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Samråd avvikelsemeddelande 7, JNB 2023 
Svensk Kollektivtrafik är bransch- och intresseorganisation för de regionala 

kollektivtrafikmyndigheterna och länstrafikbolagen i Sverige. Ett normalår görs mer än 

1,7 miljarder resor i våra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik 

och 88 % av landets persontågstrafik.  

 

 
Trafikverket har den 22 augusti 2022 sänt förslag på ändringar i JNB för 
avvikelsemeddelande 7.  Vi fokuserar på två punkter i förslaget: 

Avsnitt 5.8 Förändringar av avgifter 
Förslaget: Nya intäktsmål i den nationella planen för transportinfrastruktur 
Banavgifterna inom minimipaketet av tillträdestjänster ska generera årliga 
intäkter enligt gällande nationella plan för transportinfrastruktur. Regeringen 

fastställde i juni 2022 en ny nationell plan för perioden 2022–2033. Planen 
lägger fast att Trafikverket under tolvårsperioden ska generera 26,9 miljarder 

kronor (prisnivå 2021) med banavgifter och avgifter för tjänster. För att uppnå 
intäktsmålen planerar Trafikverket att under kommande år ta ut särskilda 
avgifter endast i den mån det behövs. Med nuvarande trafikprognoser räknar 

Trafikverket med att kunna sänka särskilda avgifter under kommande år. 
 

Marginalkostnadsprissättning ska enligt Trafikverket justeras för godstrafiken för 
att uppnå intäktsmålet till T25 istället för T28. Trafikverket presenterar dock inte 
hur denna förändring ska ske om höjning ska ske kraftfullt årligen eller bara sista 

året och i vilken nivå höjningen ska ske med. Detta skapar onödig osäkerhet för 
branschen. Marginalkostnadsprissättning är i teorin en god ide, då alla aktiviteter 

som leder till externa effekter kan prissättas. Som vanligt går teori och praktik 
inte alltid hand i hand. Inte i detta fallet heller. Om landet Sverige ska uppnå 

sina klimat- och miljömål och få bilister att resa energi- och klimatsmart, få 
tillstånd en överflyttning av gods från väg till järnväg etc måste prissättningen 
vara rättvis, det kan inte vara enbart järnvägstrafiken som bär sina 

samhällsekonomiska kostnader. Trafikverket bör gå tillbaka till sin 
uppdragsgivare och ifrågasätta lämpligheten att höja dessa avgifter innan bil- 

och lastbilstrafiken kommit i kapp. Så länge som Trafikverkets har en 
underhållsskuld samt fleråriga nedsättningar av hastighet och axellast är det inte 
rimligt att avgifterna höjs årligen.   
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Avsnitt 5.3.5 samt 8.4.2 Avgift vid omledning 
Förslaget: Trafikverkets kommentar: I och med införandet av MPK kommer även 
delar av avgiftssystemet att förenklas fr.o.m. 11 december 2022 (T23). Som 

följd av detta kommer passageavgift att tas ut vid faktisk passagetidpunkt 
oavsett tilldelad passagetid. Dessutom kommer spår-, tågläges- och 
passageavgifter att beräknas efter faktiskt nyttjad färdväg vid omledning, 

oavsett vilken färdväg som tidigare tilldelats. 
 

Detta är inte en acceptabel lösning med en sådan ”förenkling” för Trafikverket 
och skapande av osäkerheter för Trafikföretagen. Tågtrafik som beställts och 

beviljats en fastställd passagetid och färdväg utanför område och tid med 
passageavgift och som omleds en annan färdväg eller pga trafikstörningar ges en 
passagetidpunkt där passageavgifter råder kan inte påläggas passageavgift. 

Passagen beror ju inte på järnvägsföretaget utan på avgöranden inom 
Trafikverkets trafikledning samt tillgång till alternativa omledningsbanor. 

 
Passageavgiften har tillkommit för att vara ett styrmedel och i och med detta 
förslag så tar Trafikverket helt bort den styrande anledningen till att ta ut 

avgiften. Det blir enbart en möjlighet att hitta intäkter för Trafikverket ,vilket 
knappast kan vara i linje med avgiftsgrunderna för banavgifter. Förslaget innebär 

om det genomförs att förutom att Trafikverket bryter mot avtalet genom att inte 
erbjuda den tjänst parterna avtalat om (tågfärd mellan A och B vid avtalat 
klockslag) så föreslår Trafikverket att järnvägsföretagen ska få betala extra för 

att Trafikverket inte kan leverera eller att ett annat tågföretag har skapat 
störningar. I ett avtal där parterna varit jämbördiga parter hade ett tydligt SLA 

funnits och den part som brister i leveransen hade ersatt den andra parten 
ekonomiskt, eller åtminstone agerat skademinimerande. 
 

Förslagen saknar dessutom både konsekvensbeskrivning för branschen samt en 
juridisk genomlysning. 

 
Svensk Kollektivtrafik avstyrker därför föreslagna ändringar då de får negativa 
konsekvenser för järnvägsföretagen som inte uppväger de positiva effekterna 

samt skapar oförutsägbarhet och bristande transparens. Förslagen brister enligt 
vår bedömning även i att följa de övergripande beslutade samhällsmålen samt 

motiven till uttagande av passageavgifter. 
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