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Sokande:

Green Cargo AB, 556119-6436
Box 114

694 23 Hallsberg

Ombud:

Advokat Oscar Tiberg och bitréddande jurist Sarah Granberg
Chouette advokatbyra AB

Box 3625

103 59 Stockholm

Motpart:
Trafikverket
781 89 Borlidnge

Saken

Provning av tvist enligt 8 kap. 9 § jarnvigslagen (2004:519) avseende
Trafikverkets differentiering av sparavgiften utifran axellast enligt
jarmvéagsnitsbeskrivning 2017 och 2018.

Transportstyrelsens beslut

1. Trafikverket har inte visat pa vilket sitt en differentiering av
sparavgiften utifran ett tags storsta axellast tar hiinsyn till olika
grader av slitage pa infrastrukturen. Trafikverket har ddrmed inte
visat att spéravgiften 4r faststilld till den kostnad som uppstér som
en direkt foljd av framforandet av jarnvigsfordon. Trafikverket har
inte heller visat att den atskillnad som differentieringen medfor for
olika aktorer dr grundad i regelverket. Trafikverkets differentiering
av spdravgiften star ddrmed i strid med 7 kap. 1 och 2 §§
jarnvigslagen.

2. Trafikverket ska sékerstilla att en eventuell differentiering av
sparavgiften utifran axellast 4r grundad i regelverket och ska darfor

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503 Malin Karisson

V&g och jarnvag Telefax 0243-152 74 Enhet juridik

Box 267 Sektion jarnvig

781 23 Borlénge malin.karlsson@transportstyrelsen.se
Besoksadress transportstyrelsen.se 010-495 66 90

Jussi Bjérlings vag 19, Borlange jarnvag@transportstyrelsen.se
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senast i jirnvigsnitsbeskrivning 2020 precisera metoder och
bestdimmelser som anvinds vid en sddan differentiering.

3. Green Cargo AB:s yrkande om att Trafikverket ska foreldggas att
dndra berdkningsmodellen for uttag av sparavgifter i
jarnvégsnitsbeskrivningarna 2017 och 2018 sa att avgifien istillet
baseras pa den genomsnittliga axellasten i respektive tdgenhet
avslas.

Redogbrelse for drendet

Trafikverket tar i egenskap av infrastrukturforvaltare ut ett antal avgifter for
utnyttjande av jérnviigsinfrastrukturen. En av dessa avgifter dr sparavgiften.
Fran och med tagplan 2016 har Trafikverket baserat differentieringen av
sparavgiften pé den storsta forekommande axellasten i ett tag.

Green Cargo AB ifragasitter beridkningens forenlighet med gillande
bestammelser.

Den 10 maj 2017 skickade Green Cargo in en begiran till
Transportstyrelsen om prévning enligt 8 kap. 9 § jarnvigslagen.

Yrkande och instillning

Green Cargo yrkar att Transportstyrelsen ska forelidgga Trafikverket att
dndra beréikningsmodellen for uttag av sparavgifter i
jarmvégsnédtsbeskrivningarna 2017 och 2018 s att avgiften istillet baseras
pé den genomsnittliga axellasten i respektive tagenhet.

Trafikverket bestrider Green Cargos yrkande och uppger att utformningen
av sparavgiften &r forenlig med tillimpliga regler.

Parternas utveckling av talan

Green Cargo har anfort i huvudsak foljande

All tigdrift innebér slitage pa infrastrukturen. Tunga fordon bidrar i hogre
utstrickning till slitage pa infrastrukturen &n vad l4tta fordon gor. I Green
Cargos verksamhet 4r det ovanligt med godstdg med enhetslast dér tagets
vikt &r jimnt fordelat 6ver hela tiget. Betydligt vanligare &r att taget 4r
sammansatt med lok och vagnar med mycket varierande laster ver axlarna.
Nir ett tAg gar med tomma vagnar kan i vissa fall axellasten pa loket vara
mer &n fyra génger hogre &n axellasten p& vagnarna. Det enda 6vriga st6d
Trafikverket har dberopat dr en rapport fran 2013 som myndigheten sjilv
har bestillt, MiW Konsult AB den 24 september 2013. Av rapporten
framgér att det inte finns nigot stod for att en hog axellast i ett fordon skulle
innebéra ett okat slitage dven frén 6vriga fordon i taget. For tva tdg som &r
identiska med undantag for att ett enda fordon 4r tyngre i det ena tiget kan
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skillnaden i sparavgiften bli mer &n 50 procent. Detta utan att slitaget de tva
tagen orsakar pé infrastrukturen skiljer sig mer 4n marginellt.

Trafikverket har inte ritt att gora en modulering av avgiften som
snedfordelar kostnaden till nackdel for vissa jarnvigsforetag. Moduleringen
maéste vara grundad i verkliga virden och parametrar. Det framgér av artikel
5.2 i férordningen om berékning av direkta kostnader' och fljer av att
myndigheten bara far ta ut avgift for den kostnad som varje jirnvigsforetag
faktiskt orsakar. Varken i jarnvégslagen eller i férordningen om berikning
av direkta kostnader ldmnas ndgot utrymme for infrastrukturférvaltaren att
modulera avgiften per enhet baserat pa fiktiv data som inte grundar sig pa
prognoser eller faktiskt nyttjande.

Professor emeritus Evert Andersson, KTH, har i yttrande anfort att
Trafikverkets modell inte ger réttvisande sparavgifter. Andersson
understryker att det enda helt réttvisande systemet vore att basera avgiften
pé varje fordons faktiska axellast. Trafikverket har emellertid forklarat att
det inte &r majligt att inf6ra ett sddant system. Utifrén den begrinsningen
bor sparavgiften istéllet berdknas utifrdn varje tdgs genomsnittliga axellast.
Fordelen med detta &r att axellasten frin varje fordon — och dérmed det
slitage fordonen orsakar — far betydelse for berdkningen av avgiften. Frian
att vara ett oréttvist och diskriminerande system skulle den enkla
fordndringen skapa en enkel och riittvis modell.

Green Cargo ifragasitter inte att den sammanlagda sparavgiften for 2017
och 2018 berdknas motsvara den direkta kostnad som fSljer av tagtrafiken.
Ber#kningen diskriminerar dock det jarnvigsforetag som bedriver trafik
med varierade axellaster. Systemet innebér en snedfdrdelning av
kostnaderna som ska téickas med spéravgifter. Avgifterna for tdg med
varierade axellaster 4r hogre 4n det slitage som fordonen i tiget faktiskt
orsakar. Motsatt ricker inte avgifterna for de jarnvigsforetag som bedriver
trafik med fordon som har ldgre hogsta axellast till for att tiicka de direkta
kostnader som den tagtrafiken orsakar. Green Cargo, som #r det enda stérre
jarnvégsforetaget i Sverige som driver nitverkstrafik (alltsa trafik med
blandad last), &r dérmed sérskilt héart drabbat av modellen.

Eftersom Trafikverkets avgiftssystem dr diskriminerande och dirmed inte
konkurrensneutralt ska det inte tillatas.

! Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om

forfarandena for berakning av den kostnad som uppstér som en direkt f6ljd av den tagtrafik
som bedrivs.
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Trafikverket har anfort i huvudsak féljande

Sparavgiften har faststéllts efter sedvanlig process som innefattar samrad.
Avgiften giller lika for alla som utfor godstransporter, och som didrmed kan
hinforas till samma huvudsegment pé jamvigsmarknaden.

Green Cargo kommer varken for 2017 eller 2018 att betala avgifter som
overstiger den kostnad som obligatoriskt ska tickas enligt jarnvigslagen.
Tag med varierande axellaster far inte en hdgre kostnad #n den som
motsvarar det faktiska nyttjandet. Den uttagna avgiften 6verstiger inte i
négot fall den faktiska direkta kostnaden kopplat till ett enskilt godstag.
Berikningarna av hur avgifterna for savil 2017 som 2018 forhaller sig till
de direkta kostnaderna (marginalkostnaderna) stér att finna i
underlagsrapporter till respektive jirnvigsnitsbeskrivning.

Enligt artikel 5.1 forordningen om berikning av direkta kostnader ska de
genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for hela nétet beriknas genom
att dividera de direkta kostnaderna for hela nitet med det totala antalet
fordonskilometer, tgkilometer eller bruttotonkilometer som prognostiseras
eller faktiskt trafikeras. Trafikverket har d#rfor en beriknad
genomsnittskostnad uttryckt i kronor per bruttotonkilometer.
Genomsnittskostnaden far sedan moduleras i enlighet med en eller flera
angivna parametrar, bl.a. axellast. Det framgér endast att syftet ska vara att
ta hiinsyn till de olika graderna av slitage p4 infrastrukturen. Trafikverkets
modell fdngar grovt sambandet som séger att ett tig med hog axellast sliter
mer och ger upphov till en hdgre kostnad &n ett tdg med ligre axellast. En
modulering av de direkta kostnaderna per enhet far inte leda till att
infrastrukturforvaltaren tar ut avgifter for direkta kostnader som verstiger
de faktiska. Trafikverkets modell &r kalibrerad s4 att den sammantaget
berdknas ge de intékter som svarar mot de totala kostnader som ska téickas
for respektive &r. Det innebér att modellen inte leder till en 6kning av de
direkta kostnaderna. Férordningen om berikning av direkta kostnader
innebir tillsammans med den frihet jarnviigslagen ger betriffande
utformningen att Trafikverket har rétt att basera sparavgiften p& hogst
forekommande axellast.

Den differentiering som finns utgar ifrén att ett eller flera fordon med hog
axellast kan antas ge ett hogre slitage for taget. Enligt rapporten fran MiW
Konsult AB ir slitaget proportionellt mot axellasten upphdit till en exponent
som alltid &verstiger 1. Sambandet mellan axellast och slitage #r allts3 icke-
linjért. De modeller som beskrivs i rapporten frin MiW Konsult AB &r
ingen uttdmmande beskrivning av vad som #r forenligt med jarnvigslagen.
Vad rapporten inte uttryckligen ger st6d for kan dérfor inte utan vidare
tolkas som ofGrenligt med lagen.



\

T
S

R A N S P {] R T Datum Dnr/Beteckning
TYRELSEN 2018-01-24 TSJ 2017-2124

Trafikverket har ingen annan uppfattning &n den som professor emeritus
Evert Andersson ger uttryck for ifriga om de rent fysikaliska sambanden
mellan jarnvigstrafik och sparnedbrytning. Trafikverket hdvdar inte att
samtliga jarnvagsfordon i taget sliter mer pa grund av héga axellaster i vissa
fordon. Den differentiering som finns utgér istillet frén att ett eller flera
fordon med hog axellast kan antas ge ett hogre slitage for taget. Att klassa in
téget i en viss avgiftsniva baserat pa fordonet med den hogsta axellasten &r
ett sdtt att ta ut avgiften for taget. Att klassa taget efter medelaxellast ar ett
annat sétt. Avgiften tas alltsé ut for ett tag och inte per fordonsindivid. Det
stadgas varken i jarnviigslagen eller forordningen om berdkning av direkta
kostnader att avgiften ska sittas per fordonsindivid.

Avgiftsstrukturen dr foremal f6r kontinuerlig utveckling och det finns
manga téinkbara utformningar som uppfyller lagens krav. I nértid &r det inte
mdjligt att basera avgiften pa den faktiska axellasten i varje fordon, men en
sddan modell kan eventuellt komma att utvecklas pa sikt. Utvecklingsarbetet
dr tidskréivande pa grund av omfattande anpassningar av bland annat
berdrda IT-system. Trafikverkets beslut att tills vidare basera spéravgiften
pa hogst forekommande axellast &r ett utvecklingssteg som inte strider mot
gillande regler, men som likvil inte #r téinkt att vara en slutgiltig
utformning. Eftersom avgiftsmodellen giller lika for alla operatérer kan inte
Green Cargo ha missgynnats och den méste anses konkurrensneutral. Den
fangar i grunden samma f6rhallande som en modell grundad pa
medelaxellast, ndmligen forhallandet att slitaget tilltar med 6kad axellast.
Slitage dr en fraga om olika nedbrytningsmekanismer. Med Trafikverkets
modell fangas nedbrytningsmekanismer som drivs av hégt forekommande
axellaster, samtidigt som andra mekanismer inte fangas lika vil. Pa
motsvarande sitt har en modell som baseras pa medelaxellast sina
begrénsningar. Fragan i denna tvist #r inte vilken modell som &r mest
rittvisande, utan om verkets modell &r férenlig med gillande ritt.

Green Cargo gor gillande att bolaget diskrimineras eftersom det ofta utfér
transporter med mycket varierande axellast jamfort med konkurrenterna
som utfor transporter med en jamnare fordelning av axellasten och ddrmed
lagre hogsta axellast. Hur jarnvigsforetag viljer att fordela sin last for olika
typer av transporter &r ett operativt férhallande som jarnvégsforetaget rader
over. Spéravgifterna giller lika for alla som bedriver godstrafik. Att
modellen innehaller troskeleffekter innebér inte att ndgot jarnvigsforetag
dérmed diskrimineras.

For det fall Transportstyrelsen dnda anser att Trafikverkets sparavgift strider
mot géllande ritt bor rittelse ske pa sétt som inte dventyrar kvaliteten i
faktureringen av avgiften. Det 4r ocksa viktigt att forutsdttningarna, som de
anges 1 jarnvigsnétsbeskrivningarna, inte dndras retroaktivt pa ett sétt som
kan komma att missgynna andra s6kande samt att det &r praktiskt

5(12)
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genomforbart. Detta innebér att en eventuell rittelse kan ske tidigast i
tagplan 2019. Trafikverket kommer att infora ett system baserat pa
medelaxellast frén och med tigplan 2019.

Skal for beslutet

Aktuella bestammelser

Ett jirnvégsforetag far hinskjuta tvister till Transportstyrelsen om huruvida
en infrastrukturfSrvaltares beslut enligt jarnvégslagen star i
overrensstimmelse med lagens 5-7 kapitel (8 kap. 9 § jarnvigslagen och

1 kap. 2 § jarnvigsforordningen (2004:526)).

En infrastrukturférvaltare ska ta ut konkurrensneutrala och
ickediskriminerande avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen

(7 kap. 1 § jarnvidgslagen). Avgifter for utnyttjande av
jarvégsinfrastrukturen ska, inom ramen for infrastrukturforvaltares
kostnader for infrastrukturen, faststillas till den kostnad som uppstér som en
direkt f6ljd av framfSrandet av jarnvégsfordon (7 kap. 2 § samma lag).

Infrastrukturforvaltaren ska berékna de genomsnittliga kostnaderna per
enhet for hela nitet genom att dividera de direkta kostnaderna for hela nitet
med det totala antal fordonskilometer, tdgkilometer eller bruttotonkilometer
som prognostiseras eller faktiskt trafikeras (artikel 5.1 forordningen om
berékning av direkta kostnader).

Medlemsstaterna fér tillata att infrastrukturforvaltaren modulerar de
genomsnittliga direkta kostnaderna per enhet for att ta hiinsyn till de olika
graderna av slitage pa infrastrukturen, t.ex. genom axellast och/eller antal
axlar (artikel 5.2 férordningen om berékning av direkta kostnader).

Genom undantag fran den forsta meningen i artikel 5.1 fir en
infrastrukturforvaltare 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 f5ljd av den tagtrafik som bedrivs (artikel 6
samma f6rordning).

Trafikverket far ta ut avgifter enligt 7 kap. jarnvigslagen (6 kap. 2 §
jarvéigsforordningen).

Transportstyrelsens bedémning
Fragestdllningar

For jarnvégsforetagens utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen tar
Trafikverket ut ett antal avgifter. Avgifterna har flera olika komponenter
och den komponent som berérs i aktuell tvist 4r den sparavgift som



P

T R A N S P O R qi' Datum Dnr/Beteckning
STYRELSEN 2018-01-24 TSJ 2017-2124

Trafikverket tar ut baserat pa bruttotonkilometer. Tvisten handlar om hur
verket differentierar sparavgiften efter axellast.

Trafikverket har sedan 2016 valt att differentiera sparavgiften efter den
storsta axellast som jarnvigsforetagen uppger for varje tg, dvs. utifrén det
fordon i tAget som har den stérsta axellasten (kan vara endast ett av flera
fordonsindivider). Inledande fraga i tvisten 4r om detta ger en réttvisande
bild av den kostnad som uppstér som en direkt f51jd av framf6randet av
jarnvigsfordon. En ytterligare omsténdighet &r att en sddan differentiering
kan medfbra att jarnvégsforetag som bedriver trafik med fordon med
varierande axellaster i eft tig kan komma att paforas en hogre avgift 4n
jarmvégsforetag som bedriver trafik med fordon med en mer enhetlig
axellast i tdget utan att atskillnaden 4r motiverad av olika grader av slitage
pé infrastrukturen. Fraga i tvisten &r dérfor ocksa om detta forhallande
medfor att Trafikverkets beslut om att differentiera avgiften pa detta sitt ska
anses st 1 strid med jarnvégslagen.

Om Transportstyrelsen finner att Trafikverkets sétt att ta ut sparavgift inte
Overensstimmer med jarnvégslagen har Transportstyrelsen ocksa att prova
Green Cargos yrkande om att Trafikverket for tdgplanerna 2017 och 2018
ska foreldggas att istéllet differentiera sparavgiften efter genomsnittlig
axellast.

Forutsdttningar for att ta ut sparavgift

Utgéngspunkten é&r att en infrastrukturforvaltare ska ta ut
konkurrensneutrala och ickediskriminerande avgifter for utnyttjande av
jarnvégsinfrastrukturen. Ett jirnvagsforetag far alltsd inte paforas en hogre
avgift f6r nyttjandet av jarnvégsinfrastrukturen 4n ett annat, om inte
atskillnaden kan anses motiverad utifran omstindigheter som vinner stod i
regelverket. Sparavgiften dr den komponent som Trafikverket har valt ut for
att motsvara de direkta kostnaderna for infrastrukturslitage enligt 7 kap. 2 §
jarnvégslagen.

All jarnvigstrafik orsakar slitage pa infrastrukturen. Slitaget 4r inte lika for
alla typer av jarnvégstrafik utan varierar beroende pa en lang rad
forhéallanden hos bade fordon och infrastruktur. Infrastrukturférvaltare kan
darfor differentiera avgiften for att ta hénsyn till variationer i det faktiska
slitaget. Férordningen om berékning av direkta kostnader listar tio olika
parametrar som en infrastrukturforvaltare kan anvinda for att modulera
avgiften (artikel 5.2). Forordningen 6ppnar ocksa upp for andra
kostnadsrelaterade parametrar forutsatt att infrastrukturforvaltaren kan visa
for regleringsorganet att viirden och variationer for varje parameter mits och
registreras pa ett objektivt stt.

7(12)
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Utgdngspunkter for differentiering av spdravgiften

Enligt jarnvégslagen ska sparavgifien faststillas till den kostnad som
uppstér som en direkt foljd av framfSrandet av jarnvigsfordon.

Som tidigare angetts ger forordningen om berikning av direkta kostnaders
reglering om modulering av de genomsnittliga direkta kostnaderna (artikel
5.2) en mdjlighet for infrastrukturforvaltaren att differentiera sparavgiften
for att ta hiinsyn till olika grader av slitage, bl.a. utifrin axellast. Att just
axellast 4r en relevant parameter i forhallande till slitage vinner stod i den
konsultrapport som parterna hinfort sig till i tvisten.

Regelverket ger ingen tydlig anvisning av vilken grad av differentiering
efter geografi eller fordonsegenskaper som #r limplig. Avgifterna far i
rimlig utstrickning grunda sig p4 en genomsnittlig berikning av
marginalkostnaden s4 att en infrastrukturfSrvaltare vid avgiftsberikningen
kan ta hénsyn till hur olika fordonstyper sliter p4 sparet genom att bestimma
avgiften med hénsyn till den genomsnittliga kostnad som ett visst slag av
jérnvégsfordon medfor. Avgiften far dock till den del den h#nfor sig till
forvaltarens marginalkostnad, om det inte finns underlag eller anledning till
annat, beréiknas med hénsyn till den genomsnittliga kostnaden for
forvaltaren som alla slag av jarnvigsfordon medfor.?

Det angivna medfor enligt Transportstyrelsens mening att det faller ett stort
ansvar pd infrastrukturforvaltaren att utforma differentieringen av
sparavgiften pd grundval av objektiva, detaljerade och tillforlitliga underlag.
InfrastrukturfSrvaltaren ska kunna visa vilka analyser och avviigningar som
ligger till grund for differentieringen. Infrastrukturforvaltaren maste gora en
avvégning mellan 4 ena sidan att varje jirnvigsforetag ska betala en avgift
som motsvarar den kostnad som just deras framfSrande av jarnvigsfordon
orsakar och & andra sidan att systemet inte blir f6r odverskadligt och
administrativt betungande.

Differentiering utifran storsta axellast

Trafikverket har valt att i jarnvégsnétsbeskrivningarna fr 2017 och 2018
differentiera sparavgiften utifran storsta axellast. Trafikverket menar att
detta inte &r ett uttryckt for uppfattningen att samtliga jirmvigsfordon i taget
sliter mer pa grund av hoga axellaster i vissa fordon, utan att klassningen av
tdget i en viss avgiftsniva baserat p& fordonet med den hogsta axellasten
endast &r ett av flera tinkbara sitt att ta ut avgiften for tdget. Verket menar
att den differentiering som finns istéillet utgr ifran att ett eller flera fordon
med hog axellast kan antas ge ett hogre slitage for tiget. Trafikverket har i
det avseendet framhallit att verkets modell grovt fAngar sambandet mellan

2 Prop. 2003/2004:123 5. 194 f.
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slitage och axellast samt att det varken i jirnvégslagen eller forordningen

om berékning av direkta kostnader stadgas att avgiften ska sittas per
fordonsindivid.

Parterna &r Gverens om att det mest réttvisa vore att ta ut avgiften utifran
den faktiska axellasten for varje fordon. Trafikverket menar dock att en
sddan modell inte &r m&jlig i dagslédget pd grund av begrénsningar i verkets
IT-system. Parterna har istéllet valt att lyfta frigorna om en differentiering
utifrén storsta axellast dr forenlig med regelverket och/eller om
genomsnittlig axellast &r en bittre grund for differentiering.

Transportstyrelsen instimmer visserligen med Trafikverket i att det inte
uttryckligen stadgas att avgiften ska séttas per fordonsindivid och att
avgiftssystemet maste tillata ett visst méatt av schablonisering.
Infrastrukturforvaltaren maste dock visa att differentieringen sker for att ta
hinsyn till de olika graderna av slitage pa jarnvigsinfrastrukturen. For att en
differentiering efter storsta axellast ska kunna anses motiverad maste
Trafikverket alltsd presentera vilka analyser och dverviganden som ligger
till grund for differentieringens koppling till regelverket.

Trafikverket har i tvisten inte héinvisat till ndgot annat underlag for
differentieringen &n den konsultrapport som Green Cargo &beropat (samt i
en fotnot till en &ldre rapport med samma huvudftrfattare som
konsultrapporten). Konsultrapporten dr framtagen 2013 pa uppdrag av
Trafikverket i syfte att ta fram underlag for olika motiverade forenklade
modeller for differentierade sparavgifter.

Den dokumentation som Trafikverket hinvisar till ger inget std for att
slitaget approximeras med storsta forekommande axellast i ett enskilt tag.
Konsultrapporten pekar snarare pa att det &r 6nskvért att genomfSra en mer
lingtgaende differentiering baserat p4 faktiska egenskaper hos varje
fordonstyp. De effektbeskrivningar som Trafikverket &rligen redovisar som
underlag till jarnvigsnétsbeskrivningarna innehaller inte heller nigon
information om grunderna f6r differentieringen av sparavgifien.

Mot den bakgrunden och eftersom Trafikverket inte har dberopat nagot i
ovrigt till stéd for den aktuella differentieringen kan det inte anses att
Trafikverket tillrackligt tydligt har visat att verkets differentiering utifran
storsta axellast i ett tdg Sverensstimmer med regelverket.

Differentiering utifran genomsnittlig axellast

Green Cargo menar att en differentiering av sparavgiften utifran ett tdgs
genomsnittliga axellast pa ett béttre sitt dterspeglar den kostnad som uppstar
som en direkt £51jd av framf6randet av jirnvigsfordon. Trafikverket har
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svarat att ett system baserat pd medelaxellast kommer att inféras frin och
med tagplan 2019.

Transportstyrelsen anser att konsultrapporten ger visst stod for att
differentiering efter genomsnittlig axellast for varje tg kan ge ett mer
rittvisande resultat i forhallande till slitage. Rapporten pekar pa att axellast
&r den variabel som har storst betydelse for slitaget och att slitaget kan
modelleras som proportionellt mot axellasten upphéjt till 1,8.3 I rapporten
anges ocksa att en differentiering efter axellast ger ett resultat som &r béttre
dn ingen differentiering alls.*

For att avgiftssystemet inte ska bli for o6verskadligt och administrativt
betungande méste det tillata ett visst métt av schablonisering. Som tidigare
angetts kommer Trafikverket alltsd enligt beslut i jirnvigsnitsbeskrivning
2019 differentiera sparavgiften efter genomsnittlig axellast. Det #r moijligt
att denna differentieringsmetod &r forenlig med gillande regelverk. Det
finns emellertid inte tillricklig utredning i tvisten f5r att Transportstyrelsen
ska kunna géra bedomningen att en sddan modell &r ett alternativ att
retroaktivt tillimpa for jarmvégsnéitsbeskrivningarna 2017 och 2018. Green
Cargos yrkande om att Trafikverket ska differentiera sparavgiften utifran ett
tgs genomsnittliga axellast avslas darfor.

Konkurrensneutral och ickediskriminerande avgift

Principerna for avgiftssystemet dr framtagna bl.a. for att sikerstilla att de
avgifter som tas ut #r konkurrensneutrala och ickediskriminerande. Ett
avgiftsuttag kan visserligen medfora troskeleffekter for vissa aktorer med
foljden att de far betala en hogre avgift. Sidana troskeleffekter maste ibland
godtas, men enbart under fSrutséttning att atskillnaden kan anses motiverad
utifrin omsténdigheter som vinner stdd i regelverket.

Green Cargo har anfort att Trafikverkets differentiering diskriminerar
jémvégsforetag som bedriver trafik med varierade axellaster. Transport-
styrelsen har ovan kommit fram till att Trafikverket inte har visat att den
differentiering som verket anvénder sig av vinner stod i regelverket. Redan
den omsténdigheten att avgiftsuttaget inte har stod i regelverket talar starkt
for att avgiftsuttaget inte &r konkurrensneutralt och ickediskriminerande.

Infrastrukturforvaltaren ska sékerstilla att avgiftssystemet tillimpas pa ett
sddant satt att avgifterna blir likvérdiga och ickediskriminerande for
jarnvigsforetag som utfor likvirdiga tjéinster pa samma eller liknande del av

* MiW Konsult AB, Differentiering av sparavgifter med hénsyn till slitage — exempel pa
inverkan av fordonsegenskaper, forenklingar och forslag till nya modeller - Delrapport,
s. 10 och 30.

‘Aa.s. 1.
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marknaden.’ Genom Trafikverkets modell for differentiering av
sparavgiften har Green Cargo paforts en hogre avgift 4n andra aktdrer som
utfor likvirdiga tjdnster pa samma eller liknande del av marknaden.
Eftersom denna atskillnad inte har kunnat motiveras i enlighet med det ovan
angivna kan Trafikverkets beslut om att differentiera sparavgiften pa
aktuellt sétt inte anses konkurrensneutralt och ickediskriminerande.

Foljder av Transportstyrelsens stdllningstaganden

Transportstyrelsen har ovan kommit fram till att Trafikverket inte har
lyckats visa att verkets differentiering av sparavgiften utifrin storsta axellast
ér forenlig med regelverket samt att differentieringen inte dr
konkurrensneutral och ickediskriminerande. Transportstyrelsen har vidare
kommit fram till att det inte har presenterats tillrdckliga underlag till stod for
att en differentiering av spéravgiften utifran genomsnittlig axellast #r ett
alternativ att retroaktivt tilldmpa for jarnvigsnitsbeskrivningarna 2017 och
2018.

Trafikverket har anfort att om Transportstyrelsen anser att sparavgiften
strider mot géllande rétt bor réttelse ske pa ett sétt som dels inte missgynnar
andra s6kande och dels #r praktiskt genomforbart. Enligt Trafikverket
innebér detta att eventuell réttelse kan ske tidigast i tAgplan 2019.

Trafikverket fér ta ut avgifter enligt 7 kap. jarnvigslagen (6 kap. 2 §
jarnvégsforordningen). Trafikverkets avgiftsuttag maste dérfor sta i
Overensstimmelse med regelverket. Av infrastrukturforvaltarens
jarnvégsnatsbeskrivning ska bl.a. framga nirmare angivelse av metoder och
bestimmelser som anvénds vid berdkning av kostnader for nyttjande av
jarnvagsinfrastruktur (2 kap. 12 § 1 p. Transportstyrelsens foreskrifter och
allménna rad om tilltrdde till tjanster och jarnvigsinfrastruktur [TSFS
2017:99]). Trafikverket har redan beslutat om jérnviigsnitsbeskrivning
2019. Med hénsyn till kraven pa fSrutsebarhet for marknadens aktorer &r det
inte 6nskvért att éndra den. Transportstyrelsen beslutar dzrfor att
Trafikverket ska sikerstilla att en eventuell differentiering av sparavgiften
utifrdn axellast &r grundad i regelverket och att Trafikverket dérfor senast i
jarnvagsnétsbeskrivning 2020 ska precisera metoder och bestimmelser som
anvénds vid en sddan differentiering.

Hur man éverklagar

Detta beslut kan &verklagas. Overklagandet ska vara skriftligt och ni ska
ange vilket beslut som 6verklagas och vilken &ndring ni vill ha.
Overklagandet ska stillas till Forvaltningsritten i Falun men skickas till
Transportstyrelsen, Box 267, 781 23 Borlinge. Overklagandet ska ha

5 A. prop. s. 194,

11 (12)
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kommit till Transportstyrelsen inom tre (3) veckor fran det att ni tog del av
detta beslut, eller. om ni foretriider det allménna och beslutet §verklagas till
en forvaltningsriitt eller kammarriitt. inom tre (3) veckor fran den dag da
beslutet meddelades.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektren Jonas Bjelfvenstam. |
den slutliga handldggningen av frendet deltog avdelningsdirektoren Petra
Wermstrdm, tf. sektionscheferna Susanne Karlsson och Mia Wamevall,
utredarna Gustav Sjéblom och Stefan Berglind samt juristen Malin
Karlsson. den senare féredragande.
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/  Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor



