} TRANSPORT Efmissvar o 1(13)
A STYRELSEN 2012-03-29 TSG 2012181

Er beteckning

TRV2011/17304

Trafikverket

Trafikverkets kapacitetsutredning samt
rapporten ”Banavgifter for 6kad kund- och
samhallsnytta — delredovisning II”’

Sammanfattning

e Transportstyrelsen instdmmer i att kapacitetsbrister inte kan byggas
bort, och &r positiv till utredningens betoning pa atgarder enligt
fyrstegsprincipens steg 1 och 2. Kostnaderna for alla trafikslag bor
ocksa sa langt som mojligt internaliseras innan omfattande
investeringsatgarder foreslas.

e Transportstyrelsen saknar ett verkligt trafikslagsdvergripande
perspektiv, dar alla trafikslag (inklusive luft- och sjofart) analyseras
med samma djup och ses som en helhet.

e Transportstyrelsen anser att fragan om kapacitetsbrist ar fel stalld,
och att man istéllet bor fraga sig nar det ar samhallsekonomiskt
effektivt att bygga ut infrastrukturen. I de fall da utbyggnad inte kan
anses vara samhallekonomiskt motiverad, sa kan eventuella
trangselproblem l6sas via t.ex. justerad prissattning.

o Trafikverket bor fortydliga att de i utredningen framtagna
trafikprognoserna inte anger en trafikniva till vilken infrastrukturen
bor anpassas, utan endast anger hur trafiken forvantas utvecklas om
inga ytterligare styrmedel infors eller atgarder vidtas.

o Transportstyrelsen ifragasatter vissa av de antaganden som har gjorts
i efterfragescenarierna i bristanalysen.

e Transportstyrelsen rekommenderar att Trafikverket tydligt redogor
for de tre langsiktiga utvecklingsvégar for transportsystemet som
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man tidigare presenterat — Successiv anpassning, Kraftfull
utbyggnad samt Anpassning till klimatmalen.

¢ | miljokonsekvensbeskrivningen hade Transportstyrelsen dnskat ett
forsok till beddmning av huruvida utredningens forslag leder mot
uppfyllelse av relevanta miljomal.

e Transportstyrelsen stodjer inférandet av en marginalkostnadsbaserad
avgift for drift av infrastrukturen, men ifragasatter forslaget om ett
kompensationssystem. Transportstyrelsen ifragasatter d&ven analysen
av forutsattningarna for att ta ut en avgift for att pavisa trangsel,
samt vissa inslag i forslaget till genomférande av auktion.

Transportstyrelsens synpunkter

Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag
pa losningar fram till ar 2025 och utblick mot ar 2050

Allméant

Transportstyrelsen konstaterar till att borja med att direktiven for
Kapacitetsuppdraget har varit mycket omfattande, och har stor forstaelse for
att Trafikverket har fatt prioritera och avgransa sitt utredningsarbete utifran
den begransade tidsramen.

Transportstyrelsen &r positiv till att Trafikverket i forsta hand lyfter fram
fyrstegsprincipens steg 1- och steg 2-atgarder som satt att [6sa kommande
kapacitetsbrister. Transportstyrelsen instimmer ocksa i Trafikverkets
slutsats (i missivet) att det inte & ekonomiskt hallbart, eller ens mojligt, att
I6sa kapacitetsproblem genom att enbart bygga ny infrastruktur.

| utredningsdirektiven fran regeringen anges att Trafikverket sarskilt ska
beakta de transportpolitiska malen samt bidraget till ett langsiktigt hallbart
transportsystem. Transportstyrelsen anser att de transportpolitiska malen har
beaktats, pa sa satt att man verkar ha gjort en avvagning mellan malen i
utformandet av sina olika forslag. Det &r dock oklart om utredningens
samlade resultat innebar en utveckling mot ett langsiktigt hallbart
transportsystem, dar bl.a. de klimatpolitiska malen nas pa ett
samhéllekonomiskt effektivt satt. En sadan bedémning hade enligt
Transportstyrelsen behdvt goras.

Transportstyrelsen saknar ocksa ett verkligt trafikslagsévergripande
perspektiv, dar alla trafikslag analyseras med samma djup och ses som en
helhet. I utredningen finns ett genomgaende fokus pa jarnvag och vag,
medan luftfarten och sjofarten ofta hanteras kortfattat och éversiktligt.
Transportstyrelsen saknar pa flera stallen en analys av infrastrukturen kring
luftfarten, och da dven den markbundna.
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Det finns ett grundlaggande forhallande mellan pris, transportefterfragan,
kapacitetsutnyttjande och investeringsbehov som inte diskuteras
sammanhallet i huvudrapporten, utan som separata delar. Enligt rapporten &r
i princip alla transporter, utom persontransporter pa vag, underprissatta.
Detta far enligt Transportstyrelsen konsekvenser nar man ska bedoma
huruvida det finns behov av investeringsatgarder for att oka kapaciteten —
behovet skulle kanske inte finnas om transporterna var dyrare (dvs om
transporternas marginalkostnader var internaliserade i priset), eftersom
efterfragan da skulle minska.

Transportstyrelsen saknar en tydlig distinktion mellan de atgarder som
Trafikverket sjalva forfogar 6ver, respektive de atgarder dar man saknar
radighet. Det hade varit vardefullt att géra denna atskillnad och att lagga
sarskild kraft pa att ange en policy for de forra, respektive att ge regeringen
en meny dver problem och handlingsalternativ vad galler de senare.

Kap 1. Beskrivning av uppdraget och dess genomférande

Under avsnitt 1.3 redogor Trafikverket for sin syn pa begreppen kapacitet
och effektivitet. Enligt Transportstyrelsen ar kapacitetsbrist ett relativt
begrepp, som bl.a. ar beroende av vilka typer av fordon som utnyttjar den
tillgdngliga kapaciteten. P4 jarnvégen ar “kapacitetsbrist” dessutom att
betrakta som ett normalt tillstand — dér rader aldrig fri tillgang till
infrastrukturen for alla som 6nskar. Den intressanta fragan &r darmed inte
nar det ska anses rada kapacitetsbrist i transportsystemet, utan nar det ar
samhallsekonomiskt effektivt att bygga ut infrastrukturen. | de fall da
utbyggnad inte kan anses vara samhallekonomiskt motiverad, sa kan
eventuella trangselproblem 16sas via t.ex. justerad prissattning.

Kap 3. Internationell utblick

Flera trafikslag, framforallt sj6- och luftfart, utgor delar av ett internationellt
transportsystem. Detta maste beaktas nar eventuella kapacitetsbrister
analyseras. Transportstyrelsen uppfattar att denna internationella aspekt ofta
saknas i Trafikverkets forslag.

Kap 4. Person- och godstrafikens férutsattningar och utveckling
| detta kapitel vore det véardefullt med fler kallangivelser till de siffror och
faktauppgifter som anges.

Transportstyrelsen ifragasatter slutsatsen att infrastrukturen for luftfart ar av
mindre vikt for resenédrens upplevelse av resans kvalité (s 32).

Transportstyrelsen ifragasatter ocksa att Trafikverket avgransat bort
fraktflyget fran analysen av godstransporter med hanvisning till de relativt
sett sma volymerna. Infrastrukturen maste fungera aven for sma volymer,



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 4(13)
A STYRELSEN 2012-03-29 TSG 2012-181

som i detta fall dessutom kan omfatta mycket stora varden. Avgransningen
gor ocksa att bytesforhallanden mellan trafikslag inte belyses pa ett
tillrackligt utforligt satt.

Kap 5. Trafikprognoser

Under Trafikverkets nationella hearing om Kapacitetsutredningen
forklarade man att utredningens prognosresultat ”’inte uttrycker ett onskvart
tillstdnd”, utan bara visar hur trafikvolymerna kan komma att utvecklas om
inga ytterligare styrmedel infors. Detta bor fortydligas i rapporten. Risken
finns annars att lasaren tolkar prognosresultaten som en bestamd niva till
vilken infrastrukturen bor anpassas. Ett annat forhallningssatt, som
Transportstyrelsen ocksa uppfattar att Trafikverket foresprakar, ar att istéllet
anvanda transportsnal samhallsplanering, IT-l6sningar, ekonomiska
styrmedel etc. for att minska transportefterfragan (dvs atgarder enligt steg 1
i fyrstegsprincipen).

Det vore ocksa onskvart att Trafikverket fortydligade hur man har anvant
prognosresultaten i den resterande utredningen. Pa vissa stéllen i
huvudrapporten verkar det som att man, trots vad som sdgs om
fyrstegsprincipen, utgar fran att prognosresultaten kommer att forverkligas
och att de primart maste bemdtas med utbyggd infrastruktur (ett sadant
resonemang kan t.ex. anas i tredje stycket pa s 118, och i forsta och femte
styckena under kap 11.5).

For dvriga synpunkter pa prognoser och resulterande beddmningar av
kapacitetsbrister, se avsnitten om Bristanalysrapporten nedan.

Kap 6. Styrmedel for ett effektivare transportsystem

Transportstyrelsen delar Trafikverkets bedémning att det ar nédvandigt att
overvaga kraftfulla styrmedel och samhéllsplaneringsatgarder enligt steg 1
och 2 i fyrstegsprincipen och dar transporterna betalar for de kostnader som
de ger upphov till i syfte att skapa en samhallsekonomiskt effektiv
transportforsorjning.

Transportstyrelsen delar ocksa Trafikverkets uppfattning att ekonomiska
styrmedel i storre utstradckning bor anvandas for att styra trafikeringen till
tider, platser och trafikslag dar kapaciteten ar god. | detta sammanhang vill
Transportstyrelsen lyfta fram EU-kommissionens lagstiftningspaket for ett
mer effektivt utnyttjande av flygplatsinfrastruktur. I kommissionens forslag
tas vissa steg mot en mer effektiv fordelning av avgangs- och ankomsttider.

Trafikverket anger i sin beskrivning av Eurovinjettdirektivet att det endast
ar tillampligt pa TEN-véagar (avsnitt 6.1.4, s 63). Transportstyrelsen vill har
peka pa att direktivet ocksa anger att medlemsstaterna ar oférhindrade att
tillampa végtullar och vagavgifter &ven for andra vagnat, forutsatt att de inte
diskriminerar internationell trafik och inte leder till snedvridning av
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konkurrensen mellan operatorerna. Direktivets regler (som redan ar
gallande) kan darmed tillampas aven pa andra vagavsnitt &n TEN-vagnatet.

Trafikverket havdar vidare i utredningen att medlemsstaterna frivilligt kan
valja att differentiera vagavgifter efter Euroklass. Detta &r enligt
Transportstyrelsens mening en missuppfattning. Medlemsstaterna ska, pa
vagavsnitt som omfattas av Eurovinjettdirektivet, differentiera
infrastrukturavgiften i enlighet med fordonets Euro-utsléappsklass, &ven om
undantag far goras i vissa fall.

Trafikverket skriver vidare i utredningen att det ar valfritt att infora
direktivet och att Sverige har beslutat sig for att inte infora det.
Transportstyrelsen vill informera om att direktivet inte tvingar
medlemsstaterna att infora vagavgifter och vagtullar, men om sadana
faktiskt tas ut pa vagavsnitt som omfattas av Eurovinjettdirektivet, maste
direktivets villkor foljas.

Transportstyrelsen delar Trafikverkets uppfattning att det beh6vs en
overgripande helhetssyn nér det galler tillampningen av styrmedel, och att
samspelet mellan olika styrmedel behdver beaktas i den langsiktiga
utvecklingen av verktygen (avsnitt 6.3, s 67). Vad galler t.ex. utformningen
av brukaravgifter och trangselskatter ar det ur flera perspektiv viktigt med
enhetliga I6sningar, inte minst med avseende pa administrationskostnaderna
for sadana system. Enhetliga l6sningar bidrar ocksa till en 6kad forstaelse av
och darmed acceptans for styrmedlen. Transportstyrelsen kan nu forutse en
utveckling med kraftigt fallande kostnader for att administrera
tillkommande system. En viktig orsak till denna utveckling &r att
myndigheten under aret ska implementera ett nationellt system for uttag av
brukaravgifter och trangselskatter.

Kap 7. Drift, underhall och reinvestering i befintligt jarnvags- och vagnat
for okad kapacitet

| rapporten saknas en redogdrelse for vilken metod som anvénds for att
analysera och prioritera atgarder for drift och underhall. Med anledning av
detta ar det svart att bedoma om de féreslagna atgarderna i utredningen &r
samhallsekonomiskt motiverade eller inte.

Kap 10. Mojlig utveckling av fordon, flygplan, fartyg och trafiksystem
Enligt Trafikverket skulle en svensk anpassning till regelverket for inre
vattenvégar skapa en potential for sjofarten att ta dver godsvolymer som for
narvarande transporteras pa jarnvag eller med lastbil. Transportstyrelsen &r
positiv till en utdkad anvéndning av inre vattenvagar i Sverige, under
forutsattning att konkurrensneutralitet kan astadkommas mellan olika
trafikslag. Prisséttningen for nyttjande av infrastruktur ar har av avgorande
betydelse — med nuvarande prissattning av framfor allt jarnvéagstransporter
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kommer efterfragan pa transporter via inre vattenvagar formodligen att vara
mycket liten. Ytterligare konsekvensanalyser &r ocksa nodvandiga.
Transportstyrelsen har 2011-06-22 till regeringskansliet lamnat svar pa
remissen av betdnkandet Genomforande av EU:s regelverk om inre
vattenvégar i Sverige (SOU 2011:4). Denna beskriver vl
Transportstyrelsens syn pa inre vattenvégar.

Kap 11. Transportsystemets utmaningar, mojligheter och potential pa lang
sikt

Under tidigare presentationer av Kapacitetsutredningen, t.ex. pa de
regionala hearingar som har hallits, sa har Trafikverket redogjort for tre
tydligt skilda utvecklingsvagar for transportsystemet fram till 2050: 1)
Successiv anpassning till efterfrageforandringar, 2) Kraftfulla
kapacitetsstarkande atgarder och 3) Anpassning av transportsystemet for att
na klimatmalen. | remissversionen av huvudrapporten gar dessa tre vagval
inte att utldsa — istallet beskriver man ett storre antal utvecklingsstrategier,
varav de flesta inte ar heltackande utan fokuserar pa nagot sérskilt fragment
av transportsystemet, t.ex. “regionala transporter utanfor storstiderna”. Det
ar dessutom oklart hur manga strategierna egentligen ar, och hur de
bendmns (strategierna raknas t.ex. upp i figur 7.12 i kap 7, dér de inte har
samma benamningar som i kap 11). Klimatalternativet har ocksa forsvunnit
helt.

Transportstyrelsen rekommenderar att Trafikverket i rapporten atergar till
de tre tydligt formulerade utvecklingsvagarna — dessa utgor heltdckande
alternativ att vélja mellan for ansvariga politiker, beroende pa hur de anser
att transportsystemet bor utvecklas. Klimatalternativet bor da inga som ett
av alternativen, sarskilt med tanke pa att Trafikverket konstaterar att
transportsystemets storsta utmaning ar att “mota och forena kraven pa gods-
och persontransporter med klimatmélen” (s 116), och att regeringen i
utredningsdirektiven har angivit att Trafikverket sérskilt ska beakta atgarder
som bidrar till ett langsiktigt hallbart transportsystem. Inom
utredningsarbetet har en sarskilt klimatscenariorapport tagits fram, dar
Trafikverket konkret beskriver hur transportsystemet kan utformas for att
mota klimatmalen och samtidigt uppfylla kraven pa tillganglighet —
innehallet i denna rapport borde utgéra grunden for klimatalternativet.

Kap 12. Trafikverkets 6vervaganden och rekommendationer pa lang sikt
Transportstyrelsen instammer i Trafikverkets rekommendation att skapa
forutsattningar for att utveckla flygets roll for resor mellan storstaderna och
storre orter dar det inte &r mojligt att fa restider pa hogst tre timmar med tag,
buss eller bil (s 179). Transportstyrelsen delar ocksa Trafikverkets slutsats
om vikten av goda marktransporter till och fran flygplatser for att kunna
utnyttja befintlig infrastruktur for luftfart pa ett mer effektivt satt (s 180).
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Transportstyrelsen ifragasatter om det ligger inom ramen for det offentliga
uppdraget att utveckla flygutbud pa en avreglerad marknad for
passagerartrafik. Darfor bor Trafikverkets rekommendation om utveckling
av flygforbindelser till avlagsna destinationer (s 182) analyseras ytterligare.

Kap 14. Forslag till generella atgarder steg 1-3 till 2025

Trafikverket menar att det ar problematiskt att riksdagen idag beslutar om
alla de inslag som gor trangselskatten styrande ur kapacitetssynpunkt,
eftersom denna ordning forsvarar en fortlépande anpassning av systemet till
trafikutvecklingen (avsnitt 14.1.8, s 206). Transportstyrelsen delar denna
uppfattning. Genom hdégre flexibilitet i systemen kan nyttan bli stérre och
styrningen mer effektiv. Transportstyrelsen vill i det har sammanhanget
informera om att VVagtullsutredningen (Fi 2011:08) arbetar med att ta fram
forslag pa hur systemet kan goras mer flexibelt.

Transportstyrelsen vill vidare papeka att flera av de foreslagna
“trimningsédtgirderna” pd vigtrafikens omrade kréaver lagindringar och i
vissa fall ar orealistiska eller olampliga. Pa s 213 anvands till exempel
begreppet “samakningskorfilt”. Begreppet samdkning &r inte definierat i
trafiklagstiftningen och inférande av sadana later sig svarligen goras.
Trafikforordningen (1998:1276) medger heller inte att kollektivtrafikkorfalt
utnyttjas pa detta sétt.

Transportstyrelsen vill i ssmmanhanget lyfta fram myndighetens forslag till
bestdimmelser om riktningsseparerad vag (TSV 2010-8640) som lamnades
in till regeringen i slutet av 2010, efter samrad med davarande Vagverket.
Om forslaget genomfors kan det ha en kapacitetshdjande effekt da en vag
kan tillatas ha en hogre hastighetsbegransning an om den inte ar
riktningsseparerad.

Miljokonsekvensbeskrivning av kapacitetsutredningens forslag

I miljokonsekvensbeskrivningen anges att det inte har varit mojligt att
bedéma de faktiska effekterna av huvudrapportens forslag, pa grund av ’de
stora osakerheter som foljer av det langa tidsperspektivet och beroendet av
ovrig samhéllsutveckling”. Istdllet har man valt att beddma om utredningens
forslag ger en positiv eller negativ effekt vad galler miljopaverkan jamfort
med nollalternativet (med nollalternativet menar man den trafikutveckling
som har prognostiserats i huvudrapporten).

Enligt Transportstyrelsen hade det varit dnskvart om man istéallet hade
kunnat beddéma huruvida utredningens forslag leder mot relevanta
miljokvalitetsmal samt malen om en fossiloberoende fordonsflotta och
nollnettoutslapp ar 2050 — dvs att bedoma den faktiska maluppfyllelsen,
snarare an utredningens forhallande till ett hypotetiskt nollalternativ.
Transportstyrelsen har forstaelse for att de stora osékerheterna innebér
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svarigheter for en sadan bedomning av framtida miljopaverkan — dessa
osakerheter géller dock for hela kapacitetsuppdraget, t.ex. vid antaganden
om branslepriser, trafikokningar, utveckling av biljettpriser etc.

Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025

Det dr ett intressant men komplext uppdrag att genomfdra en bristanalys
med avseende pa alla trafikslag och Trafikverket har har en viktig uppgift
att slutfora.

Bristanalysen utgar fran tva olika efterfragescenarier — scenario A och
scenario B. Scenario B bygger pa en framskrivning av trafikutvecklingen
under de senaste tjugo aren. | kapitel 2 beskriver man ocksa hur person- och
godstransporterna har utvecklats under de senaste femtio aren, i syfte att
“battre kunna bedoma framtida transportefterfragan”. Transportstyrelsen
ifragasatter om det ar rimligt att anta att transportefterfragan kommer att
utvecklas enligt samma monster som de senaste femtio eller tjugo aren —
idag finns helt andra samhéllsmal vad galler t.ex. energieffektivisering och
klimatpaverkan, samtidigt som IT-tekniken har forandrat vart satt att
kommunicera och darmed vart behov av att exempelvis resa i arbetet. Det
finns darmed risk for infrastrukturella felinvesteringar om man i sina
bristanalyser utgar fran gardagens trafikmonster.

Scenario A bygger pa prognoser, i vilka man antar att inga ytterligare
styrmedel for att t.ex. klimatanpassa transportsystemet kommer att inforas.
Att inga ytterligare styrmedel skulle inforas i transportsystemet de
kommande artiondena ar osannolikt med tanke pa t.ex. regeringens mal om
en fossilbransleoberoende fordonsflotta till ar 2030 samt EU-
kommissionens mal att minska utslappen fran transportsektorn med 60% till
ar 2050. Styrmedel for att na dessa mal kommer med all sannolikhet att
inforas framover, vilket i sa fall paverkar trafikutvecklingen och eventuella
kapacitetsbrister. Det finns en poang i att i prognoserna utga fran idag
beslutade styrmedel, eftersom man da undviker hypotetiska spekulationer
om kommande beslut. Man bor dock tydligt betona att de beddmda
kapacitetsbristerna ar sadana som kommer att uppsta om inga ytterligare
styrmedel inférs. Annars finns en risk att kapacitetsbristerna beddms som
storre an de egentligen ar, vilket kan leda till att kapacitetshojande atgérder
vidtas i onddan.

| scenario A gors ocksa en del andra antaganden som hade behovt
motivering — t.ex. att oljepriset endast kommer att 6ka marginellt till 2030,
och att branslekostnaden i kr/lkm kommer att minska med 45% under samma
period. Forandringar i oljepriser &r svara att forutsaga, varfor det hade varit
vardefullt att utforma alternativa scenarier med olika oljeprisnivaer.
Transportstyrelsen ifragasatter ocksa rimligheten i Trafikverkets antagande



}‘ TRANSPORT Datum Dnr/Beteckning 9 (13)
A STYRELSEN 2012-03-29 TSG 2012-181

att inrikesflyget kommer att 6ka med 88% fram till 2030 (att jamféra med
Transportstyrelsens prognoser for 2025 dar det inte antas nagon tillvéxt alls
for inrikes flyg). Ovanstaende osékerheter bér genomgaende beaktas nar
resultatet av bristanalysen anvands for att foresla kapacitetshojande
atgarder.

Transportstyrelsen upplever att vissa avsnitt i rapporten, framférallt vad
géller luftfart, inte &r full integrerade i resten av bristanalysen.

Nagra detaljerade synpunkter angaende rapporten:

| figur 2.3 pa s 8 ingar enbart inrikes flygtrafik. Transportstyrelsen menar att
aven den utrikes flygtrafiken paverkar kapaciteten i luftrum och pa
flygplatser.

Transportstyrelsen vill uppmarksamma Trafikverket pa att det finns idag
fem privatagda flygplatser, inte fyra som anges pa s 24 (Angelholm tillhor
de privatagda).

Angaende arbetet med prognoser, se s 28, vill Transportstyrelsen aven
framhalla att prognoserna tas fram efter konsultationer, dar inte bara statliga
aktorer deltar, utan aven aktorer fran marknaden.

Slutsatsen att luftfarten i Sverige inte star infor nagot kapacitetsproblem (s
30) behover analyseras ytterligare. Forst da kan en trafikslagsovergripande
sammanvagning goras.

Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta — delredovisning Il

Allménna synpunkter

Transportstyrelsen stodjer inforandet av en marginalkostnadsbaserad avgift
for drift av jarnvagsinfrastrukturen. Vidare noterar myndigheten att
Trafikverket tar stallning kring frdgan om att den samhallsekonomiska
marginalkostnaden ska vara avgiftssystemets grundniva och att avgifter
darunder inte ar forenliga med jarnvagslagen. Givet det stallningstagandet
borde nuvarande avgifter justeras upp i snabbare takt &n vad som nu &r
fallet.

Kap 3. Réttsliga forutsattningar for banavgifter

Enligt Kapacitetsutredningens huvudrapport ar godstrafik pa vag och
jarnvag kraftigt underprissatt i fornallande till dess samhéallsekonomiska
marginalkostnader. Aven persontrafiken pa jarnvag ar i viss man
underprissatt. Trots detta lyfter Trafikverket pa s 36 fram behovet av ett
kompensationssystem for jarnvagstransporter da andra trafikslag inte betalar
sina marginalkostnader. Att tydligt driva pa mot en situation dar samtliga
trafikslag betalar sina marginalkostnader vore enligt Transportstyrelsen mer
riktigt.
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Kap 6.1 Infrastrukturavgift

I rapporten anvinds begreppet “infrastrukturavgift” som en bendmning for
avgifter enligt artikel 7.3 i direktiv 2001/14/EG. Dessa avgifter bendmns i
direktivet som avgifter for minimipaketet och bantilltradestjansterna (i
engelska versionen, ”minimum access charges”). Infrastrukturavgift ar
enligt direktivet alla avgifter i kapitel Il. | redovisningen av de andra
landernas avgiftssystem blir begreppet infrastrukturavgift otydligt.

Trafikverket lyfter i rapporten fram att slitaget pa jarnvagens infrastruktur ar
starkt beroende av fordonens konstruktion. Enligt Trafikverket varierar
kostnaden mellan 0,33 och 2,75 kr per bruttotonkm. Transportstyrelsen
anser att dven tagets hastighet bor raknas in, eftersom den paverkar hur
mycket infrastrukturen slits. Transportstyrelsen delar helt Trafikverkets
uppfattning att infrastrukturavgiften bor differentieras med utgangspunkt i
de kostnader som tagtrafiken orsakar men inte vara administrativt
betungande. Hur berakningen/matningen av slitaget i praktiken ska ga till
bor utvecklas i det fortsatta arbetet.

Kap 6.2 Knapphetsrelaterad avgift (samt relaterade avsnitt under kap 4.3
och 5.3)

Transportstyrelsen ifragasatter Trafikverkets analys av forutsattningarna for
att ta ut en avgift for att pavisa trangsel. | sammanfattningen (s 5 sista
stycket) anges att knapphet i tilldelningsskedet bor sarskiljas fran trangsel
som kan uppsta i det operativa skedet. Detta konstaterande kan
Transportstyrelsen dock inte hitta i rapportens huvudtext. Daremot
framkommer pa ett antal stéllen i texten att denna skillnad inte uppréatthalls.
Exempelvis anges 1 tredje stycket i avsnitt 5.3 att [ T]|rdngselavgifter tas ut 1
den man det finns knapphet, och dessa hor alltsd mer ihop med en viss plats
och tid.” Vidare anges i tredje stycket i avsnitt 6.2.2.3 att trangsel bor
hanteras fran rent erfarenhetsméssiga observationer, och i sista stycket
foreslas att en extra avgift ska kunna tillampas for att, redan i
jarnvagsnatsbeskrivningen, pavisa trangsel i jarnvagssystemet.
(Transportstyrelsens kursiveringar.)

Transportstyrelsen instammer i att knapphet och trangsel inte &r samma sak.
Trafikverket foreslar i utredningen att avgifter ska kunna anvandas for att
pavisa trangsel (i det operativa skedet). Transportstyrelsen har svart att se
hur detta skulle fungera rent praktiskt — och tvivlar pa att det
Overhuvudtaget ar mojligt.

Transportstyrelsen tycker att den praktiska skillnaden mellan att tillampa
knapphetsavgifter enligt direktivets ordalydelse jamfort med jarnvéagslagens
lydelse &r oklar. Enligt direktivet maste sadana avgifter upphdra om inte en
kapacitetsforstarkningsplan tas fram, medan jarnvéagslagen foreskriver att
avgifter inte far tas ut innan en kapacitetsforstarkningsplan tas fram.
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Trafikverket anser att den ordning som jarnvégslagen foreskriver gor det
svart att tillampa avgifter for att pavisa trangsel. Det bor observeras att
direktivet ger mojlighet att inbegripa en avgift for att visa att det foreligger
en brist pa kapacitet under perioder av 6verbelastning, dock namns inget om
trangsel. Vidare ar det vért att poangtera att om det &r uppenbart att det
kommer bli en betydande kapacitetsbrist pa en del av infrastrukturen inom
kommande tagplaneperiod, far infrastrukturforvaltaren forklara denna del av
infrastrukturen som Gverbelastad, alltsa innan den aktuella
tilldelningsprocessen har startat.

Pa s 51 anges att for avgifter for trangsel kan en jamforelse vara
trangselskatten pa vissa véagar i Stockholm. Transportstyrelsen anser att en
jamforelse bor kunna goras med passageavgiften for storstaderna i
nuvarande avgiftssystem for att se vilka effekter den avgiften har gett. |
rapporten anges under avsnitt 4.3 att avgifter som tillampas i operativt lage
for att pavisa kapacitetsbrist ar mer utmarkande i andra lander &n i Sverige.
Detta framgar dock inte av redovisningen av avgiftsstrukturer i andra lander.

Ett forslag till auktionsforfarande beskrivs i avsnitt 6.2.1. Under avsnittet
Forutsattningar (6.2.1.2) anges att infrastrukturen ska forklaras 6verbelastad
om varken samrad eller extra avgifter har 16st intressekonflikten.
Ordningsfdljden blir inte korrekt eftersom extra avgifter endast far tas ut pa
infrastruktur som har forklarats dverbelastad.

Vid genomfarande av auktion, foreslar Trafikverket, ska de bud, raknat fran
hogsta bud, som ryms inom banans tekniska kapacitet fa ratt till ett taglage
inom intervallet (s 60). Av rapporten framgar inte hur Trafikverket avser att
faststalla antalet mojliga taglagen pa en bana (banans tekniska kapacitet).
Detta skulle forutsétta att Trafikverket vet vilka farder som ska framféras
alternativt att Trafikverket skulle bestdmma forutsattningarna for farderna.

Vidare anges i rapporten att konflikt angdende minutlagen efter auktionen
ska losas med prioriteringskriterier. Trafikverket har tidigare visat pa
fordelar med att den som vinner budgivningen ska betala den avgift som
motsvarar det néast hdgsta budet, och férordat denna princip. Av rapporten
framgar inte om avgiften for budgivarna ska motsvara deras lamnade bud.
Den foreslagna ordningen gor att podngen med ett auktionsférfarande som
ett effektivt sétt att hantera intressekonflikter i kapacitetstilldelningen faller.
Att ha en avslutande auktion skapar starka incitament till marknadens
aktorer att komma Gverens inom den ordinarie
kapacitetstilldelningsprocessen.

Pa s 47 anges, angaende kartlaggningen i andra lander, att det ar ovanligt
med avgifter inom tilldelningsprocessen for att 16sa kapacitetsbrister, som
exempel anges auktionsforfarandet i Tyskland. | rapporten saknas en
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redovisning av detta auktionsforfarande under rubriken ”DB Netz
Tyskland”.

Kap 6.6 Kvalitetsavgifter

Pa s 73 anges att EU under 2011 valde att “stiilla sig bakom” COTIF. I
realiteten har EU anslutit sig till COTIF. Vidare anges att Sverige ska
ratificera COTIF 1999 och att den svenska lagstiftningen kommer att
anpassas till dessa nya forutsattningar. Fragan om Sverige ska ratificera
COTIF 1999 ska utredas av Justitiedepartementet. COTIF géller enbart
internationell jarnvagstrafik, och dven om Sverige kommer att ratificera
COTIF 1999 innebar det inte med automatik att samma regler kommer att
galla nationella transporter.

Verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utforandet ska, enligt artikel
11 i direktiv 2001/14/EG, ske inom ramen for avgiftssystemet, vilket i
praktiken har utvecklats till kvalitetsavgifter. Det ar dock viktigt att skilja pa
kvalitetsavgifter, som enbart har till syfte att ge incitament till hdgre
kvalitet, och skadestand som regleras i COTIF och som syftar till att den
som orsakar en skada ocksa ska utge ersattning for denna, oavsett vem som
har relationen till slutkunden. | forlangningen kan dock krav pa skadestand
och mojlighet att regressvis krava ersattning ocksa ge incitament till hogre
kvalitet. Det kan dock ifragaséttas om skadestand &r en relevant faktor i en
utredning om banavgifter.

Pa s 74 gor Trafikverket bedomningen att kvalitetsavgifter och erséttningar
kommer att minska eftersom kvaliteten forbéattras. Detta resonemang ar
logiskt om man med detta menar de totala avgifterna och erséttningarna,
dock inte om det galler avgifternas storlek relativt den stérning de avser.

Kap 7. Forslagens konsekvenser

Pa s 81 anges att det inte gar att ’se nagon koppling mellan
kapacitetsansokningarna respektive trafikutvningen a ena sidan och
avgiftsstrukturen & andra sidan.” Om detta betyder att den foéreslagna
avgiftsstrukturen inte paverkar trafiken och ansékningarna bor forslagen
ifrdgasattas. Om Trafikverket med citatet istallet avser att nuvarande
avgiftsstruktur inte har paverkat antalet ansokningar anser
Transportstyrelsen att resonemanget inte bor redovisas under avsnittet
“Forslagens konsekvenser”.
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Detta darende har beslutats av generaldirektor Staffan Widlert. I den slutliga
handlaggningen av arendet deltog handléaggare UIf Lejdebrink
(sjofartsavdelningen), direktor Anna Elvkull (skatte- och
avgiftsavdelningen), direktor Anders Larsson
(transportregisteravdelningen), sektionschef Daniel Hellstrom
(luftfartsavdelningen), direktor Birgitta Hermansson (vag- och
jarnvéagsavdelningen) och utredare Camilla Hallén (GD-staben), den senare
foredragande.

Staffan Widlert
Generaldirektor



