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3 SIKA

Forord

I denna rapport redovisas resultatet av den oversyn av banavgiftssystemet som
Banverket och Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) tillsammans
genomfort pa regeringens uppdrag.

Uppdraget innebar att forslag till justering av dagens banavgifter skulle ldmnas sa
att de béttre speglar jarnvagstrafikens kortsiktiga marginalkostnader och uppfyller
EG-lagstiftningens villkor. For vissa kostnadsslag, t.ex. olyckor, har det varit
mdjligt att rdkna fram ett béttre underlag én det som hittills anvénts for avgifts-
sdttningen. For andra aterstar ett utvecklingsarbete innan de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna kan réknas fram pa ett tillrdckligt precist sitt. Detta géller
sarskilt reinvesteringskostnaderna.

Bade Banverket och SIKA menar att det dr en viktig och riktig princip att basera
banavgifterna pd de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna, men
att det inte alltid ar sjdlvklart hur dessa ska rdknas fram. Dessutom dr de existe-
rande redovisningssystemen ofta uppbyggda med andra syften, vilket innebér att
det slags detaljerad information om trafikens effekter som krivs inte gar att fa
fram. Man har hittills darfor fatt anvénda sig av olika approximationer, t.ex. olika
genomsnittskostnader. Den trafikberoende informationen forbattras dock efter
hand, vilket gor att underlaget kommer att bli béttre.

Banverket och SIKA ir saledes i allt visentligt eniga om de grundliggande
avgiftsprinciperna och deras tolkning. Daremot har det inte varit mojligt att nd
enighet om hur och framforallt nér avgiftsjusteringar bor genomforas. Enighet har
ej heller natts nér det géller hur vissa kostnadsslag ska oversittas i avgifter. Det
senare giller sédrskilt emissionskostnaderna for eldriven tagtrafik.

Bo Bylund Staffan Widlert
Generaldirektor Direktor
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1 Sammanfattning

Regeringen uppdrog i maj ar 2001 at Banverket och SIKA att analysera och

foresla en justering av dagens banavgiftssystem sa att det

e Dbittre speglar jarnvégstrafikens kortsiktiga marginalkostnader pa en niva som
ar praktiskt lamplig samtidigt som operatorerna ges riktiga signaler om 6nsk-
virda anpassningar av verksamheten och

o uppfyller EG-lagstiftningens villkor.

For trafik pa statens sparanldggningar ska trafikutovare enligt det transport-
politiska beslutet 1998 betala avgifter som motsvarar de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. Det banavgiftssystem som infordes som en foljd av det
transportpolitiska beslutet inneh6ll ocksa endast avgiftskomponenter avsedda att
spegla olika marginalkostnader, nimligen avgifter for spérslitage, emissioner och
olyckor. Vissa nya avgifter och avgiftselement har emellertid tillkommit dérefter 1
syfte att bidra till finansieringen av olika fasta kostnader, bl.a. for Oresundsbro-
forbindelsen.

De totala banavgiftsintdkterna uppgick till omkring 456 miljoner kr ar 2001.
Persontrafiken svarar for nirmare 65 procent av intékterna. For bade person- och
godstrafiken géller att sparavgiften dr det dominerande avgiftsslaget, men dven
olycksavgiften, trafikinformationsavgiften och den sirskilda avgiften for passage
av Oresundsbron ger upphov till betydande intékter.

Med den externa samhillsekonomiska marginalkostnaden pa jairnvig menas den
kostnad som ett tillkommande tag ger upphov till och som tdgoperatoren inte
betalar for. Banavgiften syftar till att internalisera denna externa kostnad sa att
dven den tillats paverka val av fordon, trafikupplégg, fordelningen av taglégen i
samband med fastlaggande av tidtabeller och tagplaner m.m.

I rapporten utnyttjas underlag i form av marginalkostnadsskattningar som hiamtats
fran olika studier initierade av Banverket och SIKA och fran fristdende
forskningsprojekt.

Foljande kostnader behandlas:
Infrastrukturkostnaderna

Stornings- och knapphetskostnaderna
Olyckskostnaderna
Miljokostnaderna

Infrastrukturkostnaderna — de kostnader som trafikutévaren orsakar banhallaren,
inkl. trafikledningen — har delats upp pa tre kategorier: kostnader for spéarslitage,
kostnader for trafikledning och kostnader for utnyttjande av terminalanléggningar.

Banverket/SIKA
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7 SIKA

Miljokostnaderna har ocksa delats upp pé tre kategorier: emissionskostnader fran
dieseldrivna resp. frin eldrivna fordon samt bullerkostnader.

Av den genomgang av EG-lagstiftningen som gjorts i samrad med den pédgdende

Jarnvagsutredningen drar vi foljande slutsatser:

e att EG-direktiven inte innebér nagot hinder for Sverige att inféra marginal-
kostnadsbaserade banavgifter och

o att EG-direktiven anger hur avsteg fran strikt marginalkostnadsbaserad
banavgiftssittning far goras 1 syfte att ticka infrastrukturens fasta kostnader,
och att detta inte 1 praktiken begrdansar mdjligheterna att ta ut saidana
finansierande banavgifter som i dverensstimmelse med ambitionen fér den
svenska transportpolitiken snedvrider resursanvindningen sé lite som mojligt.

Diremot har vi bedomt att den del av sparavgiften som tas ut av persontrafiken pé
jarnvédg och som dr avsedd att finansiera Oresundsbroforbindelsen kan strida mot
EG-direktiven.

Ofullstdndiga marginalkostnadsskattningar och begrdansningar i nuvarande upp-
bordssystem sétter ganska snéva grénser for vad som pa kort sikt &r mojligt att
astadkomma 1 form av marginalkostnadsanpassade banavgifter. P4 lite lingre sikt
— kanske inom ett par ar — bor ddremot handlingsfriheten kunna 6ka avsevért. Vi
anser att det da bor vara mdjligt att ha tillgdng till bdde mer kompletta marginal-
kostnadsskattningar och ett fungerande uppbordssystem.

Banverket har dessutom som Overgripande synpunkt att det dr oldmpligt att
genomfora ndgra fordndringar i banavgifterna innan Jarnvédgsutredningen och
Vigtrafikbeskattningsutredningen har slutfort sitt arbete samt innan ett mer
utvecklat uppbordssystem é&r i1 bruk. Skulle justeringar i banavgifterna dnda
genomforas maste detta enligt Banverket ske pa ett for transportslagen kon-
kurrensneutralt sitt. Dessutom maste ett forandrat avgiftsuttags konsekvenser for
Banverkets budget analyseras.

Vi bedomer att storningar i trafiken, liksom knapphet pa spdarutrymme, ger
upphov till samhillsekonomiska kostnader som fordndras med trafikvolymen och
som drabbar andra 4n dem som ger upphov till stérningen eller utrymmesbristen.
Det betyder att de utgdér sdidana marginalkostnader som kan vara relevanta att
beakta i avgiftssammanhang. Vi tror dock att storningskostnaderna kan vara svara
att hantera 1 ett banavgiftssystem, bl.a. darfor att detta forutsitter att man kan
forutsdga vilka ytterligare storningar som 1 olika ldgen kan vintas uppkomma
genom tillkommande trafik. Vi bedomer dérfor att de kostnader som trafikstor-
ningarna ger upphov till bittre kan hanteras utanfor banavgiftssystemet. Vi ar inte
heller dvertygade om att banavgifter dr det lampligaste medlet for att hantera
problemet med knapphet pé sparutrymme.

Nya skattningar av drifts- och underhallskostnaderna visar pa lagre viarden jam-
fort med de berdkningar som ligger till grund for dagens banavgifter. Vi bedomer
att de nya skattningarna &r mer tillforlitliga. En brist i de nu tillgdngliga berdk-
ningarna dr emellertid att de avgiftsrelevanta reinvesteringskostnaderna inte alls
kunnat skattas, fastdn de kan utgora en vésentlig del av de marginella slitage-
kostnaderna. Banverket menar att slitageavgiftskomponenten i sparavgiften skulle
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kunna sdnkas till 0,12 ore/bruttotonkm. SIKA anser daremot att den nu
tillgidngliga informationen inte ger grund for att dndra slitagekomponenten i
sparavgifterna utan att denna bor bibehallas pa nivan 0,28 6re/bruttotonkm.

Eftersom rangerbangdrdsavgiften baseras pa femton ar gamla uppgifter om
underhéllskostnader for da befintliga rangerbangardar borde avgiften avvecklas
och ersitts av en rangeringsberoende marginalkostnad. Eftersom uppbyggnaden
och storleken av en sddan avgift ar helt okénd foreslar vi dock att nuvarande
avgift bibehalls tills nya berdkningar kan presenteras.

Synen pa vilka olyckskostnader som bor beaktas i banavgifterna har fordndrats
kraftigt genom de senaste arens utvecklingsarbete. Aven om det finns vissa
ytterligare marginalkostnadsrelevanta olyckskostnader som inte kunnat skattas —
framst kostnader 1 samband med ursparning och kollision — anser vi att det frimst
ar kostnader i samband med de s.k. plankorsningsolyckorna som bor paverka
avgiftsnivin. Vart forslag dr darfor att olyckskostnadskomponenten sénks fran
1,10 kr per tagkilometer for persontdg och 0,55 kr per tagkilometer for godstag till
0,26 kr per tagkilometer for savil person- som godstag.

Virt forslag ér att samtliga emissionskostnader for dieseldrivna fordon, savil 1
linje- som véaxlingstjinst, ska internaliseras. Koldioxidutsldppen bor internaliseras
genom koldioxidskatt och dvriga emissioner genom banavgifterna. Vidare foreslar
vi att de s.k. ASEK-vérdena laggs till grund for varderingen av luftfororeningarna
och att en differentiering sker med hénsyn till fordonstyp. Banverket anser att
koldioxidutsldppen ska vérderas i enlighet med nuvarande vérdering i ASEK, dvs.
till 1,50 kr per kilogram koldioxid. Vidare anser Banverket att nya emissions-
avgifter ovillkorligen maste inforas stegvis och utan att forsdmra jarnvagens kon-
kurrenskraft. SIKA anser att emissionskostnaderna for de dieseldrivna fordonen
redan pé kort sikt bor internaliseras fullt ut enligt redovisade berdkningar. SIKA
anser dock att koldioxidutsldppen i avvaktan pa nya ASEK-vérden bor kunna
vérderas till ca 0,50 kr per kilogram koldioxid och internaliseras genom uttag av
samma koldioxidskattesats som tillimpas for t.ex. vagtrafiken, vilken motsvarar
en avgift pd 0,53 kr per kilogram koldioxid.

Banverket motsatter sig fullstdndigt att den eldrivna tagtrafiken ska erldgga en
avgift som motsvarar koldioxidutsldppen vid marginalproduktion av elektricitet.
SIKA beddmer att en forandring som innebér att den eldrivna jarnvégstrafiken far
erligga den allménna energiskatten (f.n. 18,1 6re per kWh) skulle kunna utgdra en
rimlig approximation av den berdrda jarnvagstrafikens marginella
koldioxidkostnader.

De berdkningar av bullerkostnaderna som gjorts visar att genomsnittskostnaden
for buller &r betydande och skiftar mycket mellan olika typer av trafik och olika
bandelar. Skattningar av marginalkostnaden har dock ej kunnat géras. Banverket
anser att bullerkostnaderna inte ska beaktas i banavgifterna, eftersom marginal-
kostnadsberikningar ej gjorts och det dr tveksamt om avgifter skulle vara ett
sarskilt verksamt medel for att paverka buller fran jarnvagstrafik. SIKA anser att
dven marginalkostnaden for buller i manga fall kan vara betydande och déarfor pa
nagot sitt bor speglas i banavgiftssystemet.

Banverket/SIKA
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I dagens banavgifter ingar vissa avgiftsslag som inte har ndgot med jarnvagens
marginalkostnader att gora. Det géller dels en trafikantinformationsavgift, dels ett
paslag for persontrafikens sparavgift samt en avgift for godstrafiken som tas ut for
att ge ett bidrag till finansieringen av Oresundsbroforbindelsen. SIKA:s forslag ir
att dessa avgifter i fortsdttningen inte ska tas ut som banavgifter medan Banverket
anser att trafikantinformationsavgiften och avgiften for godstdgspassage dver
Oresundsférbindelsen bér bibehallas i banavgiftssystemet.

SIKA:s forslag till &ndrade banavgifter och skatter skulle med den trafikpro-
duktion som dgde rum &r 2001 innebéra att de samlade intdkterna fran jarnvags-
trafiken okar fran drygt 456 miljoner kr till knappt 787 miljoner kr. Det motsvarar
en 0kning av det totala avgiftsuttaget frin jarnvagstrafiken med ca 72 procent. Det
ar framst godstrafiken som fér vidkdnnas avgiftshdjningar. Banverkets stindpunkt
ar att varken banavgiftssystemet eller avgiftsnivaerna for ndrvarande ska justeras.
Banverkets andrahandsforslag ar att banavgifterna dndras sé att banavgifterna
minskar med omkring 282 miljoner kr eller 62 procent rdknat pd 2001 &rs trafik.

Banverket/SIKA
SIKA Rapport 2002:2



10 SIKA

2 Uppdraget

2.1 Bakgrund

Den nu tillimpade modellen for jarnvégstrafiken 1 Sverige, inford efter det
trafikpolitiska beslutet 1988, innebér att staten genom Banverket har ansvaret for
att tillhandahalla — anldgga, underhélla och driva — infrastrukturen. Denna
organisationsmodell innebar ocksé att staten mot avgift stiller denna infrastruktur
till férfogande for olika trafikhuvudmaén/trafikutévare som onskar tillhandahéalla
jarnvagstransporttjinster.

Efter den avgiftsreform som genomfordes for jairnvigen som f6ljd av det nu
géllande transportpolitiska beslutet fran 1998, ska banavgifterna i princip spegla
endast marginalkostnaderna, dvs. de kostnader av olika slag som en tillkommande
jarnvagstransport orsakar andra dn trafikutovarna sjélva da infrastrukturen
utnyttjas. Dessa “andra” kan vara banhallaren, inklusive trafikledningen, andra
trafikutdvare och medborgarna/samhillet i stort. Syftet med att ta ut avgifter som
svarar mot de kortsiktiga marginalkostnaderna &r att ge incitament till ett sam-
hillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.'

I december &r 2000 antogs Europaparlamentets och rddets direktiv (2001/14/EG)
om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg. Betrdffande avgifts-
sattningen fastslar direktivet en grundmodell for prissittningen av jarnvags-
infrastrukturen som ligger vil i linje med den svenska marginalkostnadsprincipen.

2.2 Uppdraget

Regeringen gav i regleringsbrev for &r 2000 SIKA i uppdrag att i samarbete med
trafikverken se over forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade infrastruk-
turavgifter. Uppdraget rapporterades 1 december &r 2000 (SIKA Rapport
2000:10). Oversynen visade pa bristande dverensstimmelse mellan marginal-
kostnader och avgifter och indikerade att banavgifterna borde justeras.

Med hénvisning till EG-jdrnvigsdirektivet och till att SIKA:s utredning indikerat
att vissa avgiftskomponenter borde justeras har regeringen sett en dversyn av
banavgiftssystemet som angelidgen. Regeringen uppdrog déarfor i maj ar 2001 at

' D4 den nya modellen for den svenska jarnvigstrafiken infordes efter det trafikpolitiska beslutet
1988 infordes banavgifter som forutom en rorlig del, som skulle spegla marginalkostnaderna,
ocksa innehdll en fast del i form av en fordonsavgift.

Banverket/SIKA
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Banverket och SIKA att analysera och foresld en justering av dagens banavgifts-

system sa att det

e bittre speglar jarnvégstrafikens kortsiktiga marginalkostnader pa en niva som
ar praktiskt lamplig samtidigt som operatérerna ges riktiga signaler om
Onskvidrda anpassningar av verksamheten och

o uppfyller EG-lagstiftningens villkor.

Regeringen framhaller med hédnvisning till den ndmnda SIKA-rapporten att
foljande omraden fortjdnar sarskild uppmarksamhet:

e Kostnader for tringsel och knapphet

Miljokostnader

Kostnader for rangering

Olyckskostnader

Slitagekostnader

Ocksé banavgifternas betydelse for jarnvigstrafikens konkurrensforutséttningar
ska uppmérksammas. Mojligheterna att genom marginalkostnadsbaserade avgifter
uppna en effektivisering inom jarnvégstrafiken ska dérvid vdgas mot de effek-
tivitetsforluster som kan uppsta inom transportsektorn som helhet genom att
marginalkostnadsbaserade avgifter inte tillimpas fullt ut inom &vriga trafikslag.

I uppdraget ingar vidare att berdkna de samlade avgiftsintékterna enligt forslaget.
Intidkterna ska berdknas for olika tagtyper och en jamforelse mellan dagens
avgiftssystem och forslaget ska goras.

Banverket/SIKA
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3 Banavgifterna i ett transportpolitiskt
perspektiv

3.1 Avgiftsprinciperna har gallt under mer an 25 ar

Att de transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna bor utformas sa att
de framjar en samhéllsekonomiskt effektiv resursanvindning inom transport-
sektorn har varit en framtrddande princip i svensk transportpolitik dnda sedan
slutet av 1970-talet. Under hela denna period har det ocksé varit en malséttning att
de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna ska tickas genom rorliga
skatter och avgifter.

Principerna for finansiering av 6vriga kostnader som samhéllet har for trans-
porterna har ddremot varierat nagot. Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut skulle
de skatter och avgifter som tas ut som erséttning for utnyttjandet av trafikanlédgg-
ningarna i princip utformas sé att de, forutom de samhéllsekonomiska margi-
nalkostnaderna, dven tickte de ovriga kostnader som trafiken férorsakar
samhillet.

Genom 1998 érs transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56) atergick dock
riksdagen till de principer som hade slagits fast redan 1979, nidmligen att de
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna ska tidckas genom rorliga
skatter och avgifter medan de fasta kostnader ska finansieras pa ett sddant sétt att
odnskade styreffekter undviks och resursanvindningen snedvrids i sé liten
utstrickning som mojligt.

3.2 Marginalkostnadsprincipen en central del av
transportpolitiken

Av den korta bakgrundsteckningen ovan framgér att statsmakterna visat en
imponerande uthéllighet nér det géller att halla fast vid principerna for avgifts-
uttaget pa det transportpolitiska omradet och detta trots att det praktiska genom-
slaget for principerna hittills varit begridnsat om man ser till hela transportsektorn.
En forklaring till denna uthéllighet ligger kanske 1 att avgiftsprinciperna faktiskt
inte dr en isolerad och avgrinsad del av transportpolitiken av mera akademiskt
intresse — vilket man ibland kan fa intryck av i den transportpolitiska debatten —
utan tvédrtom en central komponent i uppbyggnaden av hela den svenska transport-
politiken. Om man skulle franga tanken pa samhéllsekonomisk marginalkostnads-
prissittning méste ndmligen ockséd andra bérande principer for den svenska trans-
portpolitiken dverges.
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En sadan princip dr att transportkonsumenterna ska ha sa stor valfrihet som
mdjligt att inom ramen for det befintliga transportutbudet sjdlva avgdra hur de ska
ordna sina transporter. Enligt regeringen bidrar denna princip till att uppnéa sam-
héllsekonomisk effektivitet i transportsystemet genom att konsumenternas kost-
nader och uppoffringar beaktas och kommer att spela en viktig roll vid utform-
ningen av transportsystemet. Det medel som i forsta hand stér till buds for att
astadkomma en sadan valfrihet utan att det gar ut 6ver andras vélféard &r en sam-
héllsekonomiskt grundad marginalkostnadsprisséttning, vilket ocksa framhalls i
det transportpolitiska beslutet.”

Samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag i forening med en effektiv
konkurrens mellan olika trafikutovare och transportalternativ dr andra birande
principer i 1998 ars transportpolitiska beslut. Innebdrden dr att transporterna ska
utforas med hjélp av de transportlosningar som dr mest ldmpade for uppgiften och
att bristande samverkan mellan olika transportmedel inte far utgora nagot hinder
for detta. Samtidigt ska en effektiv konkurrens uppritthéllas mellan olika trafik-
utovare och transportlosningar, bl.a. for att frimja utvecklingen av battre och
billigare transporter.

Aven for att kunna uppritthalla dessa dvergripande principer om samverkan och
konkurrens ar utformningen av statens avgiftspolitik pa transportomradet av
central betydelse. Om inte avgifterna ger riktiga signaler om de samhaéllsekono-
miska kostnader som uppkommer vid olika transportldsningar dr det séledes svart
att se hur en dndamaélsenlig samverkan mellan transportmedel och trafikslag ska
kunna komma till stdnd. Inte heller 4r det l4tt att se hur férdelarna av en fri kon-
kurrens pa transportmarknaden ska kunna tas tillvara om inte konkurrensen kan
ske pé lika villkor. Detta forutsétter bl.a. att fordelarna av en viss transport kan
vigas mot samtliga de kostnader och oldgenheter som uppkommer som f6ljd av
transporten.

Ytterligare en vigledande princip i svensk transportpolitik &r att beslut om trans-
portproduktion ska ske i sd decentraliserade former som mgjligt. Denna princip
anges som viktig for att transportpolitiken battre ska kunna mdta marknadens
behov men ocksé for att det blir nddviandigt att decentralisera besluten i takt med
att de samband som styr utbudet och efterfragan blir alltmer komplexa och svér-
Overskadliga. Detta talar enligt propositionen for att den statliga detaljregleringen
maste minska. Aven i forhallande till denna princip tonar saledes en samhills-
ekonomiskt baserad prisséttning fram som det viktigaste medlet for genomforan-
det av den statliga transportpolitiken.

Av vad som sagts ovan framgar att samtliga de dvergripande transportpolitiska
principer som riksdagen beslutat om dr svara att genomfora utan samhéllseko-
nomiskt baserade trafikavgifter. Till detta kan man ocksa ldgga den sammansatta
malbild som ska styra transportpolitiken och som ér ett uttryck for de avvigningar
mellan olika ambitioner och hiansyn som &r transportpolitikens kirna och egent-
liga bevekelsegrund. Om dessa mdl och avvégningarna mellan dem inte ska upp-
nas genom centralplanering — nadgot som alltsd avvisas i det transportpolitiska
beslutet — dr det svart att se annat dn att avgiftspolitiken méste vara ett av de

% Prop, 1997/98:56, s. 39.

Banverket/SIKA
SIKA Rapport 2002:2



14 SIKA

viktigaste instrumenten for att 4stadkomma dessa avvagningar. Detta dr ocksa
nagot som bekréftas i det transportpolitiska beslutet. Riksdagen har saledes uttalat
att en samhéllsekonomiskt grundad prissittning &r det grundldggande styrmedlet
for transportpolitiken. Det dr endast om det inte &r mojligt att med hjélp av detta
na onskade effekter som andra lampliga styrmedel ska anvindas.

3.3 Stort avstand mellan transportpolitisk princip och
praktik

Som framgétt ovan &r uttag av marginalkostnadsbaserade avgifter egentligen en
forutséttning for att den svenska transportpolitiken i stort ska hdnga samman pa ett
logiskt sitt. Overges avgiftsprinciperna faller ocksa huvuddelen av den dvriga
transportpolitiken. Anda ir det vilkint att avstindet mellan transportpolitiska
principer och transportpolitisk praktik &r stort pd avgiftsomrédet och att det har
varit s& dnda sedan avgiftsprinciperna forst lades fast for ndstan ett kvartssekel
sedan.

I den senaste transportpolitiska propositionen visar regeringen ocksé att den &r
fullt medveten om svéarigheterna att fa principer och verklighet att gd ihop. Man
redogor bl.a. for de tekniska och administrativa problem som kan begrdansa moj-
ligheterna att fullt ut genomfora marginalkostnadsprissittning. Vidare pekar man
pa att internationella 6verenskommelser och utlindsk konkurrens kan medfora
hinder for handlingsfriheten, liksom hansyn till andra samhéllsmal och budget-
restriktioner. Aven ofullstindigt kunskapsunderlag anges som ett skil att vara
forsiktig med stora fordndringar i avgiftsuttaget.

Att ofullstidndigt kunskapsunderlag fortfarande utgdr hinder for genomforandet av
en central transportpolitisk princip som legat fast under sa lang tid och som
dessutom dr avgorande for genomforandet av transportpolitiken i stort kan synas
anmarkningsvart. I det senaste transportpolitiska beslutet aviserade regeringen
ocksa att trafikens externa effekter skulle berdknas pa mera regelbunden basis dn
tidigare och att dessa berdkningar borde kopplas till enskilda transporter och
trafikrorelser snarare @n till fordonsslag och trafikgrenar. En strdvan bor enligt
regeringen vara att trafikens externa effekter fullt ut ska tdckas i1 det framtida
skatte- och avgiftssystemet.

3.4 Uppfoljning visar att kunskapsunderlaget ar samre an
vantat

Under de tva senaste dren har SIKA och trafikverken haft i uppdrag att berdkna
och folja upp trafikens externa kostnader 1 enlighet med vad regeringen aviserade
1 det transportpolitiska beslutet. Detta arbete har visat att kunskapsluckorna ar
storre dn vad som kunde forvéntas. Riktigt heltickande marginalkostnadsberak-
ningar har egentligen inte kunnat redovisas for nagon typ av trafik.

3 Prop. 1997/98:56. s. 38
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Till bilden hor ocksa att det inte ar 1 séttet att berdkna marginalkostnaderna som
de stora svarigheterna ligger. De storsta bristerna géller istillet tillgangen pa data
som kan beskriva trafiken och utnyttjandet av trafikanldggningarna pé ett dnda-
maélsenligt sétt. Att sidana data saknas fastén de utgor ett oundgingligt underlag
for genomforandet av en transportpolitik som varit 1 kraft 1 tiotals ar kan synas
forvanande sirskilt som de uppgifter som erfordras till stor del sammanfaller med
saddana uppgifter som borde vara en oundgénglig del av den 16pande forvaltningen
av infrastrukturen.

3.5 Fulistandig internalisering malet pa jarnvagsomradet

Vid tidpunkten for det transportpolitiska beslutet 1998 var regeringen som nimnts
fullt medveten om att det fanns olika begrénsningar for genomforandet av en full-
standig internalisering av de externa kostnaderna och att det darfor pa kort sikt
skulle krévas en rad anpassningar i tillimpningen av avgiftsprinciperna. Man
menade dock att redan de forslag som lades fram i det transportpolitiska beslutet
innebar att viktiga steg togs pa vigen mot en mer marginalkostnadsbaserad pris-
sattning av trafiken.

For jarnvégstrafiken angav regeringen t.o.m. att man ldmnade forslag till ett nytt
banavgiftsforslag som innebar en fullstdndig internalisering av de samhéllsekono-
miska marginalkostnader som ingick i avgiftssystemet.” Enligt detta forslag skulle
banavgifterna vara rorliga och baserade pa de samhéllsekonomiska marginal-
kostnader som jarnvigstrafiken orsakar och som inte &r internaliserade pa annat
sétt, t.ex. genom energi- och koldioxidskatt pa briansle. Regeringen gjorde dock
den reservationen att forslaget byggde pa den precision i marginalkostnads-
berdkningarna som var mgjlig att uppna vid tidpunkten for det transportpolitiska
beslutet.

Regeringen gjorde i samband med det transportpolitiska beslutet bedomningen att
en energi- och koldioxidskatt borde inforas for brénsle som anvidndes inom jirn-
végstrafiken. Vid riksdagsbehandlingen av denna fraga ansdg emellertid skatte-
och trafikutskotten att en ytterligare beredning av fragan borde ske i den Trafik-
beskattningsutredning som vid detta tillfille behandlade frigan om en hojning av
dieselskatten inom végtrafiken. Riksdagen beslutade ocksa i enlighet med detta.
Det dr for oss obekant om och hur Trafikbeskattningsutredningen behandlade
denna fraga. Ndgon energi- och koldioxidskatt har dock inte inforts for jarnvéags-
trafiken.

Vid de uppfoljningar av trafikens externa effekter och de beridknade marginal-
kostnaderna som SIKA och trafikverken genomfort har det ocksé framkommit att
dven marginalkostnadsskattningarna pa jarnvigsomradet har luckor och att de
skattningar som gjorts dessutom ofta avser genomsnittskostnader snarare dn
marginalkostnader. Som framgar av kapitel 1 dr det bl.a. dessa iakttagelser som
foranlett regeringen att ge Banverket och SIKA 1 uppdrag att se 6ver banavgifts-
systemet. Av uppdraget framgér att regeringens utgdngspunkt alltjamt &r att ban-
avgifterna ska vara marginalkostnadsbaserade.

* Prop. 1997/98:56, s. 48
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3.6 Avgiftspolitiken inom EU

Om den principiella uppslutningen kring samhéllsekonomiska infrastruktur-
avgifter 1 allmdnhet och marginalkostnadsbaserade avgifter i synnerhet ar stor och
har en lang historia i Sverige dr den mindre kompakt och av betydligt senare
datum inom Europeiska Unionen. Under de senaste aren har dock EU-kommissio-
nen varit en aktiv foresprakare for att avgiftspolitiken inom EU méste harmoni-
seras om den gemensamma transportmarknaden ska fa en reell innebérd. Man kan
nog ocksé sdga att det synsdtt pd avgiftsprinciperna som kommissionen gett
uttryck for successivt ndrmat sig det synsétt som sedan linge funnits 1 Sverige.
Sverige hor ocksa till de medlemslidnder som varit mest aktivt pddrivande i denna
process.

EU-kommissionens betoning av transportavgifternas betydelse for utvecklingen
av ett effektivt och héllbart transportsystem i Europa och en fungerande inre
marknad pé transportomradet har kommit till uttryck pa ménga olika sétt. Ett
betydelsefullt steg var Vithoken om “Rdttvisa trafikavgifter” (Kom (1998) 466)
som kommissionen publicerade 4r 1998. Aven i den nyligen utgivna Vitboken om
den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval infor framtiden
(KOM(2001) 370 slutlig) framhalls avgiftspolitikens betydelse och kommissionen
aviserar dér att den under innevarande r avser att lagga forslag om ett direktiv om
bl.a. ’upprittandet av principer och struktur fér en avgiftsbeldggning av infra-
strukturanvéindandet samt en gemensam metodologi for att faststdlla avgifts-
nivan”.

Genom det s.k. infrastrukturpaketet (2001/12, 13, 14) som antogs den 15 mars
2001 har ocksé grunden lagts for en samhéllsekonomisk marginalkostnads-
prissittning av jarnvégstrafiken inom EU. Direktiven ska vara inforlivade i
nationell lagstiftning under mars ménad 2003. Jarnvigsutredningen &r 1 fird med
att tolka direktiven i infrastrukturpaketet och ska presentera ett forslag till ny
svensk jarnvégslagstiftning under varen 2002. Som framgar av uppdraget ar det
ocksé en uppgift for denna utredning att Gverviaga hur det nya jarnvagsdirektivet
paverkar utformningen av de svenska banavgifterna.

Fragan om hur den nya EG-lagstiftningen kan paverka utformningen av banavgif-
terna i Sverige dterkommer vi till i kapitel 7. Sett i ett vidare transportpolitiskt
perspektiv kan det dock vara vért att framhalla att de successivt allt mer konkreta
riktlinjerna for infrastruktur- och trafikavgifterna inom EU nu snabbt kan komma
att fordndra forutsattningarna ocksé for den svenska transportpolitiken.

Det som tidigare varit det mest avgdrande hindret for att fullt ut omsétta transport-
politikens overgripande principer och riktlinjer till praktisk verklighet — interna-
tionella 6verenskommelser och utlindsk konkurrens — ser ddrmed ut att kunna
upplosas inom en inte alltfor avldgsen framtid. Detta sker samtidigt som det fran
svensk horisont blir allt tydligare hur svart det 4r att forena en 1angsiktigt hallbar
transportpolitik med en ppen europeisk transportmarknad dér transportforetagens
konkurrenskraft 1 hog grad bestdms av 1 vilket land de &r skrivna. Sammantaget
torde detta medfora att trycket pé att mer konsekvent fullfolja

Banverket/SIKA
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marginalkostnadsprincipen vid avgiftsséttningen av transporter i Sverige kan
vintas 0ka. Darmed borde ocksa produktionen av sddant planerings- och
beslutsunderlag som dr nodvéndigt for att genomfora de transportpolitiska
avgiftsprinciperna bli en mer prioriterad uppgift 4n vad som hittills varit fallet.

Banverket/SIKA
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4 Sparanlaggningar och banavgifter

4.1 Sparanlaggningar

Huvuddelen av det svenska jarnvigsnitet utgors av statens sparanldggningar som
drivs och forvaltas av Banverket. De indelas i stomjarnvégar, lansjarnvigar och
Ovriga jarnvagar. Stomnétet bestar av bandelar med till stor del nationell och
internationell trafik, medan trafiken pa lansjarnvégarna huvudsakligen har
regional och lokal karaktir.’

Till stom- och lidnsjarnvégarna hinfors tagspér pé linjen och pé stationer.
Rangerbangardarna ingar i stomjarnviagarna. Vidare ingar vissa sidospar vilka
behovs for att avlasta tagspéaren vid uppstéllning och véxling. [ 6vriga jarnvagar
ingér dvriga sidospar samt vissa anldggningar i anslutning till dessa.

Aven t.ex. signal- och sikerhetsanliggningar och anliggningar for elektrisk
tagdrift rdknas som sparanldggning. Vidare ingar 1 Banverkets forvaltnings-
uppdrag vissa gemensamma funktioner som t.ex. virmeposter for stationér
uppvirmning, viss plattformsutrustning samt trafikantinformationssystem.

Utover statens sparanldggningar finns Inlandsbanan, Arlandabanan, delar av den
fasta forbindelsen 6ver Oresund och 6vrig infrastruktur i kommunalt eller privat
huvudmannaskap.

4.2 Nuvarande avgifter for trafik pa statens
sparanlaggningar

For trafik pa statens sparanlédggningar ska trafikutovare enligt det transport-
politiska beslutet 1998 betala avgifter som motsvarar de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna. Det banavgiftssystem som infordes fran och med 1999
innehdll ocksé endast avgiftskomponenter avsedda att spegla olika marginal-
kostnader, ndmligen avgifter for sparslitage, emissioner och olyckor. Vissa nya
avgifter och avgiftselement har emellertid tillkommit dérefter 1 syfte att bidra till
finansieringen av olika fasta kostnader, bl.a. for Oresundsbroforbindelsen.

> Uppdelningen i stom- och ldnsjarnvagar ska, i enlighet med regeringens proposition 2001/02:20,
avskaffas.
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Dagens banavgifter

Avgiftsslag Persontrafik  Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttotonkm 0,0086 0,0028
Trafikantinformationsavgift, kr/bruttotonkm 0,002
Rangerbangardsavgift, kr/'vagn 4
Olycksavgift, kr/tagkm 1,10 0,55
Dieselavgift, kr/liter 0,31 0,31
Dieselavgift reducerad, kr/liter 0,155 0,155
Avgift fér godstrafik pa4 Oresundsbron, kr/tdg och passage 2325

Sparavgiften tas ut som en avgift per tagbruttotonkilometer, vilket innebér att den
varierar med avseende pa tdgets totalvikt och med den korda strackan. For person-
trafiken bestér sparavgiften av tva komponenter, en — 0,0028 kr — som avser att
spegla marginell slitagekostnad, och en — 0,0058 kr — som ska ge ett bidrag till
finansieringen av Oresundsbron. Oresundsbrokomponenten tas ut pa alla person-
tdg som trafikerar statens sparanldggningar.

For godstrafiken finns enbart en slitagekomponent, som alltsa &r densamma som
for persontrafiken. Godstrafiken bidrar till finansieringen av Oresundsbro-
forbindelsen genom avgiften for godstrafik pd Oresundsbron. For godstrafik pa
den svenska delen av Oresundsbron betalas en avgift pa 2 325 kr per tig och
passage.

Information om trafikldget for resenérer pa plattformar och stationer finansieras
genom trafikantinformationsavgiften. Den information som Banverket ger till
trafikhuvudmén och operatorer, bendmns trafikinformation. Det senare slaget av
information &r en del i Banverkets uppdrag att styra trafiken och tillhandahalls
utan sérskild avgift.

For rangering betalar operatdrerna en rangerbangdrdsavgift som tas ut per vagn
och ska motsvara slitaget pa bangardarnas infrastruktur. Den motsvarar berdknad
genomsnittlig underhallskostnad per rangerad vagn for bangardsanldggningar och
rangerspar. Rangeravgiften betalas for utnyttjande av de sju rangerbangérdar som
har rangerautomatik. For utnyttjande av 6vriga bangédrdar betalar trafikutovarna
30 procent av drifts- och underhallskostnaderna (dvs. samma avgift som for trafik
pa dvriga jarnvégar).

Olycksavgiften @r baserad pa en genomsnittskostnadsberékning. En legal ansats
har tillimpats for att avgrénsa vilka olyckskostnader som ska belasta jarnvags-
transporterna. Differentieringen mellan gods- och persontrafik har rdknats fram
utifran uppgifter om skillnader i transportarbete och risk.

Dieselavgiften svarar mot en beréknad kostnad for diesellokens utslidpp av kvéve-
oxider. Den tas endast ut for diesellinjetrafik, vilket innebér att operatorerna inte
betalar avgift for utsldpp i samband med vixling och rangering. Avgiften baseras
pa forbrukad méangd drivmedel. Efter den 6versyn som Banverket genomforde
1997° differentierades dieselavgiften med avseende pa fordonens emissions-

8 Oversyn av banavgiftssystemet, Banverkets rapport enligt regeringsuppdrag 1997-05-29.
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egenskaper. Nyare fordon med bittre utsldppsegenskaper betalar halv diesel-
avgift.”

Avgiften for trafik pa dvriga jarnvigar (inklusive uppstéllning) ingdende i statens
sparanldggningar ska uppga till 30 procent av drifts- och underhallskostnaderna.
For vissa slag av anldggningar debiteras dock den fulla kostnaden for anldgg-
ningen. Ett exempel pa sadana anldggningar dr tagvarmeposter och nér dessa
utnyttjas debiteras dven den forbrukade energin.

4.3 Avgifter pa annan infrastruktur an statens

Avgifterna pa Inlandsbanan ér genom avtal mellan staten och Inlandsbanan AB
(IBAB) desamma som avgifterna pa statens sparanldggningar. De statliga
bidragen till IBAB har successivt anpassats till de nivéer som foljer av avtalade
avgiftsprinciper.

En avgift per passagerare tas ut av SJ AB och andra trafikutdvare vid trafik pa
Arlandabanan. Denna avgift dr exempel pa den typ av avgift som enligt EG-
lagstiftningen kan tas ut for sirskilda investeringsprojekt. Emissions- och
olycksavgift tas inte ut. Vidare sdrredovisas inte avgifter for A-train AB:s egen
verksamhet.

Utnyttjandet av 6vrig infrastruktur i kommunalt eller privat huvudmannaskap
avgiftsbeldggs av varje enskild infrastrukturforvaltare inom de ramar som ges av
lagen om tilldelning av spéarkapacitet. Nagon emissions- eller olycksavgift tas inte
ut vid utnyttjandet av denna infrastruktur.

4.4 Uppbord av avgifter

Regeringen beslutar om banavgifterna och Banverket ar uppbordsmyndighet.

Uppbodrden av banavgifterna bygger pa ett deklarationsforfarande. For statens
sparanldggningar lamnar trafikutdvarna uppgifter kvartalsvis 1 efterhand.
Redovisning sker i summerad form per avgiftskategori for varje operator. Det
ankommer pa trafikutovarna att sjélva halla register och spara de data som é&r
nddvindiga for redovisning och kontroll.

Tidigare tillfordes intékterna av banavgifter statskassan genom redovisning mot
inkomsttitel och paverkade inte Banverkets anslag. Sedan 1999 behaller Ban-
verket intdkterna av banavgifterna som nu utgor en del av Banverkets finansiering
av drift- och underhallsinsatser och av BV Trafik. Avgiftsfordndringar far saledes
direkta effekter pad Banverkets intdkter.

I den érliga budgetprocessen ansoker Banverket hos regeringen om att fa anvinda
intikterna frin banavgifterna, exkl. de intiikter som gér till Oresundsbron, till drift
och underhall (BV) och kostnaden for trafikantinformation (BV Trafik). I budget-

7 Halv dieselavgift betalas for dragfordon med huvuddieselmotor med effekt mindre &n 560
kilowatt tillverkad 1990 eller senare.
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underlaget som Banverket skickar till regeringen uppskattas intdkterna fran
banavgifterna och Banverket far i praktiken ett motsvarande ldgre anslag for drift
och underhall.

Aven de intiikter som erhalls fran trafikutdvare for deras utnyttjande av Oresunds-
bron tillfaller Banverket. Oresundsbrokonsortiet debiterar Banverket ett fast
belopp varje &r ® och Banverket redovisar denna kostnad som bidrag andra
banhéllare”. Beroende pa faktiskt utfall av jirnvigstrafiken pa Oresundsbron
kommer alltsd Banverket att kunna antingen vinna eller forlora pé systemet.

4.5 Banverkets intakter av banavgifter

I tabellerna nedan redovisas Banverkets intékter av banavgifter for person- resp.
godstrafiken pa statens sparanldggningar for ar 2001.

Banavgiftsintakter fran persontrafik pa statens sparanlaggningar 2001

Antal Avqgiftsintékter (kr)
Sparavgift 0,0086 kr/bruttotonkm 19 375 336 865 164 602 519
Trafikantinformationsavgift 0,002 kr/bruttotonkm 19 448 482 481 38 058 140
Olycksavgift 1,10 kr/tagkm 79 774 950 87 499 094
Dieselavgift 0,31 kr/liter 632 394 191 835
Dieselavgift reducerad 0,155 kr/liter 6 709 899 1040 036
Rangerbangardsavgift 4 kr/ivagn 64 256

Totalt 291 391 880

Kalla: Banverket

Banavgiftsintikter fran godstrafik pa statens sparanlaggningar 2001

Antal Avgiftsintékter (kr)
Sparavgift 0,0028 kr/bruttotonkm 43 190 071 946 120 924 901
Godstrafik pa Oresundsbron 2 325 kr tagpassage 6 626 15 405 450
Olycksavgift 0,55 kr/tagkm 39 654 969 21 800 036
Dieselavgift 0,31 kr/liter 8 733 407 2701 161
Dieselavgift reducerad 0,155 orelliter 6 523 1011
Rangerbangardsavgift 4 kr /vagn 1109 612 4 438 448

Totalt 165 271 007

Kalla: Banverket

De totala banavgiftsintékterna uppgick till omkring 456 miljoner kr ar 2001.
Persontrafiken svarar for ndrmare 65 procent av intékterna. For bade person- och
godstrafiken géller att sparavgiften dr det dominerande avgiftsslaget, men dven
olycksavgiften, trafikinformationsavgiften och den sirskilda avgiften for passage
av Oresundsbron ger upphov till betydande intikter.

¥ Beloppet uppgick till 237 miljoner kr &r 2001
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5 Marginalkostnadsbaserade banavgifter —
innebord, syfte och det nast basta

Uppdraget till Banverket och SIKA gar ut pa att foresla ett banavgiftssystem som
ar béttre anpassat till de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for olika typer
av jarnvagstrafik. I detta kapitel och de tre ndrmast foljande inriktas dérfor fram-
stallningen mot att presentera ett underlag som ska gora det mgjligt att komma
fram till ett vilavvagt sddant forslag. For kunskapslaget vad géller marginal-
kostnader redogores 1 kapitel 6. Kapitel 7 beskriver EG-lagstiftningens villkor vad
géller utformning av banavgifter, kapitel 8 banavgifternas funktion att ticka
kostnader utover marginalkostnaderna och kapitel 9 ndgra ytterligare aspekter
som vi menar kan behova beaktas 1 ett forslag till nytt banavgiftssystem.

Syftet med detta kapitel ar att klargora inneborden av och syftet med marginal-
kostnadsbaserade banavgifter, men ocksé att uppmérksamma vissa forhdllanden
som kan gora det onskvért att i praktiken avsté fran forsok till strikt marginal-
kostnadsbaserade banavgifter. Vi aterkommer for 6vrigt till frigan om betydelsen
av sddana s.k. ndst basta hdnsyn vid en justering av banavgiftssystemet i kapitel 9.

5.1 Marginalkostnadsbaserade avgifter — innebord?

Banavgifterna ska, liksom motsvarande infrastrukturavgifter inom andra
transportslag, enligt gdllande transportpolitik, baseras pa marginalkostnaden.
Dérmed forstas den samhéllsekonomiska kostnad som en tillkommande tagrorelse
(ett tillkommande tdg”) ger upphov till och som tagoperatdren inte betalar for.
Banavgiften syftar till att internalisera den externa marginalkostnaden. Det &r bara
den som dr avgifisrelevant.

Banavgifterna ska baseras pé kortsiktig marginalkostnad. Kortsiktig marginal-
kostnad 4r den kostnadsdkning som en ytterligare enhets produktion av en vara
ger upphov till om insatsen av en eller flera produktionsfaktorer hélls oférdndrad.
I detta ssmmanhang handlar det om den 6kning av den totala samhillsekonomiska
kostnaden som orsakas av ett tillkommande tag da jarnvdgsinfrastrukturens
kapacitet och utformning halls oforandrad.’

Hela den kortsiktiga marginalkostnaden dr inte avgiftsrelevant. Trafikutdvarna
forutsitts beakta marginalkostnader som de sjdlva automatiskt drabbas av, t.ex. de
som har att géra med Okat slitage pa fordonen eller med fordonens bréanslefor-
brukning. Avgiftens funktion ar att spegla de marginalkostnader som drabbar
andra. Dessa ”andra” kan forutom banhdllaren, som drabbas av t.ex. slitage pa

? Langsiktig marginalkostnad for tillkommande tag far vi om 4ven infrastrukturens kapacitet och
utformning forutsétts maojlig att anpassa till optimal niva.
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sparanldggningarna, vara andra trafikutovare, som bl.a. kan drabbas av 6kade
storningsrisker och fa svarare att erhalla 6nskade tagldgen eller medborgarna/
samhdillet i stort, som kan drabbas av 0kade olycks- och hélsorisker.

Nar vi fortsdttningsvis i1 rapporten anvander oss av uttrycket marginalkostnad &r
det alltid den kortsiktiga externa och avgiftsrelevanta marginalkostnaden for en
tillkommande tigrorelse som &syftas. "

5.2 Marginalkostnadsbaserade banavgifter — vad vill och
kan vi uppna?

Banavgifternas funktion ar att styra trafikutovarnas utnyttjande av jarnvégsinfra-
strukturen. For att detta utnyttjande ska bli effektivt, samhillsekonomiskt sett,
kravs att trafikutovarna konfronteras med de kostnader som de orsakar, alltsa
marginalkostnaderna. Endast da ges de incitament att genomfora sédan trafikering
som &r vird sitt pris sett i hela samhillets perspektiv, samtidigt som de ges
incitament att avsta frdn sadan trafikering som inte dr vérd priset, dvs. trafikering
vars virde inte nar upp till marginalkostnaden.

Men syftet med att sétta banavgifterna lika med marginalkostnad &r inte begriansat
till att fa trafikutovaren att vélja, alternativt avsta fran att genomfora, en viss
trafikering/transport. Det dr ocksa att forma trafikutdvaren till olika slags
anpassningar, t.ex. i frdga om val av lok och vagnar, trafikupplédgg och sitt att
framfora tdget pa, som kan leda till minskade sparslitage-, olycks- och/eller
emissionskostnader.

Till detta kommer att banavgifter som &r differentierade efter skillnaderna i olika
fordons marginalkostnader ger visst incitament till fordonstillverkarna att
utveckla och pa sikt tillhandahélla jarnvégsfordon som ger upphov till mindre
sparslitage, utslapp etc. Trafikutdvarna forutsétts ju samtidigt fa en okad efter-
fragan pa fordon med sadana egenskaper.

Marginalkostnadsteorin pekar ocksd pd mdjligheten att anvénda avgiftsmetoden
for att styra trafikeringen bort fran tider och platser dir det rader sparknapphet i
avsikt att komma fram till en samhillsekonomiskt effektiv fordelning av tagldagen.
Om trafikutovarna stélls infor avgifter som speglar knappheten pa sparutrymme,
skulle 1 princip sparldgena ga till trafikutdvare som har den hogsta betalnings-
viljan och ddrigenom till de tdgrorelser/transporter som har det hogsta samhalls-
ekonomiska virdet.

Fordelningen av tdgliagen bestims i samband med att tidtabeller och taglagen
laggs fast. Traditionellt sker denna férdelning 1 en administrativ process dar
tagtrafikledningen forsoker tillgodose olika trafikutdvares dnskemél om taglagen.
Avgiftsmetoden har hittills inte utnyttjats for att bestimma fordelningen och

' Vi gar i rapporten inte in pa frigan om det ir kort- eller langsiktig marginalkostnad som bor vara
utgangspunkt for avgiftsséttningen. Uppdraget gér ju ut pa att foresla en justering av de svenska
banavgifterna, som enligt géllande tranportpolitik ska spegla kortsiktiga marginalkostnader och
inget annat.
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trafikutovarna debiteras inte heller nagon avgift for de taglagen som de far sig
tilldelade.

Det &r ocksa 1 praktiken forenat med stora svarigheter att pé forhand berékna de
priser pa olika taglagen som skulle kunna ge en effektiv anvéindning av spérut-
rymmet. Detta géller redan for fordelningen av tigldgen pd en given rutt. Darfor
ar det langtifran sékert att avgiftsmetoden 1 praktiken kan utvecklas sé att den blir
overldgsen den administrativa fordelningsmetoden. Vi diskuterar forutsétt-
ningarna for att anvinda avgifter for att fordela sparkapacitet vidare i kapitel 6.

For att uppné bésta mdjliga styreffekt tinker vi oss banavgifterna differentierade
efter de skillnader i marginalkostnader som uppkommer dé olika typer av tag, vid
olika tidpunkter, trafikerar olika delar av jairnvigsnitet. Avgifterna ar da idealt
differentierade efter skillnader i marginalkostnader som har dels med fordonen,
dels med infrastrukturens egenskaper att gora. For att de externa kostnaderna ska
kunna minskas till samhéllsekonomiskt effektiva nivaer, racker det dock i allmén-
het inte med anpassningar fran enbart trafikutévarnas och fordonstillverkarnas
sida. Det fordras ocksa att bl.a. banhdllaren vidtar atgirder.

For att uppnd samhéllsekonomiskt effektiva 16sningar krévs 1 sjdlva verket en
avvigning mellan vad banhallare och trafikutdvare kan gora. En sddan avvdgning
ar 1 princip ocksd mojlig att &stadkomma om banhallaren grundar sitt agerande pa
utfallet av samhillsekonomiska 16nsamhetsbedomningar av olika infrastruktur-
atgidrder, dir samtidigt utbytbarheten mot atgérder som trafikutovarna har mojlig-
het att vidta beaktats."’

Det bor dock framhallas att det vid en styrning enligt marginalkostnadsprincipen
egentligen inte kan finnas ndgot pa férhand upprittat facit med vars hjdlp man kan
avldsa om styrningen varit framgangsrik eller inte. Sjdlva idén &r istéllet att uppné
bista mdjliga avviagning mellan alla de olika hdnsyn och intressen som berors av
en viss trafik. Hur den avvigningen ser ut kan det vara svért att veta ndgot bestamt
om pé forhand.

5.3 Skal att avvika fran en strikt tillampning

Marginalkostnaderna for jarnvigstrafiken kénnetecknas av en betydande varia-
bilitet. For flera komponenter kan marginalkostnaden antas variera savil med
hénsyn till fordonens och infrastrukturens egenskaper som med nér och var tigen
framfors. Hur forhaller sig detta till att forslaget till justerat banavgiftssystem,
som det star i uppdragstexten, ska spegla jarnvégstrafikens marginalkostnader pd
en nivd som dr praktiskt lamplig.

Vi tolkar detta som att graden av avgiftsdifferentiering inte bor vara storre 4n som
kan motiveras med hénsyn till prissittningskostnaderna i vid mening. I dessa ingar
da administrativa och andra kostnader for savil banhallaren, som forutsitts vara
ansvarig for avgiftsuppbdrden, som for trafikutdvarna. Som allmén princip for

' Det foljer av det nyss sagda ocksa att marginalkostnaderna — och de pa dessa baserade
banavgifterna — i allménhet beror pé vilka &tgirder som banhallaren faktiskt vidtar.
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ytterligare avgiftsdifferentiering bor gélla att de effektivitetsvinster som forvéntas
kunna erhéllas vid en 6kad differentiering, inte far vara mindre &n de 6kade
prissittningskostnaderna.

Aven kostnaderna for marginalkostnadsberikningar spelar in. Det kan siledes
vara omotiverat att genomfora berdkningar av kostnaderna for tagtrafik i olika
delar av jarnvégsndtet vid olika tider om det pa forhand finns skél att tro att de
kostnadsskillnader som skulle kunna berdknas ar sma. Likasé kan det vara
omotiverat med tita omkalkyleringar for att berdkna forandringar av marginal-
kostnaderna som bedéms vara mer eller mindre oférdndrade dver tiden. Redan
kalkyleringskostnaderna gor alltsa ett visst métt av genomsnittsberdknade
marginalkostnader 6nskvérda.

Den teoretiskt mdjliga effektivitetsvinsten av en finare marginalkostnads-
prissittning kan ténkas vara svér att forverkliga dérfor att trafikutdvarna inte i
praktiken tar till sig eller reagerar pa de utsédnda prissignalerna. Vi tror emellertid
att trafikutdvarna, som vi bedomer normalt 4r kommersiellt styrda foretag, bade
kan ta till sig och reagera pa dven ett starkt differentierat avgiftssystem.

Uppbordssystemet sitter idag snéva grianser for den 1 praktiken tinkbara avgifts-
differentieringen. Det dr emellertid nu pa vég att utvecklas och vi tror inte att
uppbdrdssystemet pa sikt behdver vara den faktor som &r granssittande for mojlig
grad av avgiftsdifferentiering.

Sammanfattningsvis gor prissattningskostnader 1 vid mening att man inte bor
strdva efter en maximalt mojlig avgiftsdifferentiering. En viss forenkling i form av
genomsnittsberdknade kostnader framstar som 1 praktiken ofrankomlig. Dock
menar vi att praktisk ldmplighet hos avgiftssystemet pa sikt har mindre att géra
med banhallarens och trafikutévarnas administrativa kostnader och mer med
uppfattad forekomst av “vésenliga” marginalkostnadsskillnader.

5.4 Forhallandet att marginalkostnadsbaserade avgifter
inte tillampas inom ovriga trafikslag

I uppdraget ingér att i forslaget till justering av banavgifterna uppmérksamma hur
jarnvégens konkurrensmojligheter skulle paverkas. Mojligheterna att genom
marginalkostnadsbaserade avgifter uppné en effektivisering inom jérnvigstrafiken
ska dérvid vdgas mot de effektivitetsforluster som kan uppsta inom transport-
sektorn som helhet genom att marginalkostnadsbaserade avgifter inte tillimpas
fullt ut inom Ovriga trafikslag.

Vi ska i ndsta kapitel soka bedoma 1 vilken utstrackning som jarnvédgen betalar
sina marginalkostnader. Léngre fram — i kapitel 9 — ska vi ocksa soka bedoma
betydelsen av att de trafikslag med vilka tagtrafiken i1 forsta hand konkurrerar inte
betalar sina marginalkostnader. Frdgan dr om detta motiverar en anpassning av
banavgifterna sa att vi inte far oonskade effekter i form av 6verféring av trafik till
samhillsekonomiskt sett mindre fordelaktiga alternativ. I detta avsnitt uppmark-
sammar vi — fOr att ge en utgdngspunkt for kommande analys och stéllnings-
taganden — vilka vervdganden som bor goras rent principiellt.
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Som framgér redan av uppdragstexten blir det en frdga om avvégning mellan
intra- och intermodala styreffekter. Exempelvis skulle en hojning av banavgifterna
till nivan for marginalkostnaderna vara gynnsam sétillvida att den skulle ge
incitament till viss effektiv inommodal anpassning, men ogynnsam satillvida att
den samtidigt kan ge en icke onskvérd overflyttning av trafik till trafikslag med
vilka jarnvdgen konkurrerar, om dessa senare trafikslags externa marginalkost-
nader ej internaliserats fullt ut.

Denna typ av avvdgningsproblem &r foremél for 6vervdganden inom den
ekonomiska s.k. ndst bista teorin. Nagot enkelt, generellt svar pé frdgan vad som
ar nist bésta avgiftspolitik tycks dock denna teori inte kunna ge. Det handlar om
att gora en bedomning i det enskilda fallet av betydelsen av olika anpassningar
med stdd 1 kunskap om storleken pé olika slags priskédnslighet, dels for hur mycket
jarnvagstrafiken minskar pa grund av avgiftshdjningen (egenpriselasticitetens
storlek), dels for hur mycket av jarnvigstrafiken som kommer att flyttas dver till
den underprissatta trafiken (korspriselasticitetens storlek) pé grund av samma
hdjning.

Till bilden hor dven att trafikslagens konkurrensforutsdttningar i utgdngslaget kan
vara snedvridna av andra skal, t.ex. genom olika debitering av fasta avgifter eller
skatter. Det bor salunda vid jamforelser med vigtrafiken ocksé uppméarksammas
att den, i motsats till jarnvagen, alltjaimt betalar fordonsskatt. Den fasta vagnsav-
giften pé jarnvdg — som infordes 1988 1 syfte att skapa konkurrens pa lika villkor
med végtrafiken — avskaffades i samband med reformeringen av banavgifts-
systemet 1999.

Den 16sning som bor efterstrdvas for att fa bukt med detta snedvridningsproblem
ar sjalvklart att anpassa dven ovriga trafikslags infrastrukturavgifter till marginal-
kostnaderna. Detta &r ocksé nidgot som vi tror kan bli verklighet inom négra ar for
den tunga vigtrafiken nér de system med kilometerbeskattning av vigtrafiken som
nu diskuteras 1 Europa infors 1 Sverige och andra EU-medlemslinder.

Att halla banavgifterna pa en niva under marginalkostnaden &r dessutom ett
trubbigt korrigeringsmedel. Visserligen skulle man med en sddan atgird kunna
korrigera totalnivan pd jarnvagstrafikens avgifter i forhéllande till t.ex. vig-
trafiken pd godssidan, men samtidigt skulle nya snedvridningar skapas (och gamla
snedvridningar behéllas) gentemot exempelvis luft- och sjofarten.

Det har ocksa hédvdats att banavgifter inte bor séttas under marginalkostnaderna
for att gora nést basta korrigeringar av hir diskuterat slag. Béttre kan vara att soka
anpassa passagerar- och frakttariffer och att rikta styrningen direkt mot bestdmda
konkurrensytor. '*

Slutligen bor framhallas det mojligen sjilvklara att ett tillbakahallande av nivan
for banavgifterna ”for att skydda jarnvagen” inte bor leda till att den differen-
tiering av banavgifterna som framstar som motiverad av héansyn till intramodala
effekter gar forlorad.

12 Detta hivdas i An Examination of Rail Infrastructure Charges, Final Report for the European
Commission, DG VII, NERA, 1998.
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5.5 Avsaknaden av ett utvecklat system for avgiftsuppbord

Nuvarande system for avgiftsuppbord bygger pa uppgifter frén trafikutvarna.
Komplexiteten 1 de register som operatdrerna haller varierar mycket, men
generellt kan nog ségas att en forutsittning for att denna modell ska fungera ar att
differentieringen 1 avgiftsskalan inte &r sérskilt stor. Banverket har ocksi sma
mdjligheter att kontrollera riktigheten i lamnade uppgifter. Kontrollen far dérfor
begrénsas till en rimlighetsbedomning.

Enligt géllande avgifter for dieseltrafik ska endast linjetrafiken betala dieselavgift
vilket innebdr att operatdrerna i sina redovisningssystem maste skilja pa forbruk-
ning vid linjetrafik och vixling/rangering. Dieselkomponenten kan darfor vara
svér for operatdrerna att redovisa.

Om differentierade avgifter ska kunna implementeras, utan att det innebér
prohibitiva administrativa kostnader for operatdrerna maste det ankomma pé
Banverket att utforma ett uppbordssystem som mojliggor detta. Det géller att
utveckla ett uppbdrdssystem som ger en sa lag sammanlagd administrativ kostnad
for Banverket och operatérerna som mojligt.

Banverket arbetar for ndrvarande med att utveckla ett modernt system for att
kunna f6lja upp den tigtrafikproduktion som sker pa statens sparanldggningar.
Systemet kommer att innehélla basinformation om tagproduktionen och kommer
bl.a. att ge battre underlag for banunderhéll och baninvesteringar. Nir utveck-
lingsprojektets forsta etapp dr genomford under forsta halviret 2003 kommer det
att bli mojligt att ta fram stréck- och viktinformation fordelat pa operatdr for den
tdgtrafik som genomforts. Den nuvarande manuella sammanstéllningen av under-
lag for banavgifter kommer dé att bli 6verflodig.

For att systemet ska kunna anvindas for debiteringsdndamal maste dock de data
som hidmtas ur systemet vara korrekta. Detta giller bade de data som lagras i
systemet och de data som ska himtas ur andra system sasom uppgifter om banan
och om fordon. Det méste ocksa skapas ett fortroende for systemet hos opera-
torerna innan det kan anvandas som grund for debitering. Det krévs darfor aven
sannolikt en betydande inkdrningsperiod for systemet innan det 4r mojligt att
anvénda for debitering.
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6 Jarnvagstrafikens marginalkostnader —
kunskapslage och behovet av att justera
banavgifterna

Syftet med detta kapitel dr att komma fram till vilka kostnadskomponenter som
bor ingd 1 banavgiftssystemet och utifran en jamforelse mellan gjorda berdkningar
av olika marginalkostnader och dagens banavgifter klarldgga behovet av att
justera banavgifterna.

Underlaget i form av marginalkostnadsskattningar redovisas 1 jarnvéigskapitlet i
SIK A:s marginalkostnadsstudie for ar 2001."* Uppgifterna hérror fran studier
initierade av Banverket och SIKA och fran fristdende forskningsprojekt.

Vi behandlar f6ljande kostnader:

e Infrastrukturkostnaderna

e Stornings- och knapphetskostnaderna
e Olyckskostnaderna

e Miljokostnaderna

Infrastrukturkostnaderna — de kostnader som trafikutévaren orsakar banhallaren,
inkl. trafikledningen — har delats upp pa tre kategorier: kostnader for spérslitage,
kostnader for trafikledning och kostnader for utnyttjande av terminalanlédggningar.
Miljokostnaderna har ocksé delats upp pa tre kategorier: emissionskostnader fran
dieseldrivna resp. frén eldrivna fordon samt bullerkostnader.

6.1 Kostnaderna for sparslitage

Den jarnvagstrafik som nyttjar det svenska jarnvédgsnitet paverkar framst den s.k.
bandverbyggnaden. Denna bestar av réler, sliprar, befastningar, ballast och véxlar.
Nedbrytningen av dessa bankomponenter orsakas dels av trafiken, dels av andra
faktorer, sasom klimatférhallandena. Problemet &r att separera trafikens paverkan
frén Ovrig paverkan.

For végtrafiken har relativt ingdende studerats hur olika typer av fordon paverkar
vigarnas slitlager. Vi vet att den trafikberoende nedbrytningen beror pa fordonens
vikt och pa antalet axlar. Dessa beroenden har ocksa kunnat anges i form av s.k.
nedbrytningsfaktorer. Férhallandet mellan jarnvigstrafik och banslitage dr mer
sammansatt. Fyra faktorer brukar anges som sérskilt viktiga for att forklara
trafikens sparslitage — hastighet, axeltryck, oavfjadrad massa och boggiekon-
struktion. En uppdelning gors dessutom pé en vertikal och en lateral komponent.

" SIKA Rapport 2001:7, kapitel 5.
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Den forsta ska spegla det kurvberoende sparslitaget, den andra slitaget pa rakspar,
som &r en funktion av hastighet och axeltryck.

Under senare ar har krav kommit att stéllas pd att jirnvagsforbindelser ska upp-
latas for hogre storsta tillatna axeltryck (STAX). For att kunna avgora nar hogre
axeltryck ska kunna tillatas pa befintlig infrastruktur och nér en uppgradering fran
t.ex. STAX 25 till STAX 30 kan vara motiverad, har Banverket darfor sokt belysa
hur olika héga axeltryck paverkar infrastrukturens nedbrytning.

Det finns alltsd inom Banverket en kunskap om forhallandet mellan trafik och
banslitage. Resultaten av hittillsvarande utvecklingsarbete har dock inte direkt
tjdnat marginalkostnadsdiskussionen. Det saknas alltjimt ndrmare kunskap om
hur olika delar av trafiken bidrar till banornas nedbrytning. Vi bedomer det
emellertid som angeldget att forsoka skatta nedbrytningsfunktioner for olika typer
av jarnvagsfordon. Darigenom skulle vi pa lite sikt kunna fa den kunskap om
sambandet mellan trafik och férdndringar i bandverbyggnaden som dr nddvéndig
for marginalkostnadsberékningarna.

Det finns dock dven mojligheter att utifran en rent statistisk/ekonometrisk ansats
skatta hur den trafikberoende delen av kostnaderna for infrastrukturen varierar
med faktiska trafikfloden. Detta innebdr att vi i forsta hand genom s.k. tvérsnitts-
analys studerar hur olika kostnadskomponenter varierar med trafik pa en sé hog
detaljeringsniva som mgjligt. Man behover da inte kinna till det fysiska sam-
bandet mellan trafik och nedbrytning. Man tvingas emellertid gora mer eller
mindre osékra antaganden om vad som ér trafikberoende.

For att kunna skatta slitagekostnaden for jarnvégstrafik pa detta senare vis krivs
flera typer av data. Fem huvudtyper kan anges som vésentliga:

o Trafikdata

Tillstandsdata

Atgirdsdata

Anldggningsdata

Ekonomiska data

Trafikdata for jarnvagsnatet ar en kinslig fraga. SJ har alltid registrerat trafik i ett
eget system (f.n. TRACKS) som Banverket mot ersittning haft tillgang till. Fran
den 1 januari 2000 dr det systemet inte langre heltickande eftersom andra opera-
torer dn SJ inte ingdr. Ett internt Banverksprojekt pdgar som syftar till att trafik-
data ska vara heltackande fran och med ar 2003.

Bantillstandet beskrivs idag i huvudsak genom spérlagesmétningar som gors med
hjélp av STRIX matvagn. Métningarna omvandlas till kvalitetstal (Q- och K-tal)
som ligger till grund for beslut om éatgarder pa banan. En databas &r under upp-
byggnad, dir de senaste fyra arens métresultat ska ldggas in. Databasen ska vara
klar under varen 2002, men kommer da inte att innehalla nagra analysverktyg.

Banverket har som banforvaltare endast delvis registrerat de atgarder som vid-
tagits pa en viss bandel. Sddana uppgifter kan finnas ute pad banomrédena eller
inom Banverket produktion, men de kréver ett betydande manuellt arbete for att
kunna utnyttjas.
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Anldggningsdata finns i BanInformationsSystemet (BIS). BIS ér ténkt att vara en
nuldgesbeskrivning och innehéller inga historiska uppgifter om infrastrukturen.
Uppgifter om bannitets utseende finns for dren 1994-97 och 2000. En begiran har
gjorts till systemforvaltaren pa Banverket om att spara en kopia av databasen vid
utgdngen av 2001.

Uppgifter for drift och underhall och reinvesteringar finns for perioden 1993-2000
pa bandelsniva. Dessa kan differentieras pé olika anlaggningstyper, men inne-
héller inte ndgra ytterligare uppgifter om vilka specifika atgirder som har genom-
forts pa respektive bandel.

Banverket har 14tit skatta slitagekostnaden genom en tvirsnittsanalys av Ban-
verkets kostnader for banunderhall f6r &ren 1994-1996. Analysen redovisas i en
artikel av Jan-Eric Nilsson och Per Johansson.'* T artikeln framhaller forfattarna
att det dr ett problem att datamaterialet inte tillatit att de empiriska skattningarna
genomforts for en langre tidsperiod. Resultaten riskerar ddrmed att bli beroende
av den drift- och underhéllsbudget som Banverket haft till forfogande.

Materialet baseras enbart pa en del av drift- och underhallsbudgeten, och behand-
lar inte reinvesteringar i jarnvigsinfrastrukturen. Forfattarna kommenterar detta
med att det foreligger problem med datafangst och att det dessutom &r osékert om
och hur reinvesteringskomponenten bor behandlas i prissdttningshénseende.

Fragan ar alltsd hur kostnaden for banunderhdllet varierar nér trafiken fordndras

marginellt. Tre datakéllor for den aktuella perioden har anvénts: Banér, BIS och
TRACKS.

Foljande kostnader for banslitage har berdknats:

Estimat av kostnader for banslitage i kr/bruttotonkilometer, prisniva 2000

Genomsnitt 0,00120
Stomnat/elektrifierad 0,00084
Kalla: Nilsson och Johansson (2001)15

Nuvarande slitageavgift baseras pa en tidigare studie av Nilsson och Johansson. I
denna skattades de elasticiteter som ligger till grund for marginalkostnadsberédk-
ningen genom en s.k. Cobb-Douglas funktion separat for de tre dren 1994-96.
Analysen i1 den nya studien har gett forskarna mojligheten att behandla data-
materialet som en tidsserie 1 stéllet for tre, vilket dr en fordel vid den statistiska
bearbetningen.

Att de nya skattningarna dr ligre &n de tidigare forklaras av den annorlunda
tillimpningen av datamaterialet och den utnyttjade s.k. translogfunktionen.
Forklaringsgraden ér hogre 4n tidigare och den utdkade tidsserien indikerar att de

' An Economic Analysis of Track Maintenance Costs, VTI Borlinge, 2001 (working paper).
15
Se not 14.
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nya resultaten dr av hogre kvalitet. Det skulle 1 sddana fall kunna betyda att den
tidigare gjorda skattningen, liksom den nuvarande slitageavgiften, dr for hog.

De nya skattningarna utgdr det béista nu tillgédngliga underlaget for att skatta
jarnvégstrafikens slitagekostnader, men skattningarna bedoms vara forknippade
med betydande osédkerhet.

Reinvesteringar gors for att dterstdlla banan till ursprunglig standard, men ocksa
for att 4stadkomma standardhdjningar. Exempelvis kan rilsbyte som innebér att
en ny ralstyp laggs in innebéra en kvalitetshjning. Hur forhaller sig d& reinvester-
ingskostnaderna till den avgiftsrelevanta kostnaden for slitage?

Den del av reinvesteringskostnaden som kan hanforas till aterstéllande &r i princip
avgiftsrelevant.'® Ddremot ska inte kostnaderna for kapacitets- eller kvalitets-
hojning ingd. Kostnaden for kvalitetshojning 1 ralsbytesexemplet dr alltsa inte
avgiftsrelevant.

En komplikation &r att det finns en utbytbarhet mellan reinvesteringar och under-
hall. Reinvesteringarna kan ibland vara orsakade av daligt underhéll, dvs. i for-
héllande till vad som dr samhéllsekonomiskt optimalt. Samtidigt dr det svart att 1
praktiken avgora vad som ar ett optimalt underhall, vilket ytterligare forsvarar
mojligheterna att avgora hur stor del av en reinvesteringskostnad som ska hin-
foras till dterstdllande.

Problemet &r alltsé att vi inte vet hur stor del av reinvesteringarna som svarar mot
en standardhdjning och hur stor del som svarar mot aterstillande i forhallande till
en given standard.

Den ekonometriska analys som genomforts innehaller alltsa inga kostnader for
reinvesteringar. Mjligheten att 14gga in reinvesteringskostnaden som beroende
variabel i en regressionsanalys har provats utifran finska data, men utan framgang.
Det som aterstér att forsoka ar att ldgga in reinvesteringsdata som en forklarings-
variabel till kostnaderna for drift och underhall. Men da é&r vi tillbaka till grund-
problemet med existerande data. Ansatsen kréver en ldng tidsserie eftersom
reinvesteringar har lang livsldngd. En reinvestering kan t.ex. vara ett utbyte av
kontaktledning, réler eller transformatorer. Den sortens tidsserier forefaller dock
inte kunna uppbringas inom Banverkets organisation.

Banverket och SIKA drar slutsatsen att det idag inte gar att inkludera reinvester-
ingar 1 marginalkostnaden for slitage av jirnvédgens infrastruktur. Det kartlagg-
ningsarbete som pagar kommer enligt Banverket under véren 2003 att kunna ge en
bittre bild av datatillgdngen. Dé kan det dven pekas ut vilka databristerna &r och
hur dessa kan korrigeras for framtida analyser. Nagot underlag for dessa kostnader
finns saledes inte nu.

Marginalkostnaden for spérslitage varierar med avseende pa egenskaper hos savél
infrastrukturen/sparen som fordonen. Nar det forsta banavgiftssystemet infordes,

18 Det #ir bara den trafikberoende andelen av kostnaderna for aterstillande som ér relevant.
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efter det trafikpolitiska beslutet 1988, differentierades avgifterna ocksa med
avseende pa bada dessa dimensioner.

Slitageavgiften var ursprungligen avsedd att differentieras pd tre spdrkategorier
for att spegla skillnad 1 marginalkostnad vid trafik pa banor med olika standard.
S& smaningom infordes en uppdelning pa tva nivéer. Denna uppdelning slopades
dock redan efter ett halvar eftersom den av en riksdagsmajoritet befanns vara
oldmplig fran regionalpolitisk synpunkt.

Den differentiering med avseende pé fordonen som frin borjan infordes avsag
vikt, hastighet och gdngegenskaper. Denna differentiering slopades vid revider-
ingen 1999. Anledningen var att fordonens vikt vél forklarade spérslitaget, enligt
de nya studier som gjorts.

En forklaring till detta ar att fordonsvariationer i slitagekostnaden i praktiken halls
tillbaka av hastighetsregleringar. Fordon med hoga spérkrafter ges lagre tilldten
hastighet. Grunden for nedséttning dr dock ofullstdndigt utredd.

En differentiering efter andra faktorer bedomdes dessutom inte f4 mer dn
begransad styreffekt med hinsyn till dessa faktorers ringa betydelse i den totala
transport- och investeringskalkylen. Sparavgiften har darfor relaterats till enbart
bruttoton och kilometer.

Sammanfattningsvis indikerar den nya studien av Nilsson och Johansson att
slitagekostnaden, exkl. reinvesteringskostnaden, ar ldgre dn vad tidigare gjord
skattning visat. Detta skulle kunna tas till intdkt for ett forslag att sinka nuvarande
slitageavgift, som bygger pa den tidigare skattningen. Mot detta talar dock att ett
korrekt inkluderande av reinvesteringskostnaden skulle kunna ge en hogre
slitagekostnad.

6.2 Kostnaderna for trafikledning

Trafikledningen har till uppgift att skapa taglédgen och samordna och dvervaka
tdgrorelserna. Fragan &r hur ett tillkommande tag paverkar de kostnader som
trafikledningen far vid planering darfor att det blir svarare att tillgodose
efterfrigade tdglagen i tidtabell och tdgplan och for trafikledning dé flera tag ska
overvakas.

Trafikledningskostnaderna har i tidigare utredningar, Kommunikationskommittén
(SOU 1997:35) och Banverkets dversyn av banavgiftssystemet frdn 1997, ansetts
som i stort sett fasta. Forklaringen till detta framgér nedan. De kostnader som
avses dr tidtabellsplanering, fjarrtdgklarering vid trafikledningscentralerna och
tdgklarering pé icke fjarrstyrda jarnvégslinjer.

Kostnaderna for tidtabellsplaneringen utgor en liten andel av de totala kostnaderna
for trafikledning. P4 grund av mer komplicerat arbete vid storre trafik, skulle en
mindre del hdrav kunna betraktas som en marginalkostnad, men det ror sig om
hogst ett par miljoner kr.
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Kostnaderna for trafikledningscentralerna utgdér en nagot storre andel av total-
kostnaderna, men dven bemanningen av dessa paverkas i endast obetydlig om-
fattning av okat antal tdg. En person maste dvervaka varje linjeavsnitt oberoende
av trafikomfattningen pa detta. Vid mycket tdt trafik kan dock en personaldkning
behdvas, varfor en obetydlig del skulle kunna betraktas som marginalkostnad.

Den helt dominerande kostnaden for trafikledning utgors av tdgklarering pé icke
fjérrstyrda linjer. Trafikomfattningen pa dessa linjer dr lag och en tjénstgdrande
person klarar arbetet.

Sammanfattningsvis drar vi slutsatsen att trafikledningens kostnader for planering
och trafikledning visserligen paverkas nagot av tillkommande tag, men effekten
bedoms vara alltfor liten for att det ska finnas anledning att ta med dessa
kostnadskomponenter i ett marginalkostnadsbaserat banavgiftssystem.

6.3 Kostnaderna for att utnyttja terminalanlaggningar

Rangeringskostnaden. Dagens rangerbangérdsavgift pa 4 kr per vagn konstru-
erades 1988 och berdknades da som den genomsnittliga underhallskostnaden per
rangerad vagn for bangardsanldggningar och rangerspér enligt redovisningens
uppgifter om underhéllskostnader. Marginalkostnaden kan vara hogre eller lagre
pa de sju bangardar som nu omfattas av avgiften. Det har emellertid inte gatt att fa
fram underlag for en fordndring ur nuvarande redovisning.

Kostnaden for uppstdllning av vagnar. Behov av uppstillning av vagnar for
kortare eller langre tid finns framst for godstrafiken. For kortare tid stills vagnar
vid terminalerna (hos kunderna) i véntan pa lastning. Det kan rdra sig om nagra
timmar till ndgra dagar.

For langre tid finns behov av uppstéllning under helger och semestertiden, nagra
dagar till en ménad. Terminalsparen hos kunderna anvinds sé langt de racker.
Aven en del spar pa rangerbangardarna anviinds, eftersom dessa spar inte anvinds
i normal omfattning under denna tid.

Vid lagkonjunktur finns behov av uppstillning for dnnu lédngre tid pa grund av
lagre transportefterfragan. Det kan rora sig om ett ar eller mer. D& behover
vagnarna stéllas pa platser dir de inte hindrar vaxling och trafik. For detta an-
vinds 1 viss utstrdckning terminalspar och dédrutdver bangardar som inte ldngre
anvinds.

Slutligen kan behov av uppstéllning av vagnar for skrotning finnas. Da anvénds
samma sorts spar som for langre uppstillning enligt ovan.

Sammanfattningsvis anser vi att berdkningen av rangeringskostnaden bor ses
over. Oversynen bor vidgas till att omfatta en studie av effekterna vid trafik inom
samtliga typer av bangardar och terminalomraden. For implementeringen av
direktiven i det s.k. infrastrukturpaketet &r det darvid ocksa nédvéndigt att in-
kludera de tjdnster som utfors i anslutning till dessa sparomraden.
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6.4 Stornings- och knapphetskostnaderna

Storningskostnaden har att gora med att tillkommande tag okar risken for
storningar i trafiken. Kostnaden ska da ses i forhdllande till en redan bestdamd
tidtabell och tagplan. Den kan, &tminstone 1 princip, berdknas utifran den dkade
risken for trafikavbrott och ddrmed sammanhingande férseningar.

Négot forsok att skatta storleken pé storningskostnaderna har inte gjorts. Vi tror
emellertid att storningskostnaden dr betydande och moéjligen dven snabbt 6kande
med trafikvolymen. Vi tror dock inte att den marginella storningskostnaden pa
nagot enkelt vis later sig bestdimmas 1 forvdg och dérfor inte heller att den bor
komma till uttryck i banavgiftssystemet.

En tringsel- eller, som vi hér foredrar att bendmna den, knapphetskostnad, upp-
kommer da ett tillkommande tdg inte kan tilldelas ett onskat tdgldge utan att detta
leder till att andra trafikutovares tagligesonskemal undantrangs. Knapphets-
kostnaden svarar mot taglagets alternativutnyttjandevérde. Den &r relevant vid
fordelningen av tagldgen, alltsd i samband med beslut om tidtabell och tdgplan.

Under hosten 2000 genomfordes ett forsok att bedoma graden av knapphet pé
sparkapacitet, och de avgifter som det pa sddana grunder skulle finnas anledning
att ta ut.'” Arbetet genomfordes av en grupp ledd av Jan-Eric Nilsson, VTL
Foljande slutsatser kunde dras av detta arbete:

e Knappheten pa sparkapacitet pa den studerade delen av bannétet framstod
som mindre dn vad Banverket inledningsvis bedomt. Det kan betyda att
tillginglig kapacitet underskattats och darmed att behovet av ny kapacitet
overskattats.

e [ en situation med liten knapphet pa sparutrymme kan det rdcka med laga
avgifter for att de operatorer som har lagst virderingar ska dra sig tillbaka.
Om operatorer med 1aga viarderingar inser att ett krav pa kapacitet skulle
leda till hogre avgifter som dven de skulle tvingas betala, sa kan de tidigt
komma att jimka sina ansprék i en forhandling. I en sddan situation skulle
liten knapphet saledes innebéra ldga avgifter. Hogre avgifter kommer att
bli aktuella forst ndr det dr oklart vilka operatorer som har hogst vardering.
I en sddan situation kan operatorer lockas att ga med pd hogre avgifter for
att ”svetta ut” operatorer med laga viarderingar. Darmed skulle ett system
med knapphetspriser pa tdgldgen leda till hogre avgifter dn i ett planerings-
system. Totalt sett torde dock avgiftsbetalningarna komma att bli mindre
an vérdet av de tidsvinster m.m. som kan véntas.

Mot bakgrund av att konflikterna om tillgénglig kapacitet kan vintas dka nér det
blir fler och fler oberoende operatérer som Onskar tillgéng till sparen, kan det
finnas anledning att utveckla metoder for att 16sa dessa konflikter. Exempelvis
finns redan nu tecken pé att konflikter mellan gods- och persontrafik kan komma
att skdrpas. Det visade sig ocksé att den studerade modellen fungerade relativt vél
for att generera tidtabeller. Mot slutet av arbetet fick Nilsson tillgang till uppgifter

' Se vidare SIKA rapport 2000:10 Oversyn av forutsittningar for marginalkostnadsbaserade
avgifter i transportsystemet
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om Onskade avgangs-/ankomsttider som gjorde det mojligt att berdkna dn mer
“realistiska” marginalkostnader for sparkapacitet. En ny simulering gjordes som
dock knappast paverkade resultaten.

I dagens system hanteras onskemal om tigldgen i en administrativ process med en
struktur av avtal med olika tidsldngd. Under senare tid har de potentiella och
verkliga konflikterna i 6nskemal om taglagen 6kat, dels genom att tdgtrafiken
oOkat, dels genom att trafiken nu dr fordelad pa ett storre antal operatorer. Trots
den stora och 6kade médngden konfliktsituationer har direktoren vid Tégtrafik-
ledningen endast vid ndgot enstaka tillfille fattat beslut om tagligestilldelning
som inte dverenskommits pa frivillig viag. Banverket menar att de allra flesta
konflikter mellan olika ansdkningar undanrdjs 1 arbetet med att konstruera tid-
tabeller och tagplaner.

Fragan ar emellertid om det faktum att det inte finns négra synliga konflikter
ocksé innebir att det inte finns nigra kapacitetsproblem eller att otillracklig
kapacitet fordelas pé ett effektivt sitt. Det kan mycket vil vara sa att det kan
finnas tag som inte kan beredas plats trots att det skulle vara mojligt att till laga
kostnader “maka pa” tdg som redan finns i systemet. Problemet dr att denna typ av
ineffektivitet inte kan upptéckas vare sig av tagtrafikledningen eller av den
ansOkande operatoren. Det dr sdledes inte genomblickbart for nagon part pa vilka
grunder en tidtabell framstélls.

Banverket har i sin arsredovisning for ar 2000 (s. 34) en karta som visar kapaci-
tetsutnyttjandet under den mest trafikerade tvatimmarsperioden enligt kriterier
som finns inbyggda i ett simuleringssystem dér en avvidgning gors mellan kvan-
titet och risk for forseningar. Enligt detta system foreligger kapacitetsbrist i en
stor del av systemet. Det dr inte klart hur stor del av denna knapphet som skulle
kunna elimineras om det forelag ett samhéllsekonomiskt effektivt avgiftssystem. I
enlighet med de hypoteser som formulerats ovan torde det dock vara mojligt att
med ett sddant tillvigagangssétt kunna reducera knappheten pa sparutrymme.

Pé uppdrag av Banverket och SIKA har forskargruppen vid VTI under vintern
2001-2002 genomfort en ny studie som bygger vidare pa det tidigare arbetet. Det
sparomrade som &r foremal for budgivning pa sparldgen har utvidgats i den nya
studien. Foljande avsnitt ingdr: Uppsala — Sala — Avesta/Krylbo — Borlénge;
Storvik — Avesta/Krylbo — Frovi; Storvik — Borldnge — Ludvika — Frovi; Ludvika
— Fagersta — Visteras — Sala.

I den nya studien har ocksé tva nya komponenter inforts. Den forsta &r att Ban-
verket bjudit in alla aktdrer som idag gor ansprak pa tid pa sparen i denna del av
det svenska jérnvigsnitet till att delta 1 forsoket. Dessa operatorer ar SJ AB,
Green Cargo, Tég 1 Bergslagen, BK-Tag, Inlandsgods, TGOJ, Inlandsgods och
Tagkompaniet. Till skillnad fran tidigare ar alltsa utgangspunkten de 6nskemaél
som operatorerna sjdlva har, inte forskarnas bedomning av hur dessa dnskemal ser
ut. Den andra komponenten &r att optimerings- och tidtabellsprogrammet an-
passats sa att det &r mojligt att 1dmna in 6nskemal om tégldgen som kopplas till
varandra, dvs. dnskemél om att koppla samman omlopp.
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Nedanstiaende tabell redovisar ursprungligt onskemal om tiglédgen och erhéllna

taglidgen efter fjairde omgangen.

Sokt antal Antal taglédgen

tagldagen efter iteration 4

Green Cargo 110 91
TiB 62 24
BK Tag 5 1
Inlandsgods 4 4
Uppsala-Borlange 18 4
Uppsala-Sala-Vasteras 12 (24) 4 (8)
Tagkompaniet 2 2
TGOJ 10 8
223 138

Huvudskdlet till att bortfallet av tag dr stort — dvs. att inte alla 6nskemaél kunnat
tillgodoses — dr att operatorerna formulerat sina 6nskemal med sma intervall for
nér de kan ténka sig att lata ett tdg avgd. Eftersom man vill kora tdg inom négra
minuter fran ett idealt dnskemal s& finns sma mojligheter att justera avgangar i
forhallande till varandra for att lata manga tag fa plats. I stdllet maste négot tag
stdngas ute for att mojliggora for andra att kora.

Samma typ av rigiditet finns inbyggd i det faktum att flera operatorer avstétt fran
att ldgga in mdjlighet till ’slack™ i tidtabellen. Efterfragespecifikationen utformas
som om taget maste gi utan andra uppehéll én for trafikbyte, trots att man 1
existerande tidtabeller kan se flera exempel pa att olika tagindivider tar olika tid
pa sig att fardas en given stracka.

Vilka slutsatser kan vi da dra om knapphet pé sparen och de praktiska mojlig-
heterna att genomfora taglagesauktioner?

Det rader knappast oenighet om att det foreligger kapacitetsbrist i dagens svenska
jarnvéagssystem. Vi bedomer att denna kapacitetsbrist skulle kunna reduceras med
en knapphetsprissittning av tadglagen. Denna beddmning grundas pa att simuler-
ingar som gjorts under hosten 2000 visat att fler tdg skulle kunna rymmas om man
tillimpade en prisséttning av tagldgen. Detta indikerar i s fall en effektivitetsbrist
1 dagens tagldgestilldelning.

SIKA bedomer att dagens administrativa taglégestilldelning skapar en falsk
knapphet, men dven att det utover denna knapphet finns en dterstdende dkta
knapphet, som skulle avspeglas 1 de priser som skulle bildas vid en "skarp’
auktion.

Aven om vi pa goda grunder kan hiivda att en knapphetskostnad finns och att den
i vissa delar av nitet torde vara betydande, saknas det idag mdjligheter att upp-
skatta till och med dess storleksordning. Skalet &r att viktiga operatdrer valt att
inte justera sina bud och bjuda pa allvar. Det gor det svart att dra slutsatser om
knapphetsviardena och marginalkostnaderna. Vi kan dock konstatera att det finns
onskemal om tillgéng till den studerade delen av jairnvédgsnitet som inte kan till-
godoses.
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En viktig skillnad mellan de tidtabellsberdkningar som gjorts i den nya studien
jamfort med den som genomfordes under hosten 2000 ar att ménga fler tdg kunde
rymmas i tidtabellen i den tidigare berdkningen. Detta reducerade ocksé knapp-
hetsproblemen. Skélet till skillnaden &r att Nilsson och hans medarbetare justerade
Oonskemalen sa att storre avvikelser fran ideala avgangstider och storre véntetider
langs sparen tilldts. Detta byggde pa en formodan att verkliga 6nskemaél kan se ut
pa detta sétt. Det innevarande experimentet varken bekriftar eller vederlagger att
de faktiska dnskemalen ser ut som i de tidigare berdkningarna. Skélet ar att vissa
deltagares intresse for forsoket varit 14gre dn vad som ursprungligen forutskickats.

Vér sammantagna bedomning &dr dérfor att det snarare dr brist pé riktiga incita-
ment att delta i forsoket dn inneboende brister i modellen som gor att vi inte
kunnat komma fram till en uppskattning av verkliga knapphetsvirden. Var for-
hoppning att denna auktion skulle ge direkt anviandbar information om opera-
torernas vérdering kan darfor inte sdgas ha uppfyllts.

SIKA och Banverket menar att man bor gd vidare med forsoksverksamheten med
tdglagesauktioner. Det senaste forsoket visar att operatorerna snabbt kan sétta sig
in 1 uppgiften att formulera och justera sina 6nskemél. Tv4 av tdgoperatorerna
gjorde sofistikerade justeringar av acceptabel avgangstid och acceptabel mangd
slacktid som de kunde acceptera samtidigt som andra valde att inte forsoka.

En fortsatt forsoksverksamhet bor dock genomforas i en storre del av jarnvags-
nétet och bor ske parallellt med att en ordinarie planeringsomgang genomfors.
Aven om man vid ett sddant tillfille knappast skulle kunna ta betalt i enlighet med
de forutsattningar som modellen bygger p4, sa skulle man pé detta sitt kunna
engagera deltagarna utan att behdva belasta dem med ett omfattande merarbete.

De hittillsvarande forsdken har koncentrerats till frigan om avgifter som metod att
fordela sparutrymme i samband med det arliga tidtabellarbetet. En motsvarande
tillimpning av ekonomiska styrmedel for andra planeringshorisonter kan tankas,
men tycks inte ha diskuterats. Vi bedomer att detta bor ske innan stéllning tas till
anviandningen av avgifter som metod att 16sa knapphetsproblem.

6.5 Olyckskostnaderna

Tidigare olyckskostnadsberakningar

En inte obetydlig avgift som syftade till att spegla den genomsnittliga olycks-
kostnaden lades ursprungligen (1988/89) pé en s.k. driftavgift som da utgjorde en
del av banavgifterna. For plankorsningsolyckor slogs den totala kostnaden ut per
tdgkilometer. I ursprungsarbetet gjordes detta for olika sparkategorier. For andra
olyckor gjordes en liknande enkel genomsnittskostnadsberdkning. Det s.k. human-
virdet, eller riskvérdet, togs da inte med for resande eller jairnvigspersonal.

I den senaste bestimmelsen (SFS 1998:1827) har avgiften for plankorsnings-
olyckor tagits bort. Men i 6vrigt har samma metoder anvints som nér avgiften
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infordes. Avgifterna speglar i huvudsak att personer forolyckats nir de olovandes
befunnit sig pa spéret.

Dagens differentierade banavgift for olyckor, 0,55 kr per godstdgskm och 1,10 kr
per persontagskm, utgdr en spegling av vilken trafik som i forsta hand drabbas av
olyckor, vilket i sin tur &r en f6ljd av var den bedrivs. Avgiften svarar mot en
berdknad genomsnittskostnad for de olyckor som kan hdnforas till person- resp.
godstag.

Gillande avgifter baseras pa Banverkets 6versyn av banavgifterna fran 1997. [
detta arbete rekommenderade dock Banverket att avgiften skulle sénkas med
argumentet att olyckor som drabbade personer som inte hade pa sparet att gora
inte heller borde belasta avgiften.

Teori- och metodutveckling

Det ar forst under 1990-talet som ekonomisk teori utvecklats s att de avgifts-
relevanta marginella olyckskostnaderna kunnat klarldggas i princip och blivit
mojliga att berdkna pd ett korrekt sétt. Visentliga bidrag till denna utveckling ar
Jansson (1994)'® och Lindberg (2001)". Utvecklade modeller har redan kunnat
tillimpas pé végtrafikolyckorna. De senaste bidragen gor det mojligt att fora in ett
avgiftsrelevant olyckskostnadsresonemang dven for jarnvégstrafiken.

Den avgiftsrelevanta olyckskostnaden ar den externa olyckskostnad som orsakas
av ett tillkommande tdg. Externa olyckskostnader uppstar genom att tigtrafiken
ger upphov till risker for framst vagtrafikanterna i form av olyckor vid plankors-
ningar, for banhillare, andra trafikutovare (och deras passagerare och gods) och
allmanheten i form av risker for ursparnings- och sammanstdtningsolyckor. En
olycksavgift ska i princip leda till att trafikutdvarna internaliserar den externa
olycksrisken, dvs. formés att beakta de risker som tagrorelsen/ transporten orsakar
tredje part. TrafikutGvarnas egna risker forutsétts vara internaliserade.

Den nu redovisade teorin innebér ocksé att olyckskostnader som uppstér i sam-
band med att trafikutdvare beter sig olagligt eller att individer uppehaller sig
olovandes pa t.ex. sparomrddet ar avgiftsrelevanta. Att eliminera dessa olycks-
kostnader fran avgiftsunderlaget s som foresprakades av Banverket i utredningen
frén 1997 beddms nu alltsé inte vara forenligt med marginalkostnadsteorin.

Elolyckor intréffar néstan uteslutande pa banomraden nir personer olovandes
klattrat upp pa stillastdende tdg. De bedoms inte ha ndgot samband med trafik-
volymen och anses dirfor inte vara avgiftsrelevanta.”’

'8 » Accident Externality Charges”, Journal of Transport Economics and Policy, Vol 28.

" »Traffic Insurance and Accident Externality Charges”, Journal of Transport Economics and
Policy, Vol 35.

20 Antalet stillastdende tdg skulle kunna paverka risken for elolyckor, men nagot beligg for detta
har vi inte kunnat finna.
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Kunskapslage vad galler olycksrisker och marginalkostnader

Vi har inte kunnat finna nagra berdkningar av de externa kostnaderna for
urspdrnings- och sammanstotningsolyckor. Atminstone grova sddana berikningar
bor dock kunna vara mojliga att géra genom en analys av dessa olyckstypers
samband med tdgtrafikfloden, tdghastigheter och infrastrukturutformning. Det
framstar ocksa som angeldget att utifrdn det krav som nu finns att ta fram underlag
for marginalkostnadsbaserad prisséttning av jarnvagsinfrastrukturen sé fort det ar
mdjligt ta fram sddana skattningar.

Kunskapslaget ér béttre vad géller den vanligast forekommande olyckstypen med
svara personskador inom jarnvagssektorn, alltsé kollisioner mellan tag- och
vdgfordon i plankorsningar.

Med stdd av Transportforskningsdelegationen (TFD) utvecklades i borjan av
1980-talet teorier for berikning av olycksrisker vid plankorsningar.”' Arbetet
byggde pd undersokningar av 489 plankorsningsolyckor i Sverige under perioden
1973-1977. Studien indikerade att olika typer av plankorsningar uppvisade stor
variation i olycksrisker. Korsningar med hel- och halvbom hade den ldgsta olycks-
risken. Korsningar med ljus hade ungefir tio ganger hogre risk och korsningar
med kryssmérke hade fyra ganger hogre olycksrisk én de med ljus.

Siktforhéllandena bedomdes vara en viktig faktor for att forklara den hogre risken
vid ljus- och krysskorsningar. Vid ett antal korsningar med ljus och dir vdg och
jarnvag loper parallellt nidra varandra uppméarksammades en olycksrisk som var
sju ganger hogre nér bil och tag kor 1 samma riktning. Bilforarens alder visade sig
vara en annan faktor som paverkade olycksrisken.*

I Coleman och Stewart fran 1977% ses antalet olyckor per korsning som en funk-
tion av antalet tdgpassager och antalet bilar som passerar korsningen per dag for

olika korsningstyper i tatort och landsbygd. Modellen forutsdg relativt vél obser-
verade védrden for korsningar med kryssmarkeringar och ljussignal, men inte lika
vil observerade virden for stoppsignaler och bommar.

Banverket genomfor kostnads-/nyttokalkyler for atgérder i plankorsningar.
Olycksrisken berdknas d& med utgangspunkt i den genomsnittliga risken for
korsningstypen och med en justering for korsningens berdknade trafikflode.

Som en del av riskformeln for att berdkna forandrade olycksrisker ingér storsta
tilldtna hastighet for jarnvégstrafiken. Storsta tilldten hastighet vid aktuell
plankorsning korrigeras med hjélp av vissa samband enligt Banverkets berék-
ningshandledning. Sambanden kan kortfattat beskrivas som att hogre tillatna

21 TFD 1981:4 Olyckor i korsningar mellan vdg och jarnvdg

*2 1 en senare rapport fran TFD (TFD 1983) analyserades problemen med korsningar som endast
har ljussignaler. Unders6kningen fokuserade pa vagtrafikanters beteende i dessa korsningar. Man
fann att 1 korsningar med begréinsad sikt beldgna dér vag och jarnvag 16pte parallellt, sa rorde
nagra forare pa huvudet och endast ett fatal tittade bakom sig. Antalet bilférare som rérde huvudet
okade med antalet tig per dag. Férre antal bilforare rorde sina huvuden da den tilldtna vaghastig-
heten var hogre.

2 Investigation of Accident Data for Railroad-Highway Grade Crossings, Federal Highway
Administration, U.S. Department of Transportation, TRR 611.

Banverket/SIKA
SIKA Rapport 2002:2



40 SIKA

hastigheter innebar hogre olycksrisker. Olycks- och skaderisken antas i huvudsak
vara proportionell mot tilldten hastighet vid korsningen, med foljande undantag:
I korsningar utan skydd (bommar eller signal) antas olycksrisken 6ka snabbt vid
hastigheter 6ver 100 km/h grund av nedsatt sikt vid t.ex. dimma, sndyra etc.

Vid tédghastigheter 6ver 100 km/h (oskyddade korsningar) respektive 140 km/h
(skyddade korsningar) antas skaderisken dven for tigresenérer 6ka snabbt.

Varje korsning mellan vdg och jarnvdg medfor kostnader for végtrafiken.
Kostnaderna bestar dels av tidsatgang i samband med véntan och hastighets-
nedséttning vid passage av sparen, dels av fordonsslitage och dkad brénslefor-
brukning. Dessutom innebér végtrafikanternas 6kade uppmairksamhet och den
anpassning som vigtrafikanterna gor for att minska risken for olyckor vid en
jarnvagskorsning en avgiftsrelevant kostnad. Denna s.k. anpassningskostnad har
dock visat sig vara svar att berdkna i praktiken.

I Banverkets kostnads-/nyttokalkyler for atgédrder i plankorsningar tillimpas
berdkningsmodeller i vilka sévél tids- som fordonskostnadsforédndringar for
vigtrafiken beaktas. I effekterna av att bygga en planskild korsning i stéllet f6r en
befintlig plankorsning med helbom inkluderas saledes den minskning av vig-
trafikens tids- och fordonskostnader som normalt kan antas uppkomma.

Under senare tid har alltsa teorin for externa olyckskostnader utvecklats s att det
gatt att belysa hur tillkommande jarnvégstrafik i olika typer av korsningar for-
dndrar den marginella risken och ddrmed sammanhingande marginalkostnad.

Den studie vi refererar till har genomforts av Gunnar Lindberg vid VTI med stod
av Banverket och som en del av EU-kommissionens dnnu pagéende projekt
UNITE. Lindbergs berdkningar grundas pa olycksdata for perioden 1995-1999.
Uppgifter finns om antalet dodade och svart skadade och om var varje enskild
registrerad olycka intréffat. Utdver denna information har ett register dver
samtliga plankorsningar utnyttjats liksom uppgifter om trafikering i form av
antalet passerande person- och godstag som uppméitts for ren 1996 och 1998.

For varje plankorsning finns information om lokalisering, skyddsanordning —
helbom, halvbom. ljus-/ljudsignaler, kryssmérken eller oskyddad korsning — typ
av passerande vdg — riksvig, lansvég etc. Manuellt har dven skapats en koppling
till Véagverkets trafikinformation. For ca 1000 korsningar har det uppmdtta antalet
korsande vigfordon lagts in. Inga métningar av végtrafiken &r tillgdngliga for de
mindre vigarna. Uppgifter saknas dessutom ofta for kommunala végar. Ytter-
ligare en brist dr att datamaterialet saknar uppgifter om tdghastighet.

Pé detta material har den externa kostnaden for personskadeolyckor berdknats.
Resultatet dr det forvintade, ndmligen att sannolikheten for en olycka dkar med
antalet tdg och med antalet vigfordon, men minskar om korsningen har hel- eller
halvbom. Samtidigt erhalls (ndgot ovéntat) den klart 14gsta marginalkostnaden for
oskyddad korsning. Skilet dr sannolikt att korsande végtrafik inte kunnat upp-
mitas Overallt. Berdknade marginalkostnader per korsningspassage vid olika
korsningstyper framgér av tabellen nedan.
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Marginalkostnader for korsningspassager

Skyddstyp Kostnad per passage
Hel- och halvbom 0,55 kr/passage
Ljud/ljus eller kryssmarken 0,96 kr/passage
Oskyddad korsning 0,06 kr/passage
Genomsnitt alla korsningar 0,30 kr/passage

En negativ och relativt hog riskelasticitet har uppmatts for 6kad jarnvégstrafik.
Risken minskar med andra ord relativt mycket med ytterligare tdg (ocksa sedan
hansyn tagits till korsningstyp). Det betyder att det inte &r tillridckligt att berdkna
genomsnittsrisker och att marginalkostnaden kan vara betydligt 14gre 4n genom-
snittskostnaden.

Skillnaderna 1 marginalkostnader beroende pa skyddstyp har ocksé berdknats. Det
framgar att marginalkostnaden for korsningsolyckor bor berdknas per korsning
och inte per stricka. En marginalkostnadsbaserad avgift for denna olyckstyp
kommer alltsi att variera beroende pa antalet korsningar per strickenhet,

Men en sadan avgift kommer ocksa i princip att behova differentieras efter
korsningstyp. Resultatet tyder pa stora skillnader i genomsnittskostnad beroende
korsningstyp. Salunda har helbom hélften sé stora kostnader som halvbom och
halvbom 1 sin tur hilften av kostnaderna for ljus- och ljudsignalreglerade
korsningar. Korsningar med kryssmérken har dnnu hogre kostnader.

Alltsd, en marginalkostnadsbaserad avgiftssittning innebar att banor med hog
standard pa skyddet vid plankorsningar far lag avgift, medan banor med lag
standard pa skyddet far hog avgift.

Over tiden forvintas avgiften kunna sénkas i takt med att bittre skyddsanord-
ningar installeras och korsningar forsvinner. Otillrdcklig information om korsande
véigfordon, sdrskilt i sddana fall dir végtrafikflodena kan forutséttas vara smé, gor
dock resultatet for olika skyddstyper svértolkat. Marginalkostnaden for oskyddad
korsning &r t.ex. sannolikt betydligt hdgre. Detta gor det svart att pa basis av
presenterat resultat foresla en differentiering av olycksavgiften efter korsningstyp.

Sammanfattningsvis finns nu en relevant skattning av olyckskostnaden per
korsningspassage pa 0,30 kr. Detta svarar mot i medeltal 0,26 kr per tdgkilometer,
att jdmfora med dagens olycksavgift som dr 1,10 kr per tagkm for persontag och
0,55 kr per tagkm for godstag. Idealt ska olycksavgiften kunna styra trafik-
utovaren 1 en rad avseenden sasom val av hastighet, ruttval, tid pa dygnet. En
avgift differentierad efter antalet korsningar per strickenhet kommer dock enbart
att paverka trafikeringsbeslutet och mdjligen i vissa fall ruttvalet. Samtidigt bor
det erinras om att det finns andra olyckskostnadskomponenter som ar avgifts-
relevanta, men som det aterstar att berdkna. Vi bedomer dock att dessa
oberidknade marginalkostnader &r mindre dn den beriknade genomsnittliga
marginalkostnaden for korsningsolyckor.**

** Plankorsningsolyckorna framstar som den i sammanhanget viktigaste olyckstypen. Under tio-
arsperioden 1989-1998 omkom ca 150 personer i plankorsningsolyckor pé statens sparanligg-
ningar. Elolyckor, olyckor vid ursparningar och tdgsammanstotningar samt olyckor med farligt
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6.6 Emissionskostnader for dieseldrivna jarnvagsfordon

Emissionskostnader for olika dieseldrivna jarnvagsfordon

Nedan redovisas resultat frdn berdkningar av emissionskostnader for olika
dieseldrivna jarnvéigsfordon. Berdkningarna baseras pa emissionstypvérden for
olika fordons/driftskategorier samt resultat fran en 6versiktlig kartliggning av
dieseltrafikens fordelning mellan ttort och landsbygd tillsammans med kalkyl-
varden for monetér virdering av avgasemissioner i respektive miljo enligt ASEK.

Dieselflottans sammansattning

Sammanlagt finns ca 180 dieseldrivna linjelok och ca 90 dieseldrivna motor-
vagnar 1 trafik. Dessutom finns ca 220 dieseldrivna véxellok for vaxlings- och
rangeringsarbete.

Medelaldern hos linjeloken dr hog, omkring 30 &r. Endast ett fdtal moderna
linjelok é&r 1 trafik.

Medelaldern hos véxlingsloken &dr ocksa hog. Daremot har man bytt ut gamla
motorer mot nya med betydligt battre emissionsegenskaper i ett antal véxlingslok.

Betridffande motorvagnar finns tva generationer; dldre s.k. Y 1-motorvagnar och
mera moderna Y2-motorvagnar. Aven i Y1 har man bytt ut flertalet gamla
motorer mot nyare motorer (EURO-II). Omkring 80 procent av motorvagnarnas
motorer dr idag av EURO-II standard.

Emissionsberdkningar

Att mita emissioner fran jarnvagsfordon dr bade dyrt och komplicerat, darfor
finns fa avgasmitningar frin jairnvagsfordon och dessa ér genomforda péd enstaka
individer. Under senare dr har sdvdl MTC som IVL genomfort emissionsmét-
ningar pé olika dieseldrivna loktyper. Mdtningarna har genomforts i savél rigg
som under verkliga driftsforhillanden.

Resultat fran IVL:s emissionsmétningar av ett antal T44-lok visar att loken inte pa
nagot avgorande sitt skiljer sig 4t vad géller emissionsnivan, skillnaderna &r minst
vid full last. De uppmétta emissionsfaktorerna bedoms dérfor vara representativa
for den svenska dieselflottan for godstrafik.

Sedan négra ar tillbaka finns dven nagra stycken nytillverkade diesellinjelok for
godstrafik 1 Sverige. Méatningar fran ett av dessa lok visar att emissionerna av
samtliga undersokta avgaskomponenter &r betydligt lagre jamfort med de dldre

gods orsakade under samma period 25, 2 resp. 0 omkomna. (Kélla: Nuldgesbeskrivning av statens
sparanldggningar 2001-10-09).
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T44-loken. Motor/avgascertifikat frén ett annan ny loktyp visar liknande resultat. |
princip halveras emissionerna av NOy, HC och PM (g/kWh) vid de nya loken
jamfort med T44-loken.

Nar det géller vaxlings/rangeringsarbete anvinds olika typer av diesellok med
olika motortyper/storlekar bl.a. T44, V4, V5. Emissionsdata visar pa betydande
skillnader mellan de olika loktyperna.

Dieseldrivna persontdg finns i olika &ldrar — alltifran de dldsta Y 1-motorvagnarna,
med forhdllandevis daliga emissionsegenskaper till Y2-motorvagnar med betyd-
ligt bittre emissionsegenskaper och den allra senaste Itino-motorvagnen, med
dagens bésta teknik.

Berdkningarna nedan baseras pa IVL/MTC emissionsmétningar/berdkningar och
visar att linjeloken star for 50-60 procent av NOy- och omkring 40 procent av
VOC- och partikelutsldppen. Vixelloken och motorvagnarna stér for 20-30
procent vardera av dieselfordonens totala utslédpp av NOy, VOC och partiklar.
Emissionerna av SO, beror pd svavelinnehéllet i1 brinslet och varierar kraftigt
beroende pd miljoklass. Mer dn 90 procent av den totalt forbrukade miangden
dieselbrénsle dr idag av miljoklass 1 med mycket 14gt innehall av svavel.

Emissionsberdkningarna baseras pd emissionsdata frdn genomforda emissions-
mitningar samt pa redovisade data fran motortillverkare baserat pa korcykel enligt
ISO 8178 F, for jarnvégsdrift, se nedan. Emissionsnivaerna och kostnaderna
maste darfor ses som typvirden for de olika loktyperna.

Test cykel typ F ”jarnvagsdrift” enligt ISO 8178.

Mode number, cycle B 1 2|1 3|4 |5|6|7|8]9]|10 11
Mode number, cycle F 1 2 3
Speed Rated speed Intermediate speed Low-idle speed
% Torque 100 50 0
Weighting factor 0,25 0,1 0,6

5

Erfarenheter bl.a. frain USA (EPA, Environmental Protection Agency) visar att
vixlingsarbete ger upphov till hdgre emissionsnivaer i g/kWh, jamf{ort med linje-
trafik. EPA:s kravnivé for vixlingsdrift dr 1,5 ggr hogre for NOy, 1,75 ggr hogre
for VOC och 1,25 ggr hogre for partiklar, jamfort med emissionskraven for linje-
drift. Kvédveoxidhalten 6kar ndgot vid hoga belastningar, framfor allt dd motorn
gér pa relativt 1aga varvtal och max vridmoment utnyttjas. Forekomsten av talrika
transienter (plotsliga och varierande belastningsvixlingar) leder generellt ocksa
till hogre utslapp av HC och partiklar. IVL:s emissionsmétningar uppvisar lik-
nande resultat t.ex. visar métningarna att NOy 6kar med 50—75 procent vid ojdmn
belastning (manga start och stopp), vilket 4r mera vanligt vid véxlingsdrift jAmfort
med linjetrafik. I berdkningarna nedan av véxelarbetets emissioner har darfor
antagits att emissionerna i g’kWh av NOy, VOC och partiklar 6kar enligt EPA:s
skillnader enligt ovan. I berdkningarna antas att T44-lok svarar for 20 procent av
brénslet for vixling. Av de resterande 80 procent av brénslet antas 20 procent
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anvéndas for vaxlingslok (V4/V5) med utbytta och mera moderna motorer och
resterande 80 procent for viaxlingslok med gamla motorer.

Emissionsnivaerna i g/liter brinsle dr omridknade utifrdn uppmatta eller angivna
nivaer 1 g/kWh enligt:

[E (g/l) = (e/3,6) x O x yx E (g/kWh) ]

e = brénslets energiinnehall, § = brinslets densitet, y = motorns verkningsgrad (30% for
T44, 40% for vriga motorer)

I tabell 6.1 nedan redovisas antal lok samt bransleforbrukning och beridknade
totala emissioner for ar 2000 fran dieseldriven godstrafik, vaxlingsarbete och
persontrafik.

Tabell 6.1. Antal lok samt bransleférbrukning och berédknade totala emissioner for
ar 2000 fran dieseldriven godstrafik, vaxlingsarbete och persontrafik.

Antal Brénsle- NO;, VOC, PM, SO,, CO,,
férbrukning, ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar ton/ar
m*/ar

Godstrafik, 182 15 800 950 32 32 0,7 41100
T44-lok
Vaxlingsarbete 221 3800 355 21 17 <0,0 9900
T44-, V4 -och
V5-lok
Persontrafik, 86 9900 455 24 25 0,4 25700
motorvagnar
Y1 och Y2
Summa 489 29 500 1760 77 74 1,1 76 700

Kostnadsberakningar

Nedan redovisas de berédknade emissionskostnaderna for dieseldriven godstrafik,
vixlingsarbete samt for persontrafik, som totala emissionskostnader samt i kr/liter
dieselbrénsle och i kr/tdgkm for olika fordonstyper och driftsforhéllanden.

Den dieseldrivna godstrafiken uppgar till 3,2 miljoner tdgkm per ar och den
dieseldrivna persontrafiken till 8,5 miljoner tdgkm per ar. En oversiktlig indelning
av trafikarbetet (tagkm) i landsbygd respektive tatortsmiljoer redovisas nedan.
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Tabell 6.2
Typ av drift Landsbygd Té&tort ex Té&tort ex Té&tort ex
Landskrona Malmé Stockholms
innerstad
Godstrafik 72 % 28 % 0% 0%
Vaxling 13 % 66 % 21 % 0%
Persontrafik 70 % 30 % 0% 0%

I f6ljande tabell redovisas den monetira varderingen av avgasemissioner i
respektive miljo enligt ASEK.

Tabell 6.3

ASEK-kalkylvérden (kr/kg) NO, VOC Partiklar SO, CO,* CO,
Landsbygd, regional vardering 60 30 20 0,5 1,5
Tatort ex Landskrona 66 40 1769 72 0,5 1,5
Tatort ex Malmo 76 57 4 663 157 0,5 1,5
Tatort ex Stockholms innerstad 87 75 7 600 240 0,5 1,5

* COy-vardet 0,50 kr/kg baseras pa ett mojligt pris vid handel med utslappsratter. ASEK anger COj-vardet till
1,50 kr/kg.

I tabell 6.4 redovisas de berdknade totala samhéllsekonomiska kostnaderna for
dieseltrafikens emissioner ar 2000 av NO,, VOC, Partiklar, SO, samt for CO,
baserat pa 0,50 kr/kg CO; respektive 1,50 kr/kg CO,. I tabellerna 6.5 —6.9
redovisas de berdknade kostnaderna i kr/liter brinsle samt i kr/tagkm for olika
fordonstyper och driftsférhallanden. Emissionskostnaden for CO; 1 kr/liter bréansle
kan ses i tabell 6.10.

Fran resultaten i tabell 6.4 kan konstateras att 36 procent av de totala kostnaderna
for NOy, VOC, partiklar och SO, (178 milj. kr/ar) sker 1 landsbygd och resterande
64 procent i tatortsmiljo. Vid inkluderande av CO; 6kar den totala kostnaden till
216 milj. kr alternativt 293 milj. kr, beroende pa val av kalkylvirde for CO,.
Godstrafiken, inklusive véxling, star for 76 procent av de totala kostnaderna (exKkl.
COy), kostnaderna for vaxling utgor 44 procent av dessa kostnader. Persontrafiken
svarar for 24 procent av dieseltrafikens totala kostnader (exkl. CO5).

Nya lokmotorer har hdgre verkningsgrad och betydligt lagre emissionsnivéer (i
g/kWh och g/liter bréansle) dn dldre lokmotorer. Nya diesellinjelok har ocksa storre
motoreffekt och darmed ocksa ett hogre medeleffektuttag (enligt ISO 8178-F) dn
dldre lok med mindre motorer, varfor den berdknade kostnaden (kr/tagkm) i
landsbygd, for moderna lok med mycket kraftfulla motorer t.ex. Class 66 (2 200
kW), ligger pa ungefar samma niva som hos T44-lok. Skillnaderna mellan T44-
loken och moderna lok dkar dock 1 titortsmiljoerna framst beroende pa lagre
utsléapp av HC och partiklar hos de nya loken, se tabell 6.5 och 6.6.

Den berdknade genomsnittliga kostnaden (landsbygd + tétort) i kr/liter brinsle &r
ca 25 procent lidgre hos det moderna diesellinjeloken Class 66 och ca 30 procent
lagre hos det moderna MAK-loket jamfort med T44-loken. Vid en motsvarande
jamforelse av den berdknade kostnaden i kr/tdgkm ar fortfarande MAK-lokets
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kostnader ca 30 procent ldgre medan kostnaden hos Class 66 &r pd ungefdr samma
niva som T44-loken. A andra sidan har bAde MAK-lok och Class 66 en storre
dragkapacitet vilket kan innebar att emissionerna och dirmed dven kostnaderna
per utfort transportarbete (kr/tonkm) kan vara ldgre 4n hos T44-loken. Forarens
korsitt hos lok med stora motorer liknande Class 66 har formodligen en stor
betydelse for emissionernas och kostnadernas (kr/tdgkm) storlek.

Den genomsnittliga kostnaden (landsbygd + tétort) i kr/liter brénsle for véixling ar
ca 20 procent lagre hos véxlingslok (V4/V5) med moderna motorer jaimfort med
T44-1ok och ca 50 procent ldgre jamfort med vaxlingslok med gamla motorer, se
tabell 8.

Motsvarande berdkningar for motorvagnarnas genomsnittliga emissionskostnader
visar att Y1 med gamla motorer har dubbelt s hoga kostnader (saval kr/liter
brénsle som kr/tdgkm) jamfort med Y2 och Y1 med utbytta och mera moderna
motorer, se tabell 6.8 och 6.9.

Tabell 6.4.
NO,, VOC, partiklar och SO, CO,, (0,5 kr/kg) CO,, (1,5 kr/kg)
(milj. kr/ar) (milj. kr/ar) (milj. kr/ar)
Godstrafik 75 21 62
Vaxling 60 5 15
Persontrafik 42 13 39
Summa 178 38 115

Tabell 6.5 Emissionskostnader (NO,, VOC, partiklar och SO,) for olika diesellinjelok
for godstrafik (kr/liter bransle).

Lok, linjetrafik Landsbygd Tétort, inkl tétortstilldgg
Landskrona Malmé Stockholms
innerstad
T44-lok (1150 kW) 3,7 7,6 14 21
Modernt lok, MAK (1800 kW) 2,9 4.6 7.4 10
Modernt lok, Class 66 2,9 5,0 8,4 12
(2200 kW)

Tabell 6.6 Emissionskostnader (NO,, VOC, partiklar och SO,) fér olika diesellinjelok
for godstrafik (kr/tagkm).

Lok, linjetrafik Landsbygd Téatort, inkl tatortstilldgg
Landskrona Malmé Stockholms
innerstad
T44-lok (1150 kW) 18 38 70 103
Modernt lok, MAK (1800 kW) 15 23 37 52
Modernt lok, Class 66 20 34 58 82
(2200 kW)
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Tabell 6.7 Emissionskostnader (NO,, VOC, partiklar och SO,) for diesellok for
vaxlingsarbete (kr/liter bransle).

Lok, véxling Landsbygd Tétort, inkl tétortstilldgg
Landskrona Malmé Stockholms
innerstad
T44-lok 55 11 19 27
V4/V5, omodern motor 6,5 17 35 52
V4/V5, modern motor 3,7 8,5 16 24

Tabell 6.8 Emissionskostnader (NO,, VOC, partiklar och SO,) for motorvagnar for
persontrafik (kr/liter bransle).

Motorvagnar Landsbygd Tatort, inkl tatortstilldgg
Landskrona Malmé Stockholms
innerstad
Y1, omodern motor 4,3 13 27 41
Y2 samt Y1 med modern 2,5 6,3 12 19
motor

Tabell 6.9 Emissionskostnader (NO,, VOC, partiklar och SO,) for motorvagnar for
persontrafik (kr/tagkm).

Motorvagnar Landsbygd Tatort, inkl tatortstilldgg
Landskrona Malmé Stockholm
innerstad
Y1, omodern motor 4.8 14 29 45
Y2 samt Y1 med modern 2,7 6,9 14 21
motor

Tabell 6.10 Emissionskostnader for CO, (kr/liter bransle) vid kalkylvardet 0,50
krlkg CO; respektive 1,50 kr/kg CO,.

kg CO, per liter dieselbrédnsle CO, (0,50 kr/kg) CO, (1,50 kr/kg)
(miljéklass-1)
2,6 kg 1,30 kr/liter 3,90 kr/liter

6.7 Emissionskostnader for den eldrivna trafiken

Den el som anvénds for tagtrafik kan ge upphov till luftféroreningar och
koldioxidutslépp 1 samband med att elen produceras. Utsldppen av partiklar,
flyktiga kolviten, kvéveoxider, svavel och andra &mnen som ger upphov till
luftféroreningar bedéms mot bakgrund av de renings- och andra atgarder som
vidtagits eller planeras vara relativt smé, varfor vi hir valt att bortse frdn dem.
Aterstar di koldioxidutslippen.

Marginalkostnaden bestdms av hur den el som behdvs for att driva fram ett till-
kommande tig produceras. Olika berdkningssitt forekommer. Sélunda har
marginalkostnaden i vissa fall berdknats utifran elproduktionsmixen i det land dar
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elen anvinds.” Detta skulle for Sveriges del ge mycket ldga kostnader, eftersom
den svenska produktionsmixen till stor del bestéar av “koldioxidfri” vattenkraft och
kérnkraft.

Per Kégeson hévdar, 1 en rapport som SIKA bestéllt till marginalkostnadsstudien
for 2001, att det mestadels ar kolkondensproducerad el som ger det marginella
eltillskottet.”® Han hénvisar till att 4ven den marginella elen i det nordiska resp.
nordeuropeiska kraftproduktionssystemet, som Sverige ar del av, kommer fran
fossileldade kondenskraftverk och att denna produktionsform svarar for eltill-
skottet &ven om Sverige blir nettoexportdr av koldioxidfri elkraft. Det &dr forst om
det svenska eloverskottet dr sa stort att Overforingskapaciteten till grannldnderna
inte rédcker till, som okad elefterfrdgan inom landet inte ldngre skulle fa nagon
effekt pa produktionen av kolkondenskraft i grannlédnderna. Inte heller skulle
tillkomsten av ytterligare vindkraftverk eller biobrdnslebaserade kraftverk 1
Sverige enligt Kageson fordndra effekten pa koldioxidutsldppen i grannlédnderna
av Okad svensk efterfragan pi el.

Samtidigt har hdvdats att svensk vatten- och kdrnkraft dock inte hela tiden gar pé
full effekt och den marginalel som gér till tillkommande tagtrafik skulle darfor
kunna vara t.ex. vattenkraftsproducerad. Det dr inte heller sdkert att allt som
produceras men inte anvdnds inom landet kan exporteras. Utlandets efterfragan &r
som regel den begransande faktorn. Savél export som import av el kan fore-
komma i ldgen dar inhemsk produktion ligger under maximal kapacitet.

Kageson finner att fordndrad elefterfragan i Sverige pa marginalen far effekt pa
produktionen i danska och finska kolkraftverk. Effekten av fordndringar i svensk
efterfragan skulle darfor bli densamma som effekten av forédndrad produktion i
svenska vattenkraftverk eller minskad framtida produktion i svenska karnkraft-
verk.

Enligt uppgifter frdn Energimyndigheten som Kageson hénvisar till i sin rapport
skulle kolkondens forekomma 1 den nordiska tillférseln under arets samtliga
veckor.

Kageson bedomer att naturgas kommer att ersétta kolkondenskraft vid nyinvester-
ingar. Kolkraften kommer 1 sé fall p4 marginalen att 1angsiktigt erséittas med
gaskombikondenskraftverk, som ger upphov till betydligt lagre koldioxidutslépp
till £61jd av hogre elverkningsgrad och liagre kolinnehdll per energienhet.

Det dr dock enligt Kageson svért att idag sdga ndgot bestimt om nér ett skifte frin
kol till gas kommer att intrdffa. Delvis beror det pa hur hoga utslappsreduktions-
krav som stélls t.ex. inom ramen for det system for utsléppsréttshandel som ska
inforas. Ju starkare krav pa reduktion, desto hogre pris pé utsldappsritter och desto
snabbare avveckling av existerande kolkraftverk till forman for gaskombikon-
denskraftverk.

% Se t.ex. berdkningarna i de fallstudier som redovisas i Environmental External Costs of
Transport, Rainer Friedrich och Peter Bickel (red,), Springer 2001.

26 Samhillsekonomiska kalkylvirden for elektricitet som anvinds inom transportsektorn samt
fragan om hur effekterna av jarnvigens elférbrukning bér internaliseras, bilaga till SIKA Rapport
2001:7 (utges maj 2002).
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Marginalkostnaden av 6kad efterfragan pa el inom transportsektorn blir i hog grad
beroende av vilket av de bada kraftslagen vi utgér frdn. Réknat pé kolkondens (40
procents verkningsgrad) blir livscykelemissionen ca 0,9 kg per kWh som
levereras till lokets motorer. I fallet med gaskombikondens (58 procents verk-
ningsgrad) blir emissionen bara ca 0,4 kg per kWh. Att divergensen blir sa stor
beror, utdver skillnaden 1 elverkningsgrad, pé att en tillford kWh kol ger upphov
till ett utslépp av 0,327 kg CO,, medan motsvarande utsldpp fran naturgas — till
foljd av ett vésentligt 1agre kolinnehall per energienhet — bara blir 0,203 kg.

Grona certifikat innebér att en viss kvot av leveranserna till svenska kunder (exkl.
elintensiv industri) ska utgoras av el fran sma vattenkraftverk, nya vattenkraft-
verk, vindkraftverk och biobrinslekraftverk. Marginaleffekten av 6kad efterfragan
pa el blir sdledes da de grona certifikaten inforts en kombination av fossil kraft
och ny ”gron kraft”. Detta hojer marginalkostnaden.

For nirvarande betalar tagtrafiken inga skatter eller avgifter for anvindningen av
elektrisk energi. Kraftproducenterna erldgger inte heller ndgra skatter eller
avgifter for sin anvandning av fossil energi.

EU-kommissionen foreslar att ett system for handel med overlatbara koldioxid-
rattigheter ska trida i kraft 2005 och dé bl. a omfatta kraftproduktionen. Om sa
blir fallet uppnas atminstone en partiell internalisering — svarande mot det pris
som maste betalas for sddana rittigheter — av de koldioxidutslappskostnader som
tagtrafikens efterfragan pé el ger upphov till.

Fragan blir d& om nagot ska goras for att internalisera koldioxidkostnaden i vantan
pa en sddan 16sning. Aven hér finns olika synsétt. Ett sddant &r att problemet, om
det finns, bor angripas vid killan, dvs. i elproduktionsledet.

Ett annat dr att i vintan pa en dylik 10sning internalisera koldioxidkostnaden for
den eldrivna trafiken med hjélp av en elskatt. I Sverige anvinds enligt Kageson
konsumtionsskatten pa el som en slags approximation for den paverkan pa miljon
som den samlade kraftproduktionen ger upphov till. P4 kirnkraft finns dessutom
en sérskild skatt. Nuvarande elskatt uppgér till 18,1 6re per kWh (exkl. moms) i
storre delen av landet. I budgetpropositionen for ar 2002 foreslar regeringen att
elskatten hojs till 19,3 ore.

Om jarnvégstrafiken pafors elskatt, skulle jarnvagsforetagen kunna fa ett starkt
incitament att vidta tekniska och operationella atgéirder i syfte att minska sin
elanvindning. Att beldgga tigtrafikens elforbrukning med elskatt skapar ett
incitament till effektiviseringsdtgirder som motsvarar en situation dir ett kilo CO,
fran gaskombikondenskraftverk virderas till 50 Gre.

Kageson poingterar ocksé betydelsen av att kunna ta betalt for faktisk forbruk-
ning. For att en skatt ske ge ett optimalt incitament till teknikutveckling, invester-
ingar i energisnal drift och utbildning av tdgforarna behover debiteringen avse
faktisk individuell forbrukning snarare &n en schabloniserad fordelning av tag-
trafikens elforbrukning mellan olika operatorer och av banornas egenforbrukning
(vaxelvdrme, belysning, signalsystem m.m.). Detta fOrutsitter att elférbrukningen
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mats 1 alla lok och motorvagnar och att mattekniken darvid krediterar operatoren
for eventuell atermatning av bromsenergi. Idag saknas méatutrustning i enskilda
lok. Debiteringen baseras pa berdknade genomsnittskostnader for olika typer av
lok. Ddarmed gér det inte att ta hinsyn till hur tdgen framfGrs.

Mitning och debitering av den faktiska elforbrukningen méste bedomas som
viktig redan 1 en situation dér elanvindningen inte beskattas, men blir &nnu mer
angelédgen i ett lage dér elkostnaderna till f61jd av beskattning 6kar med 4045
procent. Banverket har inlett ett arbete 1 syfte att forma tagtrafikforetagen att
installera utrustning for individuell métning av lokens elférbrukning.

6.8 Bullerkostnaderna

Bakgrund

Omkring 12 000 bostadslidgenheter, svarande mot ca 30 000 boende, utsétts for
jarnvégsbuller som dverstiger 55 dBA maximal ljudnivd inomhus nattetid. Detta
motsvarar 85 dBA utomhus. Antalet personer som exponeras for jarnvagsbuller
over 70 dBA maximalnivé utomhus vid bostad har berdknats till ca 650 000. Det
totala antalet bullerutsatta har beréknats till 845 000 personer. Det totala antalet
utsatta for buller som 6verstiger 55 dB(A) ekvivalentnivd utomhus vid fasad har
berdknats till 845 000 personer.

Bullervirderingen for jdrnvagen syftar till att spegla ménniskors storningsupp-
levelser vid olika bullernivier. De studier som undersdker dessa stérningssam-
band visar andelen storda eller andelen mycket storda personer vid olika buller-
nivéer. For att hdrleda en monetér vardering av buller tilldelas varje stord person
ett virde som motsvarar den individuella virderingen i det hogsta intervallet. Den
genomsnittlige personen antas vara mycket stord vid 73 dBA.

Den marginella virderingen, dvs. kostnaden for 1 dBA 6kning i bullernivén, kan
berdknas genom att multiplicera den resulterande 6kningen i andel stérda personer
med det bullervirde som tilldelas varje stord person. Om bullervérdet per stord
person Okar sd okar sdledes ocksa den marginella virderingen. Det &r mot denna
bakgrund som bullervirderingen for jairnvagen ér hérledd.
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Den totala samhéllsekonomiska kostnaden for jairnvdgens bullerstérningar har
utifran den bullervérdering som tillimpas i trafikverkens samhéllsekonomiska
kalkyler (ASEK-virden) berdknats till 387 miljoner kr, se SIKA (1998). %’

Bullerkostnadernas variabilitet

Bullerkostnaden beror pé tdgtyp. Bullermétningar har gjorts pA manga nordiska
tdgtyper. Médtningarna visar att motorvagnar (X10, X12, Y2 m.fl.) dr den
“tystaste” svenska tdgtypen. Snabbtaget X2000 &r ocksa relativt tyst vid laga
hastigheter, men vid hoga hastigheter narmar sig den maximala ljudnivén gods-
tdgens niva. En delforklaring till de ldgre ljudnivaerna f6r de moderna tigtyperna
ar att de dr forsedda med skivbromsar istillet for blockbromsar som ménga av de
andra tdgtyperna fortfarande har.

Godstagen ér de storsta bulleralstrarna. De bestdr vanligen av ett stort antal vagn-
typer. Vagnarna har ofta enklare konstruktioner med avseende pd hjulupphing-
ning dn personvagnar. Merparten av godsvagnarna dr dessutom utrustade med
blockbromsar som fororsakar rafflor och andra mikroskopiska ojamnheter i
hjulen.

Vid en viss hastighet bullrar i regel godstdg mer &n persontig. Betydelsen av
denna skillnad minskar dock av att persontagen framfors i en hdgre hastighet.

Béde tag och spar inverkar pa bullernivan. Hos taget dr det framfor allt hastig-
heten och hjulens kvalitet som paverkar ljudnivan.” I de flesta hastigheter
dominerar ljud fran hjulen och rélsen. Sarskilt mellanplattans egenskaper och

%" Banverkets nuvarande varderingsmodell for buller syftar till att spegla det progressiva sam-
bandet mellan bullerexponering och stérningsgrad (andel ganska+mycket storda). Varderings-
modellen avser permanentboende och uttrycks i en funktion dér individens arliga genomsnittliga
bullervérdering &r beroende av variablerna maximal ljudniva inomhus och trafikmangd (antalet
storningstillfdllen), enligt f6ljande formel:

BV =3,6(70 + 1)"'(e(0,18(N — 45)*%) — 1)
t = antal tag per dygn, N = maximalnivd inomhus, dBA

Denna virdering avser bullerexponering bade inomhus och utomhus och ar foljaktligen tillamp-
ningsbar for att berdkna nyttan av atgérder som reducerar bdde inomhus- och utomhusnivan pa
buller. For berdkning av inomhusmiljo maste ovan angivna formel multipliceras med faktorn 0,9
och for berdkning av utomhusmiljé med faktorn 0,1. S kallade tysta omraden, avseende avsaknad
av buller i natur- och kulturmiljder, rekreationsomraden, parker etc., behandlas i ett forslag till EU-
direktiv. Denna aspekt fdngas inte in med dagens ASEK-vérdering, som grundar sig pa betalnings-
viljan avseende boendemiljon. En annan aspekt som ocksé maste beaktas i viarderingen ar 6kade
samhillsekonomiska kostnader som foljd av 6kade hélsorisker vid exponering av buller. Den sam-
hillsekonomiska kostnaden for storningar frén trafikbuller kan darfor forvantas att 6ka om/nér
flera aspekter &n betalningsviljan avseende boendemiljo, vigs in.

* En fordubbling av hastigheten innebir att den ekvivalenta ljudnivan 6kar med 7 dBA och den
maximala ljudnivéan med 9 dBA. En fordubbling av tdgldngden/ trafikmdngden innebér en 3 dBA
hogre ekvivalent ljudniva. Den maximala ljudnivén berdrs ej av méngden trafik. Det bullrigaste
taget bestimmer nivan. En fordubbling av avstdndet innebér att den ekvivalenta ljudnivan for-
dndras med 3 dBA medan den maximala ljudnivén férdndras med 6 dBA.
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rilsen kvalitet, frimst ytjimnhet, bedoms ha stor betydelse for ljudutstralningen
fran sparet, och ddrmed ocksé for den totala ljudnivan. Det dr bara vid mycket
laga hastigheter och under acceleration som motor-, flakt- och transmissionsljud
kan horas mer. Ljudalstringen fran en tagtyp varierar avsevirt med tigets hastig-
het och fran plats till plats, dven vid given tdghastighet och tdgldngd. Det mesta av
variationen orsakas troligen av skillnader i ytans grovhet pa rél och hjul. Olika
sparkomponenter och sparets kvalitet bedoms kunna ha stor inverkan pa den totala
ljudnivan. Sparet har en ojdmn kvalitet och hjulstatusen varierar mellan vagnar
och lok i varje enskilt tagset.

Enligt svenska studier upplevs tdgbuller som mera stérande i omraden med sam-
tidig forekomst av vibrationer. I omrdden utan markvibrationer 6kar stornings-
utbredningen med okat antal tdg medan den i omraden med markvibrationer
snarare ir relaterad till vibrationsniv4 &n till antal tag per dygn.

De flesta personer dr mest storda av tagtrafik under kvéllar och nétter. Hoga
bullernivéer i sovrum nattetid bedoms som sérskilt allvarliga och vérderas hogt i
olika studier. Vissa faktorer i bostadens utformning inverkar pa storningsupplevel-
sen av buller och vibrationer. Personer som bor i bostdder ddr sovrumfonstren
vetter mot jdrnvégen dr mera storda.

Atgéirder for att minska tagtrafikens bullerstérningar

Tagbuller kan atgérdas vid kéllan, med ddmpade hjul, annan hjulform, forbattrat
underhdll och andra typer av bromsar. Savél svenska som internationella erfaren-
heter visar att atgérder i spér i form av t.ex. sparslipning och pa hjulringar kan
bidra till att minska bullernivin med omkring 10 dB. Dessutom sénker helsvetsad
rils ljudet. Aven fjddrande rils innebiér en reducering av ljudnivierna. Intensiv
forskning pagér i hela Europa for att fa fram effektiva 16sningar men det bedoms
ta manga ar innan de kan fa nagon storre inverkan

Atskilliga projekt som drivs av den Europeiska jarnvigsunionen (UIC) syftar till
att minska bullret fran godstrafiken. Men godsvagnarna har lang ekonomisk livs-
langd, varfor godstrafiken d&ven om dessa projekt blir framgangsrika, kommer att
vara besvirliga bulleralstrare under lang tid framdver. Okade satsningar pa gods-
trafiken, med bl.a. 6kad axellast, innebér dessutom en 6kad risk for saval buller-

som vibrationsstorningar fran godstrafiken.

Grénsvérden for buller finns sedan 2001 angivna 1 EU:s s.k. hoghastighets-
direktiv. I detta direktiv skiljer man pé bullergriansvirden for stationer och
linjetrafik. Arbetet med att ta fram grinsvérden for konventionella tdg ska vara
klart fore april 2004.

Banverket stiller inga bullerkrav pé vare sig nya eller gamla jarnvégsfordon, eller
pa operatorer, 1 samband med fordonstillstdnd eller sparmedgivande. Flera av de
nordiska operatorerna stiller diremot bullerkrav i samband med upphandling av
nya jarnvagsfordon. Detta har lett till att bullerstérningarna frn persontdgen blivit
ett mindre problem.
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Banverket genomfor inte heller sarskilda underhallsatgirder eller underhalls-
metoder i infrastrukturen, t.ex. tdtare sparslipning, i syfte att reducera spérets
bullerbidrag fran kéllan hjul/ral.

Riktvédrden anges for bade dygnsekvivalentniva och maximalniva. Skillnaden
mellan ekvivalentnivd och maximalniva dr 15 dBA. Utmed banan &r skillnaden
mellan ekvivalentnivd och maximalniva i genomsnitt ca 20 dBA, vid téttrafike-
rade banor mindre, vid glest trafikerade storre.

Banverket tillimpar en mélstyrning som inkluderar riktlinjer for bade ekvivalent-
nivéer och maximalnivaer for ett antal olika miljoer; permanentbostéder, fritids-
bostidder och vardlokaler (inom- och utomhusnivéer), undervisningslokaler (inom-
hus), arbetslokaler (inomhus), samt rekreations- och friluftsomraden med 14g
bakgrundsniva. Dessa riktlinjer har faststillts utifran perspektivet om “nollstor-
ning”. Policy och tillimpning for buller och vibrationer fran sparburen linjetrafik
(BVPO 724001) har tagits fram av Banverket i samarbete med Naturvirdsverket.

I samband med nybyggnad och vésentlig ombyggnad av jarnvagar tillimpar
Banverket de ovan angivna riktvérdena och i de flesta fall klarar man att reducera
bullret till dessa nivder. Vid tillimpningen tas hdnsyn till vad som é&r tekniskt
mojligt, ekonomiskt rimligt och miljomassigt motiverat. Riktvdrdena ska ses som
langsiktiga mal.

Etappmadl 1 {or befintlig miljo innebér att tgirder ska vidtas for bostadslédgen-
heter som exponeras for nivéer dverstigande 55 dBA maximalniva inomhus (i
sovrum) nattetid avseende buller fran jarnvigstrafik. Atgirder gors for boende
som utsétts for fler 4n fem stdrningar per natt. Etappmalet omfattar ndrmare 25
000 bostadsldgenheter (ca 60 000 boende), varav ca 11 000 bostédder har &tgardats.

Banverket ifragasitter marginalkostnadsprissittning som styrmedel for att minska
bullerstorningarna fran tagtrafiken. Andra atgérder, t.ex. styrmedel i form av
differentierade avgifter och bullerkrav pd fordon och rullande materiel, samt andra
atgdrder pa fordon och infrastruktur ar enligt Banverket viktigare.

Banverket podngterar vidare att tgirder fraimst bor inriktas mot de omréden dir
bullerstorningarna framst uppstar och hinvisar till att omkring 30 procent av det
totala trafikarbetet i tagkilometer sker pa ca 6 procent av jarnvégsnétet, i
storstadsomrddena med stor andel av befolkningen. I storleksordningen hélften av
jarnvagstrafiken totala samhillsekonomiska kostnader for bullerstérningar kan
alltsd antas uppsta i dessa begransade omraden. Det dr ocksa mot sddana stor-
stadsomraden med intensiv trafik som det nya forslaget till EU-direktiv
(2000/0194, COD) 1 huvudsak inriktar sig.

Marginell och genomsnittlig bullerkostnad
Vi soker den bullerkostnad som ett tillkommande tag eller en tillkommande

tdgrorelse orsakar. Hela denna marginella bullerkostnad bedoms vara extern och
alltsé avgiftsrelevant.
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Bullerkostnaden av ett tillkommande tdg kan mot bakgrund av redogdrelsen ovan
antas variera kraftigt med avseende pd bl.a. var och nér (dag eller natt) tdget
framfors, tillaten hastighet och tag- och motortyp. Skattningar av marginal-
kostnaden har dock inte kunnat goras.

Berakningar av genomsnittliga bullerkostnader

Banverket har inom ramen for marginalkostnadsstudien 2001 utifrén en modell*’
berdknat den samhéllsekonomiska kostnaden for tdgbuller pa olika strék och for
olika tagtyper. Bullerstorningen fran person- och godstég antas for olika strak
bero pé trafikens omfattning och sammanséttning samt pé antalet utsatta personer.

Baserat pa resultat frdn svenska storningsstudier antas andelen “ganska+mycket”
storda oka 1,5 ganger vid en fordubblad trafikmingd (=+3dB(A) Leq). Utifran ett
antagande om att den relativa ekvivalentnivan for olika tagtyper speglar den
relativa storningen, har godstagen berdknats vara ca tre ginger mer stérande &n
persontdgen. Snabbtdgen har berdknats som ca 70 procent och persontdg med
motorvagnar som ca 80 procent mindre storande &n persontdg med RC-lok.

De totala samhillsekonomiska kostnaderna for jarnvagsbuller har berdknats och
satts 1 relation till trafikarbetet och dess fordelning pé tagtyper. Godstagen, som
utgdr 20 procent av antalet tag, star for ca 35 procent av antalet tdgkilometer. Med
utgdngspunkt frén detta och fran uppgifter om antalet storda och medelarstrafiken
vid olika strék samt berdknad storning fran olika tagtyper har godstrafiken berdk-
nats svara for knappt hélften, 185 miljoner kr, av den totala bullerkostnaden.
Motsvarande kostnad for persontrafiken &r 202 miljoner kr. Trafiken vid Sodra
stambanan har beréknats svara for ndrmare héilften (ca 190 milj. kr) av den totala
bullerkostnaden. Véstra stambanan och Ostkustbanan tillsammans svara for
knappt 25 procent (ca 90 milj. kr). Resterande knappt 30 procent (ca 110 milj. kr)
ar jamnt fordelade pa ovriga strak.

Den samhillsekonomiska bullerkostnaden per tdgkilometer varierar kraftigt
beroende pé vilket strdk som trafikeras. Hogst dr den pa Sodra stambanan: ca 16
kr per godstigkilometer och ca 5 kr per persontagkilometer. Andra strék med
hoga kostnader per tdgkilometer &r Nyndsbanan, Milarbanan, Dalabanan och
Helsingborg-Héssleholm.

Vid Sodra stambanan beridknas bullerkostnaden for ett s.k. interregiotag (person-
tdg med RC-lok) till 1 genomsnitt 3 300 kr per tur Stockholm-Malmd, medan
motsvarande kostnad for ett godstag berédknas till 10 000 kr Motsvarande kostnad
for resa Stockholm-Goteborg pa Vistra stambanan dr ca 800 kr for ett interregio-
tdg och 2 200 for ett godstag. For ovriga strak dr motsvarande medelvérden 300 kr
per tur for persontagen och 900 kr f6r godstagen.

Bullerkostnaden har ocksa berdknats i relation till transportarbetet. For person-
tdgen med RC-lok har bullerkostnaden per personkilometer pa Sddra stambanan
sdlunda beriknats till 2,6 6re. For snabbtagen, med antagandet om en kabinfaktor

¥ Forslag till modell for allokering av den samhillsekonomiska kostnaden for buller pd olika
strdk och tagtyper, Thomas Ivarsson, Banverket 2001-11.
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pa 0,5, ar motsvarande vérde 1,2 ore. Vid Vistra stambanan har dessa viarden
beréknats till 0,8 6re for RC-loken, och 0,4 6re per personkilometer for snabb-
tdgen.

Persontagen med RC-lok har berdknats svara for merparten — 188 milj. kr eller 93
procent — av persontagens totala bullerkostnader. Motorvagnstagen, som antas
utgora tio procent av det totala antalet persontag, har berdknats sti for endast
ndgon procent av kostnaden. Dock sker en stor andel av regionaltrafiken runt
stdderna Stockholm, Goteborg och Malmé och dven mellan andra medelstora
stdder med motorvagnstig. Eftersom bullerkostnadsberdkningarna baseras pé
antagen medelvardagsdygnstrafik vid respektive strak, kan motorvagnstigens
andel av persontagens totala verkliga bullerkostnader vara hogre &n de berdknade.

Intensiv persontrafik med snabbtdg forekommer pd S6dra och Vistra stambanan.
Snabbtigens andel av persontdgens bullerkostnad ar hogst for Vistra stambanan,
atta procent. Motsvarande andel for S6dra stambanan &r sex procent.

Tidigare berakningar

Lars Hansson har tidigare berdknat totala bullerkostnader for olika trafikslag
genom att multiplicera antalet storda personer med vérden for bullerstérning vid
olika bullernivéer. Enligt Hansson’, som baseras pa uppgifter om antalet buller-
storda for &r 1990 och bygger pa en schablonmaissig utslagning av den totala
bullerkostnaden pa gods- resp. persontrafiken - ett godstadg antas bullra fyra
ginger mer 4n ett persontag - uppgar bullerkostnaden till 2,89 6re per person-
kilometer och 0,75 6re per tonkilometer. Vi finner att Hanssons virden stimmer
vél overens med de nya berdkningarna for persontdg med RC-lok vid Sodra
stambanan och for godstrafiken vid Vistra stambanan. Daremot avviker de
kraftigt frdn berdknade kostnader vid de ovriga strdken.

Per Kdgeson skattade bullerkostnaden for X2000 och interregiotag till ca 1,3 ore
per personkilometer, vilket stimmer vél 6verens med Banverkets nu aktuella
berikning for snabbtig vid Sédra stambanan.’' Diaremot avviker Banverkets
skattning for interregiotdg vid Sodra stambanan resp. vid Vistra stambanan
kraftigt — den dr dubbelt sa hog, resp. hélften av Kagesons.

Berdkningar av hur bullerkostnaden forédndras med tillkommande tag bor goras.
Bland annat bor marginalkostnadens variation med trafikintensiteten studeras
nidrmare. Fragan om tagtrafikens marginella bullerkostnader ska utredas vidare
inom ramen for pagdende marginalkostnadsstudier.

Banverkets berdkningar av genomsnittliga bullerkostnader baseras pa medel-
vardagsdygnstrafiken och berdknat antal storda vid olika strak. Eftersom buller-
kostnaderna dr ojaimnt fordelade efter straken pa grund av, forutom trafikens
omfattning, befolkningens ojimna fordelning ldngs straken, framstar det som

30 Lars Hansson 1997: Kostnadsansvaret for trafikens externa effekter. En jamforelse mellan
vagtrafik och tagtrafik. IIEE Communications 97:4.

3! Per Kagesson, 1998: Konkurrensen mellan transportslagen efter en internalisering av de
externa kostnaderna. Banverket Rapport S, 1998:1.
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angelédget att differentiera berdkningen av kostnaderna per tagkilometer ytterligare
efter t.ex. skillnader i befolkningstéithet.32

Sammanfattningsvis framstér bullerkostnaden som en av de mera betydande
externa kostnader som uppstar pd grund av tagtrafiken. En banavgift skulle kunna
vara ett komplement till andra typer av atgirder, som hardare bullerkrav pa de
motorer som anvands, investerings- och underhéllsatgirder i1 infrastrukturen (som
t.ex. bullervallar), krav pa mindre bullrande bromssystem. Emellertid saknar vi
annu ndrmare kunskap om marginalkostnadernas storlek.

32 Tagflodet, dvs. antal tag per dygn, varierar kraftigt beroende pé tagtyp. Godstrafiken ar mycket
intensiv pé strickorna Frovi-Laxa och Nissjo-Hissleholm och intensiv pa strickorna Bricke-Ange
och delar av Bergslagsbanan (Gévle-Falun-Borldnge-Ludvika-Stélldalen). For persontrafiken
géller motsvarande framfor allt intill storstadsregionerna. Pa ca 6 procent av det statliga
jarnvégsnétet produceras ca 40 procent av det totala antalet persontagkilometer och ca 15 procent
av totala antalet godstdgkm, vilket innebér ca 30 procent av den totala trafiken métt i tdgkilometer.
Detta innebér att en stor del av den samhillsekonomiska kostnaden for bullerstdrningar
uppkommer i storstadsregionerna.
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7 EG-lagstiftningens villkor

7.1 Bakgrund

Medlemsléndernas jarnvéigar regleras i direktiv 1991/40, dndrat genom direktiv
2001/12, direktiv 1995/18, éndrat genom direktiv 2001/13, direktiv 2001/13
(ersétter 1995/19), 1996/48 och 2001/16. I ndmnda direktiv finns regler om

e jiarnvégssektorns ansvars- och befogenhetsfordelning

e principer rorande villkor for tilltrdde till och nyttjande av infrastrukturen

e normering av teknisk utformning och handhavande av jairnvigsmateriel.

Det s.k. infrastrukturpaketet (2001/12, 13, 14) antogs den 15 mars 2001. Direk-
tiven ska vara inforlivade i nationell lagstiftning senast 15 mars 2003. Jarnvags-
utredningen ar i fard med att tolka direktiven i infrastrukturpaketet och ska
presentera ett forslag till ny svensk jarnvégslagstiftning under varen 2002. Enligt
Jarnvagsutredningens direktiv ska utredningen samréda med foreliggande utred-
ning, vilket ocksa skett.

Syftet med detta kapitel &r att klarg6ra hur direktivens regler om principer rérande
villkoren for tilltrdde till och nyttjande av infrastrukturen forhaller sig till den
svenska transportpolitikens princip om marginalkostnadsbaserade banavgifter.

7.2 Principer rorande villkoren for tilltrade till och
nyttjande av infrastrukturen

Enligt direktiv 2001/14 ska avgifterna for spartrafiken bestimmas av ”den kostnad
som uppstér som en direkt f6ljd av den tigtrafik som bedrivs.” Den ursprungliga
avsikten med detta uttryck var att det skulle vara identiskt med den kortsiktiga
marginalkostnaden. Direktivet kan alltsa ses som ett forsok att introducera
marginalkostnadsbaserade avgifter for spartrafik inom EU. Samtidigt bor det
framhallas att formuleringen ocksd anvinds som stdd for att i avgifterna for
nyttjande av infrastrukturen inkludera totala rorliga kostnader.

Medlemsstaterna ges 1 direktivet ocksa ritt att ta ut avgifter dver marginalkost-
naderna. Infrastrukturforvaltare far ta ut avgifter som Gverstiger den samhélls-
ekonomiska marginalkostnaden om prissittningen pa transportmarknaden tilldter
detta. Motivet dr att sa langt mdjligt na full kostnadstickning for varje enskild
infrastrukturférvaltning. Varje transportslag betraktas som ett slutet system, dar
avgifterna, oavsett om de dr marginalkostnadsrelaterade eller ¢j, har till uppgift att
tacka en infrastrukturforvaltares kostnader.
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Infrastrukturforvaltaren far vidare faststédlla hogre avgifter svarande mot
kostnaden for sirskilda investeringsprojekt om de okar effektiviteten och/eller
kostnadseffektiviteten och annars inte skulle kunna foretas eller ha foretagits.” >

Direktiv 2000/14 sdger ocksa att ”infrastrukturavgiften far dndras for att ta hansyn
till kostnaden for den miljopéverkan som driften av tg férorsakar. En sadan
andring ska differentieras i enlighet med paverkans omfattning.”

Det sédgs ocksé att om ett uttag av miljokostnader resulterar i en 6kning av de
totala intdkterna for infrastrukturforvaltaren s méste sddana uttag pa jamforbar
niva ocksé goras for konkurrerande transportsatt. Vidare sdgs att om det inte
finns ndgon jamforbar niva for faststéllande och uttag av miljokostnader f6r andra
konkurrerande transportsitt far sddana dndringar inte resultera i nigon
genomgripande fordndring av de totala intékterna for infrastrukturforvaltaren.”
(Art. 7)

I direktiv 2000/14 finns ocksa bestimmelser om att “medlemsstaterna far infora
ett tidsbegrénsat system for erséttning for anvindning av jarnvégsinfrastruktur for
bevisligen icke tickta miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastruk-
turkostnader i1 konkurrerande transportslag i den mén dessa kostnader dverstiger
motsvarande kostnader for jirnvéigen.” (Art. 10)

For ndrvarande gar jarnvigens miljoavgifter in i Banverkets budget och far
anvindas for att ticka underhallskostnader. Det forefaller klart att miljoavgifter
inte kan anvéndas for att 6ka infrastrukturforvaltarens intdkter frdn mars 2003.

Direktivet innehéller inte nagot tydligt krav pa att marginalkostnadsbaserade
avgiftskomponenter ska kunna sérskiljas frin 6vriga komponenter i uppbygg-
naden av avgiftssystemen. Sverige har dock under implementeringsdiskussionerna
hévdat att direktivet indirekt innehaller sddana krav. Trafik ska ndmligen kunna
bedrivas dven om jarnvigsforetagets betalningsformaga ar begrénsad till margi-
nalkostnaden. I denna innefattas ocksa eventuell kapacitetsavgift som anvédnds vid
tilldelning av kapacitet dd samtliga 6nskemaél inte kan tillgodoses.

Enligt svensk uppfattning méste en infrastrukturforvaltare darfor tydligt precisera
marginalkostnaden, 4ven om man har ritt att begéra hogre ersittning. Som stod
for denna uppfattning kan aberopas de bestimmelser som styr beskrivningen av
jarnvagsnitet, s.k. network statement, och tillimpade avgifts- och allokerings-
principer. Till skillnad fran det svenska regelverket innehéller EG-direktiven
tydliga principer for hur avgifter far sittas vid nyttjande av terminaler och
terminaltjinster.

Vi drar foljande slutsatser:

e att EG-direktiven inte innebér nagot hinder for Sverige att inféra marginal-
kostnadsbaserade banavgifter och

33 Art. 8 vars fortséttning lyder: ”En s&dan avgiftsordning far &ven inbegripa 6verenskommelser
om fordelning av de risker som sammanhénger med nya investeringar.”
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o att EG-direktiven anger hur avsteg fran strikt marginalkostnadsbaserad
banavgiftssittning far goras 1 syfte att ticka infrastrukturens fasta kostnader,
och att detta inte 1 praktiken begrdansar mdjligheterna att ta ut saidana
finansierande banavgifter som i dverensstimmelse med ambitionen fér den
svenska transportpolitikens snedvrider resursanvdndningen sé lite som mojligt.

Diremot har vi bedomt att den del av sparavgiften som tas ut av persontrafiken pé
jarnvédg och som dr avsedd att finansiera Oresundsbroforbindelsen kan strida mot
EG-direktiven.

7.3 Nya initiativ fran EU-kommissionen

EU-kommissionen &r fortsatt mycket aktiv inom jarnvdgsomradet. Medan infra-
strukturpaketet dr under implementering &r ett uppfoljningsdirektiv om sékerhet
pa vig. EG-kommissionens meddelande till Radet och Europaparlamentet,
KOM(2002)18 tar upp betydelsen av att det gors nagot &t dels bullret frén gods-
tdgen, dels emissionerna frdn den dieseldrivna jarnvégstrafiken.

Kommissionens forslag till fortsatta tgirder for att stirka jairnvdgens konkurrens-
kraft finns samlade 1 KOM(2002)18, Mot ett integrerat europeiskt jarnvags-
omrdde. Ddr behandlas bl.a. vissa, 1 marginalkostnadsperspektiv relevanta fragor.
Det konstateras att jdrnvagen ar ett relativt miljovanligt transportslag, men att det
finns risk for att jirnvdgens miljobonus kan forloras till foljd av att jarnvigens
prestanda inte forbéttras 1 samma takt som for andra transportslag. Detta beror
bl.a. pa langa investeringscykler for rullande materiel.

Buller frén godstag i rorelse framhélls som ett betydande problem i titbebyggda
delar av den europeiska kontinenten. De traditionella gjutjarnsbromsarna pa gods-
vagsparken anges som en viktig orsak till bullret, dels direkt och dels indirekt
genom att de repar hjulen och dérigenom forvarrar rulljudet.

Kostnaderna for att byta ut de gamla bromsarna mot bromsblock i komposit-
material, som sénker bullret med 8-10 dBA, &r mycket stora. Det handlar om
inemot en miljon vagnar. Vissa jairnvagsforetag bestéller nya vagnar med
kompositbromsar, men inforandetakten dr mycket langsam. Till bilden hor ocksé
att ansOkarldndernas omoderna vagnar formodligen kommer att rulla i tdg over
hela Europa under lang tid.

EG-kommissionen har gett AEIF (Association Européenne pour 1’Intéroperabilité
Ferroviaire) till uppgift att utarbeta tekniska specifikationer for driftskompatibili-
tet (TSD) som anger kostnadseffektiva och ambitidsa gransvirden for buller for
ny rullande materiel och ldmpliga underhéllsregler. Kommissionen kommer ocksa
att inleda en dialog med industrin for att utréna vad som kan goras at saken.

Dieselutsldpp fran alderstigna jairnvigsfordon uppmiarksammas som ett bekymmer
for jarnvégen, sarskilt i titbebyggda omraden. Som ett avgorande hinder for
modernisering av fordonsparken anges den ldnga livsldngden och jarnvigs-
foretagens svaga finansiella stéllning. Till detta kommer att dragfordon tillverkas i
forhéllandevis korta serier, vilket motverkar en snabb utveckling av fordonen.
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Aven inom detta omriade har Kommissionen inlett samarbete med AEIF, som fatt
mandat att utveckla tekniska specifikationer med kostnadseffektiva gransviarden
for tunga dieselmotorer pd nya lok. Kommissionen avser att inleda en dialog med
tillverkningsindustrin for att ta fram frivilliga tgédrder pa befintliga lok.
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8 Banavgifter som metod att tacka fasta
kostnader

Vid den trafikpolitiska reformen 1988 valde statsmakterna att infora ett banav-
giftssystem i form av en tvddelad tariff med en rorlig del som skulle spegla
marginalkostnad och en fast del, 1 form av en arlig vagnavgift, vars syfte var att
efterlikna forhéllandena pé végtrafiksidan. Genom den fasta komponenten erhdlls
ett visst bidrag till tickande av jarnvégstrafikens fasta kostnader, men merparten
av denna kostnadstickning dstadkoms Over statsbudgeten.

Efter det transportpolitiska beslutet 1998 éndrades denna avgiftsmodell. Ett
reviderat avgiftssystem infordes fran 1 januari 1999 genom att den fasta avgifts-
delen togs bort. Regeringen framhdll 1 den transportpolitiska propositionen (prop.
1997/98:56, s. 42) att "Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett
sddant sitt att oonskade styreffekter undviks och resursanvdndningen snedvrids i
sa liten utstrackning som mojligt.” Langre fram (s. 44) sdgs ocksa att drift och
underhdll samt investeringar i det statliga jirnvégsnitet i huvudsak bor finansieras
”med statliga anslag utifran en samhéllsekonomisk grundsyn.”

Finansiering med allménna skatter &r inte utan snedvridningseffekter och kan inte
generellt sdgas vara att foredra framfor finansiering med hjélp av avgifter pa
trafikutdvarna. En viss 6kad brukarfinansiering kan alltsa vara motiverad fran
effektivitetssynpunkt. I vilken utstrackning som finansieringen bor klaras med
allménna skatter och i vilken utstrackning med brukaravgifter later sig dock
knappast bestimmas fran teoretiska utgdngspunkter enbart.

Som framgick av kapitel 2 har fran och med 1 juli 2000 1 banavgiftssystemet
inforts avgifter vars uppgift ar att bidra till tickandet av olika fasta kostnader. Det
géller den forhdjda spéravgiften for persontrafiken, den séirskilda avgiften for
godstrafik, som béda ska bidra till finansieringen av Oresundsbron, och det giller
den s.k. trafikantinformationsavgiften. Till dessa kommer den avgift som syftar
till att tdcka del av drift- och underhéllskostnaderna for s.k. vriga jirnvégar.

Oresundsbroavgiften for persontrafiken ska ge bidrag till den betalning som
Banverket gor till Oresundskonsortiet i utbyte mot att man far disponera
infrastrukturkapaciteten pa Oresundsforbindelsen tillsammans med den danska
Banestyrelsen. Denna avgiftskomponent innebér alltsd att samtliga persontdg pa
statens sparanliaggningar maste betala en avgift for ett sirskilt investeringsprojekt
som endast ett fatal operatdrer utnyttjar. Detta strider mot marginalkostnads-
principen om faststéllandet av avgifter och som tidigare framgéatt anser vi det vara
tveksamt om principen ligger i linje med den europeiska lagstiftningen.
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Den sérskilda avgiften for godstrafiken tas daremot ut endast av de godstag som
utnyttjar Oresundsforbindelsen.

Vid faststillandet av Oresundsbrokomponenten for persontrafiken foreslog
Banverket en obligatorisk avgift baserad pé antalet platskilometer. Med plats-
kilometer som fordelningsnyckel paverkas inte avgiften av en fordndring av
antalet resendrer, vilket bor gélla for en fast avgift. Varje operators faktiska
forhallanden med avseende pé fordonsutnyttjande avgor kostnadsnivan. Plats-
kilometer ger pa ett lampligt sétt uttryck for den barkraft som trafiken har. En
dnnu bittre fordelningsnyckel med avseende pé bérkraft skulle vara person-
kilometer, men dessa uppgifter registreras inte 16pande for entreprenadtrafik. Inte
heller uppgifter om platskilometer finns omedelbart tillgéngliga, men &r betydligt
enklare att ta fram. Avgiften kom dock att baseras pé antalet bruttotonkilometer.

Aven om det allts3 skulle kunna vara motiverat att ligga en viss del av en fiskalt
motiverad brukaravgift som en rorlig komponent framstar den valda séttet att gora
det pa som godtyckligt och oldmpligt. Om det ar statsmakternas avsikt att
brukarna av jarnvéagsinfrastrukturen dven fortsédttningsvis och langsiktigt ska bidra
till finansieringen utdver vad som sker vid marginalkostnadsbaserade avgifter, sa
kan det vara bittre att terinfora en fast avgift som del av en tvadelad tariff.

Vanligen rekommenderas inforandet av en tvadelad tariff med en rorlig trafik-
volymberoende del som forutsitts anviand for att ta ut marginalkostnaden och en
fast del som ska ge 6nskad kostnadstickning diarutover. En fran effektivitets-
synpunkt bittre finansieringslosning skulle dock kunna vara att klara en del av
finansieringstillskottet med den rdrliga komponenten, som da méste séttas en bit
over marginalkostnad. Motivet dr hér att ocksa den fasta tariftkomponenten kan
leda en snedvridning genom att trafikutovare avstar fran utnyttjande.**

Med trafikantinformation avses presentation av trafikldget pd ett for resendrer och
allmanhet anpassat sétt. Avgiften for trafikantinformation ar avsedd att ticka hela
kostnaden for personal, lokaler och hjidlpmedel for trafikantinformation samt
utvecklingen av de stodsystem som behdvs for att ge underlag for trafikant-
informationen. Den information som Banverket ger till sina kunder, trafikhuvud-
mén/operatorer, bendmns trafikinformation. Detta senare slag av information dr en
del i Banverkets uppdrag att styra trafiken och tillhandahalls utan sérskild
betalning fran Banverkets kunder.

11998 éars trafikpolitiska beslut angavs att hela ansvaret for bl.a. trafikantinforma-
tionssystem pa stationer skulle 6verforas fran SJ till Banverket. Innan dver-
foringen betalades tigtrafikledningens kostnader for trafikantinformationen av i
huvudsak SJ. Tagtrafikledningen fick 1999 regeringens uppdrag att redovisa ett
forslag till ansvarsfordelning for trafikantinformation for jarnvagstrafiken. I
rapporten redovisades att det radde enighet om att tagtrafikledningen &r den part
som har de bista forutsittningarna att tillhandahalla trafikantinformationen.
Tagtrafikledningen foreslog att trafikantinformation enligt ett ndrmare redovisat
basutbud skulle tillhandahallas mot en obligatorisk avgift baserad pa antalet
platskilometer i trafikhuvudméinnens/operatorernas trafikutbud. Regeringen

3 Peter Bohm och Géran Bergendahl Transportsektorns effektivitet och finansiering, TFB Rapport
1987:10.
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beslutade 1 enlighet med forslaget att ett basutbud av trafikantinformation skulle
finansieras genom en avgift. Avgiften kom dock att baseras pd antalet bruttoton-
kilometer i stéllet for platskilometer.

Enligt var mening utgor inte trafikantinformationsavgiften en transportpolitisk
avgift i egentlig mening utan dr mera att se som ett praktiskt arrangemang for att
tdcka en kostnad som dr gemensam for alla de trafikutovare och trafikhuvudmaéan
som bedriver persontrafik. Avgiften bor darfor kunna betraktas som erséttning for
en tjanst och regleras utanfor banavgiftssystemet pad samma sétt som redan sker
med ersittningen for tagtrafikens elforsorjning.

Drift och underhdll samt investeringar i det statliga jairnvéigsnitet bor enligt
géllande transportpolitik i huvudsak finansieras med statliga anslag utifran en
samhéllsekonomisk grundsyn”. Enligt regeringens beddmning bor det dock finnas
mojlighet for dem som drar nytta av en viss investering att kunna delta i
finansieringen. Det betonas att brukarfinansiering bor vigas mot risken av att
infrastrukturen kan komma att utnyttjas ineffektivt. Regeringen hanvisar till
proposition 1996/97:53, i vilken redogdrs for vilka riktlinjer som bor gélla for
projekt som finansieras med hjilp av brukare och andra privata finansidrer (se
prop. 1997/98:56, s. 112—-113).

De fiskala avgiftselementen sammantagna utgér en betydande andel av ban-
avgifterna. Att ta bort dem skulle darfor medfora ett inte forsumbart intékts-
bortfall. Samtidigt skulle det endast innebéra en blygsam procentuell 6kning av
skattefinansieringen att ersitta de fiskalt motiverade avgifterna med sddan. Det
beror pa att banavgifterna i dag endast ticker ca 5 procent av de totala
kostnaderna for jirnvégsinfrastrukturen.
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9 Effekter av andrade banavgifter

9.1 Ofullstandig konkurrens mellan trafikutovare

For att avsedda styreffekter ska kunna erhéllas fullt ut krdvs att d&ven de priser som
transportkdparna betalar Overensstimmer med marginalkostnaderna. Men margi-
nalkostnadsbaserade banavgifter leder inte med automatik till att de priser som
satts av trafikutdvarna blir marginalkostnadsbaserade. Dessa senare priser kan vid
svag konkurrens mellan trafikutdvarna istdllet komma att séttas hogre. Hur ser da
konkurrensforutsattningarna for trafikutdvarna ut idag inom person- och gods-
trafiken?

Svensk jarnvégstrafik domineras fortfarande av ett antal monopol. SJ AB har ett
formellt monopol pé langvéga, lonsam trafik och lanshuvudménnen har trafiker-
ingsritterna pa ldnsnétet. Etableringshindren inom persontrafiken &r mycket
patagliga. Det finns bade institutionella, finansiella, operationella och tekniska
hinder som gor att man knappast kan forvénta sig att det inom dverskadlig tid
etableras verklig konkurrens pa spéren.

For persontrafiken forekommer konkurrens i upphandlingsskedet, men knappast
ndgonstans gentemot resendren, som oftast saknar alternativ. SJ forlorade under
nittiotalet att antal kontrakt, varav pendeltrafiken i Stockholm var det storsta, men
trafiken bedrivs genomgaende som regionala monopol. Detsamma giller for
regionala tdgsystem i andra delar av landet. Arlandatrafiken bedrivs som ett
fyrtiofemarigt monopol.

P& godsomradet é&r tilltradet till sparen 1 princip Oppet for hugade jarnvagsopera-
torer under forutséttning att man uppfyller vissa grundldggande tekniska och
sdkerhetsmissiga krav. Denna mojlighet har funnits sedan 1996, men hittills har
ingen nykomling varit villig att pé allvar utmana det faktiska monopol som Green
Cargo har idag. Det kan finnas flera skl till detta, men i grunden finns de stora
finansiella risker som &r forenade med forsok att etablera rikstickande jarnvags-
trafik.

Att konkurrensen mellan trafikutovarna ér starkt begransad inom jarnvédgssektorn
betyder dock inte att konkurrensen &r starkt begransad ocksa sett utifran transport-
marknaden som helhet. Sdlunda bor konkurrensen fran andra transportslag kunna
verka starkt aterhallande pé transportpriserna pé atminstone vissa delmarknader.
Vi har inte haft mojlighet att ndrmare analysera effekterna pé de priser som
transportkdparna betalar av forandrade banavgifter och far dérfor ndja oss med
den allménna slutsatsen att det inte alls ar sdkert att fordndrade banavgifter med
automatik overviltras pa transportkdparna. Oavsett detta kvarstér sjilvfallet
trafikutdvarens incitament till anpassning.
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9.2 Intermodala effekter

For att pd ett mera systematiskt sdtt analysera banavgifternas betydelse for
jarnvégstrafikens konkurrensforutséttningar och vad olika avgiftsnivéer kan
viantas fa for effekter pd fordelningen av transportarbetet mellan olika trafikslag
har vi genomfort olika modellberdkningar med hjdlp av trafikverkens och SIKA:s
s.k. SAMGODS-modell som utgor en prognos- och analysmodell for godstrans-
porter.

Att vi genomfort modellsimuleringar enbart pa godssidan beror bade pé att vi inte
haft resurser for att genomfora liknande studier av persontransporterna och pa att
vi bedomt att snedvridningarna i konkurrensforutsattningar mellan de olika trafik-
slagen ar storst nér det géller godstransporter. De berdkningar av trafikens margi-
nalkostnader som genomforts under senare ar visar saledes att det pd viagsidan
framst ar den tunga lastbilstrafiken som &r skattemassigt gynnad i forhallande till
de kostnader den ger upphov till. Beroende pa hur miljéeffekterna varderas kan
det dven gilla sjéfarten som ju dven den framst har betydelse for godstransport-
forsorjningen. P4 persontransportsidan ér det frimst personbilstrafiken i titort som
uppvisar hoga marginalkostnader i1 forhallande till skatte- och avgiftsuttaget. De
snedvridningseffekter som uppkommer av detta bedomer vi emellertid inte ha sa
stora aterverkningar pa jarnvégstrafiken, eftersom den i titortssammanhang
upptrader som en del av den subventionerade kollektivtrafiken.

De berékningar av olika avgiftsnivier och avgiftssystem som gjorts redovisas
utforligt i en sérskild underlagsrapport Modellberdiknade effekter av olika
avgiftssystem for godstrafiken, underlagsrapport 2002-03-01. Férutom simu-
leringar av effekterna pa olika nivaer pa banavgifterna har i dessa berdkningar
analyserats betydelsen av olika kombinationer av avgiftsnivaer for jairnvags-, vag-
och fartygstrafik. Vidare har effekterna av varierande nivéer pa banavgifterna
utomlands belysts.

Enligt den kostnadsstruktur for jirnvigstransporter som finns representerad i
SAMGODS-modellen svarar banavgifterna idag for i storleksordningen 5—6
procent av de totala tidsberoende och avstdndsberoende kostnaderna vid jarnvags-
transporter. Andelen varierar ndgot beroende pé tagtyp (vagnslast, systemtag resp.
kombitdg) och energislag (el resp. diesel).

En fordubbling av banavgifterna i Sverige skulle medfora att undervéigskostna-
derna for godstransporter med jarnviag okar med ca 5 procent. Enligt modell-
berdkningarna skulle detta leda till att jirnvégstransporterna minskar med drygt
500 miljoner tonkilometer, vilket motsvarar 2 procent av jarnvagens godstrans-
portarbete. Effekterna pa dvriga transportslag dr sma. Lastbilstrafiken berdknas
0ka med omkring 1 procent medan sjofarten endast paverkas marginellt. Trans-
portflédena utanfor Sverige paverkas i stort sett inte alls om banavgifterna 1
Sverige fordubblas.

Medan en 50-procentig hojning av banavgifterna naturligtvis ger 4nnu mindre
effekter pa transportproduktionen dn en fordubblad avgift, visar modellberak-
ningarna att konsekvenserna for jarnvagstrafiken borjar bli mer patagliga vid en
tredubbling av banavgifterna. I detta senare fall minskar godstransportarbetet pa
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jarnvig med 6 procent. Transportarbetet pa vdg och till sjoss paverkas dock
fortfarande inte sérskilt mycket, lastbilstransporterna 6kar med 2 procent och
sjotransporterna med 1 procent. Effekterna pd dvriga transportslag blir mer
mérkbara fOrst nar banavgifterna tiodubblas. Detta skulle enligt modellen leda till
att lastbilstransporterna 6kar med 8 procent och sjofarten med 4 procent. I ett
sadant scenario skulle ocksé jarnvégstransporterna minska dramatiskt och
jarnvagen tappa Y4 av sitt nuvarande godstransportarbete.
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10 Banverkets och SIKA:s forslag till
banavgifter

10.1 Nagra utgangspunkter

Bade kunskaper och uppbordssystem satter granser for nar och hur
banavgifterna kan andras

Uppdraget till Banverket och SIKA handlar om hur banavgifterna bor dndras sa
att de blir battre anpassade till de samhéllsekonomiska marginalkostnader som
olika typer av jarnvégstrafik ger upphov till. Detta forutsétter kunskap om vilka
samhéillsekonomiska kostnader som uppkommer dé olika typer av tag trafikerar
olika delar av jarnvégsnétet och hur dessa kostnader fordndras med trafikvolymen.

I kapitel 6 har vi forsokt beskriva kunskapsldget med utgdngspunkt i olika
kostnadskomponenter. Som framgar av detta kapitel menar vi att kunskaperna har
forbattrats pa manga viktiga punkter och att de skattningar av marginalkostna-
derna som nu finns tillgdngliga sammantaget ér béttre &n de som dagens ban-
avgifter bygger pd. Detta hindrar dock inte att det fortfarande finns stora luckor i
kunskaperna om de faktiska marginalkostnaderna. Foér manga kostnadskompo-
nenter som Vi i princip anser borde vara relevanta att ta hansyn till nér avgifterna
bestdms saknas marginalkostnadsskattningar helt eller delvis. Detta beror inte 1
forsta hand pa att kostnaderna skulle vara svéra att berdkna utan pé att det saknas
tillrackligt detaljerade uppgifter om trafikanldggningarna och den trafik som
anviander dem samt kostnadssambanden dem emellan.

Som tidigare beskrivits dr podngen med avgifter som speglar de kortsiktiga
samhillsekonomiska marginalkostnaderna att de ger trafikutovare och trafikanter
en signal om vilka totala kostnader som ar férknippade med en viss transport.
Avgifterna ska dérigenom motverka att sddana transporter kommer till stind som
kan vara nyttiga for den enskilda trafikutovaren men skadliga for samhéllet som
helhet. Eftersom syftet séledes r att varje enskild transport ska utformas med
ledning av bista mdjliga information om den nytta och de kostnader som
sammanhénger med just den transporten ar det Onskvért att avgifterna ar sd
differentierade att de formar fanga in alla de variationer som féorekommer i olika
kostnadskomponenter. I praktiken dr detta inte mdjligt och alla avgiftssystem
maste utformas som en kompromiss mellan krav pé precision och krav pa
overskadlighet och hanterbarhet. Detta aterspeglas ocksa i vart uppdrag av vilket
det framgar att vi ska analysera och foresla en justering av dagens banavgifter ”pad
en niva som dr praktiskt lamplig samtidigt som operatérerna ges riktiga signaler
om onskvdrda anpassningar av verksamheten”.
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En rimlig utgdngspunkt for avvdgningen mellan precisionen — eller graden av
differentiering — och avgiftssystemets hanterbarhet skulle kunna vara att kraven pa
precision aldrig far ga sé langt att kostnaderna for att administrera forfiningen av
avgiftssystemet dverstiger de samhéllsekonomiska vinster som forfiningen kan
viantas leda till. Med dagens kunskapsunderlag &r dock denna fraga for banav-
gifternas del av mer akademisk natur. Vi har helt enkelt inte underlag for att
differentiera avgifterna pa s fin niva att vi riskerar att komma i narheten av en
suboptimering.

Rent principiellt &r annars jarnvégen troligen det trafikslag dar mojligheterna till
en kostnadseffektiv differentiering av avgifterna ér storst. Det beror bl.a. pa att
jarnvagstrafiken dndd méste dvervakas av sikerhets- och effektivitetsskél och att
de uppgifter som dnda behovs for tagtrafikledning och forvaltning av jarnvags-
anldggningarna skulle kunna anvéndas dven for berdkning och debitering av
avgifter. Aven efter inforandet av fullstiindig konkurrens kommer jirnvigs-
systemet att vara ett forhallandevis slutet system som dr latt att 6vervaka och
reglera och dér antalet operatdrer alltid kommer att vara fa.

Att det inte finns ndgra principiella hinder att infora forhéllandevis avancerade
avgiftssystem inom jarnvagstrafiken betyder emellertid inte att utrymmet for att
fordndra dagens banavgiftssystem ar sérskilt stort om man ser det pa kort sikt.
Som beskrivits 1 avsnitt 4.4 tas dagens banavgifter ut enligt ett slags sjdlvdeklara-
tionssystem dir operatorerna svarar for huvuddelen av administrationen av
avgiftsunderlaget. Enligt Banverkets beddmning ger detta system inte utrymme
for nagon storre grad av differentiering. Det ligger ocksa i sakens natur att nagot
mer preciserad styrning frén statens sida utifrdn de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna knappast dr meningsfull sa lange det saknas mojlighet att
kontrollera vilken aktivitet de inbetalade avgifterna svarar mot.

Eftersom nuvarande uppbordssystem — med de begriansade mdjligheter det ger
banhallaren att kontrollera huruvida operatorerna erldgger rétt avgift eller ej —
framstar som helt otillfredsstidllande redan vid dagens tilldmpning av banav-
gifterna anser vi att det maste vara en hogprioriterad uppgift att utveckla ett nytt
uppbdrdssystem. Foljaktligen pagér ett utvecklingsarbete som kommer att
resultera i att ett nytt system for uppbord kommer att tas i bruk under forsta
hélften av ar 2003.

De begrinsningar i tillgdngen till marginalkostnadsskattningar och andamaéls-
enliga uppbordssystem som beskrivits ovan sitter ganska sndva granser for vad
som pa kort sikt 4r mojligt att astadkomma i1 form marginalkostnadsanpassade
banavgifter. P4 lite ldngre sikt — kanske inom ett par ar — bor daremot handlings-
friheten kunna 6ka avsevért. Vi anser att det dd bor vara mdjligt att ha tillgéng till
bade mer kompletta marginalkostnadsskattningar och ett fungerande uppbdrds-
system. De nu beskrivna forhdllandena har medfort att vi i véra forslag till for-
dndrade banavgifter ansett det nddvéndigt att skilja pa vad som kan genomforas
omgaende och vad som kan genomforas forst pa lite sikt.

Banverket har dessutom som dvergripande synpunkt att det &r oldmpligt att
genomfora nigra fordndringar 1 banavgifterna innan Jarnvagsutredningen och
Vigtrafikbeskattningsutredningen har slutfort sitt arbete samt innan de ovan
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namnda uppbordssystemet &r i bruk. Skulle justeringar i banavgifterna dnda
genomfOras maste detta ske pa ett for transportslagen konkurrensneutralt sétt.
Dessutom maste ett fordndrat avgiftsuttags konsekvenser for Banverkets budget
analyseras.

SIKA anser ddaremot att det ankommer pé regeringen att sjdlv beddma nér en
forandring bor genomforas och kan for sin del inte se ndgra starka skl att invénta
de utredningar Banverket ndmner eftersom dessa ju inte har i uppdrag att foresla
nagra nya transportpolitiska riktlinjer.

Alla marginalkostnader behover inte tas ut genom banavgifter

I kapitel 6 har vi forsokt att ga igenom vilka samhéllsekonomiska kostnader som
jarnvagstrafiken ger upphov till och dven gora en bedomning av i vilken utstrack-
ning de dr av en sddan karaktir att de bor ingé 1 en marginalkostnadsberdkning. |
princip handlar det d4 om kostnader som dels kan paverkas av sma forandringar i
trafiken, dels inte utan vidare kan antas komma att bli beaktade av trafikanterna
eller trafikutvarna.®

Att en viss kostnad uppfyller kriterierna for att ingé i en marginalkostnadsberik-
ning innebér emellertid inte med automatik att den ocksé bor ldggas till grund for
avgiftsuttag fran statens sida. Finns det betydande marginella externa kostnader
erfordras forvisso nadgon form av styrning frén statens sida for att fa trafikanterna
och trafikutdvarna att ta hiansyn till denna kostnad. Men denna styrning behdver
inte alltid ta formen att skatter eller avgifter. I vissa fall kan regleringar eller andra
former av administrativa styrmedel vara limpligare eller littare att infora. Aven i
de fall ekonomiska styrmedel framstir som de effektivaste internaliseringsinstru-
menten kan det finnas skil att 6verviga hur dessa styrmedel bést utformas for att
4 avsedd verkan. For jarnvigstrafikens del kan sddana dverviaganden t.ex. gilla
om den efterstravade styrningen uppnas bést genom banavgifter eller genom andra
typer av avgifter eller skatter.

I de forslag till &ndrade banavgifter som ldmnas i det foljande har vi darfor for de
olika kostnadskomponenter som vi bedomt innehalla patagliga marginalkostnads-
element redovisat var beddomning av om kostnaderna bést avspeglas i form av
dndrade banavgifter eller i form av ndgon annan typ av styrning frén statens sida.
Viéra forslag omfattar ocksa vissa kostnader som nu ingér i banavgifterna men
som Vi inte anser vara relevanta att avgiftsbeldgga utifran ett marginalkostnads-
perspektiv. Vi har hir genomgaende foreslagit att dessa bor utgd ur banavgifterna
men samtidigt pekat pa olika mdjligheter att erhdlla motsvarande intdkter pa annat
sétt.

10.2 Storning och knapphet
Som framgér av avsnitt 6.4 har vi kommit fram till att storningar i trafiken, liksom

knapphet pd sparutrymme, ger upphov till samhillsekonomiska kostnader som
fordndras med trafikvolymen och som drabbar andra &n dem som ger upphov till

% Dvs. de marginella externa kostnader som trafiken ger upphov till.
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storningen eller utrymmesbristen. Det betyder att de utgér sdidana marginal-
kostnader som kan vara relevanta att beakta i avgiftssammanhang.

Eftersom storningar av olika slag &r ett betydande problem i jarnvégstrafiken som
ger upphov till stora samhéllsekonomiska kostnader ar det viktigt att dessa
kostnader blir synliga for dem som kan paverka storningsrisken. Vi tror dock att
storningskostnaderna kan vara svéra att hantera i ett banavgiftssystem, bl.a. darfor
att detta forutsitter att man kan forutsdga vilka ytterligare storningar som i olika
lagen kan véntas uppkomma genom tillkommande trafik. Vi bedomer darfor att de
kostnader som trafikstorningarna ger upphov till battre kan paverkas genom s.k.
incitamentsavtal som mer precist dn hittills reglerar de dtaganden som banhéllare
och operatorer har gentemot varandra och hur en véllande part ska kompensera en
stord. Som tidigare omndmnts pagar ett utvecklingsarbete vid Banverket i syfte att
infora sddana incitamentsavtal och tills vidare anser vi att det i forsta hand ar
genom detta styrmedel som olika aktorer ska fas att beakta storningskostnaderna
pa ett &ndamalsenligt sitt. Det bor dock framhallas att det inte &r enkelt att
utforma incitamentsavtalen s att de far avsedd styrverkan utan att ge upphov
omfattande administration.

De externa kostnader som uppkommer vid fordelningen av ett begrénsat spar-
utrymme tror vi kan vara ett storre reellt problem én vad som tidigare varit
uppenbart nir kostnaderna for undantrangd trafik kunde internaliseras inom ett
och samma monopolforetag. Pa det svenska jarnvagsnatet uppkommer dessa
knapphetskostnader i allmdnhet genom att det dr vissa smala tidsluckor som kan
vara attraktiva for flera trafikutdvare eller typer av trafik. Inte heller i detta fall ar
vi dock sékra pa att banavgifter dr det 1dmpligaste medlet att formedla informa-
tionen om marginalkostnaderna till trafikutovarna, bl.a. eftersom de externa
kostnaderna uppkommer i den fas nér trafiken planeras och inte nir den utfors.

Vi anser att de forsok att skatta betalningsviljan for olika tidtabelldgen genom
budgivning som beskrivits tidigare utgor ett intressant angreppssétt for att
effektivisera tidtabellplanliggningen och att dessa forsok bor vidareutvecklas.
Enligt var mening ar det dock fortfarande en Sppen fraga om ett system med
budgivning skulle ge totalt sett ldgre samhéllsekonomiska kostnader én nuvarande
helt administrativa planerings- och beslutsprocess.

Det bor ocksa ndmnas att vi anser att vissa kostnader for trafikledning dr margi-
nalkostnadsrelevanta och skulle kunna foras in 1 banavgiftssystemet men att
underlag saknas. Vi bedomer dock att dessa kostnader &r sa sma att de saknar
betydelse for styrningen av jarnvéagstrafiken och foreslar darfor inte att de ska ingd
1 banavgifterna.

10.3 Slitagekostnader

Som nérmare redovisas i avsnitt 6.1 visar nya skattningar av drifts- och under-
héllskostnaderna pa ldgre virden jaimfort med de berdkningar som ligger till grund
for dagens banavgifter. Vi bedomer att de nya skattningarna ar mer tillforlitliga
dven om ockséa de bygger pa ett begrénsat underlag och innehéller stora osdker-
heter. Den storsta bristen i de nu tillgdngliga berdkningarna ar emellertid att de
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avgiftsrelevanta reinvesteringskostnaderna inte alls kunnat skattas, fastdn de kan
utgora en visentlig del av de marginella slitagekostnaderna. Skattningar av dessa
kostnader ingér ej heller 1 nuvarande slitagekostnader.

Banverket och SIKA har olika syn pa hur banavgifterna bor paverkas av den
information som vi i dag har om slitagekostnaderna.

Banverket menar att slitageavgiftskomponenten i sparavgiften skulle kunna
sdnkas till 0,12 6re/bruttotonkm. Berdkningarna tyder enligt Banverket pé att
jarnvagsforetagen under en rad ar kan ha betalat for mycket. Banverket anser
vidare att reinvesteringskostnaderna bor overséttas i avgifter forst nér det
foreligger ett tillrdckligt bra faktaunderlag.

SIKA anser ddremot att den nu tillgédngliga informationen inte ger grund for att
dndra slitagekomponenten i sparavgifterna utan att denna bor bibehéllas pa nivan
0,28 ore/bruttotonkm. Att denna del av sparavgiften tills vidare bor bibehallas pa
nuvarande niva motiverar SIKA med att en sdnkning inte kan baseras pa en
partiell berdkning som bara avser en del av de avgiftsrelevanta kostnaderna.
Oversiktliga beddmningar av intervallet for de avgiftsrelevanta reinvesterings-
kostnaderna visar att dessa lika vil kan motivera en hojning av sparavgiften som
en siankning.

SIKA anser samtidigt att fortsatta snabba insatser dr angeldgna for att béttre kunna
skatta summan av slitagekostnaderna. Nér en fullstdndig berdkning genomforts
bor nivan pa sparavgifternas tas upp till fornyad prévning. Om det med ledning av
dessa berdkningar framstar som motiverat — vilket SIKA héller for sannolikt —

bor dé ocksé en dkad differentiering inforas av sparavgifterna efter t.ex. fordonens
och banornas egenskaper. Detta forutsitter som tidigare framgatt ocksa att ett mer
utvecklat uppbordssystem finns att tillga.

10.4 Rangeringskostnad

I nuvarande banavgifter ingar en rangerbangardsavgift som uppgar till 4 kr per
rangerad vagn.

Berdkningen av rangeringskostnaden gjordes for ungefar femton &r sedan. Sedan
dess har sannolikt forutsédttningarna dndrats pa ett sétt som motiverar en dversyn
av kostnadsberdkningarna. Den nuvarande avgiften har ocksa berdknats med
ledning av uppgifter om den genomsnittliga underhéllskostnaden, vilken inte
behover dverensstimma med den egentliga marginalkostnaden.

Eftersom avgiften baseras pa underhéllskostnader for datidens rangerbangérdar
vore det rimligaste att avgiften avvecklas och ersitts av en rangeringsberoende
marginalkostnad. Eftersom uppbyggnaden och storleken av en saddan avgift r helt
okédnd foreslar vi att nuvarande avgift bibehalls tills nya berdkningar kan
presenteras.
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10.5 Olyckskostnader

Synen pé vilka olyckskostnader som bor beaktas i samband med att jarnvags-
trafiken avgiftsbeldggs har forandrats kraftigt genom de senaste arens utveck-
lingsarbete. Aven om det finns vissa ytterligare marginalkostnadsrelevanta
olyckskostnader som inte kunnat skattas — frimst kostnader i samband med
ursparning och kollision — anser vi att det frimst dr kostnader 1 samband med de
s.k. plankorsningsolyckorna som bor paverka avgiftsnivan.

Vart forslag dr darfor att olyckskostnadskomponenten i sénks frén 1,10 kr per
tdgkilometer for persontag och 0,55 kr per tagkilometer for godstég till 0,26 kr per
tdgkilometer for sdvil person- som godstag.

Nir ett mer utvecklat uppbdrdssystem finns tillgéngligt kan méhénda olyckskost-
naderna differentieras. Underlag for att genomf6ra en sadan differentiering finns
redan genom de berdkningar som redovisats i denna rapport.

10.6 Emissionskostnader

Dieseldriven tagtrafik

Dagens banavgifter omfattar endast en del av emissionskostnaderna 1 samband
med forbranningen av dieselolja, eftersom avgifterna endast avser lok i linjetjénst.
Den diesel som forbrukas av lok 1 véxlingstjédnst omfattas inte. Den nuvarande
avgiften dr dessutom baserad pa en 14g virdering av emissionskostnaderna.

Vart forslag ér att samtliga emissionskostnader for dieseldrivna fordon, sévil i
linje- som viaxlingstjanst, ska internaliseras. Koldioxidutsldppen bor internaliseras
genom koldioxidskatt och 6vriga emissioner genom banavgifterna. Vidare foreslar
vi att de s.k. ASEK-vdrdena laggs till grund for varderingen av luftféroreningarna
och att en differentiering sker med hénsyn till fordonstyp i enlighet med vad som
redovisats 1 avsnitt 6.6.

Utifrdn denna gemensamma utgangspunkt har dock Banverket och SIKA olika
syn pa hur de emissionsrelaterade delarna av banavgifterna bor utformas.

Banverket anser att koldioxidutslédppen ska vdrderas i enlighet med nuvarande
vardering 1 ASEK, dvs. till 1,50 kr per kilogram koldioxid. Att differentiera
emissionsavgiften med avseende pa bebyggelsemiljo anser Banverket inte vara
mojligt utan stora investeringar. Vidare anser Banverket att nya emissionsavgifter
ovillkorligen méste inforas stegvis och utan att forsdmra jarnvigens konkurrens-
kraft.

SIKA anser att emissionskostnaderna for de dieseldrivna fordonen redan pa kort
sikt bor internaliseras fullt ut enligt redovisade berdkningar. SIKA anser dock att
koldioxidutsldppen i avvaktan pa nya ASEK-vérden bor kunna vérderas till ca
0,50 kr per kilogram koldioxid, dvs. det ldgre virde som anges som ett tdnkbart
intervall i den senaste uppfoljningen av trafikens marginalkostnader. Darmed kan
marginalkostnaderna for koldioxidutsldppen vid dieseldrift approximativt
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internaliseras genom uttag av samma koldioxidskattesats som tillimpas for t.ex.
végtrafiken, vilken motsvarar en avgift pd 0,53 kr per kilogram koldioxid.

Med inforandet av ett mer utvecklat uppbordssystem anser SIKA ocksa att en mer
forfinad uppdelning av emissionskostnaderna efter utslappsmiljo bor genomforas.
Som framgér av avsnitt 6.6 finns redan underlag for att infora en sddan differen-
tiering. I avvaktan pa att sa kan ske bor dock avgifterna baseras pad marginalkost-
naderna for trafik i landsbygdsmiljo.

Eldriven tagtrafik

Nuvarande banavgifter innehaller inga emissionsavgifter frén eldriven tagtrafik.
Aven den el som anviinds for tigtrafik kan emellertid ge upphov till luftforo-
reningar och koldioxidutslapp i samband med att elen produceras. De ¢j internali-
serade luftféroreningar som eventuellt uppkommer i sammanhanget anser vi dock
vara sa sma att vi helt kan bortse fran dem. Alltsé kvarstir fragan om hur de
koldioxidutsldapp som eventuellt kan uppkomma som f6ljd av elanvindningen
inom jarnvégstrafiken ska behandlas fran avgiftssynpunkt. De olika synsétt pa
denna fraga som framkommit i uppfSljningen av trafikens externa kostnader®
samt i arbetet med detta uppdrag har redovisats i avsnitt 6.6.

Banverket och SIKA drar olika slutsatser av detta underlag.

Banverket motsitter sig fullstindigt att den eldrivna tagtrafiken ska erligga en
avgift som motsvarar koldioxidutsldppen vid marginalproduktion av elektricitet.
Skilen till Banverkets uppfattning &r foljande:

e Om jarnvégens elanvindning i sin helhet ska betraktas som marginell, maste
detta i logikens namn &ven gélla all annan elanvindning. Om marginalel per
definition ska anses vara baserad pa fossila brinslen skulle konsekvensen, om
alla elkonsumenter upphorde att anvénda el, bli att man minskade utsldppen av
koldioxid med mer 4n man ndgonsin sammanlagt producerat. Riknesattet gir
dirmed inte att anvinda generellt utan absurda konsekvenser. Darmed finns
ingen anledning att peka ut just den eldrivna tagtrafiken.

e Aven om elanviindningen, till f6ljd av inférande av CO,-avgifter, minskade s4
mycket att t.ex. kolkraftverken i Danmark i teorin kunde stéingas helt, kommer
detta inte att ske. Danmark, lika lite som nagot annat land, vill forsétta sig i en
situation dir man ar helt beroende av import av el.

e SJ och Green Cargo har, sedan nagra &r, uteslutande kopt miljomarkt el, alltsd
el producerad helt utan utslapp av CO,. Om alla elanvindare gjorde detsamma
skulle de fossileldade kraftverken stidngas, eftersom ingen skulle vilja kopa
den el de producerar. Att de fortfarande drivs beror séledes pa att det finns
andra elkonsumenter som kdper den el de producerar. Vari ligger logiken 1 att
jarnvégstrafiken, som medvetet koper miljomaérkt el, ska beliggas med CO,-
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avgift beroende pa att andra elkonsumenter saknar intresse for koldioxid-
problematiken?

Det system for Bra Miljoval-el som existerar i Sverige, och som anvénds av
bl.a. SJ, Green Cargo och Banverket, innebér att marknaden paverkas att
framover producera mer el utan utslédpp av bl.a. CO,. I dagens ldge ar pris-
differensen liten mellan den miljomaérkta elen och annan el. Detta forhallande
kommer dock rimligen att fordndras alltefter som dverskottet pa sddan el
minskar. Det har hdvdats att den begrénsade prisdifferensen ar for liten for att
ge elproducenterna incitament att utdka produktionen av utsléappsfri el, och att
detta faktum bor végas in i beddmningen av jdrnvigens avgifter. Enligt
Banverkets uppfattning ar dock priset pa miljomaérkt el uteslutande en fraga
for kund respektive producent. Ett inférande av CO,-baserade avgifter som
inte tar hdnsyn till den upphandling av miljomairkt el som redan sker, skulle
innebdra att alla incitament som tdgoperatdrerna har att ta sitt miljdansvar
skulle forsvinna. Siledes kommer upphandlingen av el dér ingen hinsyn tas
till utsldppen av CO; att dka, vilket innebdr att kraftproducenternas incitament
att minska sina utslapp minskar. I praktiken innebér en sérskild CO,-beskatt-
ning av jarnvigstrafiken att denna, som enda aktdr pa elmarknaden, undandras
mojligheten att géra en miljdmedveten elupphandling. Fér vem vill betala for
samma sak tva ganger?

Om jarnvégstrafiken beldggs med CO,-avgift, si ldnge som inte sddana av-
gifter infors direkt pé fossileldade kraftverk i Europa, innebér det i konse-
kvensens namn att avgiften skulle reduceras eller elimineras den dag sddana
avgifter infors. Det skulle innebira foljande konsekvenser:

- Avgifter pé svensk jarnvagstrafik kommer att vara beroende av politiska
beslut fattade 1 andra ldnder, dér Sverige saknar direkta mojligheter att
paverka besluten.

- Jarnvégens konkurrenskraft kommer att paverkas av beslut fattade — eller
inte fattade — 1 t.ex. Danmark och Polen. Om Danmark infér en CO,-avgift
men inte Polen — ska da plotsligt svensk tagtrafik anses anvinda uteslu-
tande polsk elkraft?

- Kundernas fortroende for tagtrafiken ar — sérskilt nar det giller godstrans-
porter — 1 hog grad beroende av stabila och forutsdgbara forhallanden, inte
minst ndr det giller priserna. En osékerhet nér det géller tagtrafikens kost-
nader kommer inte att inverka positivt pa kundernas fortroende.

SIKA anser ddremot att sa linge koldioxidkostnaderna vid elproduktion inte
internaliseras vid kéllan, t.ex. i form av en gemensam europeisk koldioxidskatt
eller det system for handel med utsléppsrétter som har foreslagits av EU-kom-
missionen, sa bor den eldrivna tagtrafiken erldgga en avgift som svarar mot
koldioxidutsldppen vid marginalforbrukningen av el. Enligt SIKA:s uppfattning
forutsétter den transportpolitiska marginalkostnadsprincipen att samtliga externa
effekter av betydelse internaliseras och att det dirvid saknar betydelse 1 vilken
produktionssektor effekterna uppkommer. Om kostnader av den storleksordning
som det hir kan vara frigan om inte alls beaktas kommer transporterna att
utformas pa felaktig grund.
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En inte helt okomplicerad fraga i sammanhanget dr vilket koldioxidinnehall den el
har som forbrukas pa marginalen i Sverige. Savitt SIKA kan forstd har framvixten
av en nordeuropeisk elmarknad kommit att medfora att den marginella kraftpro-
duktionen numera mestadels méste anses harrora fran fossileldade kondenskraft-
verk utomlands d@ven nér det géller elanvindning 1 Sverige. En marginell 6kning
av elforbrukningen i Sverige leder séledes till att fossileldad kondenskraft far
importeras till Sverige medan en marginell minskning av elférbrukningen innebér
minskad import av fossileldad kondenskraft utomlands eller att denna import kan
erséttas av export av inhemskt producerad el. I samtliga fall dr det mingden el
framstélld av fossila energislag som paverkas och det dr dirmed ocksa koldioxid-
utslédppen vid sddan energiframstillning som &r avgiftsrelevant fran ett
marginalkostnadsperspektiv.

Tillgingliga uppgifter visar att den kraftproduktion som kan vintas paverkas av
variationer i elforbrukningen i Sverige for narvarande i huvudsak bestér av kol-
kondenskraft. Det finns emellertid vissa faktorer som kan begréinsa utbytbarheten
mellan olika former av elproduktion, bl.a. begransningar i dverforingskapaciteten
mellan olika delar av Sverige och mellan Sverige och kontinenten. Detta kan leda
till att “marginalelen” i vissa fall far ett mindre inslag av fossil kraft &n annars.
Vidare bor det principbeslut som riksdagen fattade &r 2000 att infora ett system
med Gverlatbara s.k. grona certifikat snart fa viss effekt pa elproduktionens
sammansdttningen. Andelen ’gron” el bedoms dérvid som en f6ljd av dessa
certifikat kunna komma att uppga till som mest 10—12 procent — en andel som
dven fér antas gilla de marginella fordndringar som sker av elproduktionen.

Mot bakgrund av dessa forhdllanden bedomer SIKA att en forédndring som innebér
att den eldrivna jarnvigstrafiken far erligga den allménna energiskatten (f.n. 18,1
ore per kWh) skulle kunna utgéra en rimlig approximation av den berdrda
jarnvigstrafikens marginella koldioxidkostnader.?” Att 1ata energiskatten omfatta
dven tagtrafikens elforbrukning har berdknats motsvara en situation dér utsliapp av
ett kilo koldioxid frdn gaskombikondenskraftverk varderas till ca 50 dre, dvs. i
underkant av den vérdering pa mellan 1,50-0,50 kr per kilo som angetts som ett
tankbart intervall i uppfoljningen av trafikens externa kostnader.

10.7 Bullerkostnader

De berdkningar av bullerkostnaderna som gjorts visar att genomsnittskostnaden
for buller dr betydande och skiftar mycket mellan olika typer av trafik och olika
bandelar. Skattningar av marginalkostnaden har dock ej kunnat goras.

Banverket och SIKA har olika syn pa hur denna information bor paverka
banavgifterna.

Banverket anser att bullerkostnaderna inte ska beaktas i banavgifterna eftersom
marginalkostnadsberdkningar ej gjorts. Vidare menar Banverket att det inte finns
nagot i1 det framtagna materialet som talar for att den genomsnittliga

*7 Fragan om jérnvigstrafikens elforbrukning borde belastas med allmin energiskatt oavsett de
marginalkostnader trafiken ger upphov till har inte provats inom ramen for denna utredning
eftersom vi bedomt det ligga utanfoér uppdraget.
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bullerkostnaden &r en god indikator pa den marginella bullerkostnadens storlek.
Banverket dr ocksa tveksamt till att avgifter skulle vara ett sdrskilt verksamt
medel for att paverka buller fran jarnvégstrafik.

SIKA anser att &ven marginalkostnaden for buller i manga fall kan vara betydande
och borde kunna skattas och dirmed ocksa pa sikt inkluderas i banavgiftssystemet
da dven en differentiering mellan olika tagtyper och bandelar kan vara av intresse.

SIKA anser vidare att det dven i det korta perspektivet skulle kunna vara
intressant att prova en differentiering av den totala banavgiften efter tagtyp for att
spegla variationer i bullerstorningar. SIKA har dock ej nu underlag for att foresla
en sddan differentiering.

10.8 Trafikantinformationsavgift och Oresundsbroavgifter

I dagens avgifter ingar vissa avgiftsslag som inte har ndgot med jarnvégens
marginalkostnader att gora. Det géller dels en trafikantinformationsavgift som tas
ut av persontrafiken med 0,002 kr per bruttotonkilometer, dels ett paslag for
persontrafikens sparavgift pa 0,0058 kr per bruttotonkilometer samt en avgift for
godstrafiken pa 2 325 kr per passage av Oresundsbron. De bada sistnimnda
avgifterna tas ut for att ge ett bidrag till finansieringen av Oresundsbroforbin-
delsen. Vért forslag &r att dessa avgifter i fortsattningen inte ska tas ut som ban-
avgifter.

Vi anser att det ar rimligt att Banverket dven fortsittningsvis tar ut en avgift for de
trafikinformationstjinster som utfors. Denna avgift, som inte har ndgon styr-
funktion, behover dock inte tas ut inom ramen for banavgifterna. Banverkets
behov av att ticka den utgift verket har for den aktuella tjédnsten bor lika gdrna
kunna tillgodoses utanfor banavgiftssystemet i likhet med vad som redan sker nér
det t.ex. giller elférbrukningen. Avgiften bor naturligtvis utformas sé att den sa
nira som mojligt speglar de tjanster som utfors, vilket kanske skulle tala for att
den bor tas ut 1 forhéllande till platskilometer snarare dn bruttotonkilometer.
Fragan om hur avgiften bor utformas borde dock kunna delegeras till Banverket.

Avgifterna for finansiering av Oresundsbroforbindelsen far med nuvarande
utformning en snedvridande inverkan. Det betyder att banavgifternas egentliga
syfte att styra mot en effektiv utformning av jarnvagstrafiken motverkas genom
dessa avgiftsslag. Dartill kommer att vi bedomer att den konstruktion som valts
for persontrafikens del, déir det generella péslaget pa sparavgiften har mycket svag
koppling till anviindningen av Oresundsbron, kan vara oférenlig med EG:s
jarnvagsdirektiv.

Enligt riktlinjerna i det senaste transportpolitiska beslutet ska finansieringsbehov
av det slag som de Oresundsbrorelaterade banavgifterna svarar mot utformas s
att deras snedvridande effekter bli s& sma som mgjligt. I enlighet med detta
foreslar vi att sévil paslaget péd sparavgiften for persontrafik som passageavgiften
for godstrafik avvecklas och finansieras pd annat sétt. Om intdkterna fran mer
marginalkostnadsbaserade banavgifter 6kar bor detta helt eller delvis kunna
kompensera bortfallet av de finansierande Oresundsbroavgifterna.
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10.9 Behov av nast-basta losningar

I uppdraget ingér att uppmérksamma banavgifternas betydelse for jarnvigs-
trafikens konkurrensforutsattningar. Mojligheterna att genom marginalkostnads-
baserade avgifter uppnd en effektivisering inom jérnvagstrafiken ska dirvid vigas
mot de effektivitetsforluster som kan uppsta inom transportsektorn som helhet
genom att marginalkostnadsbaserade avgifter inte tillaimpas fullt ut inom 6vriga
trafikslag. Det dr bl.a. risken for den senare typen av effektivitetsforluster som
aktualiserar att s.k. nést-bdsta 10sningar kan behdva dvervigas.

Mot bakgrund av den relativt begréinsade roll som banavgifterna spelar i den totala
kostnadsbild som jarnvégstransporterna uppvisar och med ledning av olika
modellberdkningar som gjorts med hjélp av trafikverkens och SIKA:s godstrans-
portmodell bedomer SIKA att det inte finns ndgot behov av att justera banav-
gifterna med hénsyn till ofullsténdig tillimpning av marginalkostnadsprincipen
inom andra transportslag.

Den internalisering av den dieseldrivna jarnvégstrafikens emissionskostnader som
vi foreslagit medfor dock stora avgiftshdjningar som kan péverka enskilda linjer
eller operatorer starkt. Tyvérr har det inte varit mojligt att inom ramen for detta
uppdrag belysa betydelsen av sddana effekter. Var bedomning &r dock att en
nirmare analys av dessa effekter bor goras innan nya avgifter infors. Aven om det
enligt var mening aldrig kan vara befogat att avsté frén att prissétta de miljo-
skadliga utsldppen, kan det finnas skil att fasa in avgiftsfordndringarna sa de
berdrda aktorerna far rimlig tid till anpassning av sin verksambhet.

10.10 Sammanlagda banavgifter

Banverkets forslag

Banverkets huvudforslag &r att varken banavgiftssystemet eller avgiftsnivaerna for
nirvarande ska justeras. Skélen till detta har redovisats tidigare. Skulle riksdag
och regering dndé finna anledning att redan under ar 2002 gora fordndringar ar det
angelédget att dessa sker utifran foljande forutsittningar:

o Avgiftsfordndringar bor inte paverka konkurrenssituationen mellan transport-
slagen.
o Konsekvenserna for Banverkets budget maste beaktas om avgifterna dndras.

Om det dnda skulle anses nodvéndigt att nu justera banavgifterna menar
Banverket att det bor ske enligt nedanstdende forslag. Detta bygger pa foljande
forutsattningar:

e Spéravgiften sinks fran 0,0086 kr resp. 0,0028 kr till 0,0012 kr och gors lika
for person- och godstrafik
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e Oresundsbrokomponenten elimineras frén persontrafikavgiften eftersom
denna kan betraktas som en skatt.

o All dieseltrafik, dvs. dven viéxling, belastas med en avgift som &r 35 procent

hogre dn dagens. Genom denna hdjning tas ett steg mot mer réttvisande

miljéavgifter.

Olycksavgiften sanks fran 1,10 kr resp. 0,55 kr till 0,26 kr.

Rangerbangardsavgiften bibehalls ofordndrad.

Godstagsavgiften for den fasta Oresundsforbindelsen bibehalls oforindrad.

Trafikantinformationsavgiften bibehalls oférdndrad.

Avgifternas konsekvenser for intékterna har berdknats pa 2001 ars trafik. Det

har inte varit mojligt att géra ndgra berdkningar av de fordndrade avgifternas

inverkan pa trafiken.

e Banverket har inte tagit stallning till hur kompensation for intdktsminskningen
bor ske.

Banverkets andrahandsforslag till nya banavgifter for persontrafik samt
konsekvenserna fér Banverkets intékter.

Avgiftsslag Ny avgift Intdktsféréndring (mkr)
Sparavgift 0,0012 kr/bruttotonkm -141,3
Trafikantinformationsavgift 0,002 kr/bruttotonkm -
Olycksavagift 0,26 kr/tagkm -66,8
Dieselavgift 0,42 krlliter +0,2
Dieselavgift reducerad 0,21 kr/liter +0,9
Totalt -207,0

Banverkets andrahandsforslag till nya banavgifter for godstrafik samt
konsekvenserna for Banverkets intakter.

Avgiftsslag Ny avgift Intéktsféréndring (mkr)
Sparavgift 0,0012 kr/bruttotonkm -69,1
Godstrafik pa Oresundsbron 2 325 kr per passage 0
Olycksavagift 0,26 kr/tagkm -11,5
Dieselavgift 0,42 krl/liter +5,0
Dieselavgift reducerad 0,21 kr/liter +0,3
Rangerbangardsavgift 4 kr per rangerad vagn 0
Totalt -75,3

Om Banverkets andrahandsforslag genomfors blir sdledes nettoresultatet for
Banverkets intékter att dessa sjunker med omkring 282 miljoner kr. Det totala
avgiftsuttaget kommer séledes att minska med 62 procent rdknat pa 2001 &rs
trafik.

SIKA:s forslag

SIKA:s samlade forslag till hur banavgifterna bor férdndras pa kortare sikt
framgar av sammanstéllningarna nedan. I dessa samanstéllningar gors ocksa en
jamforelse med nuvarande banavgifter.
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Banavgifter persontrafik

Nuvarande avgift Féreslagen avgift
Sparavgift 0,0086 kr/bruttontonkm 0,0028 kr/bruttotonkm
Trafikantinformationsavgift 0,002 kr/bruttotonkm -
Olycksavgift 1,10 kr/tagkm 0,26 kr/tagkm
Dieselavgift 0,31 kr/liter 2,90 kr/liter
Dieselavgift reducerad 0,155 kr/liter -
Rangerbangardsavgift 4 kr/vagn 4 kr/vagn
Banavgifter godstrafik
Nuvarande avgift Féreslagen avgift
Sparavgift . 0,0028 kr/bruttontonkm  0,0028 kr/bruttotonkm
Godstrafik pa Oresundsbron 2 325 kr/tagpassage -
Olycksavagift 0,55 kr/tagkm 0,26 kr/tagkm
Dieselavgift T44 3,70 kr/liter
Dieselavgift 0,31 kr/liter 2,90 kr/liter
Dieselavgift reducerad 0,155 -
Rangerbangardsavgift 4 kr/vagn 4 kr/vagn

Ovriga avgifter

Forslaget forutsitter ocksa att en koldioxidskatt pa 0,63 kr per kg tas ut av den
dieseldrivna trafiken samt att den eldrivna trafiken betalar allmén energiskatt pa
0,181 kr/kWh. Vidare forutsétts den trafikantinformationsavgift som nu ingér i
banavgifterna tas ut pa annat sitt.

Intdikter

SIKA:s forslag till &ndrade banavgifter och skatter (inklusive trafikantinforma-
tionsavgiften) skulle for den trafikproduktion som dgde rum ar 2001 innebira att
de totala intékterna fran jarnvagstrafiken okar fran drygt 456 miljoner kr till
knappt 794 miljoner kr. Det motsvarar en 0kning av det totala avgiftsuttaget fran
jarnvagstrafiken med ca 74 procent. Detta betyder i sin tur att skatternas och
avgifternas andel av jarnvigstrafikens tids- och avstdndsberoende kostnader dkar
fran ca 6 procent till ca 10 procent. Avgiftsfordndringens storlek kan dock antas
komma att variera ritt mycket mellan olika typer av trafik eftersom olika avgifts-
komponenter éndras i olika riktning.

Banavgifterna fran persontrafiken minskar enligt forslaget fran omkring 291
miljoner kr till knappt 104 miljoner kr. Det motsvarar en sénkning med drygt 64
procent. Minskningen forklaras fridmst av den sénkta sparavgiften, minskad
olycksavgift och slopad trafikantinformationsavgift. Beaktas inférandet av en
koldioxidskatt pa diesel och att trafikantinformationsavgiften forutsitts tas ut pa
annat sitt blir avgiftsminskningen fran persontrafiken mindre och stannar pa ca
133 miljoner kr.

Banavgifterna frén godtrafiken 6kar enligt detta forslag med 24 procent eller fran
ca 165 miljoner kr till ca 206 miljoner kr. Okningen forklaras helt av att de hojda
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emissionsavgifterna vid dieseldrift Overstiger effekten av att ovriga avgifter
sdnkts. Till detta kommer dven en koldioxidskatt pa diesel som berdknas belasta
godstrafiken med omkring 32 miljoner kr. Inkluderas denna skatt 6kar de samlade
avgifterna fran godstrafiken med drygt 44 procent eller knappt 68 miljoner kr.

SIKA:s forslag innebér ocksd att allmédn energiskatt ska tas ut pd eldriven tigtrafik
for att spegla koldioxidutsldppen vid marginell produktion av elkraft. Detta
beréknas vid dagens skattesats (0,181 kr/kWh) ge en total intdkt pa ca 398
miljoner kr.
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