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Sammanfattning

For att kunna miljokompensera transporter pa jarnvag kravs att konkurrerande trafikslag
ger upphov till kostnader som inte tacks av tillampliga skatter eller avgifter, och att dessa
icke tackta kostnader ar hogre an motsvarande kostnader for jarnvagstransport. | Sverige
géller detta forhallande vid jamforelse mellan godstransporter pa vag och jarnvag.

Genom att inforliva artikel 34 i SERA-direktivet i svensk nationell ratt kan Sverige ge
miljokompensation. Inférlivandet kan ske i form av en férordning, eftersom regeringen
dger ratten att besluta om en sadan atgard och de narmare forutsattningarna for dess
genomfdrande. Innan en sadan ordning for miljiockompensation far tillampas maste Sverige
emellertid notifiera atgarden till EU-kommissionen, som har att préva forenligheten med
EU:s statsstodsregler. Att atgarden omfattas av statsstodsreglerna motiverar enligt
Trafikverkets mening att kompensationen faststalls enligt en forsiktighetsprincip, dvs.
snarare utifran lagre dn hogre kostnader dér det finns skattade intervall.

Inom EU tillampas idag kompensationssystem for att framja godstransporter pa jarnvag i
atminstone Danmark, Italien, Storbritannien och Osterrike.

Kompensationssystemet maste enligt SERA-direktivet vara tidsbegransat, varfor
Trafikverket foreslar att det ska omprovas senast efter fem ar. Om regeringen infor ett
system for miljiokompensation foreslar verket att systemet begransas till perioden 2016—
2020, for att darefter omprovas. Det innebar att omprovning sker i samband med ett
eventuellt inférande av en vagslitageskatt.

Kompensationssystemet bor utformas som ett pottsystem, vilket innebar att den
stodberattigade far kompensation i forhallande till sin andel av det totala transportarbetet.
Pa sa satt sakerstalls kostnadskontroll och icke-diskriminering. Nivan pa kompensationen
bor faststallas till ett visst nominellt belopp. Detta belopp utgor statens kostnad.

Genom att utga fran Trafikanalys rapportering av kostnadsansvar inom transportsektorn
uppfylls de EU-rattsliga kraven pa en jamférande, tydlig och kvantifierad kostnadsanalys.
Om berakningen sker utifran de lagst skattade kostnaderna, i enlighet med namnda
forsiktighetsprincip, kan kompensationstaket berdknas till i genomsnitt 170 miljoner
kronor per ar under 2016-2020.

Kretsen stodberattigade bor definieras som de fysiska eller juridiska personer som enligt
jarnvagslagen (2004:519) har ratt att utfora eller organisera trafik pa svenska jarnvagsnat.
For Tagplan 2016 ansokte 16 foretag om infrastrukturkapacitet fér godstransporter.

En central forvaltningsmyndighet bor ansvara for att administrera miljokompensationen.
Bade Tillvaxtverket och Trafikverket har de organisatoriska och personella resurserna for
att kunna gora detta pa ett kostnadseffektivt satt.



1 Uppdraget

1.1 Omfattning

Regeringen gav den 4 juni 2015 Trafikverket i uppdrag att analysera och utreda
forutsattningarna for att kompensera jarnvagsforetagen i enlighet med artikel 34 i SERA-
direktivet! genom att artikeln inférlivas i svensk lagstiftning (N2015/4606/TS). Uppdraget i
sin helhet framgar i bilaga 1.

Artikel 34 handlar i korthet om konkurrensutjdamnande stod for jarnvagstransporter.

1.2 Genomfdrande

| uppdraget har Trafikverket samratt med Transportstyrelsen och Tillvaxtverket. Darefter
har Trafikverket remitterat ett underlag som beror centrala fragestallningar i uppdraget. En
sammanstallning av remissvaren redovisas i bilaga 2.

Av central betydelse i uppdraget dr de samhallsekonomiska kostnader som transporter ger
upphov till. Trafikverket har den 28 september 2015 beslutat om de samhallsekonomiska
principer och kalkylviarden som ASEK? rekommenderar fran och med 1 april 2016

(TRV 2015/79755). Fér marginalkostnader avseende vag- och jarnvagstrafik giller som
huvudregel att de varden som har tagits fram av VTl inom ramen for det sa kallade
SAMKOST-projektet® ska anvandas. Dessa redovisas dven i Trafikanalys rapport (2015:4)
om transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. | detta uppdrag anvander
Trafikverket dessa kostnader for analysen.

1.3 Avgransningar och centrala begrepp

| denna rapport ar icke tdckta miliékostnader, olycksrelaterade kostnader och
infrastrukturkostnader ett centralt tema. Darmed avses de samhallsekonomiska
marginalkostnader som transporter ger upphov till genom luftféroreningar, klimatgaser,
buller, trafikolyckor samt drift och underhall av transportinfrastrukturen, i den man dessa
kostnader inte belastar trafikutovarna genom skatter och avgifter.

Ett centralt begrepp ar dven transportarbete. Godstransportarbete uttrycks har i
tonkilometer, dar en nettotonkilometer motsvarar transport av ett ton i en kilometer.

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

2 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder.

3 VTl rapport 836. Dnr 2012/0733-21.



Ett kompensationssystem enligt artikel 34 i SERA-direktivet far endast avse bevisligen icke
tackta kostnader i konkurrerande trafikslag, i den man dessa Overstiger jarnvagens. Utifran
uppgifter i Trafikanalys 2015:4 bedémer Trafikverket att alla godstransporter pa vag har
bevisligen icke tackta kostnader, att de Gverstiger jarnvagens samt att detta forhallande
kommer att besta under sa lang tid som ett temporart konkurrensutjamnande stdd enligt
artikel 34 far gélla, innan det maste omproévas. De ndrmare forutsattningarna fér vag- och
jarnvagstransport av gods i detta avseende utvecklas i avsnitt 2 i denna rapport.

Nar det géller sjotransport av gods visar Trafikanalys 2015:4, tabell 3.1, att dessa
transporter forvisso ger upphov till icke-internaliserade kostnader, men ocksa att dessa
kostnader inte Overstiger jarnvagens enligt tabell 2.5 i samma rapport. Till detta kommer
att marginalkostnader for sj6fart ar mer osdkra an for de landbaserade trafikslagen och
delvis bygger pa bedémningar och aldre kunskap. Trafikverkets bedomning av detta ar att
forutsattningarna i namnda artikel 34 inte uppfylls. Sjotransport av gods faller darfor
utanfor den vidare analysen.

Trafikanalys 2015:4 visar att persontransport pa jarnvag betalar sina kostnader (se tabell
2.5). Pa vagsidan géller detta forhallande dven bensindriven personbilstrafik pa landsbygd
(se tabell 1.6). Detta kostnadsansvar forstarks ytterligare av aviserade drivmedelsskatter
frdn och med 2016. For personbilstrafik i tatort liksom for busstrafik och flyg géller
daremot att det finns icke-internaliserade kostnader som Gverstiger jarnvagens (se
tabellerna 1.6 och 4.1 i Trafikanalys 2015:4). Detta talar for att det skulle kunna finnas
forutsattningar for att kompensera langvaga persontransporter pa jarnvag som
konkurrerar med flyget liksom pendeltag som konkurrerar med bil- och busstrafik i tatort.
Trafikverket bedémer emellertid att en sddan atgard kraver mer ingdende analyser av ett
slag som inte ryms inom detta uppdrag.

| avsnitt 4 redovisar Trafikverket ett antal internationella exempel pa nu tillampliga st6d
som har provats i enlighet med artikel 34 i SERA-direktivet. Samtliga avser godstransport.
Till detta kommer att stod enligt artikel 34 ska vara temporart. Regeringen har tillsatt en
utredning som ska lamna forslag pa hur en avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga
lastbilar kan utformas®. Ett konkurrensutjamnande stéd enligt artikel 34 kan ses som en
interimsatgard i avvaktan pa en sddan vagslitageskatt. Aven dessa férhallanden talar for en
avgransning till godstransporter.

Mot denna bakgrund analyserar vi inte vidare forutsattningarna for att kompensera
persontransporter.

En ytterligare avgransning foljer av begreppet jdrnvégsinfrastruktur i SERA-direktivets
artikel 3, punkt 3. Av bestammelsen féljer att privata anslutningslinjer och sidospar faller
utanfor begreppet. Eftersom direktivets artikel 34 refererar till jdrnvdgsinfrastruktur (se
avsnitt 3.1 i denna rapport) omfattas inte transporter som utfors pa exempelvis
industrispar.

4 Avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar. Kommittédirektiv 2015:47.
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2 Nulage

| Sverige finns inget konkurrensutjamnande kompensationssystem av det slag som artikel
34 i SERA-direktivet handlar om. Forutsattningarna for att infora ett sddant system i svensk
ratt behandlas i avsnitt 3.

En kompensation enligt artikel 34 kan motsvara hela eller delar av den kostnad som
samhallet besparas nar transportarbete utfors pa jarnvag istallet for pa vag. De parametrar
som paverkar vilket stod som kan komma i fraga ar darfor omfattningen av det
transportarbete som ska kompenseras, samt forhallandet mellan vag och jarnvag nar det
galler kostnader och palagor i form av skatter och avgifter. Till sist &r det regeringen som
avgor huruvida kompensation ska utga, och med vilket belopp.

2.1 Transportarbete

Den officiella statistiken pa transportomradet omfattar bland annat transporterad
godsmangd i ton for olika typer av transporter.

2.1.1 V&g

Pa vagsidan utférdes 2014 ett godstransportarbete pa 35,7 miljarder tonkilometer. | denna
siffra ingar enbart den yrkesmassiga inrikestrafiken, dvs. den som utférs at annan mot
betalning inom Sverige med lastbilar som har en maxlastvikt pa 3,5 ton eller mer (tunga
lastbilar). Firmabilstrafik (som utfors for transportforetagets egen rakning), trafik fran
Sverige till utlandet och i omvand riktning samt cabotage- och tredjelandstrafik
(svenskregistrerade lastbilar som utfor transporter i utlandet) ingar inte i statistiken. Ar
2014 var cirka 1 procent av alla transporter med svenskregistrerade lastbilar utrikes-
transporter.

Den vanligaste strackan vid inrikestransporterna under 2014 var mellan 200 och 299
kilometer. Manga transporter dr dock kortare dn sa. Runt en femtedel av transportarbetet
med svenska lastbilar utférdes pa strackor kortare dn 100 km under 2014. Av det
redovisade inrikes yrkesmassiga transportarbete utférdes 28,8 miljarder tonkilometer pa
transportavstand om 100 kilometer eller mer.

De storsta varugrupperna nar det galler den transporterade godsmangden var malm och
andra produkter fran utvinning, produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske, tré och varor
av tra och kork samt styckegods och samlastat gods.

2.1.2 Jarnvag

Nar det galler jarnvag handlar den transporterade godsmangden om den verkliga
fraktdebiterade vikten av det gods, inklusive lastbarare, som transporteras kommersiellt pa
svenska banor.



| den officiella statistiken ar transportarbetet férdelat pa segmenten vagnslastgods, malm

pa malmbanan och kombigods. Kombigods ar i sin tur férdelat pa containrar och vaxelflak

respektive lastbilar och semitrailers. Systemtag ar inte sarredovisat utan ingar i segmenten
vagnslastgods och kombigods.

Med vagnslastgods avses sandningar med exklusiv tillgang till en hel vagn genom hela
transporten, oavsett om hela vagnen utnyttjas eller inte. Med kombigods avses gods som
fraktas i en lastenhet avsedd for att flyttas 6ver mellan lastbil, tag och fartyg. De
standardiserade lastenheterna kan vara exempelvis containers, vaxelflak eller semitrailers.

Med systemtag avses tagtransporter dar hela tagets transportkapacitet anvands av samma
avsdndare och dar tagets vagnar inte kopplas om mellan start- och malpunkt.

Under 2014 utférdes ett transportarbete pa knappt 21,3 miljarder tonkilometer® pa
jarnvag i Sverige. | den siffran ingar allt transportarbete som utforts i Sverige oavsett var
transporten har startat eller slutat, dven transit genom landet. Tjanstetag, dvs. tag som
inte ar avsedda for transport av resenérer eller gods, ingar inte i statistiken.

De banor som ingar i statistiken ar Arlandabanan, Inlandsbanan, Roslagsbanan,
Saltsjobanan och statens sparanlaggningar. Av dessa utfors godstransporter pa
Inlandsbanan och statens sparanlaggningar.

| tabell 1 framgar hur transportarbetet fordelades pa marknadssegmenten 2014.

Tabell 1. Godstransporter pa jarnvag 20146

Segment Transportarbete
(miljoner tonkilometer)

Vagnslastgods 11 747
Malm pa& malmbanan 4504
Kombigods 5 046
- harav med containrar och vaxelflak 2679
- harav med lastbilar och semitrailers 2 367
Totalt 21 297

Den arliga tillvaxttakten for godstransporter pa jarnvag ar uppskattad till 1,33 procent till
och med 2030’. Godstransportarbetet kan diarmed antas fa den utveckling som framgar av
tabell 2, under de ndrmaste aren.

5 Trafikanalys. Banstatistik 2014.
6 Trafikanalys. Bantrafik 2014. Tabell D10.
7 Trafikverket. Rapport. Prognos for godstransporter. Trafikverkets basprognos 2015.
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Tabell 2. Godstransportarbete pa jarnvag 2014-2020 (miljoner tonkilometer)

2014

2015

2016

2017

2018

2019

2020

21297

21580

21 867

22158

22 453

22751

23 054

Med dagens forutsattningar kommer godstransportarbetet enligt Trafikverkets langsiktiga
prognoser att utvecklas sa som framgar av bild 1.

Bild 1. Godstransportarbete 2010 och 2030 (miljarder tonkilometer)®8

160

140

120

100

80

60

40

Totalt

Jarnvag Sjofart

Vag
22010 =2030

Vidare kan i statistiken for 2014 utldsas vilka foretag som har genererat
godstransportarbetet pa jarnvag. Dessa ar:

e (Cargo Net AS

e (Captrain Sweden AB

e CFL Cargo Sverige AB

e DB Schenker Rail Scandinavia A/S
e Green Cargo AB

e Hector Rail AB

e Inlandstaget AB

e LKAB Malmtrafik AB

e Railcare Logistik AB

e Real Rail AB
e RushRail AB
e TM Rail AB.

8 Trafikverket. Trafikprognoser och samhéllsekonomi. Publikationsnummer 2015:226.
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2.2 Transporternas kostnader

| tabellerna nedan redovisar vi transporternas kostnader fordelat pa infrastruktur och
ovriga (externa) kostnader. Som framgar i avsnitt 3.1 i denna rapport gér EU-kommissionen
en skillnad mellan dessa kostnader vid provning av stédets nédvandighet och rimliga
omfattning.

2.2.1 Lastbil

N&stan 80 procent av allt godstransportarbete med lastbil under 2014 utférdes med slap®.
Det finns ocksa foretagsekonomiska argument for antagandet att det ar dessa transporter
som skulle 6ka vid en 6verféring av transporter fran jarnvag till vag. Trafikverket anser
darfor att kostnaderna for dessa vagtransporter ar de mest relevanta i sammanhanget.

Tabell 3. Externa marginalkostnader for tung lastbil med slap (2015 ars prisniva)t°

Marginalkostnader Landsbygd Tatort Totalt
(kr/itonkilometer)

Infrastruktur 0,064 0,064 0,064
Olyckor, emissioner och 0,080-0,095 0,214-0,257 0,117-0,141
buller

Summa 0,144-0,159 0,278-0,321 0,181-0,205

Som framgar av tabell 3 dr kostnaderna for tatortstrafik ungefar dubbelt sa hoga som for
landsbygdstrafik. Variationen ar uttryck for en statistisk osdkerhet, men ocksa for naturliga
variationer mellan olika geografiska omraden.

2.2.2 Godstag

Tabell 4 nedan visar att kostnaderna for godstransporter pa jarnvag inte varierar lika
mycket som pa vag. Den variation som finns ar vasentligen hanforlig till buller, och
beroende av hur manga som paverkas.

° Trafikanalys. Lastbilstrafik 2014. Tabell 3.
10 Trafikanalys. Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. PM 2015:4. Bilagor 2015. Tabell 1.5.
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Tabell 4. Externa marginalkostnader for godstag (2015 &rs prisniva)*t

Marginalkostnader Totalt
(kr/itonkilometer)

Infrastruktur 0,036
(drift, underhall och
reinvestering)

Olyckor, emissioner och buller 0,013-0,020*

* snittkostnad 0,016 enligt Trafikanalys 2015:4

Summa 0,049-0,056

| tabell 5 visas hur kostnaderna fér godstransporter kan komma att utvecklas de narmaste
aren, rdknat utifran de lagst skattade kostnaderna. Uppgifterna bygger pa Trafikverkets
beslut (se avsnitt 1.2) om bland annat hur sa kallade betalningsviljebaserade kostnader ska
varderas med héansyn till 6kad real inkomst 6ver tiden (TRV 2015/79755).

Tabell 5. Externa marginalkostnader for godstransporter 2014—2020
(2015 ars prisniva)

Marginalkostnader 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
(kr/itonkilometer)

Lastbil 0,144 | 0,146 | 0,147 | 0,148 | 0,149 | 0,151 | 0,152
Godstag 0,049 | 0,049 | 0,049 | 0,049 | 0,049 | 0,049 | 0,050
2.3 Internaliserande skatter och banavgifter

| tabell 6 nedan utgar vi fran de uppgifter om skatter och avgifter som anges i Trafikanalys
2015:4. Fran 2016 tar vi hansyn till aviserade beslut om hdjningar av drivmedelsskatterna
(energiskatten och koldioxidskatten). Det betyder att energiskatten for diesel hojs med 53
Ore per liter ar 2016 och att drivmedelsskatterna darefter raknas upp schablonmassigt med
2 procent per ar.

For banavgifterna utgar vi fran faststallda avgifter till och med 2016 och aviserade
forandringar till och med 20172 Godstransportféretag betalade cirka 360 miljoner kronor i
banavgifter under 2014, exklusive intdkter fran tjanstetag. Sedan 2010 har intdkterna fran
godssegmenten 6kat med i storleksordningen 15 procent per ar, vilket &r avsevart mer an
vad som motsvarar det forandrade transportarbetet. Trots dessa hojningar tacker
banavgifterna mindre dn 50 procent av de kostnader som transporterna ger upphov till.

11 Trafikanalys. Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader. PM 2015:4. Bilagor 2015. Tabell 2.4.
12 Trafikverket. Jarnvagsnatsbeskrivning 2017.
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Vi raknar med att banavgifterna ska tacka den externa marginalkostnaden for infrastruktur
senast 2025. Det innebar att avgifterna bor motsvara 0,036 kronor per tonkilometer

(se tabell 4). Med en jamn utveckling bedomer vi att avgifterna ar 2020 da bor vara cirka
0,028 kronor per tonkilometer, vilket framgar av tabell 6.

Tabell 6. Internaliserande skatter och avgifter for markbundna
godstransporter 2014—-2020 (2015 ars prisniva)

Skatter & avgifter 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
(kr/itonkilometer)

Drivmedelsskatt 0,099 | 0,103 | 0,114 | 0,116 | 0,118 | 0,121 | 0,123

Banavgifter 0,017 | 0,020 | 0,024 | 0,025 | 0,026 | 0,027 | 0,028

Tabellerna 5 och 6 visar tillsammans att det kommer finnas icke internaliserade kostnader
saval for lastbil som for godstag for vart och ett av aren 2016-2020, och att dessa
genomgaende ar hogre for lastbil n for godstag.

2.4 Trafikverkets dvervaganden

Syftet med ett kompensationssystem enligt artikel 34 i SERA-direktivet ar att uppmuntra
en modal 6vergang till jarnvagen, eftersom den ger upphov till mindre externa kostnader
an vagtransporter. Ett vanligt férekommande motiv i lander som har infort sddana system
ar att framja godstransporter pa jarnvag av miljoskal. Trafikverket valjer darfor att i
fortsattningen anvanda begreppet miljékompensation.

En miljokompensation forutsatter att transporterna och deras kostnader kan kvantifieras.
For att berdakna kompensationen behovs aktuella uppgifter om det utférda
transportarbetet samt om transporternas kostnader for saval infrastruktur, olycksrisk och
miljopaverkan. For att uppfylla kraven pa transparens ar det viktigt att
berdkningsgrunderna ar sparbara i offentliga rapporter och i officiell statistik.

VTI har uppdaterat tillganglig kunskap om trafikens samhallsekonomiska kostnader*2.
Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader, i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av
sektorn®®, |1 2015 ars rapportering har Trafikanalys beaktat den senaste kunskapen.

Tabellerna 3-6 visar att det finns kostnader som inte tacks av tillampliga skatter och
avgifter. Det kan vidare havdas att kostnaderna bevisligen inte ar tackta eftersom vi
genomgaende har valt de lagsta kostnaderna, dar skattningarna har ett intervall. Vi har
dven utgatt fran de kostnader for lastbilstrafik som avser landsbygd, vilka ar avsevart lagre
an motsvarande kostnader for tatort. Det far darfor anses uppenbart att de icke tackta

13 SAMKOST (www.vti.se).
14 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader (www.trafa.se).
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kostnaderna per tonkilometer ar hogre for lastbil &n for godstag. Skillnaden kan alltsa i
princip vara storre men inte mindre.

Trafikverket bedomer att de skattningar av kostnader som har gjorts i Sverige, och som
aterges i tabellerna 3 och 4, vasentligen 6verensstimmer med kommissionens handbok
om berakning av kostnader for syftet att faststalla transportsektorns externa kostnader®.
Som Trafikanalys framhaller i sitt remissvar kan det finnas vissa metodmassiga skillnader,
exempelvis nér det giller varderingen av luftféroreningar'®, men enligt Trafikverkets
uppfattning paverkar detta knappast forutsattningarna for en miljokompensation.

Mot denna bakgrund bedémer Trafikverket att de yttre forutsattningarna for att inféra en
miljokompensation riktad till godstransporter pa jarnvag i Sverige ar goda.

15 Report for the European Commission. Ricardo-AEA/R/ED57769 Issue Number 1. 8th January 2014.
Update of the Handbook on External Costs of Transport.
16 VTI. Gunnar Lindberg. Samhillsekonomiska varderingar i Sverige och EU—en jamforelse.

12



3 Rattsliga forutsattningar

3.1 EU-réattsliga bestammelser

3.1.1 SERA-direktivet

Artikel 34 i SERA-direktivet stadgar att medlemsstaterna far infora ett tidsbegransat system
for ersattning for anvandning av jarnvagsinfrastruktur for bevisligen icke tackta
miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande
transportslag i den man dessa kostnader 6verstiger motsvarande kostnader for jarnvagen.

For att forsta syftet med artikel 34 kan ledning sokas i de skal som anges i direktivets
inledning. Av skal 64 framgar att det ar viktigt att minimera de snedvridningar av
konkurrensen som kan uppsta antingen mellan jarnvagsinfrastrukturer eller transportsatt
pa grund av mycket olika principer for berdkning av avgifter. Av skal 68 framgar vidare att
nar beslut som ror transporter fattas bor hansyn tas till externa kostnader, och det bor
sakerstallas att infrastrukturavgifter for jarnvag kan bidra till internaliseringen av externa
kostnader pa ett samstammigt och balanserat satt for alla transportsatt.

Av artikel 34 framgar vidare att den berdkningsmetod som anvéants och de gjorda
berdkningarna ska vara offentligt tillgangliga. Det ska sarskilt vara mojligt att visa de
specifika icke uttagna kostnaderna for den konkurrerande transportinfrastruktur som
undvikits genom jarnvagstransport och sikerstélla att systemet tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt for foretagen.

Medlemsstaterna ska sdkerstalla att systemet ar forenligt med bestammelserna i artiklarna
93, 107 och 108 i EUF-férdraget?. Artikel 93 rér specifikt stdd till transporter och anger att
stod ar forenligt med fordraget, om det tillgodoser behovet av samordning av transporter.
Artiklarna 107 och 108 ar generella regler om statligt stéd. Huvudregeln i artikel 107 ar att
stdd som ges av en medlemsstat eller med hjalp av statliga medel, av vilket slag det an ar,
som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion, ar oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar
handeln mellan medlemsstaterna.

Enligt fordragets artikel 108 ska kommissionen underréattas i sa god tid att den kan yttra sig
om alla planer pa att vidta eller dndra stodatgarder. Medlemsstaten i fraga far inte
genomfora atgarden forrdn detta forfarande lett till ett slutgiltigt beslut (det sa kallade
genomforandeforbudet).

Eftersom miljokompensation ges med hjalp av statliga medel sa konstaterar Trafikverket
att Sverige behover notifiera atgarden, och att ingen utbetalning far ske innan
kommissionen har godkant den.

17 Férdraget om Europeiska unionens funktionssatt.
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3.1.2 EU-kommissionens riktlinjer for statligt stdd till jarnvagssektorn

Den typ av stod som kan utga i enlighet med artikel 34 i SERA-direktivet faller under
kategorin stod som tillgodoser behovet av samordning av transporter. Det handlar da ofta
om samhillets intervenering pa grund av bristande konkurrens eller
marknadsmisslyckanden, men dven hur kostnader bars av olika transporter.

| kommissionens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag, punkt 98, framgar att stod
som tillgodoser behovet av samordning kan ha flera former. Det kan bland annat handla
om att uppmuntra en modal 6vergang till jarnvagen, eftersom den ger upphov till mindre
externa kostnader dn vigtransporter®®. | riktlinjernas avsnitt 6.3, punkterna 100-112, ges
en detaljerad beskrivning av de villkor som gor det mojligt att sdkerstalla att stédet
uppfyller villkoren for forenlighet i enlighet med artikel 93 i férdraget (punkt 99 i
riktlinjerna).

Trafikverket tolkar punkt 107 b) i riktlinjerna sa att den typ av stod som miljokompensation
utgor inte far dverstiga 30 procent av den totala kostnaden for jarnvagstransporter eller 50
procent av de stodberattigande kostnaderna. Nar kommissionen provar stodets
nodvandighet och rimliga omfattning sa sker det med tillampning av dessa gransvarden.

Vad som ska avses med den totala kostnaden fér jdrnvidgstransporter ar inte uppenbart,
men utifran uppgifter i bland annat det Osterrikiska exempel som vi refererar till i avsnitt
4.4 bedomer Trafikverket att det handlar om den totala produktionskostnaden. | dessa
ingar atminstone personal- och kapitalkostnader samt drift- och underhallskostnader for
fordon. Vi uppskattar den totala kostnaden for godstransporter pa jarnvag i Sverige till
minst 0,15 kronor per tonkilometer?®. Stédet maste alltsd understiga 30 procent av denna
kostnad, vilket innebér att den inte far 6verstiga 0,045 kronor per tonkilometer. Det
motsvarar 958 miljoner kronor for ar 2014, enligt det transportarbete som redovisas i
tabell 1.

Med de stédberdttigande kostnaderna avses de externa kostnaderna som
jarnvagstransporten gor det maijligt att undvika jamfért med konkurrerande trafikslag.
Trafikverkets tolkning av denna restriktion ar att alla kostnader, utom de som avser
infrastruktur, ska jamforas nar syftet ar att minska de externa kostnaderna. Vi gor denna
tolkning utifran kommissionens riktlinjer (punkt 103) samt de internationella exempel som
vi refererar till i avsnitt 4.

EU-kommissionen har offentliggjort en handbok dar man samlat hittills genomforda studier
om externa kostnader inom transportsektorn?’. Den kan, enligt kommissionen, anviandas
tillsammans med andra faktorer for att faststdlla de stédberattigande kostnaderna.

18 Meddelande fran kommissionen. Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till jarnvagsforetag
(2008/C 184/07) punkt 98 b.

19 Trafikverket. Underlagsrapport. Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T16.

20 http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm

14


http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm

Med utgangspunkt i de kostnader som anges i tabellerna 3 och 4 i denna rapport blir de
totala kostnaderna (utom infrastruktur) for tung lastbil 0,08 kronor per tonkilometer och
for jarnvagstransport 0,013 kronor per tonkilometer. Skillnaden ar 0,067 kronor per
tonkilometer. Stodet far inte 6verstiga 50 procent av denna kostnad, dvs. 0,0335 kronor
per tonkilometer. Gransen for denna restriktion blir da 713 miljoner kronor for ar 2014,
enligt det transportarbete som redovisas i tabell 1.

| tabell 7 sammanfattas vilket stéd som maximalt kan komma i fraga. Den lagre av de tva
namnda nivaerna dr den som motsvarar 50 procent av de stodberattigande kostnaderna.
Darmed blir den granssattande, enligt Trafikverkets tolkning.

Tabell 7. Berékning av maximalt stod ar 2014 (miljoner kronor) enligt
EU-kommissionens riktlinjer

Trp.arbete | Prod.kost. | Total 30 % av 50 % av Maximal
mil.ton-km | kr/ton-km prod.kost. | prod.kost. | ext.kost. komp.
21 297 0,15 3194 958 713 713

Det kan alltsa antas att kommissionen, vid prévning av stodets omfattning, skulle godkdanna
en miljokompensation som inte dverstiger 700 miljoner kronor per ar. Denna berédkning
kan jamforas med Trafikverkets forslag till berdkningsmodell i avsnitt 5.3 (tabell 9).
Jamforelsen visar att den maximala stddniva som kommissionen kan godta ar avsevart
hogre an den niva som ges av Trafikverkets forslag till berdkningsmodell.

Forklaringen till den jamforelsevis hoga kompensationsniva som Osterrike har notifierat till
kommissionen (se avsnitt 4, tabell 8), ar att berdkningen utgar fran kommissionens
provningsregler. Det framgar dock i det 6sterrikiska fallet att den verkliga nivan av
budgetskal kommer att vara lagre.

3.1.3 Vilka uppgifter ska ingd i notifieringen av miljokompensationen?

Regeringens uppdrag till Trafikverket omfattar att ta fram underlag fér notifieringen. Som
framgar ovan under avsnitt 3.1.2 ger kommissionen i riktlinjerna en detaljerad beskrivning
av de villkor som den tar hansyn till vid sin prévning av om stédet ar férenligt med
fordraget.

Av artikel 34.1 i SERA-direktivet framgar att stodsystemet ska vara tidsbegransat. |
riktlinjernas avsnitt 6.2, punkt 97, anges narmare att stodet maste vara begransat till hogst
fem ar for att kommissionen ska ha mojlighet att, mot bakgrund av de resultat som
uppnatts, omprova det och i forekommande fall ge tillstand till férlangning. Trafikverkets
forslag i denna del redovisas i avsnitt 5.2.

Av artikel 34.3 i direktivet framgar vidare att den berakningsmetod som anvéants och de
gjorda berakningarna ska vara offentligt tillgéngliga. Samma sak framgar dven av
riktlinjernas punkt 105. Detta skulle kunna ske genom att de framgar direkt av
forordningen alternativt ligger som bilagor till férordningen. | punkten skrivs ocksa att
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medlemsstaterna maste tillhandahalla en jamférande, tydlig och kvantifierad
kostnadsanalys, som beaktar jarnvagstransporter och de alternativa l6sningar som grundar
sig pa andra transportslag. Trafikverkets forslag i denna del redovisas i avsnitt 5.3.

Om stodet understiger de varden som anges i riktlinjernas punkt 107 presumeras det vara
nodvandigt. Om det 6verstiger dessa varden ar det upp till medlemsstaten att visa att
atgarden ar nddvandig och proportionerlig, vilket framgar av punkten 108. Som framgatt i
avsnitt 3.1.2 ovan bedomer Trafikverket att den av verket foreslagna berdakningsmetoden
ger lagre varden an punkt 107 i riktlinjerna, varfor miljokompensationen kan presumeras
vara nodvandig.

Om de stodberattigade ar jarnvagsforetag ska det i vart fall styrkas att stodet verkligen
fungerar som ett incitament till en modal 6vergang till jarnvagen, vilket i princip kréver att
stodet avspeglas i priset som tas ut av passageraren eller transportképaren (punkt 110).
Trafikverkets forslag i denna del redovisas i avsnitt 5.1.

Slutligen ska det finnas realistiska utsikter att uppréatthalla den trafik som évergar till
jarnvagen for att stodet ska leda till en varaktig trafikovergang. Har bedomer Trafikverket
att detta kan goras sannolikt genom héanvisning till den pagaende utredningen om
vagslitageskatt, som kan komma att inféras i samband med att miljokompensationen
omprdévas.

En notifiering boér i princip besta av det som framgar av kommissionens riktlinjer.
Trafikverket redogor i denna rapport for de uppgifter och berdkningar som bor finnas med
i notifieringsunderlaget. Vidare bor den foreslagna forordningen (se bilaga 3) vara en del av
notifieringsunderlaget.

3.2 Statsrattsliga 6vervaganden

Fordelningen av normgivningsmakten mellan riksdagen och regeringen ar i huvudsak
reglerad i 8 kap. regeringsformen. | 8 kap. 2 § raknas de omraden upp som utgor det
obligatoriska lagomradet. | 8 kap. 7 § stipuleras regeringens restkompetens, det vill sdga
foreskrifter som inte enligt grundlag ska meddelas av riksdagen.

Restkompetensen definieras alltsa negativt och utgor allt omrade som inte uttryckligen
tillhor det priméara lagomradet. Det primara, eller obligatoriska, lagomradet omfattar
grundlagarna, riksdagsordningen, civilrattsliga foreskrifter, offentligrattsliga foreskrifter
som ar betungande fér enskilda samt vissa typer av kommunalrittsliga foreskrifter.?

Skillnaden mellan civilrattsliga och offentligrattsliga foreskrifter ar att civilrattsliga
rattsregler kan aberopas av en enskild gentemot en annan enskild. En regel som kan
aberopas endast av eller mot en representant for det allmanna ar en offentligrattslig

21 Prop. 2009/10:80, sid 216.
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rattsregel.?? Den reglering som ett inférande av ersittningssystem enligt artikel 34 innebar
ar darmed att betrakta som en offentligrattslig regel.

Enligt 8 kap. 2 § regeringsformen ska foreskrifter som avser forhallandet mellan enskilda
och det allmdanna meddelas genom lag forutsatt att det galler skyldigheter for enskilda eller
i Ovrigt avser ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska forhallanden. Utanfor
lagomradet faller foreskrifter om forhallandet mellan enskilda och det allmdnna som ar
gynnande eller framstar som neutrala.

Ett ersattningssystem enligt artikel 34 skulle innebara att enskilda som ansdker och beviljas
ersattning far ett gynnande beslut. For den som ansdker och far avslag blir resultatet
neutralt, men inte betungande.

Ovanstaende resonemang innebar darfor att inrdttandet av ett stodsystem som grundas pa
artikel 34 i SERA-direktivet inte kraver lagform, utan kan inféras med stod av forordning.

| bilaga 3 redovisar Trafikverket ett forslag till forfattning.

22 Expertgruppsrapport Grundlagsutredningen, sid 20.
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4 Internationell utblick

Trafikverket har undersokt i vilken utstrackning andra lander har notifierat stédsystem av
den art som anges i artikel 34. | tabell 8 redovisar vi ett antal aktuella exempel pa
kompensationssystem som avser godstransporter pa jarnvag. Samtliga dessa fall utgoér sa
kallade sektorstod och exempel pa sadana i vilka kommissionen inte haft nagra
invandningar.

Tabell 8. Aktuella stoédsystem i ndgra EU-lander??

Ref. nr for Land Publicerat i Giltighet Arlig budget

statligt stod EUT

SA.36758 DK 2014/C 280/01 | 2014-2017 DKK 25 000 000

SA.38152 IT 2014/C 280/01 | 2014-2017 EUR 900 000

SA.39354 UK 2015/C 005/01 | 2015-2020 GBP 22 000 000

SA.33993 AT 2012/C 263/01 | 2012-2017 EUR 220 000 000
4.1 Danmark?*

Det danska sa kallade "milj6tillskottet” ar en férlangning av ett kompensationssystem som
har funnits sedan 1999. Darefter har stodsystemet omproévats och godkéants av
kommissionen ungeféar vart tredje ar.

Stodet syftar till att motverka negativa effekter av infrastrukturavgifter och riktas till
jarnvagsforetag som utfor godstransporter. Det beraknas i princip som
infrastrukturavgifterna dividerat med transportarbetet i tonkilometer, med justering for
over- eller underskott tidigare ar.

Danmark har haft planer pa att inféra en palaga for tunga vagtransporter, men kom efter
flera studier under 2012 fram till att det inte skulle vara rimligt eller méjligt i det skedet.
Planerna 6vergavs darfér varen 2013, och istéllet forlangdes “miljotillskottet”.

Antalet stédmottagare varierar beroende pa antalet jarnvagsforetag som utfor
godstransporter, men under 2012 fick DB Schenker Rail, CFL Cargo, Hector Rail, TX Logistik
och Railcare Denmark stdd. De danska myndigheterna beddmer att antalet kommer att
understiga tio for perioden 2014-2017.

Miljotillskottet utbetalas till alla som utfér godstransporter pa jarnvag pa lika och icke-
diskriminerande villkor. De géller dven godstransporter som utférs med diesellok, eftersom
dessa ofta utfors som integrerade delar av ett transportsystem eller i vart fall inte alltid kan

23 http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm?fuseaction=dsp_result
24 C(2013) 9867 final. State aid No SA.36758 (2013/N) — Denmark.
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skiljas pa ett tillrackligt distinkt satt fran elektrifierade transporter. Ingen skillnad gors
mellan olika typer av gods.

Miljotillskottet har under de senaste aren uppgatt till cirka 0,002 euro per tonkilometer,
och den nivan forvantas besta under innevarande stodperiod till och med 2017. Det
framgar dven att atgarden sker i ett sammanhang dar de danska banavgifterna
omstruktureras for att battre svara mot regelkraven pa kostnadstackning, vilket innebar att
de kommer att 6ka for godstransporter.

Systemet ar reglerat i tva forordningar; en som handlar om utnyttjande av statens
jarnvagsinfrastruktur och om ”miljétillskott” fér godstransporter pa jarnvag? och en som
berér infrastrukturavgifter pa statens jarnvagsinfrastruktur®. | den férstndmnda
forordningen framgar att det &r Banedanmark som administrerar ”miljotillskottet” mot att
jarnvagsforetag foreter transportdokument, exempelvis fraktsedlar. Vidare regleras att
saval inhemska som internationella godstransporter liksom intermodala transporter
omfattas samt vissa grunder for berdkningarna. Férordningen anger att intdkterna fran
banavgifter divideras med det totala antalet ”"stodberattigade” tonkilometer och att over-
eller underskott kan regleras retroaktivt. Omfattningen av "miljotillskottet” kan andras
med en manads varsel.

| den andra férordningens bilaga 2 framgar att for perioden 1 januari 2014 — 28 februari
2014 var "miljotillskottet” 0,021 danska kronor per tonkilometer transporterat gods. Fran
1 mars till och med 31 december 2014 minskade stddet till 0,018 kronor och sedan

1 januari 2015 utgor det 0,0167 kronor per tonkilometer transporterat gods.

Om den danska stodnivan for 2015 appliceras pa det svenska godstransportarbetet for
2014 skulle det innebdara ett totalt stéd pa cirka 350 miljoner kronor. Det skulle i princip
motsvara de banavgifter godstransportféretagen betalade till Trafikverket 2014.

Det danska systemet bygger pa att jarnvagsforetagen lamnar manatliga uppgifter till
Banedanmark om bland annat antal tonkilometer gods och transportrelationer.
Kompensationen utbetalas av Banedanmark genom avrakning mot banavgifterna.

Kommissionen har godkant det nu tillampliga systemet for “miljotillskott” till och med
utgangen av 2017.

4.2 Italien?’

Syftet med det italienska systemet &r att framja godstransporter pa jarnvag i regionen
Emilia-Romagna, dar Bologna ar centralort. Systemet ar begransat till nya jarnvagstjanster
pa saval ny som etablerad jarnvagsinfrastruktur i regionen.

25 https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166659
26 https://www.retsinformation.dk/forms/R0710.aspx?id=166688
27.C(2014) 4025 final. SA.38152 (2014/N).
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Stodet uppgar till 900 000 euro per ar under tre ar, eller 0,008 euro per tonkilometer, och
kan ges for en transportstracka om maximalt 120 kilometer. Den tidigare stodnivan har
varit hogre men sankts av budgetskal och for att fler ska kunna fa del av det.

Kretsen stodberattigade ar vid och kan ges till alla foretag i logistikkedjan som uppfyller
grundkraven. Till dessa hor att kéra minst 30 tag per ar eller frakta minst 20 000 ton per ar,
och tjansten maste uppratthallas minst tva ar efter stodets upphoérande. Inget foretag kan
fa mer &n 150 000 euro per ar.

Ett sarskilt podngsystem avgor mer exakt vilket stod som utgar till en enskild sékande.

Den sbkande maste intyga att inte andra stéd erhalls for samma tjanst. Detta ar ett satt att
undvika kumulativa stdd och det ar straffbart att missbruka systemet.

4.3 Storbritannien?8

Det brittiska systemet bendmns Mode Shift Revenue support Scheme (MSRS ) och avser
direkta bidrag till jarnvagsforetag inom forutbestamda geografiska zoner. Systemet
infordes 2010 och ersatte da det tidigare systemet Rail Environmental benefit Procurement
Scheme (REPS) som hade varit i bruk sedan 2007.

Syftet med MSRS &r att astadkomma ett modalt skifte fran vag till jarnvag eller inre
vattenvag genom att ticka delar av de kostnader som ar forknippade med de tva
sistnamnda trafikslagen.

Kompensationen har tva komponenter. Den ena ar kopplad till kostnadsskillnader mellan
vag och jarnvagstransport och den andra ar kopplad till de externa kostnader for
vagtransport som undviks med jarnvagstransport (den intermodala komponenten). Den
miljdmassiga vinsten definieras som vagtrafikens obetalda externa kostnader.

Systemet ar tillampligt i England, Skottland och Wales. Stodnivaer har faststallts for 18
geografiska zoner i Storbritannien baserat pa den ort som ar det ekonomiska navet i varje
zon. Det finns en faststalld stédniva for varje transport baserad pa mellan vilka zoner
transporten gar.

Kompensationen ar riktad till alla som utfor bulk- och containertransporter pa jarnvag och
bygger pa ett forfarande dar ansdkningar provas och granskas. Kompensationen betalas ut
i efterskott, dvs. nar transporten har utforts, for att sdkerstalla att de miljényttor som ska
vinnas faktiskt har genererats.

Enligt brittisk lag kan vilket foéretag som helst inga avtal med infrastrukturférvaltaren
Network Rail. Det betyder, atminstone enligt den forsta versionen av MSRS 2010-2015, att
den stodberattigade kretsen dven kan innefatta transportkdpare sasom exempelvis ett
tillverkande féretag. En forutsattning ar i sadana fall att den s6kande bar den kommersiella

28 C(2014) 9325 final. SA.39354. Prolongation of the Mode Shift Revenue Support Scheme.
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risken for jarnvagstransporten och har ingatt avtal med ett jarnvagsféretag som enbart ska
svara for dragkraften.

Den brittiska kompensationen kanaliseras inte via infrastrukturférvaltaren Network Rail,
utan administreras av ansvarigt departement.

En utvirdering av det brittiska systemet har genomférts?®. Den visar att jarnviagens
marknadsandel har 6kat, att stédsystemet ar samhallsekonomiskt [6nsamt samt att en
minskning alternativt ett upphérande av stodet skulle minska utrymmet fér modal
overforing. Den brittiska regeringen har darfor notifierat en forlangning av systemet med
fem ar, fran och med april 2015 till och med mars 2020. Den arliga budgeten for systemet
beddms uppga till maximalt 22 miljoner brittiska pund fér denna period.

En uppféljning sker av lastbilstransporternas utveckling, utbetalningarna av stéd samt de
miljomassiga vinsterna.

4.4 Osterrike3°

Osterrike har notifierat ett kompensationssystem med det uttryckliga syftet att frimja
godstransporter pa jarnvag. Skalet &r att dessa anses ha en kostnadsnackdel jamfort med
godstransporter pa vag.

Atgarden ska gilla fran och med december 2012 till och med december 2017 och ha en
maximal budget pa 220 miljoner euro per ar.

Berdkningsmodellen i det 6sterrikiska underlaget utgar fran EU-kommissionens
provningsregler, vilka redovisats ovan i avsnitt 3.1. Den beaktar saval kostnaderna for
utnyttjande av infrastruktur som de stédberattigande externa kostnaderna. Detta forklarar
den till synes hoga kompensationsniva som har notifierats. Det anges dock att kostnaden
for atgarden i praktiken kommer att understiga denna niva avsevart pa grund av
budgetbegrdnsningar.

Kretsen stodberattigade ar alla jarnvagsforetag som erbjuder eller planerar erbjuda
godstransporter i Osterrike, inklusive sddana som &r registrerade i annat land inom det
europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES). Mer exakt uppskattas att antalet
stodberattigade kommer att variera mellan elva och femtio under den femarsperiod som
systemet ar tillampligt.

Det framgar daven av kommissionens prévning, att genom att ansvarigt departement
offentliggor kontrakten med stédmottagarna sa uppfylls kravet pa att de ekonomiska
fordelarna av stodet ska komma transportkdparna till del. Darmed kan de senare nyttja
informationen i sina férhandlingar om transportvillkor.

23 Review of Revenue Support Freight Grant Schemes, Department for Transport, 21 March 2014.
30 C (2012). State aid SA.33993.
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5 Forslag till utformning

5.1 Kretsen stodberéattigade

| SERA-direktivets artikel 34 definieras inte kretsen stodberattigade narmare. | EU-
kommissionens riktlinjer, punkt 110, anges ddaremot att om stédmottagaren ar ett
jarnvagsforetag ska det i vart fall styrkas att stodet verkligen fungerar som ett incitament
till en modal 6vergang till jarnvagen. Kretsen kan alltsa vara vidare an jarnvagsféretag och i
princip dven vidare an den krets som har ratt att organisera jarnvagstrafik. Trafikverket
beddmer att kretsen stodberattigade kan vara antingen:

1. de som utfor jarnvagstrafik och for detta har tillstand i form av licens och
sakerhetsintyg, dvs. jarnvagsforetag,

2. fysiska eller juridiska personer som enligt jarnvagslagen (2004:519) har ratt att
utfora eller organisera trafik pa svenska jarnvagsnat eller

3. transportkoparna.

Enligt Transportstyrelsens register har 20 jarnvagsforetag inom transportslaget godstrafik
tillstand i form av licens och sakerhetsintyg (del B) for att utfora jarnvagstrafik. Licens ar
den del av tillstandet som utfardas for de foretag som tillhandahaller dragkraft och utfor
jarnvagstrafik samt har sitt sdte i Sverige. | prévningen for att fa licensen kontrollerar
Transportstyrelsen féretagets yrkeskunnande, ekonomiska férméga och anseende for den
avsedda verksamheten. Transportstyrelsen kontrollerar dven att foretaget har en
forsakring eller tillrdcklig garanti som tacker den skadestandsskyldighet som kan
uppkomma till féljd av olyckor och andra tillbud i jarnvagstrafiken. Licenser utfardade i EES
eller i Schweiz galler i Sverige. Sakerhetsintyget del B visar att foretaget uppfyller de
natspecifika svenska sdakerhetskraven. Del B visar dven att foretaget har fordon som
antingen ar godkanda i Sverige eller uppfyller TSD-kraven (tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet) och att foretaget har en tillracklig forsakring.

Jarnvagsforetag med tillstand att utfora trafik har ocksa ratt att organisera trafik. Den
ratten har dven alla fysiska eller juridiska personer med hemvist eller sate i en stat inom
EES eller i Schweiz, som har ett allmannyttigt eller kommersiellt intresse av
infrastrukturkapacitet och som uppfyller de krav som uppstallts av infrastrukturférvaltaren.
Den krets som kan anséka om infrastrukturkapacitet for att organisera jarnvagstransporter
kan darfor per definition vara vidare an kretsen jarnvagsforetag. Det forhallandet ar
emellertid inte lika vanligt for gods- som persontransporter. For Tagplan 2016 anstkte 16
foretag hos Trafikverket om infrastrukturkapacitet for godstransporter.

De krav som far uppstallas av infrastrukturférvaltaren pa den som ansdker om
infrastrukturkapacitet ska, enligt 6 kap. 5 a § jarnvagslagen (2014:519), syfta till att
sakerstalla framtida avgiftsintdkter och ett effektivt utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.
| kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/10%! regleras de ndrmare formerna

31 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/10 av den 6 januari 2015 om kriterier for sékande for
jarnvagsinfrastrukturens kapacitet och om upphévande av genomférandeférordning (EU) nr 870/2014.
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for detta. Trafikverket har hittills inte stallt nagra sddana krav. Var bedémning ar att de
krav som skulle kunna aktualiseras inte i sig kommer att paverka mangden aktérer som kan
ansoka om infrastrukturkapacitet for godstransporter.

Med transportkdpare avses har den slutkund som ytterst har behov av att fa en vara
transporterad. Enligt branschuppgifter torde antalet transportkunder éverstiga 500 hos de
jarnvagsforetag som utfoér godstransporter. En kund till Green Cargo kan i det
sammanhanget exempelvis vara DB Schenker, som i sin tur sjdlva organiserar transporter
for egna kunders rakning. Eftersom det férekommer mellanhédnder i form av speditorer och
andra organisatorer ar det inte mojligt att mer exakt uppskatta antalet transportkdpare.

En mycket vid krets stodberattigade kan, enligt Trafikverkets bedomning, innebara att en
administrativ apparat byggs upp for att hantera ett stédsystem som ar temporart, vilket
framstar som ineffektivt. Skalet for att definiera transportkdparna som den
stodberattigade kretsen skulle vara att det dr de som ska paverkas i sitt val av
transportsatt. Osterrike har 16st detta genom att helt enkelt offentliggdra besluten pa
webben, sa att transportképarna kan beakta stodet nar de gor sina val och nar de
forhandlar med jarnvagsforetag eller organisatérer om villkor for transporter. Kretsen har
darmed begransats till de som erbjuder godstransporter (se avsnitt 4.4). Trafikverkets
beddmning ar att Danmark har en liknande begransning (se avsnitt 4.1).

Trafikverket bedomer sammanfattningsvis att kretsen stodberattigade bor bestammas till
de som enligt jarnvagslagen (2014:519) har ratt att utfoéra eller organisera
jarnvagstransporter pa svenska jarnvagsnat. Det ger en god kontroll 6ver antalet
stodberattigade och begrdansar administrationen jamfért med en vidare krets. En
transportképare kan, om den sa dnskar, ansdka om infrastrukturkapacitet for att pa det
sattet direkt fa del av miljokompensationen.

5.1.1 Vilka typer av godstransporter bor omfattas?

Det ar inte givet att alla typer av godstransporter bor omfattas av miljokompensationen.
Om exempelvis godstransporter med Iag priskdnslighet, sdsom systemtag (se definition i
avsnitt 2.1.2), far en kompensation skulle det kunna innebéra att stodatgarden far karaktar
av naringsbidrag och blir mer omfattande an vad som ar nédvandigt och proportionerligt
for att framja modal 6vergang. Mot detta kan invdndas att stodatgarden bor vila pa en
robust avgransning av den stodberattigade kretsen, inklusive typ av transport, for att
undvika diskriminering. Definitionen av systemtag ar visserligen entydig i sig, men hur
foretag definierar sina transportupplagg kan i praktiken vara mindre entydigt. Att utesluta
systemtag ur kretsen stédberattigade pa forhand skulle darfor kunna leda till en o6nskad
paverkan pa hur foretagen redovisar sina transportupplagg, och ytterst hur de planeras
och genomfors.

Trafikverkets bedomning ar att alla typer av godstransporter pa jarnvag tills vidare bor
omfattas av kompensationssystemet, och att en utvardering av dess effekter bor ske i
samband med att systemet omproévas (se avsnitt 5.5.2).
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5.2 Giltighetstid

Kompensationssystemet ska vara tidsbegransat, vilket framgar av artikel 34 i SERA-
direktivet. | EU-kommissionens riktlinjer, punkt 97, framgar att allt stod som anmals till
kommissionen for att erhalla ett beslut om att detta stod ar forenligt med fordraget maste
vara begransat till hogst fem ar, for att kommissionen ska ha méjlighet att mot bakgrund
av de resultat som uppnatts ompréva det och i forekommande fall ge tillstand till en
forlangning. Som skl anges den snabba utvecklingen inom transportsektorn.

Som framgar i avsnitt 4 ar giltighetstiden for kompensationssystem i andra lander antingen
tre eller fem ar. | Sverige har regeringen tillsatt en utredning som ska lamna férslag pa hur
en avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar kan utformas. Syftet &r att den tunga
trafiken i storre grad ska bara de kostnader den orsakar pa samhallsekonomin, sa som
vagslitage och féroreningar. Uppdraget ska redovisas senast den 9 december 2016.

Med hénsyn tagen till saval utredningstid som lagstiftningsarbete, upphandlingsbehov,
utvecklingsarbete och eventuell implementering av tekniska system kan det antas att en
vagslitageskatt inte kommer att kunna fungera fullt ut forran 2020. Forst da kan alltsa en
vagslitageskatt komma att paverka utrymmet for miljokompensation. | Danmark
forlangdes ett system med miljokompensation sedan det visat sig att en vagslitageskatt
inte kunnat inforas sdsom tankt (se avsnitt 4.1).

Med hansyn till att en vagslitageskatt ar under utredning bedomer Trafikverket att
systemet for miljokompensation bor begransas till perioden 2016-2020, for att darefter
omprovas. Som Transportstyrelsen noterar i sitt remissvar ar det da av hogsta vikt att
skyndsamt inleda ett notifieringsforfarande for att fa statsstodet godkant, da en sadan
process kan vara tidsddande. Trafikverket anser att 2016 ars miljokompensation bor kunna
periodiseras med hansyn till nar systemet i praktiken startar.

5.3 Berékning av kompensationstaket

Enligt artikel 34 i SERA-direktivet far kompensationen inte dverstiga skillnaden mellan de
icke tackta kostnaderna for jarnvagstrafik och de icke tackta kostnaderna for den
konkurrerande trafiken. Med utgangspunkt i EU-kommissionens riktlinjer for stod av detta
slag anser Trafikverket att foljande tva grundférutsattningar maste vara uppfyllda for att
miljokompensation ska kunna aktualiseras:

1. Det maste finnas externa kostnader for lastbilstrafiken som bevisligen inte tacks
genom drivmedelsskatterna.

2. De kostnader for lastbilstrafik som bevisligen inte tdcks maste dverstiga
motsvarande kostnader for transporter pa jarnvag.

Utifran uppgifterna i tabellerna 2—6 kan kompensationstaket da berdknas enligt vad som
framgar i tabell 9.
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Tabell 9. Berakning av miljokompensation, 2015 ars prisniva
(kr/tonkilometer dar inte annat anges)

Kompensation 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Kostnader 0,144 | 0,146 | 0,147 | 0,148 | 0,149 | 0,151 | 0,152
lastbil

Drivmedelsskatt 0,099 | 0,103 | 0,114 | 0,116 | 0,218 | 0,121 | 0,123

Icke tackta 0,045 | 0,043 | 0,033 | 0,032 | 0,031 | 0,030 | 0,029
kostnader

Kostnader 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,049 0,050
godstag

Banavgifter 0,017 0,020 0,024 0,025 0,026 0,027 0,028
Icke tackta 0,032 | 0,029 | 0,025 | 0,025 | 0,023 | 0,022 | 0,022
kostnader

Differens 0,013 | 0,014 | 0,008 | 0,007 | 0,008 | 0,008 | 0,007

Transportarbete | 21297 | 21580 | 21867 | 22158 | 22453 | 22751 | 23054
milj. ton-km

Kostnad 277 302 175 155 180 182 161
(mnkr)

Eftersom vi foreslar att systemet ska begransas till perioden 2016—2020 blir takkostnaden
for staten totalt cirka 850 miljoner kronor fér hela perioden eller 170 miljoner kronor i
genomsnitt per ar.

Den framraknade nivan i tabell 9 ovan bygger pa de lagst skattade marginalkostnaderna
enligt tabellerna 3 och 4. En lagre niva pa statens framrdknade kostnad skulle krava att vi
valjer hogre marginalkostnader for godstag. Om vi exempelvis utgar fran de snittkostnader
for godstag som aterges i tabell 4 — allt annat lika — minskar kostnaden for staten till i
genomsnitt 70 miljoner kronor per ar, enligt tabell 10. Men om vi dven raknar med
lastbilarnas hogst skattade kostnader for trafik i landsbygd, enligt tabell 3, sa 6kar statens
kostnad till i genomsnitt drygt 420 miljoner kronor per ar.

Tabell 10. Kanslighetsanalys, statens kostnad i 2015 ars prisniva (mnkr)

Statens 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
kostnad

Baserat pa 211 213 74 74 84 60 58
godstagens

snittkostnader

och lastbilarnas 530 541 411 421 442 428 436
maxkostnader i
landsbygd
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Exemplen visar att forhallandevis sma variationer i kostnadsunderlaget kan fa stor
betydelse for den berdknade kompensationen, och saledes statens kostnad fér densamma.
Det beror pa att kompensationen avser ett omfattande transportarbete. Aven detta
forhallande utgor, enligt Trafikverkets mening, skal att tillampa en forsiktighetsprincip som
entydigt bor utga fran de lagst skattade kostnaderna saval for lastbil som godstag.
Innebérden av en sadan forsiktighetsprincip ar att den besparing samhallet gor med
jarnvagstransport kan vara storre, men inte mindre. Darmed torde takkompensationen
heller inte kunna anses orimlig vid prévning.

Transportstyrelsen skriver i sitt remissvar att de lagst skattade kostnaderna for vag och de
hogst skattade kostnaderna for jarnvag bor anvandas, om 6verkompensation ska undvikas
(se bilaga 2). Trafikverket anser emellertid att en sadan jamforelse skulle vara
inkonsekvent, och inte pa ett adekvat satt spegla kostnadsskillnader.

Trafikverket foreslar att miljokompensationen konstrueras som ett pottsystem, vilket
innebar att alla stodberattigade kan fa sin proportionerliga del av stédet. Alternativet
skulle vara att stodet faststalls i kronor per tonkilometer och betalas ut till sékande sa
lange medel finns. Vi bedomer emellertid att ett pottsystem har battre forutsattningar att
uppfylla kraven i SERA-direktivets artikel 34 pa att systemet tillampas pa ett icke-
diskriminerande satt for foretagen. Ett sddant system ger ocksa en god kontroll 6ver
statens kostnader for systemet.

54 Administrativ hemvist

Nar det géller administrativt ansvar for kompensationssystemet ser Trafikverket olika
|6sningar i olika lander. | Danmark ar det infrastrukturforvaltaren Banedanmark som
administrerar det "milj6tillskott” som dar ar i bruk. | 6vriga lander hanteras inte
motsvarande stodordningar av infrastrukturférvaltaren, utan av forvaltningsmyndigheter
eller departement.

Trafikverkets forslag innebar att antalet stodberéattigade blir relativt begrénsat och att de
som berors ar verksamma 6ver hela landet. Var bedémning ar darfor att en central
forvaltningsmyndighet bor handha uppgiften, vilket ocksa ger en samlad nationell
koordinering. Tillvdaxtverket och Trafikverket har redan myndighetsuppgifter som handlar
om utbetalning av bidrag och ersattningar till enskilda, vilket ger de basta
forutsattningarna for en kostnadseffektiv hantering. Det finns ocksa en kunskap om
transportsystemet som ar till gagn vid provning av s6kandes uppgifter.

5.4.1 Tillvaxtverket

Tillvaxtverket framjar hallbar naringslivsutveckling och regional tillvaxt. Enligt férordning
(2000:281) om regionalt transportbidrag lamnar verket bidrag fér transport av gods till
fysiska personer som bor i Sverige och juridiska personer med produktionsverksamhet i
ett stodomrade i Sverige. Syftet ar att ge viss kompensation fér kostnadsnackdelar och att
stimulera till hojd foradlingsgrad i transportbidragsomradets naringsliv.
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Stodomraden for transportbidraget ar Vasternorrlands, Jamtlands, Vasterbottens och
Norrbottens lan. Transportbidrag far lamnas som bidrag till transportkostnaden fér
godstransporter inom Sveriges granser pa jarnvag, i yrkesmassig trafik pa vag eller till sjoss.

Tillvaxtverkets dvergripande uppdrag att verka for hallbar tillvaxt och transportbidraget
kan gora det ekonomiskt hallbart att bedriva naringsverksamhet i de berérda lanen.
Miljokompensationen handlar ocksa om hallbarhet men snarare den miljémassiga
dimensionen. Tillvaxtverket anser emellertid inte att en miljokompensation ligger direkt i
linje med Tillvaxtverkets ansvar att framja hallbart foretagande i sma och medelstora
foretag (se bilaga 2). Skélet ar att den stimulerande effekten till transportképarna, enligt
Tillvaxtverket, blir alltfér indirekt om den alls uppstar.

Tillvaxtverket uppskattar antalet arsanstéllda som hanterar transportbidraget till cirka fem
personer. Dessa hanterar utbetalning av mer dn 300 miljoner kronor arligen till cirka 600
transportkopare i de fyra nordligaste lanen. Det innebar att verket har system och
kunskaper som ar anvandbara adven for att kunna hantera en miljokompensation.

5.4.2 Trafikverket

En miljokompensation kan sdgas ligga val i linje med Trafikverkets 6vergripande uppdrag
att verka for de transportpolitiska malen. Eftersom Trafikverket fakturerar banavgifter
baserat pa bland annat utfort transportarbete (bruttotonkilometer) har verket ocksa
uppgifter och data om exempelvis de stodberattigade (under forutsattning att dessa
begransas pa satt som anges i avsnitt 5.1) som kan anvandas for utbetalning eller for
kontroll och uppfoljning.

Trafikverket har personal som svarar for myndighetsuppgifter som prévning och
utbetalning av stdd och ersattningar. Det handlar exempelvis om utbetalning av driftbidrag
till icke statliga flygplatser®? och ersattning for kostnader fér inkép och installation av
utrustning for att skydda jarnvagens radiokommunikationssystem mot stérningar fran
allmdnna mobila kommunikationssystem3,

Som framgatt i avsnitt 4.1 kan Banedanmark forena uppgiften som infrastrukturférvaltare,
vilket inkluderar uttaget av banavgifter, med myndighetsuppgiften att administrera
miljotillskottet. Konsekvenser av att placera ansvaret for miljokompensation i Trafikverket
berdrs i avsnitt 6.6.

32 Fgrordning om andring i forordningen (2006:1577) om driftbidrag till icke statliga flygplatser.
33 Forordning (2015:307) om ersattning for skyddsutrustning och installation av skyddsutrustning i jarnvagens
kommunikationssystem.
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5.5 Utbetalning, uppféljning och kontroll

5.5.1 Hur ofta bor utbetalning ske?

Eftersom miljokompensationen inte svarar mot direkta foretagsekonomiska utgifter for de
stodberattigade, anser Trafikverket att det ar rimligt att utbetalning sker forst nar de
asyftade samhallsvinsterna har genererats, i form av utfort transportarbete pa jarnvag. Det
innebar att utbetalning bor ske retroaktivt.

Utbetalning av miljdkompensation bor ske tillrackligt ofta for att de stodberattigade
fortlopande ska kunna omsatta kompensationen i sina avtal med transportkdparna, vilket
innebar att kompensationen avspeglas i de priser som dessa betalar. Samtidigt forutsatter
varje utbetalning viss administration, saval hos de stodberattigade som hos ansvarig
myndighet, och det ar dnskvart att begransa denna administration av kostnads- och
effektivitetsskal. Trafikverket beddmer att kvartalsvis utbetalning kan vara en lamplig
avvéagning. Statistiken visar att transportarbetet pa jarnvag ar ungefar jamnt fordelat 6ver
kalenderkvartalen. Potten kan da delas upp i lika delar for varje kalenderkvartal och betalas
ut proportionerligt efter ansdkan och provning av de uppgifter som de stodberattigade har
lamnat for det gangna kvartalet.

5.5.2 Hur kan uppféljning och kontroll ske?

Trafikanalys ar statistikansvarig myndighet pa transportomradet. Enligt 2 § i myndighetens
foreskrifter TRAFAFS 2014:1 bilaga 5, ska bland annat transportarbetet i tonkilometer av
samtliga transporter lamnas. Enligt bestimmelsen ska transportarbetet berdaknas som
godsmangden multiplicerat med hela den debiterade strackan i kilometer som den
transporterats inom Sverige. Endast de transporter som utforts enligt egna transportavtal
med transportkdpare ska redovisas. Av namnda bestdammelse framgar dven att uppgifterna
ska lamnas till Trafikanalys eller den som Trafikanalys utser for varje kalenderkvartal.
Trafikanalys publicerar sedan den officiella statistiken, normalt tva till tre manader réknat
fran utgangen av varje kalenderkvartal.

Enligt 24 kap. 8 § offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) géller sekretess for uppgift
som avser en enskilds personliga eller ekonomiska forhallanden i sddan sarskild
verksamhet hos en myndighet som avser framstallning av statistik. De uppgifter om
transportarbete som lamnas till Trafikanalys for statistikiandamal kan darfor inte anvandas
for beslut om miljokompensation. Trafikverket kan dock inte se nagot hinder mot att
samma uppgifter [amnas i sarskild ordning till den myndighet som ansvarar for
miljokompensationen. Den som séker miljékompensation bér dérutéver vara skyldig att
pd begéran av ansvarig myndighet l&mna de uppgifter som behdvs fér prévningen av
fragan. Det danska systemet bygger exempelvis p& att sdkande redovisar fraktsedlar som
styrker de uppgifter som behovs for att berdkna stodet.

Ansvarig myndighet bér, atminstone inféor omprévning, folja upp att syftet med
miljokompensationen tillgodoses (jamfor det brittiska systemet i avsnitt 4.3). | detta ligger
bland annat en fordjupad analys av effekter fér olika marknadssegment och varugrupper.
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5.5.3 Vad innebéar miljckompensationen i teknisk och administrativ bemérkelse?

For att administrera miljokompensationen kravs uppgifter om de stodberattigade och det
transportarbete som har utforts. Uppgifterna behovs for att styrka att de stodberattigade
har utfort det transportarbete som uppges i ansokan till ansvarig myndighet.

Redan idag lamnas uppgifter om bland annat transportavstand och godsvikt till
Tillvaxtverket av den som anséker om transportbidrag, vilket i det fallet ar den som har
betalat fraktkostnaden. Uppgifterna anges i ett webbformular som ar kopplat till
arendehanteringssystemet Nyps (Ny projekt- och stodarendehantering). Webbansodkan
anvands av stodsokande och ett sarskilt arendehanteringssystem anvands av de
myndigheter och organisationer, bland annat lansstyrelser och regionférbund, som
beslutar om stéd inom det regionala utvecklingsomradet.

Nyps forvaltas centralt av en fast organisation pa Tillvaxtverket. Inom forvaltningen bedrivs
det I6pande arbetet med att halla systemet i drift och att ansvara for central support med
mera. Trafikverket bedomer att systemet har egenskaper som kan gora det lampligt att
anvanda for miljokompensation. Det kan bland annat fungera som diarium, hantera
foretagshemliga uppgifter, skilja pa juridiska och fysiska personer samt modifieras sa att
uppgifter om transportarbete kan lagras pa mer detaljerad niva. Det kan darfor 6vervagas
om detta redan befintliga tekniska stod skulle kunna anvandas aven for hantering av
miljokompensation. De utvecklingskostnader som skulle krdvas bedémer vi, utifran
nuvarande kunskap, skulle vara begransade och av engangskaraktar.

Trafikverket har uppgifter av relevans for miljokompensationen via de stodsystem som
anvands for fakturering av banavgifter. | systemet Kling, som Trafikverket anvander for att
presentera fakturaspecifikation, finns uppgifter om bland annat tagens bruttovikt. Fran
detta system kan Trafikverkets kunder sjalva hamta specificerad information om bland
annat transportarbete. Det ar darfor ocksa i princip majligt for den myndighet som
administrerar miljokompensationen att, om det behdvs, fa extern atkomst till denna
information som en hjalp for att beddma och préva sdkandes uppgifter.

Som framgatt i avsnitt 5.1 sa innebar Trafikverkets forslag till utformning av
miljokompensation att antalet stodberattigade ar forhallandevis fa. Systemet foreslas inte
ha nagra avstands- eller volymbegransningar som ska kontrolleras, och antalet
transaktioner begréansas enligt forslaget till fyra per ar och stodberéattigad. Dessa
forutsattningar framstar darmed som relativt enklare vid jamforelse med transportbidraget
som administreras av Tillvaxtverket. For transportbidraget galler att antalet sokande ar
cirka 600 med utbetalningar tva ganger per ar, och dar saval transportstrackan som den
sokandes produktionsstalle har betydelse for det bidrag som utbetalas. Som framgatt ovan
kraver denna hantering cirka fem arsanstallda hos Tillvaxtverket.

Trafikverket bedomer att miljokompensationen bér kunna hanteras med en marginell
utdkning av befintliga resurser om ansvaret placeras hos antingen Tillvaxtverket eller
Trafikverket, som ar de tva myndigheter som far anses ha de basta férutsattningarna att
administrera systemet (se avsnitt 5.4).
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§) Konsekvenser

6.1 Staten

Miljokompensationen innebar att en ny stddordning inférs pa transportomradet. Det
handlar om ett ekonomisk-politiskt styrmedel vars syfte &r att framja godstransporter pa
jarnvag. Atgarden ger darmed staten ett ytterligare styrmedel som kan bidra till
transportpolitisk maluppfyllelse, framférallt hdnsynsmalet om sakerhet, miljo och halsa
som innefattar begransad klimatpaverkan och dvriga miljokvalitetsmal.

| en samhallsekonomisk effektanalys ska kostnader for de stédberattigade trafikforetagen
och transportkdparna vagas samman med budgeteffekter for staten och externa kostnader
for samhallet som helhet. Trafikverkets beddomning ar att de stodberattigade och
transportképarna gynnas, och att de externa kostnaderna fér samhallet som helhet
minskar. For staten blir budgeteffekten att intdkterna fran banavgifterna 6kar eftersom
jarnvagstrafiken 6kar, samtidigt som drivmedelsskatterna minskar pa grund av minskad
vagtrafik. Till detta kommer utgifterna for miljokompensationen, som gor att
budgeteffekten for staten sammantaget blir negativ. Totalt sett bedomer Trafikverket att
atgarden ar samhallsekonomiskt motiverad.

Eftersom atgarden ska vara temporar enligt EU-ratten kan den betraktas som en
interimslosning i avvaktan pa att andra styrmedel korrigerar de férhallanden som har
motiverat atgarden.

Miljokompensationen innebar utbetalning fran statsbudgeten och far saledes
budgetkonsekvenser. Dessa kan begransas, framforallt genom forsiktighetsprincipen, men
dven i nagon man genom att placera ansvaret dar resurser och kompetens redan finns.

Ett inférande har EU-anknytning som innebar att atgdrden maste prdévas och godkinnas av
kommissionen innan utbetalning kan ske (se avsnitt 3.1).

6.2 Transportsystemet

Som framgar av tabell 9 bor miljokompensationen, enligt Trafikverkets férslag, maximalt
uppga till 0,008 kronor per tonkilometer. Det motsvarar en sankning av
trafikeringskostnaden med cirka 5 procent om denna kostnad antas vara 0,15 kronor per
tonkilometer (se avsnitt 3.1.2 ovan). Mot denna bakgrund bedémer Trafikverket att
atgarden inte kommer att ge upphov till mer betydande éverflyttningar fran vag till
jarnvag, utan mer sannolikt en viss konservering av godstransporter pa jarnvag som annars
skulle ha flyttat till vag. Genom att utsldppen av vaxthusgaser fran transportsektorn
darigenom minskar, sa bidrar det nya styrmedlet till en miljémassigt hallbar
transportférsorjning.
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En viss overflyttning av transporter till jarnvagen skulle i princip kunna ske dven fran
sjofarten, som redan har fatt kostnadsdkningar genom krav pa begransad svavelhalt i
fartygsbransle. Den overflyttningen skulle i sa fall vara oavsiktlig, eftersom sjofarten inte
ger upphov till bevisligen icke tickta kostnader som éverstiger jarnviagens®*. Vi bedémer
emellertid en sddan eventuell effekt som ytterst begransad eller rent av forsumbar.

En viss 6kning av godstransporterna pa jarnvag skulle kunna paverka de transportpolitiska
tillganglighetsmalen negativt, pa grund av kapacitetsbegransningarna i jarnvagssystemet.
Om miljekompensation bidrar till att tédnja kapacitetsutnyttjandet bedémer Trafikverket att
flera olika atgarder sammantagna kommer att motverka denna effekt, utan omfattande
infrastrukturatgarder. Det handlar bland annat om effektivare tagplaneprocess och
kapacitetsplanering, merutnyttjande av befintliga tdg samt styrande avgifter.
Kapacitetsbegransningarna i jarnvagssystemet utgor darfor, enligt Trafikverkets mening, i
sig inte skal att avsta fran att infora miljokompensation.

6.3 De stodberattigade

Genom miljokompensationen far de stédberattigade en bidragsintakt som ar kopplad till
det utférda transportarbetet. Om kompensationen fortplantas till transportkdparna
minskar dock rorelseintdkterna genom lagre priser, men detta uppvags av att
transportképarnas efterfragan pa jarnvagstransport uppratthalls eller 6kar nagot.
Trafikverket bedomer att jarnvagens konkurrenskraft starks av atgarden.

Atgarden innebér att stodberattigade maste lamna vissa uppgifter inom ramen for ett
ansokningsforfarande. Den grundinformation som behovs ar emellertid densamma som
ska inges for officiell statistik, och med samma frekvens. Vad som kan tillkomma ar
uppgifter som styrker det redovisade transportarbetet, vilket innebar att atgarden
genererar ett visst administrativt merarbete. Eftersom merarbetet ar kopplat till en atgérd
som ar gynnande far den tillkommande uppgiftslamnarbérdan anses vara latt att bara for
sokande.

Ingivandet av uppgifter om enskildas transportarbete till ansvarig myndighet i detta syfte
innebar ocksa att uppgifterna kommer att bli offentliga.

6.4 Transportképarna

Nar Trafikverket analyserar effekter av férandrade banavgifter antar vi att de som utfér
eller organiserar jarnvagstransporter kompenserar sig for hdjda banavgifter genom att hdja
priset for godstransportkdparna. Detta leder, enligt vara ekonomiska analysmodeller, till
en minskad efterfragan pa godstransporter pa jarnvag. | den analys som foregatt beslut om
banavgifter for Tagplan 2017 framgar exempelvis att banavgifterna 6kar med knappt

34 Trafikanalys 2015:4. Bilagor. Tabell 2.5 och 3.1.
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40 miljoner kronor, och att detta leder till att transportarbetet minskar med 0,4 procent
eller drygt 100 miljoner tonkilometer®.

Det ar ytterst transportkdparna som valjer transportsatt. Avsikten ar darfor att
miljokompensationen ska komma dessa till del. | exempel som vi refererar till i avsnitt 4 har
Oppenhet och transparens, i kombination med 6ppna godstransportmarknader, ansetts
vara tillrdckliga garantier for att transportkdparna ska fa del av stodet och darmed
paverkas i sina val.

Pa samma satt som vi utgar fran transportkdparnas priskanslighet vid analys av banavgifter
ar det rimligt att géra detsamma vid analys av effekterna av en miljokompensation. En
sadan analys leder i princip till att en miljokompensation som, f6r ett visst
marknadssegment, ar lika stor som en hojning av banavgifterna inte far nagon effekt. En
miljokompensation som ar storre an avgiftshojningen leder daremot till ett 6kat
godstransportarbete pa jarnvag. Transportkdparna bor alltsa gynnas av
miljokompensationen.

6.5 Administrativt ansvarig myndighet

Miljokompensationen ar en ny stédordning, vilket innebar att en organisation antingen
maste byggas upp alternativt anpassas till den nya uppgiften.

De administrativa och personella konsekvenserna av systemet beror pa hur kretsen
stodberattigade definieras och vilken myndighet som utses som ansvarig. Om den
ansvariga myndigheten blir Tillvaxtverket eller Trafikverket bor den nya stodordningen i
princip kunna inrymmas i befintliga administrativa och personella ramar. En marginell
utdkning av befintliga resurser torde dock behdvas for att hantera tillkommande uppgifter.
Det handlar om provning av sékandes uppgifter och utbetalning, sammanstallning av
information for offentliggérande, utarbetande av vissa rapporter samt registerféring 6ver
stodatgarden.

Som Transportstyrelsen anger i sitt remissvar kan miljokompensationen daven komma
att motivera nadgon form av kontroll. Det skulle i sa fall kunna leda till ett utdkat
ansvarsomrade for den myndighet som far detta ansvar.

6.6 Trafikverket

| egenskap av infrastrukturforvaltare beslutar Trafikverket om de banavgifter som
internaliserar jarnvagstrafikens kostnader vid nyttjande av statens sparanlaggning.
Banavgifterna ska enligt 7 kap. jarnvagslagen (2004:519) faststallas till den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av framférandet av jarnvagsfordon.

35 Trafikverket. Underlagsrapport. Effektbeskrivning av forslag till nya avgifter for T17, tabell 15 och 18.
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| detta uppdrag har ingatt att ta hansyn till de forandringar som kommer inom ramen for
SERA-direktivet avseende banavgifternas sammanséttning (se bilaga 1). Trafikverket har
tolkat detta som en fraga om huruvida en nivaférandring ar pakallad genom SERA-
direktivet, vilket i sa fall skulle paverka utrymmet for miljokompensation. Trafikverket
beddmer att den mest patagliga férandring som SERA-direktivet skulle kunna medféra i det
avseendet dr kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/909%, som reglerar
berdkningen av den kostnadsmassa som ska tackas med banavgifterna. En tillampning av
forordningens huvudregel skulle namligen kunna motivera avsevart hogre banavgifter an
de som Trafikverket amnar ta ut. Genom en undantagsbestimmelse far emellertid
infrastrukturforvaltaren berakna den direkta kostnaden per enhet pa grundval av
ekonometriska kostnadsmodeller, vilket ar vad Trafikverket gér idag. Denna typ av
kostnadsberdkning ligger fortsatt till grund for Trafikverkets langsiktiga plan for
banavgifter®’. Vi bedémer darfér att SERA-direktivet inte paverkar banavgifterna pd nagot
satt som skulle ha betydelse for miljokompensationen.

Transportstyrelsen anser i sitt remissvar att Trafikverket bor utreda om miljokompensation
ar ett lampligt incitament for att gynna en snabbare introduktion av kompositbromsblock
for godsvagnar (se bilaga 2). Det framgar vidare att styrelsen tanker sig en form av
differentiering som ett ekonomiskt incitament for att minska jarnvagsbuller. Trafikverket
konstaterar att bullerdifferentiering regleras i en for medlemsstaterna direkt bindande och
tillamplig férordning®®. Vidare ar det Trafikverkets bedémning att en sddan utredning som
Transportstyrelsen foreslar faller utanfor detta utredningsuppdrag (se bilaga 1).

En tydlig separering av infrastrukturforvaltarens ansvar att faststalla banavgifter och
myndighetsansvaret att administrera miljokompensation ar nédvandig, vilket daven ar
inneboérden av Ekonomistyrningsverkets remissvar (se bilaga 2). Om det administrativa
ansvaret for miljokompensation placeras i Trafikverket bedémer vi likval att risken dkar for
att utomstdende kan komma att ifragasatta verkets beslutsgrunder rérande banavgifter.
Det gor det an viktigare att Trafikverket kan visa att banavgifter faststélls i enlighet med
gallande regler och verkets langsiktiga plan fér dessa avgifter, oberoende av
kompensationssystemet.

36 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om férfarandena for berdkning
av den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs.

37 Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta. Publikationsnummer 2014:074.

38 Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/429 av den 13 mars 2015 om faststillande av de
forfaranden som ska féljas vid tillampningen av avgiftsuttag for kostnaden for bullereffekter.
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TRAFIKVERKET

@ 2015 -06- 12
@ Regeringsbeslut ina BORLANGE
REGERINGEN 2015-06-04 N2015/4606/TS

N&ringsdepartementet Trafikverket

781 89 Borlinge

Uppdrag att utreda forutsattningarna for att kompensera jarnvagsféretagen
genom inforlivande av artikel 34 i SERA-direktivet

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar 4t Trafikverket att i enlighet med vad som anges
nedan under rubriken Uppdraget utreda férutsittningarna for att
kompensera jirnvigsforetagen i enlighet vad som anges i artikel 34 i
Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/34/EU av den 21
november 2012 om inrittande av ett gemensamt europeiskt
jarnvigsomride, for det s.k. SERA-direktivet genom att artikeln
inforlivas i svensk lagstiftning. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Niringsdepartmentet) senast den 30 november 2015.

Bakgrund

Regeringen har for avsikt att se ver férutsittningarna for att inforliva
artikel 34 i SERA-direktivet i svensk lagstiftning. Det finns ett antal EU-
linder som enligt Trafikverkets rapport, Banavgifter fér 6kad kund- och
samhillsnytta (publikationsnummer 2014:074) anvinder sig av artikel 34
i SERA-direktivet, dvs. mojligheten att inféra ett tidsbegrinsat system
for ersittning f6r anvindning av jirnvigsinfrastruktur for bevisligen icke
tickta miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och
infrastrukturkostnader i konkurrerande transportslag i den min dessa
kostnader 6verstiger motsvarande kostnader for jirnvigen.

Uppdraget

Trafikverket ska analysera och utreda férutsittningarna fér att
kompensera jirnvigsforetagen enligt artikel 34 i SERA-direktivet.
Trafikverket ska vidare analysera och foéresld hur en sddan kompensation
kan utformas om det framgar att det finns férutsittningar fér en sddan
kompensation. Trafikverket ska dirvid ta hinsyn till de férindringar som

Postadress Telefonvéxel E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
103 33 Stockhoim 08-405 10 00
Besdksadress Telefax

Méster Samuelsgatan 70 08-411 36 16



kommer inom ramen fér SERA-direktivet avseende banavgifternas
sammansdttning. Trafikverket ska berikna den totala utgiften for staten
for en sddan kompensation samt foresls limplig administrativ hemvist
kompensationen, liksom de administrativa och personella
férutsittningarna fér att inritta kompensationen. redovisningen av
uppdraget ska det ingd en redogérelse for nédvindiga
forfattningsforslag. Samtliga analyser ska goras utifrdn juridiskt,
administrativt, tekniskt, samhillsekonomiskt, offentligfinansiellt,
transportpolitiskt, niringspolitiskt samt miljémissigt perspektiv. En
analys ska genomforas utifrén ett statstodsperspektiv och visar det sig att
en notifiering enligt statsstodsregelverket behover genomféras for
kompensationen ska ett notifieringsunderlag redovisas. Trafikverket ska
under genomférandet av uppdraget samrida med Transportstyrelsen och
ovriga berorda aktorer. Trafikverket ska inom ramen for uppdraget
genomfora en remisshantering samt sammanstilla inkomna synpunkter.
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TRV 2015/53912 Bilaga 2

Sammanstallning av remissvar

1. Bakgrund

Regeringen gav den 4 juni 2015 Trafikverket i uppdrag att analysera och utreda
forutsattningarna for att kompensera jarnvagsforetagen i enlighet med artikel 34 i
SERA-direktivet genom att artikeln inforlivas i svensk lagstiftning (N2015/4606/TS).

Inom ramen for uppdraget har Trafikverket genomfort en remisshantering och
inkomna svar sammanfattas i denna promemoria.

2. Genomfdrande

Remisstiden var 5 oktober — 6 november 2015. | remissunderlaget redovisade
Trafikverket ett antal nyckelfragor i uppdraget samt verkets preliminara svar.
Remissinstanserna gavs mojlighet att Ilamna synpunkter pa dessa delar.

Remissunderlaget skickades till féljande 18 instanser som inkluderar myndigheter,
forskningsinstitut, branschorganisationer och infrastrukturforvaltare.

e Branschféreningen Tagoperatorerna

e Ekonomistyrningsverket

e Inlandstaget AB

e Konkurrensverket

e KTH Jarnvagsgruppen

e Naturvardsverket

e Naringslivets Transportrad

e Foreningen Svensk Sjofart

e Sveriges Akeriforetag

e Svensk Kollektivtrafik

o Tillvaxtverket

e Trafikanalys

e Transportgruppen

e Transportindustriférbundet

e Transportstyrelsen

e Utredning om avstandsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar
e Utredningen om jarnvagens organisation (N 2013:02)
o VTIL



3. Resultat

Branschféreningen Tagoperatorerna, Ekonomistyrningsverket, Konkurrensverket,
Naturvardsverket, Naringslivets Transportrad, Svensk Kollektivtrafik, Tillvaxtverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen, Utredningen om jarnvagens organisation

och VTI har svarat pa remissen. Darutover har Green Cargo AB valt att skicka in
synpunkter identiska med Branschféreningen Tagoperatorernas.

3.1 Overgripande instillning till att inforliva artikel 34 i svensk ritt

Generellt ar remissinstanserna neutrala eller positiva till mojligheten att kompensera
jarnvagstransporter pa grund av icke tackta kostnader i konkurrerande trafikslag,
genom att inférliva SERA-direktivets artikel 34 i svensk ratt. Deras huvudsakliga
synpunkter redovisas i det foljande.

Konkurrensverket anser att 6verlappande styrmedel bor undvikas eftersom det kan
forsvara analys av deras effekter, och att skatter och avgifter i forsta hand ska
anvandas for att astadkomma dnskad miljostyrning eller minskad snedvridning.
Darfor bor antalet stodformer generellt begransas och inte utdkas, enligt
Konkurrensverket. Om en svensk tillampning av artikel 34 anda infors delar
Konkurrensverket till 6vervagande del Trafikverkets bedémningar och
rekommendationer.

Naturvardsverket ar i princip positivt till inférande av styrmedel i syfte att
astadkomma en minskad miljopaverkan fran godstransporter, men efterlyser en
konsekvensbedémning pa aggregerad niva av hur effekter av den foreslagna
miljokompensationen stods eller motverkas av andra styrmedel och atgarder som &r
beslutade eller aviserade, och som paverkar den relativa attraktiviteten mellan de
olika trafikslagen.

Néringslivets Transportrad anser att miljiokompensation i kombination med héjda
banavgifter ger uttryck fér en motsagelsefull transportpolitik.

Tillvaxtverket framhaller kapacitetsproblemen pa jarnvag och menar att bland annat
enkelsparig jarnvag kan begransa foretagens mojlighet att anvanda jarnvagen.

VTl anser, i likhet med Konkurrensverket, att skatter och avgifter i forsta hand bor
anvandas. Vidare anser VTI att begreppet miljokompensation delvis kan leda tanken
fel eftersom miljoeffekter endast dr en del av de externa kostnader som
kompensationen ar kopplad till. VTI efterlyser darfér en bendamning som istallet
hanvisar till behovet av konkurrensneutralitet.

3.2 Avgransningen till godstransporter

Naturvardsverket menar att det underlag som Trafikverket har anvant inte speglar
trafikslagens totala miljopaverkan, samt att sjofart bor inga i jamforelsen.
Naturvardsverket vill dven se en trafikslagsdvergripande konsekvensbeskrivning av
miljokompensationens effekter pa godsfléden och godsmangder.



Svensk Kollektivtrafik anser att motsvarande samhallsekonomiska berakningar bor
goras for persontagtrafiken som for godstrafiken, vilket innebér att langa och
medellanga tagresor bor jamforas med bil, buss och flyg.

Tillvaxtverket efterlyser en jamforelse mellan samtliga trafikslag dar samtliga avgifter
och regelverk med mera ingar.

Trafikanalys menar att eventuella jarnvagssegment som konkurrerar med sjofart ska
exkluderas fran miljokompensationen, om sjofartens relevanta kostnader ar lagre.

Transportstyrelsen anser inte att det ar tydligt motiverat att de tyngsta
jarnvagstransporterna, dar det inte finns nagot reellt alternativ, ska inkluderas.

VTI foreslar, i likhet med Transportstyrelsen, att transporter pa jarnvag som saknar
mojlighet att vadlja andra trafikslag bor exkluderas samt att sjofart ska inkluderas i
jamforelsen.

3.3 Berakningen av miljokompensationen

Branschféreningen Tagoperatorerna och Naringslivets transportrad menar att
kompensationen bor vara hogre da den inte kompenserar fér de hojda banavgifterna.

Naturvardsverket framhaller att de samhallsekonomiska marginalkostnader som
anvands vid transportekonomiska berédkningar, och som Trafikverket refererar till i
sin berdkning av aktuell miljdkompensation, inte nddvandigtvis reflekterar de faktiska
kostnader for samhallet som godstransporterna orsakar genom negativ
miljopaverkan. Detta eftersom de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for
utslapp av koldioxid fran transporter inte baseras pa berakningar av den faktiska
kostnaden for de skador som utslappens klimatpaverkan kan orsaka nuvarande och
kommande generationer. Godstransporters negativa paverkan pa natur- och
kulturmiljo liksom pa biologisk mangfald ar inte monetart varderade och ddrmed inte
inkluderade som prissatta marginalkostnader i denna typ av samhallsekonomiska
underlag.

Trafikanalys papekar att de berdkningsmetoder som anvants av EU-kommissionen
nar den prévat liknande stodsystem i viss man skiljer sig fran berdkningsunderlaget
som Trafikverket anvant sig av, dvs. Trafikanalys 2015:4.

Transportstyrelsen efterfragar tydligare beskrivningar av berdkningarna och de
parametrar som ingar i dessa. Vidare menar styrelsen att for att undvika
overkompensation bor de lagre vardena anvandas for vag och de hogre for jarnvag.
Styrelsen anser dven att Trafikverket bor ta tillfdllet i akt att utreda om
miljokompensation ar ett lampligt incitament for att gynna en snabbare introduktion
av kompositbromsblock fér godsvagnar.

3.4 Betalning av miljokompensation

Ekonomistyrningsverket (ESV) forordar direkta bidrag till mottagarna snarare an
avrakning eller integrering med banavgifterna. ESV framhaller att det viktiga ar att
bruttoredovisa miljokompensationen.



Svensk Kollektivtrafik foreslar att miljokompensationen integreras i
faktureringsprocessen som ror infrastrukturavgifter med motiveringen att detta boér
ge en mer kostnadseffektiv administration.

Utredningen om jarnvagens organisation ser positivt pa att eventuella statsstod till
jarnvagstransporter, som ar en 6vergripande fraga om konkurrensytan mellan
trafikslagen, halls isar fran fragor om banavgifterna som delegerats till
infrastrukturforvaltarna for att spegla en del av kostnaden for drift, underhall och
reinvestering.

3.5 Administrativt ansvar

Tillvaxtverket menar att Trafikverkets forslag nar det galler den stodberattigade
kretsen endast ger en indirekt stimulerande effekt till transportkdparna, om alls
nagon. Ett sddant stod stimulerar forvisso till hallbarhet enligt Tillvaxtverket, men
inte till hallbart foretagande som kan anses vara Tillvaxtverkets uppdrag.

Transportstyrelsen efterfragar foérvantat resursbehov for att administrera och
kontrollera ansokningar och utbetalningar. Vidare menar styrelsen att stodet bor
motivera nagon form av kontroll, vilket leder till ett utékat ansvarsomrade for den
myndighet som far detta ansvar.

3.6 Den stodberattigade kretsen

Branschféreningen Tagoperatorerna férordar att innehavare av taglage ska sta som
mottagare av miljokompensationen.

Naturvardsverket efterfragar tydlighet i hur transportképarna gynnas.

Tillvaxtverket ser inte hur miljokompensationen kommer transportkdparna tillgodo
och forordar att transportkdparna ska vara betalningsmottagare for att stodet ska ha
effekt.

VTI pekar, i likhet med Naturvardsverket och Tillvaxtverket, pa svarigheter i att se hur
miljokompensationen kommer transportkdparna tillgodo. VTI podngterar samtidigt
vikten av att halla nere de administrativa kostnaderna.

3.7 Tidsbegransning

Transportstyrelsen papekar att en start under 2016 innebar att ett
notifieringsforfarande skyndsamt bor inledas for att fa statsstodet godkant.
Styrelsen foreslar ocksa en halvtidsutvardering for att kontrollera om
miljokompensationen har avsedd effekt.

VTI anser att kompensationens varaktighet bor kopplas till en kommande hantering
av resultat fran den pagaende utredningen om avstandsbaserad vagslitageskatt for
tunga lastbilar.



TRV 2015/53912 Bilaga 3

Forordning (2016:xxxx) om miljokompensation for
anvandning av jarnvagsinfrastruktur for icke tackta
kostnader i konkurrerande trafikslag

Inledande bestammelser

1 § FOr att jamna ut konkurrensforhallandet mellan jarnvagstransporter och andra
konkurrerande trafikslag far miljickompensation ges i den man medel finns, for
godstransporter pa jarnvag i Sverige for bevisligen icke tackta miljokostnader,
olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande trafikslag i
den man dessa kostnader 6verstiger motsvarande kostnader for jarnvagen.

2 § Miljokompensation enligt denna férordning far ges i enlighet med artikel 34 i
Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012
om inradttande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade.

Mottagare och fordelningsgrunder

3 § Miljokompensation far lamnas till fysiska eller juridiska personer som enligt
5 kap. 2 § jarnvagslagen (2004:519) har ratt att utfora eller organisera trafik pa
svenska jarnvagsnat.

4 § Miljokompensation lamnas som bidrag for utfért godstransportarbete pa
svenska jarnvagsnat.

5 § Miljokompensation kan beviljas mottagare for dess andel av det totala utférda
transportarbetet pa jarnvag som samtliga stédberattigade har redovisat till
[ansvarig myndighet] enligt 7 § under varje enskild period.

Transportarbete berdknas som mangden transporterat gods matt i ton,
multiplicerat med strackan i kilometer som godset transporterats i Sverige.

Forfarandet

6 § Ansokan om miljokompensation ska ges in till och prévas av
[ansvarig myndighet] for varje kalenderkvartal och innehalla de uppgifter som
[ansvarig myndighet] bestammer.

Den som undertecknar ansdkan ska forsakra riktigheten av de uppgifter som
lamnas.



7 § Ansdkan om miljokompensation ska ha kommit in till [ansvarig myndighet]
senast den 30 april, 15 augusti, 31 oktober och 31 januari och avse férhallandena
under narmast foregaende kalenderkvartal.

Om sokanden visar att ansokan inte har kunnat Iamnas in inom foreskriven tid pa
grund av synnerliga skal, far ansdkan tas upp dven om den har kommit in senare.

8 § Den som soker miljokompensation ar skyldig att pa begaran av
[ansvarig myndighet] ldmna de uppgifter som behovs fér préovningen av fragan om
miljokompensation. Ldmnas inte begarda uppgifter far ansékan avslas.

9 § Miljokompensation far inte betalas ut till ett foretag som ar foremal for
betalningskrav pa grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som forklarar
ett stod olagligt och ofdrenligt med den inre marknaden.

10 § Om sokanden genom oriktiga eller ofullstandiga uppgifter féranlett att
ersattning har beviljats eller beviljats med ett for hogt belopp, far

[ansvarig myndighet] krava ersattningen helt eller delvis dter, jamte rénta enligt
rantelagen (1975:635).

Om ett belopp som har aterkravts med stod av forsta stycket inte betalas i ratt tid,
ska drojsmalsrdnta enligt 6 § rantelagen (1975:635) tas ut pa beloppet. Om det
finns sarskilda skal, far [ansvarig myndighet] besluta att satta ned rantekravet helt
eller delvis.

Uppfoljning

11 § [Ansvarig myndighet] ska [fore utgdngen av 2020] folja upp att syftet med
miljokompensationen enligt denna férordning tillgodoses.

Bemyndigande

12 § [Ansvarig myndighet] far meddela ytterligare foreskrifter om verkstalligheten
av denna férordning.

Overklagande

13 § 122 a § férvaltningslagen (1986:223) finns bestammelser om 6verklagande
till allman foérvaltningsdomstol.


https://lagen.nu/2015:307#P9S1
https://lagen.nu/1975:635#P6
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