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1. Inledning

Bakgrund och syfte

KTH Jarnvagsgrupp har i samarbete med Banverket fatt i uppdrag att belysa effekterna av
kapacitetsavgifter, dvs. differentierade banavgifter pa det svenska jarnvagsnatet. Detta bl.a.
mot bakgrund av att KTH Jarnvagsgrupp tillsammans med Banverket utvecklat modeller som
kan berdkna effekterna av forandrade banavgifter pa kostnader for att kora tag, efterfragan pa
resor och transporter, paverkan pa produktionen av godstransporter, intakter av banavgifter
samt miljoeffekter som f6ljd av omférdelningar mellan transportmedel.

Tagtrafiken har 6kat snabbt de senaste aren och det svenska jarnvagsnatet har blivit hart
utnyttjat varfor Banverket har forklarat vissa delar av natet som dverbelastat i hogtrafik.
Harutover finns en dold efterfragan pa taglagen hos nuvarande operatérer och sannolikt en
tillkommande efterfragan hos nya operatorer som en foljd av den kommande avregleringen.
Fragan om kapacitetstilldelning och kapacitetsutnyttjande kommer darmed att stallas pa sin
spets.

Mojligheten att paverka efterfragan pa taglagen i tid och rum med hjalp av differentierade
banavgifter har darmed aktualiserats. KTH har pa uppdrag av Banverket genomfort en
kapacitetsanalys av det svenska jarnvagsnatet med data fran framst Banstat, tidtabeller och
TFOR. Dessa fakta i kombination med de modeller vi tidigare utvecklat tillsamman med
Banverket for analys av Banavgifter har anvants for att analysera olika forslag till utformning
av de banavgifter som ska gélla fran december 2010 till november 2011.

| ett tidigare projekt har KTH utformat och beréknat effekterna for fyra scenarier som mer
forutsattningslost analyserade en framtida banavgiftsstruktur. En forutséattning var dock att
utforma scenarier dar de totala intakterna fran banavgifter skulle 6ka dels med 200-250 Mkr
och dels med 500 Mkr. Denna hojning gallde i jamforelse med de forvantade intakterna av de
banavgifter som redan beslutats for 2010. Resultatet av denna studie redovisades i en rapport
2009-08-28.

Banverket hade samtidigt givit WSP i uppdrag att analysera olika scenarier for differentierade
banavgifter. Darefter presenterade Banverket fyra scenarier for banavgifter, vilka ocksa KTH
fick i uppdrag att utvardera. Det ar dessa scenarier som presenteras i denna rapport. Banverket
kommer efter detta att presentera ett forslag till utformning av banavgifterna for ar 2011 som
kommer att ga ut pa remiss under oktober 2009 och faststéllas i december 2009.

Analyser har genomforts for féljande konsekvenser:
e Paverkan pa kostnader for att kora olika tagtyper i hog- och lagtrafik
e Paverkan pa transport- och reskostnader
e En odversiktlig analys av paverkan pa efterfragan for olika produkter - varuslag
e Mojliga totala intakter for banavgifter
Analysen utgar fran de fyra scenarier for banavgifter som Banverket har definierat.

| den tidigare rapporten redovisades dels tva scenarier med generella héjningar av
tagkilometeravgiften i hogtrafik 6ver hela natet, dels tva scenarier med en differentierad
banavgift i hogtrafik efter belastningen pa olika bandelar.

I denna rapport redovisas Banverkets fyra scenarier dar dels en hdgre generell banavgift tas ut
pa stambanorna hela dygnet, dels en passageavgift tas ut pa de mest belastade strackorna i
hogtrafik.



Hur kan en kapacitetsavgift utformas?

Dagens banavgifter bygger pa tre variabler: Bruttotonkilometer, tagkilometer och liter diesel.
Dessutom finns en sarskild Oresundsbroavgift for godstransporter. Bruttotonkilometer-
avgiften avser att spegla slitaget pa banan och svarar i dag for 70 % av intakterna fran
banavgifterna. Tagkilometeravgiften avser att tacka olyckskostnaderna och trafikledningen
och svarar for 25 % av intékterna. Dieselavgifterna avser att tacka miljobelastningen fran
dieseldrivna fordon och Oresundsbroavgiften &r till for att finansiera Oresundsbron.

For narvarande finns saledes ingen uttalad kapacitetsavgift. Den grundlaggande anledningen
till detta ar att banavgifterna skall spegla de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. Har
man val byggt en jarnvég, sa kostar det mycket lite att kora pa den. Det ar saledes
samhéllsekonomiskt effektivt att det gar sa manga tag som mojligt, forutsatt att det finns en
efterfragan. Det finns sdledes risk for att en kapacitetsavgift blir ineffektiv om den dampar
den totala efterfragan. Om den daremot gor att efterfragan flyttas till andra tider eller banor
dar ledig kapacitet finns utan att efterfragan dampas kan den vara effektiv.

Det enklaste sattet att paverka kapacitetsutnyttjandet ar att anvanda sig av
tagkilometeravgiften. En differentierad tagkilometeravgift ger operatérer och huvudman
incitament till att kora effektivare tag, att kdra tagen pa tider och banor dar avgiften &r lagre.
For persontrafik ar det séllan aktuellt att valja olika vagar, men det kan i viss utstrackning
vara mojligt att valja olika tider. Nar det géller godstransporter bryr sig kunderna inte om
vilken vag godset tar utan det &r start- och malpunkten som ar viktig.

For bade person- och godstrafik finns det ibland mojlighet att kdra mer kapacitetsstarka tag,
langre tag, tvavaningstag eller bredare tag med hogre kapacitet per vagn. | vissa fall finns
ocksa mojlighet att samordna trafiken mellan operatdrer och huvudman och utnyttja
gemensamma taglagen. A andra sidan innebar avregleringen att det kommer fler operatérer
som kommer att kora parallell trafik. Det finns saledes olika utvecklingsméjligheter och en
kapacitetsavgift kan vara en av de faktorer som paverkar utvecklingen pa lang sikt.

En kapacitetsavgift kan dock ocksa minska utbudet pa sikt sa att operatérer och huvudman
kor farre tdg och kanske i stéllet kor langre tag. Det ar delvis en dnskvard effekt nar det galler
bankapaciteten, men paverkar efterfragan pa jarnvagsresor negativt pa lang sikt. Det kan
innebara att fler aker bil och flyg, vilket i sin tur kan innebéra storre ansprak pa investeringar i
vagnatet. En kapacitetsavgift maste saledes utformas med utgangspunkt fran en helhetssyn pa
transportsektorn med en medveten strategi for utbyggnad av kapaciteten.

Man kan diskutera om man ska ta ut en fast avgift pa en viss stracka eller en
tagkilometeravgift. En fast avgift maste bli ganska hog for att fa effekt. En tagkilometeravgift
ar mer rattvis, eftersom tag som gar en kortare stracka far betala mindre. Tag som gar
langsamt, som godstag, har ocksa storre chans att delvis hamna utanfor hogtrafikperioden.

Som hogtrafik har Banverket definierat mandag-fredag kl. 7-9 och 16-18. Hogtrafiken
omfattar saledes inte I6rdag-séndag och helger. Den sérskilda banavgiften bor inte tas ut pa
sommarsemestrarna da det oftast inte finns kapacitetsproblem. Hogtrafiken ar mer “toppig” pa
morgonen men tenderar att breda ut sig mer pa eftermiddagen, varfor en langre period under
eftermiddagen skulle kunna 6vervagas. En snévare avgransning ar givetvis moéjlig men ger
storre gransdragningsproblem och ger ett mindre bidrag till intaktsmalen.



2. Analyserade scenarier fOr banavgifter

Banverkets forslag till banavgifter
Foljande text har hamtats fran Banverkets beskrivning.

De nya avgifter som dvervags infor Jarnvagsnatsbeskrivning 2011 grupperas enligt féljande

(observera att bendamningarna enbart &r arbetsnamn &nnu sa lange):

”Bas”: gemensamma avgifter for hela jarnvagsnatet
"Plus”: hogre avgifter for trafik pa banor av vasentligt hogre kvalitet samt for vissa hogt

belastade strackor i hogtrafik

Avgiftskomponent Uttagsenhet Grupp
Taglage A Tagkm Bas
Taglage B Tagkm Plus
Taglage C Passage Plus
Taglage persontrafik Oresundsbron Passage Plus
Taglage godstrafik Oresundsbron Passage Plus
Ovrig sérskild avgift persontrafik Bruttotonkm Bas
Sparavgift Bruttotonkm Bas
Olycksavgift Tagkm Bas
Emissionsavgift dieseldrivna loktag Liter Bas
Emissionsavgift dieseldrivna motorv Liter Bas

Fyra olika scenarier for nya banavgifter studeras. | tabellen nedan redovisas dessa tillsammans

med nuvarande avgifter (ar 2010).

Avgiftskomponent Uttagsenhet | Nuvarande | Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3 Alt. 4

Taglage A Tagkm 0,27 0,27 0,61 0,73 0,27
Taglage B Tagkm - 1 1 - 1
Taglage C Passage - 285 - 285 285
Taglage persontrafik Oresundsbron Passage - - - - 1000
Taglige godstrafik Oresundsbron Passage 2511 2 800 2 800 2 800 2 800
Ovrig sérskild avgift persontrafik Bruttotonkm 0,0084 0,0084 0,0084 0,0084 0,0059
Spéaravgift Bruttotonkm 0,0033 0,0041 0,0041 0,0041 0,0041
Olycksavgift Tagkm 0,70 0,75 0,75 0,75 0,75
Emissionsavgift dieseldrivna loktég Liter 0,58 0,87 0,87 0,87 0,87
Emissionsavgift dieseldrivna motorv Liter 0,33 0,50 0,50 0,50 0,50

Forklaringar till enskilda komponenter

Taglage A: En avgift i form av kronor per tagkilometer pa hela det statliga jarnvagsnatet for
all tagtrafik

Taglage B: En avgift i form av kronor per tagkilometer pa Vastra stambanan, Sodra
stambanan, Vastkustbanan och Ostkustbanan/Botniabanan



Taglage C: En avgift i form av kronor per passage under mest belastade tidpunkter under
vardagar 07:00-09:00 samt 16:00-18:00 pa strackor enligt nedan.

Stréckor taglage C

Stockholm C - Stockholm S

Stockholm C - Karlberg

Goteborg C - Alingsas

Goteborg C - Kungshacka

Goteborg C — Kville (?)

Malmoé C - Lund C

Avgiften utgar for varje tag som trafikerar nagon del av ovan namnda strackor inom tiderna
07:00-09:00 samt 16:00-18:00 helgfria vardagar (ca 250 dagar per ar).

| tabellen nedan redovisas antalet tdgpassager pa de strackor som berdrs av avgiften Taglage
C.

Ort Stracka Antal passager per ar (200805-200904)
Totalt Resandetag Godstag Tjanstetag
Stockholm Stockholm C - Stockholm S 36 820 34710 774 1336
Stockholm C - Karlberg 62 794 47 004 763 15 027
Totalt Stockholm 99 614 81714 1537 16 363
Goteborg Goteborg C - Alingsas 28 466 18 119 4 969 5378
Goteborg C - Kungsbacka 17 322 15 821 1265 236
Goteborg C — Kville 6 344 0 2775 3 569
Totalt Goteborg 52 132 33941 9009 9182
Malmo Malmé C — Lund C 24 955 20911 3751 293
Totalt Malmé 24 955 20911 3751 293
Totalt 176 701 136 566 14 297 25 838

Utdver dessa forekommer 464 passager i form av vagnuttagningar (VUT) pa strackan
Goteborg C — Alingsas samt 75 vaxlingsrorelser Goteborg C - Kville.

| effektberdkningarna forutsatts att de avgifter som belastar tjanstetdgen kommer att hanforas
till den trafikuppgift som de hor till. Tjanstetagen har darfor fordelats pa resande- respektive
godstag med 2/3 respektive 1/3.

KTHs bearbetning av Banverkets forslag

KTH har utgatt fran Banverkets forslag men har gjort en omréakning av passageavgifterna sa
att dessa beraknas per tagkilometer i stéllet for per taglage. Detta har gjorts for att kostnaderna
for operatdrer och kunder ska kunna beréknas i de modeller som anvénds for andamalet. KTH
har dock utgatt fran samma bandelar och kalibrerat avgifterna beraknade per taglage och per
tagkilometer. Tjanstetag har darvid fordelats mellan person- och godstrafik i proportion till
antalet tagkilometer.

| tabell 1 redovisas en sammanfattande tabell 6ver avgifterna uppdelade pa person- och
godstrafik samt pa stambanor och évriga banor. Taglagesavgifterna och
Oresundsbroavgifterna dar strukturférandringar skett ar markerade med rott.



Tabell 1: Beslutade banavgifter 2008 och 2010 och Banverkets scenarier 1-4 for banavgifter
ar 2011. Avgifter dar strukturforandringar skett ar markerade med rott.

Avgiftskomponent Enhet 2008 2010 Alt 1 Stamb Alt 1 Ovr Alt 2 Stamb Alt 2 Ovr
Nuvarande Forslag Stambanor Ovriga banor Stambanor Ovriga banor
Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods
Olyckavgift Kr/tagkm 0,65 0,65 0,70 0,70 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
Taglagesavgift A Kr/tdgkm A 0,25 0,25 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,27 0,61 0,61 0,61 0,61
Téglagesavgift B stamb  |Kr/tdgkm B 1,00 1,00
Taglagesavgift C hogtr  |Kr/passage C 285 285 0 0
Underhall Kr/bruttotonkm | 0,0029 0,0029| 0,0033 0,0033| 0,0041 0,0041] 0,0041 0,0041| 0,0041 0,0041| 0,0041 0,0041
Sarskild avgift P Kr/bruttotonkm | 0,0078 0,0084 0,0084 0,0084 0,0084 0,0084
Oresundsbroavgift Kr/passage 2325 2511 2800 2800 2800 2800
Dieselavgift Kr/liter 0,22 0,39 0,33 0,58 0,50 0,87 0,50 0,87 0,50 0,87 0,50 0,87
Total avgift 2008 2010 Alt 1 Stamb Alt 1 Ovr Alt 2 Stamb Alt 2 Ovr
Persontrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 2,02 1,02 1,36 1,36
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0125 0,0125 0,0125 0,0125
Kr/liter 0,22 0,33 0,50 0,50 0,50 0,50
Kr/passage bandel C hogtrafik 285 0
Kr/passage Oresundsbron
Godstrafik
Kr/tdgkm 0,90 0,97 2,02 1,02 1,36 1,36
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0041 0,0041 0,0041 0,0041
Kr/liter 0,39 0,58 0,87 0,87 0,87 0,87
Kr/passage bandel C hogtrafik 285 0
Kr/passage Oresundsbron 2325 2511 2800 2800 2800 2800
Avgiftskomponent Enhet 2008 2010 Alt 3 Stamb Alt 3 Ovr Alt 4 Stamb Alt 4 Ovr
Nuvarande Forslag Stambanor Ovriga banor Stambanor Ovr banor
Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods
Olyckor Kr/tdgkm 0,65 0,65 0,70 0,70 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
Taglagesavgift A Kr/tdgkm A 0,25 0,25 0,27 0,27 0,73 0,73 0,73 0,73 0,27 0,27 0,27 0,27
Taglagesavgift B stamb |Kr/tagkm B 0,00 0,00
Téglagesavygift C hogtr  |Kr/passage C 285 285 285 285
Underhall Kr/bruttotonkm | 0,0029 0,0029| 0,0033 0,0033( 0,0041 0,0041| 0,0041 0,0041| 0,0041 0,0041 0,0041 0,0041
Sarskild avgift P Kr/bruttotonkm | 0,0078 0,0084 0,0084 0,0084 0,0059 0,0059
Oresundsbroavgift Kr/passage 2325 2511 2800 2800 1000 2800 1000 2800
Dieselavgift Kr/liter 0,22 0,39 0,33 0,58 0,50 0,87 0,50 0,87 0,50 0,87 0,50 0,87
Total avgift 2008 2010 Alt 3 Stamb Alt 3 Ovr Alt 4 Stamb Alt 4 Ovr
Persontrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 1,48 1,48 1,02 1,02
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0125 0,0125 0,0100 0,0100
Kr/liter 0,22 0,33 0,50 0,50 0,50 0,50
Kr/passage bandel C hégtrafik 285 285
Kr/passage Oresundsbron 1000 1000
Godstrafik
Kr/tdgkm 0,90 0,97 1,48 1,48 1,02 1,02
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0041 0,0041 0,0041 0,0041
Kr/liter 0,39 0,58 0,87 0,87 0,87 0,87
Kr/passage bandel C hogtrafik 285 285
Kr/passage Oresundsbron 2325 2511 2800 2800 2800 2800




3. Effekter pa kostnaderna for att kdra persontag

Kostnader for olika produkter

Kapacitetsavgifternas paverkan pa kostnaderna for att kdra olika persontag/produkter har
berdknats. Resultatet framgar av tabell 2 som avser kostnadskvoten for modellberaknade
totalkostnader for att kora tag.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 1 blir 2 % pa stambanorna, medan
kostnaden Gkar med 0,2 % pa Gvriga banor. Det sammanvagda genomsnittet blir 1 % med en
taglagesavgift pa 1 kr/tagkilometer pa stambanorna. Effekten blir ungefar lika stor for de
ovriga scenarierna, dvs. ett genomsnitt pa 1 % totalt och 2 % pa stambanorna, medan effekten
pa ovriga banor varierar mellan 0,2-0,7 %.

Exempel pa effekter pa kostnader for olika typtag

Av tabell 3 framgar exempel pa hur kostnaderna for att kora olika typtag kan paverkas av de
nya banavgifterna. Effekten for olika tagtyper varierar ndgot mer an for produkterna.
Kostnadsokningen blir lagst pa tdg som kostar mycket att kora i utgangslaget och pa langa tag
sasom snabbtag och nattag, vilka far en okad kostnad pa ca 1 % i samtliga scenarier.
Kostnadsokningen blir hogst pa tag med relativt laga driftskostnader och pa korta tag som
regionaltag och dieseldrivna motorvagnstag, vilka far en 6kad kostnad pa ca 3-5 %. Detta
galler for stambanorna. Pa dvriga banor blir effekterna mindre och inte lika varierande.

Det bor framhallas att vi har inte har kunnat berakna hur stor andel av de olika produkterna
som gar pa stambanorna och pa évriga banor. Kostnadsokningen galler foljaktligen for ett
persontag som kors med en genomsnittlig sammanvagt trafikarbete pa stambanorna och pa de
mest belastade banorna. Hansyn har séaledes inte tagits till att snabbtag i hogre utstrackning
gar pa mer belastade strackor med hdg avgift, medan dieseldrivna réalsbussar huvudsakligen
gar pa mindre belastade banor med lag avgift, vilket jamnar ut skillnaden mellan tagen.



Tabell 2: Effekter pa kostnaderna for att kora persontag med olika produkter pa stambanorna
och dvriga banor jamfért med beslutade banavgifter for 2010.

Kostnadskvot
2010 Alt1Stamb Alt1Ovr Alt1Tot Alt2Stamb Alt2Ovr Alt2 Tot
Forslag  Stambanor Ovr banor Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt
Produkt
Snabbtag 1,00 1,02 1,00 1,01 1,01 1,00 1,01
IC/Reg 1,00 1,02 1,00 1,01 1,02 1,01 1,01
Nattag 1,00 1,02 1,00 1,01 1,01 1,01 1,01
Regional 1,00 1,03 1,00 1,02 1,02 1,01 1,02
Lokal 1,00 1,01 1,00 1,01 1,01 1,00 1,01
1,00 1,02 1,00 1,01 1,02 1,01 1,01
Driftform
Eldrift 1,00 1,02 1,00 1,01 1,02 1,01 1,01
Dieseldrift 1,00 1,04 1,01 1,02 1,03 1,01 1,02
Summa 1,00 1,02 1,00 1,01 1,02 1,01 1,01
2010 Alt3 Stamb  Alt3Ovr Alt3Tot Alt4 Stamb Alt4 Ovr Alt 4 Tot
Forslag  Stambanor Ovr banor Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt
Produkt
Snabbtag 1,00 1,01 1,01 1,01 1,01 1,00 1,01
IC/Reg 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,00 1,01
Nattag 1,00 1,01 1,01 1,01 1,01 0,99 1,00
Regional 1,00 1,03 1,01 1,02 1,05 1,02 1,04
Lokal 1,00 1,01 1,00 1,01 1,01 1,00 1,00
1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,00 1,01
Driftform
Eldrift 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,00 1,01
Dieseldrift 1,00 1,03 1,01 1,02 1,04 1,00 1,02
Summa 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,00 1,01

Tabell 3: Effekter pa kostnaderna for att kora olika typtag pa stambanorna och évriga banor
jamfort med beslutade banavgifter for 2010.

Kostnadsokning i kr/tagkm for typtag

2008 2010 Altl1Stamb Alt1Ovr Alt1Tot Alt2Stamb Alt2Ovr Alt2 Tot
Nuvarande Férslag  Stambanor Ovr banor Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt
Tagkilometeravgift 0,90 0,97 2,97 1,02 2,03 2,36 1,36 1,88
(Genomsnitt)
X2-5 0% 2% 0% 1% 2% 1% 1%
L80-6 0% 2% 0% 1% 2% 1% 1%
X40-3 0% 3% 0% 2% 2% 1% 1%
X50-2 0% 4% 0% 2% 3% 1% 2%
X60-4 0% 3% 0% 2% 2% 1% 1%
Y31 0% 4% 1% 3% 3% 1% 2%
2008 2010 Alt3 Stamb Alt3Ovwr Alt3Tot Alt4 Stamb Alt4Ovr  Alt4 Tot
Nuvarande Férslag ~ Stambanor Ovr banor Totalt ~ Stambanor Ovr banor Totalt
Tagkilometeravgift 0,90 0,97 2,43 1,48 1,97 2,97 1,02 2,03
(Genomsnitt)
X2-5 0% 2% 1% 1% 1% 0% 0%
L80-6 0% 2% 1% 1% 1% 0% 1%
X40-3 0% 2% 1% 2% 2% 0% 1%
X50-2 0% 3% 1% 2% 3% 0% 2%
X60-4 0% 2% 1% 2% 2% 0% 1%

Y31 0%

3%

1%

2%

4%

0%

2%
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4. Effekter pa kostnaderna for att kora godstag
Kostnader for olika produkter

Kapacitetsavgifternas paverkan pa kostnaderna for att kora olika godstag/produkter har
beréknats. Resultatet framgar av tabell 4 som avser kostnadskvoten for modellberaknade
totalkostnader for att kora tag. Av tabellen framgar att paverkan blir ungefar densamma som
for persontrafiken.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 1 blir 2 % pa stambanorna med en
taglagesavgift pa 1 kr/lkm och 1 % pa 6vriga banor. Det sammanvagda genomsnittet blir 1 %.
Det &r inga storre variationer mellan scenarierna beroende pa att endast en mindre andel av
godstagen gar pa stambanorna och pa de mest belastade strackorna.

Variationerna blir nagot storre for produkter dar det som hogst blir 6 % for sma tag pa
stambanorna och som lagst 1 % for vagnslast och kombi pa de 6vriga banorna.

Observera att sammanvagningen av stambanor och évriga banor har gjorts utifrdn godstagens
genomsnittliga andel. I verkligheten skiljer sig dessa at mellan olika tagtyper, t.ex. gar inte
malmtag pa stambanorna, varfor denna effekt ar hypotetisk.

Exempel pa effekter pa kostnader for olika typtag

Av tabell 5 framgar exempel pa hur kostnaderna for att kora olika typtag kan paverkas av de
nya banavgifterna. Effekterna blir har nagot storre &n for den totala transportkostnaden,
eftersom inte matartransporter och terminalkostnader ingar. Tag pa stambanorna blir 3-5 %
dyrare och pa dvriga banor 1-3 % dyrare och i genomsnitt 6kar kostnaden med 1-3 %.

Det som anges i tabellen ar genomsnittliga tal som forutsatter att alla tag gar lika mycket pa
stambanor och 6vriga banor. De genomsnittliga nivaerna forutsétter saledes att det ar en
operatdr som kor regelbunden trafik 6ver hela natet. En operatér som bara kor enstaka turer
kan drabbas mer eller mindre av de hojda banavgifterna beroende pa var och nar han kor.
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Tabell 4: Effekter pa kostnaderna for att kora godstag i pa stambanorna och évriga banor
jamfort med beslutade banavgifter for 2010. Observera att dessa varden férandras nér de

overfors till varuslagsniva.

Kostnadskvot
2010 Alt1Stamb Alt1Ovr Alt1Tot Alt2Stamb Alt2Ovr Alt2 Tot
Forslag Stambanor Jvriga bano  Totalt  Stambanor Ovriga bano  Totalt
Produkt
Vagnslast 1,00 1,03 1,01 1,02 1,03 1,02 1,02
Systemtag 1,00 1,04 1,03 1,03 1,04 1,03 1,04
Malmtag 1,00 1,04 1,03 1,03 1,04 1,03 1,03
Kombi 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,01 1,02
Ovriga 1,00 1,06 1,05 1,05 1,06 1,05 1,05
BV tjanstetag 1,00 1,06 1,04 1,05 1,06 1,04 1,05
Driftform
Eldrift 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,01 1,02
Dieseldrift 1,00 1,04 1,02 1,03 1,04 1,03 1,03
Summa 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,01 1,02
2010 Alt3Stamb Alt3Ovr Alt3Tot Alt4 Stamb Alt4 Ovr Alt4 Tot
Forslag Stambanor Jvriga bano  Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt
Produkt
Vagnslast 1,00 1,02 1,02 1,02 1,03 1,01 1,02
Systemtag 1,00 1,04 1,03 1,03 1,04 1,03 1,03
Malmtag 1,00 1,03 1,03 1,03 1,04 1,03 1,03
Kombi 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,01 1,01
Ovriga 1,00 1,05 1,05 1,05 1,06 1,05 1,05
BV tjanstetag 1,00 1,05 1,05 1,05 1,06 1,04 1,05
Driftform
Eldrift 1,00 1,02 1,01 1,01 1,02 1,01 1,01
Dieseldrift 1,00 1,03 1,03 1,03 1,04 1,02 1,03
Summa 1,00 1,02 1,01 1,02 1,02 1,01 1,01

Tabell 5: Effekter pa kostnaderna for att kora olika typgodstag pa stambanorna och évriga

banor jamfért med beslutade banavgifter for 2010.

Kostnadsékning i kritdgkm for typtég

2008 2010 Altl1Stamb Alt1Ovr Alt1Tot Alt2 Stamb Alt2Ovr Alt2 Tot
Nuvarande Forslag StambanorOvriga bano  Totalt ~ Stambanor JDvriga bano  Totalt

Tagkilometeravgift 0,90 0,97 2,30 1,02 1,44 2,36 1,36 1,69
(Genomsnitt)

Diesel 10 vagnar 2-axl 0% 4% 2% 3% 5% 3% 3%
Diesel 15 vagnar 4-ax| 0% 4% 3% 3% 4% 3% 4%
Ellok 10 vagnar 2-ax| 0% 4% 1% 2% 4% 2% 2%
Ellok 15 vagnar 4-ax| 0% 4% 1% 2% 4% 2% 3%
Ellok 24 vagnar 2/4-axl 0% 4% 1% 2% 4% 2% 3%
75%EI 20 vagnar 2/4-ax| 0% 3% 1% 1% 3% 1% 2%

2008 2010 Alt3Stamb Alt3Ovr Alt3Tot Alt4 Stamb Alt4 Ovr Alt4 Tot
Nuvarande Férslag StambanorOvriga bano  Totalt ~ Stambanor Ovr banor Totalt

Tagkilometeravgift 0,90 0,97 1,76 1,48 1,57 2,30 1,02 1,44
(Genomsnitt)

Diesel 10 vagnar 2-ax| 0% 3% 3% 3% 4% 2% 3%
Diesel 15 vagnar 4-ax| 0% 4% 3% 3% 4% 3% 3%
Ellok 10 vagnar 2-axl 0% 3% 2% 2% 4% 1% 2%
Ellok 15 vagnar 4-axl 0% 3% 2% 2% 4% 1% 2%
Ellok 24 vagnar 2/4-ax| 0% 3% 2% 2% 4% 1% 2%
75%EIl 20 vagnar 2/4-axl 0% 2% 1% 2% 3% 1% 1%
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5. Effekter pa efterfragan av persontrafik

Nagra fullstandiga prognoser av effekterna pa persontrafiken har inte genomforts, men
foljande berakningar och resonemang pekar pa tankbara effekter av Banverkets forslag.

Man kan anta att operatdrerna och lanstrafikhuvudmannen tar ut hojningen av avgiften av
kunderna, atminstone i ett langsiktigt perspektiv. Om priselasticiteten ar 1,0, vilket den brukar
vara i ett langsiktigt perspektiv, skulle resandet minska i proportion till kostnadsokningen
vilket innebéar ca 2 % pa stambanorna och ca 1 % pa 6vriga banor. Det sammanvagda
genomsnittet skulle hamna omkring 1 %.

Eftersom det gar fler tag pa stambanorna och tagen dar &r storre och har hogre
belaggningsgrad dn pa de 6vriga banorna, skulle effekten dar sannolikt bli storre och narmare
den genomesnittliga effekten pa stambanorna.

Effekt pa efterfragan av utbudsforandring

En kapacitetsavgift kan minska utbudet dels for att den paverkar efterfrdgan negativt, dels for
att den okar kostnaden for att kora tag sarskilt pa stambanorna i hogtrafik. Det kan da ge en
sekundareffekt pa efterfragan, eftersom den minskar med minskad turtéthet. Prognosen maste
darfor goras i tva steg dvs. forst som en effekt av hogre pris och sedan som en effekt av samre
utbud. Det mindre utbudet minskar ocksa underlaget for banavgifter jamfort med
utgangslaget. Det innebér att man inte kan rakna med full effekt av en 6kad banavgift.

For att belysa dessa effekter har en berakning genomforts i flera steg. Utbud och efterfragan
har delats upp pa stambanor och pa dvriga banor samt pa fjarr- och regionaltag, se tabell 6.
Forst redovisas en mer noggrann berakning av de primara efterfrageffekterna beraknade med
olika elasticiteter alltifran 0,6-0,8 pa stambanorna med hogre andel tjanste- och arbetsresor till
1,0 i pa de 6vriga banorna med huvudsakligen privatresor. Elasticiteten ar hogre for
regionaltrafik &n for fjarrtrafik och den 6kar med prisférandringen.

| nésta steg har utbudsférandringen beraknats som funktion av kostnadsférandringen. Vi har
inte funnit nagra uppgifter om utbudselasiciteter utan har antagit att de ar 0,2-0,6 av
kostnadsforandringen. De laga elasticiteterna har anvants pa ovriga banor dar ocksa
kostnadsokningarna ar sma och de hogre pa stambanorna. Man far da en utbudsminskning
som &r ca 1 % pa stambanorna och ca 0,2 % pa de Gvriga banorna.

Utbudsminskningen paverkar sedan i nasta steg efterfragan dar vi raknat med en
efterfragelasticitet pa 0,4 i fjarrtrafik och 0,6 i regionaltrafik i forhallande till minskningen av
antalet tagkilometer. Antalet personkilometer minskar da med ytterligare 0,03-0,05 miljarder
personkilometer. Skillnaderna mellan scenarierna ar sma. Som foljd av minskat utbud minskar
ocksa intdkterna fran banavgifterna med 2-3 Mkr.

Det bor framhallas att kunskapen om den s.k. utbudselasticiteten &r otillracklig och att den
ovan genomforda analysen skall ses som ett rakneexempel. Ett syfte med en kapacitetsavgift
ar visserligen att minska anspraken pa taglagen, och darmed antalet tagkilometer, i hogtrafik;
vilket dock inte kan goras utan att efterfragan paverkas. Vi har har visat att det kan ske i tva
steg.
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Tabell 6: Sammanstallning av efterfrage- och utbudseffekter som féljd av hojda banavgifter.
Oversiktliga berakningar med hjalp av elasticiteter.

Sammanstallning av efterfrdge- och utbudseffekter

2010 Alt1Stamb Alt1Ovr Alt1Tot Alt2Stamb Alt2 Ovr Alt2 Tot
Forslag  Stambanor Ovr banor Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt

Efterfrageelasticitet
Efterfrdgan pkm miljoner

Fjarrtrafik 5 000 4000 1000 5000 4000 1000 5000
Regionaltrafik 6 003 3602 2401 6 003 3602 2401 6 003
Totalt 11 003 7 602 3401 11 003 7 602 3401 11 003
Forandring pkm %

Fjarrtrafik -1% 0% -1% -1% -1% -1%
Regionaltrafik -2% 0% -1% -1% -1% -1%
Totalt -2% 0% -1% -1% -1% -1%
Férandring pkm miljoner

Fjarrtrafik 0 -58 -2 -60 -37 -5 -42
Regionaltrafik 0 -73 -6 -79 -46 -15 -61
Totalt 0 -131 -8 -139 -83 -21 -103

Utbudselasticitet
Utbud tagkilometer

Fjarrtrafik 25 000 18 750 6 250 25000 18 750 6 250 25000
Regionaltrafik 68 300 30 052 38 248 68 300 30 052 38 248 68 300
Totalt 93 300 48 802 44 498 93 300 48 802 44 498 93 300
Forandring av utbud som foljd av 6kad banavgift och minskad efterfrdgan

Fjarrtrafik Tusen tkm 0 -169 -3 -172 -98 -10 -108
Regionaltrafik 0 -383 -18 -401 -220 -74 -293
Totalt 0 -552 -21 -573 -318 -83 -401
Forandring tagkm %

Fjarrtrafik -0,9% 0,0% -0,7% -0,5% -0,2% -0,4%
Regionaltrafik -1,3% 0,0% -0,6% -0,7% -0,2% -0,4%
Totalt -1,1% 0,0% -0,6% -0,7% -0,2% -0,4%
Forandring efterfrdgan som foljd av minskat utbud

Fjarrtrafik Milj pkm 0 -14 0 -15 -8 -1 -9
Regionaltrafik 0 -28 -1 -28 -16 -3 -19
Summa utbudseffekt 0 -42 -1 -43 -24 -3 -28

Summa efterfrageforandring

Fjarrtrafik Milj pkm 0 =72 -3 -75 -45 -6 -51
Regionaltrafik 0 -101 -6 -107 -62 -18 -80
Summa utbudseffekt 0 -173 -9 -182 -107 -24 -131
Summa férandring pkm %

Fjarrtrafik -2% 0% -1% -1% -1% -1%
Regionaltrafik -3% 0% -2% -2% -1% -1%
Totalt -2% 0% -2% -1% -1% -1%
Effekter pa banavgift av minskat utbud

Utgangslage totalt  Mkr/ar 314 273 161 434 239 176 415
Minskad banavgift -3 0 -3 -2 0 -2

Nettointakt 314 270 161 431 237 176 413
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2010 Alt3 Stamb Alt3Ovr Alt3Tot Alt4 Stamb Alt4Ovr  Alt4 Tot

Forslag  Stambanor Ovr banor Totalt  Stambanor Ovr banor Totalt
Efterfrageelasticitet
Efterfrdgan pkm miljoner
Fjarrtrafik 5000 4000 1000 5 000 4000 1000 5 000
Regionaltrafik 6 003 3602 2401 6 003 3 602 2 401 6 003
Totalt 11 003 7 602 3401 11 003 7 602 3401 11 003
Forandring pkm %
Fjarrtrafik -1% -1% -1% -1% 0% -1%
Regionaltrafik -1% -1% -1% -2% -1% -1%
Totalt -1% -1% -1% -1% 0% -1%
Forandring pkm miljoner
Fjarrtrafik 0 -33 -6 -39 -34 1 -32
Regionaltrafik 0 -48 -19 -67 -74 -15 -89
Totalt 0 -81 -25 -106 -108 -14 -122
Utbudselasticitet
Utbud tagkilometer
Fjarrtrafik 25000 18 750 6 250 25000 18 750 6 250 25000
Regionaltrafik 68 300 30 052 38 248 68 300 30 052 38 248 68 300
Totalt 93 300 48 802 44 498 93 300 48 802 44 498 93 300
Forandring av utbud som féljd av 6kad banavgift och minskad efterfrdgan
Fjarrtrafik Tusen tkm 0 -103 -8 -110 -106 2 -104
Regionaltrafik 0 -287 -60 -347 -443 -48 -491
Totalt 0 -390 -68 -457 -548 -47 -595
Forandring tagkm %
Fjarrtrafik -0,5% -0,1% -0,4% -0,6% 0,0% -0,4%
Regionaltrafik -1,0% -0,2% -0,5% -1,5% -0,1% -0,7%
Totalt -0,8% -0,2% -0,5% -1,1% -0,1% -0,6%
Forandring efterfrdgan som féljd av minskat utbud
Fjarrtrafik Milj pkm 0 -9 0 -9 -9 0 -9
Regionaltrafik 0 -21 -2 -23 -32 -2 -34
Summa utbudseffekt 0 -29 -3 -32 -41 -2 -43
Summa efterfrageférandring
Fjarrtrafik Milj pkm 0 -42 -7 -48 -43 2 -41
Regionaltrafik 0 -69 -21 -90 -106 -17 -123
Summa utbudseffekt 0 -110 -28 -138 -149 -15 -164
Summa férandring pkm %
Fjarrtrafik -1% -1% -1% -1% 0% -1%
Regionaltrafik -2% -1% -1% -3% -1% -2%
Totalt -1% -1% -1% -2% 0% -1%
Effekter p& banavgift av minskat utbud
Utgangslage totalt  Mkr/ar 314 247 182 428 257 185 442
Minskad banavgift -2 0 -2 -3 0 -3
Nettointakt 314 245 181 426 254 185 439
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6. Effekter pa efterfradgan av godstransporter

For att kunna tolka konsekvenserna av de hojda banavgifterna pa ett riktigt satt ar det viktigt
att notera att kostnadsstrukturen skiljer sig mellan transportmedlen. Detta far som konsekvens
att lastbilen &r 16nsammare vid kortare avstand, medan jarnvagen och framfor allt sjcfarten ar
I6nsammare vid langre avstand. Man kan ocksa notera att medeltransportstrackan foljdriktigt
for lastbilen &r kortare an for jarnvagen, medan den &r langre for sjofarten an for jarnvagen.
Detta galler dven om transportstrackorna ar matta som lastbilsavstand. For berékningarna i
modellen har genomgaende anvénts dessa jamforbara lastbilsavstand, eftersom det for kunden
ar ointressant om godset t.ex. maste transporteras runt kusten eller ga fagelvagen for att
komma till den aktuella malpunkten.

Jarnvagsforetagen kan agera pa olika satt nar banavgifterna hojs. Resultaten som erhalles via
modellberakningarna forutsatter att jarnvagsforetagen hojer priserna pa transporterna lika
mycket som banavgifterna héjs. Detta ar dock sannolikt ett nagot missvisande antagande. |
den forhandlingssituation som uppstar ar transportkunderna medvetna om de bakomliggande
faktorer som styr hgjningen av banavgifterna och kommer darfor troligtvis att begéra att
jarnvagsforetagen svarar for en del av kostnadsdkningen for att darigenom reducera 6kningen
for transportkdparna. Till saken hor att ett antal nyetablerade jarnvéagsforetag satter en
prispress pa de redan etablerade jarnvagsforetagen, vilket troligtvis ytterligare kommer att
forstarka mojligheten for transportkunderna att fa ett reducerat pris. En del av den 6kade
kostnaden kan saledes komma att drabba jarnvagsforetagen.

Resultaten forutsatter ocksa att det inte rader nagon kapacitetsbrist for lastbilstransporter som
overforingen fran jarnvagen ger upphov till och att en eventuell minskning i kapaciteten inte

leder till hojda priser for lastbilstransporterna. Genom att 6kningarna for lastbilen blir relativt
marginella kan man dock anta att en kapacitetsbrist inte kommer att uppsta och att prisbilden
kommer att vidmakthallas.

Det finns dven andra faktorer som kan inverka pa resultaten. Som exempel kan namnas
forandringar av prisbilden beroende pé avstand, varuslag etc. Man kan &ven andra
servicenivaerna genom att erbjuda lagerhallning mm. for att darigenom forbéttra
konkurrenssituationen.

For samtliga scenarier hojs nar det galler godstrafiken avgiften éver Oresundbron till 2800 kr,
dvs. med 12 %. Sparavgiften hojs till 0,0041 kr/ bruttotonkm, dvs. med 24 %. Olycksavgiften
hojs till 0,75 kr /tagkm, dvs. med 7 % och dieselavgiften hojs till 0,87 kr/liter, dvs. med 50 %.
Utover dessa gemensamma foréandringar av banavgifterna ar de fyra scenarierna relativt lika
till sin beskaffenhet aven for dvriga delar av banavgifterna. Detta resulterar i att effekterna av
de foreslagna banavgiftshojningarna blir ganska snarlika. FOr scenario 1 och scenario 4 &ar
t.0.m. forutsattningarna for godstransporterna identiska, vilket saledes resulterar i att dven
konsekvenserna av dessa forslag blir identiska.

Scenario 1 och 4 innebér att taglagesavgifterna pa Véastra och Sodra stambanorna,
Vastkustbanan och Ostkust/Botniabanan hojs till 1,27 kr/tagkm, dvs. med 370 %. | hogtrafik,
dvs. mellan klockslagen 07.00 och 09.00 samt mellan 16.00 och 18.00, tas en avgift ut pa 285
kr for passage i anslutning till Stockholm, Goteborg och Malmé. Hojningen infors saledes
endast pa relationer dar det kan forvantas uppsta kapacitetsbrist vid hogtrafik och far framfor
allt konsekvenser for utrikestransporterna och da speciellt for floden till och fran Goteborgs
hamn. De hojda avgifterna medfor att transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva
Okar med mellan 2 och 5 % vid hogtrafik samt mellan 1 och 2 % for dygnets 6vriga timmar.
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Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 0,5 miljarder tonkm for savél ar 2008 som ar
2020. | denna siffra ingdr den minskning av transportarbetet som genereras av de for samtliga
scenarier gemensamma hogjningarna av banavgifterna och de forandringar som genereras i
detta scenario for saval hog- som lagtrafiken. Nedgangen ska ses i perspektivet av jarnvagens
totala transportarbete som ar 2008 uppgick till 23,3 miljarder tonkm och ar 2020 forvantas
uppga till 25,4 miljarder tonkm.

For den transporterade godsméngden berédknas minskningen bli mindre an for
transportarbetet, vilket forklaras av att godset i vissa fall forvantas transporteras kortare
strackor for att undvika den tid pa dygnet da banavgifterna ar hoga. | mindre omfattning kan
ocksa antas att man undviker de bandelar dar avgifterna blir hoga oavsett tid pa dygnet, vilket
kan generera langre avstand. Som exempel kan namnas att antalet transporter till hamnar som
ligger i néra anslutning till produktionen forvantas 6ka pa bekostnad av hamnar som ar
lokaliserade pa langa avstand fran produktionsstéllena.

Nivan for minskningen for jarnvéagens transportarbete maste for detta scenario liksom fér de
ovriga scenarierna tolkas med en viss forsiktighet, eftersom indata ar nagot osékra,
forandringarna relativt sma och komplexa samtidigt som modellen inte helt &r anpassad for
detta andamal. Berakningarna visar med de givna forutsattningarna att jarnvagens
transportarbete skulle minska med drygt 2 %. Jarnvégens totala marknadsandel av det
langvaga transportarbetet skulle darvid endast paverkas marginellt.

Konsekvenserna av banavgiftshojningen blir saledes for detta scenario liksom for 6vriga
scenarier relativt liten. Aven skillnaderna mellan scenarierna blir sma, varfor varken for detta
eller for dvriga scenarier konsekvenserna av banavgiftshojningen for foradlingsniva och
produkter redovisas.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
ungefar 8 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till knappt 2 %. Detta forklaras av
den relativt stora okningen for det lagforadlade godset dar man i storre utstrackning an for
ovrigt gods anvander sig av diesellok. Effekterna av de differentierade banavgifterna kan
saledes till viss del betraktas som en komplettering till den ovan redovisade hdjningen av
banavgiften for diesel.

Genom att banavgiftshdjningen drabbar transporter med dieseldrift mer &n transporter med
eldrift, blir fordelningen pa vilka relationer och jarnvagsforetag som gynnas resp. missgynnas
ojamn. Man kan saledes konstatera att inverkan pa relationer med dieseldrift, dar framfor allt
mindre jarnvagsforetag opererar, drabbas mest.

De dieselloksdrivna transporternas omfattning varierar beroende pa godsets beskaffenhet och
flodets start- och malpunkt. De flesta floden utnyttjar diesellok i ena andan av transporten.
Vissa av varuslagen har dock dieselloksdrivna transporter i bada dndar. Som exempel kan
nédmnas sektorn skogsbruk, dvs. transporter av rundvirke, dar en viss andel av transporterna
kommer att 6verga fran jarnvag till lastbil. En stor del av dessa floden avser trafik pa mindre
banor i Norrland.

Nér det géller relationer kan man konstatera att de relationer dar det inte finns eldrift drabbas.
Detta géller &ven de relationer dar endast en del av strackan saknar eldrift, eftersom
dieseldragningen ofta maste fortsatta pa en elektrifierad bandel till en knutpunkt for
sammansattning av andra tag. Detta forklaras av att det icke elektrifierade natet ofta ansluter
till det 6vriga natet pa en udda punkt. Aven om en majlighet till ssmmansattning av tag skulle
finnas dar natdelarna mots, ar det forknippat med kostnader och ofta &ven med forlangd kortid
att byta lok.
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Nar det galler jarnvagsforetag kan man konstatera att det ar de sma privata foretagen som
anvander sig av diesellok och det dven pa elektrifierade linjer. Det ar saledes framfor allt
dessa jarnvagsforetag som skulle drabbas av héjningen av banavgifterna. Marginalerna mellan
pris och kostnad ar ocksa troligtvis lagre for de sma jarnvéagsforetagen samtidigt som
avsaknaden av langsiktiga avtal dr vanligare och benagenheten att ta spotfloden storre, vilket
sammantaget missgynnar dessa foretag.

En mdjlig men dock inte trolig konsekvens av hdjningarna av avgifterna i detta scenario
skulle kunna bli att lastbilen och sjofarten, for att hdja vinstmarginalen, hojer priserna i
samma omfattning som jarnvagen skulle tvingas till, vilket i enstaka fall skulle kunna fa
konsekvenser for produktionens lokalisering. Om det inte kommer att finnas ett prisalternativ
som gor produktionen I6nsam i en ort skulle detta i ett extremfall kunna bidra till att man
lokaliserar produktionen till en annan ort i Sverige eller att man flyttar produktionen
utomlands. Man skulle ockséa kunna ocksa lagga ner produktionen och képa produkten fran en
annan producent i Sverige eller i utlandet.

For att fa scenariernas redovisningar mer askadliga och fa en 6kad forstaelse for
konsekvenserna av respektive scenario redovisas scenario 3 fore scenario 2.

Scenario 3 innebér att taglagesavgifterna for hela nétet hojs till 0,73 kr/tagkm, dvs. en
hojning med 170 %. | hogtrafik, dvs. mellan klockslagen 07.00 och 09.00 samt mellan 16.00
och 18.00, tas en avgift ut pa 285 kr for passage i anslutning till Stockholm, Goteborg och
Malmo. Detta far, liksom for scenarierna 1 och 4, framfor allt konsekvenser for
utrikestransporterna och da speciellt for flodena till och fran Géteborgs hamn. De hojda
avgifterna medfor att transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva okar med mellan 1
och 4 % vid hogtrafik samt mellan 1 och 3 % foér dygnets 6vriga timmar.

Jarnvagens transportarbete berdknas minska med ungefar 0,4 respektive 0,5 miljarder tonkm
for aren 2008 respektive 2020. | denna siffra ingar den minskning av transportarbetet som
genereras av de for samtliga scenarier gemensamma hodjningarna av banavgifterna och de
forandringar som genereras i detta scenario for saval hog- som lagtrafiken.

For den transporterade godsméngden berédknas minskningen bli mindre an for
transportarbetet, vilket forklaras av att godset i vissa fall forvantas transporteras kortare
strackor for att undvika den tid pa dygnet da banavgifterna ar hoga. Som exempel kan namnas
att transporter till och fran terminaler fér omlastning fran och till lasthil formodligen kommer
att lokaliseras vid andra tidpunkter och platser &n tidigare. Jarnvagens transportarbete
forvantas minska med knappt 2 %.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
drygt 9 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till drygt 1 %. Detta forklaras av den
relativt stora 6kningen for det lagforadlade godset dar man i storre utstrackning an for vrigt
gods anvander sig av diesellok. Effekterna av detta scenario blir saledes for dieseldrivna tag
nagot storre an for scenarierna 1 och 4, varfor de dér redovisade konsekvenserna i &nnu hogre
utstrackning galler for scenario 3. Detta géller &ven for de konsekvenser som i scenarierna 1
och 4 beskrivs for relationer och jarnvagsforetag.

Scenario 2 innebér att taglagesavgifterna pa Vastra och Sodra stambanorna, Vastkustbanan
och Ostkust/Botniabanan hojs till 1,61 kr/tagkm, dvs. med nastan 500 %. Taglagesavgifterna
for 6vriga natet hojs till 0,61 kr/tdgkm, dvs. med 126 %. De hojda avgifterna medfor att
transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva okar med mellan 1 och 4 % vid saval
hog- som lagtrafik.
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Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 0,35 respektive 0,4 miljarder tonkm for aren
2008 respektive 2020, vilket motsvarar ca 1,5 %. Jarnvagens marknadsandel av det langvéaga
transportarbetet skulle darvid fordndras marginellt.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
knappt 7 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till drygt 1 %. Man kan saledes notera
att det aven vid relativt mattliga 6kningar av banavgifterna blir omfattande konsekvenser for
dieseldriften. Till skillnad fran de tidigare redovisade scenarierna blir inte effekterna lika
patagliga nar det galler konsekvenserna for relationer och jarnvagsforetag.

Tabell 7: Effekter pa godstransportmarknaden med utgangspunkt fran ar 2008. Minskat
godstransportarbete med jarnvag.

Utgangslage Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4=
Alt 1

Transportarbete 2008
(Tonkilometer, miljoner) 23250 460 350 420 460
(%) 2,0 15 1,8 2,0
El
(Tonkilometer, miljoner) 22010 362 269 303 362
(%) 1,6 1,2 14 1,6
Diesel
(Tonkilometer, miljoner) 1240 98 82 117 98

(%) 7,9 6,6 9,4 7,9
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7. Effekter pa intakterna av banavgifter

Beraknade intakter av scenarierna framgar av tabell 8. Intakterna beraknas tka med ca 200
Mkr for samtliga scenarier. Taglagesavgifterna svarar for den storsta delen av 6kningen med
ca 130 Mkr.

Kompletterande berékningar har gjorts for minskade intakter som foljd av minskad
produktion och utbud som foljd av minskad efterfragan. For godstransporter uppgar de till ca
5 Mkr och for persontrafik till ca 3 Mkr eller tillsammans ca 8 Mkr.

Tabell 8: Effekter pa intékterna av banavgifterna beraknat med utgangspunkt fran 2007 ars
produktion och jamfort med de foreslagna banavgifterna for 2010. Observera att paverkan pa
utbud och produktion inte ingar.

Produktion 2008 2010 Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4

Miljoner Nuv  Forslag Totalt Totalt Totalt Totalt
2008
Persontrafik
Kr/tagkm A+Olycksavg 93 83 90 94 126 137 94
Kr/tagkm B 48 48 48 0 48
Kr/tagkm C 5 51 0 51 51
Summa tagkilometer 83 90 193 174 188 193
Bruttotonkilometer 19 021 204 223 238 238 238 190
Liter diesel 6 1 2 3 3 3 3
Oresundsbropassager 55 378 0 0 0 0 0 55
Summa 288 314 434 415 428 442
Okning MKkr 120 101 114 128
Okning % 38% 32% 36% 41%
Godstrafik
Kr/tagkm A+Olycksavg 47 42 46 48 64 70 48
Kr/tdgkm B 17 17 17 0 17
Kr/tdgkm C 0 5 0 5 5
Summa tagkilometer 42 46 69 81 74 69
Bruttotonkilometer 46 119 134 152 189 189 189 189
Liter diesel 20 8 11 17 17 17 17
Oresundsbropassager 6 838 16 17 19 19 19 19
200 226 295 306 300 295
Okning MKkr 68 80 73 68
Okning % 30% 35% 32% 30%
Totalt
Kr/tdgkm A+Olycksavg 140 126 135 142 190 206 142
Kr/tdgkm B 65 65 65 0 65
Kr/tdgkm C 6 56 0 56 56
Summa tagkilometer 126 135 263 255 262 263
Bruttotonkilometer 65 140 337 375 427 427 427 379
Liter diesel 26 9 13 20 20 20 20
Oresundsbropassager 62 216 16 17 19 19 19 75
Totalt 488 541 729 721 728 737
Okning Mkr 188 180 188 196

Okning % 35% 33% 35% 36%
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8. Slutsatser

En sammanstallning av effekterna av de av Banverket foreslagna scenarierna framgar av
tabell 9.

Detta &r en forstudie som gjorts pa mycket kort tid, varfor det inte har funnits mojlighet till en
fullstandig analys. Innan man bestammer sig for nagon form av kapacitetsstyrande avgifter
bor dessa undersokas noggrannare. Om man ska ta ut hoga avgifter bor de tas ut selektivt och
det bor finnas positiva incitament sa att operatdrer och huvudman stimuleras till alternativa
I6sningar. Viktigt ar ocksa att banavgifterna inte anvands for att 16sa kortsiktiga problem utan
att de anvands for att langsiktigt gynna teknisk utveckling och stimulera operatérerna att
investera i effektiva och miljovanliga tag.

Nar man ska Gvervaga att hoja banavgifterna ar det atminstone tva saker man bor tanka pa,
dels vilken totalniva som &r lamplig, dels hur avgifterna bor utformas for att styra mot ett
effektivare utnyttjande av tagsystemet i alla avseenden, ej enbart kapaciteten.

Nar det galler totalnivan ar den trafikpolitiska principen att man skall internalisera de externa
effekterna. Det har for jarnvagens del ansetts att dessa redan ar internaliserade for
persontrafiken, medan de inte &r det for godstrafiken. Det &r framst de dieseldrivna fordonens
externa effekter som inte anses vara internaliserade. Om man skulle gora detta fullt ut skulle
en stor del av godstrafiken pa jarnvag ga over till lastbil. Vi har tidigare visat att det i s fall
skulle ga at mer drivmedel och ge storre utslapp och negativ paverkan pa miljon totalt sett. En
sadan atgard skulle saledes motverka sitt syfte.

| detta fall 4r syftet att &stadkomma ett effektivare utnyttjande av kapaciteten. Aven da kan det
uppsta negativa externa effekter. Om tagtrafiken i rusningstid blir sa dyr att fler resenarer
valjer att resa med bil och flyg, kan en sadan avgift ge en negativ totaleffekt. Om dessutom
avgiften blir sa hog att operatorer och huvudman drar ned pa utbudet, kan effekten bli annu
varre. Viktigt ar da att de transportmedel som taget konkurrerar ocksa har avgifter i hogtrafik
och att de totala externa effekterna ar internaliserade i samma utstrackning. Om sa inte ar
fallet kan marknaden snedvridas.

Positiva effekter kan uppsta om operatorerna véljer att kora andra tider eller andra vagar, sa
att det frigors kapacitet i hogtrafik pa de mest belastade strackorna. Om detta kan ske utan att
efterfragan paverkas negativt sa ar det enbart positivt. Det kan t.ex. gélla godstrafik pa langa
avstand som inte &r direkt beroende av vilken vég den tar eller persontrafik dar tagtrafiken kan
samordnas sa att olika bolags kunder far aka med varandras tag. En hogre tagkilometeravgift
kan ocksa pa sikt innebéra att effektivare tag med hogre kapacitet utvecklas och utnyttjas och
att anspraken pa att kapacitetsproblem alltid ska l6sas med investeringar i infrastruktur
minskar.

A andra sidan finns det en risk att héjda banavgifter i sig tas till intakt for att Banverkets
anslag till underhall och investeringar inte behover 6kas eller t.0.m. kan minskas. Det ar
viktigt att framhalla att differentierade banavgifter inte kan ersatta investeringar i
infrastruktur.

De andra typer av differentierade banavgifter som hittills diskuterats ar en differentiering med
hansyn till sparslitage. 1dén att fordon med sparvanliga lopverk skulle ha lagre banavgifter
och ovriga fordon skulle ha hdgre banavgifter har funnits lange men hittills inte genomforts. |
detta fall &r det bruttotonkilometeravgiften som skulle revideras. En annan moéjlighet ar att
ellok som &r forsedda med autodrop (en anordning som gor att strémavtagaren félls ned
automatiskt vid haveri) skulle fa lagre banavgift.
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Alla dessa alternativ pekar pa att det bor finnas en genomtankt strategi bade for vilken niva
banavgifterna och avgifterna for ovriga trafikslag bor ligga pa och hur de ska utformas.

Nar det galler statens inkomster av banavgifterna, dar malsattningen &r att de skulle 6ka med
ca 200 Mkr, bor man saledes beakta att avgifterna ocksa paverkas av utbudseffekten. Vidare
kan det bli sa att lanshuvudméannen hojer skatten for att finansiera banavgiften, att
skatteavdragen for arbetsresor dkar och att SJ ABs resultat forsamras, vilket ocksa paverkar
statsbudgeten. Det finns saledes manga faktorer att ta hansyn till om man ska géra en
fullstandig kalkyl dver paverkan pa samhallsekonomin. Vi har inte ambitionen att gora detta
och det ingar inte heller i uppdraget men fortjanar anda att papekas.
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Tabell 9: Sammanstallning av Banverkets scenarier for nya banavgifter, effekter pa
transportkostnader, transportarbete och pa intakterna av banavgifterna jamfért med de
foreslagna banavgifterna fér 2010.

2008 ars utbud och Alternativ Alternativ
efterfrdgan 2008 2010 1 2 3 4
Banavgifter

Godstrafik

Kr/tdgkm A alla banor 0,90 0,97 1,02 1,36 1,48 1,02
Kr/tdgkm B stambanor 1,00 1,00 1,00
Kr/taglage C overbelastad 285 285 285
Kr/tdagkm B+C genomsnitt 0,42 0,33 0,09 0,42
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0041 0,0041 0,0041 0,0041
Kr/liter 0,39 0,58 0,87 0,87 0,87 0,87
Kr/passage Oresundsbron 2325 2511 2800 2800 2800 2800
Persontrafik

Kr/tdgkm A alla banor 0,90 0,97 1,02 1,36 1,48 1,02
Kr/itdgkm B stambanor 1,00 1,00 1,00
Kr/taglage C overbelastad 285 285 285
Kr/tdagkm B+C genomsnitt 0,61 0,52 0,49 1,01
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0125 0,0125 0,0125 0,0100
Kr/liter 0,22 0,33 0,50 0,50 0,50 0,50
Kr/passage Oresundsbron 1 000
Paverkan péatransportkostnad

Godstrafik

Stambanor 2,2% 2,3% 1,7% 2,2%
Ovriga banor 1,0% 1,3% 1,4% 1,0%
Totalt 1,4% 1,6% 1,5% 1,4%
Persontrafik

Stambanor 2,2% 1,6% 1,7% 2,3%
Ovriga banor 0,2% 0,6% 0,7% 0,3%
Totalt 1,3% 1,1% 1,2% 1,3%
Efterfrdgan

Godstrafik

Tonkilometer (miljarder) 23,3 23,3 22,8 22,9 22,8 22,8
Jamfort med nulage -0,5 -0,4 -0,4 -0,5
Forandring -2% -2% -2% -2%
Persontrafik

Personkilometer (miljarder) 11,0 11,0 10,8 10,9 10,9 10,8
Jamfort med nulage -0,2 -0,1 -0,1 -0,2
Forandring -2% -1% -1% -1%
Banavgifter (Mkr)

Godstrafik 200 226 292 303 295 290
Persontrafik 288 314 432 413 426 439
Summa 488 541 724 716 721 730
Okning

MKr/ar 183 175 181 189
Okning % 34% 32% 33% 35%







KTH Jarnvagsgrupp

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i
Stockholm bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning
inom jarnvagsteknik och tagtrafikplanering. Syftet med
forskningen ar att utveckla metoder och bidra med kunskap som
kan utveckla jarnvagen som transportmedel och gora taget mer
attraktivt for kunderna och mer Ionsamt for jarnvagsforetagen.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket,
Branschforeningen Tagoperatdrerna och Bombardier
Transportation.

Denna rapport behandlar effekter av hojda banavgifter. Féljande
rapporter finns som utarbetats pa uppdrag av Banverket:

Effekter av hdojda banavgifter 2007-05-02
- Utvardering av kraftigt hdjda dieselavgifter

Effekter av h6jda banavgifter 2008-10-13
- Utvardering av Banverkets forslag till banavgifter for 2010

Effekter av h6jda banavgifter 2009-08-28
- Analys av olika modeller for kapacitetsavgifter

Effekter av hojda banavgifter 2009:09-30
- Utvardering av Banverkets forslag till banavgifter for 2011

Alla rapporter fran Jarnvagsgruppen vid Trafik och Logistik hittar
Du pa var hemsida
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