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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 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 genomfért 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 en forstudie av differentierade
Banavgifter.

For att fa en banavgift som styr mot ett hogre utnyttjande av taglagena har i forsta hand
tagkilometeravgiften anvants som taglagesavgift. Eftersom malséttningen samtidigt varit att
hoja intakterna av banavgifterna har tagkilometeravgiften hojts, medan de dvriga avgifterna
inte andrats. Foljande idéer for taglagesavgifter har testats:

e Enradikalt hogre taglagesavgift i hogtrafik och en lagre eller ingen avgift i lagtrafik.

e Enallmén taglagesavgift som galler dverallt och en sarskild taglagesavgift som tas ut
i hogtrafik och som varierar med belastningen pa olika banstréackor.

Avsikten var att testa fyra olika modeller som mer forutsattningslost analyserar en framtida
banavgiftsstruktur med utgangspunkt fran de avgiftskomponenter och nivaer som redan
beslutats for 2010. Detta medfor att de totala intdkterna fran banavgifterna 6kar med 200-250
Mkr respektive 500 Mkr. Analyser har genomforts for fljande konsekvenser:

e Paverkan pa kostnader for att kora olika tagtyper i hog- och lagtrafik

e Paverkan pa transport- och reskostnader

e En oversiktlig analys av paverkan pa efterfragan for olika produkter - varuslag
e Mojliga totala intakter for banavgifter

Analysen utgdr i detta skede i forsta hand fran fyra scenarier for kapacitetsavgifter dar
effekterna har beraknats oversiktligt.



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 delvis hamna utanfor hogtrafikperioden. Som
hogtrafik har vi huvudsakligen definierat mandag-fredag kl. 6-9 och 15-18 men inte I6rdag-
sondag och inte helger och sommarsemestrarna da det oftast inte finns kapacitetsproblem.
Hogtrafiken ar mer toppig pa morgonen men tenderar att breda ut sig mer pa eftermiddagen.
En snavare avgransning ar givetvis mojlig men ger storre gransdragningsproblem och ger ett
mindre bidrag till intdktsmalen.

Vi foreslar darfor en tagkilometeravgift som kan differentieras efter tidpunkt och delstrackor
beroende pa belastning. En hogre avgift som galler i hogtrafik och en lagre eller ingen alls i
lagtrafik utgor grunden for vara scenarier.



2. Scenarier for kapacitetsavgifter
| denna forsta analys har tva olika alternativ testats:

e Scenario 1: En hojning av taglagesavgiften generellt med 10 kr/tagkilometer i
hogtrafik och nuvarande taglagesavgift i lagtrafik. Malniva for intakter: 200 Mkr.

e Scenario 2: En hojning av taglagesavgiften generellt med 20 kr/tagkilometer och ingen
tagkilometeravgift tas ut i lagtrafik. Malniva for intékter: 500 Mkr.

e Scenario 3 En generell hojning av taglagesavgiften med 1 kr/tagkm och en
differentierad taglagesavgift per banstracka efter belastning som varierar mellan 10-0
kr/tagkm. Malniva for intakter: 250 Mkr.

e Scenario 4 En generell hojning av taglagesavgiften med 1 kr/tagkm och en
differentierad taglagesavgift per banstracka efter belastning som varierar mellan 20-0
kr/tagkm. Malniva for intakter: 500 Mkr.

| scenario 1 har hogtrafik antagits omfatta 20 % av trafiken for persontrafik och 5 % av
trafiken for godstransporter. Hogtrafik har antagits intraffa pa vardagar mellan 7-9 och 16-18.

| scenario 2 antas 25 % av persontrafiken ske i hogtrafik och 10 % av godstrafiken ske i
hogtrafik. HOgtrafik har definierats som vardagar 6-9 och 15-18.

Det dr saledes bade nar det galler avgiftens storlek och periodens omfattning en storre
prisdifferentiering i scenario 2 an i scenario 1. Bakgrunden till detta &r att scenario 1 har
konstruerats fOr att 6ka de totala intdkterna med 200 Mkr medan scenario 2 har konstruerats
for att 6ka de totala intdkterna med 500 MKkr.

For Scenario 3 och 4 har en analys av hur antalet tagkilometer fordelar sig pa olika
banstrackor genomforts, som i sin tur ligger till grund for nya antaganden. | dessa scenarier
ligger 30 % av persontrafikens tagkilometer i hogtrafik och 15 % av godstrafikens
tagkilometer i hogtrafik.

| scenario 3 och 4 finns det dels en allman taglagesavgift som galler pa hela nétet och dels en
sarskild taglagesavgift som varierar pa olika belastningsklasser. Den allmanna
taglagesavgiften ar pa 1,27 kr/tagkilometer, d. v. s. en hojning med 1kr/tagkilometer pa den
foreslagna avgiften for 2010 som &r 0,27 kr/tagkilometer. Den sarskilda taglagesavgiften
varierar per belastninstracka och ar 10-0 kri alt 3 och 20-0 kr i alt 4, se tabell 4.

| scenario 2 och 4 har dven Oresundsbroavgiften hojts i hogtrafik och dessutom har samma
fasta avgift per tdg anvants for persontrafik som for godstrafik. Avgiften ar faststalld till 2511
kr/tag ar 2010 och vi har hér antagit 5022 kr/tag i hogtrafik och ingen avgift i lagtrafik bade
for person- och godstrafik i scenario 2 och 4, medan avgiften inte &ndrats i scenario 1 och 3.

En beskrivning av indelningen i belastningsklasser och en del data for dessa framgar av
kapitel 3.

Man kan givetvis ta ut avgiften pa olika satt, som en tagkilometeravgift eller som en fast
avgift for att kora pa en viss stracka eller i ett visst omrade motsvarande billtullarna. Avgiften
kan ocksa variera over tiden och pa olika strackor beroende pa belastningen. Dessa scenarier
med en sarskild tagkilometeravgift i hogtrafik som kan vara lika eller variera pa olika banor
ska darfor bara ses som exempel och inte som nagot forslag till utformning av avgiften.



Tabell 1: Beslutade banavgifter 2008 och 2010 och scenarier for kapacitetsavgifter,
uppdelning pa komponenter

Avgiftskomponent Enhet 2008 2010 Scen 1H Scen 1L Scen 2H Scen 2L

Forslag Hogtrafik Lagtrafik Hogtrafik Lagtrafik

Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods

Underhall Kr/bruttotonkm | 0,0029 0,0029| 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033] 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033
Andel hogtrafik 20% 5% 25% 10%
Andel lagtrafik 80% 95% 75% 90%
Olyckor Kr/tdgkm 0,65 0,65 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,00 0,00
Dieselavgift Kr/liter 0,22 0,39 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58
Téglagesavyift Kr/tdgkm 0,25 0,25 0,27 0,27| 10,00 10,00 0,27 0,27| 20,00 20,00 0,00 0,00
Sarskild avgift P Kr/bruttotonkm | 0,0078 0,0084 0,0084 0,0000{ 0,0084 0,0000/ 0,0084 0,0000/ 0,0084 0,0000
Oresundsbroavgift Kr/bruttotonkm
Oresundsbroavgift Kr/passage 2325 2511 0 2511 0 2511 5022 5022 0 0
Total avgift 2008 2010 Scen 1H Scen 1L Scen 2H Scen 2L
Persontrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 10,70 0,97 20,70 0,00
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0117 0,0117 0,0117 0,0117
Kr/liter 0,22 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33
Kr/passage Oresundsbron 0 0 0 0 5022 0
Godstrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 10,70 0,97 20,70 0,00
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033
Kr/liter 0,39 0,58 0,58 0,58 0,58 0,58
Kr/passage Oresundsbron 2325 2511 2511 2511 5022 0
Avgiftskomponent Enhet 2008 2010 Scen 3H Scen 3L Scen 4H Scen 4L

Forslag Hogtrafik Lagtrafik Hogtrafik Lagtrafik

Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods Person Gods

Underhall Kr/bruttotonkm | 0,0029 0,0029| 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033] 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033| 0,0033 0,0033
Andel hogtrafik
Andel lagtrafik
Olyckor Kr/tdgkm 0,65 0,65 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70
Dieselavgift Kr/liter 0,22 0,39 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58 0,33 0,58
Taglagesavgift Kr/tagkm 0,25 0,25 0,27 0,27 4,70 4,00 1,27 1,27| 10,50 8,00 1,27 1,27
Sarskild avgift P Kr/bruttotonkm | 0,0078 0,0084 0,0084 0,0084 0,0084 0,0084
Oresundsbroavgift Kr/bruttotonkm
Oresundsbroavgift Kr/passage 2325 2511 0 2511 0 2511 5022 5022 0 0
Total avgift 2008 2010 Scen 3H Scen 3L Scen 4H Scen 4L
Persontrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 5,40 1,97 11,20 1,97
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0117 0,0117 0,0117 0,0117
Kr/liter 0,22 0,33 0,33 0,33 0,33 0,33
Kr/passage Oresundsbron 0 0 0 0 5022 0
Godstrafik
Kr/tagkm 0,90 0,97 4,70 1,97 8,70 1,97
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033
Kr/liter 0,39 0,58 0,58 0,58 0,58 0,58
Kr/passage Oresundsbron 2325 2511 2511 2511 5022 0




3. Indelning av bannatet i belastningsklasser

Jarnvagsnatet har delats in i belastningsklasser med utgangspunkt fran den databas som KTH
har byggt upp for projektet ”Overbelastad infrastruktur”. Jarnvagsnatet ar darvid indelat i 124
delstrackor. For varje delstracka finns antalet tag och deras tidslage fran en matvecka i
oktober 2008. Data 6ver infrastruktur och forseningar finns ocksa. En kvot har beraknats
mellan de 5 % snabbaste tagen och de 10 % langsammaste tagen som kallas
hastighetsblandning.

Antalet tagkilometer finns indelade i persontag, godstag och tjanstetdg samt en total.
Belastningen pa varje delstracka har summerats i foljande perioder:

e Totalt alla dagar

e Mandag-Fredag

e Mandag-Fredag kl 6-9 och 15-18

e Mandag-Fredag kI 7-9 och 16-18

e Mandag-Fredag maxh fm och em

e Mandag-Fredag mest belastade 4h
e Mandag-Fredag mest belastade 6h

Antalet tagkilometer i typveckan har sedan raknats upp till arsvarden. Olika indelningar har
analyserats. Forst delades bannétet in i funktionella grupper: Stambanor, persontrafikbanor,
godsbanor, sidobanor och lansbanor. Tagkilometerdata togs fram utifran denna indelning,

men har inte anvants i detta projekt. | stallet delades bannatet in efter belastningsklasser. Detta
blev mer renodlat, eftersom syftet var att analysera ndgon form av kapacitetsavgifter. De
belastningsklasser som vi valde var:

e Mer an 100 tag per dag
e Mellan 50-99 tag per dag
e Mellan 24-49 tag per dag
e Mellan 12-23 tag per adg
e Mellan 6 till 11 tag per dag
e Mindre &n 6 tag per dag
Denna indelning har vi sedan anvant vid berdkningarna av banavgifterna och dess effekter.

Tabell 2: Indelning av bannatet i belastningsklasser

Indelning av bannatet i belastningsklasser

Antal Ban- Antal |Medeltal t&g per delstracka Hastig- |Andel mer- Tagkilometer totalt per ar tusental

del- langd  spéar hets- |férsenade tag
Belastningsklass |stréackorkm P G Totalt Maxh |blandnifP G P G TJT Totalt
>100 tag/dag 9 226 2,1 124 16 144 10 1,6 29 34 15 609 2493 997 19 099
>50 tag/dag 20 1075 2,3 55 17 74 6 1,7 37 38 30 254 12 448 1042 43744
>24 tag/dag 21 1595 1,2 21 12 34 3 1,6 41 44 17 682 12 345 586 30613
>12 tag/dag 33 3137 1,0 11 8 19 2 1,6 34 41 17 513 17 137 443 35093
>6 tag/dag 18 1685 1,0 5 3 9 1 14 27 22 6634 2 366 18 9017
0-5 tag/dag 23 2483 1,0 1 1 2 1 1,2 7 23 1142 2372 68 3582
Summa 124 10203 1,4 36 9 47 4 150 291 337 88 833 49 161 3154 141148




Tabell 3: Fordelning av antalet tagkilometer totalt och i hogtrafik efter belastningsklasser

Tagkilometer - fordelnin

Tagkilometer

Andel av totalt antal tAgkilomter

Andel Man-fre 6-9 0 15-18

Belastningsklass P G TJT Totalt P G TJT Totalt
Mer &n 100 tag/dag 18% 5% 32% 14% 5% 1% 7% 3%
50-99 tag/dag 34% 25% 33% 31% 10% 3% 7% 8%
24-49 tag/dag 20% 25% 19% 22% 6% 4% 3% 5%
12-23 tag/dag 20% 35% 14% 25% 6% 6% 2% 6%
6-11 tg/dag 7% 5% 1% 6% 2% 1% 0% 2%
0-5 tdg/dag 1% 5% 2% 3% 0% 1% 0% 1%
Summa 100% 100% 100% 100% 29% 15% 20% 24%
Tabell 4: Intékter av banavgifter med olika forutsattningar efter belastningsklasser
Banavgifter intakter

Nuvarande Avgift kr/itagkm Intdkt Mkr Alla dagar alla timmar
taglagesavgift P G TIT Totalt P G TJT Totalt
Mer &n 100 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 4 1 0 5
50-99 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 8 3 0 12
24-49 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 5 3 0 8
12-23 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 5 5 0 9
6-11 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 2 1 0 2
0-5 tag/dag 0,27 0,27 0,27 0,27 0 1 0 1
Totalt 0,27 0,27 0,26 0,27 24 13 1 38
Banavgifter intakter

Allman taglagesavgift |Avgift kr/tdgkm Intdkt Mkr Alla dagar alla timmar
1kr/tagkilometer P G TJT Totalt P G TJT Totalt
Mer an 100 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 16 2 1 19
50-99 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 30 12 1 44
24-49 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 18 12 1 31
12-23 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 18 17 0 35
6-11 tg/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 7 2 0 9
0-5 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 1 2 0 4
Totalt 1,0 1,0 1,0 1,0 89 49 3 141
Banavgifter intakter

Sarskild taglagesavgift [Avgift kr/tdgkm Man-fre 6-9 0 15-18

Alt 3 P G TIT Totalt P G TIT Totalt
Mer &n 100 tag/dag 5,0 5,0 5,0 5,0 21 2 1 24
50-99 tag/dag 4,0 4,0 4,0 4,0 35 6 1 43
24-49 tag/dag 3,0 3,0 3,0 3,0 16 6 0 22
12-23 tag/dag 2,0 2,0 2,0 2,0 10 6 0 16
6-11 tag/dag 1,0 1,0 1,0 1,0 2 0 0 2
0-5 tag/dag 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 0
Totalt 3,3 2,8 3,7 3,1 84 20 2 106
Banavgifter intakter

Sarskild taglagesavgift |Avgift kr/itdgkm Man-fre 6-9 0 15-18

Alt 4 P G TIT Totalt P G TIT Totalt
Mer an 100 tag/dag 20,0 20,0 20,0 20,0 82 7 5 94
50-99 tag/dag 10,0 10,0 10,0 10,0 88 16 2 106
24-49 tag/dag 5,0 5,0 5,0 5,0 27 10 0 37
12-23 tag/dag 3,0 3,0 3,0 3,0 15 8 0 24
6-11 tag/dag 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 0
0-5 tdg/dag 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0 0 0
Totalt 8,5 5,8 11,0 7,6 212 41 7 261




4. Effekter pa kostnaderna for att kora persontag

Kostnader for olika produkter

Kapacitetsavgifternas paverkan pa kostnaderna for att kdra olika persontag/produkter har
berdknats. Resultatet framgar av tabell 5 som avser kostnadskvoten for modellberaknade
totalkostnader for att kora tag. Av tabellen framgar att det blir ganska stor paverkan pa
kostnaderna i hogtrafik och ganska sma i lagtrafik.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 1 blir 12 % i hogtrafik medan kostnaden
minskar med 0,3 % i lagtrafik. Det sammanvéagda genomsnittet blir 2 % om 20 % av trafiken
kors i hogtrafik med en kapacitetsavgift pa 10 kr/tagkilometer i hogtrafik. For scenario 2 blir
okningen 26 % i hogtrafik och -1,1 % i lagtrafik med ett sammanvégt genomsnitt pa 6 % om
25 % av trafiken kors i hogtrafik med en kapacitetsavgift pa 20 kr/tagkilometer i hogtrafik och
ingen tagkilometeravgift i lagtrafik.

Effekten blir olika pa olika produkter och tagtyper. Kostnadsokningen blir lagst pa tag som
kostar mycket att kora i utgangslaget och pa langa tdg sdsom snabbtag och nattag far en dkad
kostnad pa 8-9 % i scenario 1 och 18-19 % i scenario 2. Kostnadsokningen blir hogst pa tag
med relativt laga driftskostnader och pa korta tdg som regionaltag och dieseldrivna
motorvagnstag dar de blir omkring 20 % i scenario 1 och knappt 50 % i scenario 2.
Skillnaderna blir inte lika stora for de sammanvagda talen beroende pa att dessa tag aven
gynnas av den lagre avgiften i lagtrafik. Totalt sett blir det &nda ungefar dubbelt s& hog
kostnads6kning som for genomsnittet.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 3 blir 5 % i hogtrafik och 1 % i lagtrafik
med ett sammanvagt genomsnitt pa 3 % om 30 % av trafiken kors i hogtrafik med en allmén
kapacitetsavgift pa 1,27 kr/tagkilometer och en sarskild kapacitetsavgift i hogtrafik som
varierar mellan 0-10 kr/tagkilometer for olika banor. For scenario 4 blir den 14 % i hogtrafik
och 1 % i lagtrafik med ett sammanvagt genomsnitt pa 6 % om 30 % av trafiken kors i
hogtrafik med en allman kapacitetsavgift pa 1,27 kr/tagkilometer och en sarskild
kapacitetsavgift i hogtrafik som varierar mellan 0-20 kr/tagkilometer pa olika banor.

Effekten blir olika for olika produkter och tagtyper. Kostnadsokningen blir, liksom for
scenario 1 och 2, lagst pa tdg som kostar mycket att kora i utgangslaget och pa langa tag
sasom snabbtag och nattag vilka far en 6kad kostnad pa 3-4 % i scenario 3 och 9-10 % i
scenario 2.

Kostnadsokningen blir, liksom for scenario 1 och 2, hdgst pa tag med relativt laga
driftskostnader och pa korta tdg som regionaltag och dieseldrivna motorvagnstag dar de blir
omkring 10 % i scenario 1 och ca 25 % i scenario 2.

Skillnaderna blir inte lika stora i de sammanvagda talen beroende pa att alla tag drabbas lika
av hojningen av den allmanna taglagesavgiften.

Det bor framhallas att vi hér inte har kunnat berékna hur stor andel av de olika produkterna
som gar i hogtrafik respektive lagtrafik utan att kostnadsokningen galler for ett tdg som kors i
hog- respektive lagtrafik med en genomsnittlig sammanvagt trafikarbete for persontag
generellt for olika belastningsklasser. Hansyn har saledes inte tagits till att snabbtag i hogre
utstrackning gar pa mer belastade strackor med hdg avgift och dieseldrivna ralsbussar
huvudsakligen gar pa mindre belastade banor med lag avgift.
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Exempel pa effekter pa kostnader for olika typtag

Av tabell 7 framgar exempel pa hur kostnaderna for att kora olika typtag kan paverkas av de
differentierade banavgifterna i hog- och lagtrafik. Av tabellen framgar att stora tag som ar
dyra att kora, som snabbtag och lokdragna persontag, far lagst 6kningar procentuellt sett,
medan mindre tag, som tvavagnars motorvagnstag, far de storsta okningarna.

Vid en taglagesavgift pa 10 kr/tagkilometer som i scenario 1 ror det sig om ca 10 %
kostnadsokning i hogtrafik for de stora tdgen, medan de sma tagen far en kostnadsokning pa
knappt 20 %. Vid en avgift pa 20 kr, som i scenario 2, fordubblas kostnadsokningen. Eftersom
den hoga avgiften endast tillampas i hogtrafik, blir den genomsnittliga kostnadsokningen
lagre, 2-4 % i scenario 1 och 4-8 % i scenario 4.

| 1agtrafik blir det ingen hojning i scenario 1 for alla tag men daremot en liten minskning i
scenario 2. Minskningen blir daremot storre for de sma tagen i scenario 2, vilket i nagon man
minskar skillnaderna mellan sma och stora tag.

De genomsnittliga nivaerna forutsatter att det &r en operator eller en huvudman som kor
regelbunden trafik 6ver dygnet och veckan. En operatér som bara kor enstaka turer kan
drabbas mer eller mindre beroende pa nar han kor tagen.

| scenario 3 och 4 har den generella tagkilometeravgiften hojts med en krona samtidigt som
den taglagesavgiften som tas ut i hogtrafik ar differentierad pa olika banstrackor efter
belastning. Det innebar att den genomsnittliga kostnadsokningen blir lagre. Okningen blir 4 %
for de stora tagen i hogtrafik i scenario 3 och ca 8 % for de sma tagen. | lagtrafik blir
6kningen 1-2 % och totalt i genomsnitt 2-4 %. | scenario 4 blir kostnadsokningen drygt
dubbelt sa stor i hogtrafik och densamma i lagtrafik.

Det som anges i tabellen ar genomsnittliga tal som forutsatter att alla tag gar lika mycket pa
alla belastningsklasser. | praktiken gar antagligen de storre fjarr- och regionaltdgen mer pa de
mest belastade banorna, medan de mindre tagen gar mer pa de mindre belastade banorna. Det
innebar i praktiken att de storre tdgen sannolikt far bara en storre del av avgiftshojningen,
medan de mindre tagen far bara en mindre del.
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Tabell 5: Effekter pa kostnaderna for att kora persontag med olika produkter i hogtrafik och
lagtrafik jamfort med beslutade banavgifter for 2010.

Kostnadskvot
2010 Scen 1H Scen 1L Scen 1T  Scen 2H Scen 2L Scen 2T
Forslag Hogtrafik Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt
Produkt
Snabbtag 1,00 1,08 1,00 1,02 1,16 0,99 1,04
IC/Reg 1,00 1,13 1,00 1,03 1,25 0,99 1,05
Nattag 1,00 1,09 1,00 1,02 1,19 0,99 1,04
Regional 1,00 1,20 1,00 1,04 1,46 0,98 1,14
Lokal 1,00 1,13 1,00 1,03 1,26 0,99 1,05
Summa 1,00 1,12 1,00 1,02 1,26 0,99 1,06
Driftform
Eldrift 1,00 1,12 1,00 1,02 1,25 0,99 1,06
Dieseldrift 1,00 1,24 1,00 1,05 1,49 0,98 1,11
Summa 1,00 1,12 1,00 1,02 1,26 0,99 1,06
2010 Scen 3H Scen3L  Scen3T Scen4H Scen4lL  Scen4T
Forslag Hogtrafik Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt

Produkt
Snabbtag 1,00 1,03 1,01 1,02 1,09 1,01 1,04
IC/Reg 1,00 1,06 1,01 1,03 1,13 1,01 1,05
Nattag 1,00 1,04 1,01 1,02 1,10 1,01 1,04
Regional 1,00 1,09 1,02 1,04 1,26 1,02 1,14
Lokal 1,00 1,06 1,01 1,03 1,13 1,01 1,05

1,00 1,05 1,01 1,03 1,14 1,01 1,06
Driftform
Eldrift 1,00 1,05 1,01 1,02 1,13 1,01 1,06
Dieseldrift 1,00 1,11 1,02 1,05 1,26 1,02 1,09
Summa 1,00 1,05 1,01 1,03 1,14 1,01 1,06

Tabell 6: Effekter pa kostnaderna for att kora olika typtag i hogtrafik och lagtrafik jamfort

med beslutade banavgifter for 2010.

Kostnadsokning i kr/tdgkm for typtag
2008 2010 Scen 1H Scen 1L Scen 1T  Scen 2H Scen 2L Scen 2T
Nuvarande Forslag Hogtrafik Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt

Tagkilometeravgift 0,90 0,97 10,70 0,97 2,92 20,70 0,00 5,18
X2-5 0% 9% 0% 2% 19% -1% 4%
L80-6 0% 10% 0% 2% 20% -1% 4%
X40-3 0% 13% 0% 3% 27% -1% 6%
X50-2 0% 18% 0% 4% 36% -2% 8%
X60-4 0% 13% 0% 3% 26% -1% 6%
Y31 0% 19% 0% 4% 38% -2% 8%
2008 2010 Scen 3H Scen3L Scen3T Scen4H  Scen4lL  Scen 4T

Nuvarande Forslag Hogtrafik  Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt

Tagkilometeravgift 0,90 0,97 5,40 1,97 3,00 11,20 1,97 4,74
(Genomsnitt)

X2-5 0% 4% 1% 2% 10% 1% 4%
L80-6 0% 4% 1% 2% 10% 1% 4%
X40-3 0% 6% 1% 3% 14% 1% 5%
X50-2 0% 8% 2% 4% 19% 2% 7%
X60-4 0% 6% 1% 3% 13% 1% 5%

Y31 0% 9% 2% 4% 20% 2% 7%
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5. Effekter pa kostnaderna for att kdra godstag

Kostnader for olika produkter

Kapacitetsavgifternas paverkan pa kostnaderna for att kora olika godstag/produkter har
beréknats. Resultatet framgar av tabell 7 som avser kostnadskvoten for modellberaknade
totalkostnader for att kora tag. Av tabellen framgar att det blir ganska stor paverkan pa
kostnaderna i hogtrafik och ganska sma i lagtrafik. Generellt sett blir paverkan pa
godstrafiken lagre an for persontrafiken, eftersom en mindre andel av godstagen gar i
hogtrafik.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 1 blir 10 % i hogtrafik medan kostnaden
minskar med 0,4 % i lagtrafik. Det sammanvégda genomsnittet blir 0,4 % om 5 % av trafiken
kors i hogtrafik med en kapacitetsavgift pa 10 kr/tagkilometer i hogtrafik. For scenario 2 blir
kostnadsminskningen 19 % i hogtrafik och -1,5 % i lagtrafik med ett sammanvéagt genomsnitt
pa 4 % om 10 % av trafiken kors i hogtrafik med en kapacitetsavgift pa 20 kr/tagkilometer i
hogtrafik och ingen tagkilometeravgift i lagtrafik.

Effekten blir olika for olika produkter och tagtyper. Kostnadsokningen blir lagst pa tdg som
kostar mycket att kora i utgangslaget och pa langa tag sdsom malmtag och kombitag som far
en okad kostnad pa 6-8 % i scenario 1 och 12-15 % i scenario 2. Kostnadsokningen blir hogst
pa tag med relativt laga driftskostnader och pa korta tdg som vagnslast och systemtag, dar de
blir 10-13 % i scenario 1 och 20-26 % i scenario 2. Skillnaderna blir inte lika stora for
sammanvagda talen beroende pa att dessa tag aven gynnas av den lagre avgiften i lagtrafik,
men totalt sett blir det &nda ungefar dubbelt sd hog kostnadsokning som for genomsnittet.

Den genomsnittliga kostnadsokningen for scenario 3 blir 4 % i hogtrafik och 1 % i lagtrafik
med ett sammanvagt genomsnitt pa 1 % om 15 % av trafiken kors i hogtrafik med en allmén
taglagesavgift pa 1,27 kr/tagkilometer och en sarskild taglagesavgift i hogtrafik som varierar
mellan 0-10 kr/tagkilometer pa olika delstrackor. For scenario 4 blir kostnadsokningen 7 % i
hogtrafik och -0,5% i lagtrafik med ett sammanvégt genomsnitt pa 3 % om 15 % av trafiken
kors i hogtrafik med en allman taglagesavgift pa 1,27 kr/tagkilometer och en sarskild
taglagesavgift i hogtrafik som varierar mellan 0-20 kr/tagkilometer pa olika delstrackor

Effekten blir olika for olika produkter och tagtyper. Kostnadsokningen blir liksom for
scenario 1 och 2 lagst pa tadg som kostar mycket att kéra i utgangslaget och pa langa tag sasom
malmtag och kombitag som far en 6kad kostnad pa 2-3 % i scenario 3 och 5-6 % i scenario 4.
Kostnadsokningen blir liksom for scenario 1 och 2 hogst pa tag med relativt laga
driftskostnader och pa korta tdg som vagnslast och systemtag dér de blir 4-5 % i scenario 3
och 7-10 % i scenario 4. Skillnaderna blir inte lika stora i de sammanvéagda talen beroende pa
att hojningen av den allmanna tagkilometeravgiften drabbar alla tag lika.

Observera att sammanvagningen av hogtrafik och Iagtrafik har gjorts utifran de
procentandelar som forutsatts. | verkligheten skiljer sig dessa at mellan olika tagtyper.
Skillnaderna torde vara storre for godstrafik an for persontrafik.
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Exempel pa effekter pa kostnader for olika typtag

Av tabell 8 framgar exempel pa hur kostnaderna for att kora olika typtag kan paverkas av de
differentierade banavgifterna i hog- och lagtrafik. Av tabellen framgar att sma elloksdragna
tag som ar forhallandevis billiga att kora far de hogsta 6kningarna procentuellt sett, medan
stora dieselloksdragna tag som ar relativt dyra att kdra far de minsta 6kningarna.

Vid en taglagesavgift pa 10 kr/tagkilometer som i scenario 1 ror det sig om drygt 20 %
kostnadsokning i hogtrafik for de sma elloksdragna tdgen, medan de storre tagen far en
kostnadsokning pa ca 15 %. Vid en avgift pa 20 kr, som i scenario 2, férdubblas
kostnadsdkningen. Eftersom den hoga avgiften endast tillampas i hogtrafik och en liten andel
av godstagen gar i hogtrafik, blir den genomsnittliga kostnadsokningen mycket lagre, omkring
1 % i scenario 1 och 1-5 % i scenario 2.

I 1agtrafik blir det ingen hojning i scenario 1 och en liten minskning i scenario 2. Minskningen
blir daremot strre for de sma tagen i scenario 2, vilket i nagon man minskar skillnaderna
mellan sma och stora tag.

De genomsnittliga nivaerna forutsatter att det &r en operator som kaér regelbunden trafik 6ver
dygnet och veckan. En operatdr som bara kor enstaka turer kan drabbas mer eller mindre
beroende pa nér han kor.

| scenario 3 och 4 har den generella tagkilometeravgiften hojts med en krona samtidigt som
taglagesavgiften som tas ut i hogtrafik ar differentierad pa olika banstrackor efter belastning.
Det medfér att den genomsnittliga kostnadsokningen blir lagre. Okningen blir 5 % for de stora
tagen i hogtrafik i scenario 3 och ca 9 % for de sma tagen. I lagtrafik blir 6kningen 1-2 % och
totalt i genomsnitt 2-3 %. | scenario 4 blir kostnadsokningen ungefar dubbelt sa stor i
hogtrafik och densamma i lagtrafik. Sammantaget blir 6kningen 5-10 % i scenario 4.

Det som anges i tabellen ar genomsnittliga tal som forutsatter att alla tag gar lika mycket pa
alla belastningsklasser. | praktiken gar antagligen de storre tdgen mer pa de mest belastade
banorna, medan de mindre tagen gar mer pa de mindre belastade banorna. Det innebar i
praktiken att de storre tdgen sannolikt far béra en storre del av avgiftshojningen, medan de
mindre tagen far bara en mindre del.
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Tabell 7: Effekter pa kostnaderna for att kora godstag i hogtrafik och lagtrafik jamfort med
beslutade banavgifter for 2010. Observera att dessa varden forandras nar de dverfors till

varuslagsniva.

Kostnadskvot
2010 ScenlH ScenlL ScenlT Scen2H Scen2L  Scen 2T
Forslag Hogtrafik Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt
Produkt
Vagnslast 1,00 1,11 1,01 1,01 1,21 0,99 1,04
Systemtag 1,00 1,14 1,01 1,02 1,27 0,99 1,06
Malmtag 1,00 1,07 1,01 1,01 1,13 1,00 1,04
Kombi 1,00 1,08 1,00 1,01 1,16 0,99 1,03
Ovriga 1,00 1,15 1,02 1,03 1,26 0,99 1,06
BV tjanstetag 1,00 1,17 1,02 1,02 1,33 1,00 1,08
Driftform
Eldrift 1,00 1,09 1,00 1,00 1,18 0,99 1,04
Dieseldrift 1,00 1,15 1,00 1,01 1,29 0,98 1,06
Summa 1,00 1,10 1,00 1,00 1,19 0,99 1,04
2010 Scen3H Scen3L Scen3T Scen4H Scen4lL  Scen 4T
Forslag Hogtrafik Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt
Produkt
Vagnslast 1,00 1,04 1,02 1,02 1,08 1,01 1,04
Systemtag 1,00 1,06 1,02 1,03 1,11 1,02 1,06
Malmtag 1,00 1,03 1,02 1,02 1,06 1,02 1,03
Kombi 1,00 1,03 1,01 1,01 1,06 1,01 1,03
Ovriga 1,00 1,07 1,03 1,04 1,11 1,01 1,06
BV tjanstetag 1,00 1,08 1,03 1,04 1,14 1,03 1,08
Driftform
Eldrift 1,00 1,03 1,01 1,01 1,07 1,00 1,03
Dieseldrift 1,00 1,05 1,01 1,02 1,11 1,01 1,05
Summa 1,00 1,04 1,01 1,01 1,07 1,00 1,03

Tabell 8: Effekter pa kostnaderna for att kora olika typgodstag i hogtrafik och lagtrafik

jamfort med beslutade banavgifter for 2010.
Kostnadsokning i kr/tdgkm for typtag

2008 2010 Scen1H ScenlL ScenlT Scen2H Scen2L  Scen 2T
Nuvarande Forslag  Hogtrafik  Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt
Tagkilometeravgift 0,90 0,97 10,70 0,97 1,46 20,70 0,00 2,07
Diesel 10 vagnar 2-ax| 0% 18% 0% 1% 36% -2% 2%
Diesel 15 vagnar 4-ax| 0% 13% 0% 1% 26% -1% 1%
Ellok 10 vagnar 2-axI 0% 23% 0% 1% 46% -2% 7%
Ellok 15 vagnar 4-axl 0% 17% 0% 1% 34% -2% 8%
Ellok 24 vagnar 2/4-axl 0% 16% 0% 1% 33% -2% 8%
75%EI 20 vagnar 2/4-axl 0% 13% 0% 1% 27% -1% 5%
2008 2010 Scen3H Scen3L Scen3T Scen4H Scen4lL  Scen 4T
Nuvarande Forslag  Hogtrafik  Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt
Tagkilometeravgift 0,90 0,97 4,70 1,97 2,38 8,70 1,97 2,98
(Genomsnitt)
Diesel 10 vagnar 2-axl 0% 7% 2% 3% 14% 2% 4%
Diesel 15 vagnar 4-ax| 0% 5% 1% 2% 10% 1% 3%
Ellok 10 vagnar 2-axl 0% 9% 2% 3% 18% 2% 9%
Ellok 15 vagnar 4-ax| 0% 6% 2% 2% 13% 2% 10%
Ellok 24 vagnar 2/4-ax| 0% 6% 2% 2% 13% 2% 10%
75%EI 20 vagnar 2/4-axl 0% 5% 1% 2% 10% 1% 6%
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6. Effekter pa efterfragan pa persontrafik

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

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 i hogtrafik minska i proportion till
kostnadsdkningen vilket innebdr ca 12 % i scenario 1 och ca 26 % i scenario 2.
Hogtrafikperioden ar dock bara en del av dygnet, varfor minskningen i analogi med kostnaden
i genomsnitt blir ca 3 % i scenario 1 och ca 7 % i scenario 2.

P& motsvarande satt skulle resandet i hogtrafik minska i proportion till kostnadsékningen
vilket innebar ca 5 % i scenario 3 och ca 14 % i scenario 4. Hogtrafikperioden ar dock bara en
del av dygnet, varfor minskningen i analogi med kostnaden i genomsnitt blir ca 3 % i scenario
1 och ca 6 % i scenario 2.

Belaggningen i hogtrafik ar hogre an i lagtrafik varfor en stérre andel av resenérerna aker i
hogtrafik. Skillnaderna kan vara ganska stora. Priselasticiteten kan dock vara lagre i hogtrafik
an i lagtrafik, eftersom arbetsresor och tjansteresor dominerar, medan privatresor dominerar i
lagtrafik. Om man antar att dessa tva faktorer tar ut varandra skulle genomsnittberdkningen
vara korrekt. Da skulle persontransportarbetet minska med ca 0,3 miljarder personkilometer i
scenario 1 och med ca 0,8 miljarder personkilometer i scenario 2. I scenario 3 skulle det
minska med 0,3 miljarder personkilometer och i scenario 4 med 0,6 miljarder
personkilometer.

Effekt pa efterfragan av utbudsforandring

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

For att belysa dessa effekter har en berdkning genomforts i flera steg for secanrio 3 och 4.
Utbud och efterfragan har delats upp i fjarr- och regionaltag samt i hég- och lagtrafik, se
tabell 7. Forst redovisas en mer noggrann berakning av de primara efterfrageffekterna
berdknade med olika elasticiteter alltifran 0,6-0,8 i hogtrafik med hogre andel tjanste och
arbetsresor till 1,0 i lagtrafik med huvudsakligen privatresor. Elasticiteten i hogtrafik ar hogre
for regionaltrafik an for fjarrtrafik och den 6kar med prisférandringen.

| nasta steg har utbudsférandringen beraknats som funktion av kostnadsférandringen. Vi har
inte funnit nagra uppgifter om utbudselasticiteter utan har antagit att de ar 0,2-0,6 av
kostnadsforandringen. De laga elasticiteterna har anvants i lagtrafik dar ocksa
kostnadsokningarna ar sma och de hogre i hogtrafik. Man far da en utbudsminskning som blir
ganska stor for scenarie 4 i hogtrafik med 9 % pa antalet tagkilometer i hogtrafik vilket
sarskilt drabbar regionaltrafiken. Den paverkar sedan efterfragan i nasta steg 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 0,1-
0,2 miljarder for Scenario 3 resp scenario 4. Den sammanlagda efterfrageminskningen blir da
0,4 miljarder personkilometer for Scenario 3 och 0,9 miljarder personkilometer for scenario 4.
| hogtrafik minskar efterfragan i scenario 4 med 9 % i fjarrtrafik och 20 % i regionaltrafik
vilket ar en betydande minskning.
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Som féljd av minskat utbud minskar ocksa intakterna fran banavgifterna med 7 Mkr i scenario
3 och 42 Mkr i scenario 4. De forlorade intékterna for persontrafiken motsvarar 4 % av den
teoretiska intaktsokningen i scenario 3 och 11 % i scenario 4, vilket inte &r obetydligt.

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 och att effekten kan bli betydande vid hoga avgifter i hogtrafik. En minskad efterfragan
pa 20 % for regionaltdg kan i praktiken innebéara att man i slutdndan maste bygga ut vagarna i
stéllet for jarnvagen.
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Tabell 7: Sammanstallning av efterfrage- och utbudseffekter som féljd av hojda banavgifter.
Oversiktliga berakningar med hjalp av elasticiteter.

Sammanstallning av efterfrdge- och utbudseffekter

2010 Scen 3H Scen 3L Scen 3T  Scen 4H Scen 4L Scen 4T
Forslag Hogtrafik  Lagtrafik Totalt Hogtrafik  Lagtrafik Totalt

Efterfrageelasticitet
Efterfragan pkm miljoner

Fjarrtrafik 5 000 2 250 2750 5 000 2 250 2750 5 000
Regionaltrafik 6 000 3 000 3 000 6 000 3 000 3 000 6 000
Totalt 11 000 5250 5 750 11 000 5 250 5750 11 000
Forandring pkm %

Fjarrtrafik -2% -1% -2% -7% -1% -4%
Regionaltrafik -5% -2% -3% -14% -2% -8%
Totalt -4% -1% -2% -11% -1% -6%
Forandring pkm miljoner

Fjarrtrafik 0 -55 -25 -80 -153 -25 -178
Regionaltrafik 0 -143 -46 -189 -422 -46 -468
Totalt 0 -197 -71 -269 -575 -71 -647
Utbudselasticitet

Utbud tagkilometer

Fjarrtrafik 25000 7 000 18 000 25000 7 000 18 000 25 000
Regionaltrafik 61 000 18 300 42 700 61 000 18 300 42 700 61 000
Totalt 86 000 25 300 60 700 86 000 25 300 60 700 86 000
Forandring av utbud som féljd av 6kad banavgift och minskad efterfrdgan

Fjarrtrafik Tusen tkm 0 -113 -33 -146 -341 -33 -374
Regionaltrafik 0 -622 -131 -753 -1 931 -131 -2 062
Totalt 0 -735 -164 -899 -2272 -164 -2 436
Forandring tdgkm %

Fjarrtrafik -1,6% -0,2% -0,6% -4,9% -0,2% -1,5%
Regionaltrafik -3,4% -0,3% -1,2% -10,6% -0,3% -3,4%
Totalt -2,9% -0,3% -1,0% -9,0% -0,3% -2,8%
Forandring efterfrdgan som féljd av minskat utbud

Fjarrtrafik Milj pkm 0 -15 -2 -17 -44 -2 -46
Regionaltrafik 0 -61 -6 -67 -190 -6 -195
Summa utbudseffekt 0 -76 -8 -83 -234 -8 -241
Summa efterfrdgeférandring

Fjarrtrafik Milj pkm 0 -69 -27 -96 -197 -27 -224
Regionaltrafik 0 -204 -52 -255 -612 -52 -664
Summa utbudseffekt 0 -273 -79 -352 -809 -79 -888
Summa férandring pkm %

Fjarrtrafik -3% -1% -2% -9% -1% -4%
Regionaltrafik -7% -2% -4% -20% -2% -11%
Totalt -5% -1% -3% -15% -1% -8%
Effekter pa banavgift av minskat utbud

Utgangslage totalt ~ Mkr/ar 312 214 282 496 455 282 736
Minskad banavgift -6 -1 -7 -41 -1 -42

Nettointakt 312 208 281 489 414 281 695
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7. 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 jarnvéagen och framfor allt sjéfarten &r
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 kostnadsokningen for att darigenom reducera
kostnadsokningen for transportkOparna. Till saken hor att ett antal nyetablerade
jarnvagsforetag satter en prispress pa de redan etablerade jarnvagsforetagen, vilket troligtvis
ytterligare kommer att forstarka mojligheten for transportkunderna att fa ett reducerat pris.
Man kan séaledes anta att en del av den 6kade kostnaden kommer 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 tarifferna, dar man t.ex. kan andra prisbilden beroende pé avstand, varuslag
etc. Man kan aven andra servicenivaerna genom att erbjuda lagerhallning mm. for att
darigenom forbéttra konkurrenssituationen.

Scenario 1 innebér att banavgifterna avseende antalet tagkilometer hojs med 10
kr/tagkilometer i hogtrafik, dvs. mellan klockan 07.00 och 09.00 samt mellan 16.00 och
18.00. Banavgifterna for dygnets 6vriga timmar minskar nagot i och med att taglagesavgiften
tas bort. De hojda avgifterna medfor att transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva
Okar med mellan 6 och 15 % vid hogtrafik och minskar med mindre &n en procent for dygnets
ovriga timmar.

Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 0,9 respektive 1,0 miljarder tonkm for aren
2008 och 2020. | dessa siffror ingar den 6kning av transportarbetet som uppstar p.g.a.
prissankningen vid lagtrafik. Nedgangen ska ses i perspektivet av jarnvéagens totala
transportarbete som ar 2008 uppgick till 23,3 miljarder tonkm och ar 2020 férvantas uppga till
25,4 miljarder tonkm.
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For den transporterade godsméangden beraknas minskningen bli ungefér halften sa stor som
for transportarbetet, vilket forklaras av att godset i vissa fall foérvéantas transporteras kortare
strackor for att undvika den tid pa dygnet da banavgifterna ar htga. Transportstrukturen
forvantas saledes forandras. Som exempel kan namnas att antalet transporter till hamnar som
ligger i nara anslutning till produktionen forvantas 6ka pa bekostnad av hamnar som ar
lokaliserade pa langa avstand fran produktionsstallena. En sadan forandring kommer att fa
som konsekvens att transportarbetet for sjofarten kommer att 6ka trots att den transporterade
godsmangden forblir oférandrad.

Nivan for minskningen maste liksom for de 6vriga scenarierna lasas med en viss forsiktighet,
eftersom indata &r nagot osakra och modellen inte helt &r anpassad for detta &ndamal. Om
man trots detta antar att siffran ar korrekt, skulle det innebdra att jarnvagens transportarbete
skulle minska med ungefar 4 %. Jarnvagens marknadsandel av det langvéga transportarbetet
skulle endast paverkas marginellt.

En uppdelning av transporterna pa foradlingsniva visar att en minskning for det hogforadlade
godset uteblir, vilket forklaras av att i stort sett allt hogforadlat gods transporteras éver natt
och séledes inte paverkas av de differentierade banavgifterna.

Det foradlade och lagforadlade godsets transportarbete forvantas daremot minska med
ungefar 5 %, vilket framfor allt kan relateras till sektorer dér skogen ar involverad, dvs.
skogsbruk, massa/papper och travaror. Det bor i sammanhanget noteras att prisférandringen
vid hojda banavgifter for det lagforadlade godset blir stor, vilket forklaras av att priset per
tonkm ér relativt Iagt i utgangslaget. Detta medfor att 6verforingen fran jarnvag till lastbil blir
ganska omfattande.

Massgodset forvantas minska med ungefar 4 %, vilket néstan uteslutande kan relateras till
malmtransporterna och avser en dndrad flodesstruktur inom ramen for en bibehallen
godsmangd. Denna férandring kommer darfor inte att medfora dverforingar till nagot annat
transportmedel inom Sveriges granser.

En uppdelning av transporterna i produkter visar att en minskning fér kombin uteblir, vilket
forklaras av att i stort sett alla kombitransporter genomfors pa natten och saledes inte
paverkas av de differentierade banavgifterna. For systemtagen och vagnslasten kan daremot
noteras minskningar pa ca 5 %. Som framgatt ovan forvantas malmtransporterna minska. Det
kan i sammanhanget noteras att malmtransporterna avviker fran 6vriga fléden genom mycket
tunga tag och korta avstand. De tunga tagen gor att kostnaderna i annu hogre utstrackning
skulle ha paverkats av banavgiftshojningar relaterade till bruttotonkm.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
ungefar 15 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till ungefar 3 %. Detta forklaras av
den relativt stora okningen for det lagforadlade godset dar man i storre utstrackning an for
ovrigt gods anvénder sig av diesellok. Effekterna av de differentierade banavgifterna blir
saledes ganska lika de effekter som man far vid en héjning av banavgifterna 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.
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De dieseldrivna 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 dieseldrivna transporter i bada andar. Som exempel kan ndmnas
sektorn skogsbruk, dvs. transporter av rundvirke, dér en viss andel av transporterna kommer
att overga fran jarnvag till lastbil. En stor del av dessa floden avser trafik pa mindre banor i
Norrland, trots att hogtrafiken dar ar synnerligen begransad.

Nér det géller relationer kan man konstatera att de relationer dar det saknas elektricitet
drabbas. Detta géller &ven de relationer dér endast en del av strackan saknar elektricitet,
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.

Nar det géller jarnvéagsforetag 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 jarnvagsforetagen samtidigt som
avsaknaden av langsiktiga avtal &r vanligare och benagenheten att ta spotfloden storre, vilket
sammantaget missgynnar dessa foretag.

Scenario 2 innebér att banavgifterna avseende antalet tagkilometer hojs med 20
kr/tagkilometer for en utvidgad hogtrafik, dvs. mellan klockslagen 06.00 och 09.00 samt
mellan 15.00 och 18.00. Banavgifterna avseende antalet tagkilometer sanks for dygnets dvriga
tider samtidigt som 6vriga banavgifter forblir oférandrade. De hojda avgifterna medfor att
transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva okar med mellan 16 och 30 % vid
hogtrafik och minskar med ungefér 2 % for dygnets 6vriga timmar.

Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 1,5 respektive 1,8 miljarder tonkm for aren
2008 och 2020. I dessa siffror ingar den 6kning av transportarbetet som uppstar p.g.a.
prissankningen vid lagtrafik.

For den transporterade godsméangden beraknas minskningen bli ungefar halften sa stor som
for transportarbetet, vilket forklaras av att godset i vissa fall foérvéntas transporteras kortare
strackor for att undvika den tid pa dygnet da banavgifterna ar hoga. Det bor dock noteras att
en fjardedel av dygnets timmar betraktas som hogtrafik. Transportstrukturen forvantas saledes
genomga relativt stora forandringar. Som exempel kan namnas att transporter till och fran
terminaler for omlastning fran och till lastbil formodligen kommer att lokaliseras vid andra
tidpunkter och platser an tidigare. Jarnvagens transportarbete forvantas minska med ca 7 %.
Jarnvagens marknadsandel av det langvéga transportarbetet skulle darvid minska med nagon
procentenhet.

En uppdelning av transporterna pa foradlingsniva visar liksom for scenario 1 att en minskning
for det hogforadlade godset uteblir, vilket forklaras av att i stort sett allt hogforadlat gods
transporteras 6ver natt och saledes inte paverkas av de differentierade banavgifterna.

Det foradlade och lagforadlade godsets transportarbete férvantas minska med drygt 9 %,
vilket liksom for scenario 1 framfor allt kan relateras till sektorer dar skogen ar involverad,
dvs. skogsbruk, massa/papper och trévaror. Det bor i sammanhanget noteras att
prisforandringen vid hojda banavgifter for det foradlade och framfor allt det lagforadlade
godset blir stor, vilket forklaras av att priset per tonkm &r relativt lagt i utgangslaget. Detta
medfor att Gverforingen fran jarnvag till lastbil blir omfattande.
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Massgodset forvantas minska med nastan 8 %, vilket till stérsta delen kan relateras till
malmtransporterna men aven till en viss del till skrottransporterna. Forandringen avser nastan
uteslutande en andrad flédesstruktur inom ramen for en bibehallen godsmangd.

En uppdelning av transporterna i produkter visar liksom for scenario 1 att en minskning for
kombin uteblir, vilket forklaras av att i stort sett alla kombitransporter genomfors pa natten
och saledes inte paverkas av de differentierade banavgifterna. Fér systemtagen och
vagnslasttrafiken kan daremot noteras minskningar pa 10 respektive 8 %.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
ungefar 28 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till nastan 6 %. 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 detta scenario blir saledes avsevart stérre
an for scenario 1, varfor de dar redovisade konsekvenserna i &nnu hogre utstrackning géller
for scenario 2. De forstarkta effekterna galler dven for de konsekvenser som i scenario 1
beskrivs for relationer och jarnvagsforetag.

En mojlig konsekvens av de relativt stora hjningarna 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 skulle kunna fa konsekvenser for
produktionens lokalisering. Om det inte kommer att finnas ett prisalternativ som gor
produktionen Iénsam i en ort kan detta bidra till att man lokaliserar produktionen till en annan
ort i Sverige eller att man flyttar produktionen utomlands. Man kan ocksa lagga ner
produktionen och képa produkten fran en annan producent i Sverige eller i utlandet.

Scenario 3 innebér att banavgifterna hojs sa att den allméanna kapacitetsavgiften blir pa 1,27
kr/tagkilometer och att en sarskild kapacitetsavgift tas ut i hogtrafik som varierar mellan 0-10
kr/tagkilometer pa olika banor. Till skillnad fran de tidigare scenarierna hojs banavgifterna
saledes aven for dygnets Gvriga tider. Detta medfor att transportkostnaderna for jarnvagen pa
varuslagsniva okar med mellan 2 och 5 % vid hogtrafik och med ungefar en procent vid
lagtrafik.

Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 0,5 respektive 0,6 miljarder tonkm for aren
2008 och 2020, vilket motsvarar ca 2 %. Jarnvagens marknadsandel av det langvéaga
transportarbetet skulle darvid paverkas i liten grad.

En uppdelning av transporterna pa foradlingsniva visar liksom for de tva tidigare scenarierna
att en minskning for det hogforadlade godset uteblir, vilket liksom for dessa scenarier
forklaras av att i stort sett allt hogforadlat gods transporteras Over natt. FOr 6vriga
foradlingsnivaer forvantas transportarbetet minska med mellan 2 och 3 %, vilket for det
foradlade och lagforadlade godset kan relateras till sektorer déar skogen ar involverad och for
massgodset till malmtransporterna.

En uppdelning av transporterna i produkter visar liksom for de tva tidigare scenarierna att en

minskning for kombin uteblir, vilket liksom for dessa scenarier forklaras av att i stort sett alla
kombitransporter genomfors pa natten. Fér systemtagen och vagnslasten kan daremot noteras
minskningar av transportarbetet pa 3 respektive 2 %.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
ungefar 8 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till ungefar 2 %. Man kan saledes
notera att det aven vid relativt mattliga okningar av banavgifterna blir omfattande
konsekvenser for dieseldriften. Till skillnad fran de tva tidigare scenarierna blir inte effekterna
lika patagliga nar det galler konsekvenserna for relationer och jarnvagsforetag.



22

Scenario 4 innebér att banavgifterna hojs sa att den allmanna kapacitetsavgiften blir pa 1,27
kr/tagkilometer och att en sarskild kapacitetsavgift tas ut i hogtrafik som varierar mellan 0-20
kr/tagkilometer pa olika banor. Liksom for scenario 3 hojs banavgifterna saledes dven for
dygnets dvriga tider. Detta medfor att transportkostnaderna for jarnvagen pa varuslagsniva
okar med mellan 2 och 5 % vid hogtrafik och med mindre &n en procent vid lagtrafik.

Jarnvagens transportarbete berdknas minska med 0,7 respektive 0,8 miljarder tonkm for aren
2008 och 2020, vilket motsvarar ca 3 %. Jarnvagens marknadsandel av det langvéaga
transportarbetet skulle darvid bli marginellt paverkad.

En uppdelning av transporterna pa foradlingsniva visar liksom for de tidigare scenarierna att
en minskning for det hogforadlade godset uteblir. Fér dvriga foradlingsnivaer forvantas
transportarbetet minska med mellan 3 och 4 %, vilket for det foradlade och lagforadlade
godset kan relateras till sektorer dar skogen &r involverad och for massgodset till
malmtransporterna.

En uppdelning av transporterna i produkter visar liksom for de tidigare scenarierna att en
minskning for kombin uteblir. For systemtagen och vagnslasten kan daremot noteras
minskningar av transportarbetet pa 4 respektive 3 %.

En uppdelning av transporterna i diesel- och eldrift visar en minskning for dieseldriften pa
ungefar 13 %, medan eldriftens minskning endast uppgar till ungefar 2 %. Man kan saledes
notera att det nastan oavsett nivaerna och fordelningarna pa hojningarna av banavgifterna blir
omfattande konsekvenser for dieseldriften. Liksom for scenario 3 blir inte effekterna lika
patagliga nar det galler konsekvenserna for relationer och jarnvagsforetag.
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Tabell 8: Effekter pa godstransportmarknaden med utgangspunkt fran ar 2008. Minskat
godstransportarbete med jarnvag.

Utgangslage Scen 1 Scen 2 Scen 3 Scen 4
Transportarbete 2008
(Tonkilometer, miljoner) 23250 858 1549 491 756
(%) 3,7 6,7 2,1 3,3
El
(Tonkilometer, miljoner) 20456 674 1213 396 584
(%) 3,3 5,9 1,9 2,9
Diesel
(Tonkilometer, miljoner) 1219 176 319 85 151
(%) 14,4 26,2 6,9 12,4
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8. Exempel pa effekter av taglagesavgifter

| detta avsnitt ska vi med ett mycket forenklat exempel forsoka askadliggora tankbara effekter
av en kapacitetsavgift pa 10 kr/tagkilometer. Vi utgar fran Vastra stambanan mellan
Stockholm och Géteborg och den blandning av tag som finns pa strackan Géteborg-Alingsas
vilken ar en av de mest belastade i Sverige i forhallande till kapaciteten.

Nagra typiska tag som gar dar framgar av figur 1. De mest frekventa ar pendeltagen till
Alingsés, Regionaltagen till Skovde-Falkdping och InterCity-tagen till Orebro-Vasteras-
Stockholm som delvis har samma funktion och snabbtagen Stockholm-Gaéteborg. Dessutom
gar det enstaka motorvagnstag till Mariestad via Herrljunga. Det gar ocksa enstaka godstag i
hogtrafik och valdigt manga i lagtrafik.

De nuvarande banavgifternas niva for nagra olika typtag framgar av figur 1. Det ror sig om 2-
8 kr per tagkilometer eller 4-5 % av kostnaden for att kora tag. Banavgifterna har i nulaget
ingen styreffekt utan kan betraktas som en ren skatt for att kora pa sparet. Med en
kapacitetsavgift pa 10 kr/tagkilometer, skulle kostnaden 6ka med 9-19 % sa att de utgdr 12-20
% av kostnaden for att kora tag, vilket ar en betydande paverkan, se figur 2.

Som framgar av figuren blir den procentuella 6kningen storst for det lilla regionaltaget med
19 % och darnast for godstaget med 13 %. Dessa tag torde ocksa vara mest kansliga for
kostnadsokningar, regionaltaget for att den relativa kostnadsokningen &r stor och antalet
passagerare relativt fa jamfort med de andra tdgen och godstaget darfor att
konkurrenssituationen &r hard och att det inte tal sa stora kostnadsokningar.

For dvriga persontag blir kostnadsokningen 9-13 %, vilket kan fa varierande paverkan
beroende pa om man raknar pa enstaka tag eller utbudet 6ver hela aret. Raknar man per tur
kan kostnadsokningarna raknas i tusenlappar men raknat over ett ar blir det miljoner sarskilt
om det &r ett frekvent utbud.

Nar det galler godstagen kan de atminstone delvis ta en annan vag for att undvika de hogre
banavgifterna. Av figur 3 framgar exempel pa differentierade banavgifter efter
belastningsklasser. Ett godstag fran Dalarna kan t.ex. vélja att kora vaster om Vénern och da
komma undan med en vésentligt lagre banavgift.

Nar det galler det lilla regionaltaget skulle det teoretiskt kunna kopplas ihop med ett annat
regionaltag i Herrljunga och pa sa sétt slippa betala tagkilometeravgiften. Eftersom detta tag
ar dieseldrivet gar det dock inte i praktiken att koppla ihop med de eldrivna regionaltagen pa
stambanan. Dock innebar en hogre banavgift att man far incitament till att utveckla tekniken
eller till att elektrifiera Kinnekullebanan. Ett annat alternativ ar att lata resenarerna byta tag i
Herrljunga, vilket dock skulle innebdra ett bortfall av resenérer och ett steg tillbaka i den
hittillsvarande utvecklingen.

Nar det galler pendeltagen kan det bli ett incitament till att kdra vissa insatstag en kortare
stracka. En annan mojlighet ar att regionaltagen och InterCity-tagen stannar pa de storsta
pendeltagsstationerna och ersatter insatstagen. Nar det galler snabbtagen kan man koéra langre
tag genom att koppla samman tva tag i stallet for att kora tva separata tag.

Av figur 4 framgar ett rakneexempel pa nagra olika tagsystem som kérs regelbundet med hog
frekvens over hela aret. Vi har har for enkelhetens skull raknat med en 6kad banavgift med 10
kr/tagkilometer i hogtrafik och ingen tagkilometeravgift i lagtrafik dvs. en sankning med 1
kr/tagkilometer i lagtrafik.

Snabbtagen mellan Stockholm och Géteborg gar en gang i timmen, men de flesta gar trots allt
i lagtrafik aven om man definierar hogtrafiken som vardagar 6-9 och 15-18 utom pa helger
och under sommaren. Eftersom det tar ca 3 timmar mellan Stockholm och Goteborg kan de i
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sin helhet hamna inom hogtrafikperioden. Néar det géller InterCity-tagen som tar nastan 5
timmar kan de aldrig i sin helhet hamna inom hdgtrafikperioden.

Snabbtagen beraknas i dag betala ca 18 Mkr i banavgifter och med en banavgift pa 10
kr/tagkilometer i genomsnitt i hogtrafik skulle de betala ca 10 Mkr mer. Det mest frekventa
tagsystemet ar pendeltdgen mellan Goéteborg och Alingsas som gar var 30:e minut och tatare i
hogtrafik. Har hamnar manga tag helt inom hogtrafikperioden, d&ven om storre delen aven har
gar i lagtrafik. De beraknas i dag betala ca 3Mkr i banavgifter och med differentierade
banavgifter ca 5 Mkr. Snabbtagen far sdledes den storsta absoluta hdjningen av kostnaden,
medan pendeltagen far den storsta relativa héjningen.

| tabellen finns ocksa ett godstrafikupplagg mellan Dalarna och Géteborg med fyra tag per
vardag dar ett gar i hogtrafik. Godstaget gar sa langt och langsamt att det endast delvis kan
hamna i hogtrafikperioden, men for enkelhetens skull bortser vi har fran detta. Dessa godstag
betalar i dag sammantaget ca 5 Mkr i banavgifter. Om ett tag gar i hogtrafik skulle
banavgifterna 6ka med 1,5 Mkr. Om man daremot tanker sig att godstagen i stallet gar véster
om Vanern och att tagkilometeravgiften dar &r 0 kr minskar den totala banavgiften i stallet
med 1MKr.

Dessa berékningar forutsatter att det &r en och samma operator eller huvudman som kor hela
trafikuppldggen. Marknaden har dock utvecklat sig mot fler operatérer, sarskilt inom
godstrafiken som ar fullt avreglerad. Operatorer som kor enstaka tag kanske trots allt har
storre mojlighet att andra tidslagen och fardvégar an operatérer som kor stora frekventa
system dar det &ar svart att bryta. Den typ av ny persontrafik som etablerats nu,
veckoslutstrafik, skulle endast i begransad utstrackning drabbas av en taglagesavgift som bara
géller i hogtrafik.

Samtidigt som vi diskuterar hur vi ska utnyttja kapaciteten effektivare sa pagar en avreglering
av jarnvagens persontrafik som kommer att var fullt genomférd ar 2011. Det kommer med
stor sannolikhet innebara ett 6kat ansprak pa taglagen i hogtrafik. En differentierad banavgift
kan dock aven har ge de rétta signalerna till operatérer och huvudman sa att endast de
viktigaste och samhallsekonomiskt eller foretagsekonomiskt Ionsammaste tagen kors i
hogtrafik.
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Figur 1: Nuvarande banavgifter, ungefarlig kostnad per tagkilometer for banavgifter for olika
tagtyper.
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Rélsbuss 140 km/h 80 ton = 2 kr/km
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InterCity-tag 160 km/h 300 ton = 4 kr/km
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Snabbtag 200 km/h 320 ton = 4 kr/lkm
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Godstag 100 km/h 1400 ton = 5 kr/lkm

Figur 2: Exempel pa kapacitetsavgift pa 10 kr/tagkilometer, ungefarlig kostnad for
banavgifter per tagkilometer for olika tagtyper samt paverkan pa de totala kostnaderna for

att kora tagen.
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Ralsbuss 140 km/h 80 ton = 2 kr/lkm --> 12 kr/itagkm: Kostnad +19%
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Lokaltag 140 km/h 200 ton = 3 kr/km --> 14 kr/tagkm: Kostnad: +13%
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InterCity-tag 160 km/h 300 ton = 4 kr/lkm --> 14 kr/tagkm: Kostnad: +10%
>

Snabbtag 200 km/h 320 ton = 4 kr/km --> 14 kr/tagkm: Kostnad: +9%
Mﬁ%ﬂ%‘—l—n—-—ﬁuﬁm

Godstag 100 km/h 1400 ton = 5 kr/km --> 15 kr/tagkm: Kostnad: 16%
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Figur 3: Exempel pa differentierade banavgifter pa olika delstrackor i hogtrafik.

Taglagesavgift |Avgift kritagkm
Belastning Scen 3 Scen 4
Mer an 100 tag/dag 5,0 20,0
50-59 tdo/dag 4.0 10,0
2449 tag/dag 3.0 5,0
12.23 téo/dag 2.0 3,0
6-11 thg/dag 1,0 0,0
0-5 taa/dag 0,0 0,0

Figur 4: Exempel pa differentierade banavgifter med 10 kr hogre taglagesavgift per
tagkilometer i hogtrafik; kostnader per tur och ar for olika trafikupplagg.

Kostnad for en tur

Kostnad for flera turer under aret

Avstand  Banavgift Kostnad Kostnad Helar Dubbelture Banavgift
km kritdgkm  kr/tur per ar Dagar perdag  Mkr/ar

Stockholm-Géteborg X2 Nuvarande 455 4 1820 546 000 300 16 17,5
Snabbtag

Hogtrafik 455 14 6370 1911000 250 4 12,7

Lagtrafik 455 3 1365 409 500 350 12 11,5

Summa 24,2
Goteborg-Alingsas 2X10 Nuvarande 45 3 135 40 500 300 32 2,6
Lokaltag

Hogtrafik 45 13 585 175 500 250 12 3,5

Lagtrafik 45 2 90 27 000 350 20 1,3

Summa 4.8
Borlange-Goteborg  Rc Nuvarande 455 5 2275 682 500 250 4 4,6
Godstag 1400 ton

Hogtrafik 455 15 6825 2047 500 250 1 3,4

Lagtrafik 455 3 1365 409 500 250 3 2,0

Summa 5,5
Borlange-Goteborg  Rc Nuvarande 455 5 2275 568 750 250 4 4,6
Godstag 1400 ton

Hogtrafik 455 15 6825 1706 250 250 1 3,4

Lagtrafik 455 4 1820 455 000 250 3 2,7

Summa 6,1

Vaster om Vanern 455 4 1820 455 000 250 4 3,6
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9. Effekter pa intakterna av banavgifter

Beraknade intakter av scenarierna framgar av tabell 9. Intdkterna beraknas ¢ka med 198 Mkr
for scenario 1 och 486 Mkr for scenario 2 jamfért med de féreslagna banavgifterna for 2010
och med utgangspunkt fran 2007 ars produktion. For scenario 3 blir 6kningen 248 Mkr
(malnivan var har hogre an i scenario 1) och for scenario 4 kar de med 504 Mkr. Den storsta
delen av intaktsokningen kommer fran persontrafiken.

Kompletterande berékningar har gjorts for minskade intakter som foljd av minskad

produktion och utbud som foljd av minskad efterfragan i scenario 3 och 4. For godstransporter
uppgar de till -8 Mkr respektive -11 Mkr och for persontrafik uppgar de till -7 respektive -42
MKr i scenario 3 respektive 4. Sammantaget "forloras” saledes ca 20 Mkr i scenario 3 och ca
50 Mkr i Scenario 4.

Tabell 9: 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 Scen 1l Scen 2 Scen 3 Scen 4

Miljoner Forslag hog- och hog-och hog-och hog- och
2007 lagtrafik  lagtrafik  lagtrafik  lagtrafik

Persontrafik
Tagkilometer 90,4 81 88 264 468 271 428
Bruttotonkilometer 19 021 204 223 223 223 223 223
Liter diesel 6,2 1 2 2 2 2 2
Oresundsbropassag 55 378 0 0 0 70 0 83
Summa 286 312 488 762 496 736
Okning Mkr 176 450 183 424
Okning % 56% 144% 59% 136%
Godstrafik
Tagkilometer 45,5 41 44 66 94 108 136
Bruttotonkilometer 46 119 134 152 152 152 152 152
Liter diesel 19,6 8 11 11 11 11 11
Oresundsbropassag 6 838 16 17 17 3 17 5
Summa 198 225 247 261 289 304
Okning Mkr 22 36 64 79
Okning % 10% 16% 29% 35%
Totalt
Tagkilometer 136 122 132 330 562 379 564
Bruttotonkilometer 65 140,0 337 375 375 375 375 375
Liter diesel 26 9 13 13 13 13 13
Oresundsbropassag 62 216 16 17 17 73 17 89
Totalt 484 537 735 1023 785 1041
Okning Mkr 198 486 248 504
Okning % 37% 90% 46% 94%
Bortfall p.g.a. minskat utbud och produktion* -15 -53
Nettodkning Mkr 233 451

*)Endast beréknat i scen 3 och 4.
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10. Slutsatser

En sammanstallning av scenarierna for differentierade banavgifter med héansyn till kapacitet
framgar av tabell 10. Effekterna blir storst for persontrafiken, beroende pa att den i sa stor
utstrackning bedrivs i hogtrafik nér banorna &r som mest belastade, medan det motsatta galler
for godstrafiken.

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 nadgon form av kapacitetsstyrande avgifter
bor dessa undersokas noggrannare. Om man ska ta ut hoga avgifter bor de tas ut mycket
selektivt och det bor finnas positiva incitament sa att operatorer och huvudman stimuleras till
alternativa lI6sningar. Viktigt ar ocksa att banavgifterna inte anvands for att 16sa kortsiktiga
problem utan att de anvands for att langsiktigt gynna teknisk utveckling och stimulera
operatdrerna 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 kra 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 ar 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.



30

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
250 respektive 500 Mkr, bor man séaledes beakta att avgifterna ocksa paverkas av
utbudseffekten. Vidare kan det bli sa att lanshuvudmannen hojer skatten for att finansiera
banavgiften, att skatteavdragen for arbetsresor 6kar och att SJ ABs resultat forsamras, vilket
ocksa paverkar statsbudgeten. Det finns saledes manga faktorer att ta hansyn till om man ska
gora en fullstandig kalkyl over 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 10: Sammanstéllning av differentierade banavgifter med hansyn till kapacitet, effekter
pa transportkostnader, transportarbete och pa intékterna av banavgifterna jamfort med de
foreslagna banavgifterna fér 2010.

2008 ars utbud och Scenario

efterfragan 2008 2010 1 2 3 4
Banavgifter

Godstrafik

Kr/tagkm hogtrafik 10,70 20,70 4,70 8,70
Kr/tagkm lagtrafik 0,97 0,00 1,97 1,97
Kr/tdgkm totalt 0,90 0,97 1,46 0,00 2,38 2,98
Kr/liter 0,39 0,58 0,58 0,58 0,58 0,58
Kr/bruttotonkm 0,0029 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033 0,0033
Kr/tdg Oresundsbron hogtr 2325 2511 2511 5022 2511 5022
Kr/tdg Oresundsbron Iagtr 2325 2511 2511 0 2511 0
Persontrafik

Kr/tagkm hogtrafik 10,70 20,70 5,40 8,70
Kr/tdgkm l&gtrafik 0,97 0,00 1,97 1,97
Kr/tagkm totalt 0,90 0,97 2,92 5,18 3,00 4,74
Krlliter 0,22 0,33 0,33 0,33 0,33 0,58
Kr/bruttotonkm 0,0107 0,0117 0,0117  0,0117 0,0117  0,0033
Kr/tag Oresundsbron hogtr 0 0 0 5022 0 5022
Kr/tdg Oresundsbron lagtr 0 0 0 0 0 0
Paverkan pa transportkostnad

Godstrafik

Hogtrafik 10% 19% 4% 7%
Lagtrafik 0% -1% 1% 1%
Totalt 0% 4% 1% 3%
Persontrafik

Hogtrafik 12% 26% 5% 14%
Lagtrafik 0% -1% 1% 1%
Totalt 2% 6% 3% 6%
Efterfragan

Godstrafik

Tonkilometer (miljarder) 23,3 22,4 21,7 22,8 22,5
Jamfért med nulage -0,9 -1,5 -0,5 -0,8
Forandring -4% -T% -2% -3%
Persontrafik

Personkilometer (miljarder) 11,0 10,7 10,4 10,7 10,4
Jamfért med nulage -0,3 -0,6 -0,3 -0,6
Forandring -2% -6% -2% -5%
Banavgifter (Mkr)

Godstrafik 198 225 247 261 289 304
Persontrafik 286 312 488 762 496 736
Summa 484 537 735 1023 785 1041
Okning

Mkr/ar 198 486 248 504
Okning % 37% 90% 46% 94%
Bortfall p.g.a. minskat utbud och produktion* -15 -53
Nettodkning Mkr 233 451

*)Endast beréknat i scen 3 och 4.









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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