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Fram till 1999 var banavgifterna differentierade pa ett antal faktorer som
anses paverka sparslitaget. Ursprungligen differentierades avgiften med
avseende pa bade egenskaper 1 infrastrukturen som egenskaper hos for-
donen (vikt, hastighet och gangegenskaper). Differentieringen med avse-
ende pa skillnader 1 sparslitageegenskaper 1 infrastrukturen slopades
dock av regionalpolitiska skél redan ett halvar efter att den introducera-
des 1 1988 ars trafikpolitiska beslut.

Den modell som 1ag till grund for differentieringen med avseende pa for-
donsegenskaper identifierade 4 faktorer som sérskilt viktiga for att forkla-
ra sparslitage — hastighet, axeltryck, oavfjadrad massa och boggikonstruk-
tion. Modellen delade vidare upp slitaget 1 en vertikal och en lateral kom-
ponent. Den laterala komponenten forklarar det kurvberoende sparslita-
get. Den vertikala, slitage pa rakspar som en funktion av hastighet och
axeltryck. Modellen ansags kvalitativt robust, men det saknades/as kvan-
titativa méatdata for verifikation.

Huvudskalet till att &ven differentieringen med avseende pa fordonsegen-
skaper avskaffades 1999 var att den inte var tillrdcklig for att motivera
investeringar 1 fordon for att minska sparslitaget. Ett annat att storre for-
donsvariationer 1 slitagekostnad 1 praktiken internaliseras genom hastig-
hetsregleringar. Fordon med hoga sparkrafter ges helt enkelt ldgre hogsta
tillaten hastighet. Grundvalen for dessa hastighetsdifferentieringar var
och ar dock fortfarande ofullstdndigt utredd/verifierad. Slutligen kan kon-
stateras att fordon som orsakar hogt sparslitage ocksa far hogt eget slita-
ge, varfor trafikoperatorerna dnda borde ha ett klart incitament for an-
skaffning av fordon med goda slitageegenskaper. Tyvérr brister kunska-
pen 1 detta avseende hos manga nya operatorer.

Utvecklingen inom jarnvégssektorn

Transportmarknaden stéller 1 allt hogre utstriackning krav pa hogre ax-
ellaster och hogre hastigheter. Det framvéixande EG-rattsregelverket for
jarnvagen 6ppnar déartill allt storre mojligheter for interoperabilitet mel-
lan de olika nationella jirnviagssystemen 1 Europa.



Marknadens krav pa hogre axellaster har t ex borjat tillgodoses pa malm-
banan, som uppgraderats till STAX (storsta tillatna axellast) 30 ton. Pa
samma sitt har kraven pa hogre hastigheter slagit igenom genom att sto-
ra delar av STOM-nitet uppgraderats for att klara X2000 trafik.

Inom EG-ratten utvecklas jarnvagsregelverket 1 harmoniserande riktning
1 syfte att undanréja tekniska och administrativa hinder for jarnvéagstrafik
mellan de olika europeiska ldndernas nationella jirnvagssystem. Ur tek-
nisk synvinkel dr problemet att framforallt skilda geografiska men ocksa
politiska forhallanden lett till olika teknikval. Skillnaderna har med tiden
cementerats pga jarnvigens organisationsform — vertikalt integrerade
jarnvagsforetag med nationell monopolstillning. De regelverk som nu tar
form siktar dels till teknisk normering av jarnviagsmateriel, dels till
“6ppen” access till 1 princip all europeisk jarnvéagsinfrastruktur for alla
jarnvagsforetag.

Den tekniska normeringen géller endast for ny- och reinvesteringar i ma-
teriel som skall anvédndas pa jarnvagslinjer inom TEN-nétet. Den slar dér-
for igenom successivt och, med tanke pa framforallt jarnvagsfordons livs-
langd, ganska langsamt. Inom 6verskadlig tid kommer darfor trafik med
rullande materiel tekniskt optimerad for trafik pa ett nationellt jirnvags-
system att 1 allt hogre utstriackning ske dven pa andra jirnvéagssystem
med delvis andra infrastrukturegenskaper.

Vad som da hénder kan illustreras med de indikationer Banverket erhallit
vid métning av fordonsrelaterade slitageegenskaper hos ett sk EURO lok
(ett lok utvecklat sarskilt for transeuropeisk trafik) Dessa métning-
ar/berékningar indikerar ett vasentligt hogre sparslitage i framforallt
mindre radier (R > 600 m) och véxlar dn for de lok som vanligen trafikerar
och specialtillverkats for trafik pa svenska sparanldggningar. Matresulta-
ten avser energiomsittning, vilken ar ett matt pa nedbrytning av infra-
strukturen. Det hogre sparslitaget beror sannolikt pa att loket ifraga ut-
rustats med stela boggier, vilket ger simre gangegenskaper. Pa den kurv-
rika svenska infrastrukturen medfor detta val vasenligt storre slitage-
problem 4n pa mindre kurvrika dito, t ex tyska sparanldggningar.

En konsekvens av de nya’lkommande harmoniserade europeiska regelver-
ken ar att nér fordon som ar byggda/underhallna enligt de kommande
overstatliga tekniska normerna borjar anviandas pa svensk infrastruktur
kan deras sparslitageegenskaper endast paverkas via slitagerelaterade
infrastrukturavgifter. En annan tankbar mojlighet vore paverkan via has-
tighetsreglering. Det kan emellertid inte uteslutas att det harmoniserade
europeiska regelverket rorande utformningen av villkor for nyttjande av
infrastruktur kraver att sddana nationella regleringar maste grundas pa
transparenta sdkerhetsméssiga bedomningar. Risk for misstankar om
diskriminering kan annars inte uteslutas, for savitt inte trafikutévaren 1
det enskilda fallet tycker att hastighetsbegrdnsning passar bra som in-
ternaliseringsmedel for just det taget.



BVs pagaende arbete med att klarlagga orsakssambanden bakom infra-
strukturnedbrytning

Sammantaget innebir de ovan beskrivna utvecklingstendenserna att tra-
fikvolymberoende slitage pa och utmattning av infrastrukturen kommer
att oka.

Inom Banverket pagar darfor arbete med att vidareutveckla den ovan
ndmnda differentieringsansatsen. Nedbrytning av infrastrukturen har
studerats 1 flera utredningar (framst inom ramen for STAX 30 projektet).
Det framgar av dessa studier att nedbrytningseffekterna inte alltid 6kar
linjart utan ofta logaritmiskt, vilket kan innebéra att en trafikvolymok-
ning med 10% kan innebéra en halvering av livslangden hos ett spar.
Skall jarnvéagen klara av marknadens 6kade krav och samtidigt gora detta
med rimliga kostnadsokningar krivs att atgiarder vidtas som minskar
nedbrytningen av infrastrukturen. De fyra viktigaste atgdrderna ar:

- forbattrade sparkomponenter

- forbattrat sparunderhall

- forbéattrade egenskaper hos det rullande materialet

- forbattrat underhall av det rullande materialet.

Alla dessa atgiarder maste sannolikt vidtas for att jarnviagen skall uppna
erforderlig konkurrenskraft.

Inom ramen for STAX 30 ton projektet pa Malmbanan gjordes tva paral-
lella utredningar som belyser fragan om nedbrytning av infrastrukturen —
en svensk (STAX-projektet, rapport 4.5, 1996) och en amerikansk (STAX-
projektet, rapport 5.1, 1996). Inom ramen for STAX 25 ton projektet har
Banverket fortsatt studierna om nedbrytningen av infrastrukturen. I bag-
ge projekten har utgangspunkten varit att belysa hur infrastrukturens
nedbrytning kan komma att paverkas av marknadens efterfragan pa for-
dndrade krav pa storsta tillatna axeltryck. Praktiskt bedrivs arbetet nu
med sikte pa att verifiera vad som hinder om dven andra nedbrytnings-
faktorer forutom STAX fordndras samt hur de olika nedbrytningsfakto-
rerna samspelar med varandra.

Syftet ar att i ett forsta steg bedoma vad som sker nér fordonsegenskaper
forandras. Detta klarar som sagt Banverket idag av for bl.a. hogre axel-
tryck, men mer arbete krévs betridffande boggiekonstruktionens paverkan
pa nedbrytningen. I ett kommande steg tva skall modellen utvecklas till
att dven beskriva effekter av olika kombinationer av fordonsrelaterade
nedbrytningsfaktorer. I forsta hand planeras nedbrytningen fé6r kombina-
tionen hogre axellaster och hogre hastigheter (6ver 80 km/tim) studeras.

Hur langt arbetet 1 steg tva kommer att na och inom vilken tidsram éar
idag svart att bedoma.



Fran prisdttningsynpunkt ar det onskvért att modellen kan anviandas for
att klargora hastighetens, axeltryckets, boggiekonstruktionens och spar-
komponenternas respektive bidrag till det sparslitage ett tillkommande
tag ger upphov till.

Slutsats

Flera skal talar for ett aterinforande av differentiering av banavgifterna
med avseende pa framst slitagepaverkande fordons- men sannolikt ocksa
infrastrukturegenskaper. Utredningsarbetet maste dock drivas vidare in-
nan nagra forandringar kan vidtas. Skidlen dr dels att nédvéandiga kun-
skaper dnnu inte vunnits, dels att utvecklingstendenserna inom jarnvags-
sektorn fortfarande 4r mer skonjbara 4n patagliga.



