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Kopia till:

Trafikverket

Néringsdepartementet 781 89 Borlange

E-post: trafikverket@trafikverket.se

Forelagganden avseende Trafikverkets avgifter
for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur
(banavgifter)

Transportstyrelsens beslut

Transportstyrelsen foreldgger Trafikverket att senast den 7 december 2018
till Transportstyrelsen komma in med uppgifter om hur och enligt vilken
tidsplan Trafikverket ska sékerstalla punkterna 1-4 nedan.
Transportstyrelsen foreldgger aven Trafikverket att komma in med de
analyser, dvervaganden och avvégningar mellan berdrda intressen som
ligger till grund for Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

1.

Sparavgiften ska utformas sa att den uppfyller kravet i 7 kap. 2 §
jarnvagslagen (2004:519) att den ska motsvara den kostnad som
uppstar som en direkt foljd (marginalkostnaden) av framférandet av
jarnvagsfordon. Inom ramen for detta ska

a. sparavgiften kunna harledas fran kostnadsskattningar, och

b. eventuell differentiering av sparavgiften efter slitage baseras
pa objektiva och tillforlitliga underlag.

Eventuell taglagesavgift, passageavgift eller annan
kapacitetsstyrande avgift ska utformas i enlighet med de krav som
stalls upp i 7 kap. 2 8, 7 kap. 3 § eller 7 kap. 4 § jarnvdgslagen.

Eventuella sarskilda avgifter for kostnadstackning ska uppfylla
kraven i 7 kap. 4 8 jarnvagslagen. Detta innefattar att Trafikverket
bestammer indelningen i marknadssegment och sétter nivaerna pa de
sarskilda avgifterna for varje marknadssegment sa att kraven i

7 kap. 4 8 andra meningen jarnvégslagen uppfylls.
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4. Det ska finnas en langsiktig och tydlig planering for
banavgiftssystemets utveckling med faststéallda inriktningar och
tidsatta aktiviteter, utdver vad som kravs enligt punkt 5 nedan, som
ger jarnvagsmarknadens aktorer en sadan forutsagbarhet och insyn
att kraven pa konkurrensneutralitet och ickediskriminering i
7 kap. 1 8 jarnvagslagen uppfylls.

Transportstyrelsen forelagger ocksa Trafikverket att

5. i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) fran och med JNB 2020 i enlighet
med 2 kap. 12 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
om tilltrade till allméanna tjanster och jarnvégsinfrastruktur
(TSFS 2017:99)

a. ge narmare angivelse av de metoder och bestdimmelser som
anvands vid berédkning av kostnader for nyttjande av
jarnvagsinfrastruktur, och

b. redovisa uppgifter om kommande avgiftsandringar i form av
redan beslutade avgiftsandringar och sadana som kan
forutses for de foljande fem aren.

Redogorelse for arendet

En infrastrukturforvaltare ska ta ut avgifter for utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen (banavgifter).! Syftet med banavgifterna ar dels att
bidra till att tdcka infrastrukturforvaltarens kostnader, dels att styra
trafikutdvarnas utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen sa att de konfronteras
med de verkliga kostnader som trafiken orsakar samhéllet och darmed kan
anpassa sina beslut om verksamheten efter vad som &r optimalt for
samhallet.

Transportstyrelsen har genomfort en tillsyn av hur Trafikverket har utformat
sina avgifter. Tillsynen inleddes den 17 mars 2015. Tillsynen har omfattat
de marginalkostnadsbaserade avgifter, extra avgifter och sarskilda avgifter
som beskrivs i 7 kap. 1-4 88 jarnvéagslagen (2004:519). Transportstyrelsen
har i synnerhet efterfragat foljande:

! Lagstiftningen anvander inte uttryckligen termen banavgifter, utan avgifter for utnyttjande
av jarnvagsinfrastrukturen. | detta beslut anvands termen banavgifter for att beteckna
avgifter for tilltrade till det minimipaket av tilltradestjanster som anges i direktiv
2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade (SERA-direktivet) artikel 31.3 och bilaga I1.1.
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e Beskrivningar och underlag for hur Trafikverket har kommit fram
till utformningen av och nivaerna pa den marginalkostnadshaserade
avgiften for infrastrukturslitage (sparavgiften).

e Grunderna for differentieringen av sparavgiften.

e Beskrivningar och underlag for hur Trafikverket har kommit fram
till utformningen av och nivaerna pa de taglagesavgifter och
passageavgifter som Trafikverket tar ut for att styra mot
kapacitetsutnyttjande.

e Planer for den framtida utvecklingen av avgiftssystemet.

e Om Trafikverket har de anlaggnings- och stédsystem som kravs for
att verket ska kunna ha kostnadsdata av tillracklig kvalitet som
grund for sina avgiftsberakningar.?

Tillsynen baseras i huvudsak pa granskning av féljande dokument:
o Trafikverkets svar pa Transportstyrelsens fragor i tillsynen.
o Trafikverkets utvecklingsplan for banavgifterna fran 2014.3

e Beskrivningarna av banavgifterna i JNB med tillhérande
underlagsdokument om banavgifterna (effektbeskrivningar).*

o Trafikverkets rutinbeskrivning for banavgifter.®

e Trafikverkets redovisning® av hur verket uppfyller férordningen om
berékning av direkta kostnader’.

e Trafikverkets avrapportering av regeringsuppdraget om prissattning
av kapacitet.®

Utover skriftvaxling har det hallits moten med Trafikverket den 16 april och
den 15 september 2015 samt den 4 maj 2016 och den 26 april 2017. Par-Erik

2 Brev fran Transportstyrelsen till Trafikverket av den 17 mars 2015, *Tillsyn —
Trafikverkets avgifter for nyttjande av jarnvagsinfrastruktur (banavgifter)”.

3 Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta. Slutredovisning 2014-05-16.
Trafikverket Rapport 2014:074.

4 Trafikverket. Underlagsrapport. PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T15
och motsvarande.

® Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, TDOK 2016:0223, faststalld 2016-04-26.

& Trafikverket, Underrattelse om Trafikverkets metod for berakning av direkta kostnader
vid faststallandet av banavgifter, 7 april 2017, TRV 2017/30308.

" Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om
forfarandena for berakning av den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik
som bedrivs.

8 Trafikverket, Prissattning av jarnvagskapacitet. Trafikverket Rapport 2017:033.

3(28)
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Westin, enheten for Strategisk planering, har varit kontaktperson pa
Trafikverket.

Det ar den forsta genomgripande tillsynen av Banverkets/Trafikverkets
banavgifter sedan jarnvagslagens tillkomst 2004. Tillsynen har darfor kravt
ett omfattande utredningsarbete kring de principer som ligger till grund for
reglerna for uttaget av banavgifter.

Trafikverkets differentiering av sparavgiften efter storsta axellast i INB
2017 och 2018 har provats under tiden tillsynen pagatt genom en tvist enligt
jarnvagslagen. Beslut i tvisten meddelades den 24 januari 2018.°

Géllande bestammelser

Europeisk och svensk lagstiftning

Ursprunget till dagens bestdmmelser om banavgifter finns i EU:s forsta
jarnvagspaket och direktivet 2001/14/EG°. Sedan 2012 finns dessa
bestimmelser i SERA-direktivets!! kapitel IV avsnitt 2 om
infrastrukturavgifter och avgifter for tjanster. EU-rétten reglerar aven
banavgifterna genom forordningarna om berékning av direkta kostnader och
om bullerkostnader*?.

EU-direktivens bestdimmelser om avgifter ar inforlivade genom 7 kap.
jarnvagslagen samt i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om
tilltrade till tjanster och jarnvégsinfrastruktur (TSFS) 2017:99.

Grundprinciper for avgifter

Avgifterna for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen ska vara
konkurrensneutrala och ickediskriminerande (7 kap. 1 § jarnvagslagen).
Detta innebdr att samtliga sokanden med rétt att utféra och organisera trafik
pa det svenska jarnvagsnatet oavsett ursprung ska behandlas pa samma
sitt.!3 Systemen for faststillande och uttag av avgifter och tilldelning av
kapacitet bor mojliggora lika och ickediskriminerande tilltrade till
infrastrukturen for alla som har rétt att organisera och utfora trafik. Till detta
kommer att dessa system bor ge jarnvagsforetag och andra organisatorer av
jarnvagstrafik klara och 6verensstammande signaler, sa att de kan fatta

® Transportstyrelsens diarienummer TSJ 2017-2124.

10 Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur och utfardande av séakerhetsintyg.

1 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade.

12 Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2015/429 av den 13 mars 2015 om
faststéllande av de forfaranden som ska f6ljas vid tilldmpningen av avgiftsuttag for
kostnaden for bullereffekter.

13 Prop. 2003/2004:123, s. 149.
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rationella beslut. Bade i den europeiska och den svenska ratten spelar INB
en viktig roll for att sakerstalla detta.'*

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska JNB innehalla uppgifter om
kommande avgiftsandringar i form av redan beslutade avgiftséndringar och
sadana som kan forutses for de foljande fem aren (2 kap. 12 § p. 3

TSFS 2017:99).%°

Grundprincipen vid utformningen av banavgiftssystemet ar att en
infrastrukturforvaltare ska ta ut marginalkostnadsbaserade avgifter som
motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av
jarnvagsfordon (7 kap. 2 § jarnvagslagen). Utover de
marginalkostnadsbaserade avgifterna far infrastrukturforvaltaren, under
vissa forutséttningar, dven ta ut féljande avgifter:

e Extra avgifter for utnyttjande av 6verbelastad infrastruktur for att
astadkomma ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen (7 kap. 3 8).

e Sarskilda avgifter for att uppna kostnadstackning (7 kap. 4 8).

e Sérskilda avgifter for att mojliggora vissa infrastrukturprojekt
(7 kap. 5 8).

e Bokningsavgifter for tilldelad kapacitet som inte har utnyttjats
(7 kap. 7 8).

Infrastrukturforvaltaren har ocksa mojlighet att under vissa forutsattningar
ge rabatt pa en avgift (7 kap. 6 § jarnvagslagen).

Eftersom forutsattningarna for de olika avgiftstyperna skiljer sig at finns det
anledning att diskutera géllande bestammelser for varje avgiftstyp separat.

Marginalkostnadsbaserade avgifter

Som tidigare anforts anger den grundlaggande bestdimmelsen att avgifter for
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen, inom ramen for
infrastrukturforvaltarens kostnader for infrastrukturen, ska faststallas till den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon
(7 kap. 2 § jarnvagslagen). Den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon bor tolkas liktydigt med att avgiften ska
motsvara den kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden. Den
kortsiktiga marginalkostnaden motsvaras av de externa samhallsekonomiska

14 Prop. 2003/04:123 s. 117. SERA-direktivet anvander dock formuleringen éppenhet dar
propositionen anvénder insyn och forutsebarhet (skal 34). | SERA-direktivet anges att
systemen for tilldelning av kapacitet och avgiftssystemen bor ge jarnvégsforetagen klara
och konsekventa ekonomiska signaler, s att de kan fatta rationella beslut (skal 44).

15 Denna foreskrift inforlivar SERA-direktivet, bilaga 1V, punkt 2.
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kostnader som orsakas av ett tillkommande tag da jarnvagsinfrastrukturens
kapacitet och utformning halls oférandrad.'® En féljd av att lagstiftaren
valde att tolka formuleringen som extern samhallsekonomisk
marginalkostnad blev att avgifterna forutom infrastrukturforvaltarens
kostnader dven forvéntades inbegripa olyckor, buller, emissioner och andra
kostnader som drabbar andra an infrastrukturforvaltaren.t’

EU har harmoniserat berékningen av direkta kostnader for
infrastrukturslitage i férordningen om berékning av direkta kostnader. Enligt
forordningen bor infrastrukturforvaltare i kostnadsberakningar endast
tillatas ta med de direkta kostnader for vilka den pa ett objektivt och
noggrant satt kan visa att de uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som
bedrivs (skal 8).

Forordningen ger tre moéjligheter for infrastrukturforvaltare nar det galler att
berdkna kostnaderna. Huvudregeln &r att kostnaderna berdknas genom att
lyfta ut de kostnader som inte kan goras gallande som direkta kostnader fran
infrastrukturforvaltarens totala kostnader for att tillhandahalla tjansterna
(artikel 4). De direkta kostnaderna for hela natet kan sedan delas med det
totala antalet fordonskilometer, tagkilometer eller bruttotonkilometer som
prognosticeras eller faktiskt trafikeras (artikel 3.1). Infrastrukturférvaltare
kan emellertid istallet vélja att anvénda en teknisk modell (simuleringar)
eller en ekonometrisk (statistisk) modell (artikel 6). En ekonometrisk modell
innebdr att infrastrukturférvaltaren réknar ut den genomsnittliga kostnaden
for drift, underhall och reinvesteringar och sedan identifierar en
kostnadselasticitet som beskriver hur mycket av genomsnittskostnaden som
4r trafikberoende. 8

All jarnvagstrafik orsakar slitage pa infrastrukturen. Slitaget &r inte lika for
alla typer av jarnvagstrafik utan varierar beroende pa en lang rad
forhallanden hos bade fordon och infrastruktur. Infrastrukturforvaltare kan
darfor differentiera avgiften for att ta hansyn till variationer i det faktiska
slitaget. Grundtanken vid jarnvagslagens tillkomst var att avgiften skulle
differentieras utifran uppskattade variationer i marginalkostnader, men att
differentieringen inte borde drivas langre &n vad som ar motiverat med
hansyn till prissattningskostnader och de styreffekter som i praktiken
bedéms majliga att uppna. Avgifterna far i rimlig utstrackning grunda sig pa
en genomsnittlig berdkning av marginalkostnaden for till exempel ett visst
slag av jarnvagsfordon.®

16 Prop. 2003/2004:123, s. 133.

17 Prop. 2003/2004:123, s. 2, 134-135.

18 Trafikverket, Underrattelse om Trafikverkets metod for berdkning av direkta kostnader
vid faststéllandet av banavgifter, TRV 2017/30308, 2017-04-07.

19 Prop. 2003/2004:123, s. 136 och 194.
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Forordningen om berakning av direkta kostnader innehaller vissa
skrivningar om hur differentiering av avgifter kan ske. Férordningen anger
att medlemsstater far tillata att infrastrukturforvaltaren modulerar de
genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for att ta hansyn till de olika
graderna av slitage pa infrastrukturen i enlighet med ett antal angivna
parametrar, bland annat taglangd, tagmassa, typ av fordon, taghastighet,
dragkraft och axellast. Upprakningen av parametrar innehaller dven en
generell mojlighet att ta med alla kostnadsrelaterade parametrar dar
infrastrukturforvaltaren kan visa for regleringsorganet att vardena for varje
parameter, inklusive variationerna hos varje sadan parameter i
forekommande fall, méts och registreras pa ett objektivt satt (artikel 5.2).
Forordningen anger ocksa att en infrastrukturforvaltare far dela upp natet
och berékna olika kostnader for olika delar av néatet, forutsatt att
infrastrukturforvaltaren kan visa for regleringsorganet att viktiga parametrar
skiljer sig mellan delarna (artikel 5.1 st. 2). Detta géller oavsett vilken av de
tre mojligheterna att berékna direkta kostnader som infrastrukturférvaltaren
har valt.

Extra avgifter for Overbelastad infrastruktur

En infrastrukturforvaltare far for att astadkomma ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen ta ut en extra avgift for
utnyttjandet av Overbelastad infrastruktur (7 kap. 3 8 jarnvagslagen). Den
som betalar en sadan avgift har foretrade vid tilldelningen av 6verbelastad
infrastruktur (6 kap. 14 § jarnvagslagen).

Anvandningen av prismekanismer i kombination med administrativa
procedurer for att fordela taglagen i samband med kapacitetsbrist kan vara
en mojlighet for att bidra till att hoja effektiviteten i jarnvagssystemet.?°

Sarskilda avgifter for kostnadstackning

Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstackning, ta ut hogre
avgifter an som foljer av 7 kap. 2 och 3 8§ jarnvégslagen, om det &r
forenligt med ett samhéllsekonomiskt utnyttjande av infrastrukturen.
Avgifterna far inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av
jarnvagsfordon, plus ett vinstuttag som marknaden kan béara, hindras fran att
anvanda infrastrukturen (7 kap. 4 § jarnvagslagen).

Av forarbetena framgar att uttrycket “ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen” avser att kapaciteten utnyttjas fullt
ut. Marknadssegment som kan betala atminstone marginalkostnaden far inte
hindras fran att anvanda infrastrukturen om det finns ledig
infrastrukturkapacitet, vilket fortydligas i andra meningen i 7 kap. 4 §. Med

20 Prop. 2003/2004:123, s. 137.
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marknadssegment avses jarnvagstransporter av en viss kategori av gods eller
lastbérare, en viss tagtyp (vagnslasttag eller systemtag) eller en viss
persontrafikkategori (lokal, regional, interregional eller internationell trafik).
En enskild anvéndare traffas dock inte av begreppet, annat &n nar denne ar
en dominerande brukare pa aktuell stracka.?

Krav vid berakning av kostnader

Vid uttag av marginalkostnadsbaserade avgifter stéller regelverket krav pa
att infrastrukturférvaltaren ndrmare ska ange vilka metoder och
bestammelser som anvands vid berékning av kostnaderna ska framga av
JNB (2 kap. 12 § TSFS 2017:99).

Trafikverkets uttag av banavgifter

Trafikverkets banavgifter

Banavgifterna infordes i den svenska jarnvagen 1988 nér trafikeringen
avskildes fran infrastrukturforvaltningen. Fram till 2007 bestamde
regeringen avgifterna genom forordning. Dérefter tog
Banverket/Trafikverket 6ver ansvaret for banavgiftssystemet, som har varit
under standig utveckling.

For trafik under Tagplan 2018 tar Trafikverket ut foljande avgifter for
anvéandningen av sitt jarnvagsnat:?

e Sparavgift per bruttotonkilometer differentierad efter storsta axellast
och med olika nivaer for persontrafik och godstrafik.

e Taglagesavgift per tagkilometer, differentierad i tre nivaer beroende
pa kapacitetsutnyttjande.

e Passageavgift per passage genom de tre storstadsomradena.

e Emissionsavgift per liter diesel for dieseldriven trafik.

Trafikverket tar inte ut sarskilda avgifter for Overbelastad infrastruktur eller
séarskilda infrastrukturprojekt och anvander sig inte av rabatter.

Trafikverkets nuvarande plan for banavgifterna utgar fran den
utvecklingsplan som verket publicerade 2014 som svar pa ett
regeringsuppdrag fran 2011.2° Regeringens onskan var att Trafikverket
skulle redovisa hur banavgifterna skulle utformas som ekonomiskt
styrmedel for att astadkomma en mer effektiv fordelning av kapaciteten pa

2L Prop. 2003/2004:123, s. 196.

22 Trafikverket tar aven ut kvalitetsavgifter och bokningsavgifter, men réknar inte in dessa
avgifter i banavgiftssystemet.

2 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta.



}‘ TRAN SPORT Datum Dnr/Beteckning 9 (28)
A STYRELSEN 2018-04-27 TSJ 2015-952

det svenska jarnvagsnatet.?* I utvecklingsplanen aviserade Trafikverket
intentionen att successivt hoja det totala uttaget av banavgifter sa att det
motsvarar de infrastrukturrelaterade marginalkostnaderna fram till 2025.
Konsekvensen skulle i stort sett bli en dubblering av intdkterna fran
banavgifter (dock delvis pa grund av prognostiserad hogre trafikvolym). Ett
viktigt fokus i rapporten ar mojligheterna att differentiera uttaget av
sparavgift efter fordonsegenskaper och taglagesavgift efter kapacitet.

Intakterna fran banavgifterna budgeteras for 2018 till 1 861 miljoner kronor
(varav 803 miljoner fran sparavgift och 880 miljoner fran taglagesavgift).
Enligt utvecklingsplanen ska Trafikverket anpassa avgifterna sa att
intaktsnivan 2025 uppgar till 2 460 miljoner kronor. Trots de pagaende
héjningarna hor svenska banavgifter fortfarande till de l4gsta i Europa.?® For
2017 motsvarade banavgifterna 18 procent av Trafikverkets totala
verksamhetsvolym for drift och underhall av jarnvagsinfrastruktur.?

Trafikverkets process for att faststélla banavgifterna

Trafikverkets tillvagagangssatt for att faststalla banavgifterna framgar av
rutinbeskrivningen.?” Enligt denna géller foljande. Den langsiktiga
inriktningen for banavgifterna bygger pa utvecklingsplanen. De arliga
forandringarna genomfors inom arbetet med att ta fram JNB och beslutas pa
enhets- eller avdelningsniva. Processen borjar med att faststalla vilka
kostnader som banavgifterna ska tacka. For att folja forordningen om
direkta kostnader gor Trafikverket enligt rutinen dels en berékning enligt
huvudregeln genom att berakna relevanta sjalvkostnader utifran
Trafikverkets ekonomisystem, dels en ekonometrisk berakning. Trafikverket
valjer sedan den metod som ger den lagsta kostnadsmassan. | praktiken ger
den ekonometriska metoden en vasentligt lagre kostnadsmassa an
huvudprincipen och det 4r den metod som Trafikverket anvander sig av.?®

Den ekonometriska berakningen bygger pa berakningar av dels den
genomsnittliga kostnaden for drift, underhall och reinvesteringar, dels en
kostnadselasticitet som beskriver hur mycket av genomsnittskostnaden som
ar trafikberoende. For att fa basta kunskapsunderlag och ett visst matt av
oberoende anvénder Trafikverket de rekommenderade vérden som faststalls
i s& kallade ASEK?®-rapporter som koordineras av en samradsgrupp mellan
de berérda myndigheterna. ASEK bygger i mycket stor utstrdckning sina

24 N2011/153/TE.

%5 COM(2016) 780. Rapport fran Kommissionen till Europaparlamentet och Radet. Femte
rapporten om 6vervakning av utvecklingen pa jarnvagsmarknaden.

% Trafikverkets arsredovisning 2017, s. 16.

27 Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, TDOK 2016:0223, faststalld 2016-04-26.
28 Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, s. 11.

2 Analysmetod och SamhallsEkonomiska Kalkylvarden for transportsektorn
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rekommendationer pa underlag fran Statens Vag- och
Transportforskningsinstitut, VTI. | metoden ingar dven att identifiera den
mest lampliga uttagsenheten for varje skattad kostnad.

Trafikverket prognostiserar trafikvolymen och beréknar en enhetskostnad
genom att dividera den totala kostnadsmassan med trafikvolymen, uttryckt i
tagkilometer och/eller bruttotonkilometer for avgiftsaret. Enheten
kapacitetscenter tar fram forslag pa férandringar av taglages- och
passageavgifter for att svara mot det forvantade kapacitetsutnyttjandet under
avgiftsaret. Trafikverket gor dven ett stort arbete med effektberakningar for
banavgifterna.

Pa grundval av dessa underlag tar Trafikverket sedan fram ett antal
alternativ: *°

e Ett jamforelsealternativ som innebér oférandrade avgifter i ny JINB
jamfort med foregaende ars JNB men med prognosticerad trafikering
for det ar som ny JNB avser.

e Ett avgiftsalternativ som innebar att faststallda intaktsmal ska nas
genom att alla befintliga avgifter hojs exakt lika mycket i relativa
termer.

e Ett avgiftsalternativ som innebar att faststallda intaktsmal ska nas
genom att sparavgift (bruttotonkilometer) justeras medan
kapacitetsrelaterade avgifter (tdgkilometer [sic] och passage) &r
oftrandrade.

e Ett avgiftsalternativ som innebar att faststallda intaktsmal ska nas
genom att kapacitetsrelaterade avgifter justeras medan sparavgifter
ar oférandrade.

e Ett avgiftsalternativ som innebdr att faststallda mal ska nds genom
att sparavgift och kapacitetsrelaterade avgifter forandras pa ett
avvagt satt som beaktar saval intakts- som kvalitetsmal.

o Ett avgiftsalternativ som innebéar att marginalkostnader for
infrastruktur och emissioner ska tackas.

e Ett avgiftsalternativ som innebér att samtliga skattade
marginalkostnader ska tackas.

Det foredragna alternativet faststalls sedan pa enhetsniva. Banavgifterna ska
”inom ramen for gillande lagstiftning, utformas med utgédngspunkt i
langsiktig plan for banavgifterna, aktuella trender inom jarnvagen samt
Trafikverkets leveranskvaliteter, sarskilt punktlighet, kapacitet och
robusthet. Pa sa satt ska banavgifterna stodja verkets ambitioner pa kort och
lang sikt.”3! Enligt rutinbeskrivningen ska metoderna for

%0 Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, s. 9.
31 Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, s. 8.
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kostnadsuppskattning uppdateras ungefar vart fjarde ar for att kunna beakta
bésta internationella praxis.

Skal for beslut

Transportstyrelsen har granskat Trafikverkets system for uttag av
banavgifter och funnit att uppbyggnaden av systemet inte motsvarar
lagstiftningens krav. Bristerna handlar om principerna for uttaget av
banavgifter och kommer darfor att krava stora férandringar i
banavgiftssystemet. Transportstyrelsen har valt att i det har skedet inte ange
i detalj hur bristerna ska atgérdas och inte heller nar bristerna ska vara
atgardade. Transportstyrelsen bedomer att det &r lampligast att Trafikverket
far mojlighet att reagera pa de brister som Transportstyrelsen har funnit och
hitta en utformning av banavgiftssystemet som uppfyller regelverkets krav.
Transportstyrelsen vill darfor att Trafikverket ska komma in med en
redovisning av hur och nér bristerna ska atgardas. Tidpunkten for
Trafikverkets redovisning har valts mot bakgrund av nar JNB 2020 ska
faststéllas. For att Transportstyrelsen ska kunna ta stéllning till
Trafikverkets svar kravs att det innehaller tillrackliga underlag som
redovisar vilka analyser som Trafikverket har genomfért och vilka
overvaganden som ligger till grund for Trafikverkets val for att atgarda
bristerna. Nar det galler tidsplanen for tgarderna bor Trafikverket gora
noggranna dvervaganden mellan att det & ena sidan ar angeléaget att bristerna
atgardas sa fort som majligt och att & andra sidan anpassningen ska vara
rimlig foér marknadens aktorer.

De brister som Transportstyrelsen har funnit ar indelade i fem delar.

1) Marginalkostnadsbaserade avgifter

a. Samband mellan kostnadsskattningar och
avgiftskomponenter

Sparavgiften ar den avgiftskomponent som Trafikverket har valt for att
spegla infrastrukturslitaget.? Transportstyrelsen beddmer dock att
Trafikverket inte bestammer sparavgiften pa ett sadant satt att den kan sagas
motsvara den direkta kostnaden for slitaget enligt kraven i 7 kap. 2 §
jarnvégslagen och férordningen om berdkning av direkta kostnader.

Trafikverkets nuvarande avgiftsuttag speglar inte kostnaderna

For att berakna de direkta kostnaderna anvander Trafikverket en
ekonometrisk modell i enlighet med artikel 6 i forordningen om berékning

32 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 42.
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av direkta kostnader. Trafikverket anser att den basta k&nda uppskattningen
av det verkliga slitaget ges av de av ASEK beréknade genomsnittliga
skattade marginalkostnaderna for underhall och reinvestering, vilket innebar
en sparavgift som tas ut per bruttotonkilometer.3 Fér JNB 2018 skulle det
innebdra en genomsnittlig marginalkostnad pa 0,92 6re per
bruttotonkilometer for underhall och 1,03 6re per bruttotonkilometer for
reinvesteringar.3*

| sparavgifterna som Trafikverket faktiskt tar ut enligt INB 2018 anvands
dock helt andra varden &n dessa. Sparavgifterna ar vasentligt lagre an de
skattade kostnaderna. For persontrafiken motsvarar sparavgifterna for 2018
ungefar tva tredjedelar av den skattade kostnaden. For godstrafiken ar det
ungefar en tredjedel. Varken for persontrafik eller godstrafik finns det nagon
tydlig koppling mellan nivan pa sparavgiften och den underliggande
kostnadsskattningen.

Av Trafikverkets material framgar att verket inte har utgatt fran
kostnadsskattningarna i utformningen av sparavgiften. Trafikverkets
utgangspunkt har istallet varit att de totala intakterna fran samtliga
banavgiftskomponenter ska motsvara de skattade marginalkostnaderna for
slitage.® Trafikverket har tolkat regelverkets krav som att
banavgiftssystemet uppfyller kraven sa lange som de samlade intékterna
fran samtliga rorliga banavgiftskomponenter, dven de som inte &r baserade
pa marginalkostnad, motsvarar den totala skattade marginalkostnaden for
slitage. Enligt Trafikverket anger inte huvudregeln om kostnadstackning i
7 kap. 2 § jarnvéagslagen och inte heller forordningen om berékning av
direkta kostnader hur man ska tacka den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av tagtrafiken.®® Verket menar ocksa att det bor sta
infrastrukturforvaltaren fritt att valja utifran vilken enhet avgiften ska tas
ut.3’

3 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhéllsnytta, s. 43, 44. Trafikverket,
Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T15, s. 17. Se dven Trafikverkets svar pa
Transportstyrelsens tillsynsbrev.

% Siffrorna ar fran ASEK 6 och géller 2014 ars penningvarde.

% Trafikverket TRV 2011/5297. Trafikslagsovergripande effekter av forandrade
banavgifter. Bilaga 4 till rapport: Banavgifter for 6kad kund- och

samhallsnytta, slutredovisning 2014-05-16; Trafikverket. PM Effektbeskrivning av forslag
till nya avgifter for T15, s. 2; Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till nya
avgifter for T18, s. 24. Trafikverket, Rapport. Prissédttning av kapacitet for
jarnvégstransporter, 2017-02-24, s. 9.

% Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 51.

37 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhéllsnytta, s. 33.
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Det finns inte stod for att frikoppla avgifterna fran de underliggande
kostnaderna

Transportstyrelsen anser att det inte finns stod i lag for denna frikoppling av
avgifterna fran de underliggande kostnadsskattningarna. Bestammelsen om
att avgiften ska faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd
av framférandet av jarnvagsfordon (7 kap. 2 § jarnvégslagen) handlar inte
om kostnadstackning. Bestdimmelsen reglerar vilken avgift jarnvégsforetag
ska betala for att kompensera det slitage som trafikeringen ger upphov till.
Regelverket anger inte hur infrastrukturforvaltare ska utforma sparavgiften,
bara att avgiften ska motsvara slitaget. Inte heller artikel 5.1 férordningen
om berakning av direkta kostnader ger infrastrukturforvaltare fria hander att
vélja lamplig enhet for avgifterna utan hansyn till de underliggande
kostnadsskattningarna. Aven om bestammelsen medger att
infrastrukturforvaltaren anvander en kombination av fordons-, tag- och
bruttotonkilometer for att berdkna de genomsnittliga direkta kostnaderna far
detta bara ske under forutsattning att berdkningsmetoden inte &ndrar det
direkta orsakssambandet med den bedrivna tagtrafiken (artikel 5.1 st. 3
forordningen om berdkning av direkta kostnader).

Det finns enligt Transportstyrelsens mening darmed inget utrymme for
infrastrukturforvaltare att ta ut marginalkostnadsbaserade avgifter i nagra
andra enheter eller pd nagra andra nivaer an de som foljer av
infrastrukturforvaltarens egna kostnadsskattningar. Regelverket ger alltsa
inget utrymme for en infrastrukturforvaltare att i uttaget av
marginalkostnadsbaserade avgifter ta hansyn till exempelvis intaktsmal eller
andra leveranskvaliteter och mal, sa lange inte infrastrukturforvaltaren kan
presentera tillforlitliga skattade marginalkostnader.®

Nagra inslag i avgifterna saknar grund eller bygger pa tveksamma underlag

Transportstyrelsen noterar ocksa att sparavgiften for persontrafik innehaller
en del som ursprungligen var en sarskild avgift som betalas av all
persontrafik pa hela jarnvagsnatet for att finansiera investeringskostnaden
for Oresundsbron.®® Transportstyrelsen anser att en sdan avgift inte kan
utg6ra en del av en marginalkostnadsbaserad avgift. De
marginalkostnadsbaserade avgifterna bygger pa att jarnvagsforetagen ska
betala de kostnader som just deras trafik orsakar. Att all persontrafik i
Sverige ska finansiera Oresundsbron ligger inte i linje med detta.

I tillsynen har det ocksa framkommit att en del av taglagesavgiften
representerar de olycksavgifter och driftsavgifter som fram till och med

3 Trafikverket, Rutinbeskrivning Banavgifter, s. 11. PM Trafikverkets avgifter for
nyttjande av jarnvégsinfrastruktur (banavgifter), 2015-05-05, s. 5.
3 Trafikverkets JNB 2015, s. 73. Prop. 2003/2004:123, s. 138.
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Tagplan 2015 togs ut som separata avgifter per tagkilometer.*° For att
uppfylla lagkraven maste sadana avgifter utformas som separata avgifter
som baseras pa relevanta marginalkostnadsskattningar. ASEK 6.0 anger en
olyckskostnad pé 1,72 kronor per tagkilometer.*! Transportstyrelsen anser
dock att det ar langt ifran sjalvklart att en sadan avgiftskomponent ar
onskvard. Motsvarande reglering saknas i det europeiska regelverket, dar
direkt kostnad i forsta hand syftar till infrastrukturférvaltarens kostnader.
Transportstyrelsen instiammer ocksa i Trafikverkets bedémning i
utvecklingsplanen att det ar svart att utforma och differentiera
olycksavgiften sd att den motsvarar de faktiska kostnaderna.*? For att
uppfylla lagkraven for en driftsavgift behdver Trafikverket komma till rétta
med de oklarheter som finns nér det galler definitionen av drift i
Trafikverkets verksamhet och problemet med att ASEK:s
kostnadsskattningar for drift ar gamla.

Det &r inte tillrackligt tydligt hur avgifterna bestams

Transportstyrelsen anser att regelverkets krav pa konkurrensneutralitet,
ickediskriminering och samhallsekonomisk effektivitet innebar att avgifter
maste sattas pa saklig grund och utifran objektiva kriterier. Den nuvarande
utformningen av sparavgiften ar inte forenlig med detta. Om sparavgifter
inte satts i proportion till det beraknade slitaget konfronteras jarnvégsforetag
och transportkdpare inte med den bésta tillgangliga uppskattningen av den
verkliga kostnaden och kan dérmed inte kan fatta rationella beslut. Nar
avgifterna utformas utifran hansyn till Trafikverkets interna styrning istallet
for det verkliga slitaget ar det dessutom svart att beddma om nivaerna &r
konkurrensneutrala och ickediskriminerande. Aven om det totala uttaget av
banavgifter skulle motsvara de totala infrastrukturrelaterade
marginalkostnaderna blir styrsignalerna felaktiga nar andra enheter, nivaer
och indelningar anvands &n de som bast motsvarar den kanda kunskapen om
det verkliga slitaget. Om avgifterna &ar lagre &n slitaget riskerar utnyttjandet
av anléggningen att bli stérre an vad som &r samhéllsekonomiskt optimalt.

Forelaggande

Mot bakgrund av detta foreldggs Trafikverket att komma in med uppgifter
om hur och enligt vilken tidsplan Trafikverket ska sakerstélla att
sparavgiften utformas sa att den uppfyller kravet i 7 kap. 2 § jarnvagslagen
att den ska motsvara den kostnad som uppstar som en direkt foljd av

0 Trafikverkets JINB 2015, s. 73.

4 Trafikverket, Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 6.0, Kapitel 9 Trafiksakerhet och olyckskostnader, s. 9.

42 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 55.
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framforandet av jarnvagsfordon och att inom ramen for detta sparavgiften
ska kunna héarledas fran kostnadsskattningar.

Trafikverket forelaggs ocksa att komma in med de analyser, Gvervaganden
och avvégningar mellan berdrda intressen som ligger till grund for
Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

Trafikverket ska komma in med dessa uppgifter till Transportstyrelsen
senast den 7 december 2018.

b. Differentiering efter slitage

Det slitage som jarnvagstrafiken orsakar varierar efter egenskaper hos bade
fordon och infrastruktur. Trafikverkets underlag visar att variationen kan
vara mycket stor och bero pa manga olika faktorer.

Transportstyrelsen anser inte att Trafikverkets differentiering ar tillrackligt
tydlig eller forutsagbar for att leva upp till regelverkets krav.

Trafikverkets inriktning for differentieringen ar rimlig

Trafikverket anger i utvecklingsplanen att sparavgiften pa sikt ska utvecklas
sa att den kan differentieras utifran en rad relevanta fordonsparametrar, till
exempel bruttovikt, axellast, antal hjulaxlar, axelavstand, boggiegenskaper,
hastighet, bromssystem och typ av stromavtagare. Detta kraver emellertid
att Trafikverket har tillgang till ett &andamalsenligt fordonsregister. Under
tiden ska Trafikverket i ett forsta steg borja differentiera sparavgiften efter
axellast, en uppgift som ar enkel att hantera och som har tydliga samband
med slitaget. En sadan differentiering har ocksa inforts fran och med
Tagplan 2016.

Transportstyrelsen anser att Trafikverket, for att uppfylla kravet pa att
avgiften ska motsvara den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvégsfordon, bor strava efter att differentiera
sparavgiften. Transportstyrelsen har inga principiella invandningar mot den
vag som Trafikverket skissar pa i utvecklingsplanen.

Overvagandena bakom differentieringen ar oklara

Transportstyrelsen anser emellertid att Trafikverkets arbete med
differentierade sparavgifter inte lever upp till regelverkets krav nar det galler
att avgiften ska vara baserad pa objektiva data och att utvecklingen av
differentieringen ska vara forutsagbar. Regelverket ger ett stort
handlingsutrymme for infrastrukturforvaltare att gora olika évervéganden
vid differentiering av sparavgiften. Det medfor enligt Transportstyrelsens
mening att det faller ett stort ansvar pa infrastrukturforvaltaren att utforma
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differentieringen av sparavgiften pa grundval av objektiva, detaljerade och
tillforlitliga underlag. Infrastrukturforvaltaren ska kunna visa vilka analyser
och avvagningar som ligger till grund for differentieringen. Trafikverket
maste tydligt kunna redovisa vilka 6vervaganden som har gjorts nar det
géller vilka parametrar som ska inkluderas och inte inkluderas i
differentieringen. Infrastrukturforvaltaren maste géra en avvagning mellan a
ena sidan att varje jarnvagsforetag ska betala en avgift som motsvarar den
kostnad som just deras framforande av jarnvéagsfordon orsakar och a andra
sidan att systemet inte blir for odverskadligt och administrativt
betungande.*®

Transportstyrelsen anser déarutover att Trafikverkets utvecklingsplan inte ger
tillracklig vagledning for jarnvéagsforetagen vad galler differentiering av
sparavgifterna. Utvecklingsplanen diskuterar scenarier, mojligheter och vad
som bor goras, men innehaller inga tydliga beslut om inriktningar eller
tidsatta ataganden. Det behdvs en mycket langsiktig planeringshorisont som
stracker sig utéver de fem arens framférhallning som Transportstyrelsens
foreskrifter kraver i JNB. Detta &r viktigt for att jarnvagsforetagen ska
kunna fatta affarsméassiga beslut om investeringar i rullande materiel som &r
anpassade till differentieringen. Da kan foretagens kostnader och slitaget pa
infrastrukturen minskas.

Forelaggande

Mot bakgrund av detta forelaggs Trafikverket att komma in med uppgifter
om hur och enligt vilken tidsplan Trafikverket ska sakerstélla att
sparavgiften utformas sa att den uppfyller kravet i 7 kap. 2 § jarnvagslagen
att den ska motsvara den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon och, inom ramen for detta, att en eventuell
differentiering av sparavgiften efter slitage ska baseras pa objektiva och
tillforlitliga underlag.

Trafikverket forelaggs ocksa att komma in med de analyser, Gvervaganden
och avvégningar mellan berdrda intressen som ligger till grund for
Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

Trafikverket ska komma in med dessa uppgifter till Transportstyrelsen
senast den 7 december 2018.

43 Jamfor Transportstyrelsens beslut i drende TSJ 2017-2124 gallande Trafikverkets
differentiering av sparavgiften utifrn axellast i JNB 2017 och 2018.
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2) Avgifter som styr mot kapacitetsutnyttjande

Trafikverkets system for banavgifter innehaller komponenter som inte
motsvaras av nagon skattad marginalkostnad. Det géller framfor allt de
avgifter som styr mot kapacitetsutnyttjande, det vill saga taglagesavgiften
och passageavgiften. Transportstyrelsen har i granskningen funnit att
Trafikverkets utformning och dokumentation av dessa avgifter inte
motsvarar regelverkets krav.

Lagstodet for uttag av de kapacitetsstyrande avgifterna ar otydligt

Trafikverket har sedan lange strévat efter att anvanda banavgiftssystemet for
att styra mot béttre kapacitetsutnyttjande. Sedan 2007 tas en passageavgift
ut for varje passage genom de tre storstadsomradena. Sedan 2015 har
Trafikverket differentierat taglagesavgiften for olika strackor baserat pa
kapacitetsutnyttjandet. Tagavgiften tas ut i tre nivaer: hog-, mellan-, och
basniva, dar avgiften for hogniva i JNB 2019 &r mer an 14 ganger hogre an
avgiften for basniva. Regeringen har vid tva tillfallen (2011 och 2017) gett
Trafikverket i uppdrag att utreda hur banavgifterna kan anvandas &nnu mer
som styrmedel for battre kapacitetsutnyttjande.

Enligt Transportstyrelsen ar inte den utformning som Trafikverket har gett
taglages- och passageavgifterna anpassat efter nagon av bestaimmelserna

7 kap. 2-4 88 jarnvéagslagen. Transportstyrelsen anser att det inte ar uteslutet
att en avgift som ar beroende av kapacitetsutnyttjande utformas som en
marginalkostnadsbaserad avgift (7 kap. 2 § jarnvagslagen) eller som en
extra avgift for dverbelastad infrastruktur (7 kap. 3 § jarnvégslagen).
Transportstyrelsen anser daremot att det inte &r [ampligt att utforma en
kapacitetsstyrande avgift som en sérskild avgift for kostnadstackning

(7 kap. 4 § jarnvagslagen). Transportstyrelsen anser ocksa att varje
avgiftskomponent som en infrastrukturforvaltare tar ut maste utga fran de
begransningar som regelverket stéller upp for respektive avgiftstyp.

Trafikverket anser att kapacitetsstyrande avgifter kan vara bade
marginalkostnadsbaserade och sarskilda avgifter

Av Trafikverkets dokumentation &r det inte tydligt med vilket lagstod
Trafikverket tar ut taglages- och passageavgifter. Trafikverket skriver pa
flera stallen att taglagesavgifter och passageavgifter ar
marginalkostnadsbaserade avgifter enligt 7 kap. 2 § jarnvagslagen och
darmed bidrar till att tdcka de kostnader som uppstar som en direkt foljd av
trafiken. Av effektbeskrivningen for T19 framstar det dock som att
Trafikverket anser att en del av banavgifterna for persontrafik &r sarskilda
avgifter enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen.** Transportstyrelsen tolkar ocksa

4 Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T19, s. 39.
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Trafikverkets avrapportering av regeringsuppdraget om prissattning som att
Trafikverket anser att passageavgiften skulle kunna betraktas som en
sérskild avgift enligt 7 kap. 4 8 jarnvagslagen for att motivera varfor
uttagsenheten (antal passager) inte ar en av de tre uttagsenheter (fordons-,
tag-, eller bruttotonkilometer) som ar tillatna enligt forordningen om
berakning av direkta kostnader.*®

Transportstyrelsen noterar ocksa att Trafikverket 6ver tid har haft varierande
uppfattningar om taglagesavgiften och passageavgiften tas ut med stod av

7 kap. 2 8 eller 7 kap. 4 § jarnvégslagen. Fram till och med 2014 betraktade
Trafikverket taglages- och passageavgifterna som sarskilda avgifter enligt

7 kap. 4 § jarnvagslagen. | utvecklingsplanen och darpa foljande dokument
anser Trafikverket istéllet att det som avgdr om en avgift ar en sérskild
avgift eller inte & om de totala intékterna fran banavgifterna 6verstiger de
skattade marginalkostnaderna. Sa lange dessa avgifter inte bidrar till att
tdcka mer dn marginalkostnaderna for trafiken anser sig Trafikverket kunna
ta ut dem med stod i 7 kap. 2 § jarnvagslagen. Om intakterna fran samtliga
banavgifter dverstiger de totala skattade marginalkostnaderna skulle den
overskjutande delen enligt Trafikverket utgora en sarskild avgift enligt

7 kap. 4 8 jarnvégslagen.

Lagstiftningen gor en strikt atskillnad mellan olika avgiftstyper

Transportstyrelsen anser att lagstiftningen gor en strikt atskillnad mellan de
marginalkostnadsbaserade avgifter som en infrastrukturforvaltare ska ta ut
(7 kap. 2 § jarnvégslagen) och de sarskilda avgifter som
infrastrukturforvaltare far ta ut (7 kap. 4 § jarnvagslagen). Lagstiftningen
stéller upp helt olika krav for de olika avgiftstyperna. Avgiftstyperna har
ocksa helt olika syften. De marginalkostnadsbaserade avgifterna ska se till
att jarnvagsforetagen betalar ett pris som motsvarar de kostnader som
infrastrukturforvaltaren och samhallet har for trafikeringen. En sadan
prissattning ger enligt nationalekonomisk teori ett optimalt utnyttjande av
infrastrukturen. De sérskilda avgifterna ar till for att infrastrukturforvaltare
ska kunna fa tackning for sina kostnader utéver vad
marginalkostnadsprissattningen tillater. Passage- och taglagesavgifterna har
inte detta syfte. Deras huvudsakliga syfte &r att fordela trafikarbete for att na
ett effektivare kapacitetsutnyttjande.*® Transportstyrelsen anser darfor att de
kapacitetstyrande avgifterna inte bor tas ut med stod av 7 kap. 4 §
jarnvagslagen.

Transportstyrelsen anser att lagstodet for en viss avgiftstyp maste bero pa
syftet med och egenskaperna hos avgiften i enlighet med lagstiftningen och

4 Trafikverket, Prissattning av jarnvagskapacitet, s. 32.
46 Trafikverket, Prissattning av jarnvagskapacitet, s. 28
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inte pa den totala intaktsnivan for banavgifterna. Att Trafikverket sedan
lange har tagit ut marginalkostnadsbaserade avgifter som understiger de
skattade marginalkostnaderna for infrastrukturslitaget har ingen betydelse
for lagstodet for avgiftsuttaget. Om Trafikverket fortsattningsvis avser att ta
ut kapacitetsstyrande avgifter maste dessa avgifter utformas efter de mal och
begransningar som regelverket anger for respektive avgiftstyp.

Svart att koppla kapacitetsstyrande avgifter till en underliggande kostnad

En kapacitetsstyrande avgift som utformas som en marginalkostnadsbaserad
avgift med stod av 7 kap. 2 § jarnvédgslagen forutsatter att
infrastrukturforvaltaren kan redovisa hur avgiften gar att harleda till de
kostnader som uppstar som en foljd av hogt kapacitetsutnyttjande. Det
forutsatter ocksa att en sadan avgiftskomponent tas ut utdver de avgifter
som tas ut for att motsvara infrastrukturslitaget.

Trafikverket kan idag inte redovisa nagon skattad marginalkostnad som
beror pa kapacitetsutnyttjande, till exempel for knapphet (trangsel), for
hogre underhallskostnader pa strackor med hogre kapacitetsutnyttjande,
eller for nagot annat som motiverar att taglagesavgiften och passageavgiften
tas ut som en marginalkostnadsbaserad avgift. | utvecklingsplanen anger
Trafikverket att det inte finns nagra belagg for att de skattade
marginalkostnaderna for drift, underhall och reinvesteringar skulle vara
hogre pa trafikintensiva delar av infrastrukturen dn pa mindre belastade
delar. Trafikverket anger anda att man anser att de
marginalkostnadsbaserade avgifterna bor spegla kapacitetsbristen, trots att
det inte finns nagon berdaknad kostnad.

For jarnvagstrafik tar sig knapphet inte uttryck i tréngsel i samma
bemarkelse som for exempelvis végtrafiken. Knapphetsproblemen for
jarnvagstrafik uppstar istéllet da den arliga tagplanen faststalls och taglagen
fordelas. Trots det finns det kostnader kopplade till knapphet. Den
begransade tillgangen pa taglagen innebar att alla 6nskemal om kapacitet
inte kan tillgodoses, eller att sokande avstar fran att ansoka om taglagen.
Detta innebdr att en del av jarnvagsforetagens efterfragan pa taglagen inte
kan tillgodoses, vilket utgor en kostnad for foretagen da de inte kan bedriva
den trafik som de skulle vilja. Dessutom innebdr hégt kapacitetsutnyttjande i
form av packade tidtabeller att primara forseningar lattare leder till
foljdforseningar, med tillhdrande forseningskostnader for andra som
utnyttjar infrastrukturen. Men eftersom knappheten pa jarnvagen uppstar da
taglagen tilldelas i den arliga tagplanen har det visat sig svart att skatta en
marginalkostnad for hogt kapacitetsutnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.*’

47 Resonemangen i detta stycke r till stor del hamtade fran VTI 2016, SAMKOST 2.
Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhallsekonomiska kostnader, s. 67 f.
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Darmed &r det aven svart att utforma kapacitetsstyrande avgifter som ar
kopplade till dessa underliggande kostnader.

Kapacitetstyrande avgifter bor tas ut som en extra avgift

En infrastrukturforvaltare kan istéllet vélja att ta ut extra avgifter for
utnyttjande av dverbelastad infrastruktur for att astadkomma ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen

(7 kap. 3 § jarnvégslagen). | avrapporteringen av det senaste
regeringsuppdraget diskuterar Trafikverket mojligheten att anvénda en extra
avgift for att komplettera de prioriteringskriterier som anvands vid
intressekonflikter mellan ansokningar om taglagen, pa sikt genom nagon
form av budgivning.

Transportstyrelsen anser att lagstiftarens intention var att en eventuell
hantering av kapacitetsbrist inom banavgiftssystemet skulle ske genom en
extra avgift enligt 7 kap. 3 8 jarnvégslagen. Transportstyrelsen har tidigare
uppmanat Trafikverket att prova mojligheten att anvanda ekonomiska
styrmedel for att hantera knapphet i form av konkurrerande ansékningar om
infrastrukturkapacitet. Transportstyrelsen har pekat pa att en extra avgift kan
fylla en viktig funktion i kapacitetstilldelningen.*® Transportstyrelsen ser
positivt pa Trafikverkets ambitioner att anvanda en extra avgift, men kan
inte ta stallning i sak forran en eventuell avgift ar inford.

Forelaggande

Mot bakgrund av detta forelaggs Trafikverket att komma in med uppgifter
om hur och enligt vilken tidsplan Trafikverket ska sakerstalla att eventuell
taglagesavgift, passageavgift eller annan kapacitetsstyrande avgift utformas
i enlighet med de krav som stalls upp i 7 kap. 2 §, 7 kap. 3 8 eller 7 kap. 4 §
jarnvagslagen.

Trafikverket forelaggs ocksa att komma in med de analyser, 6vervaganden
och avvégningar mellan berdrda intressen som ligger till grund for
Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

Trafikverket ska komma in med dessa uppgifter till Transportstyrelsen
senast den 7 december 2018.

3) Sarskilda avgifter for att uppna kostnadstéackning

Infrastrukturforvaltaren kan enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen, for att na
kostnadstackning, ta ut avgifter utéver de marginalkostnadsbaserade
avgifterna som foljer av 7 kap. 2-3 88 jarnvagslagen. Det ar inte klarlagt att

8 Transportstyrelsen, Rapport Revision av Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning 2011 TSJ
2010-392, s. 8-10. Transportstyrelsen, Kapacitetstilldelning pa jarnvagen —
samhéllsekonomisk effektivitet och Transportstyrelsens tillsyn, TSJ 2016-5279, s. 42, 70.
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Trafikverket idag tar ut nagra avgifter som kan klassificeras som sarskilda
avgifter.

Trafikverkets bedémning av vad som utgor en sarskild avgift ar otydlig

Transportstyrelsen noterar att Trafikverket hanvisar till 7 kap. 4 8
jarnvégslagen for att motivera vissa avgifter. Trafikverkets bedomning av
om en avgift ar en sarskild avgift eller inte utgar fran om de totala intékterna
frén banavgifterna dverstiger de skattade marginalkostnaderna.*® S& lange
dessa avgifter inte bidrar till att ticka mer &n marginalkostnaderna for
trafiken anser sig Trafikverket kunna ta ut dem med stod i 7 kap. 2 §
jarnvagslagen. Om intakterna fran samtliga banavgifter Gverstiger de totala
skattade marginalkostnaderna skulle den 6verskjutande delen enligt
Trafikverket utgora en sérskild avgift enligt 7 kap. 4 8 jarnvagslagen.
Trafikverket forutsatte i utvecklingsplanen fran 2014 att
marknadssegmenten skulle behova faststéllas fran och med JNB 2016 i och
med att intakterna fran samtliga banavgifter da skulle dverstiga de skattade
marginalkostnaderna.>®

Lagstiftningen staller upp krav for sarskilda avgifter

Transportstyrelsen anser att lagstiftningen gor en strikt atskillnad mellan de
marginalkostnadsbaserade avgifter som en infrastrukturforvaltare ska ta ut
(7 kap. 2 § jarnvégslagen) och de sarskilda avgifter som
infrastrukturforvaltare far ta ut (7 kap. 4 § jarnvagslagen). Lagstiftningen
stéller upp helt olika krav for de olika avgiftstyperna. Utformningen av
sarskilda avgifter staller hoga krav pa infrastrukturforvaltaren att sakerstalla
att utformningen ar forenligt med regelverket. Enligt regelverket far
avgiften inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av
jarnvagsfordon, plus ett vinstuttag som marknaden kan béara, hindras fran att
anvanda infrastrukturen. Uttaget av en sarskild avgift ska ocksa vara
forenligt med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

Av Trafikverkets utvecklingsplan och de arliga effektbeskrivningarna
framgar att Trafikverket har gjort vissa analyser av effekter av forandrade
banavgifter for olika marknadssegment. | de arliga effektbeskrivningarna
refererar Trafikverket till analyser av persontrafikens formaga att betala
sérskilda avgifter och analyserar bland annat avgifternas andel av totala
kostnader for persontrafiken, 6kad avgift i relationer till biljettpriser,

9 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 7, 51, 59.
%0 Se till exempel Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta, s. 58.
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prognosticerad forandrad resandevolym och forandrat foretagsekonomiskt
resultat.>!

Trafikverkets analyser &r inte tillrackliga for att leva upp till lagens krav

Transportstyrelsen anser att Trafikverkets underlag inte ar tillrackliga for att
leva upp till lagens krav, till exempel nar det géller indelningen i
marknadssegment och de modeller som anvands for att analysera effekter.
Regelverket kraver att en infrastrukturforvaltare analyserar effekterna fér
varje marknadssegment av att infora séarskilda avgifter som ett paslag utéver
de marginalkostnadsbaserade avgifterna. De resultat som Trafikverket
redovisar i effektbeskrivningarna ar istallet inriktade pa att utvéardera
effekterna av hojningen av den totala banavgiftsnivan.

Transportstyrelsen vill ocksa hanvisa till de riktlinjer for sarskilda avgifter
for kostnadstackning som Transportstyrelsen tagit fram tillsammans med
andra europeiska regleringsorgan som en del i arbetet med att uppfylla
kravet pa avgiftssamarbete i SERA-direktivets artikel 37.%2 Enligt
riktlinjerna forutsatter ett samhallsekonomiskt effektivt uttag av sérskilda
avgifter for kostnadstéckning att indelningen i marknadssegment mojliggor
en fordelning av avgifterna sa att de marknadssegment som har storst
mojlighet att bara en sadan kostnad betalar en storre del av avgiften enligt
den s.k. Ramsey-Boiteux-modellen. Indelningen i marknadssegment kan
baseras pa samma tillvagagangssatt som anvands for att identifiera relevanta
marknader inom konkurrensrttsliga drenden.®® Det finns visserligen
ingenting som binder svenska infrastrukturforvaltare till att anvénda just en
sadan modell, men om avgiftstypen ska anvandas ckar kraven pa
infrastrukturforvaltaren att sakerstalla att fordelningen av avgiften bygger pa
en metodik som ar forenligt med ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande.

Transportstyrelsen anser ocksa att Trafikverket for att kunna ta ut en
sarskild avgift behéver genomfdra en utforligare redovisning av indelningen
i marknadssegment. Det ar viktigt att segmenten innefattar likartade tjanster
for att sékerstélla ickediskriminering och konkurrensneutralitet genom att
likartade tjanster utsatts for samma avgifter. Den redovisning av

51 Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T16, s. 39. | stort sett
identisk formulering i foljande effektbeskrivningar, se till exempel fér T19, s. 39.

52 Independent Regulators’ Group — Rail IRG-Rail Charges Working Group, Initial
approach to market segment definition and criteria for an assessment of mark-ups in
consideration of Directive 2012/34/EU, 9 november 2016.

%3 Independent Regulators’ Group — Rail IRG-Rail Charges Working Group, Initial
approach to market segment definition and criteria for an assessment of mark-ups in
consideration of Directive 2012/34/EU, 9 november 2016, s. 12f.



} ‘ T R A N S P 0 RT Datum Dnr/Beteckning 23 (28)
A STYRELSEN 2018-04-27 TSJ 2015-952

marknadssegment som Trafikverket har genomfort i utvecklingsplan och
effektbeskrivningar ar inte tillracklig.>*

Forelaggande

Mot bakgrund av detta foreldggs Trafikverket att komma in med uppgifter
om hur och enligt vilken tidsplan Trafikverket ska sakerstélla att eventuella
séarskilda avgifter for kostnadstéackning uppfyller kraven i 7 kap. 4 §
jarnvagslagen. Detta innefattar att Trafikverket bestammer indelningen i
marknadssegment och satter nivaerna pa de sarskilda avgifterna for varje
marknadssegment sa att kraven i 7 kap. 4 § andra meningen jarnvagslagen

uppfylls.

Trafikverket forelaggs ocksa att komma in med de analyser, 6vervaganden
och avvagningar mellan berérda intressen som ligger till grund for
Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

Trafikverket ska komma in med dessa uppgifter till Transportstyrelsen
senast den 7 december 2018.

4) Langsiktighet och forutsagbarhet i utformningen av
banavgifterna

Infrastrukturforvaltare ska ta ut konkurrensneutrala och ickediskriminerande
avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen (7 kap. 1 §
jarnvagslagen). Transportstyrelsen anser att dessa krav bland annat ska
tolkas som att infrastrukturforvaltare maste ha transparenta och forutsagbara
processer for avgiftsuttaget. Endast da ar det mojligt for
jarnvagsmarknadens aktorer att fatta rationella beslut om sin verksamhet.
Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska infrastrukturforvaltare i JNB
redovisa vilka avgiftsandringar som kan forutses for de kommande fem
aren. Transportstyrelsen anser dock att jarnvagsforetagens affarsmassiga
beslut nar det galler till exempel investeringar i rullande materiel och
planering av omlopp kraver annu langre framforhallning. Transportstyrelsen
anser darfor att Trafikverket maste faststalla och kommunicera en tydligare
och mer konkret plan for banavgiftssystemets langsiktiga utveckling.

Trafikverkets utvecklingsplan ar for otydlig

Trafikverket har valt att basera det langsiktiga arbetet med banavgifter pa
utvecklingsplanen fran 2014. Denna plan ska ligga till grund for
Trafikverkets fortlopande arbete med banavgifter och knytas till verkets

54 Se till exempel Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund- och samhéllsnytta, s. 58.
Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T15, s. 4.



} ‘ T R A N S P 0 RT Datum Dnr/Beteckning 24 (28)
A STYRELSEN 2018-04-27 TSJ 2015-952

ovriga verksamhet genom verksamhetsplaneringen.>® Planen ska uppdateras
vart fjarde ar for att ssmmanfalla med den nationella
infrastrukturplaneringen.>® Dérutover sker huvuddelen av arbetet med
utvecklingen av banavgifter inom ramen for det arliga arbetet med JNB.
Banavgifterna ar ocksa en del av den vél utvecklade dialog med marknadens
aktorer som Trafikverket har byggt upp.

Transportstyrelsen har granskat utvecklingsplanen och funnit att den ar for
otydlig for att sakerstalla den forutsdgbarhet som kravs for att marknaden
ska vara konkurrensneutral och ickediskriminerande.>” Utvecklingsplanen
visar att Trafikverket har manga idéer pa mojliga framtida forbattringar,
men ingen konkret och beslutad plan med tydliga stallningstaganden och
tidsatta aktiviteter. Marknadens aktorer kan visserligen genom planen fa
indikationer pa vilken riktning Trafikverket har tankt sig for de befintliga
avgiftstyperna, men inte pa en niva som mojliggor for dem att fatta
langsiktiga beslut. Utvecklingsplanen anger till exempel att sparavgiften bor
spegla den kortsiktiga marginalkostnaden och att den bor differentieras efter
hur jarnvagsfordon paverkar infrastrukturen. Planen ger dock inte tillracklig
ledning nér det galler vilka parametrar som kommer att styra
differentieringen och nar i tid differentieringen kommer att infalla. Ddrmed
kan marknadens aktorer inte fatta informerade beslut i langsiktiga fragor
som fordonsinvesteringar, planering av trafikupplagg och omlopp. Att
Trafikverket ocksa for en aktiv branschdialog ar inte ett tillrackligt
komplement. Transportstyrelsen anser att kravet pa forutsagbarhet ar sarskilt
viktigt for att sakerstalla konkurrensneutralitet och ickediskriminering
mellan & ena sidan etablerade och resursstarka aktorer och a andra sidan
mindre, resurssvagare och relativt nytillkomna aktorer. Det finns en risk att
de forra far battre forutsattningar att delta i samrad och att pa forhand
forutsdga hur Trafikverket kommer att agera. En situation dér en storre del
av villkoren faststalls med god framforhallning ar darfor nodvandig for att
ge alla aktorer likvardiga konkurrensforhallanden.

Viktiga forandringar utanfér utvecklingsplan ger kortare planeringshorisont

Nar det inte finns nagon tydlig langsiktig utvecklingsplan kan resultatet bli
att jarnvagsforetag far kannedom om viktiga forandringar i
banavgiftssystemet forst i samband med publiceringen av samradsutgavan
av JNB, det vill saga mindre an 15 manader fore tagplanearets borjan.

% Trafikverket, Banavgifter for 6kad kund- och samhéllsnytta, s. 9.

% Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 69.

57 Resonemangen har speglar de brister som Transportstyrelsen fann i tillsynen av
Trafikverkets kvalitetsavgifter, se foreldggande den 24 februari 2016 i &rende TSJ 2015-
951s. 17 f.
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Transportstyrelsen anser att det leder till en for kort framforhallning for
jarnvagsforetagen att anpassa sin verksamhet.

Transportstyrelsen har ocksa noterat att Trafikverket ibland &andrar
banavgifter genom avvikelsemeddelande till INB, vilket innebdr &nnu
kortare planeringshorisont.>® Jarnvagslagen anger att JNB ska dndras vid
behov (6 kap. 5 8). Transportstyrelsen anser dock att denna regel endast bor
galla behov som uppstar pa grund av oférutsedda och yttre omstandigheter
som infrastrukturforvaltare inte sjalv rader Gver, till exempel regelandringar,
eller beslut fran tillsynsmyndigheten.®® Transportstyrelsen anser att
utformningen av banavgifterna &r en grundldggande forutsattning for att
trafikera jarnvégen och att andringar av dessa avgifter bér géras med
forsiktighet. Transportstyrelsen anser darfor att avgiftsforandringar som
Trafikverket sjalv rader dver i allmanhet ska goras innan faststallande av
JNB och inte genom avvikelsemeddelande.

Trafikverkets nuvarande metoder uppvisar brister

Transportstyrelsen anser darutéver att utvecklingsplanen maste vara
tillrackligt konkret for att verka samordnande for Trafikverkets interna
arbete med utvecklingen av banavgiftssystemet.®® Trafikverket konstaterade
I utvecklingsplanen att utformningen av redovisningssystemet ar viktigt for
att kunna berékna prisrelevanta kostnader samt att de framtida avgifterna i
hog utstrackning kommer att vara beroende av mojligheter att gora riktiga
kostnadsskattningar.5!

Ett uttag av banavgifter som motsvarar regelverkets krav stéller hoga krav
pa att infrastrukturforvaltare har tillgang till stédfunktioner for till exempel
fakturering, berdkningsmodeller och indata. Av den dokumentation
Trafikverket lamnat in framgar att verkets tillgang till nodvandiga metoder,
data och systemstod &r otillrackliga. Trafikverkets utformning och
uppféljning av banavgifterna hdmmas av brister i IT-systemen for bland
annat underlagsdata for underhallskostnader, trafikfordelning och
anlaggning, effektbeddmning av forandrade banavgifter, tillgang till
fordonsregister samt fakturering och redovisning.®? Transportstyrelsens
uppfattning ar att brister i dessa system inte far hamma utvecklingen av
banavgiftssystemet eller anvandas som ursékt for att inte uppfylla
lagkraven.

%8 Se till exempel hanteringen av bokningsavgiften i avvikelsemeddelande 8 till INB 2017.
%9 Jfr. Transportstyrelsens forelaggande den 24 februari 2016 i arende TSJ 2015-951s. 23 f.
8 Transportstyrelsens forelaggande den 24 februari 2016 i drende TSJ 2015-951 s. 17 f.

81 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 28.

%2 Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhéllsnytta, s. 28, 39ff. och 79.
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Transportstyrelsen konstaterar ocksa att uppgiften att ta fram
kunskapsunderlag for kostnadsskattningar ar mycket komplex.
Transportstyrelsen ser positivt pa att Trafikverket anvander sig av ASEK for
att bygga avgifterna pa basta tillgangliga kunskap om de faktiska
kostnaderna, men noterar att det finns brister i dagens kostnadsskattningar.
Transportstyrelsen har bland annat uppmarksammat foljande brister.

e Marginalkostnadsskattningarna bygger pa gamla uppgifter.®3

e Kostnadsskattningarna innehaller bara delmangder av de totala
marginalkostnaderna, sarskilt nar det galler reinvesteringar dar stora
poster som till exempel kontaktledningar hittills inte ingar.®*

e Skattningarna har uppvisat en variation 6ver tid och ar behaftade
med stora osakerheter och risk for framtida uppvarderingar i takt
med att fler delar av slitaget blir skattade.®®

e Kannedomen om slitaget ar otillrackligt for att sparavgiften ska
kunna differentieras pa ett satt som ar onskvart.

e ASEK har en skattad marginalkostnad for drift som inte &r relevant
for Trafikverkets synsatt pa drift och som verket darfor inte tar ut
idag.®

Transportstyrelsen anser darfor att utvecklingsplanen ocksa bor innehalla en
tydlig plan for vilka insatser inom forskning och utveckling och férmaga till
kvalificerade analyser som kravs for att Trafikverket ska ha tillgang till
tillrackliga kunskapsunderlag.

Forelaggande

Mot bakgrund av detta forelaggs Trafikverket att komma in med uppgifter
om hur och enligt vilken tidsplan Trafikverket ska sakerstalla att det finns

en langsiktig och tydlig planering for banavgiftssystemets utveckling, utéver
vad som kravs enligt forelaggandepunkt 5. Planen ska innehalla faststallda
inriktningar och tidsatta aktiviteter, och ska ge jarnvagsmarknadens aktorer
en sadan forutsagbarhet och insyn att kraven pa konkurrensneutralitet och
ickediskriminering i 7 kap. 1 § jarnvagslagen uppfylls.

83 Skattningarna for underhallskostnader bygger pa data fran perioden 1999-2002 och for
reinvesteringar pa perioden 1999-2007. Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till
nya avgifter for T19, s. 24.

8 Dagens kostnadsskattning handlar huvudsakligen spérbyte och innefattar inte
kontaktledningar, signalsystem eller spar genom stationsomraden, Trafikverket,
Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta, s. 13.

% Trafikverket, PM Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T18, s. 22.

% Trafikverket, Banavgifter for okad kund- och samhallsnytta, s. 15.
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Trafikverket forelaggs ocksa att komma in med de analyser, 6vervaganden
och avvagningar mellan berdrda intressen som ligger till grund for
Trafikverkets uppgifter enligt ovan.

Trafikverket ska komma in med dessa uppgifter till Transportstyrelsen
senast den 7 december 2018.

5) Uppgifter om avgifter i JINB

Transportstyrelsen anser att det langsiktiga arbetet med utvecklingen av
banavgifter bor ske med en tidshorisont som ar langre an det arliga arbetet
med JNB. Transportstyrelsen anser dock att JNB fyller en viktig funktion
for att spegla den langsiktiga utvecklingsplanen och formedla information
om grunderna for banavgifterna och den framtida utvecklingen.

JNB ska innehalla tydligare uppgifter

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska JNB innehalla narmare angivelse
av metoder och bestammelser som anvénds vid berdkning av kostnader for
nyttjande av jarnvagsinfrastruktur (2 kap. 12 § 1 p. TSFS 2017:99). JINB
2019 innehaller idag inte tillracklig information for att gora det mojligt att
utlésa hur Trafikverket har bestamt indelningar och belopp for de olika
avgifterna.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter ska JNB ocksa innehalla uppgifter
om kommande avgiftsandringar i form av redan beslutade avgiftsandringar
och sadana som kan forutses for de foljande fem aren (2 kap. 12 § 3 p. TSFS
2017:99). Av JNB 2019 gar det inte att utlasa hur Trafikverket avser att
andra banavgifterna inom den kommande femarsperioden.

Forelaggande

Trafikverket forelaggs darfor att i jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) fran och
med JNB 2020, i enlighet med 2 kap. 12 § Transportstyrelsens foreskrifter
och allméanna rad om tilltrade till allmanna tjanster och jarnvagsinfrastruktur
(TSFS 2017:99)

a. ge narmare angivelse av de metoder och bestdmmelser som
anvands vid berékning av kostnader for nyttjande av
jarnvégsinfrastruktur, och

b. redovisa uppgifter om kommande avgiftsandringar i form av
redan beslutade avgiftsandringar och sadana som kan
forutses for de foljande fem aren.
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Transportstyrelsens tillsynsmandat

Enligt 1 kap. 2 § jarnvégsforordningen (2004:526) utdvar Transportstyrelsen
tillsyn dver efterlevnad av jarnvégslagen och foreskrifter som meddelats i
anslutning till lagen. Av 8 kap. 4 § jarnvégslagen framgar bland annat att
tillsynsmyndigheten far meddela de forelagganden som kravs for tillsynen.

Hur man 6verklagar

Detta beslut kan 6verklagas. Overklagan ska vara skriftligt och i 6verklagan
ska det anges vilket beslut som 6verklagas och vilken andring som énskas
samt motiven for detta.

Overklagan ska stallas till Forvaltningsratten i Falun men skickas till
Transportstyrelsen, Vag- och jarnvégsavdelningen, Box 267, 781 23
Borlange.

Overklagan ska ha kommit till Transportstyrelsen inom tre (3) veckor fran
den dag ni tog del av detta beslut eller, om ni foretrader det allménna och
beslutet 6verklagas till en forvaltningsratt eller kammarratt, inom tre (3)
veckor fran den dag da beslutet meddelades.

Beslut i detta arende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. | den
slutliga handlaggningen av &rendet deltog véag- och jarnvagsdirektor Petra
Wermstrom, tf. sektionschef Mia Warnevall, jurist Malin Karlsson och
utredarna Carl von Utfall Danielsson och Gustav Sjéblom, den senare
foredragande.

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor

Upplysning

Om detta foreldggande inte foljs kan Transportstyrelsen komma att fatta
beslut om ett nytt forelaggande som far férenas med vite enligt 8 kap. 4 §
jarnvégslagen.



