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Sammanfattning

Trafikverket har regeringens uppdrag att redovisa hur banavgifter kan utformas
som ekonomiskt styrmedel pa det statliga jarnvagsnétet. Vi har avgransat
uppdraget till att avse det sa kallade minimipaketet av tilltradestjanster i EU-
direktivets (2001/14/EG) mening.

En utgdngspunkt ar att banavgifterna ackumulerat ska ge 15,6 miljarder kronor for
perioden 2010-2021, i 2009 ars prisniva. De hojningar som kravs ska hélla en jamn
niva. Trafikverkets forslag i denna del framgar av tabell 1, dir de foreslagna
intdktsnivierna anges i reala termer.

Banavgifterna bor oavkortat g till drift, underhall och reinvesteringar.

Tabell 1. Intékter av banavgifter per &r (2009 ars prisniva)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | S:a

590 766 800 1000 | 1150 | 1300 | 1410 | 1520 | 1624 | 1720 | 1820 | 1900 | 15600

En aktuell berikning av de marginalkostnader som banavgifterna ska ticka enligt
jarnviagslagen redovisas i tabell 2. Slutsatsen ar att intdkterna av banavgifter ar
2013 kommer att understiga marginalkostnaderna med cirka 1 500 miljoner
kronor.

Tabell 2. Banavgifter och marginalkostnader (2013 ars prisniva)

Typ av banavgift Totalt all tagtrafik Persontrafik Godstrafik
mnkr mnkr mnkr

Totala banavgifter 1056 678 378

Varav 436 193 243

marginalkostnadsbaserade

Varav séarskilda 619 484 135
Marginalkostnader 2559 916 1643
Differens 1503 238 1265

Det bor framhaéllas att inte heller transporter med konkurrerande trafikslag betalar
for de kostnader som de ger upphov till. Jarnvéagslagen lamnar emellertid inget
utrymme for att ta hdnsyn till situationen for andra trafikslag nir avgifter ska
faststillas. Banavgifter som ticker relevanta kostnader ska darfor i princip tas ut
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oberoende av i vilken utstrackning som relevanta kostnader tacks vid transporter
med konkurrerande trafikslag.

Jarnvagsdirektivet medger dock att jairnviagsforetag kompenseras pé grund av att
foretag i konkurrerande trafikslag inte betalar f6r de miljékostnader,
olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader som de fororsakar. Det ar
medlemsstaten som far infora ett sidant kompensationssystem. Bestimmelsen har
inte inforts i Sverige. Trafikverket anser att ett sidant system bor 6vervégas.

Avgiftsstrukturens plattform

Pé sikt bor banavgifterna differentieras med utgéngspunkt frén de kostnader som
tagtrafiken ger upphov till. Det bor ske i takt med att kunskaperna om de relevanta
kostnaderna forbattras. Malet bor vara att de kortsiktiga marginalkostnaderna for
drift, underhall och reinvestering som tagtrafiken ger upphov till ska tickas med en
infrastrukturavgift. Avgiften bor, med en rimlig differentiering, aterspegla dessa
kostnader. Differentieringen bor ge en andamalsenlig styreffekt men ska inte vara
administrativt betungande.

Det kostnadsunderlag som Trafikverket for narvarande anvander for att faststélla
infrastrukturavgiften bygger pa att statistiska (ekonometriska) metoder tillimpas
pa observerbara, faktiska data om trafikeringen, infrastrukturen och de kostnader
som uppstatt.

Det bor dven tas ut en avgift for externa effekter, fraimst emissioner och buller,
som tagtrafiken ger upphov till. Harigenom tacks samhaillet merkostnader pé
grund av jarnvigstrafik. Aven denna avgift bor differentieras dir det 4r motiverat
av kostnadsbilden. Principerna for vilka externa effekter som avgiften ska tacka bor
folja EU:s. Det kan eventuellt innebara att nuvarande olycks- och emissionsavgifter
utgar eller fordndras och att buller inférs som en komponent i avgiften.

Utrymmet for att anvinda jirnvagarna ar begransat, och knapphet ar darfor ett
patagligt fenomen i jairnvigen. De rattsliga forutsdttningarna for att anvinda
“knapphetsavgifter” i Sverige ar begransade till méjligheter att anvinda
prismekanismer for att 16sa intressekonflikter i tilldelningsskedet. Vi har dock
annu inte anvint denna mojlighet i praktisk tillampning. Trafikverket tinker
utreda om ett forfarande med auktion skulle kunna effektivisera
tilldelningsprocessen.

Knapphet i tilldelningsskedet bor sarskiljas fran trangsel som kan uppsta i det
operativa skedet, det vill séiga nir trafiken utfors. Aven om man har 16st frigan om
tilldelning kan triangsel and& uppkomma under vissa tider och i vissa delar av
jarnvagen, med risk for storningar som foljd. Detta motiverar trangselavgifter i det
operativa skedet vid sddana tider. EU-rétten tycks medge att sdidana avgifter tas ut,
vilket ocksa sker i vissa lander. Trafikverkets bedomning ar att det kan vara
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motiverat att jirnvagslagen dndras alternativt fortydligas sé att extra avgifter kan
anviandas pa ett satt som tydligare motsvarar EU-rattens mojligheter pa omréadet.

For 2010 skulle en marginalkostnadsbaserad infrastrukturavgift ha inbringat 1 200
miljoner kronor och en motsvarande avgift for externa effekter cirka 750 miljoner
kronor, det vill sdga totalt 1 950 miljoner kronor. Det faktiska utfallet, inklusive
sdrskilda avgifter, var 590 miljoner kronor.

Kompletterande styrmedel i avgiftsstrukturen

Trafikverket bedomer att det beh6vs nya inslag i avgiftsstrukturen for att forstarka
den styrning som prisdifferentiering ger. Darigenom kan avgiftsstrukturen pé ett
mer verkningsfullt sétt bidra till 6kad robusthet och minskade driftstorningar.
Trafikverket foreslar foljande &tgarder.

- Trafikverket bor genomf6ra en forstudie for att belysa vilken potential som
ligger i tillampningen av rabatterade banavgifter.

- Av- och ombokningsavgift infors for att effektivisera anvindningen av
bankapaciteten.

Kvalitetsavgifter har inforts fran 2012, och Trafikverket bedomer att dessa kan bli
ett effektivt ekonomiskt styrmedel. Utokade resurser for underhallsatgiarder i
kombination med ekonomiska styrmedel far antas leda till férbattrad kvalitet i
tagforingen fram till 2021. Darefter bor kvaliteten forbattras sa att
kvalitetsavgifternas relativa betydelse minskar.

Produktdifferentierade avgifter och kompletterande finansiering

Det motiv for sarskilda avgifter som anfors i jirnvagslagen och EU-direktivet
(2001/14/EG) ar kopplade till behovet av finansiering. Det handlar da om ett
generellt finansieringsbehov ut6ver vad infrastrukturavgiften kan ge. Huruvida ett
sddant komplement alls 4r n6dvéndigt beror delvis pa hur effektiv
infrastrukturavgiften &r.

Om sirskilda avgifter tas ut forutsitts den obligatoriska infrastrukturavgiften
redan ticka de kostnader som uppstér som en f6ljd av den tagtrafik som bedrivs.
Innan sddan kostnadstdckning har uppnatts saknas i princip skal att ta ut sirskilda
avgifter.

I dag tar Trafikverket ut taglagesavgift, passageavgift och en 6vrig sarskild avgift for
persontrafik med stéd av bestimmelserna om sérskilda avgifter, trots att
infrastrukturavgiften inte ger den i lag foreskrivna kostnadstackningen.
Taglagesavgiften ar det mest framtradande styrmedlet i avgiftsstrukturen.
Styrningen sker genom en prismaéssig differentiering grundad pé bandelarnas
kvalitet, som borjade anvindas 2011. Trafikverkets plan for banavgifternas
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utveckling forutsatter att denna ordning kommer att besté pa kort sikt. Pa langre
sikt bor dock styrningen i huvudsak ske med den obligatoriska
infrastrukturavgiften, grundad pa kostnadsbilden.

Ett skil for Trafikverket att ta ut sarskilda avgifter innan infrastrukturavgiften
tacker de relevanta kostnaderna ir efterfrigan pa produktdifferentierade
taglagestjanster. Darmed avser vi tjanster som &ar paketerade med nagot slags
kundupplevt innehall och som riktar sig till enskilda foretag eller ett visst
marknadssegment.

Trafikverket tillhandahaller inga taglagestjanster med ett anpassat innehall
(&tminstone inga som beskrivs i sidana termer). Det handlar om tjanster med ett
innehall som Trafikverket anpassar efter marknadsaktorers 6nskemal och som
péaverkar tagplanen. Sddana erbjudanden far ndrmast hinforas till de regler som
giller for sirskilda avgifter och erbjudas med utgangspunkt fran betalningsviljan.
Vi forslar foljande atgiarder pa kort sikt.

- Trafikverket bor utreda i vad mén avgifter kan tillimpas som styrmedel.
Detta bor vara en fortsittning pa den forstudie som pagar om effekten av
utjamnade hastigheter for olika tag till och frén de storre staderna.
Forstudien indikerar att utjamnad hastighet sannolikt dr kapacitetshéjande
och samhillsekonomiskt motiverat.

Ett ytterligare motiv for sirskilda avgifter ar behovet av finansiering av sarskilda
infrastrukturprojekt. I dag betalar godstrafik pa Oresundsforbindelsen en
passageavgift. En motsvarande passageavgift for persontrafik har 6vervigts men
inte borjat tillampas. Bade den aktuella och den tidigare 6vervigda tillampningen
ligger vil i linje med bestammelserna i jirnvagslagen och EU-direktivet. Vi ser i
nuliget inget utvecklingsbehov i denna del av avgiftsstrukturen.

Marknadssegmentering

En forutsittning for uttag av sarskilda avgifter ar att relevanta marknadssegment
kan bara kostnaden. Uttaget av sarskilda avgifter far alltsd inte leda till att
marknadssegment forhindras att anvénda infrastrukturen.

Grovt sett kan den indelning i marknadssegment som Trafikverket hittills har
anvant vid avgiftssiattning beskrivas pa foljande sitt.

e  Godstrafik

o Vagnslast lokaltag
Vagnslast fjarrtag
Systemtég
Malmtég
Kombitag

O O O O
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e Persontrafik
o Snabbtag
o Léangviga tag inklusive nattag
o Pendeltag

= Stockholm
=  Goteborg
=  Malmo

o Regionaltag
= Norra Sverige
= Bergslagen
» Mailardalen
»  Vistra Sverige
= QOstra Gotaland
=  Skéne - Blekinge

Denna segmentering tar sin utgdngspunkt i skillnader mellan produktionssystem
for godstrafiken och skillnader i hastighet och geografisk tdckning nar det galler
persontrafik. Det ar inte givet att denna segmentering dr den mest &ndamalsenliga
sett till marknadens funktionssatt eller mojligheten att ta ut sarskilda avgifter
(mark-ups).

Vi vet i dag inte s mycket om priskdnsligheten i olika segment av marknaden, men
kunskapen kommer att forbattras i takt med att banavgifterna utvecklas och
Trafikverkets far storre formaga att analysera marknadssituationen.

Trafikverket noterar att EU-regelverket kan komma att innehélla ramar for
definitionerna péa ett mer detaljerat sitt 4n tidigare. EU foreslar skarpta krav pa att
infrastrukturforvaltare ska viardera vilken relevans sirskilda avgifter (s& kallade
mark-ups) har for olika marknadssegment. Det forslag till nytt EU-direktiv som nu
foreligger innebar exempelvis att persontrafik som bedrivs inom ramen for allmin
trafikplikt ska sérskiljas frin annan persontrafik nar marknaden segmenteras.

En sammanfattande malbild for avgiftsstrukturen 2025

I var mélbild for &r 2025 forutsitts alltsa alla transporter betala for de
infrastrukturkostnader och relevanta externa effekter som de ger upphov till. I
dagslaget dr internaliseringsgraden lagre for godstransporter pa jirnvag an pa vag.
Daremot ar de berdknade marginalkostnaderna hogre for viagtransporter an for
jarnvagstransporter.

En jamforelse mellan alla fyra trafikslagen indikerar att de héjningar av avgifterna
som kvarstar till full internalisering kan vara tio ganger hogre for vagtransporter dn
for jarnvagstransporter. Det géller med de kunskaper om kostnader som finns i
dag. Principen om full internalisering kan darfor paverka den relativa
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konkurrenskraften mellan trafikslagen och leda till en férskjutning av efterfragan
fran vag till jarnvag.

Den avgiftsstruktur for jirnvigen som Trafikverket foreslar ska bidra till en effektiv
jarnvag genom att den ger tydligare signaler till marknadens aktorer. Bilden nedan
sammanfattar strukturen schematiskt.

Infrastrukturavgift Rabatter Produktdifferentierade avgifter

(Vad ar betalningsviljan fér en
(Vad kostar det?) anpassad produkt?)

Avgift for externa effekter Kvalitetsavgifter Sarskilda avgifter for generell
kostnadstackning

Knapphetsavgift/ Bokningsavgifter Sarskilda avgifter for
trangselavgift infrastrukturprojekt

Infrastrukturavgifterna bedéms inbringa cirka 260 miljoner kronor under 2012. De
relevanta marginalkostnaderna kan beriknas till drygt 1 200 miljoner kronor. De
avgifter som vi tar ut understiger séledes de beriknade marginalkostnaderna.
Samtidigt tar vi ut sirskilda avgifter vars priméra syfte ar finansiering utover vad
marginalkostnadstiackning skulle ge.

Avgiften for externa effekter berdknas inbringa drygt 120 miljoner kronor under
2012. Marginalkostnaden har berdknats uppga till atminstone 700 miljoner kronor.
Den storsta kostnaden avser buller men nigon avgift for denna kostnad finns inte
idag.

For knapphet finns ingen avgift och ingen berdknad kostnad.

Sérskilda avgifter bedoms inbringa cirka 450 miljoner kronor r 2012. Av dessa
géller en mindre del Oresundsforbindelsen, cirka 30 miljoner. Ovriga 420 miljoner
kronor giller marginalkostnaderna for 6vrig infrastruktur.

Transparens i avgiftsstrukturen ger viktiga styrsignaler till marknadens aktorer.
Banavgifterna bor darfor utformas sé att deras bendmningar, tillampningar och
syften hianger ihop.
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For att avgifterna ska fa styrande effekt ar det angelaget att vidta de atgarder som
behovs for att utforma plattformen i avgiftsstrukturen. Det beror pé att denna
péverkar behovet av kompletterande avgifter. Aven behovet av tringselavgift kan
paverkas av hur den obligatoriska infrastrukturavgiften respektive avgiften for
externa effekter utformas.

Plattformen ger en potential att ticka de kostnader som uppstar som en foljd av
tagtrafiken, inklusive externa effekter. Den rymmer ocksa goda méjligheter att
styra trafiken genom en adekvat differentiering av avgifterna. Det dr darfor inte
givet att avgiftsstrukturen pa lang sikt behéver innehalla andra inslag dn de som
finns i plattformen, for att den ska ge en god grundfunktion i jarnviagssystemet. Det
finns likval skal att fullfolja forslagen om forstudier och utvecklingsprojekt kring
kompletterande styrmedel for att sdkerstilla att jairnvagslagens mojligheter kan
tillimpas fullt ut.
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1 Uppdraget

Regeringen gav den 20 januari 2011 Trafikverket i uppdrag att redovisa hur
banavgifter kan utformas som ekonomiskt styrmedel for att 4&stadkomma en mer
effektiv fordelning av kapaciteten pa det svenska jarnvagsnitet.

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

En forsta delredovisning, delredovisning I, lamnades den 16 maj 2011.

Den 1 december 2011 utvidgades uppdraget till att &ven omfatta foljande delar:

e en beskrivning av kostnadsunderlaget for de avgifter som ska faststillas till
”den kostnad som uppstér som en direkt f6ljd av framférandet av
jarnvagsfordon”.

¢ en bedomning av vilka marknadssegment som den svenska
jarnvagsmarknaden naturligen bor delas in i, vilken betalningsforméga
dessa segment har och vilket utrymme som finns for uttag av
kostnadstickande avgifter utover de avgifter som ska faststillas till "den
kostnad som uppstéar som en direkt foljd av framférandet av
jarnvagsfordon”.

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

Denna uppdatering benamns delredovisning II.

1.1 Arbetssatt

Utgangspunkter

Formerna for kapacitetstilldelning, inklusive tjanster och avgifter, utvecklas
fortlopande inom Trafikverket. Det nu aktuella uppdraget framhaéller vissa aspekter
som betydelsefulla i det utvecklingsarbetet. Bland annat ska avgiftsstrukturen bidra
till intakter fran banavgifterna om 15,6 miljarder kronor under planperioden, i
2009 ars prisniva.
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Dévarande Banverket redovisade den 27 november 2008 en handlingsplan for
vidareutveckling av modellen for tilldelning av infrastrukturkapacitet:. Banverket
bedomde d4 att det skulle vara majligt att infora avgifter for hantering av
kapacitetsbrister, bokningsavgifter och rabatter under Tégplan 2012-2014. Verket
bedomde ocksé att det skulle gé att infora vidareutvecklade avgifter for att styra
trafikfloden fran Tégplan 2015. I utvecklingsplanen framholls behovet av
kunskapsutveckling och forskning.

I det nu aktuella uppdraget utgér Trafikverket fran intdktsmalet och den tidigare
handlingsplanen.

Samréad

Trafikverket har delgett Transportstyrelsen delredovisning I och kommer att
fordjupa samradet om hur forslagen forhéller sig till gillande ratt och forvantade
andringar av EU-ratten.

Transportstyrelsen (davarande Jarnvagsstyrelsen) framholl i ett forelaggande ar
2006 vissa aspekter vid utveckling av tjanster och avgifter. Det giller bland annat
foljande:
o Tidtabellskonstruktionen ska tydligt visa de metoder som anvénds for att
16sa kapacitetskonflikter.
e Kriterierna for prioritering ska aterspegla ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen.
e Kapacitetssituationen bor askadliggoras till nytta for sokande.2

Transportstyrelsen konstaterade i en revisionsrapport den 1 oktober 2010 att
Trafikverket visserligen kan anses ha uppfyllt ddvarande Jarnvagsstyrelsens
forelaggande (dnr 2006-1473/22), men att verket inte har natt &nda fram. Skilet ar
att Trafikverket inte i tillracklig utstrackning har beaktat mojligheten att anvinda
ekonomiska styrmedel och modeller {or att avslgja de sokandes betalningsvilja eller
preferenser.’ Nagon motsvarande revision har direfter inte genomforts.

Enligt uppdraget ska effekterna av de foreslagna dtgérderna analyseras. Vi har
begrinsad kunskap om hur efterfrdgan varierar med priset, och darfor ar det svart
att pa forhand bedoma effekterna av att hoja eller sinka en viss avgift. Vara
preliminira 6vervaganden om effekter redovisas i kapitel 7.

Trafikverket kommer att samrdda med Trafikanalys om lampliga metoder for att
fortlopande bedoma effekterna av de forslag som verket lamnar. Ett av dessa
forslag handlar om utjimnade hastigheter for olika tag till och fran de storre

1 Banverket. Handlingsplan for vidare utveckling av modell for tilldelning av
infrastrukturkapacitet, dnr Fo7-16013/EK 10

2 Ur JuS — Tillsynsrapport 2006:2

3 Transportstyrelsen. Beslut avslut av revision Trafikverkets
Jdrnvdgsndtsbeskrivning 2011.
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stdderna (se avsnitt 6.4.1). En forstudie som Trafikverket genomfor visar att en
sidan atgird sannolikt dr kapacitetsh6jande och samhéllsekonomiskt motiverad.

Trafikanalys genomfo6r i borjan av 2012 fallstudier kring trafikuppldagg med
utjdimnade hastigheter. Det handlar om att, med hjilp av datorsimuleringar, bland
annat analysera och utviardera minskat antal uppehéll, s kallad skip-stop-trafik,
for pendeltigen i storstadsomradena och Ostergotland. Pendeltigstrafiken kan d&
kompletteras med andra taglinjer.

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTT) har tagit fram ett
kunskapsunderlag om de kostnader som uppstéar som en direkt f6ljd av
jarnvagstrafiken. Uppgifterna ligger till grund for kostnadsbeskrivningarna i
kapitel 6.

1.2 Syfte och mal

Syftet med utredningen &r att foresla atgarder som kan bidra till en effektiv
anviandning av infrastrukturen, som alltid kommer att utgora en begrinsad resurs.
Det handlar ocksa om att utveckla tjanster och avgifter som ar anpassade till den
numera 6ppna jarnvagsmarknaden. Det ska ske genom att vi i dialog med
marknaden fortlépande provar och utvarderar vilka tjanster och avgifter som ar
lampliga, bland annat med utgéngspunkt frén kapacitetsbrister i infrastrukturen.

Mailet ar att jirnvagens potential ska tas till vara. Darmed forbéttras
forutsattningarna att nd de transportpolitiska malen, sarskilt funktionsmalet om
tillganglighet.
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1.3 Inriktning och avgransningar

Inriktning

Trafikverkets plan for avgiftsstrukturen syftar till att mota det forandringstryck och
de forhallanden i 6vrigt som beskrivs i kapitel 2. De atgiarder som foreslas ar av
olika karaktir och ska komplettera eller utveckla den befintliga avgiftsstrukturen.

Trafikverket kommer att uppdatera denna plan i mitten av maj ar 2013 respektive
2014, i enlighet med regeringsuppdraget. Var avsikt ar att darefter 1dta planen vara
rullande med kontinuerliga uppdateringar. Dessa uppdateringar kan innebéra
justeringar eller dndringar av planen beroende pa synpunkter fran jarnvagsforetag
och andra samt pa erfarenheter fran uppféljning och praktisk tillampning,.

Avgransningar

Uppdraget handlar om att utveckla ekonomiska styrmedel i avgiftsstrukturen s att
kapaciteten anvands mer effektivt. Det ar alltsé friga om steg 2-dtgarder enligt den
sé kallade fyrstegsprincipen. Andra typer av atgarder kommer ddarmed inte i friga
for 6verviaganden.

Banavgifterna ar av olika slag och fyller olika syften. Som infrastrukturférvaltare
ska Trafikverket ta ut avgifter for anvindning av jirnviagen som ir baserade pa
marginalkostnaden, det vill saga den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
trafiken med jarnvagsfordon. I Sverige har detta hittills skett med utgéngspunkt
fran de kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnader som har kunnat
skattas.

Trafikverket fdr ocksa ta ut avgifter for att uppné kostnadstiackning eller for
anvindning av 6verbelastad infrastruktur. Aven rabatter och bokningsavgifter ir
sddana inslag som fdr anvindas. De forslag vi lamnade i delredovisning I avsag
endast dessa typer av inslag i avgiftsstrukturen.

De effekter som blir en f6ljd av att banavgifterna hojs successivt har analyserats i
sarskild ordning4.

4 Trafikverket. Hojda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsévergripande
perspektiv. Publikation 2011:080
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Vi tar har inte stéllning till frigan om det &r lampligt att Trafikverket som
infrastrukturforvaltare tar ut avgifter som avser externa effekter, och som darmed
saknar direkt koppling till férvaltningen av infrastrukturen.

Trafikverkets forslag i denna delredovisning omfattar enbart avgifter som avser
minimipaketet av tilltriddestjanster i den mening som anges i EU-direktivet
2001/14/EG. Det omfattar foljande tjanster:

a) behandling av ansokningar om infrastrukturkapacitet.

b) ritt att utnyttja den kapacitet som beviljats.

¢) anvandning av vixlar och 6vergangsspar i tagspar.

d) trafikledning inklusive signalsystem, kontroll, tdgklarering samt 6verféring och
tillhandahallande av information om tagrorelser.

e) all 6vrig information som behovs for att utfora eller driva den jarnvigstrafik som
kapacitet har tilldelats for.

Diarmed faller exempelvis tillaggstjanster och extra tjanster utanfor uppdraget.
Sadana tjanster bidrar dock endast marginellt till de intdkter som ska tas in.
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TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2011/5297 A
Projektnr: Delredovisning Il

2 Nulage

Enligt jairnvagslagen (2004:519) ska infrastrukturforvaltare ta ut avgifter for att
jarnvagsforetagen ska f& anvianda infrastrukturen. Utgdngspunkten ar EU-
direktivet 2001/14/EG om tilldelning av infrastruktur, uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvagar och utfirdande av sikerhetsintyg, nedan benamnt EU-
direktivet.

Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-diskriminerande. I lagen beskrivs
forutsattningarna for
e marginalkostnadsbaserade avgifter (inklusive extra avgifter vid
kapacitetsbrist)
sarskilda avgifter
rabatter
bokningsavgifter
avgifter for tjinster
kvalitetsavgifter.

De jarnvigsforetag som anviander infrastrukturen ska betala en avgift som
motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av trafiken med
jarnvagsfordon. Tillaimpningen av denna bestimmelse i Sverige ar att trafiken
belastas med avgifter som motsvarar den kortsiktiga samhéllsekonomiska
marginalkostnaden (det vill siga den 6kning som orsakas av ytterligare ett tag).

Sarskilda avgifter har ett finansierande syfte och far tas ut for att uppna
kostnadstiackning. Det giller under forutsattning att avgifterna ar férenliga med ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Inget
marknadssegment far slés ut till f61jd av en saddan avgift (7 kap. 4 § jarnvigslagen).
Det finns dven mojlighet att anvinda sirskilda avgifter for att finansiera ett sarskilt
infrastrukturprojekt (7 kap. 5 § jirnvéagslagen).

2.1 Avgiftsstruktur och kapacitetstilldelning

Den taglagesavgift som davarande Banverket borjade ta ut for att finansiera
kostnader for att tillhandahalla bankapacitet var enhetlig till och med ar 2010. Fran
2011 infordes avgiftsnivin hégniva pa vissa bandelar. Det huvudsakliga motivet var
att dessa bandelar héller en hogre klass till f6ljd av storre investeringar och
satsningar pa drift och underhall. Fran 2011 infordes ocksé passageavgift i de tre
storstadsomradena. Aven for denna avgift har infrastrukturens prestanda varit
vigledande, men i detta fall har ockséd marknadens efterfrdgan haft betydelse.5

5 Kélla: Underlagsrapport. Avgifter i Banverkets Jarnvagsnatsbeskrivning 2011.
F10-4086/TRo00
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Differentieringen av taglagesavgiften ar utékad frdn 2012 och har nu tre nivaer
enligt kartbilden nedan.

Taglagesavgift 2012
fordelning per niva
= Hig
Mellan
—— Bas

I tabell 3 visas hur avgiftsstrukturen har utvecklats sedan differentieringen
infordes.
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Tabell 3. Avgiftsstrukturen fér minimipaketet av tilltrédestjanster

Lagrum | Enhet 2010 2011 2012 2013

Marginalkostnadsbaserade
Sparavgift JL7:2 Bruttotonkm 0,0033 | 0,0036 | 0,0036 | 0,0040
Driftsavgift JL7:2 | Tagkm 0,10
Olycksavgift JL7:2 | Tagkm 0,70 0,81 0,81 0,88
Emissionsavgift

- Lok, bas JL7:2 Liter 0,58 0,87 0,92 1,10

- Lok, steg Il A JL7:2 Liter - - 0,64

- Lok, steg Il B JL7:2 Liter - - 0,56

- Motorvagn, bas JL7:2 Liter 0,33 0,50 0,88 1,08

- Motorvagn, steg Il A JL7:2 Liter - - 0,56

- Motorvagn, steg Il B JL7:2 Liter - - 0,49
Finansierande (sarskilda avgifter)
Taglagesavgift JL7:4 | Tagkm 0,27

- Hogniva JL7:4 | Tagkm - 1,67 1,70 3,00

- Mellannivd JL7:4 | Tagkm - - 0,40 0,60

- Basniva JL7:4 | Tagkm - 0,27 0,20 0,20
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmd JL7:4 Passage - 150 175 250
Passageavgift Oresund (godstrafik) JL7:5 Passage 2511 2 800 2 800 2 860
Ovrig sérskild avgift persontrafik JL7:4 Bruttotonkm 0,0084 | 0,0084 | 0,0090 | 0,0090

Exempel: Vad ar banavgiften for ett X2000 mellan Stockholm och Goéteborg?

I tabell 4 finns ett exempel med en grov berdkning av vad ett X2000 som kor pa
Vistra stambanan mellan Stockholm och Goteborg skulle fa betala i banavgifter
enligt 2011 ars priser. Berdkningarna bygger pa en linjelangd av 454 kilometer och
schablonvikten 315 ton for taget.

Tabell 4. Banavgifter for ett typtag

Avgiftstyp Kostnad i kronor

Olycksavgift 368
Sparavgift 515
Ovrig sarskild avgift fér persontrafik 1202
Taglagesavgift hog 759
Passageavgift storstad 150
SUMMA avgifter 2994

Det ar taglagesavgift hog som giller for hela Vistra stambanan. Taglagesavgiften
utgor da cirka 25 procent av banavgifterna for schablontaget.
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De totala avgifterna pé cirka 3 000 kronor i detta exempel utgor uppskattningsvis
5—10 procent av tigets totala driftskostnader.

Avgifterna tas ut pa olika sétt. De avgifter som narmast ar relevanta i detta
sammanhang — tiglagesavgift och passageavgift — ar baserade pa tilldelad
kapacitet, under forutsittning att den inte har avbokats. Ingen avgift tas ut for
kapacitet som har avbokats.

Med 2012 &rs avgifter 6kar avgiften fran 2 994 kronor till 3 117 kronor, det vill sidga
med cirka 4 procent. Ar 2013 blir den totala banavgiften i detta rikneexempel 3 916
kronor. D3 har en driftavgift inkluderats enligt tabell 3 ovan.

211 Ansokningsskedet

I dag inleds processen redan tva ar innan tagplanen borjar gilla, da en
jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) tas fram. Denna innehéller alla viktiga tjanster
inklusive villkor och avgifter och utgor saledes en viktig planeringsforutsattning for
jarnvagsforetag och andra s6kande.

Ansokan om tilldelning for tdgplan 2012 skulle vara inlamnad senast den 11 april
2011. Forslag till tdgplan, baserat pa de sokandes 6nskemal, skickas utijulii ar,
och i augusti startar den formella samrédsprocessen.

21.2 Tilldelningsskedet

Tégplanen faststills i mitten av september. Trafikverket har da forsokt tillgodose sa
ménga som mojligt av de sokandes 6nskeméal om kapacitetstilldelning enligt en viss
ordning.

Det dr reglerna i 6 kap. jarnvigslagen som reglerar hur tilldelningen ska gé till och
hur tvister ska 16sas. Det handlar i forsta hand om att samordna ans6kningarna.
Om en intressekonflikt mellan tv4 eller flera s6kande inte kan 16sas, erbjuder vi ett
forfarande for skyndsam tvistlosning.

Ytterst tillimpar vi forutbestdmda prioriteringskriterier som anger hur viktiga de
olika trafiklosningarna ar for samhaéllet.

21.3 Det operativa skedet

I mitten av december 2011 borjade tigplan 2012 att gélla. I det operativa driftlaget
ar det Trafikverket som bestammer vilken prioritet olika tag ska ha. Praxis &r att
tdg som ar i ratt tid gar forst. Skilet till denna regel ar att tdg som ar i ratt tid inte
ska storas av tdg som &r forsenade eller for tidiga i forhéllande till sina tidtabeller.
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Om konsekvenserna av en storning skulle vara sirskilt svira for vissa tag, kan en
sokande ldmna in en begédran om att dessa tig ges foretrade framfor andra
(rattidiga) tdg hos samma sokande. Flera sokande kan d&ven komma 6verens med
varandra om att vissa tig, som &r i ratt tid hos en sokande, far ges ldgre prioritet dn
enstaka sarskilt viktiga tg hos en annan sokande. Sddana 6verenskommelser ska
skriftligen redovisas till Trafikverket.

2.2 Kostnadsunderlag for avgiftssattning

2.2.1 Infrastruktur

Det finns olika angreppssitt for att faststélla den marginella kostnaden for drift,
underhall och reinvesteringar som trafiken orsakar. En ansats bygger pa att
faststilla behovet av underhall och reinvestering utifran sambandet mellan
nedbrytning och trafikering. En annan ansats bygger pa att tillimpa statistiska
(ekonometriska) metoder pa observerbara, faktiska data om trafikeringen,
infrastrukturen och de kostnader som uppstétt. Samtliga resultat som redovisas
hir kommer fran studier som bygger pa den senare ansatsen.

For jarnvagssektorn har separata skattningar gjorts av drift, underhéll och
reinvesteringar vid ett flertal tillfdllen under senare r. Studierna baseras pa
statistisk analys av kostnader per bandel, infrastrukturens egenskaper och
uppgifter om den trafik som bedrivs. En lang rad faktorer kan tankas paverka
kostnaden, men i det har sammanhanget 4r det enbart trafikens inverkan pa
kostnaden som &r av intresse. De data som behdovts for skattningarna beskrivs kort
nedan.

Infrastrukturens standard och egenskaper paverkar de kostnader Trafikverket har
for att hélla banan 6ppen for trafik med vissa krav pa sidkerhet med mera. Vi har
darfor samlat in beskrivande data 6ver infrastrukturen for respektive bandel for de
ar som ingér i studien. Totalt ingar ett tjugotal variabler som beskriver
infrastrukturen pa bandelarna, daribland bandelslidngd, ballastélder och
ralslutning.

Trafiken beskrivs med uppgifter om antal tagkilometer och antal bruttoton som
passerat bandelen respektive &r. Denna information har hamtats fran Banstat eller
fran jarnvagsforetag.

En forsta observation ar att man for jairnvigen har kunnat berdkna
marginalkostnaderna separat for driftverksamhet, for underhall respektive for
reinvesteringar. Driftkostnaderna varierar i forsta hand med antalet tdg medan de
béda andra kostnadskomponenterna i storre utstrackning paverkas av tagens vikt.
Nedan foljer en kort beskrivning av respektive komponent.
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Kostnaden for slitage pé infrastrukturen har berdknats utifran Trafikverkets
version av ekonomiredovisningssystemet Agresso. Detta system dr emellertid inte
uppbyggt for att maojliggora analyser av den art som avses har. Det finns darfor ett
starkt behov av att undersoka hur man skulle kunna forbéttra precisionen i
skattningen av slitagekostnader med hjilp av sannolikt marginella justeringar och
kompletteringar i detta system.

Det ar sdrskilt angelédget att hitta metoder for att mita kostnader for stationer,
bangardar och liknande terminalomraden och att mita anvindningen av dessa. Det
har hittills varit omgjligt att fa tillgang till sddan information. Darmed finns ocksa
en uppenbar lucka i berdkningarna av kostnader som &r relevanta for
prissittningen.

222 Olyckor

Plankorsningsolyckor

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

Parallellt med olycksinformationen har ett register 6ver samtliga plankorsningar i
Sverige utnyttjats. Registret finns i Baninformationssystemet (BIS). For varje
plankorsning finns information om plats, skyddsanordning (hel- eller halvbom,
ljus- och ljudsignaler, kryssmarken eller oskyddad korsning) och typ av passerande
vag (riksvag, lansvag med mera).

Manuellt har vi dven skapat en koppling till trafikinformation pa vagsidan, och for
cirka 1 000 korsningar har antalet vigfordon kunnat ldggas in. Uppgifter om
tagflodet per bandel finns tillgdngligt for totalt sex r under den studerade
perioden.

Resultatet av dessa studier visar att sannolikheten for en olycka 6kar med 6kat
antal passerande tag och med fler vigfordon, men den dr mindre om korsningen ar
utrustad med hel- eller halvbommar. Genom att analysera hur antalet tag paverkar
sannolikheten bedéms hur stor olyckskostnad som kan forvintas uppkomma med
ytterligare ett tag.

Ovriga olyckor med tredje person

Data om 6vriga olyckor med tredje person frin aren 1999—2004 har samlats in fran
davarande Banverkets sa kallade handelseregister. Databasen innehaller 12 256
observationer. For olyckor (3 184) innehaller databasen information om bandel,
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héndelse och orsak samt antalet dédade, svért skadade och lindrigt skadade.
Sjalvmord (276) och plankorsningsolyckor (188) ar inte medriknade.

2.2.3 Emissioner

Kostnaderna for emissioner fran dieseldriven jairnvagstrafik bestar av kostnader for
utslapp av koldioxid och 6vriga emissioner till luft.

Marginalkostnaderna for emissioner beriknas med de virderingar som
rekommenderas av ASEK 5 samt de emissionsfaktorer som bygger pa EU:s
utslappskrav for dieseldrivna motorer, vilka anges i direktiv 97/68/EG. De
specifika utslappen fran dieseldrivna fordon ar enligt direktivet beroende av vilken
avgasklass motorn uppfyller.

Med hjilp av ovanstdende uppgifter berdknas de samhillsekonomiska kostnaderna
for fordon med olika motorklasser och trafikmiljoer. Kostnaden i tatort avser
kostnaden for den referenstitort som anges av ASEK 5, det vill saga Kristianstad.

For att berdkna den genomsnittliga marginalkostnaden oavsett trafikmiljé behovs
uppgifter om var den dieseldrivna tagtrafiken finns i landet. En sddan specifik
uppdelning finns dock inte i dagslaget, och darfor har vi antagit att 9o procent av
den dieseldrivna trafiken utfors pa landsbygd och 10 procent i titort. Detta ar ett
antagande som ar vedertaget och som anvénds i flera samhallsekonomiska
modeller.

For att berdkna marginalkostnader for ett genomsnittligt fordon beh6vs uppgifter
om hur trafikarbetet ar fordelat mellan fordon med olika motorklass. Inte heller
dessa uppgifter finns att tillga i dagsldget. Darfor har andelen trafikarbete for
respektive fordonsgrupp approximerats med antalet fordon inom respektive grupp
i forhallande till det totala antalet fordon. Enligt denna bedomning 4r 9o procent
av fordonen oreglerade, 10 procent av fordonen tillhor steg ITIA och o procent
tillhor steg ITIB. Denna fordelning grundar sig pa uppgifter fran
Transportstyrelsens fordonsregister. Detta register ar dock fortfarande under
uppbyggnad och uppgifterna darifran kan inte sékerstéllas. Darfor bor denna
berdkningsforutsattning ses som ett grovt antagande.

2.2.4 Buller

Marginalkostnaden for trafikens bullerstorningar utgors av den marginella effekten
pa bullerstorningen som en extra fordonspassage medfor.

De bullerstérningar som trafiken ger upphov till beror fraimst p& antal stérda
individer och fordonsegenskaper. Darmed varierar stérningarna geografiskt,
mellan tagtyper och dven mellan tdg av samma typ men av olika langd och
hastighet.
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Variationen i marginalkostnad dr mycket stor mellan olika strackor och mellan
olika tagtyper. Persontig bullrar viisentligt mindre #n godstig. Aven tdgens
hastighet har betydelse for bullerkostnaden. Att 6ka farten fran 9o km/h till 120
km/h ger nistan en fordubbling av bullerkostnaden.

Eftersom marginalkostnaden for tagtrafikens bullerstorningar uppvisar en mycket
stor variation kan en differentierad avgift vara l1amplig. Kostnadsunderlag for en
sddan avgift finns nu, vilket inte varit fallet tidigare.

2.3 Synpunkter pa hittillsvarande ordning och den féreslagna
inriktningen

Trafikverket har inhdmtat synpunkter fran jarnviagsforetag, auktoriserade sokande,
resendrsorganisationer och foretradare for transportképarna.

En hearing om kapacitet och avgifter pa en 6ppen jarnviagsmarknad genomfordes
den 29 april 2011. Ytterligare en hearing genomférdes den 5-6 maj med anledning
av uppdraget om 6kad kapacitet i jairnvagssystemet®. Darefter remitterades
Trafikverkets forslag gillande jarnvagen. Fler d4n 130 remissvar lamnades pa
kapacitetsutredningens forslag, varav cirka héalften inneho6ll kommentarer om
styrmedel.

Ett representativt urval av synpunkterna redovisas nedan. En fullstandig
remissammanstillning redovisas i bilaga x (ej i remissversionen).

e Remissinstansernas instéllning till styrmedel ar 6verviagande positiv.

e De flesta menar att ratt utformade styrmedel har potential att paverka
kapaciteten i jarnvigsystemet eller effektivisera anvindningen av detta.

e Nar det giller Trafikverkets forslag till styrmedel anser remissinstanserna
att forslagen behover fordjupas och konsekvenserna utredas.

¢ Remissinstanserna ar angeldgna om att fa delta i utvecklingen av
styrmedel, och de betonar vikten av dialog och samrad mellan Trafikverket
och berorda parter.

e Den utvecklingsaspekt som tilldrar sig mest kritik 4r hgjningen av
banavgifterna.

231 Jarnvagsforetagen

Branschforeningen Tagoperatorerna (BTO) anser att styrning med avgifter och
administrativa atgiarder bara har marginell effekt for att 16sa kapacitetsproblemen,

6 Regeringsbeslut. Uppdrag for okad kapacitet i jairnvdgssystemet.
N2011/1933/TE
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och att banavgifterna bor utredas for att skapa ett meningsfullt avgiftsunderlag
som inte forsdmrar jairnviagens konkurrenskraft. BTO anser ocksa att ett nyanserat
system for banavgifter pa sikt kan péverka kapaciteten positivt, men det forutsitter
att jarnvagstrafik inte slés ut.

Vidare anser BTO att vissa marknadssegment kan tala en avgiftsh6jning, men man
har invindningar mot en ensidig h6jning av avgiftsuttaget. Foreningen bejakar en
differentiering av avgifterna som styr mot en effektivare anvindning av
infrastrukturen men anser att ekonomiska incitament dven bor omfatta
Trafikverket som infrastrukturforvaltare.

BTO, Jernhusen och Swedtrain menar att differentierade banavgifter bor infoéras i
jarnvagssystemets sidosystem. BTO anser att avgifterna for uppstillning pa
Trafikverkets spér bor differentieras sa att fordon i omlopp eller tagbildning befrias
och langtidsparkering belastas.

SJ anser att principen med differentierade banavgifter ar riktig, men att det inte
enbart behéver betyda hdjda banavgifter utan dven sinkta banavgifter pa vissa
tider och strackor. Tagkilometeravgiften ar enligt SJ den avgift som lampar sig bast
for att styra kapacitetsutnyttjandet. Den bor, menar SJ, kunna differentieras
beroende pa belastningen pa olika bandelar. Vidare framhaller SJ att positiva
effekter kan uppsta om operatorerna viljer att kora vid andra tider eller andra
vagar sa att det frigors kapacitet i hogtrafik pa de mest belastade strackorna.

Peterson Rail anser att styrmedel som anviands som betalning for prioriterade
lagen ar bra men att avgifter som jarnvagsforetagen inte kan paverka ar
meningslésa som styrmedel. Om forslaget om bokningsavgifter anger bolaget att
det ar oklart hur sddana ska tillaimpas i de fall d4 jairnvagsforetaget inte ges tilltrade
till spéret.

Differentierade banavgifter kan, enligt Tdgab, fungera som viktiga styrsignaler i
jarnvagssystemet. Bolaget anser att en differentierad uppstillningsavgift efter
monster fran nuvarande taglagesavgifter bor 6verviagas.

2.3.2 Auktoriserade sbkande

Svensk kollektivtrafik anser att styrmedel ska verka styrande och inte
finansierande. De menar att flera av styrmedlen kan leda till battre
kapacitetsutnyttjande men att vissa forslag ar svéra att bade konstruera och
tillimpa. Dessutom menar Svensk kollektivtrafik att styrning med avgifter har en
begrinsad positiv effekt vid en sé stor kapacitetsbrist som vi nu upplever.

Ostgotatrafiken menar att den nuvarande kapacitetstilldelningen missgynnar den
regionala kollektivtrafiken och vill se en langre tilldelningsperiod &n den nuvarande
ettariga tagplanen. Vidare menar organisationen att passageavgiften missgynnar
den regionala kollektivtrafiken.
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Skanetrafiken menar att banavgifter inte kan anvindas som styrmedel i den
regionala kollektivtrafiken, eftersom dess resenédrer i princip inte har majlighet att
styra sina resbehov. Hojda banavgifter leder darfor bara till en 6verviltring av
kostnader fran staten till den kommunala sektorn. Hojda banavgifter kan dock
accepteras om de direkt kan kopplas till mer drift och underhall av jarnvéagen.

Region Dalarna och Region Givleborg menar att forslagen till styrmedel ar
intressanta och vil virda att arbeta vidare med. Region Skéne ser det som positivt
att styrmedel av olika slag diskuteras, men framhaller att det slutliga valet maste
goras utifran ett brett transportpolitiskt perspektiv och att hela reskedjor bor tas i
beaktande. Region Virmland ser positivt pa samtliga férslag och anser att dagens
regler och styrmedel inte har f6ljt utvecklingen.

2.3.3 Resenarerna

Resenirsforum anser att forslaget om utjamnade hastigheter for olika tag till och
fran de storre staderna innebir att sparkapaciteten kan anviandas bittre, men
framfor allt innebar det att resenérerna far fler férbindelser att resa med. Dessutom
blir uppehéllsmonstren mer systematiska, vilket dr en form av palitlighet.

234 Transportkdparna

Naringslivets transportrad och Transportindustriférbundet ar kritiska till
héjningen av banavgifter, men har inga invindningar mot att avgifter differentieras
for att &stadkomma en effektivare anvandning av kapaciteten. De valkomnar en
utveckling av ekonomiska styrmedel och anser att det finns ett stort behov av att
utveckla metoder for kapacitetstilldelning, till exempel mer efterfragestyrda
modeller. Organisationerna forordar 6kad anvindning av ekonomiska
prioriteringskriterier framfor administrativa som grund for tilldelning av taglagen
pa overbelastade banor.

Godstransportbranschen har stillt sig positiv till mer differentierade banavgifter,
sarskilt om detta dven innebar ldgre banavgifter pA mindre belastade banor och
nattetid da godstrafiken i mycket liten omfattning konkurrerar med persontrafiken.
En differentiering skulle d& kunna resultera i mer kapacitet och bittre
kapacitetsutnyttjande totalt sett.

Handelskamrarna i Sverige uttrycker oro for att styrmedel ska missgynna
godstrafiken och vill ha ndra konsultationer med Trafikverket i utvecklingsarbetet.

2.4 Den faktiska anvandningen av bankapaciteten

Trafikverket foljer arligen upp hur jairnvagssystemets kapacitet anvands.
Kapacitetsanviandningen visar hur stor del av tiden en linjedel ar belagd med tag.
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24.1 Bankapaciteten 2011
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Betydande kapacitetsbegransningar finns i storstadsomradena Stockholm,
Goteborg och Malmd. Detsamma géller delar av S6dra stambanan, Vastra
stambanan, Ostkustbanan, Varmlandsbanan, Malmbanan, Godsstraket genom
Bergslagen soder om Hallsberg samt Bergslagsbanan och Norra stambanan.
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Bristen pé kapacitet leder till att Trafikverket ibland tvingas forklara banor
Overbelastade.

Hur stor del av kapaciteten som anvinds mats normalt i hur stor andel av tiden
som banan ir belagd med tdg. Jirnvigsnitet bestir av drygt 200 strackor som
delas in i tre klasser beroende pa hur mycket av kapaciteten som anvands.
Klasserna ar:

- over 80 procent

- 60-80 procent

- under 60 procent.

Strackorna i den hogsta klassen (6ver 80 procent) anses vara sd hart belastade att
de i princip ar fullbelagda. For strackor i denna klass dr det mycket svart att
tillgodose 6nskemél om téglidgen. De senaste dren har kapacitetsproblemen
tilltagit.

Kartbilden nedan visar kapacitetsbegransningarna ar 2011. De allvarligaste
begransningarna pa dubbelspéar bedomdes da finnas pa strackorna genom centrala
Stockholm, Arlanda-Stockholm, Hissleholm-Lund-Malmo och Alingsas-Goteborg.

For enkelspar bedomdes de storsta kapacitetsbegransningarna finnas dels pa de
korta strackorna Sodertilje hamn-Sodertilje C, forbi Gamla Uppsala och Skutskar-
Furuvik, dels pa de liangre strackorna Soderhamn-Gavle-Storvik, Falun-Borlénge,
Kristinehamn-Karlstad-Kil, Astorp-Helsingborg samt Viisterhaninge-Nyniishamn.

Bilden nedan visar kapacitetsbegransningarna varen 2011 med utgangspunkt frin
den konsumerade kapaciteten for dygnet som helhet.
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2.4.2 Dagens persontrafik

Persontrafiken ar mest omfattande kring véra tre storstader, dar det finns ett
flertal strackor med fler 4n 100 persontag per dygn. Omfattande persontrafik
forekommer Aven p striackorna Orebro-Hallsberg, Norrképing-Mjolby, Uppsala-
Tierp och Karlstad-Kil.
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Under de senaste 20 aren har trafiken 6kat kraftigt i anslutning till
storstadsomridena, men dven pa vissa strackor i Bergslagen och sodra Norrland
har det skett relativt stora 6kningar. I takt med att restiderna har blivit kortare har
de regionala tgsystemen Okat i omfattning. Har kan ndmnas Karlskrona/Vaxjo—
Malmo och Gavle—Uppsala—Arlanda.

I de tre storstadsomréadena finns 6nskemal om stora utékningar av den regionala
kollektivtrafiken pa jarnvag. Efterfragan har 6kat kraftigt under de senaste 10-15
aren, framfor allt i storstdderna, och den ar i dag stérre dn vad som kan erbjudas.
Samtidigt har kollektivtrafikbranschen satt upp ett méal om en f6rdubbling till
2020.

Den langviga persontrafiken har inte haft samma positiva resandeutveckling som
den regionala, men under de senaste 5 dren har den 4ndé 6kat med cirka 25
procent. Onskemal finns ocksa om att utoka den kommersiella trafiken mellan
storstaderna och ut till andra befolkningstidta omraden.

Under 2011 har den regionala persontrafiken 6kat naimnvart i Skéne, till f6ljd av
Citytunnelns invigning. Strackor med kraftig trafikokning 4r Malmo—Lund,
Hassleholm—Ho606r, Hassleholm—Kristianstad, Malm6é—Ystad och Ystad—
Simrishamn.

Aven i Visterbotten har den regionala persontrafiken okat, till f5ljd av ny regional
trafik till och fran Umea. Strackor med kraftig trafikbkning 4r Umed—Vannis,
Vannas—Haillnés och Hallnds—Lycksele.

243 Dagens godstrafik

Den tilltagande internationella handeln under borjan av 2000-talet har inneburit
att efterfrigan p godstransporter har ékat starkt. Okningen i antal tdg har varit
storst pa Vistra, Sodra och Norra stambanan samt Stambanan genom 6vre
Norrland.

En f6]jd av dagens hoga kapacitetsanviandning ar att risken for storningar i trafiken
ocksé dr hog. I den faststéllda nationella planen for 2010-2021 ingar nagra storre
kapacitetsutbyggnader och ett flertal mindre utbyggnader, till exempel métesspar
eller samtidig infart (ett sitt att anldgga sidospar vid motesstationer som ger storre
siakerhet och ddirmed minskar behovet av marginaler i tagplanen).

Om inte kapaciteten kan anvdndas mer effektivt bedomer Trafikverket att
kapacitetsproblemen ar 2021 kan vara minst lika stora som idag. Vara
overviaganden i den delen framgér av rapporten Situationen i det svenska
Jjdrnvdgsndtet (TRV 2011/10161A).

Godstrafikens utveckling pa jairnvdg hammas av den begransade kapaciteten. Det
giller dels pa de enkelspariga banorna i Bergslagen och norra Sverige, dels in mot
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storstdderna. Godstrafiken har tidigare till stor del kunnat kora p& natten, men de
s kallade kombitdgen (tdg med blandade typer av vagnar) kor kortare strackor och
méste i manga fall ga dagtid. Det finns exempelvis 6nskemaél om att kora fler
godstag frin Stockholm pd Vastra stambanan under dagtid.

Det finns vissa mojligheter att effektivisera kapacitetsanvandningen pé de
enkelspariga banorna dér det finns alternativa korvagar. Det géller framfor allt i
Bergslagen. For att Astadkomma detta skulle det dock behdvas andra ekonomiska
styrmedel dn de som finns i dag. Exempelvis kan differentierade banavgifter
medfora att den totala kostnaden kan bli ligre om man viljer en ldngre men
mindre belastad stricka.

2.5 Overvaganden

Det finns ett uppenbart och stort behov av utveckling av kunskaper och framfor allt
av metoder for att sitta pris pa knapp bankapacitet. Utvecklingen bor ske stegvis.
Inledningsvis kan prissidttningen baseras pa den typ av avgifter som redan har
introducerats.

Trafikverket har valt att fokusera pa styrmedel som vi bedémer kan leda till att
kapaciteten anviinds effektivare. Atgirdsforslagen bygger delvis pa tidigare
paborjade utredningar av avgifter eller principer for kapacitetstilldelning.

Utvecklingen av styrmedel bor ske i dialog och samrad med berorda parter. Det ar
en bidragande orsak till att férslagen inte 4r mer konkreta i nuliget.
Avgiftshojningen ar dock beslutad och nédvindig, bland annat for att
differentieringen av avgifter ska fa styrande effekt.

Banavgifterna bor oavkortat g till drift, underhall och reinvestering i jairnvigens
infrastruktur.

For godstrafik giller att transportbehov ofta inte kan forutses och planeras lang tid
i forvig, medan den regionala kollektivtrafiken narmast forutsatter stabilitet och
kontinuitet i utbudet. Det dr inte mojligt att tillgodose olika marknadssegments
behov med en alltfor likformad avgiftsstruktur.

Den prisdifferentieringen som inleddes 2011 kommer framst till uttryck genom att
taglagestjansten nu har tre nivier. En tagkilometer pa dyrare bandelar (hogniva)
kostar fran 2013 femton génger mer dn en tagkilometer pé de billigare bandelarna
(basnivi). Ar 2010 fanns ingen sddan prisdifferentiering alls.

Vissa nya inslag har tillkommit. Passageavgift i storstadsomradena infordes 2011.
Kvalitetsavgifter har borjat tillimpas 2012 och en driftsavgift infors fran 2013.
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3 Rattsliga forutsattningar for
banavgifter

3.1 Svensk nationell reglering

Overgripande princip

Jarnvagslagen (2004:519) tridde i kraft den 1 juli 2004. Genom lagen genomférdes
fyra EU-direktiv om utvecklingen av gemenskapens jarnvigar. Sarskilt direktivet
2001/14/EG ar centralt for hur avgifter far sittas. Principerna i direktivet har tagits
in i jairnvagslagen.

Grundlidggande dr att avgifterna som tas ut for att anvinda jarnviagarna ska vara
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande, vilket stadgas i 7 kap. 1 §
jarnvagslagen. Bakgrunden till bestimmelserna finns i artiklarna 4.4, 5 och 7.1 i
direktivet, som regeringen hinvisar till i propositionen Jarnvigslag (2003/04:123,
S. 194). Dessa artiklar slar fast att infrastrukturférvaltarna ska se till att
avgiftssystemet ar baserat pa samma principer 6ver hela jirnvagsnatet. Det innebar
att ndr Trafikverket beslutar om differentierade avgifter ska vi se till att den grund
som anvénds for en viss avgift anvinds konsekvent 6ver hela nétet. De faktorer som
motiverar en hogre avgift ska tillampas i alla delar av nitet.

Huvudregel

Jarnvagsforetagen ska betala en avgift som motsvarar den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av trafiken med jarnvagsfordon, i praktiken uttolkat som den
kortsiktiga marginalkostnaden.

Jarnvagslagen sarskiljer tva huvudsakliga typer av avgifter och anger villkoren for
deras anvindning. Den forsta kategorin finns lagstadgad i 7 kap. 2 § och brukar
kallas marginalkostnadsbaserade avgifter. Det ar den kostnad som uppstér som
en direkt f6ljd av trafik med jarnviagsfordon. Trafikverket tar med stod av denna
bestimmelse ut en spéravgift som baseras pa antal bruttotonkilometer, en
olycksavgift per tdgkilometer och en emissionsavgift for dieseldrivna fordon
baserat pa forbrukning (se tabell 1 ovan).

Den andra huvudkategorin brukar betecknas sdrskilda avgifter och beskrivs i 7
kap. 4 och 5 § jarnvagslagen. Dar anges att infrastrukturforvaltaren under vissa
villkor fér ta ut avgifter utéver de marginalkostnadsbaserade avgifterna.
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1. 7 kap. 4 § Avgift for bidrag till att tdcka infrastrukturforvaltarens
fasta kostnader.

2. 7 kap. 5 § Avgift for erhdllande av kapacitet pa ett linjeavsnitt eller
terminal som tillkommit som sa kallat sdrskilt projekt, ddr det finns
finansieringsvillkor med krav pa att avgifterna tdcker hela eller
delar av kostnaderna for drift, underhdll och kapitalkostnader for
anldggningen.

Trafikverket tar ut en taglagesavgift baserad pa antal tagkilometer, en 6vrig sarskild
avgift for persontrafik, baserad pa antal bruttotonkilometer och en passageavgift
per passage i Stockholm, G6teborg och Malmo. Dessa avgifter tas ut med stéd av 7
kap. 4 § (punkten 1 ovan). Uttag av sirskilda avgifter far inte leda till att hela
marknadssegment hindras fran att anvinda infrastrukturen. Vad som utgor ett
marknadssegment dr darmed en viktig fraga vid tillimpningen av sirskilda avgifter
enligt denna bestammelse.

Trafikverket tar ocksd ut passageavgifter for godstrafik p4 Oresundsforbindelsen,
med stod av 7 kap. 5 § (punkten 2 ovan). Den hir avgiften far vara hogre dn vad
som ar forenligt med samhéllsekonomisk effektivitet.

Avgifter relaterade till knapphet

Trafikverket har som infrastrukturforvaltare ett ansvar for att bedoma behovet av
att organisera téglagen for olika typer av transporter. Vi ska d&, i sa stor
utstrackning som mojligt, tillmotesga alla ansokningar om kapacitet. Om
ansokningarna inte kan samordnas, anger 6 kap. 3 § jarnvagslagen att kapacitet ska
tilldelas med hjélp av avgifter eller prioriteringskriterier.

Avgifter har inte tidigare anvants vid ol6sliga konflikter i tilldelningsférfarandet.
For att avgifter ska f4 anvandas kravs att den aktuella jarnvagsstrackan har
forklarats 6verbelastad. Sddana avgifter benamns extra avgifter. Det kravs en
kapacitetsanalys och en kapacitetsforstarkningsplan nar en stricka har forklarats
overbelastad, vilket framgér av 5 kap. 8 och 9 § jarnvigsforordningen (2004:526).
Den extra avgiften enligt 7 kap. 3 § jarnvégslagen far dock tas ut utan att vi har
uppréttat en kapacitetsforstarkningsplan om Transportstyrelsen ger sitt
godkdnnande.

Extra avgifter enligt 7 kap. 3 § kan alltsd endast anvindas vid konstaterad
overbelastning i tilldelningsforfarandet. Det innebér att de kan anvindas inom
ramen for arbetet med tdgplanen men de kan ddremot inte anges som en
forutsattning i jarnvagsnatsbeskrivningen, pa det sitt som géller for de
marginalkostnadsbaserade och sérskilda avgifterna.

En 6verbelastningsforklaring gors i regel efter att ett samradsforfarande inte har
lett fram till ndgon 16sning. Den kan dock goras redan fore samradsforfarandet om
det ar uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pa en viss
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stricka. Pa s sétt kan denna avgift tas ut vid olika tidpunkter, men alltid inom
tilldelningsprocessen.

Trafikverket har bemyndigande att ta ut avgifter enligt 7 kap. jirnvagslagen
(2004:519). Bemyndigandet finns 6 kap. 2 § jarnviagsférordningen (2004:526).

3.2 Den EU-réattsliga utvecklingen

De tre direktiven i forsta sa kallade jarnvagspaketet haller pé att sammanforas till
ett direktiv. Paketet omfattar direktiven 91/440/EG om utvecklingen av
gemenskapens jirnvéagar, 95/18/EG om tillstdnd for jarnvagsforetag och
2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sikerhetsintyg.

EU-kommissionen anser att séttet att bestimma banavgifter i medlemsstaterna i
vissa fall inte ligger i linje med EU-direktivet 2001/14/EG. Syftet med
omstopningen &r att fortydliga regelverket och komma till ratta med vissa
skillnader i hur reglerna inférts pa nationell niva.

Europeiska unionens rad antog i december 2011 en politisk 6verenskommelse
mellan medlemsstaterna. Férhandlingar pagar véren 2012 mellan ridet och
Europaparlamentet med sikte pa en uppgorelse under det nuvarande danska
ordforandeskapet.

I det forhandlade forslag till direktiv (antaget av rddet den 12 december 2011)
behandlas tjanster och avgifter i artiklarna 29-37. I korthet kan det férhandlade
forslaget sdagas innehalla bland annat nedanstéende av betydelse for avgiftsuttag.

Principer for faststédllande och uttag av avgifter behandlas i det forhandlade
forslaget, artikel 7 i géllande direktiv 2001/14/EG. Kravet pa att banavgifterna ska
faststillas till den kostnad som uppstéar som en direkt f6ljd av den tagtrafik som
bedrivs kvarstar. Denna kostnad ger i princip sévil minimi- som maximiniva. Tva
nyheter i forhéllande till nuvarande reglering ar att buller kan komma att
avgiftssittas, samt att dven tjansteleverantorer maste tillhandahélla uppgifter om
avgifter for jarnvigsrelaterade tjanster som ska offentliggoras av
infrastrukturforvaltaren i jarnvagsnétsbeskrivningen.

Kommissionen har enligt forslaget att vidta atgarder for att utarbeta metoder for
underlag och berdkning av ”direkta kostnader” for sparutnyttjandet.

Vissa gemensamma kriterier for identifiering av marknadssegment foreslas i det
forhandlade forslaget. Vagledning for vad som ska bedomas som ett
marknadssegment kommer att finnas i en av bilagorna till direktivet.
Kommissionen fér enligt det forhandlade forslaget vidta atgarder for att faststalla
séttet pa vilket differentiering av avgiften ska goras.
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I det forhandlade forslaget till nytt direktiv regleras fragor om etablering av
avgiftsregelverk, faststillande och uppboérd av avgifter, som idag regleras i artikel
4.1 och 4.3-6 i direktiv 2001/14/EG. Utover vad som redan finns i nuvarande
direktiv, innehaller forslaget nu ett krav pa att medlemsstaterna ska se till att det
finns ett ramverk och regler for faststillande och uttag av avgifter.

3.3 Marknadens delsegment

For att kunna ta ut sarskilda avgifter kravs kunskap om marknadens delsegment.
Sadana avgifter ar namligen tillitna endast om de inte hindrar marknadssegment
fran att anvanda infrastrukturen. Det ar séledes vasentligt att kdnna till vilka
marknadssegment som kan betala sddana sirskilda avgifter.

Kunskaperna ar i dagsldget svaga om priskénsligheten i olika segment av
marknaden. Mycket talar emellertid for att kommande férandringar av avgiftsnivan
och strukturen kommer att géra det mojligt att dra slutsatser om denna
priskénslighet.

Trafikverket utfor samhallsekonomiska analyser och trafikprognoser inom
transportomradet. Dessa anvinds for att gora bedomningar av samhallsekonomisk
effektivitet for till exempel en investering, en avgiftsnivé eller en administrativ
atgird.

Den samhillsekonomiska effektiviteten bedoms med hjélp av analyser som vager
kostnader mot nyttan av olika dtgirder. For att kunna gora sddana analyser
anviander Trafikverket trafikprognoser, effektsamband, samhillsekonomisk
metodik, kalkylvarden samt prognos- och analysverktyg.

Forutsattningar som till exempel inkomst, befolkning, naringslivsstruktur och
infrastruktur anvinds som indata i trafikprognosmodeller. Det finns sddana
modeller for sévil persontrafik (Sampers) som godstransporter (Samgods).

Med hjilp av trafikprognosmodellen far man en trafikprognos som beskriver den
framtida utvecklingen av trafiken (exempelvis uttryckt i antal fordon eller
fordonskilometer) samt den framtida efterfragan pa resor och godstransporter.
Trafikprognosen kan sedan anvindas som indata tillsammans med forutsittningar
och kalkylvarden i kalkylverktyg (exempelvis EVA eller Bansek). Kalkylverktygen
innehaller i sin tur effektsamband, effektmodeller och elasticiteter.

Resultatet fran ett kalkylverktyg dr en samhillsekonomisk kalkyl som redovisar
effekter, samhallsekonomisk nytta, kostnader och l1onsamhetsmatt. Enklare
beridkningar av effekter (exempelvis for trafiksdkerhet och milj6) kan dven goras
med hjalp av Trafikverkets effektsamband och modeller.
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I trafikprognosmodellerna for persontrafik (Sampers) respektive godstransporter
(Samgods) pa jarnvag anvands en indelning av jarnvéagstrafiken i olika
marknadssegment.

Godstrafiken pé jarnvig delas in i ett antal produktionssystem dar vagnslasttrafik,
systemtag och kombitrafik dr de mest framtradande.

Vagnlasttrafik innebar att vagnar fran olika godskunder sitts samman till hela tag.
Lastning och lossning av vagnarna kan ske vid industrispar eller frilastspar.
Anslutande lastbilstransport kravs i de fall dar godskunderna saknar
sparanslutning. Vid s kallade rangerbangardar delas vagnarna upp utifran
destinationer och sédtts samman till nya tdg. Vagnarna i ett vagnslasttdg rangeras i
snitt tva gdnger under en transport.

Vagnslasttrafik indelas i lokal trafik (upp till 10 mil) och fjarrtrafik (6verstigande 10
mil).

Systemtag kors at enskilda godskunder i fasta relationer och med speciellt
avdelade vagnar. Jarnviagens skalfordelar kan ddrmed utnyttjas pa ett effektivt sitt.
Systemtigen ar vanligast i norra och mellersta Sverige och omfattar transporter av
bland annat malm, stal, virke, papper, verkstadsprodukter och livsmedel. En
kategori av systemtdg som det finns sédrskilda kalkylvirden kring 4r Malmtag.

Kombitrafik ar ett system for transporter av 16sa lastbérare, allts containrar,
vaxelflak eller semitrailrar (pdhdngsvagnar). Siarskilda kombiterminaler finns for
overforing av lastbiarare mellan tag, lastbil och fartyg.

Kombitrafiken kan bedrivas som helkombitég eller ingd som enskilda vagnar och
vagngrupper i vagnslastsystemet. Transporterna borjar och slutar vanligen med
matartransporter med lastbil.

Persontrafiken delas in i ett antal kategorier utifran hastighet och geografisk
tackning.

Snabbtdg definieras som tag som har kapacitet att kora minst 200 km/tim. I
praktiken ar det endast X2000 som klassas som snabbtég idag.

Langvdga tag ar tag inom Sverige med en hastighet som ligger under 200 km/tim
och en transportstracka pa minst 10 mil. Exempel ar intercitytag.

Pendeltag ar tag i den regionala kollektivtrafiken i Stockholm, G6teborg och
Malmo.

Regionaltdg utgors i huvudsak av kortviga transporter under 10 mil. Geografiskt
delas segmentet in i norra Sverige, Bergslagen, Mélardalen, vistra Sverige, Ostra
Gotaland och Skane-Blekinge.
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3.4 Overvaganden

Det giller olika forutséttningar for marginalkostnadsbaserade avgifter och
sdrskilda avgifter eftersom lagstiftningen stéller olika krav pa Trafikverkets
argument och underlag for avgiftsuttaget.

Forandringar av EU-ratten kommer sannolikt att leda till lagandringar i den
svenska jarnvagslagen. Det kommer framfor allt att innebéra att
marginalkostnaderna som tas ut enligt 2 § 7 kap. behover fordandras och att
olycksavgift inte kommer att kunna tas ut. Trafikverket har beredskap for att vidta
de dtgarder som kravs utifran dndrade forutsattningar.

Artikel 34 i forslaget till direktiv (artikel 10 i direktiv 2001/14/EG) behandlar
system for ersattning av icke tackta miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och
infrastrukturkostnader. Inneborden av denna bestimmelse ar att jirnvagsforetag
kan kompenseras pa grund av att féretag i konkurrerande trafikslag inte betalar for
de miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader som de
fororsakar. Det 4r medlemsstaten som far infora ett sddant kompensationssystem.
Bestammelsen har inte inforts i Sverige.

Idag saknar Trafikverket i princip majlighet att gora trafikslagsovergripande
overvaganden vid faststillandet av banavgifterna. Ett kompensationssystem for
ersattning av icke tackta miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och
infrastrukturkostnader enligt EU-direktivet bor 6vervagas.

Avgifter enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen far inte séttas sé hogt att hela
marknadssegment skulle tringas undan. Denna bestimmelse ar tillimplig for
produktdifferentierade avgifter. De foreslagna bestimmelserna i direktivet kan
péverka inforandet av nya avgifter genom att hogre krav stills pa
konsekvensanalyser for olika marknadssegment.

I det forslag till nytt jairnvagsdirektiv som Europeiska radet har antagit (december
2011) foreslas att segmenteringen minst ska omfatta:

- godstrafik

- persontrafik som bedrivs inom ramen for allman trafikplikt

- annan persontrafik.

Som framgétt ovan i kapitlet om marknadens delsegment sirskiljer vi idag inte
persontrafik inom ramen for allméan trafikplikt frin annan persontrafik. Den nya
lagen om kollektivtrafik gor denna skillnad tydlig och bor underlatta en sddan
segmentering.

Jarnvagstrafiken har delats in i marknadssegment for samhallsekonomiska
analyser och trafikprognoser inom transportomrédet. Indelningen har gjorts
utifran lamplighet och anviandning i modellerna Sampers och Samkalk.
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Det ar inte givet att den indelning som anviands i dag motsvarar jarnvigslagens och
jarnvagsdirektivets syften vid bedomningar kring avgiftsuttag.

Det ar inte nédvandigtvis &ndamalsenligt med en redovisning av
betalningsforméga for respektive marknadssegment baserad pa den
segmentindelning som anvinds i kalkylmodellerna Sampers respektive Samkalk.

Vi har délig kunskap om olika marknadssegment och deras priskénslighet. Darfor
bor fokus i avgiftssidttningen tills vidare ligga pa den grundlaggande
infrastrukturavgiften till dess att den i princip inbringar tillrackligt for att ticka
kostnaderna som ir en foljd av tagtrafiken. Nar vi har natt dit talar det mesta for
att kunskaperna om marknadssegmentering har forbittrats.
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4 Avgiftsstrukturer i andra lander

4.1 Gemensamma utgangspunkter

I denna del har vi jamfort ett antal ldnders avgiftsstrukturer. I forsta hand har vi
granskat jimforelselindernas aktuella jarnvagsnatsbeskrivningar. Nagon “best-
practice” dr inte framtagen i Europa, vilket bidrar till att det ar svart att gora
rattvisa jamforelser.

Sex av de jamférda ldnderna hanfors, i rapporten Rail Liberalisation Index 20117,
till den mest avancerade gruppen i friga om marknads6ppning. Aven Sverige
hénfors till den gruppen.

Jamforelsen avser avgiftsstrukturen for minimipaketet av tilltrdadestjdanster som
omfattar foljande delar:

a) behandling av ansoékningar om infrastrukturkapacitet.

b) ritt att utnyttja den kapacitet som beviljats.

¢) anvandning av vixlar och 6vergdngsspar i tagspar.

d) trafikledning inklusive signalsystem, kontroll, tdgklarering samt 6verféring och
tillhandahallande av information om tagrorelser.

e) all 6vrig information som behovs for att utfora eller driva den jarnvagstrafik for
vilken kapacitet har tilldelats.

Vi har tittat pa tillampningen av varje priskomponent for sig eftersom de har olika
syften. Utgdngspunkten dr EU-direktivet (2001/14/EG). Direktivet reglerar
anvandningen av féljande typer av avgifter:

e infrastrukturavgift (art. 7.3)

e extra avgift for att visa att det foreligger kapacitetsbrist (art. 7.4)

e avgift for miljopéverkan (art. 7.5)

o finansierande avgifter som syftar till kostnadstackning (art. 8.1)

o finansierande avgifter kopplade till sarskilda investeringsprojekt (art. 8.2)
e rabatter (art. 9)

e system for icke tdckta miljokostnader med mera (art. 10)

e verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande (art. 11)

e bokningsavgifter (art. 12).

7 Rapport. Rail Liberalisation Index 2011. IBM Deutschland/Humboldt University.
April 2011.
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4.2 Praktiska tillampningar i ett antal lander

Jernbaneverket (Norge)

Infrastrukturavgiften faststalls i Norge pa grundval av kortsiktig
samhéllsekonomisk marginalkostnad. Avgifterna ar inte differentierade med
hansyn till fordonstyp eller annat férhéllande.

I den mén miljérelaterade avgifter tas ut ar dessa inbakade i avgiften for
minimipaketet av tilltradestjanster. En viss koppling finns till hur vil dieselskatten
pa vagtransporter aterspeglar marginalkostnaden for emissioner.

For Gardermobanen (strackning Etterstad—Gardermoen) har stortinget beslutat att
banavgifter ska tdcka 100 procent av kostnaderna for drift och underhéll. Det
innebdr att en extra avgift tillkommer utéver den obligatoriska grundavgiften. Den
beridknas pa bestéllt antal tagkilometer pa den aktuella strickan. Avgiften faststills
av stortinget.

Inga extra avgifter eller rabatter tillimpas.

Norge har inte infort ndgon verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav, 4ven om
tester har genomforts 2007-2009.

Inga boknings- eller avbokningsavgifter tillampas.

Fakturering sker den 15 i varje ménad retroaktivt. Grunden for faktureringen ar en
“sjalvdeklaration” fran jarnvagsforetagen.

Rail Net Danmark (Danmark)

Jarnvagsforetag i Danmark betalar en kilometerbaserad infrastrukturavgift, en
kapacitetsavgift och vissa tilldggsavgifter for att anvinda den statliga jarnvagen.
Den kilometerbaserade avgiften differentieras bara mellan person- och godstrafik.
Avgifterna bestams av de kortsiktiga marginalkostnader som uppstar av ett
genomsnittligt tag.

Rail Net Danmark kan tillimpa extra avgifter for linjer och strackor dar det rader
kapacitetsbrist en viss period.

Sirskilda avgifter tillkommer for att korsa broarna éver Stora bilt och Oresund.

Rail Net Danmark betalar en rabatt till jarnvagsforetag som fraktar gods pa
jarnvag. Motivet ar att frimja godstransporter pa jirnvag. Rabatten kan anses ha
sin grund i jairnvagsdirektivets (2001/14/EG) bestimmelser om system for
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ersittning av icke tackta miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och
infrastrukturkostnader.

Enligt EU-direktivets artikel 10 far medlemsstaterna infora ett tidsbegransat
system for ersiattning for anvandning av jarnvagsinfrastruktur om konkurrerande
trafikslag bevisligen inte tdcker sina miljokostnader, olycksrelaterade kostnader
och infrastrukturkostnader. Forutsiattningen ar att dessa kostnader 6verstiger
motsvarande kostnader for jarnviagen. Denna princip stér i kontrast mot den vi
anvander i Sverige, dar skattade kostnader for miljoeffekter och olycksrisk belastar
godstrafikforetagen.

En verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav inférs fran 2011.

Avbokningsavgifter tillampas. Om ett jairnvagsforetag inte vill anvénda ett tilldelat
taglage kan detta avbokas mot en avgift. Om avbokningen beror pa
infrastrukturforvaltaren tas ingen avgift ut.

RFF (Frankrike)

I Frankrike finansieras drift och underhall till 6vervigande del genom avgifter.

Infrastrukturavgiften bestar av bade rorliga och fasta komponenter och ar
differentierad efter bantyp och tid. Den ar i férsta hand avsedd att styra
kapacitetsanvindningen och leda till optimal anvindning. Aven en avgift for
stationsuppehall tillimpas i samma syfte. Forst i andra hand ar syftet att spegla
kvaliteten pa banan.

Den rorliga avgiften (circulation charge) utgar per tagkilometer och betalas av alla
jarnvagsforetag. Denna ar avsedd att ticka de rorliga kostnaderna for RFF:s drift,
underhall och reinvestering. Den utgar 2011 med féljande belopp.

Tabell 5
Typ av tag Rorlig avgift
(euro/tagkilometer)

Godstag 3,204

Light engine 1,166

Regionaltag 2,155
Paris-omradet 3,156
Hoghastighetstag 4,743

40(83)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2011/5297 A
Projektnr: Delredovisning Il

Den lédgsta tagkilometeravgift, oberoende av nir eller var trafiken bedrivs ar allts&
1,166 euro per tigkilometer, det vill sdga drygt 10 kronor per tdgkilometer. (Det ar
mer dn summan av alla banavgifter for ett normalt X-2000 som kor pa Vastra
stambanan mellan Stockholm och Goteborg.)

Till denna avgift kommer dnnu en rorlig avgift som dock ar avsedd att tacka de
fasta kostnaderna for infrastrukturen (reservation charge). Denna avgift ska inte
forviaxlas med bokningsavgifter i den mening som avses i direktivets artikel 12,
eftersom sddana bokningsavgifter avser bokade men inte anvinda taglagen.
“Reservation charge” i RFF:s tillimpning har snarare karaktir av finansierande
avgift eftersom den utgar for att tidcka fasta kostnader. Den ar under 2011
differentierad efter bansektion och tidsintervall enligt foljande modell.

Tabell 6. Kalla: RFF

Avgiftskategori Lagtrafik Normal tid Mellantid Hogtrafik
A 2,398 4,795 5,994 7,193
. I B 1,128 2,256 2,820 3,384
KonveRtonella c 0,543 1,086 1,358 1,629
D 0,216 0,432 0,540 0,648
E 0,032 0,063 0,079 0,095
N1 5,705 11,409 14,261 17,114
Hoghastighets- N2 2,364 4,727 5,909 7,091
sektioner N3 1,509 3,018 3,773 4,527
N4 0,900 1,799 2,249 2,699

Med utgéngspunkt fran den kalkylerade avgiften for normaltid anviands olika
faktorer (0,5—-1,5) for att kalkylera vad som &r 1agtrafik, mellantid och hogtrafik.
Fordelningen av sektioner och anvindning framgéar av tabellen nedan.

Tabell 7. Kalla: RFF

Avgiftskategori | Sektion Andel av natstrukturen Andel av trafiken (2009)
langd
8 %
A 289 1%
11%
B 1082 4%
41 %
C 7360 26 %
14 %
D 6224 22 %
7%
E 11933 42 %
10 %
N1 718 3%
4%
N2 457 2%
1%
N3 321 1%
2%
N4 318 1%
Total 28702 100 % 100 %
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RFF har inga extra avgifter for att pavisa kapacitetsbrister. Man menar dock att det
finns en komponent av kapacitetsbrist i infrastrukturavgiften eftersom den ar
differentierad beroende pé tid och plats.

Inga externa effekter tas i beaktande, utan enbart RFF:s egna kostnader.
I Frankrike tillaimpas reducerade taglagesavgifter for vissa godstag.
RFF har ingen verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav.

I Frankrike giller att om en operato6r har utnyttjat mindre adn 75 procent av tilldelad
kapacitet under en manad far kapaciteten tilldelas ndgon annan. Om ett taglage
inte avbestills senast 10 dagar fore en manads ingdng maste operatoren betala de
kapacitetsrelaterade avgifterna dven om kapaciteten inte anvinds.

ProRail (Nederlanderna)

ProRail ar icke-vinstdrivande. Infrastrukturavgifter sétts sa att de precis tacker
kostnaderna som uppstar som en f6ljd av att tagtrafik bedrivs och s att
finansierande avgifter enligt direktivets artikel 8 inte beh6ver anviandas. Denna
princip skiljer sig frdn den svenska som innebar uttag av finansierande avgifter
innan marginalkostnaderna har tackts.

ProRail séger sig vilja forbattra avgiftssystemet for att optimera anvindningen av
jarnvagen. Det ska ske genom differentierade avgifter, rabatter pa trafiksvaga
bandelar och tillaggsavgifters. Hogre avgifter utgar for bullriga fordon.

Infrastrukturavgifterna tas ut per tdgkilometer och tonkilometer men ar inte
differentierade efter tid eller banstrackning.

ProRail anviander en kostnadsmodell (top-down) for att faststélla kostnaderna som
uppstér som en direkt foljd av tagtrafik.

Extra avgifter kan tillimpas for att 16sa konflikter som inte kan l6sas inom ramen
for koordineringsprocessen. Det handlar inte om négon auktion eller budgivning,
utan den extra avgiften ar angiven pa forhand. For taglagen kan det handla om en
stricka mellan tva tidtabellpunkter eller tilltrade till en plattform.

Den tid da det dr kapacitetsbrist avrundas till hela minuter och kan dterkommae
flera ganger under tidtabellperioden. Varje tagldge som anvinder den berérda
strickan under de aktuella tiderna far betala en extra avgift pa 9o euro. Avgiften tas
inte ut om konflikten kan 16sas si att berorda parter blir nojda.

8 Marit Jobs. Internationell jamforelse av tjinsteutbudet i
Jarnvdgsndtsbeskrivningen. BV (dnr F08-3618/0R20)
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Network Rail (UK)

Det ar Office of Rail Regulation (ORR) som faststiller avgifterna i Storbritannien.
Inkomsterna fran dessa avgifter ska, Gver en rimlig tid, balansera de utgifter som
Network Rail har for infrastrukturen. I denna balans riaknas inkomster av all
verksamhet (dven kommersiell) liksom all form av finansiering (dven anslag).

Storbritannien har en mycket differentierad avgiftsstruktur, savil for slitage som
for kapacitet beroende pa bandel och tid pa dygnet. Hoga avgifter tillampas for
flaskhalsar.

En rorlig infrastrukturavgift betalas av alla aktorer och tiacker den kortsiktiga
marginalkostnaden for Network Rails drift, underhall och reinvestering av
infrastrukturen. Det utgar alltsd inga avgifter kopplade till miljoeffekter eller andra
externa effekter. Skilet ar att inga motsvarande sddana system tillaimpas for
konkurrerande trafikslag.

De rorliga infrastrukturavgifterna baseras pa en analys av Network Rails
tillkommande kostnader. En “bottom-up-analys” anviands for att faststélla vilka
kostnader som ir relevanta. Dessa fordelas sedan pé olika typer av fordon efter
fordonstypens relativa paverkan pa infrastrukturen. Genom denna metod varierar
kostnaden beroende pa axellast, maximal hastighet och andra karakteristika.

De rorliga avgifterna tas ut per fordonskilometer (persontrafik) och
bruttotonkilometer (godstrafik). I Sverige tas sparavgiften ut per
bruttotonkilometer, dven for persontrafiken. Aven om grunden for berikning av
banavgifterna ar enhetliga mellan gods- och persontrafik finns vissa skillnader. For
godstrafik faster den brittiska modellen storre vikt vid kopplingen mellan
fordonstyp och sparslitage ("track friendliness™).

Modellen urskiljer ett antal boggietyper dar mer “sparvinliga” fordon ger en légre
avgift 4n mindre sparvanliga fordon. Den urskiljer dven cirka 20 godstyper som
paverkar hur hastigheten ska bedomas. Det handlar exempelvis om avfall,
biomassa, kemikalier, kol, jirnmalm och post. Dessa typer av godstransporter far
olika avgifter. Avgifterna ar alltsd differentierade med avseende pa fordon, men ar
diaremot geografiskt enhetliga.

Det tas inte ut ndgra extra avgifter for att pavisa kapacitetsbrist.

Finansierande avgifter tas ut for godsfrakter som paverkar drift och underhall i
sarskilt stor utstrackning. Salunda tar man ut en sirskild avgift for frakter av fossila
branslen (kol), eftersom de ger upphov till visst spill som férdyrar drift och
underhall. Observera att detta inte handlar om nagon extern miljoeffekt som avses
belasta jarnvagsforetagen, utan en fordyrande omsténdighet for
infrastrukturférvaltaren som den vill ha kostnadstackning for. I Storbritannien
tillampas reducerade tiglagesavgifter for vissa godstég.
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Persontrafiken betalar ocksé en fast avgift (fast nivd i 5 &r). Denna har
finansierande karaktir och dr indexerad med konsumentprisindex. En
kostnadsfordelningsmodell anviands for att fordela en resterande kostnad pé olika
bandelar och jarnvagsforetag.

Elkostnaden behandlas i sarskild ordning. Elenergin upphandlas av Network Rail
och kostnaden 6verviltras pa jirnvagsforetagen.

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav tillimpas. Denna innebér att drift (av
tag savil som infrastruktur) mits mot matt pa forsening och instéllda turer.

Faktureringssystemet registrerar automatiskt verkliga fordonsrorelser och
genererar en faktura var fjarde vecka.

Inte heller for bokning av téglige tas nagon avgift ut. Avbokning eller instillelse av
persontrafik dr kopplad till en incitamentsstruktur.

OBB (Osterrike)

Osterrike tillimpar en avstindsbaserad infrastrukturavgift. Det handlar om en
avgift per tagkilometer som ticker driftkostnaderna som uppstir som en foljd av
tagtrafiken. Dessa kostnader omfattar bland annat signalering, drift, tilltrade,
sdkerhet och kvalitet samt underhall.

Priset differentieras utifran hur olika strickor har kategoriserats. Aven
avgiftsstrukturen i Osterrike ar séledes avsedd att spegla betalningsviljan for att
trafikera olika delar av nitet.

Det finns ocksé en viktberoende priskomponent kopplad till slitage som ska tdcka
kostnader for underhall och reinvestering. Fordon som sliter mer p&
infrastrukturen far ett paslag pa grundpriset.

En extra avgift tas ut for att pavisa kapacitetsbrist pa vissa strackor under vissa
tider nar brister upptrader. Det giller framfor allt vissa bandelar i Wien i

rusningstid.

Nir det giller finansierande avgifter dr OBB:s instillning att kapitalkostnader pa
investeringar till minst 30 procent ska finansieras genom avgifter.

Vidare finns en verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav som syftar till att
forbattra punktligheten.

SBB (Schweiz)

Infrastrukturavgiften faststills av ansvarigt departement och ska tacka
marginalkostnaden. Hansyn tas till efterfragan liksom till miljoeffekter som olika
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fordon ger upphov till. Rabatt (bonus) kan ges om jarnvigsforetag anvinder vagnar
med 1ag bullerniva.

Avgiften utgér pa tagkilometer och bruttotonkilometer och ar differentierad efter
olika bantyper. Differentiering sker ocksé pa grundval av kvaliteten i
infrastrukturen.

Schweiz tillampar tackningsbidrag med utgdngspunkt fran trafikintakter hos
jarnvagsforetag som bedriver persontrafik.

Avgift tas ut per ankomst och avgang till en knutpunkt, medan passager utan stopp
ar kostnadsfria.

I Schweiz sérskiljer man tre typer av avbokning:

a) Missbruk av taglage: Infrastrukturforvaltaren har ritt att avbdja 6nskade

returer av taglige da jirnvagsforetaget trafikerat strickan mindre dn 25 procent av
den tilldelade tiden under de senaste 60 dagarna. Sidant “missbruk” av
infrastruktur kan beivras med skadestand.

b) Retur av levererat tagldge: Att returnera ett taglage ar kostnadsfritt upp

till en ménad efter tilldelning, vid stérningar och for viss godstrafik.

¢) Overlimnande av tiglige: Nir ett jirnvigsforetag avstar fran ett taglige far detta
overlamnas till ett annat jarnvagsforetag men inte forandras.

DB Netz (Tyskland)

DB Netz ar ett bolag med avkastningskrav. DB Netz beskriver avgiftssystemet som
en modul bestdende av olika delar vars syfte ar att mota krav pa kostnadstiackning,
marknadens behov, lagkrav med mera. Avgiftsstrukturen har darmed vissa
kommersiella fortecken och bygger pa hur attraktiva och efterfragade olika
bandelar ar.

Avgiftssystemet ar uppbyggt pa en kategorisering av linjenétet i 12 olika
typstrackor baserat pa strackornas egenskaper (exempelvis maxhastighet och antal
spar) samt vilken huvudsaklig trafik som gér dar och vad sparen i forsta hand ar
amnade for.

Grunden i prissiattningen ar en obligatorisk infrastrukturavgift (per tagkilometer)
som alla betalar men som ar differentierad med héansyn till kostnadsbilden for de
olika typstrackorna. Differentieringen utgar fran anvindningen.

Till den differentierade grundavgiften laggs en faktor beroende pé vilken
taglagesprodukt som erbjuds. Det finns anpassade téglagesprodukter for olika
segment. Den avgift som darefter géller for en viss bana multipliceras med en
faktor beroende pé prioritering. Synsittet ar att attraktiv trafik med hogre prioritet
ska kosta mer och att avgiften ska spegla betalningsviljan. Detta ar fallet for
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expresstrafik men dven for lokaltrafik och fjarrtrafik med styv tidtabell. Den hogre
avgiften ger prioritet i planering och daglig drift.

For persontrafik finns foljande tiglagesprodukter, var och en med sitt faktorpéslag
pé grundpriset:
- expresstag (har den hogsta prioriteringen i driften av jairnvagstrafiken)
- frekventa kort- och langviga forbindelser med regelbundna tidtabells- och
uppehéllsmonster
- lagprisutbud savil regionalt som interregionalt.

For godstrafik finns foljande taglagesprodukter, var och en med sitt faktorpaslag pa
grundpriset:
- snabba direktforbindelser mellan viktiga noder dar en hogre grad av
framkomlighet erbjuds
- standardforbindelser som ar tillgéngliga for alla frakttyper men som ger
DB Netz storre flexibilitet i konstruktionen av tidtabellen (till exempel
genom att bara en viss ankomsttid garanteras och andra tider kan gélla
langs vagen).
- forbindelser som medger godsforetag att kora lok och andra typer av
fordon for att fordela resurser
- forbindelser som kan anvidndas for lastade eller tomma vagnar mellan
fraktnoder i DB Netz system eller noder dar tagbildningsmojligheter finns.

Prispaslag sker pa linjer som ar sirskilt frekventerade och dar kapacitetsbrist kan
uppsta genom en faststélld faktor pa 1,2 (jaimfor extra avgift). Syftet ar att
astadkomma en effektiv anvindning av hela infrastrukturen. Extra avgift tillampas
dven for tdg sominte nér upp till minimikraven pa hastighet (50 km/tim) pa grund
av sin utformning.

Rabatter anvinds for att ge incitament till anvindning av lagfrekventerade linjer
och for att fa ett effektivare utnyttjande av hela nitet. De kan ocksé ges for att
framja utvecklingen av nya tdgprodukter under en introduktionsfas.

DB Netz tillampar verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa punktlighet och
anvandning. Det innebér att varje forseningsminut ger upphov till en avgift, under
forutsittning att jarnvagsforetaget hade kunnat paverka forseningens orsak.

I Tyskland utgar bade avgift for tdgligen som inte ar anvinda och
avbokningsavgift. Avbokning innebar att en eller flera trafikeringsdagar stills in i
ett tilldelat taglage. For detta betalar jarnviagsforetaget en avbokningsavgift
motsvarande den summa det kostar att handlagga ansokan plus ett paslag som blir
storre ju narmare trafikeringsdagen som foretaget avbokar.

Avbokningsavgiften motsvarar minst en administrativ minimiavgift och far inte
overstiga den uteblivna intdkten pé grund av avbokningen. Minimiavgiften géller
upp till 60 dagar fore avgéng. Upp till 30 dagar fore avgang giller minimiavgiften
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plus 10 procent av baspriset for tiglaget. Om avbokning sker mindre dn 24 timmar
fore avgéng giller minimiavgiften plus 40 procent av baspriset.

4.3 Overvaganden

Den bild av avgiftsstrukturerna i Europa som Trafikverket gav i delredovisning I
har visentligen bekriftats. Det 4r en bild som séger att avgiftsstrukturerna skiljer
sig avsevart mellan medlemsstaterna. Vidare sager den att Sverige, trots sin
langtgdende marknadsoppning, inte har en sirskilt diversifierad eller styrande
avgiftsstruktur jamfoért med andra lander.

En infrastrukturavgift i ndgon form ar det enda gemensamma inslaget i de olika
avgiftsstrukturerna. I Sverige bendmns den spdravgift och syftar till att tdcka
marginalkostnaden for slitage och tas ut per tonkilometer. S& sker &dven i Norge,
Nederlinderna, Storbritannien, Osterrike och Schweiz. I 6vriga linder sker uttaget
per tagkilometer.

Andra infrastrukturforvaltare har egna kostnadsmodeller till grund for
faststillandet av de obligatoriska infrastrukturavgifterna. Flera lander tillimpar
faktorpéslag som ger upphov till differentierade avgifter beroende pa vilken bandel
som anvands och vilken tid som trafiken utfors.

Det verkar vara mindre vanligt att jarnvagsforetag kan valja innehéll i taglaget dven
om den franska avgiften for stationsuppehaéll eventuellt kan anses ha den
karaktaren.

Att tillampa avgifter for att 16sa intressekonflikter vid kapacitetsbrist inom ramen
for tilldelningsprocessen ar ovanligt. Bara en tillampning verkar vara
institutionaliserad, namligen den med auktion i Tyskland.

Avgifter som tillampas i operativt l14ge for att pavisa kapacitetsbrist ("trangsel”) ar
diremot mer utmirkande i andra ldnder 4n i Sverige, vilket bland annat
aterspeglas i storre prisskillnader.

Det ar relativt ovanligt med avgifter for miljopaverkan och nist intill unikt med
avgifter for olycksrisk pé det siatt som Sverige har.

Aven boknings- och avbokningsavgifter ir ganska vanliga inslag.

De forslag som Trafikverket redovisar finns i ndgon form dven i andra lander. I
tabell 8 nedan redovisas Trafikverkets bedémning av hur olika ldnder tillampar
jarnvagsdirektivets regler om avgifter for anvindning av infrastrukturen. En bock
(V) innebér att den angivna typen av avgift finns. Nar det géller vissa avgifter dr det
inte uppenbart vilka bestimmelser i direktivet som ligger till grund. Bilden ar
diarmed inte helt entydig utan far ses som indikativ.
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Tabell 8

Inslag i avgiftsstrukturen Direktiv SE| N [DK | F | NL | UK | AT | CH | D
2001/14/EG

Infrastrukturavgift artikel 7.3 Nl NN v \/ \

Extra avgift artikel 7.4 N

Avgift fér miljopaverkan artikel 7.5 NN \ \

Finansierande avgift (syftande artikel 8.1 NN v v v

till kostnadstéckning)

Finansierande avgift (sarskilda artikel 8.2 NN v
investeringsprojekt)

Rabatt artikel 9 NN V \/ N
System fér icke tackta artikel 10 N

miljokostnader

Verksamhetsstyrning genom artikel 11 N N N \ N
kvalitetskrav

Boknings/Avbokningsavagift artikel 12 Nl N vl
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5 Langsiktig inriktning

5.1 Trafikverkets strategi

Trafikverket har beslutat om en 1angsiktig strategi for kapacitetstilldelning och
prisséttning. Strategin innebér att vi ska vidareutveckla metoder och verktyg for
kapacitetstilldelning som bidrar till ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagen.

Vi ska bland annat utveckla kunskaper om ekonomiska styrmedel och
forutsattningar for att tillimpa sddana i bade kapacitetstilldelningen och i
hanteringen av trafikstorningar. Vi ska dven utveckla prissattning av enskilda
taglagen.

I frdga om prissattning ska Trafikverket utgé fran foljande. Prissittningen ska
anvandas for att styra trafiken sa att sévil statens jarnvagsnat som
transportsystemet i sin helhet anvinds effektivt. Dessutom ska priserna for
anvindning av jarnvigen kunna differentieras, bland annat med hénsyn till
efterfrdgan pé kapacitet.

Administrativa styrmedel kommer att komplettera banavgifterna som ett sétt att
dstadkomma en effektiv anvandning av kapaciteten i jirnvagssystemet. Med
administrativa styrmedel avses narmast olika principer for tilldelning av kapacitet.

Ett forskningsprojekt om successiv tilldelning genomfors av SICS
(Swedish institute for computer science) pa uppdrag av Trafikverket. Det handlar
om ett nytt sitt att beskriva, ta fram och leverera en tagplan.

Metoden innebir att leveransen beskrivs i termer av ett Gtagande som Trafikverket
gor gentemot den sokande. Atagandet ska motsvara de tjénster som Trafikverket
levererar. Nar vi har kommit 6verens med den sokande om atagandet ar det last pa
motsvarande sitt som leveranskontrakt i industrin. Atagandet ligger direfter till
grund for Trafikverkets produktionsplanering.

Som framgétt i avsnitt 2.1.1 borjar tilldelningsprocessen egentligen tva ar innan
tagplanen borjar gilla, nar framtagandet av jarnvigsnétsbeskrivningen péborjas. 1
april aret innan det &r da planen i huvudsak ska gélla lamnar de s6kande in
ansOkningarna for sin tinkta tagtrafik. Darefter tar Trafikverket fram ett forslag till
tagplan som sedan ldamnas ut pa remiss till de sokande. Forhandling vidtar, och i
september faststalls tigplanen med minutexakta tigldgen. Darefter ska all
tilldelning av taglagen ske pa restkapacitet, det vill siga inget faststillt tig far
dndras i planen.
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Successiv tilldelning skiljer sig fran den nuvarande tilldelningsmetoden i friga om
vad Trafikverket atar sig att leverera. Atagandet handlar om ankomster och
avgdngar snarare dn minutexakta tiglagen, men det kan &ven handla om viktiga
samband mellan olika tg eller ett tdgs maximala gangtid.

Trafikverket ser for ndrvarande 6ver mojligheterna att tillampa ramavtal for
bankapacitet, eftersom det finns ett intresse for detta hos jarnvigsforetag,
trafikorganisatorer och transportképare. Ramavtal innebar att bankapacitet kan
avtalas for en lingre tidsperiod 4n den traditionella tigplaneperioden (ett ar).

Trafikverket bedomer att ramavtal pa sikt kommer att erbjudas men att formerna
for det kraver fordjupad analys.

5.2 Processen for utveckling av priser och tjanster

Trafikverket utvecklar priser och tjanster enligt f6ljande process:
1. Forstudie
2. Utvecklingsprojekt
3. Inférande i jarnviagsnitsbeskrivning

Forstudien ar det kortaste momentet och bestér i regel av ett utredningsmaterial
om ett forslag. Trafikverket har genomfort en forstudie for forslaget om av- och
ombokningsavgifter i den preliminéra planen men inte for 6vriga forslag.

I utvecklingsprojektet gor vi en fordjupad analys som dven omfattar behov av
stodsystem, utbildning med mera. I detta moment ingér ocksa den fullstindiga
utvecklingen av en ny tjanst med den praktiska hanteringen fran tillhandahallande
till fakturering. Momentet &r relativt tids- och resurskravande, vilket framgar av
den bifogade planen. I avsnitt 6.7 foreslar Trafikverket att en av- och
ombokningsavgift infors. Det ar viktigt att verkets IT-system stodjer den foreslagna
modellen.

Det sista momentet handlar om inférande i jirnvagsnitsbeskrivningen. Har blir
ocksé kopplingen till befintliga tjanster och avgifter mer pataglig och momentet
rymmer bland annat konsekvensanalyser.

Utvecklingsarbetet tar olika 1ang tid beroende p&d komplexitet. For att exempelvis
hoja en befintlig priskomponent kan analysen och samrads- och beslutsprocessen
ta sex manader. For att utveckla ett helt nytt tilldelningssystem inklusive
stodsystem kan det ddremot handla om flera &r.

Om en ny tjinst ska lanseras i TAgplan 2014 behover den normalt vara
fardigutvecklad i mitten av &r 2012 sé att konsekvenserna kan analyseras.

50(83)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2011/5297 A
Projektnr: Delredovisning Il

I september—oktober 2012 offentliggérs samrédsversionen av
Jarnvagsnitsbeskrivning 2014, och den beslutas i december 2012. Under april 2013
ska ansokningar om kapacitet for Tagplan 2014 ldmnas in. Darefter vidtar
tilldelning och avtal, allt enligt den process som beskrivs i avsnitt 2.1.1—2.1.3.

I mitten av december 2013 borjar Tadgplan 2014 gélla och den nya tjansten eller
avgiften gar i skarp drift.

Trafikverket skulle till viss del kunna lansera nya tjanste- och prisuppligg via
andringsmeddelanden i samband med framtagandet av jarnviagsnatsbeskrivningen
for att korta ledtiderna. Detta bor dock bara anviandas i undantagsfall. Det ar
viktigt att jarnvigsforetag ges god framforhéllning och stabila forutsittningar,
vilket d4ven Transportstyrelsen har betonat.

5.3 En malbild for avgiftsstrukturen 2025

I grunden bor avgiftsstrukturen bygga pa féljande tre huvudkomponenter:
1. infrastrukturavgift (som tacker tillkommande kostnader for drift,
underhall och reinvesteringar pa grund av den tégtrafik som bedrivs)
2. avgift for externa effekter i den man detta stéds i EU-rittslig reglering
3. trangselavgift (for att pavisa trangsel pa platser och vid tidpunkter dar s&
behovs).

De forsta tvd komponenterna kan och bor differentieras. Kostnaderna for trangsel
har visat sig vara svara att skatta, men man kan hantera det praktiskt genom att
prova och utvirdera pa liknande sitt som skett pa viagsidan med trangselskatten i
Stockholm. Den har inf6rts utan att man skattade nagon kostnad, och enligt
utviarderingar har skatten lett till minskad trangsel.

Infrastrukturavgiften dr den mest grundlaggande avgiften och tdacker de kostnader
for drift, underhall och reinvestering som uppstar som en direkt f6ljd av den
tagtrafik som bedrivs. Avgiften for externa effekter tas ut efter principer som ar
harmoniserade i Europa. Trangselavgifter tas ut i den mén det finns knapphet, och
dessa hor alltsd mer ithop med en viss plats och tid. Dessa tre grundkomponenter
ger savil finansiering som styrning och internalisering av externa effekter.

Som ett komplement till plattformen tillimpas rabatter, kvalitetsavgifter och
boknings-/avbokningsavgifter som ett sitt att hushélla effektivt med kapaciteten i
jarnvagssystemet. Dessa komponenter har ett utpraglat styrande syfte men kan inte
antas ge ndgon finansiering.

Ett ytterligare komplement till plattformen ar sirskilda avgifter for 6kad
kostnadstiackning i finansieringen, antingen generellt eller for specifika
infrastrukturprojekt. Om ett sidant komplement alls 4r nédvéandigt beror delvis pa
hur effektiv den grundlaggande plattformen i avgiftsstrukturen ar.
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Infrastrukturavgift Rabatter Produktdifferentierade avgifter

(Vad ar betalningsviljan fér en
(Vad kostar det?) anpassad produkt?)

Avgift for externa effekter Kvalitetsavgifter Sarskilda avgifter for generell
kostnadstackning

Knapphetsavgift/ Bokningsavgifter Sarskilda avgifter for
trangselavgift infrastrukturprojekt
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6 Utvecklingsplan for banavgifterna

Trafikverkets avgifter for jarnvégen bor renodlas sé att avgifternas bendmningar,
tillampningar och syften hanger ihop.

Hittills har avgiftsstrukturen i mycket liten utstrackning fungerat som styrmedel.
Det beror i hog grad pa att de faktiska avgiftsnivierna inte ar tillrackligt
differentierade.

I detta avsnitt slas fast att banavgifterna inte ticker de kostnader som uppstar som
foljd av den tagtrafik som bedrivs (det vill siga marginalkostnaderna). Innan
avgiftsnivan tiacker dessa far avgifter tas ut oberoende av marknadssegmentens
betalningsformaga.

Transparensen i avgiftsstrukturen kommer att bli allt viktigare om befintliga
avgifter ska hojas och differentieras och om kompletterande inslag tillfors
avgiftsstrukturen. Omarbetningen av EU-ritten pa omradet kan antas leda till
fortydliganden, bland annat i friga om olika avgifters tillimpning.

En avgiftsstruktur som inte ar transparent ger inte tillrackligt tydliga signaler till
brukarna. Darmed finns det risk att kapacitetsanvindningen bli mindre effektiv.
Jarnvigens avgifter bor darfor renodlas sé att bendmningar, tillimpningar och
syfte hanger ihop bittre.

6.1 Infrastrukturavgift

Pé sikt bor infrastrukturavgiften ticka de kortsiktiga marginalkostnaderna for drift,
underhall och reinvestering.

Differentiering bor ske i en utstrackning som ar bade styrande och administrativt
hanterbar.

6.1.1 Problembild

Infrastrukturkostnaden ar den kostnad som uppstar genom uppritthallandet av
infrastrukturen och genom slitage och deformation. Det kostar arligen stora belopp
att hélla jarnvagar 6ppna for trafik. Kostnaderna avser drift, underhall och
reinvestering.
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Driftkostnader avser &tgarder for att hélla infrastrukturen 6ppen for trafik och
giller aktiviteter med kort tidshorisont. Den typen av kostnader varierar i forsta
hand med antalet tig (trafikarbete) och har berédknats till 0,2—0,6 kronor per
tagkilometer9. Den trafikberoende eller kortsiktiga marginalkostnaden for drift har
uppskattats till maximalt 18 procent av genomsnittskostnaden.

Underhallskostnader avser atgiarder med lite langre tidshorisont (med ett eller ett
par ars mellanrum) som syftar till att hindra infrastrukturen fran att forfalla i
fortid. Exempel pd sddana atgarder ar lagning av mindre skador pa banvallar samt
oversyn och reparationer av vixlar, sparriktning, rélsslipning och ballastrening.
Underhéllskostnader paverkas i storre utstrackning av tagens vikt och ar kopplade
till transportarbete. Kostnaderna har beriknats till 0,004-0,009 kronor per
bruttotonkilometer. Den trafikberoende eller kortsiktiga marginalkostnaden for
underhall har uppskattats till maximalt 26 procent av genomsnittskostnaden.

Kostnader for reinvestering avser kostnader for att aterstilla sparen i ursprungligt
skick. Exempel pa sddana &tgirder dr sparbyten och byte av vixlar. Aven
reinvesteringskostnaderna ar kopplade till transportarbete och har beriknats till
0,009 kronor per bruttotonkilometer. Den trafikberoende eller kortsiktiga
marginalkostnaden for reinvestering har uppskattats till maximalt 55 procent av
genomsnittskostnaden.

De skattningar som ASEK 5 (ar 2012) rekommenderar Trafikverket att anvinda
anges i tabell 9. Ar 2010 uppgick trafikarbetet till 139 miljoner tigkilometer och
transportarbetet till 65 751 miljoner bruttotonkilometer. Med de rekommenderade
skattningarna innebar det att infrastrukturavgiften skulle ha inbringat drygt 1 200
miljoner kronor 2010. Det verkliga utfallet var 590 miljoner kronor, som da
inkluderade samtliga banavgifter.

Tabell 9: Marginalkostnader i 2010 ars och 2013 ars penningvardem

Kostnad Kalla Prisniva | Skattning | Marginal- | Marginal-
kostnad kostnad
2010 2013

Drift Grenestam & Uhrberg 2006 0,45 0,50 0,54

(kr/tkm) (2010)

Underhall Andersson (2008) 2002 0,0073 0,0091 0,0099

(kr/brtk)

Reinvesteringar | Andersson m.fl. (2011) 2009 0,0090 0,0091 0,0100

(kr/brtk)

9 Trafikanalys 2011:6
10 Kalla: VTI
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6.1.2 Forutsattningar

Enligt 2 § kap. 7 jarnvagslagen ska avgifter for utnyttjandet av
jarnvagsinfrastrukturen motsvara den kostnad som uppstér som en direkt f6ljd av
trafiken med jarnviagsfordon, inom ramen for infrastrukturférvaltarens kostnader
for infrastrukturen. En infrastrukturavgift faststilld pa detta satt ar att betrakta
som obligatorisk.

Dagens infrastrukturavgift bendmns spéravgift och ar inte differentierad. En
driftsavgift som uppgér till 10 ore per tagkilometer tillkommer fran 2013.
Négon avgift som svarar mot reinvestering finns inte.

Tabell 10

Infrastrukturavgifter Lagrum | Enhet 2010 2011 2012 2013
Sparavgift (underhall) JL7:2 | kr/brtk 0,0033 0,0036 0,0036 | 0,0040
Driftsavgift JL7:2 kr/tkm 0,10
6.1.3 Forslag

Som framgatt ovan finns kostnadsberakningar for savil drift, underhéll som
reinvesteringar. Det ar i princip dven mojligt att berdkna en marginalkostnad for
olika bandelar, vilket kan vara av betydelse dar det finns betydande skillnader
mellan olika banor.

Det finns ocksa underlag som visar hur mycket olika typer av jairnvagsfordon bidrar
till slitaget av jirnvagens infrastruktur. Detta berdknas som en andel for varje
fordonstyp i forhallande till ett genomsnitt for alla tig. Berdkningarna visar pa en
stor spridning — fran den lagsta (0,33 kr per bruttotonkilometer) till den hogsta
(2,75 kr per bruttotonkilometer). Grunden for skillnaderna finns i fordonens
konstruktion, inte minst med avseende pa fjadring och majlighet att bara av slitage
i kurvor. Det innebar att marginalkostnaderna paverkas om fordonsegenskaperna
forandras.

Kunskapsliget ar gott nar det giller kostnaderna for slitage pa infrastrukturen. Det
finns ocksa kunskaper om hur olika fordon sliter. En framtida differentiering av
avgiften skulle kunna fa genomslag pa verkets kostnader for underhall och
reinvesteringar om det innebér att nya sparvéanligare fordon kops.

Infrastrukturavgiften bor darfor differentieras med utgingspunkt fran de
kostnader som tigtrafiken ger upphov till. Differentieringen bor ge en
andamalsenlig styreffekt men inte vara administrativt betungande.

P4 sikt bor infrastrukturavgifterna tacka de kortsiktiga marginalkostnaderna for
drift, underhall och reinvestering. Att sa sker ar en del av den malbild for
avgiftsstrukturen ar 2025 som Trafikverket redovisar i avsnitt 6.3.
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6.2 Knapphetsrelaterad avgift
Idag tillampas inga knapphetsrelaterade avgifter enligt 7 kap. 3 § jirnvagslagen.
Trafikverket foreslog i delredovisning I att ett forfarande enligt 6.2.1 nedan
overvags. Nagon forstudie i enlighet med forslaget har dnnu inte genomforts.
Forslaget kvarstar ofordandrat.

Ett kompletterande forslag finns i avsnitt 6.2.2.

6.2.1 Tillampning av ett auktionsforfarande

Ett forfarande med auktion for effektiv hantering av intressekonflikter bor
overvigas inom ramen for kapacitetstilldelningen.

6.2.1.1 Problembild

Efterfrigan pa tiglagen okar. Hittills har det i allménhet varit mojligt att i
tilldelningsprocessen tillgodose de flesta sokandes 6nskemal med smirre
justeringar. Det har kunnat ske med hjilp av de prioriteringskriterier som ar
fordefinierade i jairnvagsnatsbeskrivningen.

I och med att marknaden nu 6ppnats kan det att bli allt svarare att hitta 16sningar
pa de konflikter som uppstir genom att bedoma att viss trafik ska prioriteras
framfor ndgon annan for att garantera den hégsta samhallsnyttan. Det kan handla
om konkurrerande anstkningar om taglage i ett visst tidsintervall dar de s6kande
inte kan skiljas 4t pé ett effektivt sdtt med nuvarande prioriteringskriterier.

I sin revision (TSJ 2010-392) anser Transportstyrelsen visserligen att de
utvecklade prioriteringskriterierna bor kunna 16sa de flesta konflikterna, men att
ekonomiska styrmedel likvil bor utgora ett inslag i kapacitetstilldelningen.

Trafikverket anser att ett forfarande som tar hansyn till sckandes betalningsvilja
kan vara ett effektivt styrmedel for att hantera intressekonflikter. Det ar ocksé
tdnkbart att ett sddant inslag kan 6ka viljan att komma Gverens redan i den
ordinarie samordningsprocessen.

Det kan vara tidsddande och komplicerat att anvinda prioriteringskriterierna.
Dessa ir inte heller allmént accepterade eftersom de bygger pa forenklade
antaganden. Auktion kan darfor vara en mer transparent metod att 16sa
intressekonflikter som kan fylla ett tomrum i dagens tilldelning.
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Ett forslag till auktionsférfarande skrevs in i samradsversionen for
Jarnvagsnitsbeskrivning 2011. Den foreslagna auktionen skulle ligga sist i
tilldelningsprocessen och anvindas som alternativ till ensidigt tillimpande av
prioriteringskriterier samt handla om taglagen for "likvardig trafik”.
Jarnvagsforetag menade att auktionen kan fungera om prioriteringskriterierna och
tidigare skeden i tilldelningsprocessen fungerar battre 4n i dag.

Ett projekt om auktionsforfarande slutférdes i mars 2010 av davarande Banverket,
men det forslag som da diskuterades bedémdes till sist inte vara &ndamalsenligt.
Det hingde bland annat samman med att den tdnkta modellen gillde att tillampa
auktion i slutet av tilldelningsprocessen, nar det visat sig att
prioriteringskriterierna inte kan avgora en intressekonflikt. Den forlorande parten
skulle da inte erbjudas ersiattande taglige i den ordinarie processen. Dessutom var
forslaget bara tillampligt under speciella omstindigheter som inte dr vanligt
forekommande.

Ett alternativ kan vara att i stillet tillampa ett auktionsforfarande i borjan av
tilldelningsprocessen for att avgora vilken eller vilka sokande som ska fa vara kvar i
den fortsatta processen. Skilet ar att ju tidigare intressekonflikter kan 16sas, desto
béttre ar det. Fordelarna med ett auktionsforfarande i borjan av processen ansags
enligt projektet vara féljande.

e Det idr lattare for konstruktorerna att hantera en auktion i borjan av
tilldelningsprocessen. I slutet av processen, da tiden ar mycket knapp, ar
det bittre att tillimpa prioriteringskriterier, vilkas utfall dr kidnt. En
auktion kan helt dndra pa planeringsforutsiattningarna, eftersom den
grundar sig pa affirsmissiga beslutsmekanismer som ar svéra att
forutsiga.

e Auktionen gor mycket storre nytta i borjan av tilldelningsprocessen och
skulle kunna bli ett anvindbart prioriteringsverktyg. Idag saknas
beslutstod for att vilja bort tag pa helt 6verbelastade strickor.

e De nya prioriteringskriterierna bedoms kunna hantera en mycket stor del
av de situationer som de tidigare auktionsforslagen omfattade.

6.2.1.2 Forutsattningar

Enligt jairnvagslagen ska intressekonflikter hanteras enligt en viss given ordning.
Om varken samrad eller extra avgifter har 16st intressekonflikten ska
infrastrukturen forklaras 6verbelastad. Infrastrukturférvaltaren fir da anvianda
prioriteringskriterier.

Om det dr uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pa en del
av infrastrukturen inom kommande tagplaneperiod, far infrastrukturférvaltaren
forklara denna del av infrastrukturen som 6verbelastad innan ett forfarande for
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samordning inleds (6 kap. 13 § jarnvagslagen). Infrastrukturforvaltaren far ocksa ta
ut en extra avgift for anvindningen av 6verbelastad infrastruktur, for att
astadkomma ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvagen (7 kap. 3 §
jarnvagslagen).

Transportstyrelsen har konstaterat att ett sitt att inhdmta information om
foretagens preferenser ar att undersoka deras betalningsvilja for ett visst taglage
genom auktion. Transportstyrelsen anser ocksa att Trafikverket inte kan vara sikra
pa att den utvecklade prioriteringsmodellens 16sningsforslag leder till en
samhaillsekonomiskt fullt ut effektiv tdgplan. Skalet ar att Trafikverket inte kan
anses bast skickat att bedoma kostnader och nytta med respektive taglige.
Transportstyrelsen anser att det i forsta hand ar jairnviagsforetagen som har denna
information. Vidare anfordes att aktérerna i processen med kapacitetstilldelning
aldrig kommer att agera rationellt om det inte finns en modell diar de inblandade
jarnvagsforetagen tvingas avsloja sina preferenser.

Sammanfattningsvis bedomer Transportstyrelsen att den prioriteringsmodell som
Trafikverket har beslutat i Jairnvagsnitsbeskrivning 2011 inte kan hantera den typ
av konflikter som forvintas bli mer frekvent vid avregleringen av persontrafiken,
pa ett satt som fullt ut leder till att infrastrukturen anvinds samhallsekonomiskt
mer effektivt. Den presenterade modellen kan da leda till 6kat antal tvister och
oklarheter om missforhallanden som Transportstyrelsen far 16sa, eftersom reglerna
for tilldelning inte ar utformade pé ett sitt som kraver att de s6kande tvingas
avsloja sina preferenser.

I Jarnvéagsnitsbeskrivning 2012 framgar att budgivning kan komma att tillimpas
vid trangsel for att fordela kapacitet. Nagon modell for detta ar emellertid inte
framtagen.

6.2.1.3 Forslag

Auktionen bor handla om rétten att fortsatta att inga i samordningsprocessen for
ett taglage under ett visst tidsintervall. Detta skiljer det mot tidigare forslag, dar
auktionen handlade om ritten till ett “minutexakt” taglage.

Kapacitetskonflikt och 6verbelastning kan ta sig tva huvudsakliga uttryck som
skiljer sig avsevart:
1. Absolut 6verbelastning
For varje del av infrastrukturen kan man faststélla en tekniskt absolut
hogsta kapacitet som kan tilldelas. Denna kapacitet forutsitter att alla
hastighetsskillnader mellan tag i princip har jamnats ut. Om antalet
efterfragade tigldgen i ett visst tidsintervall 6verstiger en banas tekniska
kapacitet kan absolut overbelastning sagas rada. Vid sddant forhéllande
maste minst ett av de sokta taglagena tas bort ur tdgplanen for att
intressekonflikten ska kunna l6sas. Auktion kan vara att foredra i detta fall.
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2. Relativ 6verbelastning
Vanligare ar att antalet efterfrigade tiglagen i ett visst intervall

underskrider (eller dr lika med) en banas tekniska kapacitet men att det
kan rada konflikt om minutexakta lagen. Vid sddan relativ 6verbelastning
finns det i princip alltid en 16sning pa intressekonflikten som inkluderar
samtliga efterfragade tiglagen. Har kan prioriteringskriterierna tillimpas
dven i fortsiattningen.

Procedur for auktion vid absolut éverbelastning

1. Klassificera banors tekniska kapacitet

For alla banor bor den tekniska kapaciteten i form av antal taglagen per tidsenhet
klassificeras. Om detta inte ar gjort bor man i férsta hand klassificera de strackor
dir overbelastning forekommer regelmaissigt, framst dar trangsektorsplaner tas
fram. Denna klassificering bor ske fore sista dagen for ansékan.

2. Identifiera absolut 6verbelastning i kommande tagplan

Nar alla ans6kningar om téglagen har inkommit identifieras forekomsten av
absolut 6verbelastning. En manuell kontroll bor vara inriktad pa kdnda
problemomraden och strackor dar det finns trangsektorsplaner. Pa sikt kan
systemstod utvecklas for denna identifiering.

3. Besokande att omprova sina 6nskemaél

Nir 6verbelastning har identifierats informeras berorda sokande om vilka tégliagen
som ingar i 6verbelastade delar. De ombeds att frivilligt omprova sina 6nskemal for
att eliminera eller minska 6verbelastningen.

4. Forklara banan 6verbelastad

Den del av infrastrukturen (inklusive tid) dar absolut 6verbelastning kvarstar
forklaras nu 6verbelastad enligt 6 kap. 13 § jarnvagslagen.

5. Kvarstdende ansokta téglagen ingér i auktionen

For de téglagen som nu kvarstar i de 6verbelastade omrédena hélls en auktion som
avser ratten att f ett tdgliage inom det aktuella tidsintervallet (inte ett minutexakt
lage).
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6. Auktionen genomfors

De sokande som kvarstar bjuder pa ratten att fa ett tdgldge inom det 6verbelastade
omrédet. Alla bud rangordnas efter belopp. De bud, raknat frén hogsta belopp, som
ryms inom banans tekniska kapacitet far ritt till ett tiglige inom intervallet. Ovriga
sokande kommer inte att tilldelas kapacitet inom 6verbelastningsomradet. De kan
dock kvarsta med den del av taglaget som befinner sig utanfor det aktuella
omradet.

Efter detta forfarande fortsitter samordningsprocessen med resultatet av

auktionen som en forutsittning. Eventuella nya eller pafoljande relativa
overbelastningar l6ses med hjilp av prioriteringskriterierna.

6.2.2 Extra avgift for att pavisa trangsel

En extra avgift bor kunna liggas till jairnvigens infrastrukturavgift for att pavisa
trangsel i forekommande fall. Mgjligheten att anvinda en extra avgift bor inte vara
begrinsad till att 16sa intressekonflikter i tilldelningsskedet.

Jarnvigslagen bor fortydligas eller dndras sa att en extra avgift kan anvandas for
att, redan i jarnvagsnitsbeskrivningen, pavisa trangsel i jairnvagssystemet.

6.2.2.1 Problembild

Det svenska jarnvagsnétet ar hart utnyttjat under delar av dygnet. Detta
forhallande har accentuerat behovet av differentierade avgifter.

Trafikverket har i redovisningar till regeringen den 16 maj och 30 september 2011
konstaterat att det i dagens avgiftsstruktur finns fa styrande inslag som bidrar till
att kapaciteten inom jarnvigen anvinds effektivt i tid och rum. Avgiftsstrukturen
héller dock pé att utvecklas och vi har foreslagit kompletterande atgarder.

Grunden for avgiftssattningen redovisas i avsnitt 6.1. I Sverige tillkommer avgifter
for sadana externa effekter i samhaillet som &r direkt forknippade med trafiken med
jarnvagsfordon. Forutsittningarna for sddana avgifter redovisas i avsnitt 6.3. Sa
lange det inte rdder kapacitetsbrist dr dessa inslag i princip tillrackliga som
ekonomiska styrmedel.

Extra avgifter kan daremot vara motiverade for att minska den negativa effekten av
kapacitetsbrist och triangsel dar detta forekommer.

Vid kapacitetsbrist och forekomst av trangsel kan daremot extra avgifter
(trangselavgifter) vara motiverade for att minska den negativa effekten av dessa
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forhallanden. Det ar emellertid svart att bedoma behovet av sddana avgifter innan
ovriga avgiftsnivaer faststillts. Hojning av 6vriga avgifter bor paverka efterfragan
pé tigldgen mera generellt. Behovet av tringselavgifter dr darmed svért att férutse
pé kort sikt.

Till skillnad fran infrastrukturkostnader och vissa externa effekter finns inga
skattade samhillsekonomiska marginalkostnader for tringsel. Det ar dock rimligt
att anta att marginalkostnaderna for trangsel ar ldga och av liten betydelse i glest
befolkade omraden med sparsamt trafikerad jarnvag. I tittbefolkade omraden kan
de daremot vara av betydande storlek, framfor allt i storstadsomradena.

6.2.2.2 Forutsattningar

Inforande av triangselavgifter (extra avgift) enligt 7 kap. 3 § jirnvagslagen bor
laggas till de atgarder som foreslagits pa jarnvagens omréde. Enligt denna paragraf
far infrastrukturforvaltaren ta ut en extra avgift for utnyttjandet av 6verbelastad
infrastruktur for att astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen.

I jarnvagslagen behandlas mojligheten att ta ut extra avgifter under mellanrubriken
Marginalkostnadsbaserade avgifter. 1 jarnviagsdirektivet behandlas extra avgifter
som en egen regel i den artikel som behandlar principer for faststillande och uttag
av avgifter.

En annan fraga galler kopplingen mellan extra avgifter och de atgarder som sédana
forutsatter i form av 6verbelastningsforklaring, kapacitetsanalys och
kapacitetsforstarkningsplan. Enligt jarnvagsdirektivet finns inga hinder mot att ta
ut extra avgifter for att pavisa trangsel. Men om sé sker sd ska en
kapacitetsforstarkningsplan tas fram. Om en sddan plan inte tas fram anger
direktivet att den extra avgiften maste upphora.

Den svenska lagens utformning (jairnvagslagen kap. 7 § 3) forutsitter, enligt
hittillsvarande tolkning, att en stricka har forklarats som 6verbelastad och att
anvindningen sker inom ramen for tilldelningsprocessen. I forarbetet till
jarnvégslagen (prop. 2003/04:123, s. 195) anges att dven kapacitetsanalys och
kapacitetsforstarkningsplan maste vara gjorda for att forvaltaren ska ha ritt att ta
ut en extra avgift.

Denna ordning gor det svart att tillimpa den typ av avgift som kanske ar den
enskilt mest Andamaélsenliga for att effektivisera jirnvigen. Den tillimpas
foljaktligen inte heller i Sverige. Det dr inte givet att jairnvagsdirektivet forutsatter
de begransningar i tillimpningen som jarnvagslagen ger uttryck for i fraga om
extra avgifter. Det bor utredas om jarnvégslagen kan dndras si att tillimpningen
kan vidgas och underlattas.
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6.2.2.3 Forslag

Vi har konstaterat att s& kallade extra avgifter enligt jirnvagslagen enbart far
anviandas nar tdgplanen uppréattas men inte i operativt 1age. Det beror av allt att
doma pa utformningen av den svenska jarnvagslagen. Det ar inte givet att EU-
ratten (enligt direktivet 2001/14/EG) begransar tillimpningen av extra avgifter pa
motsvarande sitt. Syftet med extra avgifter ar att pavisa kapacitetsbrist. Alltsa
ligger det nira till hands att ha en séddan tillimpning dven i operativt lage. Vissa
andra landers avgiftsstrukturer ger stod for den tanken (se avsnitt 4.1).

Forekomsten av triangsel ar situationsbunden och har visat sig svar att generalisera.
Kostnader for trangsel ligger darfor inte till grund for den internaliseringsgrad som
ar beraknad for jairnvagen. Foljaktligen ligger inte heller den trangselrelaterade
passageavgiften till grund for berdkningarna.

Mycket talar for att trangsel, varhelst den uppstér i transportsystemet, bor hanteras
med utgdngspunkt fran rent erfarenhetsméssiga observationer. Trangsel ar
pataglig, till skillnad fran vissa andra externa effekter. Det innebér att det ar
mojligt att prova en triangselavgift empiriskt och att anpassa den efter behoven.

En lagindring eller ett fortydligande bor 6vervigas sa att jairnvagslagens mojlighet

att anvidnda en extra avgift kan tillampas for att, redan i
jarnvagsnatsbeskrivningen, pavisa trangsel i jarnvagssystemet.

6.3 Avgift for externa effekter

Pa sikt bor avgifter for externa effekter f6lja de principer som utvecklas i Europa.
Det kan innebdara att en avgift for buller tas ut och att nu tillampliga olycks- och
emissionsavgifter utgar eller forandras.

6.3.1 Problembild

Avgifterna for externa effekter framgér av tabell 11. Uttaget av avgifter for dessa
effekter ar en etablerad princip i Sverige men foljer inte obligatoriskt av
jarnvagslagen. Som framgar av avsnitt 4.2 ar det relativt ovanligt i andra lander att
infrastrukturforvaltare tar ut avgifter for externa effekter pa det generella sitt som
sker i Sverige.

Nair volymen tag okar sé okar normalt ocksé antalet olyckor. Den externa
olyckskostnaden ar den del av olyckskostnaden som drabbar tredje person och som
darfor inte beaktas av den part som orsakar olyckan. Det handlar om olyckans
marginella bidrag till de totala samhillsekonomiska kostnaderna. Tagtrafikens
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marginella olyckskostnader ar berdknade till cirka 0,8 - 1,50 kronor per
tagkilometert. ASEK 5 (ar 2012) rekommenderar Trafikverket att anvédnda vérden i
intervallet 1,14 - 1,53 kronor per tagkilometer (2006 &rs prisniva). Det skulle, med
utgdngspunkt frén trafikarbetet r 2010, ha inbringat minst 180 miljoner kronor
2010.

I frdga om emissioner berdknas marginalkostnaden for de utslapp som ar mest
omfattande och ger storst kostnad. Det handlar om koldioxid och kvaveoxider. Den
relevanta marginalkostnaden for den dieseldrivna tégtrafikens emissioner har
beréknats till cirka 3 kronor per liter forbrukad diesel. Under 2010 férbrukades
knappt 24 miljoner liter diesel. Emissionsavgiften skulle darmed ha inbringat drygt
70 miljoner kronor 2010.

Beridkningar av marginalkostnaden for tagtrafikens bulleremissioner har
genomforts under 2010 och 201112, Bullerstérningarna varierar savil geografiskt
som mellan tagtyper. De varierar 4ven mellan tag av samma typ men med olika
langd och hastighet. Observationer fran ett stort antal bandelar med olika
trafikbelastning gor att man ocksa kan berdkna effekterna av variationerna fran
dagslaget, det vill siga marginalkostnaden for buller beroende pa forandringar av
trafikbelastningen.

Kostnaderna har beriknats till cirka 4 kronor per tagkilometer i genomsnitt och
skulle, med utgdngspunkt fran trafikarbetet ar 2010, kunna inbringa i
storleksordningen 500 miljoner kronor 2010. Nagon avgift tas emellertid inte ut.

Avgifter for externa effekter behandlas pa vildigt olika sétt i Europa. Den pagaende
oversynen av EU-ratten kan komma att fortydliga forutsiattningarna for att ta ut
sadana avgifter.

Pa sikt ger EU:s vitbok (Transport 2050-fardplan for ett gemensamt europeiskt
transportomrade) uttryck for principen “fororenaren betalar”. Det innebar att
emissions- och bulleravgifter pa sikt kan antas vara ett etablerat inslag dven i andra
landers avgiftsstrukturer. Det framgar ocksé att EU-kommissionen fére ar 2020
kommer att ta fram en gemensam metod for internalisering av kostnader for buller
och lokala luftféroreningar for hela jarnvagsnatet.

Tabell 11: Marginalkostnader i 2010 &rs och 2013 ars penningvéarde
Kostnad Kalla Prisniva | Skattning | Marginal- Marginal-
kostnad kostnad
2010 2013
Olyckor — Jonsson, 2010 2006 0,74-0,92 0,79-0,98 0,84 — 1,05
plankorsningar (differentierad)
(kr/tkm)
Olyckor — Lindberg, 2005 2001 0,40-0,61 0,51-0,78 0,54
ovriga

1 VTI (2010c) och VTI (2005) samt Trafikanalys 2011:6
12 OQgren & Swardh (2011)
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(kr/tkm)

Emissioner

X 7,42 7,93
(inkl CO»)
loktag

(kr/liter)

Emissioner
(inkl CO-) 7,20 7,68

motorvagnar
(kr/liter)

3,61 3,85

Buller (differentierad)

(kr/tkm)

6.3.2 Forutsattningar

I dag tas olycksavgift och emissionsavgift ut enligt tabell 11. Stéd for detta finnsi 7
kap. 2 § jarnvagslagen, det vill siga samma lagrum som reglerar
infrastrukturavgiften. Det bor noteras att bestimmelsen uttryckligen anger att
avgifterna ska faststillas inom ramen for infrastrukturfoérvaltarens kostnader for
infrastrukturen.

Jarnvagslagen anger inte narmare vilka externa effekter som kan ldggas till grund
for avgiftsuttag. Nar det géller frigan om relevanta externa effekter kan viss
ledning hamtas fran EU- direktivet 2001/14/EG. Direktivet ger inget uttryckligt
stod for en olycksavgift. Av artikel 7 punkten 5 framgéar dock att
infrastrukturavgiften far dndras for att ta hansyn till kostnaden for den
miljopaverkan som driften av tag fororsakar. En sddan dndring ska differentieras
efter paverkans omfattning.

Som forutsattning for uttag av avgifter for emissioner anger direktivet 2001/14/EG,
att konkurrerande transportsitt belastas pa motsvarande sitt. De utslapp som
jamforbara transporter pa vig och sj6 ger upphov till avgiftssitts inte fullt ut.
Direktivet ger dirmed inte utrymme att ta ut avgifter som motsvarar de verkliga
kostnaderna for utslapp till luft.

Koldioxidskatten anses vara den avgift som ska ticka kostnaderna for viagtrafikens
utslapp av klimatgaser. Det ar endast denna rorliga skatt som &r uttalat avsedd att
tidcka kostnader for klimatgaser, 4ven om andra rorliga drivmedelsskatter, sésom
energiskatten, ocksd kan verka internaliserande for emissioner och Gvriga
marginalkostnader.

Koldioxidskatten pa diesel har bedomts utgora ett 6vre tak for den emissionsavgift
som bor belasta dieseldriven jarnvagstrafik. Skatten ar 3,09 kronor per liter diesel
frdn och med 1 januari 2013.
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Tabell 12
Externa effekter Lagrum | Enhet 2010 2011 2012 2013
Olycksavgift JL7:2 Tagkm 0,70 0,81 0,81 0,88
Emissionsavgift
- Lok, bas JL7:2 Liter 0,58 0,87 0,92 1,10
- Lok, steg Il A JL7:2 Liter - - 0,64
- Lok, steg Il B JL7:2 Liter - - 0,56
- Motorvagn, bas JL7:2 Liter 0,33 0,50 0,88 1,08
- Motorvagn, steg Il A JL7:2 Liter - - 0,56
- Motorvagn, steg Il B JL7:2 Liter - - 0,49
6.3.3 Forslag

Kunskaperna om kostnader for emissioner ar valutvecklade. Ett nyligen avslutat
forskningsprojekt har kartlagt kunskapsldget och berdknat bullerkostnader for de
delar av jarnvigsnitet dir manniskor bor och utsitts for storande buller.
Mojligheten att prissatta buller ar darfor god.

Utvecklingen av EU-ritten kan foranleda fordandringar i den hittills forda
avgiftspolitiken nar det giller just externa effekter.

6.4 Sarskilda (finansierande) avgifter

En sirskild kapacitetsavgift bor 6vervigas for att Astadkomma en mer effektiv
kapacitetsanvdndning i storstadsomradena.

6.4.1 Problembild

Avgiftsstrukturen ar idag sddan att merparten av de banavgifter som
jarnvagsforetagen betalar ar att hanfora till siarskilda avgifter (se tabellen nedan).

I dag finns ingen avgift som &r relaterad till vilken kapacitet som kravs for att
framfora ett tdg. Samtidigt ar tiglagen som kraftigt avviker frén 6vriga tiglagens
géngtider kapacitetskravande.

En orsak till att det uppstar kapacitetsproblem &r att snabbare tag kor i kapp
langsammare tag. Det kan gélla snabbtég i forhallande till godstag, och regionala
snabbare tag i forhallande till pendeltdg med ménga uppehall. P4 mycket korta
strackor kan man ldta tdgen g& med samma hastighet for att jamna ut skillnaderna.
Det har lange tillampats pé den sa kallade getingmidjan i Stockholm. Ett annat sitt
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att minska hastighetsskillnaderna mellan olika persontag &r att efterstriva att sa
manga tag som mojligt har ungefar samma antal uppehall.

Det ar inte skillnader i maxhastighet som avgor om det blir kapacitetsproblem pa
dubbelspér. I storstadsomrédena ar det i stallet vanligt att tat pendeltigstrafik
samsas med en allt storre mangd regionala snabbtag med f uppehall. Denna typ av
kapacitetsproblem finns i alla tre storstadsomradena. Pendeltadg och godstag har
olika maxhastigheter, men genom att pendeltagen har ménga stopp blir
medelhastigheten tamligen lika. Det har visat sig att denna blandning av trafik
fungerar relativt val.

Eftersom det pa kort sikt ar svart att 6ka hastigheten for godstagen ar det enklare
att minska skillnaderna mellan olika regionala tag. En dtgird kan vara att
pendeltigen stannar pa farre stationer genom att de turas om att stanna pa de
mindre stationerna. Om dessutom de regionala tagen gor ytterligare uppehall, kan
skillnaderna i medelhastighet utjaimnas.

6.4.2 Forutsattningar

Idag tas sirskilda avgifter ut enligt tabell 13. Det framgéar dven att den paborjade
avgiftsdifferentieringen véasentligen sker genom dessa avgifter.

Tabell 13
Lagrum Enhet 2010 2011 2012 2013

Sarskilda (finansierande avgifter)
Taglagesavgift JL7:4 | Tag-km 0,27

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

Mellanniv& JL7:4 | Tag-km - - 0,40 0,60

Basniva JL7:4 | Tag-km - 0,27 0,20 0,20
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmo JL7:4 Passage - 150 175 250
Passageavgift Oresund (godstrafik) JL7:5 Passage 2511 2 800 2 800 2 860
Ovrig sarskild avgift persontrafik JL7:4 Bruttoton-km 0,0084 | 0,0084 | 0,0090 | 0,0090

Marknaden ar nu 6ppen for etablering av jarnvégstrafik. Det ar jairnvagsforetagens
och de regionala kollektivtrafikmyndigheternas sak att planera sina trafikupplagg.
For de sistndmnda géller att de ar begransade till regional kollektivtrafik enligt
lagen (2010:1065) om kollektivtrafik.

I den man avgifter kan anvdndas skulle man kunna avgiftsbelidgga avvikelser fran
en medelhastighet, berdknad pa visst sitt.

I Tyskland utgér i vissa fall en tilliggsavgift om medelhastigheten ar for 1ag.
En liknande princip tillimpas i Frankrike men snarare som administrativt
prioriteringskriterium adn som avgift. Principen innebér att foretrade ges at tag med
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lika hastighet pa ett antal hogbelastade banor. Motivet ar att fa hog
kapacitetsanviandning.

6.4.3 Forslag

Exempel: Lund — Malmd

Tagresandet i Skane har 6kat mycket kraftigt under de senaste tjugo aren. Nar
Citytunneln blev klar 6kade trafiken till 11 tdg per timme. Det handlar om 6
Oresundstig och 5 pagatig. Antalet symboliseras av strickningarna i figuren
nedan. Antalet tig som stannar i Hjarup, Akarp och Burlév har dock varit 2 per
timme under de senaste tio aren. Eftersom trafiken ar sa tat medfor tagens skilda
uppehéllsbild stora storningar i trafiken.

Oresundstig

Pagatag
LUND

HJARUP

S5 Akare
£ BURLOV

MALMO C

Mellan Malmé och Lund gér ocksa langviga persontrafik och godstig. Aven om
dessa tag ocksd kommer i konflikt med den regionala persontrafiken ar denna
trafik av visentligt mindre omfattning under regionaltidgens hogtrafikperiod.

Figuren nedan visar tvd mojliga sétt att minska kapacitetsanvindningen under
hogtrafik till dess att fyra spér pa strackan Arlov-Flackarp ar klara 2018-2019. Den
vinstra figuren nedan innebir att 3 Oresundstig per timme plockas bort jamfort
med figuren ovan. Enligt berdkningar minskar di utnyttjandet frdn 98 procent till
87 procent.

Den hogra figuren nedan visar istillet ett forsok att ha kvar samma trafik som idag,
med samma restid for alla regionala tig. Losningen innebar att tgen turas om att
stanna vid mellanstationerna. Pa sa sitt blir restiden lika 14ng for alla tg. Detta
innebar att utnyttjandet minskar med 15 procentenheter (fran 98 procent till 83
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procent), alltsd mer &n om trafiken minskas med 3 tag per timme enligt den
vanstra figuren.

For Oresundstigen ligger detta forslag i linje med Skdnetrafikens 1ingsiktiga
onskemal om att ha uppehall med Oresundstig i Burl6v. En nackdel ir att det blir
svarare att resa mellan de tre orterna Hjirup, Akarp och Burl6v. Tagresandet
mellan orterna uppges dock vara lagt. Dessutom finns busstrafik. De tre orterna far
i gengild 6kad turtithet och snabbare restid till Malmé och Lund.

LUND
LUND
4 HJARUP S HIERUP
AKARP
AKARP
£ BURLOV BURLOY
MALMO C MALME ¢

Liknande kapacitetsvinster kan ses for de andra tva storstiderna, och idén kan vara
en l6sning for storstdder med flersparig infrastruktur och blandad trafik. Som
framgétt i avsnitt 2.3 4r det ocksd i storstadsomrddena som vi har de allvarligaste
kapacitetsbristerna.

Trafikverket genomfor nu en férstudie kring detta forslag. Vi tror att utjamnade
hastigheter ger storst effekt pa hart belastade dubbelspar med olika sorters trafik. I
forsta hand kan foljande striackor vara aktuella:
-Alingsis/Kungsbacka/Alvingen-Goteborg

- Helsingborg/Hassleholm-Malmo

- Balsta-Stockholm

- Norrk6ping-Mjolby.

68(83)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2011/5297 A
Projektnr: Delredovisning Il

6.5 Rabatter

Rabatter pd banavgifter bor inforas i avgiftsstrukturen for att frimja utvecklingen
av ny jarnvagstrafik och anviandningen av underutnyttjade banor.

6.5.1 Problembild

I dag finns inget inslag i avgiftsstrukturen som ger sarskilda incitament till
trafikering pa ett sdtt som minskar kapacitetsbrister eller frigor kapacitet, det vill
sdga pa noga 6vervagd tid och plats.

Godstag mellan Borldnge och Goteborg gar oftast via Hallsberg och Vistra
stambanan. Om de istéllet gick vaster om Véanern skulle kapacitet frigéras pa den
belastade Viastra stambanan mellan Hallsberg och Goéteborg.

Det finn tre tankbara sitt att anvianda rabatter, nimligen efter:
- tidpunkt
- fardvag
- riktning.

Dessa tre kan anvindas separat eller i kombination.

6.5.2 Forutsattningar

I 7 kap. 6 § jarnvagslagen framgér att infrastrukturforvaltaren far ge rabatt pa
avgifter for att frimja utvecklingen av ny jarnvagstrafik eller anvindningen av
avsevirt underutnyttjade linjer. Rabatten ska vara tidsbegriansad och tillgdnglig pa
lika villkor for alla anvidndare i viss trafik.

6.5.3 Forslag

Rabatter till jarnviagsforetag som anpassar kortider eller fardviagar bor anvindas
for att styra efterfragan till tid och plats som frigor kapacitet och avlastar
jarnvagen.

Positiva effekter kan uppsté om jarnvagsforetag ges incitament att kora andra tider
eller andra végar, si att det frigors kapacitet i hogtrafik pa de mest belastade
strackorna. Det kan till exempel gilla godstrafik pa ldnga avstand som inte ar direkt
beroende av vilken vig den tar.

Om ett tdg leds en langre striacka drabbas foretaget inte bara av 6kade kostnader pa
grund av langre transporttid utan dven av hégre banavgifter eftersom strackan ar
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langre. Genom rabatterade banavgifter kan det bli attraktivt for ett jarnvagsforetag
att 1ata vissa tag ga en langre stricka.

Rabatterade banavgifter kan anviandas i syfte att fordela anviandningen av
jarnvagen mellan olika tigslag och riktningar olika veckodagar och tider pa dygnet.
Detta medfor att ldngsamma godstig och snabba persontég inte trafikerar
jarnvagen vid samma tidpunkt. Ett sitt att gora detta ar att ge incitament till
enkelriktad godstrafik pa enkelspariga banor sa att tdgen kolonnkors, det vill sdga
kors i samma riktning utan att kéra forbi varandra, i stéllet for att behdva sta stilla
och invinta motande trafik.

Exempel:

I dag gar bade person- och godstrafik pad Godsstraket genom Bergslagen (den
rodmarkerade banan i kartbilden nedan). Tédgen kan bara moétas pa vissa platser
eftersom det ir enkelspér, vilket praglar de enkelspariga delarna av den svenska
jarnvagen.

Raka vagen Fagersta

Via Falun-Borlange
LUDVIKA

Via Sala-Vasteras
UPPSALA

Ovriga jarnvagar

STOCKHOLM

En form av tillimpning av rabatter kan vara att rabattera godstrafik efter
exempelvis kl. 19.00. Darmed kan man minska risken for storningar saval for
godstrafiken som for persontrafiken nir den dr som mest intensiv.

En annan form av tillimpning ar att ge incitament till val av annan fardvég. Rabatt
kan da lamnas for trafik som kors via Sala—Vasterds pa Dalabanan/Milarbanan (se
kartan). Denna bana dr tdmligen vilanvind men inte 6verbelastad. Trafiken mellan
Borlange och Frovi (Hallsberg) pa Bergslagsbanan (den gulmarkerade i kartan) kan
ledas via Avesta Krylbo eller Stilldalen. Genom att man pa det sittet minimerar
antalet tigmoten kan trafiken komma fram snabbare. Antalet godstag minskar pa
pendlingsstrackorna under den tid pa dygnet d& persontigen har hogtrafik.

En variant pa rabatt kopplad till firdvag ar att ge rabatt for trafik i en viss riktning.
Det sker genom att jairnvagsforetagen kor en langre vag i ena riktningen i stillet for
att tringas med motriktad trafik pé vissa enkelspar. Detta minskar
kapacitetsuttaget pa banorna och ger plats 4t fler tag. Darigenom kan enkelriktad
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trafik koras pé en bana i kolonn, vilket sparar kapacitet och mdjliggor mer trafik.
Atgirden forutsitter att jarnvigsforetagen har alternativa firdviigar. Rabatten kan
exempelvis utformas sé att sddergdende godstig pd Godsstriket genom Bergslagen
ges rabatter under tiden 10.00—15.00 och 19.00-24.00.

Vad som beskrivits ovan tjanar endast som exempel och kan tillimpas i andra delar
av jarnvagssystemet.

6.6 Kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter har potential att styra mot effektivare jarnvagstrafik. Pa kort sikt
bor avgifterna successivt hojas for att fa avsedd effekt. Kvalitetsavgifter kan
kombineras med andra ekonomiska incitament for att uppna kvalitetsforbattringar
och minskade storningar. P4 medelléng sikt (2025) kan betydelsen av
kvalitetsavgifter komma att minska till foljd av minskade stérningar.

6.6.1 Problembild

Fore 2012 har det inte funnits nadgon verksamhetsstyrning med kvalitetskrav. Det
har gjorts olika fors6k med andra former av ekonomiska styrmedel i form av bonus
och vite, men inte i den omfattning som det nu aktuella inférandet av
kvalitetsavgifter innebar.

Den modellen som nu introduceras bygger inledningsvis pa laga avgiftsnivaer.
Trafikverket bedomer att det krivs en successiv utveckling av nivéer och systemet i
ovrigt, dar bade verket och branschens aktérer kan dra lirdom av de inledande
erfarenheterna.

Kvaliteten i tdgtrafiken mats har i termer av antalet merférseningsminuter, det vill
siga den ytterligare forsening som uppstar mellan tva tidtabellspunkter under ett
tags fard.

I tabell 14 redovisas 6versiktligt innehallet i modellen med kvalitetsavgifter for
2012 -2013 samt de visentligaste skillnaderna mellan aren.
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Tabell 14

| 2012 2013
Omfattning Merférseningsminuter 5 minuter eller mer mellan tva tidtabellspunkter
Orsakskoder som ingar Driftledning, Infrastrukturfel, Jarnvégsforetag och Ej rapporterat
Kvalitetsavgift 10 kr per merférseningsminut 15 kr per merférseningsminut
Troskelniva for begaran om Merforseningar pa 20 minuter Merférseningar pa 10 minuter
fornyad bedémning

Givet samma forseningsutfall under 2012 &rs tdgplan som under 2011 ars tagplan
bedoms modellens omsittning totalt sett komma att uppga till cirka 70 - 9o
miljoner kronor. Detta ska fordelas pa de olika parterna utifran
ansvarsfordelningen for uppkomna merforseningar. Med samma forutsattning
bedoms modellens omsittning for 2013 ars tadgplan kunna uppga till drygt 100
miljoner kronor.

I dagsliget ingér inte foljdforseningar i Trafikverkets modell for kvalitetsavgifter.
Foljdforseningarna uppgar till cirka 30 procent bade for tagplan 2010 - 2011. Pa
sikt bor modellen for kvalitetsavgifter dven finga dessa forseningar.

Modellen for kvalitetsavgifter kan dven utvecklas sa att den tar stérre hansyn till
hur avgéngs- och ankomstpunktligheten utvecklas. Ytterligare en
utvecklingsmojlighet ligger i tidsmassig eller geografisk differentiering eftersom
merforseningar 6kar med antalet tag.

6.6.2 Forutsattningar

Enligt 5 a § 7 kap. jirnvagslagen ska kvalitetsavgifter utformas si att bade
infrastrukturférvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skaliga
atgarder for att forebygga driftstérningar i jarnvagssystemet.

Innebdrden av bestimmelsen ar bland annat att infrastrukturférvaltare ska
tillhandahalla system for rapportering och registrering av avvikelser fran tagplan
och trafikeringsavtal, att kvalitetsavgifter ska betalas av den part som orsakar
avvikelser fran faststillt utnyttjande av infrastrukturen i tigplan och
trafikeringsavtal och att kvalitetsavgifterna ska utformas sa att bade
infrastrukturférvaltaren och den som utnyttjar infrastrukturen vidtar sjiliga
atgarder for att forebygga driftstérningar.

Jarnvagsdirektivet anger att ett system for kvalitetsstyrning ska ge savil
infrastrukturférvaltare som jarnvigsforetag incitament att vidta atgarder som
minskar stérningarna. Systemet kan inkludera sanktioner fér de som orsakar
storningar, ersattningar till de som drabbas men dven bonus till de som presterar
béttre an vissa nivaer. De grundldggande principerna for systemet ska vara
tillampliga i hela jairnvagsnatet.
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I det forhandlade forslaget till nytt direktiv foreslés att kvalitetsstyrningssystem ska
bygga pé ett antal principer. Det handlar bland annat om att férseningar ska
orsakskodas pé visst sétt och att infrastrukturforvaltaren érligen ska offentliggora
den uppnadda genomsnittliga kvalitetsnivan.

6.6.3 Forslag

EU valde under 2011 att stilla sig bakom COTIF (Convention Concerning
International Carriage by Rail), ett fordrag om internationell jarnvagstrafik. Sverige
kommer att ratificera fordraget och den svenska lagstiftningen kommer pa sikt att
anpassas i enlighet med dessa nya forutsattningar. Fordraget tydliggor de
forutsattningar som géller mellan transportoren och transportkopare respektive
resendrer for internationella transporter.

Trafikverket bor ta hansyn till kommande fordndringar med anledning av
ratificering av COTIF. Det innebér att savil sanktioner (exempelvis
kvalitetsavgifter) och ersiattningar (exempelvis ersattning av kostnader for
formogenhetsskador) bor anviandas for att utveckla ekonomiska incitament som
kan bidra till att uppna en battre kvalitet i tagtrafiken.

Trafikverkets strategi ar foljande:

+ Jirnvigslagens krav pa verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter bor i det
korta perspektivet ses som ett minimivillkor. Dessa avgifter kan byggas pa
med andra incitament.

+ Kvalitetsavgifterna bor i sig bli ett starkare incitament for att driva
kvalitetsforbattringar, bland annat genom att avgifterna hojs och eventuellt
att en mer effektiv differentiering infors. Differentieringen kan goras
utifrén till exempel tid, geografi, anlaggning, felorsaker eller feltyper och
marknadssegment. Modellen kan behova utvecklas for att anpassas efter
andra forandringar.

*  Den slutliga modellen bor kunna innehélla bade kvalitetsavgifter och
ersittningar (kostnader for formogenhetsskador).

Kvalitetsavgifterna bor successivt hojas for att de ska f& en 6kad styrka som
ekonomiskt incitament. Det kan bli aktuellt att utveckla mer differentierade
kvalitetsavgifter, utifran exempelvis tid, geografi, anldggnings- eller feltyper samt
marknadssegment. I och med att EU och Sverige kommer att ratificera fordraget
om internationell jarnvagstrafik (COTIF) bedomer Trafikverket att ersdttningar
(jarnvagsforetagens regress av kostnader avseende formogenhetsskador) kommer
att utokas och successivt hojas under de kommande dren.

For att minska affarsrisken for sévél Trafikverket som jarnvagsforetagen kan det
vara rimligt att inledningsvis tillimpa minimi- och maximivillkor f6r sddana
ersittningar (kostnader for formogenhetsskador). Samtidigt ar det viktigt att
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incitamentsstrukturen och kvalitetsavgiftsmodellens uppbyggnad inte blir for
komplicerad, eftersom det kan forsvara forstelsen av modellens uppléagg och utfall
och dérigenom ocksad minska mdjligheterna att f4 den beteendepaverkan som
onskas.

Trafikverket bedomer att det finns en potential i anvindandet av kvalitetsavgifter.
Inférandet av dessa kommer att paverka beteendet hos olika aktorer pa ett satt som
har betydelse for kvaliteten i tdgtrafiken. Det dr rimligt att forvénta sig att med
utokade resurser for underhallsatgarder samt anvindande av ekonomiska
styrmedel sa kommer kvaliteten i tAgforingen att forbattras i tidsperspektivet fram
till 2021. Darefter bedoms kvalitetsavgifter och ersattningar minska (eftersom
kvaliteten forbattras).

6.7 Boknings-/avbokningsavgift

En avgift for bokning eller avbokning bor inforas for att effektivisera anvindningen
av jarnvagen.

6.7.1 Problembild

I dag giller att Trafikverket fakturerar avgifter for tdgldge baserat pa den kapacitet
som tilldelats. Jarnviagsforetagen betalar ingen avgift om taglaget avbokas eller
bokas om, dven om det sker sent.

I tdgplanen fordelas drligen i storleksordningen 8 000 taglagen. Det handlar om
fler &n en miljon tag under ett ar. Trafikverkets statistik indikerar att
uppskattningsvis 10 procent av dessa kan komma att avbokas eller bokas om. Aven
Trafikverkets atgarder bidrar till dessa forandringar.

Antalet avbokningar och ombokningar av faststillda tagldgen har 6kat, vilket
medfoér 6kade administrativa kostnader for Trafikverket. En annan risk ar att
kapacitet inte avbokas trots att den inte ska anvidndas. Samtidigt ar det viktigt att
det gar att gora avbokningar dar verksamheten kraver det.

”Overbokningar” eller sena avbestillningar av attraktiva taglidgen innebér att
konkurrensen pa marknaden for jairnvagstransporter forsamras. I forlingningen
hadmmas ocksa effektiviteten i transportsystemet som helhet. Nar for mycket
kapacitet bokas upp i den arliga processen och faststélls i tAgplanen, blir det
svarare att tilldela kapacitet efter det att tigplanen har faststillts, i den sé kallade
ad hoc-processen. Konsekvensen kan bli att &ven aktorer som har mycket svart att
forutséga sin trafik langt i forvag anda bokar lang tid i forvag. Det giller framfor allt
godstrafik.
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En svarighet ir att olika marknadssegment med skilda forutsiattningar vill ha
samma kapacitet. Persontrafik pa jarnvag ar i huvudsak utbudsstyrd medan
godstrafik ar efterfragestyrd. Detta innebér att de olika segmenten agerar pa olika
sétt i planeringen av tdglagen, ndgot som vi behover ta hiansyn till i utvecklingen av
avgifter.

6.7.2 Forutsattningar

Enligt 7 kap. 7 § jarnvagslagen far infrastrukturforvaltaren ta ut hela eller delar av
avgiften for tilldelad kapacitet som inte har utnyttjats.

I sitt beslut den 1 oktober 2010 (revision av Trafikverkets Jirnvigsnatsbeskrivning
2011) gjorde Transportstyrelsen bedomningen att Trafikverket behéver infora
bokningsavgifter i enlighet med 7 kap. 7 § jairnvigslagen. Transportstyrelsen
menade att bokningsavgiften bor kunna tas ut som en del av taglagesavgiften vid
ansokningstillfallet och att den blir ett effektivt styrmedel for att undvika
overbokning av kapacitet.

6.7.3 Forslag

I en forstudie har Trafikverket 1atit utreda en modell for av- och ombokning av
taglagen. Modellen ska forhindra att operatorer bokar taglagen som de sedan inte
anvander. En avbokningsmodell, ratt utformad och kommunicerad, bedéms kunna
frigora jarnvagskapacitet och underlitta for bade Trafikverket och
jarnvagsforetagen.

I forstudien foreslés en avgiftsmodell enligt vilken debitering utgar vid av- och
ombokning i olika skeden.

Utgéngspunkterna for modellen ar framfor allt att

= den ska bidra till att bokningar gors pa ett mer korrekt sitt redan fran
borjan si att kapacitet kan frigoras i tagplanen

» det bara ar ett felaktigt beteende som ska avgiftsbeldggas

= det ska vara dyrare att avboka ju narmare avgéng det sker

= modellen ska vara sa enkel som mojligt

* modellen inte ska forhindra andra férdndringsarbeten som har initierats
till f6]jd av marknadséppningen, till exempel successiv tilldelning.

Modellen innebar att nar sokande har accepterat taglaget debiteras en viss del av
avgiftsunderlaget om tagldget avbokas efter det. Tidpunkten for acceptans skiljer
sig mellan de tva olika tilldelningsprocesserna — “1angtid” och “ad hoc” — men
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modellen ser likadan ut i de bada processerna. I 1angtidsprocessen foreslas gilla att
den sokande anses ha accepterat den faststéllda tdgplanen om den inte har
meddelat nagot annat efter fem arbetsdagar. I ad hoc-processen foreslas gilla att
ett forslag till tigldge maste accepteras skriftligen inom fem dagar for att inte
forfalla.

Om taglaget ar accepterat och en avbokning gors senast en ménad fore avgang,
debiteras en avbokningsavgift som motsvarar en hogre andel av avgiftsunderlaget.
Om taglaget ar accepterat och en avbokning gors narmare avgang, debiteras en
avbokningsavgift pd 100 procent av underlaget. Angivna tider med mera syftar har
enbart till att beskriva principen.

For att den foreslagna modellen ska fa 6nskad effekt maste den kombineras med
bra kommunikationsinsatser s att den accepteras av jarnviagsforetagen. Det méste
aven finnas mer transparens i bokningssystemen si att jairnvagsforetag lattare kan
bedéma om det finns ledig kapacitet. De ska inte behova kontakta Trafikverket for
grundldggande fragor innan de gor en bestillning.

Enligt forstudien ar det ockséd nodviandigt med en fortsatt utveckling av
tilldelningsprocessen som gor det mer attraktivt for den trafik som inte kor enligt
tidtabell att boka s& sent som majligt. En sddan utveckling sker for narvarande i
projektet successiv tilldelning.

For att det nya avgiftsinslaget ska ha forutsiattningar att fungera val behover det
stodjas av IT-system och planeringssystem (Trainplan).

I den samradsversion av Jarnvagsnitsbeskrivning 2013 som offentliggjordes den
30 september 2011 foreslog Trafikverket att en avbokningsavgift ska betalas for
taglagen som avbokas mellan 2 till 60 dagar innan de ska anvindas.
Avbokningsavgiften skulle motsvara taglagesavgiften for den avbokade strickan.

For taglagen som avbokas med en kortare framférhéllning 4n 2 dagar utgar
kvalitetsavgift. Vidare foreslogs att ingen avbokningsavgift ska betalas for
avbokningar som gors med langre framforhallning dn 60 dagar.

Avbokade taglagen skulle Trafikverket registrera i det planeringssystemet
Trainplan med angivande av orsakskod.

Efter ett genomfort utvecklingsprojekt under 2011 bedémde Trafikverket att det
kravs ytterligare kvalitetssakring innan systemet kan inforas. Inriktningen ar nu att
en boknings- eller avbokningsavgift infors i JNB 2014.
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7 Forslagens konsekvenser

Mojligheterna att analysera effekterna av forandrade avgiftsuttag ar relativt
begrinsade. Det finns i dag modeller som fungerar bra for att berikna behovet av
forandrade avgiftsnivaer, for bdde person- och godstrafik. Att bedoma
konsekvenserna av avgifter som varierar beroende pa var i landet som trafiken
bedrivs ar emellertid svarare. Detta ar en generell aspekt pa hur marknader
fungerar och konsekvenserna for moéjligheten att beridkna effekten av
prisférandringar. Det ar svart att fran borjan forutspa hur konsumenter och
producenter anpassar sig till fordndrade relativpriser.

7.1 Bidraget till de totala intékterna fran banavgifter

Till forutsattningarna for uppdraget hor att banavgifterna ska generera 15,6
miljarder kronor i 2009 ars prisniva under innevarande planperiod och att
avgiftshojningarna ska genomforas i jaimn takt. Hur det ska ske och vilka effekter
det far har analyserats i sarskild ordning:3. Enligt analysen skulle de 15,6 miljarder
kronor som totalt ska tas in under perioden 2010—2021 kunna fordelas i enlighet
med tabell 15.

Tabell 15
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 Summa
590 766 800 1000 1150 1300 1410 1520 1624 1720 1820 1900 15600

Trafikverkets beslut om avgifter for 2012 innebar en mindre avgiftsh6jning an vad
som skulle ha varit motiverad for att nd intdktsmaélet 15,6 miljarder kronor for
planperioden. Skilet var att vi ville gora en trafikslagsovergripande analys av vilka
effekter hojda avgifter skulle {4, vilket nu har skett (se Trafikverkets publikation
2011:080, Hojda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsovergripande
perspektiv).

De forandringar som &dnda fanns med i beslutet for 2012 innebar en ytterligare
differentiering av tglagesavgiften. Denna kom nu att omfatta tre nivier mot
tidigare tva. Passageavgifterna for storstaderna samt den sérskilda avgiften for
persontrafik justerades och emissionsavgiften differentierades.

13 Trafikverket. Hojda banavgifter och deras effekter i ett trafikslagsovergripande
perspektiv. Publikation 2011:080
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Nya avgiftsinslag ska komplettera och harmoniera med 6vriga delar av
avgiftssystemet. Enligt var uppfattning bidrar de nya inslagen till den totala
intaktsnivin pa 15,6 miljarder kronor i 2009 irs prisniva under planperioden, och
de passar vil in i den samlade avgiftsstrukturen.

Det ar inte ar nodvandigt i sig att infora nya inslag for att klara den faststillda
ackumulerade intdktsnivan for planperioden. Vissa forslag kan inte antas bidra till
intdkterna i nagon storre omfattning. Det géller de atgéarder som hor till kategorin
kompletterande styrmedel enligt den malbild for avgiftsstrukturen som redovisas i
avsnitt 5.3. Daremot har knapphets- och produktrelaterade avgifter den
egenskapen.

Trafikverket kommer att beakta nya inslag i den arliga avgiftssattningen sa att
varken intaktsprognosen eller takten paverkas i nagon visentlig omfattning.

7.2 Effekter pa transportmarknaden

I Trafikverkets publikation Hojda banavgifter och deras effekter i ett
trafikslagsovergripande perspektiv (2011:080) beskrivs effekterna av den
faststillda hojningen under planperioden, for olika delar av jairnvigsmarknaden
och pa en aggregerad niva for samhallet som helhet.

For att finga effekten av enbart avgiftsforandringarna ar 2015 och 2020
genomfordes analyserna i publikationen utifrdn specifika antaganden om
trafikering for respektive ar. Anledningen var att det endast var effekterna av sjélva
avgiftshojningen som skulle fangas. Detta innebir att 6kningen i banavgifter till
foljd av okade trafikvolymer inte ingick.

I tabellerna 16 och 17 visas berdknade volymforandringar mot ar 2009 pa grund av
avgiftshojningen. Forandringarna uttrycks i person-km och nettoton-km samt
procentuellt. Okade banavgifter ar 2015 samt &r 2020 leder (enligt de
forutsittningar som anges i publikationen) till att transportarbetet med tag
minskar. Vidare framgar att godstrafikens transportarbete minskar mer dn
persontrafiken relativt sett, bide ar 2015 och 2020.
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Tabell 16. Férandrat transportarbete mot 2009 fér gods- och persontrafik &r 2015

Forandrat transportarbete Miljoner person-km procent
Persontrafik el -251 -1,8 procent
Persontrafik diesel -9 -3,1 procent
Persontrafik totalt -260 -1,8 procent
Forandrat transportarbete Miljoner nettoton-km procent
Godstrafik el -495 -2,1 procent
Godstrafik diesel -56 -3,9 procent
Godstrafik totalt -552 -2,2 procent
Tabell 17: Forandrat transportarbete mot 2009 for gods- och persontrafik &r 2020

Forandrat transportarbete Miljoner person-km procent
Persontrafik el -511 -3,5 procent
Persontrafik diesel -8 -3,3 procent
Persontrafik totalt -519 -3,5 procent
Forandrat transportarbete Miljoner nettoton-km procent
Godstrafik el -1114 -4,5 procent
Godstrafik diesel -101 -7,6 procent
Godstrafik totalt -1214 -4,6 procent

Det finns i publikationen en mer utférlig beskrivning av effekterna for olika
segment inom person- och godstrafiken. Dessutom redovisas 6kningen av
transportkostnaderna per varugrupp, och denna relateras till respektive
varugrupps andel av BNP, sysselsittning, import, export samt till
transportkostnadens andel av produktionskostnaden for att framstélla en vara.

Héansyn har inte tagits till eventuella forandringar i styrmedel inom andra trafikslag

som konkurrerar med jarnvéagen.

Godstrafik

I Sverige har det funnits (och finns) en intention att flytta godstransporter till
jarnvag eller atminstone behélla befintliga sparburna godstransporter, bland annat
av miljoskal. Darfor har man varit mycket forsiktig med att 6ka banavgifterna for
godstrafiken under senare &r, och intentionen har varit ett skal att franga en fullt ut
marginalkostnadsbaserad avgiftsstruktur.

Det avgiftsforslag som har tagits fram for att mota intaktskravet pé 15,6 miljarder
kronor under planperioden skulle, som redovisats ovan, kunna medféra minskad
efterfragan pa sparburna godstransporter. Det kan leda till 6kad efterfragan pa
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vagtransporter med icke onskviarda miljéeffekter som foljd. De avgifts-
differentieringar som foreslas i denna rapport kan motverka detta, om
godstransportkopare inte ar tidskinsliga och kan vilja att forlagga transporter till
tider nar avgifterna ar rabatterade.

Regional kollektivtrafik

Pendeltagen drabbas av relativt stora forandringar av avgifterna jamfoért med 2009
ars niva. Det beror pa att pendeltdgstrafiken 4r som mest intensiv under de tider da
passageavgifterna i storstadsomradena tas ut samt att pendeltagstrafiken bedrivs
pé strackor dar vi tar ut avgift for tiglage hog. Till detta kommer att
pendeltédgstrafiken producerar manga tagkilometer, och eftersom taglagesavgiften
tas ut per tagkilometer stiger den totala avgiften ytterligare.

For viss regional kollektivtrafik finns avtal som mer eller mindre tydligt ger
rattigheter till kapacitet for vissa trafikaindamal pa det statliga jarnvagsnétet. Det
blir nodvandigt att beakta dessa avtal under kapacitetstilldelningen, sarskilt nar
ekonomiska styrinstrument samtidigt ska tillimpas.

Interregional trafik

Aven X2000-trafiken bedrivs pé strickor med “tiglige hog”, men eftersom dessa
tag har en relativt 1ag turtithet blir den procentuella avgiftsh6jningen inte lika stor
som for pendeltagen.

Avgifterna berdknas innebara en prisokning med 14 kronor for en resa med X2000,
medan prisckningen for en resa med pendeltig berdknas till 1 krona.
Avgiftsforslaget kan ocksd komma att dndra efterfragn. Enligt analyser skulle
efterfrdgan for resor med X2000 minska med 3 procent och efterfragan pa resor
med pendeltidg med 5 procent. Samtidigt kommer differentieringen att leda till
hogre effektivitet i systemet pa si satt att storningsrisken minskar och
punktligheten 6kar. Det kan i sig ha positiva effekter pa efterfragan.

Jarnvagstrafik bedrivs under olika férhéllandena. Dessa innebar att nya
avgiftsinslag kommer att vara styrande for vissa segment samtidigt som de enbart
ar finansierande i andra fall. Kollektivtrafikens behov préiglar exempelvis de
offentliga organens ansprak pa bankapacitet. Det ligger i sakens natur att det
generellt sett blir svart att direkt styra sddan trafik med avgifter. Effekten av en
okad differentiering tenderar da att bli enbart finansierande. Indirekt torde
emellertid den regionala kollektivtrafikens aktorer paverkas av 6kad differentiering
genom den styrande effekten pa andra segment.

80(83)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2011/5297 A
Projektnr: Delredovisning Il

7.3 Effekter pa operativ trafikutdvning med mera

Under 2011 kordes 1,2 miljoner tag pa det svenska statliga jarnvagsnétet, en liten
okning jaimfort med 2010. Persontrafiken 6kade med 5 procent och hade en
rattidighet pa 87 procent. Godstrafiken 6kade med 6 procent och hade en
rattidighet pa 76 procent 6ver hela aret.

Den differentiering som tog sin borjan ar 2011 har hittills inte paverkat
ansokningarna eller den operativa banhéallningen. Differentieringen ar dnnu inte sa
styrande att ndgon effekt rimligen kan forvantas ha uppstétt. Daremot ger de
differentierade avgifterna, liksom nya inslag som kvalitetsavgifter, redan nu
erfarenheter som ar viktiga ur administrativt perspektiv.

Kapacitetsansokningarna avseende Tégplan 2012 innebar négot fler sokande dn
tidigare ar. I den faststillda Tagplan 2012 finns 36 aktorer som har fatt kapacitet
och tecknat trafikeringsavtal. Detta utfall har ingen koppling till avgiftsstrukturen
utan beror pa utvecklingstendenserna i stort inom jarnvigen. Den numera 6ppna
marknaden forklarar inslaget av nya sokande jarnvagsforetag. Aktoérer inom den
regionala persontrafiken gjorde ansprak pa mer kapacitet, vilket ar en naturlig
effekt av att det regionala resandet okar i omfattning.

Det gar inte att se ndgon koppling mellan kapacitetsansokningarna respektive
trafikutovningen & ena sidan och avgiftsstrukturen & andra sidan.

7.4 Transportpolitiska mal

Trafikverket bedomer att forutsattningarna i den svenska jairnvigen ar sidana att
det bor utvecklas effektiva tillimpningar av alla de styrmekanismer som
jarnvagslagen och EU:s jarnvigsdirektiv medger.

I Trafikverkets ovan nimnda publikation gors en samhillsekonomisk bedomning
av det foreslagna okade uttaget av banavgifter for ar 2015 och ar 2020. Slutsatsen
ar att bada scenarierna riskerar att minska den samhallsekonomiska vélfarden
trots att internaliseringsgraden for gods pa jarnvig 6kar och kommer i nivd med
den hogre internaliseringsgraden pa viag. Niar internaliseringsgraden for
godstransporter pa jarnvag okar flyttar gods till vag dar de icke-internaliserade
kostnaderna ar hogre trots en hogre internaliseringsgrad.

De avgiftsforandringar i form av styrmedel som diskuteras i denna rapport syftar
till att styra trafikarbetet i riktning mot funktionsmalet. En béttre fordelning 6ver
tid och rum kan innebira effektivare (och kanske till och med hogre)
kapacitetsanviindning med mindre storningskinslighet. Aven fér de transporter
som ar tidsberoende, och som darmed fortsatter att foretas under tider och i
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relationer med hoga avgifter, kommer forslagen att styra mot effektivare
utnyttjande i form av ldngre tig och hogre fyllnadsgrad.

En kapacitetsavgift ar effektiv sa lange den gor att efterfragan flyttas till andra tider
eller banor dir ledig kapacitet finns utan att efterfrigan dimpas. Om den daremot
dampar den totala efterfrdgan finns i stéllet en risk for att kapacitetsavgiften blir
ineffektiv. Ritt utformade bor de foreslagna atgiarderna leda i riktning mot en mer
effektiv anvandning av befintlig kapacitet. Hoga avgifter kan ddmpa efterfragan,
men om de medfor att storningskéansligheten minskar och fértroendet for
jarnvagen okar kan differentieringen leda till 6kad efterfragan. De foreslagna
atgiarderna bor leda i riktning mot en mer effektiv anvindning av befintlig
kapacitet.

Alla marknadssegment har inte samma forutsiattningar att bara hojda banavgifter.
De hogre avgiftsnivaer som blir f6ljden av den 6kade differentieringen bor darfor
kompletteras med lagre avgifter for de segment eller foretag som far lagre prioritet
och gar pa tider och banor med lagre belastning. Darigenom minskar risken for
utslagning pa grund av banavgifterna. Om godstransporter kan foretas under tider
(och pé strackor) med rabatterade avgifter kan ocksa risken minska for negativa
miljoeffekter till f6ljd av Gverflyttning av gods till vdg. Detta ligger i linje med
hansynsmélet miljo.
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