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Yttrande over Jirnvigsutredningens delbetiinkande "Riitt pa
sparet" SOU 2002:48 samt Banverkets och SIKA:s rapport
""Nya banavgifter? (SIKA rapport 2002:2)

Sammanfattning

Sjofartsverket anser att Jarnvagsutredningens forslag till ny jarnvagslag i
allt vdsentligt ar bra. Den fangar upp innehéllet 1 de direktiv som ingar i det
s.k. jarnvagspaketet och skapar en grund for en fortsatt samlad utveckling
av jarnvégslagstiftningen.
Om en ny Jarnvagsstyrelse inrdttas bor den’enligt Sjofartsverkets mening
byggas upp stegvis. Det forsta steget bor innebéra att Jirnvagsstyrelsens
uppdrag blir att vara regleringsorgan enligt direktiv 2001/14/EG artikel 30.
Det ar Sjofartsverkets uppfattning att det svenska — och for ovrigt ocksa de
europeiska — jarnvagssystemets utveckling bor prévas enligt
samhéllsekonomiska kriterier enligt den géllande svenska transportpolitiken
respektive de principer som végleder utvecklingen av EU:s transportpolitik.
Generella normer for hela jarnvagsnatets standard enligt utredningens
forslag bor darfor fastldggas forst efter en samhéllsekonomisk utvardering..
Forslaget till lagtext bor ocksa kompletteras, sa att det tydligt framgér att
samhéillsekonomiska kriterier skall tillampas ocksé vid analyser av
kapacitetsforstarkning i jirnvagsnitet.
Sjofartsverket anser att en 6versyn av Banverkets sektorsansvar bor goras 1
jarnvégsutredningens fortsatta arbete for att sékerstélla att inte dubbelarbete
och dubbelkommando uppkommer mellan Banverket och en ny
Jarnvagsstyrelse.
Mot bakgrund av utredningens uppdrag att utifran ett konsumentperspektiv
analysera mojliga utvecklingsvigar for person- och godstrafiken pé jarnvég
bor 1 det fortsatta arbetet ocksa jarnvéigssektorns samverkan med andra
trafikslag, speciellt sjofarten, uppmérksammas mera.
Jarnvagssektorns avgifter har behandlats bade av Jarnvagsutredningen och
av Banverket och SIKA - de tva sistnimnda i en gemensam rapport.
Sjofartsverket anser att resultaten av den gemensamma dversynen enligt
SIKA-rapport 2002:2 aktualiserar en 6versyn av rollfordelningen och
formerna for berdkning av jarnvdgens marginalkostnader och avgifter. Den
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vig som skisseras av Jarnviagsutredningen bor enligt Sjofartverkets mening
analyseras och utvecklas vidare i1 utredningens fortsatta arbete med sikte pa
att 4stadkomma en institutionell struktur som har forutsittningar skapa en
robust grund for berékning av marginalkostnadsbaserade avgifter.
Sjofartsverket anser att bestimmelserna om miljoavgift i forslaget till
jarnvégslag bor utformas si att de uttryckligen medger att
miljodifferentierade avgifter tillimpas.

I det foljande utvecklas diskussionen av de fragor som tagits upp 1
sammanfattningen ovan. Sjofartsverket koncentrerar sitt yttrande till de
frdgor som anknyter till sjofarten och verkets ansvarsomréde.

Principer och kriterier for utveckling av det svenska
jarnvigsnitet.

Utredningen foreslér att TEN-standard skall inforas som norm for hela det
svenska jarnvigsndtet. Beslut om undantag ifran detta skulle behova fattas i
sarskild ordning. Sjofartsverket befarar att det kan vara forknippat med
betydande kostnader att 4stadkomma denna driftskompatibilitet med TEN-
ndten for hela det svenska jarnvagsnitet. Med utgangspunkt i den svenska
transportpolitikens krav pa samhéllsekonomisk effektivitet borde enligt
Sjofartsverkets uppfattning beslut om denna omfattande och potentiellt
dyrbara enhetliga standard inte fattas utan en mera djupgéende
samhillsekonomisk analys. Om man anser att hela det svenska
jarnvagsnétet skall vara driftskompatibelt med TEN-ndten bor rimligen
ocksé jarnvagsnatets omfattning dvervagas.

Implementeringen av direktiv 2001/14/EG 1 forslaget till jarnvégslag
innebdr att vissa nya mekanismer infors, som har betydelse for
utvecklingen av den svenska jarnvégsinfrastrukturen, ndmligen
procedurerna for att forklara delar av infrastrukturen for ”6verbelastad
infrastruktur” och det dirmed sammanhéngande kravet att uppritta en
“kapacitetsforstarkningsplan”.

I forslaget till jarnvédgslag femte avdelningen 4 kap 2 § stadgas att
forfarandet i samband med kapacitetsforstarkning skall ske enligt de
nirmare foreskrifter som meddelas av regeringen eller den myndighet som
utses av regeringen. | direktivets artikel 26 finns dock en mera preciserad
beskrivning av forfarandet dér det uttryckligen hédnvisas till att beslut om
vilka atgirder som skall vidtas skall ske pa grundval av en
kostnadsnyttoanalys for de alternativa dtgirderna. Enligt Sjofartsverkets
mening borde denna grundldggande princip fOr prioritering av atgirder i
infrastrukturen enligt den svenska transportpolitiken ocksa direkt uttryckas
i den aktuella lagtexten.

For att na ett totalt sett effektivt transportsystem &ar det enligt
Sjofartsverkets mening av stor vikt att Aven investering i infrastruktur
liksom andra insatser for underhall och drift av denna infrastruktur sker
utifrdn principerna for samhéllsekonomisk effektivitet. Sjofartsverket vill i
sammanhanget erinra om foljande avsnitt i sitt remissvar om EU:s vitbok
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om den gemensamma transportpolitiken rérande utvecklingen av EU:s
jarnvagssystem:

”En central linje i Vitboken dr att den gemensamma transportpolitiken bor skapa
forutsattningar for betydande effektivitetsforbattringar inom jarnvagssystemet.
Sarskilt betonas att ett effektivare jarnvagssystem inom EU spelar en sérskilt viktig
roll nir det géller att tillsammans med sjofarten skapa transportkedjor, som
effektivt kan konkurrera med lastbilen.

Sjofartsverket delar i huvudsak de beddmningar som gors i Vitboken nér det géller
utvecklingen av det europeiska jarnvigssystemet som t ex vikten av en genomford
avreglering, fullt genomfort cabotage och en successiv utveckling av ett sarskilt
europeiskt godsnit. For att skapa ett verkligt effektivt jirnvagssystem ar det enligt
Sjofartsverkets uppfattning nédvéndigt att investeringar i jirnvagsnétet provas
enligt samhéllsekonomiska principer pa det sétt som anges for
infrastrukturinvesteringar generellt i kommissionens vitbok om réittvisa
infrastrukturavgifter (COM(1998)466 final).' ”

Det transportslagsovergripande perspektivet

Det ér sjdlvfallet naturligt att jirnvdgsutredningen med det uppdrag som
giller for utredningen har en klar tyngdpunkt inom jarnvagssektorn. Inte
minst mot bakgrund av att konsumentintresset skall ligga till grund for
utredningens arbete borde det dock enligt Sjofartsverkets mening laggas
stor vikt vid hur de olika transportslagen kan samverka just for att méta
transportkonsumenternas intressen. I denna samverkan har jarnvigen
sjdlvfallet en stor och viktig roll att spela. Savitt verket har kunnat finna
saknas dock det transportslagsovergripande kundperspektivet praktiskt
taget helt 1 betdnkandet. D4 betinkandet tar upp relationen till sjotransporter
verkar utgdngspunkten snarare vara ett renodlat jairnviagssektorintresse dn
det bredare konsumentintresset.

I utredningsdirektiven sigs att jairnvagens nationella inriktning och
produktionsorienterade organisation kan vara en forklaring till att jirnvigen
tappat marknadsandelar en mera internationaliserad ekonomi. Det &r svart
att i betdnkandet se klara tecken pa att utredningen pa allvar frigjort sig fran
produktionsperspektivet. En del av ett mera kund- och marknadsorienterat
synsitt, som dr en utgdngspunkt for utredningen, vore att se med storre
Oppenhet mot mdjligheter att bygga fungerande transportslagsévergripande
transportkedjor for att mota kundernas efterfragan.

Sjofartsverket anser darfor att utredningen 1 sitt fortsatta arbete bor lagga
stor vikt vid att belysa jdrnvagssektorns institutioner och produktionssystem

' COM(1998) 466 final, Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a
common transport infrastructure charging framework in the EU. I denna vitbok betonas att
ett effektivt avgiftssystem maste stottas av effektiva infrastrukturbeslut som baseras pa
fullstdndiga samhéllsekonomiska nytto-kostnadsanalyser. Det framhalls ocksa att bara
projekt som har ett positivt nettovérde for samhéllet bor genomforas.
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ur ett transportslagsovergripande konsumentperspektiv. Fran verkets
utgdngspunkt dr det naturligtvis av sérskild vikt att jirnvigens samspel med
sjofarten far en god belysning. Det handlar dirvid om hamnarnas
jarnvagsanslutningar och administrativa, tekniska och ekonomiska hinder
som kan finnas for ett effektivt samspel mellan jirnvéigen och sjéfarten.

Inrittande av Jarnvigsstyrelsen

Utredningen anser att den nuvarande organisationen, dar ménga funktioner
som ror forhéllandet mellan infrastrukturférvaltaren & ena sidan och
operatorer och kdpare av transporttjdnster & den andra samlats inom
Banverket, inte uppfyller moderna krav. Utredningen pekar ocksa pa att
direktiven i det nu beslutade jarnvigspaketet och kommande direktiv om
jarnvagssakerhet kraver dels ett regleringsorgan dels en
sdkerhetsmyndighet. Dessa skall var och en vara fristdende frén savél
infrastrukturforvaltare som foretag som bedriver eller organiserar
jarnvagstrafik.

Med dessa utgédngspunkter foreslar utredningen att en ny myndighet,
Jarnvégsstyrelsen, bildas. Utredningen viljer att foresld att samla de
funktioner som maste skotas av sjéalvstindiga organ enligt direktiven och
vissa ytterligare uppgifter i den nya myndigheten. Utover att fungera som
regleringsorgan enligt dir 2001/14/EG artikel 30 och att §vervaka
sdkerheten 1 jarnvigssystemet foreslas att Jarnvigsstyrelsen skall tillse att
jarnvagssystemet blir driftskompatibelt enligt TSD (TSD = Tekniska
Specifikationer for Driftskompatibilitet), att kontrollera efterlevnad av
sdkerhetsregler som styrelsen utfardat, att bitrdda regeringen i vissa
internationella samarbetsorgan. Troligen kan 1 ett senare skede ocksé ett
huvudmannaskap for fordonsregistreringen komma att laggas pa den
foreslagna Jarnvigsstyrelsen.

Manga uppgifter samlas séledes i den nya myndigheten, vilket enligt
utredningen skapar den breda kunskapsbas som krivs for en helhetssyn pa
jarnvagsfragorna. Harigenom okas formégan att 16sa den huvuduppgift som
enligt forslaget &r att ”bidra till att effektiviteten inom jarnvagssystemet
utvecklas.” Men - som utredningen ocksa pépekar i den detaljerade
diskussionen - genom att samla manga funktioner bygger man ocksé in
andra och nya konflikter jimfort med dem man velat undvika genom att
foreskriva sjdlvstandiga och oberoende organ. For att fa mojlighet att
ytterligare belysa dessa fragor anser Sjofartsverket att man bor Gverviga att
gd fram stegvis ndr det géller att bygga upp den nya myndigheten och i ett
forsta steg koncentrera uppgiften till att vara regleringsorgan enligt direktiv
2001/14/EG artikel 30.

Ett annat skil att skynda ldngsamt &r att de ménga uppgifterna dven kraver
en betydande kompetensuppbyggnad i den nya myndigheten, sirskilt om
den skall leva upp till ambitionen att ocksa representera ett kunnande pa
hogsta niva inom omrédet. Det kan finnas skl att tro att
kompetensforsorjningen till Banverket pa kort sikt kan komma att bli
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lidande. Genom att i stillet stegvis bygga upp Jarnvagsstyrelsen finns béttre
forutsittningar att skapa en fungerande kompetensforsérjning for den
svenska jarnvagssektorn som helhet.

Banverkets roll som sektorsansvarig myndighet

Banverket har idag ett samlat ansvar, sektorsansvar, for hela
jarnvagstransportsystemet. Sektorsansvaret innebér att Banverket skall
verka for att de transportpolitiska méilen uppnés. Verket skall inom ramen
for sitt sektorsansvar vara samlande, stodjande och padrivande i1 forhallande
till ovriga berdrda parter. Banverket skall ocksé sérskilt verka for att
jarnvagstransportsystemet ar tillgéngligt, trafiksakert, framkomligt,
effektivt och milj6anpassat och bland annat samordna olika typer av
jarnvagstrafik.

Jarnvigsutredningens betinkande bor enligt Sjofartsverkets beddmning
ocksa leda till en 6versyn av rollen som sektorsansvarig myndighet for
jarnvégssektorn. Om Jarnvégsstyrelsen far de vida uppgifter som
utredningen foreslar finns en betydande risk for dubbelarbete och
dubbelkommando inom flera omrdden. Dessa risker bér minimeras genom
att en 6versyn gors av Banverkets sektorsansvar.

Avgifter

Inledning

I detta avsnitt ger Sjofartsverket synpunkter pa bade betdnkandet “Ratt pa
spdret” och Banverkets och SIKA:s rapport "Nya banavgifter”. Betdnkandet
”Riétt pa spéret” utgar ifran reglerna for avgifter i det forsta jarnvégspaketet
och bygger ocksé delvis pé rapporten ”Nya banavgifter”. Banverket/SIKA-
rapportens utgangspunkt ar ddremot principerna for samhéllsekonomiskt
effektiv prisséttning av infrastrukturtjinster med hinsyn taget ocksa till
negativa effekter pd miljo, trafikanter och andra. I den senare rapporten
bildar direktiven i jirnvigspaketet inte en utgdngspunkt utan de pé
principiella grunder framtagna forslagen provas i stéllet mot direktivens
bestammelser.

I det foljande behandlas forst nagra fragor som enligt Sjofartsverkets
beddmning dr principiellt viktiga. Dérefter tar vi upp nagra specifika fragor
kring kostnadsberdkningar och avgiftssittning.

Det finns skillnader i marginalkostnadernas struktur for olika
infrastrukturer

De fyra trafikslagen kénnetecknas bland annat av att de stiller mycket
olikartade ansprak pd infrastruktur. Dessa olika ansprak avspeglas ocksa i
marginalkostnadsstrukturen for infrastrukturens anvdndning. Sdlunda stéller
sjofarten mycket sma krav pa byggd infrastruktur (utom for inre
vattenvigar), barigheten astadkoms genom farkosten snarare én
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infrastrukturen, underhallsbehoven dr sma och 1 nordiska farvatten finns i
allmiinhet gott om utrymme. A andra sidan begrinsas hastigheten for fartyg
av fysikaliska begrénsningar i samspelet mellan fartyget och vattnet. Dessa
forhdllanden speglas i 1dga marginalkostnader for infrastruktur och laga eller
inga marginalkostnader for tringsel/kapacitetsbrist eller storningar. (P
hogtrafikerade inre vattenvégar ser forhillandena annorlunda ut).

For bantrafik dr forhéllandena annorlunda (detta giller 4ven vdg men detta
trafikslag faller utanfér ramen for detta yttrande). Jirnvagstrafik kan endast
bedrivas pa en komplicerad och dyrbar infrastruktur. Kapaciteten ar
begransad och tekniken dr sddan att storning for ett tg 1att sprider sig och
paverkar andra tig negativt i systemet. A andra sidan ger tekniken lagt
framdrivningsmotstdnd, och potentiella mdjligheter till hga hastigheter.
Enligt Sjofartsverkets uppfattning ar det viktigt for trovardigheten i en
marginalkostnadsbaserad prisséttning av infrastrukturen att man sé langt
som mojligt stdvar efter att ge en sé realistisk bild av marginalkostnaderna
som mojligt for varje transportslag som utgédngspunkt for bestimning av
priser/avgifter. P4 grund av de skilda karaktdrerna pa infrastukturen for
olika trafikslag ar det sannolikt att olika kostnadskomponenter kommer att
ha helt olika absolut och relativ storlek for olika trafikslag. For att na syftet
med en i varje fall 1 stora drag réttvisande marginalkostnadsberdkning som
underlag for prisséttning kan det darfor vara nédvéndigt att prioritera
insatserna for marginalkostnadsberékning pa olika sitt for de olika
trafikslagen, vilket inte verkar ha gjorts hittills. Snarare tycks berdkningar
for végtrafiken ha blivit vdgledande for samtliga trafikslag vilket kan leda
till helt felaktiga prioriteringar av insatserna for att forbéttra
marginalkostnadsskattningarna inom andra trafikslag.

Pé rent teoretiska grunder kan man forvénta sig att marginalkostnader for
kapacitetsbrist, underhalls- och storningskostnader kan vara stora for
jarnvagssystemet vid en optimalt dimensionerad kapacitet — vilket ocksé
sdgs 1 SIKA-rapporten. Man bor ddremot forvinta sig relativt sma
marginella energikostnader, miljokostnader och slitagekostnader. Mot denna
bakgrund ar det anmirkningsvirt att inga berdkningar finns att tillgd for de
tre forstnimnda kostnadskomponenterna som séledes potentiellt ar relativt
stora for jarnvigssystemet pa grund av dess inneboende egenskaper.
Sjofartsverket ser fram emot intensifierade insatser inom dessa omraden
inom ramen for regeringens uppdrag till trafikverken att i samarbete med
SIKA berékna de samhillsekonomiska marginalkostnaderna bland annat
som underlag for prissédttningsdndamal.

Marginalkostnadsbaserade avgifter for jarnvigen

Enligt Sjofartsverkets tolkning visar rapporten SIKA 2002:2 pé vissa
fundamentala brister ndr det géller att berékna de prisrelevanta
samhillsekonomiska marginalkostnaderna for jarnvagstrafik. Foljande
tycks gilla:
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e Det saknas konsensus om grundldggande principer for berdkning och
vardering i en del fall (t ex marginella koldioxidutsldpp pa grund av
dndrad elanvindning)

e Flera sannolikt mycket vdsentliga marginalkostnadskomponenter har
inte berdknats (reinvesteringskostnadernas inverkan pa
marginalkostnaden, storningskostnader, kostnader for knapphet pa
kapacitet, bullerkostnader)

e Det saknas vdsentliga grunddata om trafik, trafikanldggningar och
kostnadssamband for att vissa marginalkostnadsberdkningar skall vara
mojliga att genomfora (s. 71).

Mot denna bakgrund drar de tvd myndigheter som star bakom rapporten

helt olika slutsatser betraffande vilka banavgifter som bor foreslas.

Skillnaden i total avgiftsnivd mellan de tva forslagen kan enligt uppgifter i

rapporten berdknas till 620 MSEK per ar. Bégge forslagen uteldmnar vissa

marginalkostnadskomponenter t ex storningskostnader och kostnader for
kapacitetsbrister.

Sjofartsverket tar inte stédllning till de olika forslagen som saddana. Det
centrala fran Sjofartsverkets utgangspunkter ar att infrastrukturavgifter sa
vél som mdjligt aterspeglar bakomliggande marginalkostnader. Det dr
emellertid Sjofartverkets uppfattning att savél det bristande underlaget for
berdkningarna som de olika slutsatser om avgifterna som dras fran det
material som trots allt finns, bor foranleda en 6versyn av rollfordelning och
former for att ta fram underlagen for marginalkostnadsbaserade avgifter for
jarnvéagssektorn. En mojlig vdg kan vara att vidareutveckla
jarnvégsutredningens forslag att ge den foreslagna Jarnvégstyrelsen till
uppgift att utfarda foreskrifter rérande avgifterna och att dessa foreskrifter
utsitts for extern granskning, t ex av SIKA, RRV, revisionsforetag eller
annan kompetent svensk eller utlandsk organisation. Sjofartsverket anser att
denna fraga kriver ytterligare belysning i Jarnvégsutredningens fortsatta
arbete.

Nagra specifika fragor kring kostnadsberikningar och avgiftssittning

Storningskostnader

I SIKA 2002:2 argumenteras for att storningskostnader visserligen ér
prisrelevanta men att de inte lampar sig att ta ut som en del av banavgiften
eftersom de specifika storningskostnaderna for en enskild transport inte kan
forutsdgas med sdkerhet. Sjofartsverket anser att detta argument knappast ar
héllbart. Med samma argument skulle man da ocksé kunna avvisa att
inkludera olyckskostnader 1 t ex vdgavgifter och banavgifter. Det bor ga att
for storningar anvinda ett analogt resonemang som for olyckor, dir man
berdknar den trafikberoende olycksrisken, och pa sa sétt skapar
forutséttningar att internalisera storningskostnaden i avgiften. Detta bor
vara angeldget om det dr sa som sigs i rapporten (sid 74) att storningarna
ger upphov till stora samhéllsekonomiska kostnader.



Dokument]

8(8)

Datum Var beteckning
2002-09-13 0403-02-02209, 02179

Knapphetskostnader

I SIKA 2002:2 hivdas att knapphetskostnaderna troligen inte bor tas ut som
en banavgift eftersom knapphetskostnaden uppenbaras i trafikens
planeringsfas medan banavgiften tas ut pa basen av den faktiska trafiken.
Enligt Sjofartsverkets bedomning ér detta i och for sig en forsvarbar
stdndpunkt.

Det vore dock enligt verkets beddmning rimligt att utifrdén SIKA-rapportens
stdndpunkt om vikten av att behandla knapphet, diskutera om och hur
bestammelserna i direktivet 2001/14/EG artikel 7punkt 4 (motsvarar 5:¢
avd, 5 kap. 3 § i forslaget till ny jarnvigslag) kunde tillimpas for att i stillet
koppla en knapphetsavgift till planeringssituationen. Ocksa bestimmelserna
1 samma direktiv, artikel 12 om bokningsavgift ar intressanta i detta
sammanhang, men denna bestimmelse verkar inte ha fatt ndgon
motsvarighet 1 forslaget till ny jarnvégslag.

Att det forekommer en administrativ allokeringsmekanism som genom
prioriteringar l0ser resursfordelningsproblemet innebér inte att
knapphetskostnaden har forsvunnit utan snarare att den i olika proportioner
absorberats av de inblandande aktorerna i form av samre trafikservice,
langre transporttider etc. For en riktig efterfrigebeddmning och déarav
foljande dimensionering av kapaciteten &r det darfor enligt Sjofartsverkets
mening av vikt att ocksa knapphetskostnaderna kommer till uttryck i
prissystemet enligt de mekanismer som 0ppnats genom direktivet
2001/14/EG.

Krav pa miljo- och olycksavgifter

Den tolkning som jarnvégsutredningen gjorts av direktivets regler om
avgifter for nyttjande av infrastrukturen gar i vissa stycken ldngre &n vad
som krévs enligt direktivet. Sdlunda kravs i det svenska lagforslaget att
avgift skall tas ut for miljopaverkan (5:e avd., 5 kap 4 §)medan det i
direktivet endast stadgas att miljoavgift far tas ut (Dir 2001/14/EG, artikel 7
p.5).

Aven om forslaget till jirnvigslag i denna del ligger vil i linje med
transportpolitiken, bor man enligt Sjofartsverkets mening dverviga en
formulering som tydligare visar pd mdjligheten att i enlighet med direktivet
differentiera avgiften med avseende pa transporternas miljoegenskaper.
Harigenom kan miljofragan drivas effektivt utan att det svenska
transportsystemets konkurrensforméga blir lidande, vilket vél illustreras av
de miljodifferentierade sjofartsavgifterna.

I handldggningen av detta drende, som avgjorts av generaldirektdren Jan-
Olof Selén, har deltagit chefen for Sjofart och Samhélle Lars Vieweg och
avdelningsdirektdr Henrik Swahn, den sistndmnde som foredragande.

Jan-Olof Selén
Lars Vieweg



