar en
direktrelation)

+ malmtag (malmtransporter pd Malmbanan mellan Kiruna och Riksgransen)

« kombitag.

EU-direktivet ska vara inforlivat i nationell ratt senast den 16 juni 2015. Vi forutsatter
att marknadssegmenten kommer att behova redovisas fran och med
jarnvagsnatsbeskrivning 2016. Darefter behdver de ses 6ver minst vart femte ar.

Marknadssegmenteringen kan inledningsvis ske pa en grov niva som uppfyller
minimikraven och sedan forfinas. Vi bedémer att den utvecklingsplan for avgifterna
som Trafikverket féreslar inte krdaver en mer detaljerad segmentering redan i
utgangslaget.
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4 Banavgifter i andra lander

Trafikverket har Iatit beskriva struktur och niva for banavgifterna i sju lander. Vi har valt
lander efter bland annat grad av marknadséppning. Fem av de jamférda landerna hor,
liksom Sverige, enligt rapporten Rail Liberalisation Index 2011 till den mest
avancerade gruppen i fraga om marknadsdppning. Vissa av landerna har dven deltagit i
forskningsprojektet CATRIN®.

| bilaga 2 redovisas beskrivningen av banavgifterna i de sju landerna.

4.1 Huvuddragen i beskrivningen av lander

Flera lander differentierar sparavgifterna for att fraimja minskat sparslitage.
Storbritannien har ett system med hog grad av differentiering dar avgifterna varierar
med fordonstyp. Det uttalade syftet ar att langsiktigt minska kostnadstrycket i hela
jarnvagsindustrin. Aven Schweiz och Osterrike har sadan differentiering. Frankrike rér
sig i samma riktning eller underséker mojligheten.

De flesta lander som ingar i beskrivningen tar ut hogre avgifter pa hogtrafikerade banor
och har darmed inslag av efterfragestyrning. | Storbritannien finns en
"kapacitetsavgift”, men den har inte som syfte att effektivisera kapacitetsutnyttjandet
utan den ska tdcka kostnaderna for "kvalitetsavgifter” som avkravs
infrastrukturférvaltaren pa grund av kapacitetsbrister. Storbritannien avser emellertid
att infora avgifter som ska effektivisera utnyttjandet.

Att anvanda extra avgifter for att |6sa intressekonflikter som har lett till
dverbelastningsforklaring ar mycket ovanligt. Nederldnderna, Tyskland och Osterrike
har former for sddana avgifter men endast i Osterrike férefaller extra avgifter tillimpas
praktiskt.

Miljdavgifter ar inte ett framtradande inslag i nagot av landerna i beskrivningen. Det
finns inga exempel pa fullt ut internaliserade miljokostnader. Dar miljoavgifter
forekommer ar det snarare som incitament, exempelvis for att framja anvandningen av
fordon som bullrar mindre. Enbart Sverige har en olyckskomponent i avgiftsstrukturen.

Uppraknade avgifter férekommer i flera lander men har mycket olika karaktar. |
Schweiz férekommer exempelvis ett sa kallat kommersiellt tackningsbidrag i form av
procentuttag pa jarnvagsforetagens biljettintakter, vilket innebar att enbart
persontrafiken ar foremal for uppraknade avgifter.

21 Rapport. Rail Liberalisation Index 2011. IBM Deutschland/Humboldt University.
April 2011.
22 Cost Allocation of Transport Infrastructure
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Det finns fa exempel pa rabatter i EU-direktivets mening, alltsa nedséattning av
banavgifter for att framja trafik pa lagtrafikerade banor eller helt ny trafik. Det finns
nagra exempel pa stdd, bidrag alternativt nedséattning av avgifter till forman for
godstrafik som kan framsta som rabatter, men eftersom de varken ror lagtrafikerade
banor eller helt ny trafik bedomer Trafikverket att de snarare handlar om
kompensationssystem for ersattning av icke tackta miljokostnader i konkurrerande
trafikslag.

Verksamhetsstyrningen genom kvalitetskrav tar sig olika uttryck och ar @nnu inte fullt
utvecklat i de olika landerna. Ett par lander har dnnu ingen sadan styrning. Boknings-
eller avbokningsavgifter forekommer i fyra av de jamfoérda landerna.

| tabell 10 redovisar Trafikverket en bedémning av hur olika lander tillampar EU-
direktivets regler om banavgifter. En bock (v) innebar att den angivna typen av avgift
finns eller &r planerad att inféras®.

Tabell 10. Sammanstéllning av hur banavgifter anvands i vissa EU-lander och Schweiz

Inslag i avgiftsstrukturen Direktiv SE [ DK | F NL | UK | AT | CH
2012/34/EU

Sparvgift som speglar skillnader i slitage v v v v
artikel 31.3

Avgift som speglar skillnader i efterfragan v v v v v

eller utnyttjandegrad

Avgift som speglar knapphet pa artikel 31.4 \ \
overbelastade bandelar

Differentierade miljdavgifter artikel 31.5 N N
Uppraknade avgifter artikel 32.1 N N N
Avgiftsincitament for utrustning av tag artikel 32.4 v
med ETCS

Rabatter artikel 33 J
Kompensationssystem fér icke tackta artikel 34 \ N \

externa kostnader

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav | artikel 35 v v v v v

Boknings- eller avbokningsavagift for artikel 36 R N V
tilldelad kapacitet som inte anvants

23 Vissa avgifter som anges i tabellen har formen av ett faktorpéaslag som innebar att
hinsyn tas till ett visst forhéllande, utan att det n6dvandigtvis har formen av en
sjalvstandig avgift.
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4.2 Overvaganden

De forslag som Trafikverket redovisar i avsnitt 6 forekommer i ndgon form dven i andra
lander. Det ar emellertid inte alltid uppenbart vilka bestammelser i EU-direktivet som
ligger till grund for de avgifter som tillampas i de olika landerna.

De svenska banavgifterna ar fortfarande laga i ett internationellt perspektiv, trots de
senaste arens hojningar. En tagkilometer pa Trafikverkets jarnvagsinfrastruktur kostade
2012 i genomsnitt € 0,75 vilket framgar av tabell 1 i bilaga 2. For 6vriga lander i
jamforelsen kostade en tagkilometer mellan € 1,31 och 8,25.

Aven om “marginalkostnadsprincipen” ligger till grund fér banavgifterna i flera lander
skiljer sig avgiftsstrukturerna avsevart. Det finns séllan eller aldrig nagon direkt
kausalitet mellan avgifterna och de kostnader som trafiken ger upphov till. Den starka
kopplingen mellan slitage och vikt aterspeglas exempelvis inte fullt ut. Istallet fargas
avgifterna vasentligen av andra forhallanden sasom kapacitetsutnyttjande,
anlaggningskvalitet eller kommersiella uppfattningar om betalningsvilja.

Det ar vanligt att differentieringen sker pa sa satt att en grundavgift multipliceras med
en faktor, pa det satt som Trafikverket féreslar i avsnitt 6. Schweiz och Osterrike har
eller planerar en differentiering som syftar till att dels minska sparslitage dels
efterfragestyra trafiken. En sadan inriktning stammer val 6verens med Trafikverkets
forslag. Aven andra ldnder tar steg i denna riktning.

Flera lander har en mer langtgaende differentiering dn vad Sverige har, med storre
skillnader mellan de lagsta och hdgsta avgifterna. Aven marknadssegmenteringen &r
mer pafallande i flera av landerna an i Sverige. Det betyder att banavgifterna ocksa
varierar beroende pa vilket segment det géller. | Storbritannien har ORR féreslagit att
segmenten bor delas in efter det varuslag som transporteras. De flesta nationella
infrastrukturférvaltare i Europa har definierat mellan fyra och tio marknadssegment.

| Storbritannien finns en fast avgift for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen som alla
persontrafikféretag betalar till infrastrukturforvaltaren. Fran och med 2016 kommer
banavgifterna successivt att raknas upp dven for tre godssegment®*. Dessa &r
koltransporter for elindustrin, kdrnbransleavfall och jarnmalm. Beddmningen ar att
dessa segment kan bara uppraknade avgifter, atminstone till ett visst angivet tak.

Danmark, Nederlanderna och Frankrike har sarskilda kompensationssystem for
godstrafiken som, med avseende pa utformningen, kan vara hanfoérliga till EU-
direktivets artikel 34. | Danmark anvands exempelvis benamningen ”miljotillskott”,
vilket stammer med inneborden i artikel 34%. Syftet &r att vdrna godstrafikens
konkurrenskraft.

24 Kalla: ORR (Office of Rail Regulation)
25 BaneDanmarks arsredovisning 2012
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5 Arbetsprocesser och stbodsystem

5.1 Banavgifter och styrramverk

Tva forhallanden paverkar behovet av anslag for drift och underhall av jarnvagarna. Det
forsta ar jarnvagens tillstand och de satsningar som tillstandet féranleder. Det andra ar
fragan om vilken finansiering banavgifter kan ge samt hur utformningen av avgifterna
och styrande incitament kan paverka jarnvagens tillstdnd och darmed behoven, sarskilt
pa sikt.

Trafikverket maste ha en val underbyggd uppfattning om jarnvagssystemets tillstand
for att vi ska kunna fullgora var roll som infrastrukturforvaltare. Vi behover veta vilket
behov av drift och underhall som jarnvagen har, hur detta behov forandras over tid
samt vilken effekt som satsningar pa drift och underhall far. Fér bland annat detta
andamal har vi utvecklat ett styrramverk.

Trafikverket ska i framtiden kunna redovisa pa vilket satt genomférda och planerade
atgarder bidrar till de leveranskvaliteter som &r en del av styrramverket (se bild 2).

| den malbild som vi redovisar i 6.7 framgar att banavgifterna kan utformas for att
svara mot de flesta leveranskvaliteter. Sparavgifter som differentieras pa det satt som
foreslas i 6.1 kan minska nedbrytningen av sparen pa lang sikt. Darigenom kan de leda
till minskat behov av underhallsatgarder eller ge mer underhall fér pengarna. |
processen forbattras robustheten.

Efterfragestyrda taglagesavgifter som satts efter kapacitetsutnyttjande beskrivs i
avsnitt 6.2. Sadana avgifter ar battre agnade an dagens avgifter att hantera 6kad trafik i
ett jarnvagssystem dar beldggningen varierar hogst avsevart.

Bild 2. Leverenskvaliteter i styrramverket

Punktlighet

Transportsystemets
férmaga att uppfylla

eller leverera planerade
res- och transporttider
samt formagan att snabbt

tillhandahalla rétt informa-

tion vid stérningar

Sakerhet

Transportsystemets for-

maga att minimera antalet

omkomna och allvarligt
skadade

Kapacitet

Transportsystemets
férmaga att hantera efter-
fragad volym av resor och
transporter

Milj6 och halsa

Transportsystemets
férmaga att minimera
negativ paverkan pa
klimat, landskap och halsa
samt férmagan att framja
den positiva utvecklingen
av dessa

Robusthet

Transportsystemets
férmaga att sta emot och
hantera stérningar
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Anvandbarhet

Transportsystemets
férmaga att hantera
kundgruppernas behov av
transportmajligheter
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Styrramverket ska ge battre kunskap om behoven och om effekterna av olika atgarder.
Den kunskapen ska vi anvanda for att utforma och ta ut banavgifter pa ett alltmer
andamalsenligt satt. Banavgifternas utformning kan dessutom stddja den fortsatta
utveckling av styrramverket, eftersom den féreslagna inriktningen ger en starkare
koppling till ramverkets leveranskvaliteter an vad dagens avgiftsstruktur gor. Den
foreslagna strukturen kan namligen innebéara en 6kad fokusering pa forhallanden som
ar viktiga for exempelvis robusthet och kapacitet, pa samma satt som
kvalitetsavgifterna har lett till en 6kad fokusering pa kvalitet och punktlighet.

5.2 Jarnvagsnatsbeskrivningen

Inférandet av nya avgifter styrs delvis av den arliga processen med den obligatoriska
jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Innan samradsutgavan av JNB 2015 skickas till
jarnvagsforetagen remitteras den internt i slutet av maj 2013. Det innebar att nya eller
forandrade avgifter bor vara analyserade och provade mot tillampliga stodsystem
senast i april for att komma med i den interna remissutgavan. Darfor boér ett
modellférslag, med den detaljeringsniva som avgiften ska ha finnas redan i bérjan av
2013, alltsa nastan tva ar innan den ténkta avgiften ska borja gélla. | praktiken innebér
dessa ledtider att det tar cirka tva ar att inféra en ny eller vasentligt férandrad avgift
om den ska vara kvalitetssdkrad.

Trafikverket skulle till viss del kunna lansera nya tjanster och priser via
andringsmeddelanden for att korta ledtiderna. Det bor dock ske endast i undantagsfall
och i princip bara avse sadant som beror pa tvingande atgarder utifran. Det ar viktigt
att jarnvagsforetag ges god framforhallning och stabila forutsattningar, vilket dven
Transportstyrelsen har betonat.

5.3 Stédsystem och utvecklingsbehov

Tidigare har banavgifter uteslutande betraktats som en finansieringskalla. Det finns
darmed ingen etablerad syn pa banavgifter som ett verkningsfullt styrmedel. Till och
med tagplan 2010 byggde banavgifterna pa uppgifter som jarnvagsforetagen sjilva
deklarerade. Forst med tagplan 2011 infordes ett arbetssatt och ett fakturerings-
koncept dar Trafikverket star for merparten av det data som ar grunden for
faktureringen. Delar av elavgifterna och emissionsavgiften (se tabell 3), dar Trafikverket
inte har eget dataunderlag, bygger dock fortsatt pa jarnvagsforetagens egna uppgifter.
Trafikverket arbetar fortlépande med att forbattra rutiner och datakvalitet for att
sakerstalla hog kvalitet pa fakturorna.
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For uttag och fakturering av banavgifter kravs flera stodsystem, som framgar av bild 3.
Ansokan om kapacitet ar ett IT-system i vilket jarnvagsforetagen ansdker om kapacitet.
Basun ar Trafikverkets stodsystem for hantering av trafikinformation och
hdndelserapportering. DPP ar IT-systemet for daglig produktionsplan. Har & Nu ar ett
system i vilket jarnvagsforetagen kan granska forseningsorsakskoder och Kling ar ett IT-
system for berdkning av avgiftsnivaer. | Lupp uppfdljningssystem fors statistik om
punktlighet och stérningar. Ofelia ar ett drendehanteringssystem for driftcentralerna
och Opera ar ett system for att visa tag i realtid. Trainplan ar ett verktyg for planerings-
och kapacitetsfordelning.

Det nya faktureringskonceptet som togs fram infor tagplan 2011 ar emellertid inte
optimalt eftersom de flesta stédsystem som behdver nyttjas for fakturering
ursprungligen skapades och fortfarande anvands ocksa for andra andamal.

Bild 3. IT-verktyg och stodsystem for uttag och fakturering av banavgifter frdn hosten 2013

Ansdkanom
kapacitet Ofelia
Langtid (varen (utférda atgarder i Entre-

2013)och korttid infrastukturen) Har & Nu prenor

(hosten 2013) (JF granskning

Trainplan EEE forseningsorsakskoder)

(tidtabellplanering) (férseningsorsaker) Opera
(Av JF inrapporterade
tag)

ATL (faktiska
tagpassager)

LUPP-rapporter
Jarnvags-
DPP (daglig LUPP Business Objects foretag

produktionsplan) (statistik) Faktura-
specifikationer

e Avgiftskalkylator
(berdkning av avgifter) .
(JF kalkylerar avgifter

(E iV som stid innan bokning)
sker fn

Sjalvdeklaration (JF
Agresso Jalve o ‘ Fakiura/ut-
(prissittning) inmatning) betalning till

kund

Acceptansen for en ny avgiftsstruktur ar beroende av att det utvecklas en flexibel IT-
arkitektur och flexibla stodsystem som med hog grad av automation ger avgifter med
ratt kvalitet. En val konstruerad IT-arkitektur dkar flexibiliteten vid forandring av
befintliga avgifter och vid inférandet av nya avgifter. Det géller sarskilt vid
differentiering eftersom det innebar en 6kad komplexitet som stodsystemen maste
kunna hantera med hog kvalitet.

Trafikverket har under 2012 utvecklat en avgiftskalkylator som ska vara ett stod for
jarnvagsforetagen nar de beraknar Trafikverkets avgifter for en transport.
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Inforandet av en sparavgift som differentieras efter fordonsegenskaper

Redan i dag finns uppgifter, bland annat om fordons langd och vikt, som gér det mojligt
att infora en differentierad sparavgift enligt de principer som beskrivs i 6.1. Dessa kan
kompletteras med uppgift om fordonets antal axlar for 6kad precision i avgiften, vilket
beddms kunna ske tidigast fran 2016.

Efter ett inforande av en forsta differentierad sparavgift finns ett antal utvecklingssteg
som kan tas under planperioden. Det ar tankbart att till 2017/2018 forfina modellen sa
att fordonens gangegenskaper battre beaktas. Detta kan goras pa flera olika sétt,
exempelvis genom att inkludera fler uppgifter om fordonen eller att dela in dem i

grupper.

Pa lite langre sikt bor det 6vervagas att anvanda en unik identitet per fordon som
jarnvagsforetagen kan meddela Trafikverket. Informationen bor avse varje tag som
kors eftersom ett transportuppdrag som gar varje dag aret runt inte nédvandigtvis
anvander samma lok och vagnar varje dag. Det férutsatter dock ett &ndamalsenligt
fordonsregister. Nar ett sddant kan finnas klart beror pa om nagot befintligt
fordonsregister kan anvandas eller om nagot nytt behover skapas. Alternativt kan
fordon grupperas efter kriterier som Trafikverket har faststallt i forvag.

Pa lang sikt kan det vara 6nskvart med automatavlasning av vad som ror sig pa
jarnvagsinfrastrukturen. Aven en sadan langsiktig |16sning forutsatter ett
andamalsenligt fordonsregister. Trafikverket behover ocksa besluta om fullskaligt
inforande av teknik for automatavlasning. Detta bedéms kunna ske mot slutet av
planperioden.

Inforande av en taglagesavgift som differentieras efter kapacitetsutnyttjande

Berdkningarna av kapacitetsutnyttjandet, som beskrivs i 2.4, ar i dag pa relativt grov
niva och syftet med dem har inte varit att de ska utgora grund for avgiftssattning pa
det satt som nu foreslas i 6.2.

| dag hamtas information om avgifter per bandel respektive passage fran ett system
som uppdateras manuellt. Systemet behéver anpassas sa att indelning sker efter
kapacitetsutnyttjande istallet for anlaggningskvalitet. En tankbar I6sning ar att ett
befintligt system utvecklas for att halla informationen om kapacitetsutnyttjandet av
bandelar. Data kan exempelvis summeras en gang per halvar varvid en indelning som
svarar mot kapacitetsutnyttjandet tas fram, prissatts och paketeras. Detta bedéms
kunna ske tidigast 2015/2016.

Hur réattvisa och styrande avgifterna kan bli beror sammanfattningsvis pa vilket data
som kan inhamtas, lagras och bearbetas. En mer ambitios utveckling med storre
precision nar det géller avgifternas utformning innebar ett storre utvecklingsbehov néar
det galler stoédsystemen.
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Med dessa utvecklingssteg i olika stodsystem bor det vara maijligt att na malet for
banavgifterna (se avsnitt 6.7) under planperioden. Malet innebér att avgifterna har ratt
niva och struktur och administreras effektivt, vilket inbegriper saval arliga
omprovningar och analys som fakturering.
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6 Utvecklingsplan for banavgifterna

6.1 Sparavgift

Sparavgiften bor tacka den kortsiktiga marginalkostnaden for det slitage som
jarnvagstrafiken ger upphov till. Den bér aven differentieras efter hur fordon paverkar
slitaget s att transportsystemets funktion langsiktigt forbattras.

6.1.1 Nulage

Trafikverket tar ut en enhetlig sparavgift av alla jarnvagsforetag. Avgiften ar baserad pa
den genomsnittliga marginalkostnaden fér underhall av jarnvagsinfrastrukturen, men
nivan ar annu inte anpassad till marginalkostnaden. Utvecklingen av sparavgiften
framgar av tabell 3.

6.1.2 Forutsattningar

Avgifter for anvandning av jarnvagsinfrastrukturen ska faststéllas till den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon, inom ramen for
infrastrukturférvaltarens kostnader for infrastrukturen. Detta foljer av

7 kap. 2 § jarnvagslagen.

| det nya EU-direktivet artikel 31 punkten 3 stadgas att avgiften for minimipaketet och
tilltrade till infrastruktur som férbinder anlaggningar for tjanster ska faststallas till den
kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av den tagtrafik som bedrivs. Fére den 16 juni
2015 ska kommissionen faststalla férfarandena foér berdkning av denna kostnad.
Infrastrukturforvaltaren far besluta att gradvis anpassa sig till dessa forfaranden under
en period av hogst fyra ar efter att de har tratt i kraft.

6.1.3 Overvaganden

Sparavgiften ska spegla det slitage som en tagrorelse ger upphov till. Om avgiften ska
fa en styrande effekt bor den differentieras sa att den paverkar jarnvagsforetagens
beslut.

Transportstyrelsen godkanner att jarnvagsfordon far anvandas i Sverige. En del i
styrelsens proévning av hur fordon samverkar med jarnvagsinfrastrukturen galler om
fordonen uppfyller de standardiserade kraven pa sparkrafter eller inte. Ett
jarnvagsfordon som ar godkant i ett annat EU-land kan, med viss komplettering, direkt
godkannas i Sverige.
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Undersokningar har indikerat att Trafikverkets underhallskostnader skulle kunna 6ka
mellan fem och tio ganger om alla jarnvagsfordon uppfyllde endast minimikraven for
godkadnda sparkrafter. Detta forhallande talar for en avgiftsdifferentiering utifran
fordonsegenskaper. Utsikterna att langsiktigt 6ka robustheten i jarnvagsinfrastrukturen
och darmed minska stérningarna forstarker bilden.

Det finns underlag som visar hur mycket olika typer av jarnvagsfordon bidrar till slitaget
av jarnvagsinfrastrukturen. Slitaget fér en fordonstyp berdknas da som en andel av
genomsnittet for alla fordonstyper. Berdkningarna visar pa stor spridning — fran den
lagsta pa cirka 0,0033 kronor per bruttotonkilometer till den hogsta pa cirka 0,03
kronor per bruttotonkilometer. Denna skillnad ar emellertid inte representativ for hela
tag utan avser enskilda fordon. Grunden for skillnaderna finns i fordonens konstruktion
och gangegenskaper. Det innebar att marginalkostnaderna paverkas om
fordonsegenskaperna forandras.

En framtida differentiering av sparavgiften skulle kunna fa genomslag pa verkets
kostnader for underhall och reinvesteringar om det innebar att jarnvagsforetagen
anvander sparvanligare fordon.

| lander som Storbritannien, Frankrike och Schweiz tillampas differentierade
sparavgifter med utgangspunkt i fordonsegenskaper eller sa finns det langtgaende
planer pa en sadan differentiering.

| Sverige bor differentieringen utformas sa att den ger en andamalsenlig styreffekt utan
att vara administrativt betungande.

En differentierad sparavgift bor grundas pa den genomsnittliga skattade
marginalkostnaden for underhall enligt den rekommendation som galler nar avgiften
faststélls (se tabell 5). Denna marginalkostnad multipliceras med en faktor som kan
vara over eller under 1, och avgiften kommer darmed béattre att aterspegla de
egenskaper som olika fordon har. Differentieringen sker sa att de férvantade
intakterna fran sparavgifter motsvarar den totala marginalkostnaden for underhall pa
cirka 0,01 kronor per bruttotonkilometer.

Vilken faktor som ska anvandas kommer inledningsvis att bero pa atminstone hela
tagets vikt, hastighet och antal axlar (alternativt langd). Dessa uppgifter ar enkla att ta
fram for jarnvagsféretagen och ar grundlaggande for att fa bedriva jarnvagstrafik. Pa
langre sikt kan vi ta hdnsyn till varje enskilt fordon i tdgsammanséattningen och
ytterligare uppgifter som paverkar slitage. Dessa tillkommande uppgifter 6kar
mojligheten att anvanda hela det intervall som avgiften kan ligga inom.

| Trafikverkets arbete med att ta fram en plan for hur en differentierad sparavgift bor
utformas och introduceras har ett flertal scenarion beaktats. Till grund for hur en
detaljerad och dndamalsenlig sparavgift kan bestdmmas utgar vi fran tidigare
erfarenheter och studier.

Pa kort sikt (till och med 2016) bedéms det inte vara maijligt att inféra en mer
detaljerad avgiftsmodell. Trafikverket har identifierat utvecklingsbehov av interna
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nodvandiga stodsystem for fakturering med mera. | viantan pa att kunna inféra en mer
detaljerad modell har Trafikverket i ett forsta steg valt att fokusera pa de mest
vasentliga egenskaperna hos jarnvagsfordonen som paverkar marginalkostnaden for
sparslitaget. | det tekniska underlaget finns det flera konkreta férslag pa hur en modell
for sparavgifter kan se ut, men hér beskrivs planerna endast pa en 6vergripande niva.

Trafikverket har valt att i denna rapport inte redovisa de matematiska funktioner som
bestammer hur stort faktorpaslaget blir for olika kombinationer av tagens slitande
egenskaper. Underlaget finns framtaget, men det dterstar ett arbete med att kalibrera
dessa faktorer.

Den differentierade sparavgiften bor tacka de kortsiktiga marginalkostnaderna for
underhall under planperioden 2014-2025.

| ett forsta skede ar det rimligt att anta att den differentierade taglagesavgiften (se 6.2)
i genomsnitt medfor en storre styrningseffekt an den differentierade sparavgiften.
Anledningen ar framst att det &r lattare att paverka jarnvagsforetagens val av taglage
in deras val av fordon. Aven fordonsegenskaper har betydelse, men det ar forst pa
langre sikt som fordonens olika egenskaper till storre del vags in.

6.2 Taglagesavgift

Taglagesavgiften bor tacka den del av jarnvagstrafikens marginalkostnader som inte
tacks av sparavgiften. Den bor differentieras med hansyn till kapacitetsutnyttjandet sa
att transportsystemet anvands sa effektivt som majligt.

6.2.1 Nuldge

Jarnvagen ar hogt belastad under vissa tider och pa vissa platser, vilket 6kar risken for
storningar, sarskilt vid yttre pafrestningar. Det ar dock stora skillnader i hur mycket
kapaciteten utnyttjas, och banavgifterna speglar skillnaderna endast i mycket
begrdnsad utstrackning.

Trafikverket tar ut en differentierad taglagesavgift och passageavgifter (storstad), allt
enligt tabell 3. Dagens taglagesavgift har tre nivaer som har sin grund i Trafikverkets
beddmning av anldggningskvaliteten och som foljaktligen galler dygnet runt. Eftersom
tidsstyrning saknas ger inte avgifterna jarnvagsforetagen incitament att anpassa sina
trafikupplagg efter kapacitetsutnyttjandet.

Passageavgiften kan betraktas som en hog taglagesavgift pa en kort stracka och laggs
pa toppen av taglagesavgiften pa nivan “taglage hog” under tva morgontimmar och tva
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eftermiddagstimmar i storstadsomradena da utnyttjandet ar sarskilt hogt. Den ar
darmed det enda tidsstyrda inslaget i banavgifterna.

6.2.2 Forutsattningar

Huvudregeln om kostnadstackning i 7 kap. 2 § jarnvagslagen anger inte pa vilket satt
man ska tacka den kostnad som uppstar som en direkt féljd av den tagtrafik som
bedrivs. Det ar upp till Trafikverket att tdcka denna kostnad pa ett &ndamalsenligt satt.

Det ar alltsd inte nédvandigt att det gar att se ett strikt orsakssamband mellan de
kostnader som uppstar och avgifternas utformning. Detta ar kanske heller inte
onskvart, bland annat eftersom det avsevart skulle lasa forutsattningarna for hur
avgifterna ska utformas. Det gar inte att se att infrastrukturforvaltare i de lander som
beskrivs i bilaga 2 tillampar ett sadant strikt samband, utan de har valt en struktur som
ar anpassad till forhallandena i respektive land.

Inte heller det nya EU-direktivets artikel 31 punkten 3 anger nagot specifikt satt pa
vilket kostnadstdckning ska ske. Av skal 43 i EU-direktivet framgar att avgiftssystemen
bor uppmuntra jarnvagsinfrastrukturforvaltare till en optimal anvandning av
infrastrukturen.

Hittills har Trafikverket differentierat taglagesavgiften med utgangspunkt i
anlaggningskvalitet. Trafikverket menar nu att det, fran funktionella utgangspunkter, ar
mer relevant att differentiera taglagesavgiften efter kapacitetsutnyttjande. Analyser
som bygger pa studier fran flera lander har dessutom visat att de kostnader som
uppstar som en direkt foljd av trafiken snarare paverkas av kapacitetsutnyttjandet an
av infrastrukturens kvalitet®®.

Trafikverket ser sammantaget inga hinder mot att Iata en differentierad taglagesavgift
tacka jarnvagstrafikens marginalkostnader for infrastrukturforvaltning i den
utstrackning de inte tacks av sparavgiften. Vi ser inte heller nagot hinder mot att lata
taglagesavgiften spegla kapacitetsutnyttjandet. Att en bana har férklarats 6verbelastad
ar ingen forutsattning for denna avgift, och avgiften ska darfor inte forvaxlas med en
sadan extra avgift som behandlas i 6.3. De formella férutsattningarna for den har
foreslagna taglagesavgiften ar dirmed desamma som de som redovisas under 6.1.2.

En differentierad taglagesavgift kopplad till kapacitetsutnyttjande skulle, pa en
lagtrafikerad bana, kunna tas ut pa ett sdtt som inte bidrar till att tdcka de kostnader
som uppstar som en direkt foljd av trafiken. Da uppkommer, i allméant sprakbruk, en
slags rabatt. Formerna for rabatter i rattslig bemarkelse behandlas daremot i 6.6 och
ska inte forvaxlas med den differentiering som foreslas av taglagesavgiften.

26 CATRIN. D8 — Rail Cost Allocation for Europe. Ver. 3.0. May 2009
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6.2.3 Overviganden

Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet, och storningar till foljd av dessa, ar hogst
patagliga. Ju fler tdg som ges utrymme i tidtabellen desto storre ar risken for att en
forsening sprider sig i systemet och ger upphov till féljdférseningar.

| 2.2 redovisar Trafikverket underlagen for de marginalkostnader som ligger till grund
for banavgifter. Som framgar finns ingen uppskattad marginalkostnad for de effekter,
framst i form av forseningar, som orsakas av knapp tillgang pa kapacitet. Att skatta
dessa marginalkostnader &r, enligt ASEK med flera bedomare, svart.

Knappheten i jirnvagsnatets olika delar varierar i tid och rum. Aven den mest
utnyttjade delen av systemet kan ha ledig kapacitet under delar av dygnet. VTl menar
att prissattning bor anvandas for att paverka kapacitetsutnyttjandet. Det géller i forsta
hand en 6kad grad av prisdifferentiering i tid och rum for att ge ekonomiska incitament
till ett effektivare utnyttjande av infrastrukturen. Darmed inriktas prissattningen mot
de bakomliggande faktorer som paverkar férseningarnas omfattning.”’

Trafikverket kategoriserar jarnvagar i fem banklasser utifran trafikintensitet. Dessa ar
storstad, storre strak, ovriga viktiga strak, banor med mindre trafik och banor med
ringa eller ingen trafik. Tabell 11 visar hur kapacitetsutnyttjandet férdelas pa dessa
kategorier ett genomsnittligt dygn.

Vid nivan 81-100 % finns ingen ledig kapacitet och storningskénsligheten ar hog. Ett
genomsnittligt vardagsdygn ligger kapacitetsutnyttjandet pa en mycket hog niva endast
pa ett mindre antal linjedelar. Under den mest trafikerade tvatimmarsperioden har
daremot ett stort antal linjedelar ett hogt kapacitetsutnyttjande. Utnyttjandet dr dock
mycket hogt pa avsevart fler strackor, om @n under kortare tid, vilket framgar av tabell
9. Samtidigt finns atskilliga strackor, dven i storstad och langs stérre strak, som inte har
hogt kapacitetsutnyttjande under hela dygnet.

Tabell 11. Kapacitetsutnyttjandet i procent dver ett dygn 2012

Antal linjedelar Storstad Storre strak Ovriga Mindre Ringa eller
med viktiga strédk | trafik ingen trafik
utnyttjandegrad

81—100 % 9 4 4 0 0
61—80 % 3 18 11 5 0
<60 % 20 55 56 41 17
Storre 1 0 0 1 1
banarbeten

27 VTI notat 22—2011. Ar risken for forseningar en prisrelevant marginalkostnad?
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En kapacitetsanpassad taglagesavgift kan paverka jarnvagsforetag att vélja tider och
banor som dr mindre belastade, och pa sa satt kan man utnyttja kapaciteten
effektivare.

For att modellen ska vara styrande ar det viktigt att den ar transparent sa att
jarnvagsforetagen latt kan fatta rationella beslut. Modellen behéver dock vara
tillrackligt komplex for att rymma faktiska valmojligheter.

Hur kan taglagesavgiften bestammas med utgangspunkt i kapacitetsutnyttjandet?

Principiellt kan en taglagesavgift for hogt kapacitetsutnyttjande avse en hel korstracka
eller enbart den hogst belastade linjedelen eller vara ett mellanting mellan dessa
ytterligheter. Trafikverket har 6vervagt foljande alternativ:

Tagets gangstracka prissatts efter den hogst utnyttjade linjedelen
Alla linjedelar prissatts for sig

Prissattningen delas upp per strak

En kilometerbaserad passageavgift bestams.

PWNPE

Samtliga alternativ baseras pa samma satt att berakna kapacitetsutnyttjandet,
namligen berdkning per linjedel. Gemensamt for alternativen ar ocksa att de
forutsatter tidsstyrning, att avgiften kan differentieras efter vilken riktning trafiken har
samt att det gar att gora skillnad mellan olika marknadssegment.

Alternativ 1. Tagets gangstracka bedoms efter den hogst utnyttjade linjedelen

Alternativet innebar att ett hogt kapacitetsutnyttjande pa en avgransad linjedel styr
avgiften for tagets hela gangstracka (under forutsattning att taget passerar under den
tid som kapacitetsutnyttjandet ar hogt). Det ger en begriplig och enkel modell som
innebar att kostnadsansvaret fordelas mellan olika marknadssegment, vilket ger en
utjamnande effekt. Alternativet innebar att avgiften generellt paverkar langvaga tag
mer an kortvdga tag. Styrningseffekten kan dock vara begransad eftersom sarskilt
langvaga tag kan fa svart att under nagra omstandigheter undvika de hogre avgifterna.
De sokta effekterna riskerar da bli begransade eller utebli.

Alternativ 2. Alla linjedelar prissatts for sig

Alternativet innebar att alla 246 linjedelarna prissatts for sig. Darigenom forstarks
styrningen genom att priset battre aterspeglar kapacitetsutnyttjandet. Alternativet
innebar att kortvaga trafik, exempelvis pendeltag, paverkas mer medan effekten blir
mindre for langvaga tag. For langvaga tag slar ett fatal linjedelar med hog
utnyttjandegrad (som dessutom ar korta i kilometer rdaknat) inte igenom pa samma satt
som i alternativ 1.
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Alternativ 3. Prissattningen delas upp per strak

Priset satts med utgangspunkt fran strak som utgors av flera sammanhangande
linjedelar. Detta ger incitament att undvika hogtrafikperioder langs gangstrackan.
Incitamentet forstarks genom att den hogre avgiften galler for en langre stracka an en
linjedel samtidigt som alternativet medger valmajligheter som alternativ 1 saknar.

Alternativ 4. Kilometerbaserad passageavgift

Alternativet innebar att man valjer ut ett fatal passager i jarnvagsinfrastrukturen med
sarskilt stor paverkan pa kapaciteten. Dessa far en kilometerbaserad passageavgift som
tidsdifferentieras utifran kapacitetsutnyttjande. Modellen |ampar sig bast for ett fatal
passager eftersom tanken ar att varje passage innebar en avgiftshéjning pa en langre
stracka, exempelvis 200 kilometer.

En fordel med detta alternativ ar att det inte ar beroende av en given strakindelning
sasom alternativ 3, utan det belastar dven tag som aker kortare strackor pa flera strak.
Ytterligare en fordel med denna modell &r att den kan vara lattare att forsta for
jarnvagsforetagen genom att den har farre strackor med differentierade avgiftsnivaer.

Potentiella strackor for en kilometerbaserad passageavgift ar:

- Stockholm — Karlberg

- Stockholm — Stockholm sddra
- Norrkoping — Linképing
- Gavle — Storvik

- Falun —Borlange

- Karlstad —Kil

- Alingsas — Goteborg

- Jonkoping — Ndssjo

- Goteborg — Kungsbacka
- Angelholm - Helsingborg
- HOo6r— Lund — Arlov.

Som framgar ar det darmed inte ldngre bara storstadsomraden som omfattas.

Vid vilka punkter bor kapacitetsutnyttjandet registreras?

Kapacitetsutnyttjandet registreras per linjedel, exempelvis Alingsas—Goteborg. Vilka tag
som passerar en hogt utnyttjad linjedel inom ett visst tidsintervall kan man avlasa vid
en eller flera punkter i tidtabellen (vanligtvis driftplatser). Exempelvis kan driftplatsen
Lerum valjas ut for registrering pa linjedelen Alingsas— Goteborg.

| jarnvagsnatsbeskrivningen kommer taglagesavgifterna att vara baserade pa
kapacitetsutnyttjandet enligt sokta taglagen i innevarande tagplan. Det finns en risk for
att trafiken da hopar sig precis fore och efter en tidsperiod som i férra planen var hogt
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utnyttjad. Detta géller speciellt om det ar stora skillnader i avgifter och fa nivaer och
perioder i prissattningen. Detta maste man ta hansyn till ndr man satter avgifterna, sa
att inte den hoga belastningen bara flyttas till nya platser eller nya tider.

Hur kan en differentierad taglagesavgift beraknas?

De delar av de relevanta marginalkostnaderna som inte tacks av sparavgiften dr de som
ror drift och reinvestering. Driftkostnaderna ar relativt begransade och varierar i férsta

hand med antalet tdg medan kostnaderna for reinvestering ar storre och huvudsakligen
paverkas av tagens vikt (se 2.2).

For att uppratthalla en god balans i avgiftsstrukturen bedomer Trafikverket emellertid
att en forsvarlig andel av intdkterna bor tas ut med utgangspunkt i trafikarbetet (korda
tagkilometer). Det ger bland annat incitament till att tagen kors med hog fylinadsgrad,
jamfort med om avgifterna skulle sattas mer direkt efter sambandet mellan
jarnvagstrafik och sparnedbrytning.

Vilka kapacitetsfaktorer som ska anvandas bor beslutas i den arliga
jarnvagsnatsbeskrivningen.

Den differentierade taglagesavgiften bor sattas sa att den tacker de kortsiktiga
marginalkostnaderna for drift och reinvestering under planperioden 2014-2025.

Kapacitetsutnyttjandet i storstaderna

| storstdaderna blir den lokala och regionala tagtrafikens olika gangtider patagligt
kapacitetskravande. En atgard kan da vara att de langsammare pendeltagen stannar pa
farre stationer genom att de turas om att stanna pa de mindre stationerna. Om detta
kombineras med att regionaltagen lagger till ytterligare uppehall kan skillnaderna i
medelhastighet utjamnas. Trafikverket har genomfoért en forstudie som belyser
kapacitetseffekterna av en sadan atgard®®.

| Sverige tillampas i dag ingen avgift eller annat styrmedel som ger incitament till en
sadan utjamning av medelhastigheten. Det forekommer ddremot i andra lander. |
Tyskland utgar i vissa fall en tilldggsavgift om medelhastigheten ar for Iag. En liknande
princip tillampas i Frankrike men snarare som administrativt kriterium for prioritering
an som avgift. Principen innebar att foretrade ges at tag med lika hastighet pa ett antal
hogbelastade banor. Motivet &r att fa hog kapacitetsanvandning.

Trafikverket bedémer att taglagesavgifter enligt den inriktning som vi foreslar,
kombinerat med en marknadssegmentering enligt 3.3, skapar battre forutsattningar for
att anvanda ekonomiska incitament for att astadkomma utjamnad medelhastighet.

28 Trafikverket. Sarskild kapacitetsavgift. Publikationsnummer 2012:131
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6.3 Extra avgift

En extra avgift for trafikering pa strackor och tider som forklarats dverbelastade kan vara
ett effektivt styrmedel fér att hantera intressekonflikter mellan jarnvagsforetag.

Det bor pa sikt utredas hur en extra avgift skulle kunna anvandas, for det fall att
prioriteringskriterierna inte racker till eller ger resultat som berdrda parter accepterar.

6.3.1 Nulage

| dag anvands inte avgifter som ett satt att [6sa eller forebygga intressekonflikter i
kapacitetstilldelningen. Istéllet anvands prioriteringskriterier. Dessa kriterier har i dag
vissa svagheter. Bland annat klarar de inte av att skilja mellan tva likvardiga tag, vilket
kan gora att det inte gar att ta fram olika I6sningsforslag. Dessutom hamnar godstag
langt ned i prioritering.

I sin revision (TSJ 2010-392) ansag Transportstyrelsen att prioriteringskriterierna bor
kunna l6sa de flesta konflikter, men att ekonomiska styrmedel likval bor utgéra ett
inslag i kapacitetstilldelningen.

6.3.2 Forutsattningar

Trafikverket ska samordna begarda taglagen och genom samrad med de sékande
forsoka tillgodose alla ansdkningar om infrastrukturkapacitet. Om det inte ar mojligt att
tillgodose alla ansékningar som galler en viss del av jarnvagsnatet ska vi omedelbart
forklara den delen som 6verbelastad. Detta ska dven galla delar dar kapacitetsbrist kan
forvantas inom en nara framtid.

Infrastrukturforvaltaren far, enligt 7 kap. 3 § jarnvagslagen, ta ut en extra avgift for
utnyttjandet av 6verbelastad infrastruktur for att astadkomma ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.

Enligt artikel 31.4 i det nya EU-direktivet far en extra avgift tas ut for att visa att det ar
brist pa kapacitet i fraga om identifierbara delar av infrastrukturen nar de ar
Overbelastade.
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6.3.3 Overvaganden

Under arbetet med tagplan 2013 beslutade Trafikverket om totalt nio dverbelastningar
av infrastrukturen. Fyra av dessa avsag en dverhangande risk for kapacitetsbrist men
kunde atgardas innan tagplanen faststalldes. Det var Borlange— Falun, Uppsala— Sala,
Karlberg— Stockholm och Géteborg C.

For samtliga strackor gallde dverbelastningen ett begransat antal timmar, exempelvis
vardagar 06.00—12.00 pa strdackan Borlange—Falun. Den var alltsd bade plats- och
tidsspecifik pa det satt som EU-direktivet stadgar for tillampning av extra avgifter. For
Karlberg—Stockholm gallde 6verbelastningen vardagar 06:30—09:30 och 15:30-18:30
och for Goteborg C vardagar 05:00—-09:00 och 15:00-19:00. Passageavgiftens
tillampning ligger i dessa tidsintervall men forhindrade inte éverbelastning.

Det finns fa praktiska tillampningar av extra avgifter i de lander som Trafikverket har
studerat med avseende pa banavgifter (se bilaga 2). Istédllet anvénds i allmanhet
prioriteringskriterier, precis som i Sverige.

Flera remissinstanser, bland annat KTH och Trafikanalys, har under uppdraget
meddelat att de ar tveksamma till Trafikverkets tidigare forslag om anvandning av extra
avgifter i form av en iterativ budgivningsprocess.

Sammantaget innebar dessa omstdndigheter att framtagandet av en modell for
tilldmpning av extra avgifter inte har prioriterats av Trafikverket.

Situationen kan emellertid komma att forandras pa satt som motiverar att Trafikverket
har en fardig tillampning att tillgd. Det bor darfor utredas hur extra avgifter kan
anvandas for att pavisa kapacitetsbrist under perioder av 6verbelastning. En enklare
modell for anvandning av avgifter i 6verbelastningssituationer kan inledningsvis vara
att foredra.

Med den i 6.2 beskrivna modellen som grund bor det vara majligt att pa férhand, i
jarnvagsnatsbeskrivningen, ange hur taglagesavgiften kommer férandras om
Trafikverket tvingas dverbelastningsférklara en stricka under en viss tid. Aven denna
beskrivning later sig gbras med faktorpaslag. Det bor da kunna anges att for varje
delstracka och tid som 6verbelastningsférklaringen avser, tas en extra avgift ut som ar
exempelvis tio ganger den ordinarie avgiften enligt jarnvagsnatsbeskrivningen.

Den extra avgiften, blir med detta betraktelsesatt, en eskalerad taglagesavgift och
bygger pa samma grund som denna men hanterar en mer tillspetsad
kapacitetssituation eftersom en éverbelastningsforklaring har skett. Den extra avgiften
betalas av den som trafikerar den 6verbelastade strackan fér den tid som
overbelastningsforklaringen galler.

Taglagesavgiften for strackan Falun— Borlange (som i dag inte beror av
kapacitetsutnyttjandet) uppgar 2013 till 0,6 kronor per tagkilometer oavsett tid pa
dygnet. Med en extra avgift som &ar tio ganger denna grundavgift skulle
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taglagesavgiften pa strackan alltsa vara 6 kronor per tagkilometer under
Overbelastningstiden.

En extra avgift bor kunna fungera som incitament under den samordningsprocess som
vidtar om det uppstar intressekonflikter. De &r ju forst om denna samordning inte
resulterar i att sokandes 6nskemal kan tillgodoses som en dverbelastningsforklaring
sker. En annan effekt ar att prioriteringskriterierna kan fa en relativt mindre betydelse
eftersom avgiftsincitamentet i storre utstrackning kommer att paverka vems intresse
som far sta tillbaka till férman fér nagon annans intresse.

6.4 Miljoavgift

Kunskapen om jarnvagstrafikens miljokostnader bor uppréatthallas sa att det blir mojligt
att internalisera dessa kostnader i banavgifterna om foérhallandena medger det.

Emissionsavgiften ar differentierad efter utslappsklass pa ett satt som ger en styrande
effekt. Avgiften bor motsvara koldioxidskatten pa diesel for vagtrafik.

Olycksavgiften ar svar att differentiera pa ett andamalsenligt satt och saknar
motsvarighet pa vagsidan. Den bor darfor utga.

Buller ger upphov till den storsta miljokostnaden inom jarnvagen och ar kraftigt
differentierad. Kommissionens genomférandeakter kommer att visa vilka forfaranden
som ska anvandas vid uttag av avgifter for bullereffekter.

6.4.1 Nulage

Trafikverket tar ut en enhetlig olycksavgift av alla jarnvagsforetag samt en
differentierad emissionsavgift for dieseltrafik (se tabell 3). Emissionsavgiftens storlek
beror dels pa motorns miljoklass dels pa mangden férbrukat drivmedel.

6.4.2 Forutsattningar

Dagens miljdavgifter tas ut med stdd i 7 kap. 2 § jarnvagslagen, det vill sdiga samma
lagrum som reglerar sparavgifterna.

Enligt EU-direktivet far de obligatoriska infrastrukturavgifterna andras for att ta hansyn
till kostnaden for miljopaverkan som driften av tag fororsakar. Varje sadan andring ska
emellertid differentieras i enlighet med paverkans omfattning.

Vidare galler att avgifter som O0kar de totala intdkterna for infrastrukturforvaltaren
endast far tas ut under férutsattning att saddana avgifter tas pa godstransporter pa vag i
enlighet med unionsréatten (artikel 31 punkt 5 i EU-direktivet).
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Om uttag av miljokostnader leder till extra intdkter ska medlemsstaterna besluta hur
dessa intdkter ska anvandas.

6.4.3 Overvaganden

Den distinktion som gors i EU-direktivet mellan kostnader for infrastrukturforvaltning
och miljokostnader aterspeglas inte i den svenska jarnvagslagen.

| Sverige har miljoavgifterna hittills rymts inom Trafikverkets kostnader for
infrastrukturférvaltning och till och med inom den obligatoriska avgiftsniva som féljer
av EU-direktivets artikel 31.3. Darigenom har fragan om hur 6kade intékter ska
anvandas dnnu inte aktualiserats.

Fragan om miljoavgifter till ndgon del kan vara att betrakta som skatt i Sverige
behandlades i jarnvagslagens forarbete (prop. 2003/04:123, s. 134 ff.). Regeringen
konstaterade da att det inte finns ndgon lagfast distinktion mellan skatt och avgift.
Regeringen bedémde att det forhallandet att avgiften differentieras efter samhallets
marginalkostnader for den miljé- och olycksfallpaverkan som utnyttjandet innebar, inte
gor att det blir frdga om en skatt. En forutsattning ar att avgiften haller sig inom
infrastrukturforvaltarens sjalvkostnader.

Trafikverket bedomer att motivet for att differentiera banavgifter efter miljékostnader
bor knytas till utsikterna att forbattra sdkerheten och minska paverkan pa miljé och
hélsa. Det ar inte givet att banavgifterna bor miljodifferentieras om samma
forbattringar kan uppnas redan med féreslagna spar- och taglagesavgifter eller om
forbattringarna sker till priset av férsamrad funktionalitet. Omstandigheter som talar
mot en sadan differentiering kan vara att incitamentsstrukturen blir mer svarbegriplig
eller att kopplingen mellan avgift och effekter ar svar att se.

Sverige framstar som det enda land som tar hansyn till olycksrisken nér vi faststaller
banavgifterna. Som framgar av tabell 3 ar avgiften enhetlig och kan ddrmed inte sagas
ha varit styrande pa nagot satt som inte dvriga tagkilometeravgifter kunnat
astadkomma. Det finns ingen uttrycklig reglering i EU-direktivet av mojligheten att
tacka samhallskostnaden for olyckor och inte heller nagon nationell motsvarande
mekanism for vagtrafik. Avgiften bor darfor utga.

Emissionsavgiften ar differentierad efter miljoklass och utformad pa ett sdtt som ger
valmojligheter. Det ar dock oklart om detta verkligen har paverkat jarnvagsforetagens
val av jarnvagsfordon, sarskilt med de avgiftsnivaer som har gallt hittills. Den svenska
koldioxidskatten pa diesel gor att det gar att tala om en motsvarande mekanism for
vagtrafik. Darfor kan man anta att emissionsavgiften fa generera merintakter utan
hinder i EU-direktivet. Den differentierade emissionsavgiften paverkar inte heller
utformningen eller nivan pa dvriga banavgifter. Darmed bedomer Trafikverket att
emissionsavgiften ar rimligt val utformad for sitt andamal, men att nivan kan anpassas
sa att intdkterna av den tacker den relevanta kostnaden under planperioden.
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Den relativt nya kunskapen om bullerkostnader har inte paverkat avgifterna.
Analyserna visar att bullerstérningarna varierar saval geografiskt som mellan tagtyper
och att de varierar dven mellan tag som ar av samma typ men har olika langd och
hastighet. Det ar darfor tankbart att en sparavgift som differentieras pa det satt som
beskrivs i 6.1 leder i samma riktning som en differentierad bulleravgift skulle gora.

Aven den differentierade taglagesavgiften kan bidra till minskad bullerstérning om det
leder till att trafik fordelas till mindre frekventerade strak. Om den daremot leder till
att trafik i storre utstrackning kors pa natten genom storstadsomraden blir effekten
sannolikt negativ ur bullersynpunkt daven om den kan vara positiv ur
kapacitetssynpunkt.

6.5 Upprakning av avgifter

Avgifter utover vad som kravs for att tacka de kostnader som uppstar som en direkt foljd
av den tagtrafik som bedrivs bor betraktas som uppraknade avgifter.

Uppraknade avgifter forutsatter inte andra avgifter &n spar- och taglagesavgifterna, utan
upprakning bor kunna ske genom faktorpaslag pa dessa. Det utesluter emellertid inte
upprakning genom andra typer av avgifter. En allméan forutsattning ar att det eller de
segment som ska betala uppraknade avgifter inte forhindras anvanda infrastrukturen.

Det bor aven vara maojligt att rakna upp avgifter for taglagen som motsvarar sarskilda
onskemal pa marknaden och som det darfor finns en sarskild betalningsvilja for.

6.5.1 Nuldge

Trafikverket har hittills betraktat de sa kallade sarskilda avgifterna (se tabell 3) som
uppraknade avgifter trots att intdkterna av dem fortfarande ryms inom den niva som
obligatoriskt ska tackas enligt 7 kap. 2 § jarnvagslagen.

6.5.2 Forutsattningar

Bestammelserna om uppraknade avgifter anges i 7 kap. 4 § jarnvagslagen och benamns
dar sarskilda avgifter. | det nya EU-direktivet behandlas formerna for upprakning av
avgifter i artikel 32.1.

Medlemsstaterna far rakna upp avgifter for att uppna full kostnadstédckning for
infrastrukturforvaltarens kostnader, om marknaden kan tala detta. Upprékning av
avgifterna ska goras enligt principer om effektivitet, 6ppenhet och icke-diskriminering,
samtidigt som storsta mojliga konkurrenskraft sdkerstalls for jarnvagens
marknadssegment. Avgiftssystemet ska ta hansyn till de produktivitetsékningar som
jarnvagsforetagen uppnatt.
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Avgifternas niva far dock inte sattas sa hogt att jarnvagsforetag inom vissa
marknadssegment hindras fran att anvanda infrastrukturen, om de kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av driften av tagtrafiken, plus
ett vinstuttag som marknaden kan bara.

Innan medlemsstaterna rdaknar upp avgifter ska de se till att infrastrukturforvaltarna
utvdrderar huruvida dessa ar relevanta for specifika marknadssegment. | utvarderingen
ska vissa par beaktas (se avsnitt 3.3).

6.5.3 Overviganden

Banavgifterna maste minst motsvara de kostnader som uppstar som en direkt foljd av
den trafik som bedrivs, och de ska under alla omstandigheter tacka dessa kostnader.
Den hogsta nivan som avgifterna kan fa motsvarar i princip verkets sjalvkostnader for
drift, underhall och reinvesteringar i jarnvagsinfrastrukturen plus avgifter som ar
motiverade av sarskilda infrastrukturprojekt.

Mellan minimi- och maxnivan finns alltsa ett spann som, om det utnyttjas, innebar att
avgifterna rdaknas upp. Marknadssegmenteringen (som beskrivs i 3.3) och béttre
kunskap om segmentens betalningsformaga samt en mer systematisk uppféljning (se
avsnitt 7) bor leda till att Trafikverket med battre precision kan bedéma i vilken
utstrackning avgifter kan raknas upp.

Denna rapport bygger alltsa pa synsattet att uppraknade avgifter ar nagot som
aktualiseras forst nar intdkterna av banavgifter tacker de kostnader som uppstar som
en direkt foljd av jarnvagstrafiken. Eftersom intdkterna annu inte tacker dessa
kostnader bedémer Trafikverket att det i nuldget inte finns nagra uppraknade avgifter i
den mening som vi lagger i begreppet.

Ett exempel pa en upprakning kan vara en avgift som tacker mer an
marginalkostnaden. En upprakning behdver alltsa inte nddvandigtvis handla om en
sarskild typ av avgift, utan istallet handlar det om nivan.

Uppraknade avgifter som utgéar fran Trafikverkets behov

Trafikverkets motiv for att rakna upp avgifter far normalt antas handla om att 6ka
kostnadstackningen i forvaltningen av jarnvagsinfrastrukturen. Som framgari 2.2
betalade jarnvagsforetagen, via banavgifterna, cirka 12 procent av dessa kostnader
under ar 2012. Inom luft- och sjofarten betalar trafikféretagen i princip 100 procent av
den infrastrukturforvaltning som dessa trafikslag kraver. Daremot betalar de inte for de
jamforelsevis stora samhallskostnader, framst miljokostnader, som transporterna
orsakar.
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Det forslag till banavgifter som Trafikverket lamnar avseende planperioden 2014—2025
kan komma att innefatta uppréaknade avgifter. Hur stora dessa ar beror pa vilka
kostnader som ska anses uppsta som en direkt f6ljd av den trafik som bedrivs och
huruvida dessa undantagslost far ge Trafikverket merintékter. Kommissionens
genomférandeakter, som ska antas fore den 16 juni 2015, kan paverka
férutsattningarna for den bedémningen. Aven VTl:s pdgdende uppdatering av
kunskapsunderlaget om de samhallsekonomiska marginalkostnaderna kan paverka
beddmningen.

| Storbritannien betalar vissa godssegment uppraknade avgifter som syftar till att tacka
fasta kostnader for transporter av kol och kadrnavfall. Dessa transporter sker pa
sarskilda strak. Tillsynsmyndigheten ORR 6vervager ocksa en mer generell upprakning
for de marknadssegment som kan béara en sadan. Syftet ar att tacka fasta kostnader
som gar att hanfora till godstrafik i allmédnhet. Den nuvarande inriktningen ar att en
sadan upprakning kommer att inféras successivt och inledningsvis avse transporter av
kol-, kdrnbransle- och malm.

ORR har faststallt uppraknade avgifter for dessa marknadssegment efter en analys av
priskansligheten. Detta aterspeglar, enligt ORR, att jarnvagstransporter har en fordel
jamfort med vagtransport och att avgifterna har en begransad effekt pa priset for
slutkunden.

ORR har faststallt upprakningen efter en avvagning mellan godstransporternas bidrag
till ekonomi och tillvaxt, paverkan pa miljon samt principen att godstransportforetag
ska betala for de kostnader som de ger upphov till.”

Som framgari 6.5.2 forutsatter uppréknade avgifter i princip att Trafikverket gor olika
analyser som, enligt verkets bedémning, kan vara svara att gora. | mal C-556/10%°,
punkten 87, konstaterar domstolen att det krdvs en marknadsundersdkning for att
faststalla huruvida marknaden kan tala uppraknade avgifter. | 7.2 6vervager
Trafikverket marknadsanalyser som ett nytt inslag i en systematisk uppféljning som
bidrar till battre bedémningar av effekter av forandrade banavgifter.

Uppraknade avgifter som utgar frdn marknadens efterfrdgan p& mervarde

Jarnvagsforetag eller kollektivtrafikforetag kan tankas efterfraga taglagen med
mervarde, alltsa ett innehall utdver det som ett vanligt taglage ger. Ett exempel pa
sadant mervarde skulle kunna vara hégre servicekvalitet eller snabbare ledtider genom
mindre tidtabellspaslag (se synpunkt fran Green Cargo i 2.5).

Trafikverket menar att det i rollen som infrastrukturférvaltare dven ingar att i
mojligaste man identifiera och tillmoétesga marknadens 6nskemal om exempelvis

29 NERA. Track Access Charges in Great Britain. 2013
30 Domstolens dom den 28 februari 2013 i mal C-556/10 angiende talan om
fordragsbrott...mot Forbundsrepubliken Tyskland
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sarskilt innehall i taglagen eller andra kapacitetsprodukter. Det dr da viktigt att 6nskade
mervarden framstalls pa ett tydligt satt, sa att Trafikverket kan ta stallning till dem.

Om Trafikverket skulle tillhandahalla ett taglage med mervarde anser Trafikverket att
prissattningen bor kunna ske med upprakning och utifran den sékandes betalningsvilja
for mervardet. Det ar rimligt eftersom mervardet far antas handla om nagot som vissa
men inte alla efterfragar.

| dag vet vi inte mycket om vilket mervarde som efterfragas eller vilken eventuell
betalningsvilja som kan finnas kopplad till mervardet. Den marknadsanalys som
Trafikverket ndmner i 7.2 kan vara ett satt att battre fanga denna kunskap.

6.6 Kvalitetsavgifter och andra avgiftsincitament

Kvalitetsavgifter kan bidra till 6kad punktlighet. For att uppna denna effekt kravs
uppfdljning och successiv anpassning av bland annat avgiftsnivan. Modellen for
kvalitetsavgifter bor fortsatt utvecklas och pa sikt bland annat omfatta akut installda tag.

En avbokningsavgift bor 6vervagas for att minska antalet outnyttjade taglagen.

Andra avgiftsincitament sdsom rabatter kan évervagas i den man det kravs for att
forstarka den styrande effekten av differentierade taglagesavgifter. Det handlar da
framst om anvandningen av underutnyttjad jarnvagsinfrastruktur.

6.6.1 Nulage

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande

Trafikverket inforde verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter fran tagplan 2012.
Det skedde efter dialog med branschen och med inriktningen att modellen ska vara
enkel och begriplig samt i mojligaste man baseras pa befintliga system och rutiner.

Kvaliteten i tagtrafiken méts i termer av antalet merforseningsminuter, det vill saga
den ytterligare férsening som uppstar mellan tva tidtabellspunkter under fard. Den
grundlaggande modellen dr dubbelriktad och omfattar endast merférseningar for
resande- och godstag som uppgar till minst 5 merférseningsminuter. Tjdnstetag
omfattas inte. For ndrvarande omfattas inte heller orsakskoderna foéljdférseningar och
olyckor eller tillbud.
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Som ett komplement till den grundlaggande modellen tillampas dven ensidiga avgifter
vid storre merforseningar dar Trafikverket ar ansvarigt. Modellen for kvalitetsavgifter,
inklusive avgiftsnivaer, sammanfattas i tabell 12.

Tabell 12. Modell for verksamhetsstyrning genom kvalitetsavgifter 2012/2014 (belopp i kr)

_ o — =

Dubbelriktad modell (5 min eller mer)

Trafikverket: Driftledning (D), Infrastruktur (I) Ej rapporterat 10 kr/min 15 kr/min 25 kr/min
Jarnvagsforetag: Jarnvagsforetag (J), exkl. JDE och JFF 10 kr/min 15 kr/min 25 kr/min
Jarnvagsforetag: Sent fran depa (JDE) 2 kr/min 4 kr/min 12 kr/min
Jarnvagsforetag: Ingen uppgift fran jarnvagsforetag (JFF) 4 kr/min 8 kr/min 25 kr/min

Enkelriktad modell (Trafikverket betalar)
Trafikverket: Persontrafik, 60 min eller mer (per tillfélle) 6 000 kr 7 000 kr 7 000 kr

Trafikverket: Godstrafik, 180 min eller mer (per tillfalle) 5 000 kr 5000 kr 5000 kr

Ovriga avgiftsincitament

Boknings- eller avbokningsavgifter anvands inte i dag. Inte heller rabatter eller ETCS-
differentiering anvands. Forutsattningarna for sadana avgiftsincitament liksom
Trafikverkets 6vervaganden i dessa delar redovisas i 6.6.2 respektive 6.6.3.

6.6.2 Forutsattningar

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande

Enligt 7 kap. 5 a § jarnvagslagen ska kvalitetsavgifter utformas sa att bade
infrastrukturférvaltaren och den som anvander jarnvagarna vidtar skaliga atgarder for
att férebygga driftstorningar i jarnvagssystemet. Innebdrden av bestammelsen ar bland
annat att infrastrukturforvaltare ska tillhandahalla system for att rapportera och
registrera avvikelser fran tagplan och trafikeringsavtal och att kvalitetsavgifter ska
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betalas av den part som orsakar avvikelser fran faststallt utnyttjande av infrastrukturen
i tagplan och trafikeringsavtal.

| EU-direktivet regleras verksamhetsstyrningen i artikel 35. Omarbetningen av
direktivet innebar vissa vasentliga férandringar som anges i 3.2.

Avbokningsavgift

Enligt 7 kap. 7 § jarnvagslagen far infrastrukturforvaltaren ta ut hela eller delar av
avgiften for tilldelad kapacitet som inte har utnyttjats. En sadan avgift benamns
bokningsavgift (har benamnd avbokningsavgift for att battre spegla syftet).

Avbokningsavgifter regleras i artikel 36 i EU-direktivet. Infrastrukturforvaltaren far ta ut
en avgift for kapacitet som &r tilldelad men inte utnyttjad. Enligt direktivet ska denna
avgift vara obligatorisk for sokande som regelbundet underlater att utnyttja hela
taglaget. For att kunna infora en sadan avgift ska infrastrukturférvaltarna i sina
jarnvagsnatsbeskrivningar offentliggéra de kriterier som anvands for att faststalla om
det férekommer ett sadant underutnyttjande.

Rabatter for effektivt utnyttjande av bankapacitet

Infrastrukturforvaltaren far ge rabatt pa avgifter for att framja utvecklingen av ny
jarnvagstrafik eller anvandningen av avsevart underutnyttjade linjer, allt enligt 7 kap. 6
§ jarnvagslagen. Rabatten ska vara tidsbegransad och tillganglig pa lika villkor for alla
anvandare i viss trafik.

EU-direktivet innebar, enligt Trafikverkets bedémning, inga vasentligare fordandringar i
fraga om rabatter jamfért med i dag. Rabatter regleras i artikel 33 i direktivet.

Avgiftsincitament for ETCS

| dag finns inga nationella svenska bestammelser om ETCS-differentiering. | det nya EU-
direktivet finns bestammelser om infrastrukturavgifter for utnyttjande av europeiska
jarnvagskorridorer (artikel 32 punkten 4). Innebdrden ar att banavgifterna for sddana
korridorer ska differentieras som incitament for att utrusta tag med ETCS, dock utan
nagon genomgripande forandring av de totala intdkterna av banavgifter.

For svensk del handlar det om Godskorridor B (Sédra stambanan pa strackan
Stockholm—Malma). Det star dock medlemsstaterna fritt att utvidga tillampningen till
andra linjer.

Om endast tag som ar utrustade med ETCS tillats kéra ar det emellertid fritt for
medlemsstaterna att avsta fran avgiftsdifferentiering.
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Fore den 16 juni 2015 ska kommissionen besluta om narmare forfaranden som ska
tillampas for dessa avgiftsincitament.

6.6.3 Overvaganden

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande

Till och med mars 2012 tillampade Trafikverket en modell som innebar att endast
Trafikverket betalade kvalitetsavgifter. Denna modell hade ett tak pa 1,5 miljoner
kronor, och avgiften fordelades ut procentuellt till jarnvagsforetag for avvikelser som
Trafikverket ansvarat for.

Fran april 2012 tillampas en dubbelriktad modell dar bade Trafikverket och
jarnvagsforetagen betalar kvalitetsavgifter for de avvikelser man ar ansvarig for.
Dessutom tillampas en enkelriktad modell dar endast Trafikverket betalar
kvalitetsavgifter vid storre merforseningstillfallen dar Trafikverket ar ansvarigt.

Omséttningen for kvalitetsavgifter under 2012 har uppgatt till cirka 30 miljoner kronor
varav Trafikverket har betalat 20 miljoner kronor och jarnvagsforetagen 10 miljoner
kronor. Detta forklaras delvis av den enkelriktade modellen och av att Trafikverket
ensidigt betalade kvalitetsavgifter till och med mars 2012.

Trafikverket har valt att initialt tillampa laga avgifter for att minska riskerna. Avsikten &r
att utveckla kvalitetsavgifterna successivt sa att de blir ett effektivt styrmedel. | det
arbetet kan bade verket och branschens aktorer dra lardom av de inledande
erfarenheterna.

Aven om kvalitetsavgifterna initialt ar |dga bedémer Trafikverket att de har bidragit till
att satta fokus pa kvalitetsaspekterna i jarnvagstrafiken. De kan komplettera 6vriga
avgifter genom att paverka aktérernas beteenden i det operativa skedet, det vill sdga
under genomférandet av tagplanen.

Trafikverket bedomer att modellen for kvalitetsavgifter bor utvecklas sa att den
omfattar alla tag (dven tjanstetag), bade merférseningar och foljdorsaker. Da en och
samma storningsorsak kan resultera i bade férseningar och att tag stélls in akut och
med kort varsel ar det rimligt att ocksa akut instéllda tdg omfattas av modellen med
kvalitetsavgifter.

Kvalitetsavgifter for akut instéllda tag bor utga fran vad som 6verenskommits mellan
Trafikverket och jarnvagsforetagen och baseras pa det planerade taglaget.
Trafikverkets bedomning ar att tag som stélls in upp till 24 timmar innan planerad
avgangstid bor anses som akut installda tag och darmed omfattas av kvalitetsavgifter.
Pa samma satt som for merforseningar sa kommer sannolikt inte alla orsaker att vara
avgiftsgrundande initialt. Det handlar dven hdr om att modellen maste utvecklas
successivt. Inriktningen ar dock att de orsakskoder (huvudgrupper) som omfattas av
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kvalitetsavgifter for merférseningar ocksa bor tillampas for akut instéllda tag. | bild 4
framgar oversiktligt hur modellen &r ténkt att fungera for akut instéllda tag.

| 6vrigt beddmer vi att avgiftsnivaerna behéver héjas och att modellen behdver ses
over med anledning av inférandet av successiv kapacitetstilldelning och orsakskoderna
i EU-direktivet.

Bild 4. IT-verktyg och stodsystem for uttag och fakturering av banavgifter fran hosten 2013

Tid om meddelande om férandring (fore avgang)

Avgifter 60 kalenderdygn Mer &n 24 timmar  Upp till och med
eller tidigare och mindre dn 60 24 timmar fore
kalenderdygn avgangstid
Avbokningsavgift Niva 1 Niva 2
Kvalitetsavgift - - Niva 3

Méts i forhallande till planerad kapacitet och avgangstid vid utgangsstation

5 Tidpunkt nar taget

Kvallt-ets- skulle g& enligt
avgift Tagplan under dag 0.
Niva 3

Avbokning Niva 2
Avbokning Niva 1
60 dgr 24 tim 0

Tidpunkten kan ev. tidigare-
laggas, t.ex. till 90-120 dgr.

Avbokningsavgift

| sitt beslut den 1 oktober 2010 (revision av Trafikverkets Jarnvagsnatsbeskrivning
2011) gjorde Transportstyrelsen bedomningen att Trafikverket behover inféra avgifter i
enlighet med 7 kap. 7 § jarnvagslagen, som ett effektivt styrmedel fér att undvika
overbokning av kapacitet.

| dag galler att Trafikverket fakturerar avgifter for taglage baserat pa den kapacitet som
tilldelats. Jarnvagsforetagen betalar ingen avgift om taglaget avbokas eller bokas om,
forutsatt att det sker innan tagets planerade avgang. Annars fakturerar vi de avgifter
som enligt jarnvagsnatsbeskrivningen ar baserade pa tilldelad ej avbokad kapacitet.

| tagplanen fordelas arligen i storleksordningen 8 000 taglagen. Det handlar om cirka
1,3 miljoner tag under ett ar. Det finns en risk att kapacitet inte avbokas trots att den
inte ar tankt att anvandas eller att avbokning sker i ett mycket sent skede. Samtidigt &r
det viktigt att forsta att jarnvagstrafikens olika marknadssegment har olika
forutsattningar och majlighet till framforhallning. Enkelt uttryckt har persontrafiken
relativt 1ang framférhallning medan godstrafiken har en kortare framforhallning. Detta
ar nagot som Trafikverket behdver ta hansyn till.

”Overbokningar” eller sena avbestallningar av attraktiva tagligen riskerar att innebira
att konkurrensen férsamras pa marknaden for jarnvagstransporter. | forlangningen kan
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effektiviteten i transportsystemet som helhet ocksd hammas. Nar for mycket kapacitet
bokas upp i den arliga processen och faststalls i tagplanen blir det svarare att tilldela
kapacitet efter det att tdgplanen har faststallts, i den sa kallade ad hoc-processen.
Konsekvensen av detta kan bli att dven aktorer som har mycket svart att forutsaga sin
trafik langt i forvag anda bokar lang tid i forvag for att sidkra sin tillgang till kapacitet.
Det galler framfor allt godstrafik.

Trafikverket bedomer att inférande av avbokningsavgifter kan bidra till ett effektivare
kapacitetsutnyttjande. | bild 4 ovan framgar oversiktligt hur avbokningsavgiften ar
tankt att fungera. Det kan dock vara viktigt att modellen, atminstone initialt,
differentieras med hansyn till de olika marknadssegmentens forutsattningar. Det kan
innebdra att den differentieras mellan huvudsegmenten person- och godstrafik.

Det ar ocksa viktigt att Trafikverket i den I6pande utvecklingen sakerstéller att de
administrativa och ekonomiska styrmedel som vi har till vart forfogande fungerar
effektivt ihop. Det innebar exempelvis att utformningen av avbokningsavgifter behover
fungera bra tillsammans med inférande av metod for successiv kapacitetstilldelning.

Rabatter for effektivt utnyttjande av bankapacitet

Med den taglagesavgift som foreslas i 6.2 inférs en komponent som ger sarskilda
incitament till trafikering pa ett satt som effektiviserar kapacitetsutnyttjandet. Om
taglagesavgiften for lagtrafikerade delar av infrastrukturen tas ut med faktorpaslag
som understiger 1, uppstar definitionsmassigt en slags rabatt. Det ar darfor inte givet
att rabatter pa det satt som beskrivs i detta avsnitt tillfor nagot viktigt incitament.

Om det behovs, bedomer Trafikverket emellertid att rabatter skulle kunna vara ett satt
att, pa noga 6vervagd tid och plats, forstarka de incitament som den i 6.2 foreslagna
taglagesavgiften ger. Det finns tre tdnkbara satt att anvdanda rabatter, namligen efter:

e tidpunkt
e fardvag
e riktning.

Dessa kan anvandas separat eller i kombination.

| dag gar bade person- och godstrafik pa Godsstraket genom Bergslagen (den
rodmarkerade banan pa kartan). Tagen kan bara motas pa vissa platser eftersom det ar
enkelspar.

Rabatter till jarnvagsforetag som anpassar kortider kan anvandas for att styra
efterfragan till tider som avlastar jarnvagen. Det kan till exempel gélla langvaga
godstrafik som ar mindre tidsberoende.
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Bild 5. Jarnvéagstrafiken genom Bergslagen

Raka vagen Fagersta

Via Falun-Borlange

Via Sala-Vasteras
UPPSALA

Ovriga jarnvagar

STOCKHOLM

En annan form av rabatter kan ge incitament att vélja fardvag. Rabatt kan da lamnas
for trafik som kors via Sala—Vasteras pa Dalabanan/Malarbanan (markerad med rosa pa
kartan). Denna bana ar tamligen vdlanvdand men inte 6verbelastad. Trafiken mellan
Borlange och Frovi (Hallsberg) pa Bergslagsbanan (den gulmarkerade pa kartan) kan
ledas via Avesta Krylbo eller Stalldalen. Genom att man pa det sattet minimerar antalet
tdgmoten kan trafiken komma fram snabbare. Antalet godstag minskar pa
pendlingsstrackorna under den tid pa dygnet da persontagen har hogtrafik.

En variant pa rabatt kopplad till fardvag ar att ge rabatt for trafik i en viss riktning. Det
sker genom att jarnvagsforetagen kor en langre vag i ena riktningen i stallet for att
trangas med motriktad trafik pa vissa enkelspar. Detta minskar kapacitetsuttaget pa
banorna och ger plats at fler tag. Darigenom kan enkelriktad trafik koras i kolonn pa en
bana, vilket sparar kapacitet och mojliggér mer trafik. Atgarden forutsatter att det finns
alternativa fardvagar. Rabatten kan exempelvis utformas sa att sodergaende godstag
pa Godsstraket genom Bergslagen ges rabatter under tiden 10.00-15.00 och 19.00—
24.00.

Avgiftsincitament for ETCS

Adalsbanan, Botniabanan och Vasterdalsbanan har i dag ERTMS®'. Trafikering pa dessa
banor forutsatter att fordon har ETCS-utrustning. Fran tagplan 2014 kravs det ETCS-
utrustade fordon aven pa Haparandabanan. Fordon som inte har ETCS kan darmed inte
trafikera dessa banor. Inga ytterligare banor kommer att ha ERTMS foérran 2017.

Trafikverkets inriktning ar alltsa hittills att endast fordon som &r utrustade med ETCS
kan kéra pa banor som &r forsedda med ERTMS. Darmed ar det fritt att avsta fran
avgiftsdifferentiering som incitament.

3t European Rail Traffic Management System
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6.7 Malbild for banavgifterna

| tabell 13 redovisas en malbild for banavgifterna som sammanfattar férslagen i den
preliminara utvecklingsplanen.

Det ar rimligt att malbilden kan forverkligas under planperioden 2014-2025, saval till
struktur som néar det géller avgifternas niva och lagenlighet. | bilaga 1 redovisas den
preliminara utvecklingsplanen schematiskt.

Inom planperioden kan det behovas ett antal "viloar” da avgiftsstrukturen ligger fast sa
att forandringar kan analyseras och vi kan sakerstalla att de inte far oonskade
konsekvenser.

Banavgifterna bor oavkortat ga till drift, underhall och reinvestering i jarnvagens
infrastruktur.
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Tabell 13. Malbild fér banavgifterna

Banavgift

Syfte och kommentar

Effekt

Vilka kostnader ska/far
tackas?

Sparavgift (differentierad)

Varda jarnvagsinfrastrukturen genom
att framja sparvanliga fordon.

Okad robusthet.

Marginalkostnader for:
- drift
- underhall

Taglagesavgift Effektiv férdelning av trafikarbetet Okad - reinvestering.
(differentierad) geografiskt och tidsmassigt med kapacitet.
hénsyn till kapacitetsutnyttjandet.
Avbokningsavgift Framja effektivt utnyttjande av Okad Avgiften ska avse
tilldelad infrastrukturkapacitet. anvandbarhet tilldelad kapacitet och far
genom férre ha en "lamplig” niva.
outnyttjade
taglagen.

Miljdavgift (differentierad)

Om sadana tas ut ska de
differentieras efter hur stor paverkan
ar. De far inte utan vidare ge
merintakter.

Forbattrad miljo
och hélsa.

Marginalkostnaden for:
- buller
- emissioner.

Uppraknade avgifter

Syftet ar finansiellt men kan ocksa
vara ett sétt att tillgodose
marknadens onskemal om
anpassade kapacitetsprodukter.
Forutsatter i princip att lagstadgad
kostnadstackning har uppnatts och
att segment som berérs inte
forhindras att utnyttja infrastrukturen.
Kan tas ut genom upprakning av
befintliga avgifter.

Forstarkning av
vissa effekter
beroende pa
vilka avgifter som
raknas upp.

Fasta kostnader for:
- drift

- underhall

- reinvestering.

Kvalitetsavgift

Incitament till jarnvagens aktorer att
skota sina respektive ataganden i
operativt skede.

Okad
punktlighet.

Avgiften far sattas sa att
syftet uppnas.

Ar 2012 kérdes knappt 70 000 miljoner bruttotonkilometer jarnvagstrafik och 140

miljoner tagkilometer pa Trafikverkets infrastruktur. Om sparavgiften hade motsvarat
marginalkostnaden for underhall skulle den ha inbringat cirka 650 miljoner kronor
2012. Om taglagesavgifterna hade motsvarat évriga prisrelevanta marginalkostnader
for infrastrukturforvaltning, alltsa de som avser drift och reinvestering, skulle de ha
inbringat cirka 720 miljoner kronor 2012.

Den kortsiktiga marginalkostnaden for olika miljokostnader framgar av tabellerna 6-8.
Om banavgifter skulle ha tagits ut pa en niva som tacker dessa kostnader 2012, skulle
de nastan ha motsvarat de verkliga intdakterna av samtliga banavgifter for aret. Nu
svarade de for cirka 15 procent av dessa intdkter. Enligt aktuella analyser betalar dock
inte heller andra transporter fullt ut for sina externa effekter i form av miljokostnader.

68



7 Uppfdljning av utvecklingsplanen

7.1 Trafikslagsovergripande effekter av hojda banavgifter

Trafikverkets har tidigare analyserat vilka effekter som hojda banavgifter far med
utgangspunkt i faststalld plan for 2010-2021, dels for olika delar av jarnvagsmarknaden
dels pa en aggregerad niva for samhallet som helhet®. Trafikverket har uppdaterat
analysen i vissa delar och en sammanfattning av resultaten redovisas nedan. Den
fullstandiga uppdateringen redovisas i bilaga 3.

Forutsattningar for analysen

Jamfort med den tidigare effektanalysen av forandrade banavgifter mellan 2010-2021
vilar uppdateringen pa féljande forutsattningar:

e Prognoser Over transportarbete (och trafikarbete) avser 2030 istallet for 2020,
vilket 6verensstammer med forutsattningarna i atgardsplaneringen.

e Kalkylvarden och metoder enligt ASEK 5 anvands.

e Elasticiteter for att berdkna férandrad efterfragan da transport-/biljettpriset
forandras anvands enligt basta tillgangliga kunskap.

e Analysresultaten speglar dagens prisniva (2013 ars prisniva istallet fér 2009 ars
prisniva).

Prognoserna fér 2030 speglar infrastrukturen ar 2021. Det betyder att endast de
investeringar i infrastrukturen som beslutats i senast gallande plan ingar. Omvaérldsdata
sasom befolkning, boende- och arbetsplatsstruktur, bilinnehav, kérkortsinnehav och
ekonomisk tillvaxt med mera speglar daremot ar 2030.

Anvandningen av kalkylvarden och metoder fran ASEK 5 innebér bland annat att
olyckskostnader, emissionskostnader och bullerkostnader riaknas upp realt till ar 2025.
Det innebdr att de marginalkostnader som uttrycks i tabellerna 6-8 inte
overensstammer med de realt uppraknade kostnader som anvands i analysen (och som
ocksa framgar av den sammanfattande utvecklingsplanen i bilaga 1).

De priselasticiteter (for att berdkna forandrad efterfragan da transport-/biljettpriset
forandras) som anvands dr samma som anvants i tidigare analyser da dessa bygger pa
basta tillgdngliga kunskap i nulaget. Elasticiteterna innebér att en prishdjning pa 1
procent leder till X procent minskning av transportarbetet.

32 Trafikverket. Hojda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsévergripande
perspektiv. Publikation 2011:80
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Priselasticiteter for persontrafiken ar linjespecifika och beroende av medelreslangd. De
ar olika for nationella och regionala respektive for privata resor och tjansteresor.
Priskdnsligheten ar storst for regionala privatresor. Darnast kommer nationella
tjansteresor foljt av nationella privatresor. Minst priskansligt i persontrafiken ar det
regionala tjansteresandet.

Elasticiteter for godstrafikens transportkostnader ar hamtade fran kérningar i
Samgodsmodellen och varierar mellan olika segment. Mest priskansligt ar vagnslasttag
foljt av kombitag. Minst priskadnsligt ar systemtag inklusive malm.

Tre avgiftsalternativ (men tvd nivder) har analyserats

Trafikverket har analyserat foljande avgiftsalternativ:

a) full internalisering av marginalkostnader med undantag for buller

b) full internalisering med undantag for buller men med kostnadsfordelning
mellan spar- och taglagesavgift

c) full internalisering med undantag for buller och olyckor.

Alternativ a) ger den hogsta nivan och ar det alternativ som har anvants i Trafikverkets
basprognoser for analyser i atgardsplaneringen 2014—-2025. Alternativ b) ger samma
niva som alternativ a) men motiveras av vara dvervaganden i 6.2 om hur en
taglagesavgift bor tas ut. Alternativ c) ar foranlett av de 6verviaganden som Trafikverket
gbr om olycksavgiften i 6.4 och ger en nagot lagre niva.

Riksdagen har godkant regeringens forslag om att avsatta 86 miljarder kronor till drift,
underhall och reinvestering i den statliga jarnvagsinfrastrukturen under planperioden
2014-2025. Till detta kommer banavgifter som, enligt Trafikverkets forslag (se tabell
16), ger ytterligare 22,8 miljarder kronor. Det skulle innebara en genomsnittlig satsning
pa drygt 9 miljarder kronor per ar, att jamféra med de knappt 7 miljarder kronor i
genomsnitt som géllt under planperioden 2010-2021. Ddarmed ges mdjligheter att
genomfdéra de underhalls- och reinvesteringsatgarder i jarnvagen som Trafikverket har
beddmt som nédvandiga i Kapacitetsutredningen.

Banavgifterna skulle, med Trafikverkets férslag, sta for cirka 20 procent av den samlade
satsningen pa drift och underhallsatgarder under den nya planperioden, vilket i stort &r
samma andel som géllt under planen 2010-2021.

Tabell 16. Intakter av banavgifter per ar (miljoner kronor i 2013 ars prisniva)

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | Summa

12401 1380| 1510| 1630| 1750 1870| 1980 2090| 2200 2300| 2390| 2460 22 800

Banavgifterna berdknas ge 1,9 miljarder kronor i genomsnitt for den nya planperioden
2014-2025. Det kan jamfoéras med cirka 1,35 miljarder kronor i samma prisniva for
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planperioden 2010-2021. Skillnaden forklaras i huvudsak av den 6kning av
jarnvagstrafiken som ligger i prognosen for den nya perioden jamfort med den gamla.

Overgripande effekter

Analysen avser prognosaret 2025 och ger for alternativ a) respektive b) intdkter om
cirka 2 560 miljoner kronor ar 2025, i 2013 ars prisniva. For alternativ c) ger analysen
intakter om cirka 2 300 miljoner kronor. Detta alternativ indikerar darmed att avgifter
skulle behdva raknas upp med cirka 160 miljoner kronor ar 2025, om riktnivan i tabell
16 ska nas. Formerna for upprakning av avgifter redovisas i 6.5.

Eftersom samtliga analysalternativ visar att det ligger inom rackhall att na de intakter
som beddmts nodvandiga for att finansiera angeldgna atgarder, har vi inte analyserat
effekterna av ett uttag som ger exakt 2 460 miljoner kronor ar 2025. Trafikverket
konstaterar att vi, beroende pa avgiftsalternativ kan hamna nagot éver eller under
riktnivan for 2025, enligt tabell 16.

Det bor observeras att prognosen avser resande och gods, inte antal tag. For
persontrafiken anges en trafikering (tidtabeller med mera) i forutsattningarna for
analysen, men for godstrafiken blir antalet tag istallet ett resultat av den berdknade
efterfragan. Med den trafikering som ligger i Trafikverkets basprognos kommer det
avgiftsgrundande trafikarbetet, méatt i tagkilometer, att vara cirka 50 procent storre ar
2025 &n vad det var ar 2012, totalt sett. Hojda banavgifter har da beaktats.

Transportarbetet matt i bruttotonkilometer kommer, enligt analysen, att vara cirka 40
procent storre 2025 jamfort med 2012. | detta ligger en dampad efterfragan pa
jarnvagstransporter pa grund av att de hdjda banavgifterna leder till omfoérdelning av
transportarbete. Enligt den samhallsekonomiska analysen riskerar denna omférdelning
att minska valfarden eftersom den ger upphov till 6kade kostnader fér samhallet,
framst pa grund av 6kad miljobelastning.

Effekter fér godstrafiken

| tabell 17 visas berdknade volymforandringar mot ar 2014 pa grund av
avgiftshojningen. Forandringarna uttrycks i nettotonkilometer samt i procent for
respektive analysalternativ. Okade banavgifter leder, enligt férutsittningarna i
analysen, till att transportarbetet med tag minskar med 5-8 procent, sett for
godstrafiken totalt.
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Tabell 17. Férandrat transportarbete gentemot 2014 for godstrafik ar 2025

Férandrat 2025a 2025b 2025¢

transportarbete rl\lll:ljr%ner Procent m:ljr%ner Procent | Miljoner ntkm Procent
Godstrafik el -2316 -6,7% -1225 -35% -2138| -62%
Godstrafik diesel - 600 -271% -543| -246% -587 | -26,6%
Godstrafik totalt -2916 -79% -1768 -4,8% -2725| -74%

Effekter for persontrafiken

| tabell 18 visas berdknade volymforandringar mot ar 2014 pa grund av

avgiftshdjningen. Forandringarna uttrycks i personkilometer samt i procent for

respektive analysalternativ. Transportarbetet med tag kan bade 6ka och minska for

persontrafiken beroende pa avgiftsalternativ. Forandringarna ar dock marginella.

Tabell 18. Forandrat transportarbete gentemot 2014 for persontrafik ar 2025

2025a 2025b 2025¢
Forandrat transportarbete Miljoner

pkm Procent | Miljoner pkm Procent | Miljoner pkm Procent
Persontrafik el 79 0,5 % - 63 -0,4% 160 1,0%
Persontrafik diesel -24 -58% - 36 -85% -20 -4.8%
Persontrafik totalt 54 0,3% -98 -0,6 % 140 0,9%
7.2 Overvaganden

Vilka slutsatser kan dras av den uppdaterade effektanalysen?

Analysen visar att hojda banavgifter, allt annat lika, kan dampa godstrafikens

transportarbete. Samtidigt ar syftet med Trafikverkets forslag till forandrad struktur for

banavgifterna att paverka trafikfléden i jarnvagen sa att storningskansligheten

langsiktigt minskar. Darigenom forbattras jarnvagens bidrag till transportsystemets

funktionsmal vilket kan motverka effekten av héjda kostnader. Det kan ske genom att

godstransporter kan foretas under tider (och pa strackor) med lagre avgifter.

Aven for de transporter som &r tidsberoende kommer férslagen att styra mot

effektivare utnyttjande, eftersom de transporter som féretas under tider och i

relationer med hoga avgifter kommer att goéras med langre tag och hogre fyllnadsgrad.
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Hur paverkar effektanalysen Trafikverkets beslut om banavgifter?

EU-direktivet stadgar att banavgifter minst ska tdcka de kostnader som uppstar som en
direkt foljd av jarnvagstrafiken.

Trafikverkets ambitioner med uttaget av banavgifter (tabell 16) syftar till att lagens
minimikrav pa kostnadstackning ska uppfyllas under planperioden. Det ar Trafikverkets
uppfattning att nuvarande bestdammelser om banavgifter inte lamnar utrymme for att
ta ut banavgifter under den foreskrivna nivan. Inte heller det nya EU-direktivet lamnar
nagot sadant utrymme, enligt var uppfattning.

I mal C-556/10 punkten 85 konstaterar EU-domstolen i sin dom av den 28 februari
2013, att storleken pa avgiften for att anvanda infrastrukturen maste ligga inom ett
minimum som motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt féljd av utnyttjandet
av infrastrukturen, och ett maximum som féljer av infrastrukturforvaltarens totala
kostnader.

Vilka samhallsekonomiska effekter som hojda banavgifter far har sarskild betydelse i
det intervall som finns mellan den lagstadgade miniminivan och den dvre grans som
kan sdgas motsvara Trafikverkets sjalvkostnader for infrastrukturforvaltning. Avgifter i
detta intervall ar att betrakta som uppraknade avgifter i EU-direktivets mening. Det ar
darfor angelaget att faststalla de relevanta marknadssegmenten och gora de analyser
som kravs for uttag av upprdknade avgifter, om de aktualiseras.

Hur kan eventuellt negativa effekter av hdojda banavgifter motverkas?

| Trafikanalys rapport (2013:3 sid. 61 f) om transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader redovisas vissa fragor som, enligt myndigheten, behover analyseras vidare.
Det géller bland annat hur Sveriges konkurrenskraft paverkas av en internalisering av
godstrafikens externa effekter.

Det ar latt att instdmma i bedomningen att fragan om naringslivets konkurrenskraft
kréver vidare analys. | sammanhanget ar det relevant, menar Trafikverket, att peka pa
EU-direktivets kompensationsmekanismer (artikel 34) som vissa andra lander forefaller
utnyttja, just i syfte att varna konkurrenskraften for godstrafik pa jarnvag.

Samtidigt ar det viktigt att erinra om att jarnvagens funktionalitet, inte bara
kostnaderna for dess utnyttjande, paverkar konkurrenskraften. Brister i robusthet eller
ineffektivt kapacitetsutnyttjande kan ocksa paverka konkurrenskraften negativt.
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Hur kan effekterna av foreslagna atgarder féljas upp?

De avgiftsforandringar i form av styrmedel som diskuteras i denna rapport syftar till att
forbattra jarnvagens bidrag till funktionsmalet. Vissa menar att styrande banavgifter
har en stor potential och andra att potentialen ar begransad. For Trafikverket, som
sjalvstandigt beslutar om banavgifternas utformning, ar det viktigt att metodiskt kunna
folja upp effekten av de atgarder som genomfors.

En taglagesavgift differentierad efter kapacitetsutnyttjande ar effektiv sa lange den gor
att efterfragan flyttas till andra tider eller banor dar det finns ledig kapacitet, utan att
efterfragan dampas. Om den daremot dampar den totala efterfrdgan finns i stallet en
risk for att en sddan avgift blir ineffektiv. Ratt utformade bor de foreslagna atgarderna
leda i riktning mot en mer effektiv anvandning av den kapacitet som ar tillganglig vid
viss tid.

Det behdvs en metodik for uppféljning

| dag saknas en samlad och strukturerad metodik for att fortlépande analysera data om
jarnvagssystemet och dess utnyttjande. Under en foljd av ar har data om
underhallskostnader, trafikférdelning och anldggning utarmats eller aggregerats pa en
sadan niva att de ar svara att lagga till grund for val 6vervagda analyser av saval
avgiftsgrundande marginalkostnader som underhallsbehov.

En metod for uppfoljning av banavgifter bor omfatta en féranalys av de sannolika
konsekvenserna av att de tas ut pa visst sdtt. Denna foranalys blir en inledning till
uppfoljningen och aterkoppling fran det verkliga utfallet kommer pa sikt att forbattra
analysen. Detta forutsatter att Trafikverket aktivt arbetar med utveckling av
analysverktyg och dokumentation av resultaten.

Den foreslagna modellstrukturen tillater — till skillnad fran dagens struktur — att
kostnadsfordelningar byggs in i de faktorpaslag som avser spar- respektive
taglagesavgiften, om det ar motiverat av vad uppféljningen visar. | princip kan flera
nivaer av faktorer bildas for att paverka kostnadsfordelningar mellan
marknadssegmenten.

| dag anvander Trafikverket ett modellverktyg (EBBA) for att bedoma effekten av
forandrade banavgifter. Modellen ar uppbyggd efter den struktur som dagens
banavgifter har och forutsatter att banavgifter ar en omkostnad for jarnvagsforetagen
som i sin helhet fors vidare till slutkunderna for att dar paverka efterfragan. Modellen
behdver darfor anpassas till den féreslagna avgiftsstrukturen.

En del i féranalysen bor dven vara att utveckla kunskapen om elasticiteten i utbudet,
det vill sdga hur kansligt jarnvagsforetagens utbud av tjanster ar for
kostnadsforandringar. Darigenom blir det maijligt att pa forhand battre bedéma hur
banavgifterna sannolikt kommer att paverka transportvag, trafikens omfattning,
tagtyp, sammansattning av transporter etc. Ett forsknings- och innovationsprojekt med
detta syfte ska genomféras.
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Den andra delen av en uppféljningsmetod handlar om att fanga och beskriva de
praktiska effekterna av banavgifterna i olika avseenden, bland annat hur de har
paverkat den operativa trafikutévningen och banhallningen. Den handlar dven om hur
jarnvagen faktiskt har utvecklats som transportsystem och om hur banavgifterna bidrar
till kapacitet, robusthet och punktlighet.

Vi behover forbattra och utveckla metoder for att analysera det verkliga utfallet av
kostnadsfordelningar mellan segment, typer av rullande materiel och banstrackningar.
Analysen behover ocksa handla om hur beteenden har paverkats, exempelvis med
avseende pa skillnader i ansékan om taglagen, utford trafik och kostnadseffekter for
jarnvagsforetagen.

Kostnadsskattningar och prognoser bér fortlépande uppdateras

De kostnadsskattningar som ligger till grund for banavgifterna bor ses 6ver emellanat.
Nu kan det ga lang tid under vilken skattningarna enbart rédknas upp med index trots
att kostnadsbilden i grunden kan ha forandrats. For att bedéma om en differentierad
sparavgift langsiktigt verkligen minskar slitaget bor nya skattningar goras som en del av
en medveten uppfoljningsmetodik. Det ar rimligt att Trafikverket tar initiativ till
uppdateringar.

For en uppfoéljning av god kvalitet behover Trafikverket utveckla och forfina
kostnadsuppfoljningen samt medverka till att nédvandiga uppgifter for trafiken hamtas
in, lagras och behandlas.

Marknadsanalyser for jdrnvdgen kan komplettera évriga analyser

Hur jarnvagstransporterna utvecklas beror pa manga faktorer, inte minst konjunktur.
Regelbundna och 6ppna marknadsanalyser for jarnvagssektorn kan vara ett satt att
samlat redovisa hur jarnvagsmarknaden utvecklas. Banavgifternas betydelse kan da
analyseras i ett storre sammanhang.
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Bilaga 1 Preliminar utvecklingsplan for banavgifter 2014-2025
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Bilaga 2 Banavgifter i ett urval av EU-lander och Schweiz
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Bilaga 3: Trafikslagsovergripande effekter av hojda banavgifter
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