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Sokande:

Creen Cargo AB, 556119-6436
Box 114

694 23 Hallsberg

Motpart:
Trafikverket

781 91 Borlidnge

Saken

Provning av tvist enligt 10 kap. 8 § jarnvigsmarknadslagen (2022:365)
avseende berdkning av sparavgifter m.m.

Transportstyrelsens beslut

1. Transportstyrelsen avslar Green Cargo AB:s yrkande om att
Trafikverket ska foreldggas att se dver och korrigera sina modeller
for uttag av sparavgifter.

2. Det finns lagmadssigt utrymme att ta ut tdglédgesavgift for
godstrafiken med stod av 8 kap. 3 och 6 §§ jarnvigsmarknadslagen.

Transportstyrelsen transportstyrelsen.se Telefon 0771-503 503

Generaldirektor kontakt@transportstyrelsen.se 011-185 256
601 73 Norrképing @ Telefax

Besoksadress
Olai Kyrkogata 35, Norrkdping
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Redogorelse for arendet

Den 19 januari 2023 ldmnande Green Cargo AB (Green Cargo) in en
begéran om provning av tvist enligt 10 kap. 8 § jirnvigsmarknadslagen
(2022:365), JML, till Transportstyrelsen bl.a. avseende Trafikverkets
modeller for berdkning av uttag av sparavgifter. Bada parterna har beretts
tillfalle att yttra sig. Transportstyrelsen bedomer att all relevant information
har inkommit den 2 mars 2023.

Bakgrund

Trafikverket tar 1 egenskap av infrastrukturforvaltare ut ett antal avgifter for
utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen. Av Trafikverkets
jarnvagsnitsbeskrivning (JNB) 2023 framgér att minimipaketet av
tilltradestjdnster tillhandahalls 1 form av tjinsten taglédge. For tjdnsten tas
bl.a. avgifterna sparavgift och taglagesavgift ut. Sparavgift tas ut i kronor
per bruttotonkilometer och &r differentierad efter medelaxellast.
Spéravgiften for godstrafik dr uppdelad 1 fyra nivder och sparavgiften for
persontrafik i tva nivaer. Detta motiveras av att vikten varierar mer for
godstag dn for persontag. Tagldgesavgifter baseras pd tdgkilometer och tas
ut 1 tvd nivéer: bas och hog. Basnivan ska spegla de genomsnittliga direkta
kostnaderna som uppstar som en direkt foljd av framforandet av
jarnvagsfordon. Taglagesavgift hog innefattar ett paslag enligt 8 kap. 6 §
JML.!

Yrkanden och instéllning

Green Cargo yrkar att Trafikverket foreldggs att se 6ver och korrigera
modellerna for uttag av sparavgifter sa att slitage inte enbart grundar sig pa
fordonens tyngd och axellast utan dven pé hastighet och olika l6pverks
egenskaper och paverkan pa slitage. Andringen bor limpligen inforas till
tagplan 2025.

Vidare ifragasétts om det finns ndgot lagméssigt utrymme att ta ut
taglagesavgifter for godstrafiken om man betalar rétt avgift for sparslitaget.

Trafikverket anser att yrkandena ska avslas da verkets banavgifter star i
overensstimmelse med géllande ratt

Parternas utveckling av talan

Green Cargo anfor i huvudsak foljande

Trafikverket uppfyller inte 8 kap. 1 § JML da spdravgifter enbart tas ut med
avseende pa fordons tyngd och axellaster. Godstdg missgynnas ddrmed
gentemot persontdg. Trafikverket inriktar sig 1 sina modeller for avgiftsuttag

I JNB 2023 avsnitt 5.3.5
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fullt ut pa axellastens inverkan pé sparslitaget. Den dr viktig men ldngt ifran
den enda forklaringen till att godstdg i genomsnitt ger lagre sparslitage dn
persontag. Det handlar delvis om ldgre hastighet, men &n mer om att de
flesta godsvagnar har en mjuk styrning av hjulparen i kurvorna. Det géller
standardboggie Y25 och &n mer de 16pverk som har lankaxlar.

Hér anvéander Green Cargo information fran Evert Andersson vid KTH.

“Trafikverket officiellt framforda invéindning att inte ansluta sig till den
metod som f.d. Banverket och KTH rekommenderade (och som de
fortfarande inte har nagot sakligt att invinda mot) ar att det medfor
andringar 1 deras datasystem (man maste ju kunna skilja olika
fordonsindivider at). De har nu i 6ver 10 &ar (sedan 2007) hédnvisat till att det
ar datatekniskt komplicerat att ta ut avgifter per fordonsindivid.”

I vilket fall som helst s& kréver lagen att man ska avgiftsbeldgga det slitage
som varje tdg fororsakar, och jag menar att enda séttet att gora det dr att veta
vilka fordon som ingar i tdget. Det géller for 6vrigt bade godstdg och
persontag.”

Green Cargo konstaterar att det hinder som Trafikverket hdnvisar till
knappast kan gélla idag med dagens krav pa dverforing av information
enligt TAF? och TAP? dir tdgens sammansittning med individnummer pé
fordon ska skickas till Trafikverket innan tdgs avgang. Vidare finns alla
fordon registrerade i fordonsregister.

Trafikverket bor sjdlva kunna beldgga bristerna eller forenklingarna i dagens
modeller for uttag av sparavgifter. Det finns historiska forklaringar till att
det ser ut som det gér men Green Cargo menar att manga hinder ar
undanrdjda 1 och med dagens information enligt TAF och TAP.

En delforklaring till brister 1 Trafikverkets banavgiftsmodeller kan vara att
de dr konstruerade av samhaéllsekonomer nér civilingenjorer och tekniker
sannolikt dr béttre skickade att bedoma slitage pd sparanldggningar. Green
Cargo har respekt for att en banavgiftsmodell inte kan goras hur
komplicerad som helst samtidigt som forenklingarna inte fér ta
grundldggande fysiska variabler ur spel, varfor hastighet och 16pverk maste

2 Kommissionens forordning (EU) nr 1305/2014 av den 11 december 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemet Telematikapplikationer for
godstrafik i jirnvdgssystemet i Europeiska unionen och om upphévande av foérordning (EG)
nr 62/2006

3 Kommissionens forordning (EU) nr 454/2011 av den 5 maj 2011 om teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemet " Telematikapplikationer for persontrafik™ i
det transeuropeiska jarnvigssystemet

3(12)
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beaktas. Aven om forordningen om berikning av direkta kostnader* inte
stdller krav pa att hastighet ska beaktas bor Trafikverket énda gora en
virdering av vilka bidrag hastigheten och 16pverkens utformning har pa
slitage av sparanldggningarna da dessa bidrar betydande till slitaget vilket
visas av bifogade utredningar.

Trafikverket utgar ifran att godstrafik och persontrafik inte konkurrerar om
samma kunder och att det medfor att konkurrensen pa marknaden inte
snedvrids. I sé fall hade Trafikverket inte heller behovt behandla t.ex.
Skénetrafik och Visttrafik lika, eftersom de inte konkurrerar om samma
kunder. Trafikverket borde ha en djupare forstaelse for kundbegreppet.
Green Cargo betraktar Trafikverket som en leverantor i manga delar. Det
vore bra att fa ett utldtande om jarnvagens kunder kan hanteras olika av
Trafikverket beroende pa vilka kunder som avses och i vilken geografi de
verkar. Aven om inte alla jirnvigsforetag konkurrerar om samma kunder si
konkurrerar de i ndgon man om kapacitet och kvalitet 1 leveranser som
Trafikverket forvaltar. Banavgifter har da en betydelse for hur olika
jarnvagsforetag kan bedriva sin verksamhet med 16nsamhet. Finns inte
betalningsviljan hos jarnvédgsforetagens kunder forsvinner dessa transporter
pa sikt.

Green Cargo forstdr behovet av att hoja sparavgiften for godstrafiken till
den lagstadgade marginalkostnadsnivdn med anledning av
Transportstyrelsen foreldggande TSJ 2018-5787 och har inget att invdnda
mot detta. Det kan bara konstateras att Green Cargo kommer att {4 kraftigt
okade banavgifter.

Till begdran om tvistlosning bifogas rapporterna: Differentiering av
sparavgifter med hansyn till slitage — exempel pé inverkan av
fordonsegenskaper, forenklingar och forslag till modeller — Delrapport av
MiW konsult AB fran 2013, Framtida sparavgifter — alternativ av Evert
Andersson fran 2017 samt 4tta citat av Evert Andersson pa KTH fran 2018.

Trafikverket har anfort i huvudsak foljande

Trafikverket har enligt 8 kap. 3 § JML en skyldighet att ta ut avgifter som
speglar tagtrafikens marginalkostnader. De marginalkostnadsbaserade
avgifter som Trafikverket tar ut ar tdglédgesavgift bas (i kronor per
tagkilometer) plus sparavgiften (i kronor per bruttotonkilometer). Dessa tva
avgiftskomponenter speglar alltsa tillsammans tagtrafikens
marginalkostnader. Det kostnadsunderlag som ligger till grund for
sparavgiften dr Trafikverkets kostnader for underhall och reinvesteringar 1

4 Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om
forfarandena for berdkning av den kostnad som uppstar som en direkt f61jd av den tagtrafik
som bedrivs (Text av betydelse for EES)
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anldggningstypen bana. Ovriga relevanta kostnader, som t.ex. underhéll och
reinvesteringar i elanldggningen och signalanliggningen, speglas av
taglagesavgift bas. Marginalkostnaderna har skattats av forskningsinstitutet
VTI° med hjilp av ekonometriska modeller och rekommenderas av ASEK®
(se CTS 2018:24 - Marginalkostnader for jarnvdgsunderhall: trafikens
paverkan pé olika anldggningar och CTS 2018:22 - Marginalkostnader for
reinvesteringar i jirnvagsanlaggningar).

Enligt artikel 5.1 1 forordningen om berdkning av direkta kostnader ska
Trafikverket i berdkningen av marginalkostnaden anvinda
fordonskilometer, tdgkilometer eller bruttotonkilometer som enhet.
Trafikverket far &ven anvdnda en kombination av dessa. Trafikverket har
valt att ta ut marginalkostnaden i tvé enheter: tigkilometer (genom
taglagesavgift bas) och bruttotonkilometer (genom sparavgiften).
Overviganden som gjorts vid val av uttagsenhet ror balansen mellan
tdgslagen, orsakssamband och vilka incitament som skulle medfélja olika
val av uttagsenheter.

Artikel 5.2 1 férordningen om berdkning av direkta kostnader tillater
infrastrukturforvaltaren att differentiera banavgifterna utifran ett antal
parametrar. Trafikverket tillimpar sparavgiften i fyra nivier dér
differentieringen sker utifrdn tigets medelaxellast och dér ett tig med hogre
medelaxellast betalar en hogre avgift och ett tdg med lagre medelaxellast
betalar en lidgre avgift. Denna differentiering bygger pa en studie som VTI
tagit fram och som beskrivs i Analysmetod och samhéllsekonomiska
kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 7.0 avsnitt 6.4. VTI har med hjilp
av en ekonometrisk modell skattat kostnadselasticiteten for tdgens
medelvikt per axel. Resultatet av studien &r en kostnadselasticitet pa 0,24.
Det betyder att om summan av medelvikten per axel 6kar med en procent sa
okar marginalkostnaden med 0,24 procent.

Forordningen tillater Trafikverket att differentiera sparavgiften utifran fler
parametrar, som till exempel tdghastighet. Det finns dock inga krav pd en
differentiering utifrén en eller flera parametrar.

Trafikverket ska enligt 8 kap. 1 § JML ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for anvdndning av jarnvégsinfrastrukturen.
Trafikverket stéller sig fragande till vilken konkurrens Green Cargo menar
skulle snedvridas med Trafikverkets avgiftssittning eftersom godstrafik och
persontrafik inte konkurrerar om samma kunder. Eftersom det 4r samma

> Statens vig- och transportforskningsinstitut

¢ ASEK -rapporten: Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvérden for
transportsektorn. Rapportens rekommendationer tas fram i samrad med en
myndighetsgemensam grupp som leds av Trafikverket.
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villkor for all godstrafik kan Trafikverket inte heller se att Green Cargo
skulle bli diskriminerade i1 avgiftssattningen.

Mellan 2018 och 2022 granskade Transportstyrelsen huruvida verket foljer
gillande lagstiftning vid uttag av banavgifter. Transportstyrelsen avslutade i
februari 2022 sin tillsyn av Trafikverkets banavgifter med beslutet att
foreldgga verket att hoja sparavgiften for godstrafiken till den lagstadgade
marginalkostnadsnivén (se TSJ 2018-5787).

Skal for beslutet

Aktuella bestammelser m.m.

Enligt 8 kap. 1 § JML ska en infrastrukturforvaltare ta ut konkurrensneutrala
och icke-diskriminerande avgifter for anvéindning av
jarnvagsinfrastrukturen.

Av 8 kap. 3 § JML framgér bl.a. att avgifter for anvindning av
tilltradestjanster ska faststillas till den kostnad som uppstér som en direkt
foljd av framforandet av jarnvagsfordon.

Enligt 8 kap. 6 § JML far infrastrukturforvaltaren, for att uppna
kostnadstdckning, ta ut hdgre avgifter dn de som foljer av 3 och 4 §§, om det
ar forenligt med ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Avgifterna far inte séttas sa hogt att de marknadssegment
som kan betala atminstone den kostnad som uppstar som en direkt f6ljd av
framforandet av jarnviagsfordon, med tilligg av ett vinstuttag som
marknaden kan béra, hindras fran att anvianda infrastrukturen.

Enligt 10 kap. 8 § IML far bl.a. ett jirnvagsforetag till tillsynsmyndigheten
hénskjuta tvister om huruvida ett beslut som fattats av t.ex.
infrastrukturforvaltare star 1 6verensstimmelse med 4-9 kap. IML,
foreskrifter som har meddelats i anslutning till dessa kapitel eller vissa
direkt tillimpliga EU-réttsakter. Tillsynsmyndigheten ska besluta i de fragor
som tvisten giller.

Att Transportstyrelsen ér tillsynsmyndighet framgar av 1 kap. 5 §
jarnvigsmarknadsforordningen (2022:416), JIMF.

Trafikverket far ta ut avgifter enligt 8 kap. JML med stod av 6 kap. 1 § JMF.

Enligt artikel 5.1 1 forordningen om berdkning av direkta kostnader ska
infrastrukturforvaltaren berdkna de genomsnittliga direkta kostnaderna per
enhet for hela nétet genom att dividera de direkta kostnaderna for hela nétet
med det totala antal fordonskilometer, tgkilometer eller bruttotonkilometer
som prognostiseras eller faktiskt trafikeras.
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For att berdkna de genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet far
infrastrukturforvaltaren anvinda en kombination av fordonskilometer,
tagkilometer eller bruttotonkilometer under forutsittning att denna
berdkningsmetod inte dndrar det direkta orsakssambandet med den bedrivna
tagtrafiken.

Av artikel 5.2 1 samma forordning framgar bl.a. att medlemsstaterna far
tillita att infrastrukturforvaltaren modulerar de genomsnittliga direkta
kostnaderna per enhet for att ta hdansyn till de olika graderna av slitage pa
infrastrukturen i enlighet med en eller flera i bestimmelsen angivna
parametrar.

Av forordningens artikel 6 framgér bl.a. féljande. Genom undantag fran den
forsta meningen i artikel 5.1 far infrastrukturforvaltaren berdkna de direkta
kostnaderna per enhet pa grundval av ekonometriska eller tekniska
kostnadsmodeller, forutsatt att den kan visa for regleringsorganet att de
direkta kostnaderna per enhet endast omfattar kostnader som &r en direkt
foljd av den tigtrafik som bedrivs.

Transportstyrelsens bedomning

Avgifter for anvdndning av det sa kallade minimipaketet av tilltrddestjdnster
ska som huvudregel faststillas till den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av framforandet av jarnvédgsfordon (jfr 8 kap. 3 § JML). Det &r sdledes
frdgan om en marginalkostnadsbaserad avgift. Denna utgor ett golv for
banavgifternas niva. S& som Trafikverket anfor aterspeglas
marginalkostnaderna av avgiftskomponenterna sparavgift och tdgligesavgift
bas i det svenska avgiftssystemet.’

For att uppné full kostnadstackning finns det en mdjlighet for
infrastrukturforvaltare att ta ut hdgre avgifter om marknaden kan téla detta
(sa kallad sarskild avgift). Avgifterna far i sddana fall inte séttas s& hogt att
de marknadssegment som kan betala d&tminstone den
marginalkostnadsbaserade avgiften med tilldgg av ett vinstuttag som
marknaden kan béra, hindras fran att anvinda infrastrukturen (jfr 8 kap. 6 §
JML).

Transportstyrelsen har tidigare utdvat tillsyn 6ver Trafikverkets banavgifter
och 1 april 2018 forelagt verket att bl.a. inkomma med svar pa hur och enligt
vilken tidsplan Trafikverket skulle sékerstélla att sparavgiften utformas sa
att den motsvarar marginalkostnaden. Inom ramen for detta skulle dels
sparavgiften kunna hérledas fran kostnadsskattningar, och dels skulle
eventuell differentiering av sparavgiften efter slitage baseras pa objektiva
och tillforlitliga underlag. Trafikverket forelades ocksé att pd motsvarande

7 se avsnitt 5.3.5 JNB 2023
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satt [dimna uppgifter for att sdkerstilla att eventuell tdgldgesavgift skulle
utformas i enlighet med géllande lagkrav (TSJ 2015-952). Foreldggandet
foljdes upp 1 drende TSJ 2018-5787 och da konstaterades att skil saknades
att vidta nagra ytterligare atgarder med anledning av dessa delar av
foreldggandet.

Vid uppfoljningen framkom dock att Trafikverket 1 dagsldget tar ut en
sparavgift som for bl.a. godstrafik understiger den direkta kostnad som
deras trafikering ger upphov till. Detta ansags medfora risk for en rad
negativa konsekvenser som att infrastrukturen dverutnyttjas i forhéllande till
vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt, att storningskanslighet i systemet
blir hogre som en f6ljd av det, att persontrafiken (vars avgifter redan ligger i
nivd med marginalkostnaden) betalar hdgre avgifter &n de annars behovt
gora samt att systemet blir godtyckligt, diskriminerande och inte ger
konkurrensneutrala forutséittningar for alla aktorer som trafikerar jarnvigen.
Transportstyrelsen forelade mot denna bakgrund Trafikverket att senast i
Tégplan 2025 utforma sparavgiften sa att den for godstrafik uppgar till
marginalkostnaden.

Trafikverkets modeller for uttag av sparavgifter

Green Cargo har gjort gillande att Trafikverkets modeller for avgiftsuttag ar
lagstridig da differentiering av sparavgifter efter slitage endast tar hdnsyn
till fordons axellaster trots att Aven hastighet och olika I6pverks egenskaper
bidrar betydande till sparslitaget. Det far forstas av Green Cargos
argumentation och hianvisning till de tekniska specifikationerna for
driftskompabilitet TAP och TAF att de anser att Trafikverket borde ha
teknisk mojlighet att kunna differentiera utifran fordonsegenskaper s som
olika l6pverk, eftersom information om tdgens sammanséttning med
individnummer pa fordon ska skickas till Trafikverket innan tagets avgang.
Trafikverket framhaller att det &r tillatet att differentiera sparavgiften utifran
fler parametrar sa som hastighet, men att férordningen om berdkning av
direkta kostnader inte kraver att differentiering sker utifrin en eller flera
parametrar. Den differentiering som Trafikverket tillimpar bygger pa
studier frdn VTIL.

Jarnvigsmarknadslagen stipulerar att avgiften for att tilltrdda infrastrukturen
ska faststillas till ”den kostnad som uppstér som en direkt foljd av den
tagtrafik som bedrivs”. Begreppet definieras inte i det bakomliggande
direktivet (2012/34/EU)® och dess innebodrd har varit féremal for provning
bl.a. 1 EU domstolens mal C-512/10 (kommissionen mot Polen). Domstolen
provade om de poster som anvindes for berdkning av banavgifter i Polen
kunde ldggas till grund for berdkningen av avgifter for minimipaketet. Bland

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrdttande av ett gemensamt europeiskt jairnvigsomrade
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annat ansags kostnader som motsvarade avskrivningar som gjorts i enlighet
med bokforingsregler inte uppsta som en direkt foljd av tagtratiken i den
man dessa inte faststilldes pa grundval av den verkliga forslitningen pa
infrastrukturen. Det var efter den domen férordningen om berékning av
direkta kostnader beslutades vari ett forfarande for berdkning av direkta
kostnader faststélls.

I férordningens artikel 5.2 listas de tio olika parametrar som en
infrastrukturforvaltare kan anvianda for att modulera avgiften for att ta
hinsyn till olika grader av slitage pa infrastrukturen (bl.a. taglingd,
taghastighet och axellast). Forordningen 6ppnar ocksa upp for att andra
kostnadsrelaterade parametrar beaktas forutsatt att infrastrukturforvaltaren
kan visa for regleringsorganet att vdrden och variationer for varje parameter
mits och registreras pa ett objektivt sétt.

Regelverket ger ingen tydlig anvisning nar det géller vilken grad av
differentiering som &r 1dmplig. Grundtanken vid jarnvégslagens tillkomst
var att avgiften skulle differentieras utifran uppskattade variationer i
marginalkostnader, men att differentieringen inte borde drivas langre &n vad
som dr motiverat med hénsyn till prissdttningskostnader och de styreffekter
som 1 praktiken bedoms mojliga att uppna. Avgifterna far i rimlig
utstrackning grunda sig pa en genomsnittlig berdkning av
marginalkostnaden for till exempel ett visst slag av jarnvigsfordon.’
Regelverket ger séledes infrastrukturforvaltaren ett stort handlingsutrymme
att gora olika overviganden vid differentiering av sparavgiften, varfor
systemet behdver vara utformat pa objektiva och tillforlitliga underlag.

Parterna ar 6verens om att Trafikverkets modeller for uttag av sparavgifter
inte strider mot kraven 1 férordningen for berdkning av direkta kostnader. I
drendet dr ocksa ostridigt att fordons medelaxellast har en betydande
paverkan pé sparslitaget. Att det forhaller sig s& far stod av i drendet
inldmnade rapporter. Trafikverkets metod for differentiering av sparavgifter
efter slitage bygger pa en studie som forskningsinstitutet VTI har tagit fram
och sa som tidigare ndmnts har Transportstyrelsen vid uppfoljning av sitt
tidigare foreldggande ansett att det saknas skal att vidta ndgra ytterligare
atgdrder 1 syfte att sikerstilla att Trafikverkets differentiering &r baserade pa
objektiva och tillforlitliga underlag (jfr TSJ 2018-5787). Dessa
omstdndigheter talar, enligt Transportstyrelsens mening, for att
Trafikverkets utforande av modellerna for sparavgiftsuttag inte gar utover
verkets befogenheter.

Green Cargo hdvdar trots detta att Trafikverkets agerande stér i strid med
infrastrukturforvaltarens skyldighet att ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for anvdndning av jarnvégsinfrastrukturen (jfr 8

° Prop. 2003/04:123 s. 136 och 194
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kap. 1 § JML). Detta d& Trafikverkets modeller for sparavgiftsuttag medfor
att godstrafiken forfordelas i1 forhallande till persontrafiken.

En grundléggande tanke i direktivet (2012/34/EU) é&r att aktdrerna pa
jarnviagsmarknaden ska behandlas pé ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sétt och att detta 1 sig ska bidra till att 6ka effektiviteten i
jarnvagssystemet. Detta innebér enligt forarbeten att samtliga sokanden med
ratt att utfora och organisera trafik pa det svenska jarnvagsnétet oavsett
ursprung skall behandlas pa samma sitt vad giller bl.a. avgifter.!? I vrigt
saknas ndrmare anvisningar om hur det generella kravet pa icke-
diskriminering och konkurrensneutralitet i JML ska forstés.

Av forarbeten till 8 kap. 1 § JML framgar att bestdimmelsen har sin grund i
nuvarande artikel 29.2 och 3 samt 31.1 i direktiv 2012/34/EU. Av dessa
artiklar framgér bl.a. att infrastrukturforvaltarna, utom 1 vissa sérskilda fall,
ska sdkerstilla att det avgiftssystem som anvénds dr baserat pa samma
principer over hela deras jarnvagsnét (jfr artikel 29.2).
Infrastrukturforvaltaren ska vidare sédkerstélla att avgiftssystemet tillimpas
pa ett sddant sitt att avgifterna blir likvirdiga och icke-diskriminerande for
jarnvagsforetag som utfor likvardiga tjdnster pd samma eller liknande del av
marknaden (jfr artikel 29.3).

Annat har inte framkommit 4n att Trafikverkets aktuella modeller for
avgiftsuttag medfor ett likvardigt och icke-diskriminerande uttag av
sparavgifter for de foretag som utfor likvirdiga tjinster pa den aktuella
delen av jarnvigsmarknaden. Det finns mot denna bakgrund inte heller skil
att anta att avgiftsuttaget brister i konkurrensneutralitet. Vid sddana
forhéllanden och vid beaktande av vad som i dvrigt framkommit i drendet
saknas anledning att bifalla Green Cargos yrkande om att Trafikverket ska
foreldggas att se over och korrigera modellerna for uttag av sparavgifter.
Yrkandet ska dérfor avslas.

Trafikverkets uttag av tdagligesavgifter for godstrafiken

Green Cargo har ifragasatt om det finns nagot lagmaissigt utrymme att ta ut
taglagesavgifter for godstrafiken om man betalar rétt avgift for sparslitaget.
Négra ndrmare resonemang angéende denna fragestillning har inte forts.
Green Cargo har dock aberopat ett citat av Evert Andersson pa dmnet fran
2018.

Taglagesavgifterna for godstagen bor slopas. For det forsta sa har
godstrafiken i regel 1ag prioritet bade vid tigligestilldelningen och i
den operativa driften. For det andra, pa den nivé som avgifterna ligger
idag, sa ar tagldgesavgifterna en avgift som 6verskrider

10 Prop. 2003/04:123 s. 149
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marginalkostnaderna. De &r allts olagliga om de hindrar vissa
marknadssegment att anvianda jarnvagen, vilket torde vara fallet for
delar av godstrafiken.

Taglagesavgiftens laglighet ifrdgasattes dven av Transportstyrelsen ar
2018 bl.a. da det inte var tydlig med vilket lagstdd avgiften togs ut.
Taglagesavgiften motsvarade vid denna tid inte nagon av de skattade
marginalkostnaderna. Transportstyrelsen forelade Trafikverket att
ange hur de avsag att sikerstélla att tagligesavgiften utformades i
enlighet med kraven 1 de bestimmelser som nu motsvarar 8 kap 3, 4
och 6 §§ JML (TSJ 2015-952).

Efter Transportstyrelsens foreldggande har tdgldagesavgiften modifierats och
fran och med &r 2021 tas den ut som tiglagesavgift bas och tagldgesavgift
hog. Taglagesavgift bas dr en del av den marginalkostnadsbaserade avgiften
som ska tas ut oberoende av det aktuella marknadssegmentets télighet och
taglagesavgift hog ar ett paslag som tas ut med stod av 8 kap. 6 § IML pé
vissa strackor. Vid Transportstyrelsens uppfoljning av foreldggandet i
februari 2022 framkom som tidigare nimnts inget skil att vidta ytterligare
atgdrd med anledning av tagliagesavgiftens utformning (TSJ 2018-5787).

Vad giller sddana sdrskilda avgifter som tas ut 1 syfte att uppna full
kostnadstickning far dessa enligt lagen inte séttas sa hogt att de
marknadssegment som kan betala &tminstone den marginalkostnadsbaserade
avgiften med tilldgg av ett vinstuttag som marknaden kan béra, hindras fran
att anvinda infrastrukturen (se 8 kap. 6 § JML). Av JNB 2023 framgér att
Trafikverket har berdknat effekter som uppstar till foljd av avgifterna for de
olika marknadssegmenten i syfte att sikerstilla att inget otillborligt
undantringande sker.!! Det Green Cargo har anfort foranleder, enligt
Transportstyrelsens bedomning, inte att det kan antas att den resterande del
av taglagesavgiften som alltjimt kan hérledas till sérskild avgift medfor att
godstrafiken hindras fran att anvdnda jarnviagen pa sadant sitt som lagen
avser. Det saknas ocksd 1 ovrigt skél att ifragasitta tglagesavgiftens
utformning (jfr TSJ 2018-5787).

Vid beaktande av det som framkommit bedomer Transportstyrelsen att det
for nirvarande finns lagmaissigt utrymme att ta ut tagldgesavgift for
godstrafiken med stod av 8 kap. 3 och 6 §§ jairnviagsmarknadslagen.
Huruvida detta dr géllande om godstrafiken erlagger hela
marginalkostnaden beror pa marknadssegmentets talighet nar sd vél sker.
For kdnnedom framgar av JNB 2024 att godstrafiken fran tagplan 2024 inte
kommer paforas tagligesavgift hog.'?

I JNB 2023 avsnitt 5.2
12 INB 2024 avsnitt 5.3.6.2
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Hur man overklagar

Detta beslut kan dverklagas. Overklagandet ska vara skriftligt och ni ska
ange vilket beslut som 6verklagas och vilken &ndring ni vill ha.

Overklagandet ska stillas till Férvaltningsritten i Link&ping men skickas till
Transportstyrelsen, Box 267, 781 23 Borlinge. Overklagandet ska ha
kommit till Transportstyrelsen inom tre (3) veckor fran det att ni tog del av
detta beslut eller, om ni foretrdder det allménna och beslutet 6verklagas till
en forvaltningsritt eller kammarritt, inom tre (3) veckor fran den dag da
beslutet meddelades.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektdr Jonas Bjelfvenstam. I den
slutliga handldggningen av drendet deltog chefsjuristen Kristina Nilsson,
enhetschefen Christina Gleisner, sektionschefen Carl von Utfall Danielsson,
utredarna Hanna Lindgren och Martin Eriksson Grubb samt juristerna Jenni
Oliva Ivarsson och Veronica Stadigs Thuraphaeng, den senare
foredragande.

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor
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