}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Synpunkter

Transportstyrelsens kommentar

Gemensamt

- Saknar konsekvensutredning som tydligt redovisar syfte med forslag, utreder och dvervéger alternativa lésningar eller modeller samt belyser konsekvenserna och effekter
pé foretagens konkurrenskraft.

- Vill se samlad éversyn av samtliga transportmyndigheters avgifter.

- Efterlyser mer djupg&ende arbete med internationella jamférelser (inkl. jarnvag)

- Redovisningen av nya och férandrade avgifter &r inte transparent. Motivering till avgiftsokning saknas. Redovisa en resultatrakning per ar for varje omrade som visar
kostnader och intékter for respektive avgift.

- Anser att kompletterande konsekvensutrednign méste géras innan beslut.

Transportstyrelsen ansvarar foér de avgifter som vi tar ut for var verksamhet och for att avgifterna uppfyller de principer som finns for uttaget. | vart uppdrag ingér inte att géra
konsekvensbeskrivningar som omfattar internationella jamférelser eller fler myndigheter inom transportsomradet. Vi ser &nd& att det kan vara bra med ett utékat samarbete
med 6vriga myndigheter inom omrédet transporter och ser 6ver mojligheterna att inleda ett sddant samarbete inom avgiftsomradet. Vi gor internationella jamférelser inom de
omraden det anses vara mojligt.

De foreskrifter som reglerar avgifter har inte samma krav p& konsekvensanalyser som andra foreskrifter som remitteras. Nar det galler avgifter genomfor vi i stallet samrad
med Ekonomistyrningsverket for att sakerstalla ett korrekt avgiftsuttag.
Vi beskriver pa ett 6vergripande sétt vilka forandringar som gors av avgifterna, varfor en forandring goérs och vilka som berors.

Vi arbetar kontinuerligt med att férbéattra processer och arbetssétt. Det krdvs eftersom vara arliga anslag inte utdkas i samma takt som priser och léner. Men vi inser att vi kan
bli battre pa att beskriva hur vi arbetar med effektivitet och tar med oss synpunkten infér kommande konsekvensbeskrivningar.

Eftersom var verksamhet stracker sig dver ett sd brett omrade och over fyra trafikslag, har vi valdigt manga olika avgifter, fler &n 800. | beskrivningen av férandringarna ar
det darfor svart att ga in pd hur varje avgift ar beraknad for att vara helt transparent. Vi kan daremot bli battre pa att beskriva principerna for hur vi fordelar vara kostnader.

Regeringen avser - enligt budgetpropositionen 2017 - att hantera aterstdende fragor kring Transportstyrelsens avgifter i kommande regleringsbrev och genom andringar i
férordningar. | och med det bedémer regeringen att de tva tillkannagivanden som riksdagen har riktat till regeringen om Transportstyrelsens avgifter inte kommer att utredas
ytterligare. Vi har beddémt att de avgiftsjusteringar som gors till 2017 ar nédvandiga for att inte 6ka de obalanser som finns.

Gemensamt

Inledningsvis upplevs det vara svart att se hur en sammanhallen féreskrift uppdelad pa fem avdelningar — en fér gemensamma bestdmmelser och en for avgifterna inom
respektive transportslag — skall kunna ses som att nuvarande regler for avgiftsforeskrifter (en for varje transportslag) ersatts med nagot nytt.

Dock finns det fordelar i att tidigare modell med en enhetlig avgiftsmodell oavsett transportslag modifieras for att ta hansyn till att olika transportslag kan ha olika
tillstandsforfaranden vilket gor att handlaggning samt beslutsprocess kan variera i bade tid och resursutnyttjande varfor varje avdelning bor vara transportslagsspecifik for
varje enskilt transportslag beroende och baserat pa hur tillstdndsprévningsprocessen ser ut for just det transportslaget.

Med héansyn till framtida 6kade satsningar intermodala transporter bér redan nu en "femte avgiftsmodell” vervagas dar en enhetlig avgift betalas oaktat att fler an ett
transportslag anvands for en specifik transport, ndgot som inte bara forenklar forfarandet, i alla fall for en transportor eller transportkpare, utan dven kan bidra till att 6ka
attraktionskraften och konkurrenskraften for intermodala transporter genom minskat regelbruk. Att vid intermodala transporter behéva ta hansyn till minst tva olika
avgiftsmodeller, sdsom en for jarnvag och en for vagtransporter, kan inverka negativt pa dverflyttning av gods fran vag till jarnvéag eftersom godset aven vid en éverflyttning
till jarnvag fortfarande maste transporteras del av strackan med vagtransport. Man stéller sig i detta avseende fragande till om en i lag reglerad tillsyn skall bekostas genom
avgifter vilka tas ut av de parter som tillsynen avser.

Man kan forstd att en tillstdndsprévning samt registerhdlining ingér i avgiftsunderlaget men att &ven myndighetens tilisyn skall avgiftsfinansieras (av de som tillsynen avser)
ar fel och tillsynen borde snarare i detta avseende likstallas med regelgivning och finansieras med skattemedel p& samma satt som regelgivningen.

Avslutningsvis menas att transparens ar nodvandigt for att sakerstélla att en aktuell avgift finansierar enbart avsedd och aktuell tillstindsprévning och registerhalining som
sadan. Ovriga administrativa uppgifter som utférs i annat syfte, men av samma enhet eller till och med samma personal, bér ej finansieras via just dessa avgifter.

| ett fungerande transportsystem krévs det att ndgon ger tillstand till dem som ska anvanda tillstandet (till exempel att fa frakta gods med lastbil eller kora tag). Det kravs
ocksa ndgon som pa olika satt kontrollerar att systemet fungerar.

Det finns olika sétt att finansiera verksamheten tillstand och tillsyn:
« att anvanda pengar som staten far in via skatt — da delar alla i samhallet pa kostnaden
« att den som vill ha ett tillstand att kora bil, driva ett rederi eller en flygplats sjélv far betala bade for att fa tillstandet och for att nagon kontrollerar att de foljer reglerna.

| Sverige har riksdag och regering bestamt det sistnamnda, alltsa att den som vill anvanda transportsystemet p& ndgot sétt ocksa ska betala. De har ocksé bestamt att det &r
Transportstyrelsen som ska ge tillstdnd och utfora tillsyn. De avgifter vi tar ut ska darfor tacka de kostnader vi har for att vi ska ha ett sékert, tillgéngligt och miljovanligt
transportsystem bade idag och i framtiden.

I mangt och mycket bygger avgifterna p& den tid som vi p& Transportstyrelsen lagger ner inom varje verksamhet. Tiden styr hur lénekostnader férdelas och ligger ocksa till
grund fér hur gemensamma kostnader fordelas. Det kan till exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och personalfunktioner som inte direkt &r kopplade till ett a&rende men som
vi maste ha som statlig myndighet och som behovs for att vart arbete ska fungera. Nar det géller kostnader som &r direkt kopplade till ett &rende belastar de just den
verksamheten. For vissa kostnader, exempelvis inom it, &r det ofta en del som direkt kan kopplas till en viss verksamhet och vissa kostnader som férdelas pa fler
verksamheter. Vi arbetar mycket med uppféljining av vara kostnader och var tidredovisning for att sékerstélla att kostnaderna hamnar inom ratt omrade och hos rétt
avgiftsbetalare i slutandan.

Eftersom var verksamhet stracker sig 6ver ett s& brett omrade och éver fyra trafikslag, har vi véldigt ménga olika avgifter, fler &n 800. | beskrivningen av forandringarna ar
det darfor svart att g& in pa hur varje avgift ar beréknad for att vara helt transparent. Vi kan daremot bli battre pa att beskriva principerna for hur vi fordelar vara kostnader.

Gemensamt

- Foreslar att avgiftshojningar stoppas tills 6versynen av Transportstyrelsens tillsynsavgifter (i enlighet med Riksdagens tillkannagivande till Regeringen) &r gjord.

- Samtliga transportmyndigheter bér koordinera sina framtida avgiftshéjningar och genomféra gemensamma, samlade konsekvensanalyser av forslag till hojningar.

- Efterlyser en 6kad transparens i Transportstyrelsens redovisning av direkta och indirekta kostnader fér verksamheter som avgiftsfinansieras.

- Foreslar effektiviseringsmal och handlingsplaner for att sénka kostnaderna for de olika verksamheterna. Utan effektivitetsmal ar risken uppenbar for att avgiftshéjningar
utgor lésningen for att finansiera myndighetens kostnader for tillsyn, tillstdndsprévning och registerhélining. Kostnader som i slutdndan fors vidare till varuagare

- Anser att myndighetsutdvning ska anslagsfinansieras (skattemedel)

- Anser att i de fall av avgiftsfinansiering ska det finnas en tydlighet koppling mellan en avgift som betalas av ett foretag och en utférd motprestation fran myndigheten.

Regeringen avser - enligt budgetpropositionen 2017 - att hantera aterstaende fragor kring Transportstyrelsens avgifter i kommande regleringsbrev och genom andringar i
férordningar. | och med det bedémer regeringen att de tva tillkannagivanden som riksdagen har riktat till regeringen om Transportstyrelsens avgifter inte kommer att utredas
ytterligare. Vi har bedémt att de avgiftsjusteringar som gors till 2017 ar nédvandiga for att inte 6ka de obalanser som finns.

Transportstyrelsen ansvarar for de avgifter som vi tar ut for var verksamhet och for att avgifterna uppfyller de principer som finns. | vart uppdrag ingér inte att géra
konsekvensbeskrivningar som omfattar alla myndigheter p& omradet transporter. Vi ser &nda att det kan vara bra med ett utdkat samarbete med 6vriga myndigheter och ser
over méjligheterna att inleda ett sddant samarbete vad galler avgifter.

Eftersom var verksamhet stracker sig 6ver ett s& brett omrade och 6ver fyra trafikslag, har vi valdigt manga olika avgifter, mer an 800. | beskrivningen av férandringarna ar
det darfor svart att ga in pa hur varje avgift ar beraknad for att vara helt transparent. Vi kan daremot bli battre pa att beskriva hur vara kostnader férdelar sig i stora drag. Det
som kan s&gas ar att avgifterna i mangt och mycket bygger pa den tid som vi lagger ner inom varje verksamhet. Tiden styr hur lénekostnader fordelas och ligger ocksa till
grund fér hur gemensamma kostnader fordelas. Det kan till exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och personalfunktioner som inte direkt &r kopplade till ett &rende men som
vi méste ha som statlig myndighet och som behdvs for att vart arbete ska fungera. Nar det géller kostnader som &ar direkt kopplade till ett &rende belastar de just den
verksamheten. For vissa kostnader, exempelvis inom it, ar det ofta en del som direkt kan kopplas till en viss verksamhet och vissa kostnader som fordelas pa fler
verksamheter. Vi arbetar mycket med uppféljning av vara kostnader och var tidredovisning for att sakerstélla att kostnaderna hamnar inom rétt omrade och hos rétt
avgiftsbetalare i slutandan.

| ett fungerande transportsystem kréavs det att ndgon ger tillstand till dem som ska anvanda tillstandet (till exempel att f& frakta gods med lastbil eller kora t&g). Det kravs
ocksa ndgon som pa olika satt kontrollerar att systemet fungerar.

Det finns olika sétt att finansiera verksamheten tillstdnd och tillsyn:

« att anvanda pengar som staten far in via skatt — da delar alla i samhallet pa kostnaden

« att den som vill ha ett tillstand att kora bil, driva ett rederi eller en flygplats sjalv far betala bade for att fa tillstandet och for att nagon kontrollerar att de foljer reglerna.

| Sverige har riksdag och regering bestamt det sistnamnda, allts& att den som vill anvanda transportsystemet pa nagot satt ocksé ska betala. De har ocksa bestamt att det &r
Transportstyrelsen som ska ge tillstdnd och utfora tillsyn. De avgifter vi tar ut ska darfor tacka de kostnader vi har for att vi ska ha ett sakert, tillgangligt och miljovanligt
transportsystem bade idag och i framtiden.

Transportstyrelsen menar att en motprestation kan ske direkt mot en avgiftsbetalare eller i vissa fall réra sig om en kollektiv motprestation. Det innebéar att varje enskild individ
eller foretag som betalar en avgift inte kommer att fa en direkt motprestation, exempelvis i form av en utford tillsyn. Daremot tilifaller motprestationen hela det aktuella
kollektivet som har nytta av den utforda tjansten, exempelvis i form av en hojd sakerhetsniva eller genom att framja konkurrensneutralitet inom ett omrade.




}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Synpunkter

Transportstyrelsens kommentar

Jarnvag

Avgiftshéjningen mot jarnvagsforetagen anses vara markant. Att hoja avgiften med 30 % frén &r till &r for en marknad som har en forvéantad inflationshéjning pa 1 % ar
oaccetabelt. Det upplevs vara orimligt att jarnvagsbranschen ska f& méta sddana avgiftshéjningar pa grund av inneffektiv drendehandlaggning. Avslutningsvis poangteras
att det ar missvisande att avgiftsmodellen tar hansyn till antalet anstéllda i verksamheten. Foretagets huvudsakliga verksamhet bedrivs i ett annat land och endast ca 5 %
av verksamheten bedrivs i Sverige.

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att férbattra processer och arbetssétt. Det kravs eftersom véra arliga anslag inte utokas i samma takt som priser och léner. Inom
jarnvag har vi har tagit ut alltfér 1aga avgifter inom vissa omraden, vilket gor att intakterna inte tacker vara kostnader, trots de effektiviseringar vi har genomfort.

Vissa verksamheter inom trafikslaget jarnvag uppvisar dessutom sedan flera ar underskott, eftersom tidigare avgifter inte har tackt kostnaderna. En hojning av avgifterna ar
darfor nddvéandig for att balansera intakter mot kostnader och komma tillratta med det ackumulerade underskottet.

Avgiften baseras pa det antal anstéllda inkl entreprenérer (arsarbetskrafter) som kravs for att uppréatthalla den verksamhet som omfattas av tillstdnd utfardade enligt
jarnvagslagen, i ert fall tillstdnd for trafik i Sverige (del B).

Jarnvag

Registerhallningsavgiften for lokférare

Flera liknande synpunkter:

- Avgiften anses vara orimligt hég eftersom man som lokforare far st& for avgiften sjalv idag, 300 kr per ar, forslaget &r att hoja till 500 kr per ar
Registreringsavgiften pa en bil ar 50 kr, ett fartyg 500 kr samt att férnya sitt korkort 150 kr

En rimlig avgift ar 150 kr var 10 &r som ett korkort eftersom licensen motsvarar ett kérkort

- Ifrdgasatter avgiftshojningen for lokférare fran 300kr till 500kr. Avgiftshojningen innebér att hela lokforarkollektivet alaggs att betala 2 750 000 kr i avgifter for att
uppratthalla ett register. Har svart att se hur uppréatthallandet av registret kan ha en arskostnad om 2 750 000 kr. Av denna anledning ifrdgasatts avgiftshéjningen.

- Ytterligare en remissvarande finner det ytterst tveksamt att det med ett kollektiv bestdende av 5 500 personer skulle kravas en avgiftshojning frén 300 till 500 kr per ar for
att klara kostnaderna for registret.

| registerhaliningsavgiften ska forutom it-relaterade kostnader, som drift och underhall av registret, dven féljande inga:

« [6pande registrering av regelbundna halsokontroller fér férare

« utredningar av forare som inte uppfyller halsokrav

« utredningar nar lakarutlatande inte skickas in till Transportstyrelsen

« utfardanden av kopior av férlorade férarbevis

« handlaggning vid &ndringar av personuppgifter, till exempel namnbyte
« handlaggning vid aterkallanden av forarbevis

« tillverkning av férarbevis.

Avgifterna for lokforarbevis ska dessutom inte bara tacka kostnaderna for det direkta arbetet och de resurser som kravs specifikt for att utféra en viss uppgift. De ska ocksa
tacka indirekta kostnader (till exempel kostnader for lokaler, kontorsarbetsplatser, administrationskostnader fér ekonomi-, personal- och dokumenthantering samt
ledningskostnader), som uppkommer for att vi ska kunna utfora vara uppgifter.

Transportstyrelsen har krav pa full kostnadstéckning, viket innebar att vi maste tacka vara kostnader med avgifter.
Underlaget for vilka kostnader som ska finansieras av respektive avgift far vi fram genom den tid- och ekonomiredovisning som vi tillampar. Varje medarbetare redovisar pa
detaljerad niva vilka verksamheter han eller hon har arbetat med. Det innebar att vi har en god uppfattning om hur mycket tid som forbrukas pa respektive arendekategori.

Med detta underlag som grund férdelas sedan kostnaderna.

Var handlaggning av lokférarbevis ar betydligt mer omfattande an férnyelsen av korkort. Dessutom &r antalet korkort mycket storre &n antalet lokforarbevis, vilket gor att
kostnaden slas ut pa en stoérre mangd innehavare.

Jarnvag

Transportstyrelsen foreslar atergang till tidigare avgiftsmodell (fore 2016) dar kategorisering bestams av antalet anstallda i jamvagssektom. Skalet till denna atergang
framgar inte i remissforslaget.

Att generellt féresla avgiftshojningar pa en gang med ca 30% for 2017 anses vara en alltfor kraftfull hojning som kommer att innebéra stora kostnadsokningar for
jarnvagsforetagen. Kraftiga hgjningar gjordes aven 2016 vilket innebar (om beslut tas enligt remissforslaget) en mycket stor hojning sett under tva ars period. |

forlangningen kommer kostnadsokningar att tas ut av jamvagsforetagsens kunder, vilket anses vara helt forkastligt om Staten menar allvar med att férsoka fa "upp mer"
gods pa jarnvag.

Remissforslaget att infér 2017 hoja avgiften med i stort sett 100% for utbildningssamordnare samt examinatorer & anmaérkningsvéart. Man ser en stor risk i att framforallt de
mindre féretagen valjer att inte bibehalla sina tillstand vilket i férlangningen kommer att innebéra kostnadsokningar som tas ut av jarnvagsforetagens kunder.

Remissforslaget att infor 2017 hgja avgiften med i stort sett 100% for registerhaliningsavgift for fordon ar anmarkningsvart.
Allmant innebar hela remissforslaget stora kostnadshojningar for framforallt jarnvagsforetagen och det kan tyckas markligt att foresla stora justeringar av avgifter for att fa
kostnadstéackning.

Vi har valt att atergé till tidigare avgiftsmodell av flera skél. Dels beror beror det pa att vi tagit till oss remissynpunkter fran foregdende ar, dels har vi har minskat antalet
avgiftsparametrar i samband med framtagandet av en sammanhallen avgiftsforeskrift.

| Sverige har riksdag och regering bestamt att det &r den som vill anvanda transporsystemet p& ndgot sétt som ocksa ska betala. De har ocks& bestamt att det &r
Transportstyrelsen som ska ge tillstdnd och utfora tillsyn. De avgifter vi tar ut ska darfor tacka de kostnader vi har for att vi ska ha ett sékert, tillgéngligt och miljovanligt
transportsystem bade idag och i framtiden.

Ett flertal verksamheter inom trafikslaget jarnvag uppvisar sedan flera ar underskott, eftersom tidigare avgifter inte har tackt kostnaderna. Hojning av avgifterna ar darfor
nodvéandigt for att komma tillratta med underskottet.

Vi delar uppfattningen att det finns risk for att utbildningssamordnare och examinatorer inte valjer att behalla sina tillstdnd. Bedémningen har dock gjorts att jarnvagsforetagen
kan béra de dkade kostnaderna.

Jarnvag

Avgiftshéjningarna innebar vasentliga ekonomiska belastningar. | en bransch med mycket sméa vinstmarginaler blir avgiftshéjningarna kannbara och gynnar inte den
langsiktiga utvecklingen av sektorn. Man inser att den politiska inriktningen &r att full kostnadstéckning ska uppnés. Men myndigheten méste arbeta med bade sina
kostnader och intékter. Myndigheten kan minska sin kostnadsmassa genom effektiviseringar och prioriteringar for att darigenom minska behovet av avgiftshdjningar.

Férdelning av avgifterna pé foretag av olika storlek

Den foreslagna fordelningsmodellen med inrattande av de nya kategorierna storforetag och makroféretag innebér att de storsta foretagen ska ta en storre del av
kostnadsokningen. Foretagets uppfattning &r att tillsynsbehovet ménga ganger &r stérre hos de sma och medelstora féretagen och mindre hos de stérsta, som oftast har en
stabil organisation, lang erfarenhet och ett val utvecklat sakerhetsstyrningssystem. Darfor &r foretagets uppfattning att férhallandet snarast borde vara det omvanda — att de
storsta foretagen borde béra en proportionellt mindre del av avgifterna. Skillnaden i avgifter fér dessa kategorier &r helt orimlig och kan pa intet sétt motsvara att
Transportstyrelsen arbetsinsats varierar i motsvarande grad.

Auvgift for utbildningsanordnare och examinatorer

Det ar positivt att det utreds att jarnvagsforetag som enbart utbildar egen personal ska kunna géra det inom ramen for sitt sékerhetsintyg och inte drabbas av avgift som
utbildningsanordnare och examinator. Foéretagets uppfattning &r att den féreslagna avgiftshdjningen boér avvaktas och samordnas med den férandringen som beréknas
genomféras under 2017.

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att forbéattra processer och arbetssétt. Det krévs ocksa eftersom véra arliga anslag inte utékas i samma takt som priser och
I6ner. Vi inser att vi kan bli battre pa att beskriva hur vi arbetar med effektivitet och tar med oss synpunkten infér kommande konsekvensbeskrivningar.

Vi har tagit ut alltfor Iaga avgifter inom vissa omréden, vilket gor att intékterna inte técker vara kostnader, trots de effektiviseringar vi har genomfért. D behéver vi héja
avgifterna for att n& balans mellan intékter och kostnader. Avgifterna bygger p& den tid som vi lagger ner inom varje verksamhet. Samtliga medarbetare registrerar tid och
det aterspeglas i avgiftsmodellen. Stora féretag betalar darfér en hogre avgift &n de sma foretagen.

Transportstyrelsen har krav pa full kostnadstéckning och tills utredningen kring avgiften for utbildningsanordnare och examinatorer ar klar bedémer vi att full kostnadstéckning
ar nédvandig.




}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Synpunkter

Transportstyrelsens kommentar

Jarnvag

Det racker inte att som Transportstyrelsen bara analysera konsekvenserna av avgiftshojningarna i férhéllande till jarnvagsféretagens omsattning. | en bransch med mycket
sma marginaler som &r utsatt fér hard konkurrens fr&n personbil och lastbil maste man géra en betydligt bredare och djupare analys. Inte minst behévs det analyser av hur
avgifterna och avgiftshojningarna sammantaget paverkar tdgets konkurrenskraft gentemot andra transportslag som har storre utslapp av véxthusgaser och andra
miljoférstérande &mnen.

Transportstyrelsen beskriver sin tillsynsverksamhet som riskbaserad. Med riskbaserad tillsyn avses att Transportstyrelsen inriktar sina "tillsyner i férsta hand mot
tillsynsobjekt och foreteelser som har stor paverkan pa marknadens funktionssatt.”2 Det som texten beskriver ar i sjélva verket en konsekvensbaserad tillsynsverksamhet.
En riskbaserad tillsynsverksamhet skulle fokusera pé de tillsynsobjekt och foreteelser som har stérst sannolikhet att negativt paverka marknadens funktionsstt.

Kritiken riktas &ven mot forslaget om att hoja den &rsavgift som tas ut fran Trafikverket, for marknadstilisyn av infrastrukturférvaltare med 10 000 sparkilometer eller mer,
med nastan 100 %, frén 2,253 miljoner kr/ar till 4,5 miljoner kr/ar. Det stammer forvisso att avgiftshojningen bara utgér 0,0015 procent av anslagsmedlen for banhallining.
Samtidigt innebéar avgiftshéjningen att ytterligare ca 2,5 miljoner kronor av bananslagen anvands till annat &n till investeringar i underhéll eller anlaggning av nya banor.

Forslaget om att hja avgiften for tillsyn av utbildningssamordnare och examinatorer héjs med nastan 100 procent, frdn 20 100 kr till 40 000 kr avvisas. Som
Transportstyrelsen konstaterar &r kollektivet som ska bara denna kostnad litet, 33 utbildningssamordnare och 31 examinatorer, vilket gor att avgiften per aktor blir
forhéllandevis stor och kannbar, framférallt for de mindre aktérerna. | dag finns det en stor brist pa lokforare, en brist som kommer att férvarras under de narmaste aren nar
manga lokférare kommer att ga i pension. Som Transportstyrelsen skriver sa finns det risk for att avgiftshéjningen leder till att vissa foretag véljer att inte ha kvar sina
tillstdnd som utbildningssamordnare och examinatorer. Det behévs fler och inte farre utbildningssamordnare och examinatorer.

Den 1 juli 2015 upphérde mojligheten att beviljas sarskilt tilistand for jarnvagsforetag. Jarnvagsforetag med sadant tillstand far dock fortsatta att bedriva verksamheten till
och med utgangen av 2018. Darefter maste de som vill fortsatta med sin verksamhet ha tillstdnd antingen i form av nationellt trafiksakerhetstillstand eller i form av licens
och sakerhetsintyg del A och sakerhetsintyg del B. For den som ansoker om nationellt trafiksakerhetstillstand foreslas en ansokningsavgift pa 5 600 kronor.

Avgiften anses vara orimligt hog med tanke pa att, som Transportstyrelsen skriver, avgiften bara avser den administrativa hantering Transportstyrelsen kommer att ha for
att hantera ansokan, fatta och registrera beslut om tillstdnd samt registrering av foretagets tillstdnd i Transportstyrelsens IT-system.

Transportstyrelsen foreslar att den Iépande timtaxan for godkannande av komponenter och tekniska delsystem ska 6ka fran 1 400 kr/timme till 1 600 kr/timme. Den
foreslagna avgiften anses vida 6verstiga timtaxan for kvalificerade konsulter i branschen. Det finns inga skél till varfor en myndighet dar kostnader och avgifter ska ga jamt
upp att ta ut hogre timkostnader an konsultféretag som ska g& med vinst.

Foreskrifter som reglerar avgifter har inte samma krav pa konsekvensanalyser som andra foreskrifter som remitteras. Nar det géller avgifter genomfor vi i stéllet samrad med
Ekonomistyrningsverket for att sakerstalla ett korrekt avgiftsuttag. Av den anledningen gors ingen konsekvensanalys av hur Trafikverket avser att finansiera avgiftshojningen.

Transportstyrelsen delar uppfattningen att det finns risk for att utbildningssamordnare och examinatorer véljer att inte behalla sina tillstdnd. Trots det bedémer
Transportstyrelsen att hojningen kan baras av foretagen.

Avgiften for ansékan om nationellt trafiksékerhetstillstdnd avspeglar Transportstyrelsens kostnader. Det arbete som utfors innefattar fragestéliningar avseende tillstdndet och
véagledning i ansokningsforfarandet. Darutéver granskar vi inkommen ansokan, fattar beslut och diariefor arendet.

Den l6pande timtaxa som Transportstyrelsen tillampar &r inte att likstalla med den timtaxa som kvalificerade konsulter tar. | den lépande timtaxan som vi debiterar ingar det
férutom lénekostnader som kan knytas till det direkta drendet dven en del av vara gemensamma kostnader. Det kan till exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och
personalfunktioner som inte direkt &r kopplade till ett &rende men som vi maste ha som statlig myndighet och som behdvs for att vart arbete ska fungera. Nar det géller
kostnader som &r direkt kopplade till ett &rende belastar de just den verksamheten. For vissa kostnader, exempelvis inom it, ar det ofta en del som direkt kan kopplas till en
viss verksamhet och vissa kostnader som férdelas pa fler verksamheter. | avgiften ingér ocksa kostnader for restid och resekostnader inom Sverige.

Jarnvag

Att Transportstyrelsen gor s& pass stora avgiftsjusteringar fran ett &r till ett annat (vissa avgifter 6kar 29 - 99%!) anses vara olyckligt. Detta oavsett om de 6kade avgifterna
utgér en mindre del av foretagens omséttning eller inte. Transportstyrelsen forefaller har sakna forstaelse for aktorernas mojligheter till att prognostisera och budgetera for
kommande verksamhetsar , en central och mycket viktig friga i varje foretags verksamhet. Avgiftshéjningar av sddan stor art, dar avgifter jamfort med foregdende ar 6kar
med mellan 29 - 99% maste samradas langre tid i férvag for att foretagen ska ha mojlighet att beakta det i sin planeringsverksamhet. Om &ven andra aktorer valde att
agera pa samma sétt som Transportstyrelsen sé skulle verksamheten for foretagen bli ohanterbar.

Vidare 6nskas framhalla det olyckliga med att &ven registerhaliningsavgiften for lokforarbevis dkar kraftigt. Man anser att det har istéllet bor rdda motsvarande princip som
for yrkeskompetensbevis for lastbil; registerhaliningsavgiften for lokforarbeviset bor slopas och istéllet ersattas med en avgift for fornyelse av lokférarbeviset. Denna avgift
bér i sin tur motsvara den avgift som galler for yrkeskompetens bevis.

Vi skickar i god tid ut remissmaterialet. Det &r inte mdjligt att anpassa foreskriftsprocessen till enskilda foretags budgetprocess. Huvudprincipen for hur vi tar ut en avgift ar att
varje enskild tillstindshavare eller sékande ska betala den avgift som motsvarar de kostnader som drendet genererar hos oss.

Hanteringen av lokférarbevis ar mycket mer omfattande &n yrkeskompetensbevis. Registerhallningsavgiften ska férutom it-relaterade kostnader, som drift och underhall av
registret, aven técka foljande aktiviteter:

« I6pande registrering av regelbundna héalsokontroller for forare

« utredningar av forare som inte uppfyller halsokrav

« utredningar nar lakarutlatanden inte skickas in till Transportstyrelsen

« utfardanden av kopia av forlorat forarbevis

« handlaggning vid &ndringar av personuppgifter, till exempel namnbyte
« handléggning vid aterkallanden av forarbevis

« tillverkning av férarbevis.

Avgifterna for lokforarbevis ska dessutom inte bara técka kostnaderna for det direkta arbetet och de resurser som krévs specifikt for att utféra en viss uppgift. De ska ocks&
tacka de indirekta kostnader (till exempel kostnader for lokaler, kontorsarbetsplatser, administrationskostnader for ekonomi-, personal- och dokumenthantering samt
ledningskostnader), som uppkommer for att vi ska kunna utféra vara uppgifter.

Generellt

Att ersétta de nu géllande foreskrifterna med en sammanhallen foreskrift ses som en bra [osning och en tydlig markering pa att Transportstyrelsen &r en myndighet som
hanterar alla transportslagen.

| den remiss av Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter redovisas bara de kostnadsékningar man har for avsikt att ta ut av de olika aktérer inom transportsektorn. Ingen
redovisning vittnar om majligheter till férandringar av organisation och/eller arbetssétt inom myndigheten Transporstyrelsen. En sédan analys skulle syfta till att effektivisera
arbetet och darmed minskade kostnaderna inom myndigheten, s att kostnadsteckning inte maste ske med 6kade avgifter.

Ett arbete inom Transporstyrelsen for att minska myndighetens kostnader for att hantera rubricerade arenden 6nskas.

Jarnvag

Forslaget &r att hoja avgifterna for sékerhetstillsyn av jarnvagsforetag med ca 30 procent: Att genomféra en sddan héjning under en tid d& inflationstakten i landet &r pa en
mycket l&g niva kan tyckas vara anmarkningsvéard . Man kan forsta resonemanget om att verksamheten skall ha full kostnadstéckning men att i ett steg genomféra en
sadan avsevard okning av avgiften &r inte rimligt. Kostnadsokningen kommer ju att drabba resendrerna och i forlangningen av detta hamma en positiv resandeutveckling
vilket kan i sin férlangning medféra minskad verksamhet.

| likhet med detta resonemang anses den hojning som aven sker avseende registerhéliningsavgiften for jarnvagsfordon och lokférarbevis, vilka hojs med 97 % respektive
67 %, vara orimlig.

Den Ipande timtaxan fér godkannande av komponenter och tekniska delsystem foreslas 6ka fran 1 400 kronor/timme till 1 600 kronor/timme och avgiften for tillsyn av
béde utbildningsanordnare och examinatorer hojs fran 20 100 kronor till 40 000 kronor. Det kan ses som en anmaérkningsvéard hojning av avgifterna.

Hemstéller att Transportstyrelsen ser dver den nu féreslagna avgiftsékningen och gér ett évervagande hur en 6kning kan ske successivt 6ver tiden. Detta i syfte att
effekten av 6kningarna inte medfér alltfor negativa konsekvenser pa resandeutvecklingen och mer avspeglar de kostnadsokningar som Gvriga sektorer har i landet gallande
inflationstakten. Detta skall &ven ses i ljuset av de effektiviseringar som &r méjliga att géra inom Transportstyrelsen for att minska kostnadsmassan .

Vi arbetar kontinuerligt med att férbéattra processer och arbetssatt. Det kravs eftersom vara arliga anslag inte utdkas i samma takt som priser och léner. Men vi inser att vi kan
bli battre pa att beskriva hur vi arbetar med effektivitet och tar med oss synpunkten infér kommande konsekvensbeskrivningar.

Vi har tagit ut alltfor laga avgifter inom vissa omraden, vilket gor att intékterna inte tacker vara kostnader, trots de effektiviseringar vi har genomfért. Da behgver vi héja
avgifterna for att n& balans mellan intakter och kostnader.

Eftersom hojda avgifter inte innebar att Transportstyrelsen far mer pengar till verksamheten, finns det inget sddant bakomliggande motiv bakom hojningarna
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Synpunkter

Transportstyrelsens kommentar

Jarnvag

Forslaget till forandringar i Transportstyrelsens avgiftsforeskrifter avvisas helt. Foretag i jarnvagsbranschen uppvisar begransade marginaler till foljd av hard konkurrens
frdn andra transportslag. Varje kostnadsokning maste darfor foras ut direkt till resenérer och godstransportkdpare. Vidare foreslas att alla transportmyndigheter ska
koordinera sina eventuella framtida avgiftshojningar och att gemensamma konsekvensanalyser gors. Konsekvensanalyserna bristfalliga och mer djuplodad
konsekvensanalys av marginaleffekter av de féreslagna avgiftshojningarna efterlyses.

Tveksamma till om Transportstyrelsen utrett huruvida aktuell férdelning av kostnader motsvarar det faktiska tillsynsbehovet och Transportstyrelsens arbetsinsats. Okade
avgifter inom jarnvagsomradet forsvagar ocksa jarnvagens konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

| Transportstyrelsens forslag for jarnvagen ar avgifterna kalenderarsbaserade. Detta utgor ett onddigt hogt intradeshinder for att bedriva tagtrafik i Sverige.

Med héansyn till det riktade tillkdnnagivandet till regeringen om att genomféra en generell 6versyn av Transportstyrelsens tillsynsavgifter foreslas att alla avgiftshojningar till
och med &r 2017 tillfalligt stoppas.

Vidare papekas att konsekvenserna av fijarde jarnvagspaketet inte aterspeglas i konsekvensutredningen.
Transportstyrelsens verksamhet ska ses som myndighetsutévning och darmed vara anslagsfinansierad (skattemedel).
Vidare efterlyses att Transportstyrelsen rationaliserar och effektiviserar istéllet for att hoja jarnvagstrafikens avgifter och skapa incitament foér tdgoperatorerna att "géra ratt".

Den foreslagna timdebiteringen pa 1600kr dverstiger nivan for kvalificerade konsulter inom jarnvagsomradet och darfor ar alltfér hog.

Foreskrifter som reglerar avgifter har inte samma krav pa konsekvensanalyser som andra foreskrifter som remitteras. Nar det géller avgifter genomfor vi i stéllet samrad med
Ekonomistyrningsverket for att sakerstélla ett korrekt avgiftsuttag.

Transportstyrelsen beskriver pa ett 6vergripande sétt vilka férandringar som gors av avgifterna, varfor en forandring gors och vilka som berérs. Vi forstar att det kan upplevas
som om véra beskrivningar inte i tillrackligt hog grad behandlar konsekvenser for foretagens konkurrenskraft och hur det kan leda till forflyttning mellan trafikslag. Vi ser
kontinuerligt éver var process och tar med oss synpunkten till vart framtida arbete.

Jarnvagsforetag betalar endast for den tid féretaget bedriver trafik. Valjer ett jarnvagsforetag dessutom att aterkalla tillstdnden aterbetalar vi pengarna kvartalsvis, om
summan overstiger 5 000 kronor.

Regeringen avser - enligt budgetpropositionen 2017 - att hantera aterstdende fragor kring Transportstyrelsens avgifter i kommande regleringsbrev och genom andringar i
férordningar. | och med det bedémer regeringen att de tva tillkannagivanden som riksdagen har riktat till regeringen om Transportstyrelsens avgifter inte kommer att utredas
ytterligare. Vi har beddémt att de avgiftsjusteringar som gors till 2017 ar nédvandiga for att inte 6ka de obalanser som finns.

| ett fungerande transportsystem kréavs det att ndgon ger tillstand till dem som ska anvénda tillstandet (till exempel att f& frakta gods med lastbil eller kora t&g). Det kravs
ocksa ndgon som pa olika satt kontrollerar att systemet fungerar.

Det finns olika sétt att finansiera verksamheten tillstdnd och tillsyn:

« att anvanda pengar som staten far in via skatt — da delar alla i samhallet pa kostnaden

« att den som vill ha ett tillstand att kora bil, driva ett rederi eller en flygplats sjélv far betala bade for att fa tillstandet och for att nagon kontrollerar att de foljer reglerna.

| Sverige har riksdag och regering bestamt det sistnamnda, alltsa att den som vill anvanda transportsystemet p& ndgot sétt ocksa ska betala. De har ocksé bestamt att det &r
Transportstyrelsen som ska ge tillstdnd och utfora tillsyn. De avgifter vi tar ut ska darfor tacka de kostnader vi har for att vi ska ha ett sékert, tillgéngligt och miljovanligt
transportsystem bade idag och i framtiden.

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att forbéattra processer och arbetssétt. Det krévs eftersom vara arliga anslag inte utokas i samma takt som priser och loner.
Vidare ska Transportstyrelsen utreda fragan angdende riskbaserade avgifter under 2018 och géra kopplingen risk och avgift &nnu tydligare &r den &r idag.

Den I6pande timtaxa som Transportstyrelsen tillampar &r inte att likstélla med den timtaxa som kvalificerade konsulter tar. | den lopande timtaxan som vi debiterar ingar det
férutom lénekostnader som kan knytas till det direkta drendet &ven en del av vara gemensamma kostnader. Det kan till exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och
personalfunktioner som inte direkt &r kopplade till ett &rende men som vi méste ha som statlig myndighet och som behdévs for att vart arbete ska fungera. | avgiften ingar
ocksa kostnader for restid och resekostnader inom Sverige.

Jarnvag

Staller sig positiva till de i Transportstyrelsens forslag till féreskrifter (TSF 2016-59) framférda férslagen med nedan namnda undantag. Eftersom remissvaranden anser att
tillstand for museiorganisations verksamhet inte ska avgiftsbeldggas och detta oberoende hur verksamheten organiseras foreslas att forsta stycket i 2 § i 3 kap.
omformuleras till:

»

n museiorganisation ar befriad fran avgifter enligt 4 kap., 5 kap. 1-11 §§ samt 7 kap. Om nedséttning av avgifter for en sadan organisation finns bestammelser i 6 kap. 3
§”
Tillsynsavgifterna for utbildningsanordnare och examinatorer slar hart mot den i sammanhanget blygsamma verksamhet som férbundens medlemmar bedriver. |
Transportstyrelsen beskrivning av avgiftsférandringarna, punkt 3.3.1 (sid 11), star det att Transportstyrelsen utreder att fér foretag som endast utbildar sin egen personal
lata utbildningsverksamheten skoétas inom ramen for deras sékerhetsintyg och inte kriava separata tillstdnd for utbildningsorganisation och examinator. Vill understryka att
detta ocksa i hogsta grad géller forbundsmedlemmarnas utbildningsverksamhet — denna handlar om att utbilda férbundsmedlemmarnas egen (ideella) personal pa de egna
fordonen och de férhallanden som galler fér museitdg. Darfor &r det sérskilt angelaget att redan i 2017 ars avgiftshantering undanta museiorganisationer fran dessa avgifter
enligt 8 och 10 8§ i 3 kap. De till forbundet anslutna museibanorna &r enligt tidigare dverenskommelse befriade fran dessa avgifter och forutséatter att detsamma kommer att
gélla i framtiden Dessutom stélls fragan om vad som avses med att ta ut avgift p& museitrafik enligt tabellerna i 3 § i 4 kap. respektive 3 § i 5 kap.? Enligt 2 § i 3 kap. &r ju
museiorganisationer befriade fran dessa avgifter sa har ifragasatter vi vilken trafik som avses — museitrafik som bedrivs av nagon som inte ar godkand som
museiorganisation? Ar det i s fall museitrafik?

Vissa museiorganisationer &r att anse som museiorganisationer i friga om avgifter. Det &r de som kan styrka att de
« uteslutande bedriver kulturhistorisk verksamhet pa jarnvag eller sparvag

« saknar vinstsyfte och

« inte bedriver trafik i mer &n begransad omfattning.

Transportstyrelsen har bedémt att kulturhistorisk verksamhet kan hanféras till de undantag som redan finns beskrivna i vart forslag. Annan verksamhet som foreningar
eventuellt kan bedriva ryms inte inom begreppet och definitionen av kulturhistorisk verksamhet.

Museitrafik &r alltsé inte per automatik avgiftsbefriad. For att bli avgiftsbefriad kravs att organisationen uppfyller de kraven i de tre punkterna ovan.




}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Synpunkter
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Jarnvag

Generellt anses att debitera timavagifter for tillsyn, sdsom sker fér marknadstillsyn och tillsyn for kollektrafik, &r felaktigt. Detta eftersom jarnvéagsforetag aldrig kan beréakna
vilken kostnad som kan uppsta som foljd av beslut om att utféra tillsyn.

Istéllet forordas en tillsynsavgift p& arsbasis (fast avgift).

De konsekvensbeskrivningar som Transportstyrelsen redovisar anses vara otillrackliga. Varken grundlaggande parametrar eller mer direkta skal fér hojning av avgifter
redovisas , dvs. konsekvensbeskrivningen redovisas pa en for évergripande niva.

En redovisning over vilket effektiviseringsarbete som myndigheten genomfér for att reducera eller &tminstone behéalla nuvarande kostnadsniva saknas.

| enlighet med tidigare remissvar fors aterigen fram frdgan om vilket storleksmétt som ska gélla for avgiftens storlek. | den foreslagna féreskriften atergar Transportstyrelsen
till ett n&got mer verksamhetsinriktat storleksmatt (antalet anstéllda) jamfort med dagens tveksamma ekonomiska storleksmatt (omséttningen). Det ifragasétts varfor inte
en starkare koppling till den risk som trafiken i sig genererar anvands - sarskilt i fragan om avagift for tillsyn.

| konsekvensbeskrivningen anges att avgiften for utbildningsanordnare och examinatorer hojs. Samtidigt anger Transportstyrelsen att det pagér ett arbete inom
Transportstyrelsen att undersoka méjligheten att - for sddana féretag som enbart utbildar egna férare -ta bort kravet pa att ha tillstdnd som utbildningsanordnare och
examinatorer. Transportstyrelsen bor avsta fran avgiftshéjningar inom detta omréde tills dess att denna fraga ar klarlagd och Transportstyrelsen har fattat ett beslut i
fragan.

Den féreslagna 6kningen (66 %) av den arliga avgiften for forarbevis anses vara hig. Det &r svart att forsta att Transportstyrelsen kan ha behov av sadant stort tillskott,
speciellt eftersom manga férare endast inkommer med nya uppgifter vart tredje &r (och darmed utloser ett behov for Transportstyrelsen av att hantera uppgifterna i
systemet). Med hansyn tagen till det stora antalet bevis som hanteras for vagsidan (och som har ett helt annat - i sammanhanget mycket 1agt - avgiftslage) maste det
ifrdgasattas varfor inte motsvarande system, organisation, bemanning och rutiner kan tillampas aven for jarnvagssystemet , med laga kostnader som féljd. Ett av de
grundlaggande skélen for en sammanhallen tillsynsmyndighet var just de synergieffekter som skulle kunna skapas i och med bildandet av en transportslagsévergripande
tillsynsmyndighet.

Aven den foreslagna hojningen for registerhalining av fordon anses vara mycket hog, nastan en hundraprocentig 6kning. Givet det faktum att fér manga fordon sker inga
forandringar under en langre tid och darmed inget behov for Transportstyrelsen att hantera registreringarna for det enskilda fordonet , ar det svart att férsta motiven for
héjningen .

Transportstyrelsen ska ha andamaélsenliga avgifter med krav pa full kostnadstéckning. | de fall vi har svért att avgora arbetsinsatsen ar l6pande timtaxa bast lampad.

Vi forstar att det kan upplevas som om vara beskrivningar inte i tillrackligt hog grad behandlar konsekvenser for foretagens konkurrenskraft och hur det kan leda till forflyttning
mellan trafikslag. Vi arbetar kontinuerligt med att forbattra processer och arbetssétt. Det kréavs ocksa eftersom véara arliga anslag inte utokas i samma takt som priser och
I6ner. Men vi inser att vi kan bli battre pa att beskriva hur vi arbetar med effektivitet och tar med oss synpunkten infér kommande konsekvensbeskrivningar.

Foreskrifter som reglerar avgifter har inte samma krav pa konsekvensanalyser som andra foreskrifter som remitteras. Nar det géller avgifter genomfor vi i stéllet samrad med
Ekonomistyrningsverket for att sakerstélla ett korrekt avgiftsuttag.

Transportstyrelsens avgifter ska spegla var arbetsinsats. Tillsynen &r riskbaserad, och enligt riskmodellen &r féretagets storlek och antalet anstéllda en riskfaktor. Vi har for
avsikt att utreda frgan ang&ende riskbaserade avgifter under 2018 och géra kopplingen risk och avgift annu tydligare an den ar idag.

Vi utreder for narvarande om jarnvagsforetag som enbart utbildar egen personal ska kunna gora det inom ramen for sitt sakerhetsintyg. Hojningen av avgiften ar nédvandig
for att na full kostnadstackning tills vi fattat beslut i fragan.

Var arbetsinsats avseende lokforarbevis &r mycket mer omfattande &n motsvarande hantering inom vég. Dessutom &r kollektivet betydligt stérre inom vag, vilket gor att
kostnaden kan slas ut pé fler tillstdndsinnehavare.

Registerhallningen avseende jarnvéagsfordon uppvisar sedan flera ar underskott, eftersom tidigare avgifter inte har tackt kostnaderna. En hojning av avgifterna ar darfor
nodvéandig for att balansera intakter mot kostnader och komma tillrétta med det ackumulerade underskottet.

Luftfart

Det foreslas att passagerare i transit och transfer undantas frdn myndighetsavgiften. Finns inga skal till varfor de ska undantas d& de belastar Transporstyrelsens
verksamhet inom luftfartsomradet pd samma satt som ovriga passagerare. Dessutom skulle det vara positivt ur miljgsynpunkt da avgiften paverkar kostnaden for
passageraren och darmed dennes val. Incitamenten att vélja direktflyg skulle bli storre.

Vi har tva avgifter som har en och samma berakningsgrund. Dels &r det myndighetsavgiften, dels &r det avgiften for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage. Nar
dessa avgifter beslutades ar 2004 var det viktigt att administrationen skulle hallas s& enkel och effektiv som mgjligt. Saledes fanns det ett starkt dnskemal om att avgifterna
skulle samfaktureras och utga frdn samma debiteringsgrund.

Avgiften for sakerhetskontroll tas enbart ut for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage. Den kontrollen utfors vanligtvis inte pa passagerare i transfer och i transit,
sdledes tas ingen avgift ut for transferpax.

Luftfart

Svar pa vilka kostnader operatorernas direkta avgifter ska tacka 6nskas. Ser ingen redovisning av detta och ifragasatter darfor hur den totala avgiftsnivan beraknas. Ingen
méjlighet att folja kostnadsutveckling och darmed bedéma om féreslagna forandringar ar relevanta. Onskar dven redogérelse for utvecklingen inom svensk luftfart som
minskar i omfattning samt de forsamrade villkor for svensk luftfart som utfasningen av myndighetsavgiften och héjningen av direkta avgifter har inneburit. Enligt
remissvaret ar en avgérande punkt fér denna utveckling utfasningen av myndighetsavgiften, sarskilt for utlandska operatérer, som inneburit att svenska tillstandshavare har
fatt betala for detta inkomstbortfall. Forlaget &ar att Sverige bor infora en flygsakerhetsavgift.

Det noteras att det ar fler hdjningar an sénkningar. Saknas en samlad bild éver hur mycket operatérerna forvantas betala eller en budget som visar vilka kostnader
operatorerna férvantas tacka.

Forslag till kostnadsreduceringar genom nagon effektivisering saknas och antar darfor att TS interna kostnader 6kar pa ett orovackande sétt.

Transportstyrelsen har inget bemyndigande att inféra en flygsakerhetsavgift.

Eftersom Transportstyrelsens verksamhet stracker sig dver ett sa brett omrade och over fyra trafikslag, har vi valdigt manga olika avgifter, fler &n 800. | beskrivningen av
férandringarna &ar det darfor svart att ga in pa hur varje avgift ar beraknad for att vara helt transparent. Vi kan daremot bli battre pa att beskriva principerna for hur vi fordelar
vara kostnader.

Det som kan s&gas &r att avgifterna i mangt och mycket bygger p& den tid som vi lagger ner inom varje verksamhet. Tiden styr hur lonekostnader férdelas och ligger ocksa till
grund fér hur gemensamma kostnader fordelas. Det kan till exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och personalfunktioner som inte direkt &r kopplade till ett &rende men som
vi méste ha som statlig myndighet och som behdvs for att vart arbete ska fungera. Nar det géller kostnader som &ar direkt kopplade till ett &rende belastar de just den
verksamheten. For vissa kostnader, exempelvis inom it, ar det ofta en del som direkt kan kopplas till en viss verksamhet och vissa kostnader som fordelas pa fler
verksamheter. Vi arbetar mycket med uppféljining av vara kostnader och var tidredovisning for att sékerstélla att kostnaderna hamnar inom ratt omrade och hos réatt
avgiftsbetalare i slutdéndan..

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att férbattra processer och arbetssétt. Det kravs ocksa eftersom véra arliga anslag inte utokas i samma takt som priser och
Ioner. Vi inser att vi kan bli battre pa att beskriva hur vi arbetar med effektivitet och tar med oss synpunkten infér kommande konsekvensbeskrivningar.

Vi har tagit ut alltfor laga avgifter inom vissa omréden, vilket gor att intékterna inte tacker vara kostnader, trots de effektiviseringar som vi har genomfort. D& behéver vi hoja
avgifterna for att n& balans mellan intakter och kostnader.

Eftersom hojda avgifter inte innebar att Transportstyrelsen far mer pengar till verksamheten, finns det inget sddant bakomliggande motiv bakom hojningarna.
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Luftfart
Avgifterna som drabbar privata flygplansinnehavare och certifikatsinnehavare anses vara orimligt héga i férhallande till motprestationen.

Aven synpunkter pa avgifter pa tillstdnd som &r av typen "gummistampeltillstand" framfors. Dels anses avgifterna vara for héga i férhallande till motprestationen, dels
saknar tillstdnden vérde frén flygsékerhetssynpunkt eftersom de inte baseras pa faktiska varderingar eller kontroller av sékanden - i praktiken &r de sjélvdeklarationer.

De &syftade tillstdnden &terfinns i 14 kap. 1B § och benamns "Flyguppvisningsledare”, "Passagerartillstdnd for avancerad flygning" och "PDA". Lagstodet for dessa tillstand
ar ocksd i nuvarande EU/EASA kontext rnycket diskutabelt.

Aven ett tilifalligt tillstand for ett utlandskt luftfartyg utan full luftvardighet anses behandlas pa "
med villkor publicerade i AlP.

gummistampelnivd". Forslaget &r att detta fysiska tillstand med férdel ersétts

Nar det galler tilifalligt tillstand for ett utliandskt luftfartyg kommer vi att se 6ver méjligheten att uppdatera TSFS 2016:40 for att &ven ta hand om luftfartyg enligt ECAC-
overenskommelsen.

For dvriga tillstdnd avseende PDA, flyguppvisningsledare och passagerartillstand for avancerad flygning anser vi att vi har erforderligt lagstod for tillstandsprévning av den har

typen.
Regelstdd for att utfarda dessa tillstand:

Flyguppvisningsledare:
5-10 88§ Luftfartsstyrelsens foreskrifter och allménna rad (LFS 2007:28) om flyguppvisning

PDA:
SERA.5005 f) férordning (EU) nr 923/2012 ger den behériga myndigheten méjlighet att utfarda tillstdnd att underskrida lagsta flyghojd enligt férordningen.

Att f& medfora passagerare vid avancerad flygning som inte har flygcertifikat:
8 § Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:45) om avancerad flygning

Vi kan inte se att det gar att delegera beslut om uppvisningsledare eller medférande av passagerare eftersom detta far anses ga utdver att "bitrdda med férvaltningsuppgift”
enligt 12 kap. 4 § luftfartsforordningen. Lagflygtillstdnd kan inte delegeras eftersom dessa beslut inte grundas pa luftfartsforordningen utan p& SERA som ger den behériga
myndigheten beslutskompetens.

EU reglerar inte bilaga lI-luftfartyg. D4 piloten flyger ett sadant luftfartyg maste han/hon folja Transportstyrelsens nationella foreskrifter. Det &r en absolut dvervikt av bilaga II-
luftfartyg vid flyguppvisningar och vid annan avancerad flygning. De nationella reglerna kommer att skrivas om. Vi kommer vid omskrivningen av de nationella reglerna att ha
ett nara samarbete med branschen bl a genom Allmanflygsakerhetsradet. Vi kommer att strava efter att gora dessa regler sa lika EU-reglerna (Del-NCO) som mdjligt.

Sjofart

Foreslagen avgiftsforandring vad géller arsavgiften for periodisk tillsyn av fartyg, en generell héjning om hela 20 procent, férefaller hdg. En generell avgiftshéjning om 20
procent &r mycket, ar det verkligen en nédvandig atgard? En annan foreslagen avgiftshojning om 20 procent &r den for registerhaliningen, ar det verkligen rimligt att hoja
denna avgift med 20 procent? Att avgiften for registerutdrag foreslas sankas ar givetvis positivt.

Intékterna fran avgifterna ska uppga till samma niva som de kostnader som vi har for var verksamhet. Transportstyrelsen har genomfort stora kostnadsbesparande atgéarder
under senare ar men &r tvungen att hoja avgifterna for att n& de uppsatta kraven.

Sjofart

En mer fullédig konsekvensbeskrivning av hur den sammanlagda avgiftsokningen beraknats och &ven hur den paverkar kunderna for att kunna bedéma rimligheten i de
foreslagna forandringarna saknas.

Avseende tillsyn av fartyg dér det féreslas en hojning med 20 procent for att téacka kostnaderna framgar inte ndgon tydlig grund till varfor det kravs en sadan hojning. Har
kostnaderna minskat med 25 procent och det anda kravs en 6kning av avgiften med 20 procent for att ticka kostnaderna bor orsakerna fortydligas.

Det &r vidare oklart varfor en avgift tas ut for de fartyg dér hela tillsynen ar delegerad till klassningssallskap.

Synpunkterna tas med i vart arbete med att utveckla konsekvensbeskrivningar.

| bvrigt kan namnas att de héjda avgifterna ar nédvandiga for att balansera kostnaderna for vér verksamhet. Aven om tillsynen &r delegerad, upphér inte all var verksamhet
gentemot dessa tillstdndshavare.

Sjofart
De upplevs vara svart att forsta berakningsunderlaget och anser att vissa grupper i matrisen betalar for mycket i férhallande till motsvarande brt-klass inom andra
fartygstyper.

Underlaget for avgifter bestar dels av en bedémning av hur lang tid en ordinarie periodisk tillsyn tar for respektive fartygskategori, dels av en fordelning av systemkostnader
pa alla fartyg som ingar i kollektivet. Tillsynsverksamheten har ett relativt stort ackumulerat underskott och en narmare undersoékning visar att det endast ar ett fatal kategorier
som faktiskt har burit eller nu bar sina egna kostnader. De allra flesta kategorier uppvisar underskott i varierande omfattning, vilket ar skélet till att vi maste hoja avgifterna.

Sjofart

Avgifterna for TBT och Marknadskontroll &r att likstalla med sanktionsavgift eftersom dessa endast tas ut i samband med forelagganden och att dessa inte ar i
Overensstammande med uppgifterna i konsekvensutredningen.

Ur juridisk synpunkt &r avgiften for TBT och marknadskontroll inte att likstélla med sanktionsavgift. Texten i féreskriften har &ndrats sa att det tydligare framgér att det endast
ar i de fall dar tillsynen gar till ett forelaggande som avgiften kommer att tas ut.

Sjofart

Tillsyn av fartyg i svensk hamn sker normalt genom hamnstatskontroller. Den Internationellt vedertagna avgiftsprincipen fér hamnstatskontroll &r att fartyg vilket blir foremal
for en hamnstatskontroll inte beldggs med nagon kostnad om fartyget klarar kontrollen medan avgift tas ut om fartyget pavisas med allvarliga brister. Det &r i enlighet med
Internationella principer som alla lander foljer, s& ocksa Sverige.

Inget annat sj6fartsland har infért en liknande avgift vad Svensk Sjofart kanner till. Protester fran Internationella naringslivsorganisationer har framforts till Sverige.
International Chamber of Shipping framférde kritik som pekar pa att avgiften strider mot erkénda avgiftsprinciper vid hamnstatskontroll samt att de skapar en stor radsla for
att tillsynen for sjofartens kommande miljokrav, ballast, atervinning, kvéave kommer finansieras pa liknande stt.

1 6vrigt till stora delar positiva till férslaget och forstar hojningen av avgiften for periodisk tillsyn.

Enligt EU-direktivet ar vi tvingade att sdnda en viss andel av tagna prover till laboratorium for vidare undersokning. | évrigt kommer endast de som har férhdjda véarden i den
inledande kontrollen och darfor kraver en labb-analys att bli debiterade. Texten i féreskriften har &ndrats sa att det tydligare framgér att det endast &r i vissa fall som avgiften
kommer att tas ut.
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Sjofart

Anser att dven rederier som har T-/k-klassat fartyg bor omfattas av dispens fran kravet om full kostnadstéckning.

| fartygssakerhetsforordningens 12 § anges:
"For fartyg av kulturhistoriskt varde som anvands endast i verksamhet utan vinstsyfte far avgifterna bestdmmas upp till full kostnadstackning”.

Det innebér att det nuvarande bemyndigande att frdnga principen om full kostnadstéackning omfattar enbart tillsyn av fartyg.

Generellt/Vagtrafik
Det &r positivt att Transportstyrelsen regelbundet ser 6ver de interna kostnaderna och rationaliserar hanteringen av tillstand, tillsyn och registerhallning.

Daremot anses att den timdebitering pa 1 400 kronor (enligt TSFS 2016:xx 1 kap. 7 §) som Transportstyrelsen foreslar aven for 2017 &r fér hog och éverstiger nivan for
kvalificerade konsulter inom vagtrafikomradet. Enar timtaxorna for myndigheten endast ska tacka kostnaderna for forrattningen — sjélvkostnadstackningsprincipen — och
inte myndighetens 6vriga kostnader.

Vill &terigen understryka att forutom sjélva avgifterna som Transportstyrelsen debiterar féretagen tillkommer administrativa kostnader. Det ar darfor angelaget att
Transportstyrelsen ser dver faktureringen av féretagen i syfte att minska saval foretagens som myndighetens kostnader for hanteringen av avgiftssystemen. Med tanke pa
regeringens mal med regelférenkling kan det darfor finnas skal att ifrdgasétta finansieringen av Transportstyrelsens tillsynsverksamhet med avgifter istéllet for med
skatteanslag.

1 den I6pande timtaxan som vi debiterar ingar det férutom lénekostnader som kan knytas till det direkta drendet dven en del av vara gemensamma kostnader. Det kan till
exempel réra sig om ekonomi-, juridik- och personalfunktioner som inte direkt ar kopplade till ett &rende men som vi méste ha som statlig myndighet och som behévs for att
vart arbete ska fungera.

| avgiften ingr ocksa kostnader for restid och resekostnader inom Sverige.

Manga arenden kraver att vi besoker en plats for att genomféra kontrollen. Vi tar da inte ut ndgon extra avgift, utan den kostnaden slas ut pa alla avgiftsbetalare inom
omradet.

| Sverige har riksdag och regering bestamt att den som vill anvanda transportsystemet pa nagot satt ocksa ska betala. De har ocksa bestamt att det &r Transportstyrelsen
som ska ge tillstdnd och utféra tillsyn. De avgifter Transportstyrelsen tar ut ska darfor tacka de kostnader vi har for att vi ska ha ett sakert, tillgangligt och miljovanligt
transportsystem bade i dag och i framtiden.

Vagtrafik

Enligt remissvaret ar signaler fran taxinaringen att de avgifter som tas ut frdn branschen upplevs som en form av beskattning eftersom féretagen oerhort sallan utsétts for
néagon granskning. Taxiféretagen uppger att avgiftsinbetalningarna ar den enda Iopande kontakt som de har med Transportstyrelsen, dvs. foretagen anser att de inte far
négot for pengarna. Med hanvisning till detta hoppas man att de foreslagna avgifterna ar s& anpassade att Transportstyrelsen kommer att utféra regelrétta kontroller av de
framtida redovisningscentralerna.

Transportstyrelsen genomfor lopande kontroller, urval efter risk och tid, inom omradet. Ett stort antal kontroller genomfors arligen.

Véagtrafik

Konsekvensanalys av avgiftsforeskriften saknas. Helt nytt ar nu att samtliga avgifter inom de fyra transportslagen regleras i en gemensam foreskrift. | férslaget framhalls att
bestammelserna i 2 kap forsta avdelningen &r gemensamma oavsett trafikslag och att de darfor ar betydelsefulla for tillampningen av de egentliga avgiftsbestammelserna i
de foljande avdelningarna. Har saknar vi en analog tillampning mellan transportslagen nar det géller kulturhistoriska varden.

En konsekvens av detta &r att nar musieverksamhet inom jarnvag kan anses sakna vinstsyfte s géller inte motsvarande analoga tillimpning p& dem som utan vinstsyfte
framfor historiska bussar mot betalning. Tvéartom kan en redan liten intékt for en férening som forvaltar en eller flera historiska bussar, om de tar betalt av passagerare,
vasentligt 6kad administration och medfora hoga kostnader. Skalet ar att det enligt dagens foreskrifter anses vara kommersiell verksamhet.Det framgéar saledes inte hur
avgifterna har faststallt eller dess konsekvens for TS och marknaden/kunderna. TS ombeds nu ocksa att &nnu en gang beakta forslaget att undanta historiska fordon fran
vagtrafikregisteravgiften. TS har hittills avvisat den tanken och anfort att &ven de historiska fordonen belastar vagtrafikregistret och TS administration. Enligt remissvaret
erlagger de historiska fordonen under vésentligt langre tid avgift &n dagens bruksfordon och att antalet transaktioner per fordon som ett genomsnitt &r vasentligt lagre. De
historiska fordonen anses darmed subventionera administrationen av de moderna fordonen. TS har aldrig redovisat hur det faktiskt férhaller sig. Darfér ombeds TS
avslutningsvis att terkomma med en sadan redovisning.

Vi beskriver pa ett 6vergripande satt vilka forandringar som gors av avgifterna, varfor en forandring gors och vilka som berérs. Men vi forstér att det kan upplevas som om
véra beskrivningar inte i tillackligt hog grad behandlar konsekvenser for vara avgiftsbetalare. Vi ser kontinuerligt ver var process och tar med oss synpunkten till vart
framtida arbete.

Vi arbetar med avgiftsprinciper som & gemensamma for hela Transportstyrelsen. Néar vi tillampar principerna tittar vi p de enskilda delarna och de férhallanden som rader
inom respektive verksamhet. Det gor att vi har bedémt att vi inte kan ha en enhetlig fast avgiftssattning nér det galler verksamhet med kulturhistoriska varden, utan det beror
pa hur det ser ut inom den enskilda verksamheten. Nar det galler kulturhistorisk verksamhet inom végtrafik har vi bedémt att den inte ska undantas fran vara avgifter.
Eftersom Transportstyrelsens verksamhet stracker sig dver ett sa brett omrade och éver fyra trafikslag, har vi véldigt manga olika avgifter, mer &n 800. | beskrivningen av
avgiftsférandringarna ar det darfor svart att g& in pa hur varje avgift &r beréknad for att vara helt transparent. Vi kan daremot bli battre pa att beskriva hur véra kostnader
fordelar sig i stora drag.

Véagtrafik

Foreskriften redovisar inte forutsattningar for de avgifter som tas ut for t ex informationstjanster, s.k. garaget-tjanster, dress-up mm. Onskvért med en hanvisning till var
och hur dessa avgifter styrs.

Vi har — enligt var instruktion — ratt att salja uppgifter ur vagtrafikregistret. Avgiftsférordningen styr var prissattning och hur avgifterna beréknas, precis som vara évriga
avgifter, s& att de tacker vara kostnader for verksamheten. | var avgiftsforeskrift regleras det som kallas offentligrattsliga avgifter. Men vara informationstjanster ar inte
offentligrattsliga utan de &r klassade som uppdragsverksamhet, vilket betyder att de &r frivilligt efterfrdgade varor och tjanster.

For informationstjansterna har vi en prissattning som bland annat bygger pa vilken information man képer, vilka parametrar som anvands och vilket geografiskt omrade det ar
begransat till. Vi har en prismodell som rattvisande ska spegla vara kostnader for att tillhandahalla informationen. Eftersom prismodellen &r komplex, finns det ingen
framtagen prislista, utan prisuppgifter ges i varje enskilt informationsuttag.
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Vagtrafik/Jarnvag

Ang forslag pa avgiftsforandringar inom vagtrafik tillstdndsprévning och tillsyn avseende véagtunnlar

| samband tillstdndsprévningen av Norra lanken tillampade Transportstyrelsen de principer for avgiftsuttag som nu foreslas, d.v.s. att tunnelhallaren ska betala "en avgift
som motsvarar Transportstyrelsens konsultkostnader i samband med godkannande" .

Transportstyrelsen informerade inte i forvag om kostnadens storlek och har heller inte i efterhand lamnat ut del av ndgon redogérelse for omfattningen och relevansen av
konsulternas nerlagda arbete. Norra lanken hade tre "del6ppningar"; forsta delen utgjorde ca 75% av hela anlaggningen, andra deléppningen ca 15% respektive 10% for
sista delen. Transportstyrelsen genomférde godkéannandeprocessen for hela anlaggningen vid samtliga tre deléppningar istéllet for att préva enbart tilkommande delar vid
del6ppning tva och tre. Stallningstagandet motiverades aldrig och ledde med stor sannolikhet till en onédig férdyring av prévningen.

Mot bakgrund av erfarenheterna frén tillstdndsprévningen av Norra lanken anses att godkéannandeprocessen maste kunna preciseras battre och géras ekonomiskt
forutsagbar. En fast avgift for godk&annandet som stér i rimlig proportion till granskningsarbetet &r att foredra. | de fall tunneln 6ppnas i delar borde Tunnelmyndigheten ta ut
en fast avgift for sitt godkannande samt en mindre avgifter for tillkommande deléppningar .

For att tunnelh&llarens arbete med godkénnandeprocessen ska bli férutsagbart och transparent behéver Transportstyrelsen utfarda riktlinjer for hur
sékerhetsdokumentationen ska utformas, vilka verifikat som ska bifogas etc.

Vidare borde det framga i forvag vad Transportstyrelsens konsulter ska granska for att undvika godtycke och onédiga fordyringar.

Forslag pa avgiftsforandringar inom jarnvag - jarnvagsforetag

| forslaget till forandrade avgifter anges att avgiftsuttaget for jarnvagsforetag ska baseras pa "antalet anstallda”.
Ett tydliggorande ang&ende vad som avses med "anstallda", bade nar det galler timanstallda och
underhdlisleverantorers personal sa att tillsynsavgiften blir forutsagbar efterlyses.

Marknadstillsyn infrastrukturforvaltare

Av forslaget framgar att avgiften for marknadstillsyn avses férdubblas fr o m 2017. Férstaelse finns att inférandet av ny lagstiftning innebér ett utokat tillsynsansvar for
Transportstyrelsen och att detta maste finansieras. For att avgifterna ska gora nytta, dvs att tillsynen ska f& avsedd effekt, krévs att den &r av sadan kvalitet att det kan
pévisas att alla jarnvagsforetag far konkurrensneutral och ickediskriminerande tillgang till kapacitet, tjanster och uttag av avgifter.

Om Transportstyrelsen i tillsyn finner att lagstiftningen efterlevs inom omradet innebdar detta att jarnvagsmarknaden fungerar vél i dessa delar. Det anses vara rimligt att
Transportstyrelsen pé ett tydligt sétt informerar branschen om detta.

Transportstyrelsen bor darfor med de aviserade hgjningarna finansiera en samlad bedémning &rsvis éver hur val den svenska jarnvagsmarknaden fungerar.

Transportstyrelsen avser att se dver sitt satt att kommunicera tillsynsresultat, bade vad galler delar av marknaden som fungerar vél och de delar som &nnu inte fungerar val.
Betraffande specifikt vag- och tunnelsékerhet behéver denna kommunicering goras i samforstand med Trafikverket och Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(MSB), med beaktande av utlamnande av information som skulle kunna utgéra en risk for landets sakerhet.

Transportstyrelsen ar tunnelmyndighet enligt férordningen (2006:421) om sékerhet i vagtunnlar. Norra lanken var den forsta tunneln att godkanna. Objektet utgor ett stort och
komplext tunnelsystem som godkandes i flera steg. Dessutom identifierades brister i fér objektet tillhandahallen sakerhetsdokumentation och riskanalys betréffande till
exempel uppfyllande av sékerhetskrav enligt 3 § i lagen (2006:418) om sakerhet i vagtunnlar.

Vi kommer att se 6ver mojligheten att ge tillstdnd med villkor och restriktioner, for att undvika att behova ga direkt frn en tillstdndsprocess till en tillsynsprocess. Detta skulle
kunna leda till en smidigare och mindre kostnadsdrivande process

Med anstéllda avses samtliga anstallda (inkl inhyrda i samtliga led) som &r involverade p& nagot sétt i det som tillstdndsinnehavaren genomfor i egenskap av jarnvagsforetag.

Transportstyrelsen har krav pa full kostnadstackning vilket innebar att intakter och kostnader maste balansera éver tid.




