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Sammanfattning

Trafikverket har i detta uppdrag analyserat forutsattningarna for att infora brukaravgifter
for att finansiera delar av de rekommenderade atgarder som Trafikverket limnade den 30
november 2021 i rapport ” Atgirder i transportinfrastrukturen for de stora
industriinvesteringarna i Norrbottens ldn och Viasterbottens 1an” (TRV publikation
2021:229).

Analysen visar att det finns forutsdttningar och mojligheter att inféra en banavgift som
finansierar en del av satsningarna pé jarnviagen Lulea-Riksgriansen. En sddan avgift bor
betalas av den godstrafik som far positiva effekter och nyttor av atgdrderna. Trafikverket
konstaterar ocksé att det behover utredas vidare hur stor en sddan avgift kan vara och hur
den i detalj bor utformas pa béasta satt. I denna rapport redovisas tva olika scenarier for en
hojd banavgift. Om en avgift tas ut motsvarande en héjning av banavgifterna med 10-20%
kan 4-11% av investerings- och rintekostnaderna for atgiarderna finansieras. Om en avgift
som motsvarar 30-40% hojning av banavgifterna tas ut kan 13-23% av kostnaderna
finansieras.

Trafikverket har fort dialoger med vissa aktorer om mojligheten till medfinansiering av
atgarderna. Trafikverket upplever att det finns en positiv instillning och en vilja fran
foretagen att medverka till finansieringen av investeringar pa jirnvagen Luled-Riksgréansen
som ger battre forutsattningar for de 6kade transportflédena.

Trafikverket har ocksa analyserat forutsattningarna for en infrastrukturavgift for att
finansiera del av E4 forbifart Skellefted. Analysen visar att kravet pd minsta
aterbetalningstid innebir en orimligt 1ag avgiftsniva i forhéllande till kostnaderna for att ta
in avgiften. Trafikverket rekommenderar darfor inte att en infrastrukturavgift inférs som
delfinansiering av E4 forbifart Skellefted.

Trafikverkets bedomning ar att samtliga foreslagna atgiarder d4r mojliga att genomfoéra under
planperioden 2022-2033. Detta forutsitter att finansieringen ar 16st och att alla nédviandiga
tillstand erhélls i planeringsprocessen.
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Uppdraget

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att fordjupa analysen av forutsittningarna for ett
genomforande av atgirder i transportinfrastrukturen i Norrbottens och Viasterbottens lén i
enlighet med de rekommendationer som Trafikverket limnat i redovisningen av uppdraget
att analysera behovet av atgarder i transportinfrastrukturen med anledning av storre
foretagsetableringar och foretagsexpansioner i Norrbottens ldn och Vasterbottens lan (TRV
publikation 2021:229).

Uppdraget syftar framfor allt till att fordjupa analysen av vilka férutsiattningar och
mojligheter som finns for genomférande av de finansieringslosningar som Trafikverket
foreslagit. Analysen ska inkludera forutsittningar for, och konsekvenser — for bl.a.
transportpolitisk maluppfyllelse inkl. dtgirdernas bedomda samhillsekonomiska effektivitet
— av, olika finansieringslosningar som medfinansiering i form av olika typer av brukar-
avgifter samt direkt medfinansiering. I analysen av finansieringslosningar ingar ocksa att
analysera forutsattningarna for att genomfora dessa utifrdn bestimmelser om statsstod.
Darutover ingér i uppdraget att limna bedémningar av hur stor del av atgarderna som ar
mojliga att genomfora inom, respektive efter, planperioden 2022-2033, givet att
finansiering finns tillgdnglig. I uppdraget ingdr dessutom att identifiera eventuella behov av
ytterligare utredning.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 18
mars 2022 (se bilaga 1).

Bakgrund

I september 2021 gav Regeringen Trafikverket i uppdrag att analysera behovet av
infrastrukturatgérder i transportinfrastrukturen med anledning av storre
foretagsetableringar och foretagsexpansioner i Norrbottens ldn och Visterbottens lan.
Trafikverket redovisade uppdraget den 30 november 2021 (Publikation 2021:226). 1
redovisningen lamnades rekommendationer kring atgarder som bedomts som de mest
angeldgna att genomfora i nértid for att mota de 6kade transportfléden av gods och resande
som blir en f6ljd av de stora foretagsetableringarna. Trafikverket redovisade ocksa att olika
finansieringslosningar, som medfinansiering i form av olika typer av brukaravgifter samt
direkt medfinansiering fran externa aktorer, fortsatt méste analyseras och provas.

De etableringar och expansioner som sarskilt ger paverkan pa transportsystemet i form av
béde godstransporter och persontransporter ar omstallning till koldioxidfri
stalframstillning (Hybrit Development AB, LKAB, SSAB och H2 Green Steel AB) samt
etableringar och expansioner i Skelleftea (Northvolt AB, Boliden AB och f6ljdetableringar).

Analysen visade att patagliga trafikokningar jamfort med dagens trafik och Trafikverkets
basprognos, framforallt kommer paverka f6ljande befintliga infrastruktur:

e Jarnvigen Luled-Riksgrinsen

e Hamn och farled i Lulea

! Atgarder i transportinfrastrukturen for de stora industriinvesteringarna i Norrbottens lan och
Vasterbottens lan. 2021:229.
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e Vig E4 forbi Skellefted, samt anslutande statliga regionala vagar i Skelleftea
(Skellefteatriangeln)

o Lokala statliga vigar i direkt anslutning till foretagsetableringarna.

For att mota behovet av utvecklad infrastruktur foreslog Trafikverket en lanefinansiering for
att kunna gora en storsatsning pa jarnvigen Luled-Riksgriansen. Atgiarderna r helt
avgorande for att sikerstélla att naringslivssatsningarna kan genomforas pé ett onskvart
satt. Inom ramen for detta paket ingér foljande delar:

e Dubbelspar Luled-Boden

o Okning till Stax 32,5 ton pa strickan Kiruna-Riksgrinsen och Svappavaara-Kiruna
¢ Forlangning av moétesstationerna Murjek, Harrtriask, Nasberg och Nuortikon

e Luled C flytt av personvagnsuppstillningen samt ombyggnad av personbangard

e Malmbanan Boden-Gillivare stangselsystem och passager for ren och vilt.

e Mindre trimningsétgarder i Luled C, Boden C och pa striackan Boden-Kiruna.

Kostnaderna for jarnvagsétgarderna Lulea-Riksgransen uppskattades till cirka 7,5 miljarder
kronor.

Lanefinansiering skulle mojliggora ett snabbt genomférande av jairnvagsatgirderna pa
strackan Luled-Riksgransen vilket delvis skulle kunna finansieras med hogre banavgift.
Inriktningen bor vara att en andel av investeringskostnaden kan tas ut av de jarnvagsforetag
som utnyttjar bandelen och som far nytta av investeringarna, men att utformningen av en
sddan finansieringslésning behover utredas vidare.

For att mota den snabba samhaillsutvecklingen och de industriinvesteringar som sker i
Skellefted foreslog Trafikverket en satsning pa foljande atgirder:

e E4 forbifart Skelleftea.

e Demonstrationsanliggning i syfte att mojliggora utveckling kopplad mot
elektrifiering och digitalisering pa vdg 372 Skelleftea-Skelleftehamn.

o Atgirder i form av trafiksikerhets- och kapacitetshojande atgirder pa vig 95, 372
och AC827 i Skellefted. For att sdkerstilla genomforande bor en eventuell extra
satsning till den regionala planen provas.

Kostnaden for E4 forbifart Skelleftea uppskattades till cirka 1,4 miljarder kronor och de
trafiksdkerhets- och kapacitetshojande dtgarderna pa vag 95, 372 och 827 uppskattas till
cirka 600 miljoner kronor. For forbifarten pa E4 i Skellefted lyfts att en eventuell méjlighet
att finansiera bron 6ver Skellefted dlv med en infrastrukturavgift bor analyseras.
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Medfinansiering med banavgifter

Trafikverket har mojlighet att ta ut banavgifter i finansierande syfte. Finansierande avgifter
tas ut utover ordinarie banavgifter som tiacker trafikens marginalkostnader for drift och
underhall. Inom ramen for detta uppdrag har Trafikverket undersokt vilka forutsiattningar
jarnvigslagen ger for ett uttag av finansierande avgifter och vilka villkor som f6ljer med ett
sadant avgiftsuttag.

Forutsattningar

Banavgifter regleras i jirnvigslagen (2004:519) som har sin bakgrund i direktiv
2012/34/EU ("SERA-direktivet”).

Enligt jarnvagslagen kan Trafikverket ta ut tva typer av sirskilda avgifter: siarskilda avgifter
enligt 7 kap. 4 § (i fortsdttningen "mark-ups”) och avgifter for ett sarskilt
infrastrukturprojekt enligt 7 kap. 5 §.

7 kap. 5 § ger infrastrukturférvaltare mojlighet att ta ut avgifter for ett sarskilt
infrastrukturprojekt. Det idr tveksamt om de aktuella atgiarderna kan anses “sérskilda” i
lagens mening. Trafikverket foresprikar darfor att 7 kap. 4 § ska ligga till grund for en
finansiering med banavgifter, dvs. att Trafikverket ska ta ut mark-ups for att uppné en hogre
kostnadstickning i sin verksamhet.

Mark-ups for att uppna hogre kostnadstackning

Mark-ups far tas ut for att uppna hogre kostnadstackning enligt jairnvagslagen (2004:519) 7
kap. 4 §:

Infrastrukturforvaltaren far, for att uppna kostnadstdckning, ta ut hogre
avgifter dn som foljer av 2 och 3 §§, om det dr forenligt med ett
sambhdillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Avgifterna far
inte sdttas sd hogt att de marknadssegment som kan betala Gtminstone den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet av
Jjdrnvdgsfordon, plus ett vinstuttag som marknaden kan béra, hindras fran
att anvdnda infrastrukturen.

Om atgirderna i fraga far finansieras med en mark-up beror pé vilka kostnader som avses i
bestimmelsen. Trafikverket har hittills tolkat 7 kap. 4 § som att kostnaden enbart innefattar
drift- och underhallskostnader. Det star ddremot ingenstans att inte ocksa
investeringskostnader kan inga i begreppet kostnadstdckning. Det som talar for en sadan
tolkning &r att infrastrukturforvaltaren, enligt samma paragraf, utéver kostnadstackningen
aven tillats ta ut en rimlig vinst.

Trafikverket har i samband med detta regeringsuppdrag inhamtat tolkningar och
tillampningar fran andra europeiska infrastrukturférvaltare vad galler mark-ups.2 Enbart ett
fatal infrastrukturforvaltare svarade pa frigan och svaren skilde sig visentligen at; Den
franska infrastrukturférvaltaren SNCF Réseau anviander mark-ups for att delvis ticka de
kostnader som utbyggnaden av hoghastighetsjarnvigen genererar. Pa dessa strackor
bedomer SNCF att marknaden dr lonsam for jarnvégsforetagen. Den belgiska
infrastrukturforvaltaren Infrabel anser att mark-ups enbart kan anvéndas for att uppna en
hogre kostnadstiackning vad géller kostnader for drift och underhéll av jarnviagen. Tjeckiska
SZDC och ungerska MAV delar denna tolkning. Polska PKPs tolkning av bestimmelsen i

2 Mejlvaxling mellan Trafikverket och de infrastrukturférvaltare som deltar i det europeiska
natverket PRIME (Platform of Rail Infrastructure Managers in Europe)
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direktiv 2012/34/EU som ligger till grund f6r den nationella lagen om avgifter, ir att d&ven
1&n ska kunna finansieras med en mark-up.

Mark-ups sitts per marknadssegment och tdg inom samma marknadssegment méste
behandlas utifrén likabehandlingsprincipen. Inget marknadssegment far trangas undan frén
marknaden genom de hogre avgifterna. Det bedoms vara majligt att definiera malmtigen
som ett eget marknadssegment och att ta ut mark-ups fran malmtag upp till gransen for
deras betalningsforméaga. Ett annat alternativ skulle kunna vara att definiera ett
marknadssegment som exempelvis samlar alla tdg som &r tyngre én ett visst antal ton. Da
skulle dven tdg omfattas som transporterar annat 4n malm. Marknadssegmentens
betalningsférmaga méste omprovas vart femte ar. Om jarnvagsforetagens
betalningsférméaga skulle bli ldgre i framtiden, kan Trafikverket tvingas sdnka eller ta bort
inférda mark-ups.

Trafikverket konstaterar att en generell forutsiattning for en finansiering med mark-ups
enligt direktiv 2012/34/EU artikel 29.2 ir att det avgiftssystem som anvinds ar baserat pa
samma principer 6ver hela jairnvagsnitet.

Trafikverket tar idag ut mark-ups pé ett antal striackor i sédra och mellersta Sverige fran
béde person- och godstrafiken. Intdkterna fran dessa avgifter uppgick ar 2021 till cirka 450
miljoner kronor vilket tillsammans med 6vriga avgifter gar till underhéll av hela den statliga
jarnvagsanlaggningen. Det dr inte praxis i Trafikverket att 6ronmaérka intdkter fran specifika
banavgifter till sarskilda atgarder.

Trafikverkets tolkning av jarnvigslagen ar att det ar mgjligt att anvinda intédkter frén mark-
ups for annat dn drift och underhallsatgarder.

Sarskild avgift for ett sarskilt infrastrukturprojekt

Trafikverket har provat om 7 kap. 5 § i jirnvagslagen (2004:519) kan tillimpas for en
finansiering av atgiarderna. Den siger foljande:

Infrastrukturforvaltaren far, pa grundval av den langstktiga kostnaden for
ett sarskilt infrastrukturprojekt som okar effektiviteten i jdrnvdgssystemet
och har avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter dn som foljer av 2 och 3 §§,
om projektet inte skulle ha kommit till stand om avgifterna hade begrdnsats
pd det sdtt som foljer av 2 och 3 §§.

I forarbetena (prop. 2003/04:123 s. 139 f) beskriver regeringen bakgrunden till
bestimmelsen: ett stort behov av transportinfrastruktur samtidigt som finansieringen &r ett
problem. Syftet med bestaimmelsen ar att attrahera andra an staten att investera i ny
jarnvagsinfrastruktur och att agera som infrastrukturforvaltare pa affarsmissiga grunder.
Trafikverket anser dock inte att staten genom Trafikverket ar forhindrad att nyttja
bestimmelsen for ett projekt som uppfyller forutsiattningarna.

Med den ldngsiktiga kostnaden avses alla kostnader som ar forknippade med verksamheten,
sdsom drift, underhall och kapitalkostnader, inklusive avskrivningar samt en skalig
avkastning. Regeringen anser vidare att det bor vara mojligt for en infrastrukturforvaltare
och en operator att forhandla nivan pé sddana avgifter.

Det ska handla om ett sarskilt infrastrukturprojekt som okar effektiviteten i
jarnvagssystemet och som inte skulle ha kommit till stind utan avgifterna som ticker (delar
av) namnda kostnader. Av dessa rekvisit torde det narmast handla om vad som avses med
ett sirskilt infrastrukturprojekt. Idag anses endast Arlandabanan och Oresundsbron vara
sadana infrastrukturprojekt dar forutsiattningarna, enligt nimnda forarbete, anses
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uppfyllda. Ingen annan svensk jarnvagsinfrastruktur har byggts i modern tid med sddana
utgdngspunkter.

I direktiv 2012/34/EU ("SERA-direktivet”), artikel 32.3 uttrycks den underliggande
bestimmelsen pé foljande sétt:

For sarskilda framtida investeringsprojekt, eller sdrskilda
investeringsprojekt som har avslutats efter 1988, far
infrastrukturforvaltaren faststdlla eller fortsdtta att faststdlla hogre
avgifter pd grundval av den ldngsiktiga kostnaden for sGdana projekt om
de okar effektiviteten eller kostnadseffektiviteten eller bada och annars inte
skulle kunna genomforas eller ha genomforts. En sGdan avgiftsordning far
dven inbegripa 6verenskommelser om fordelning av de risker som
sammanhdnger med nya investeringar.

Direktivet ger ingen ndrmare vigledning i friga om vad som menas med sarskilda projekt. I
den engelska versionen anvands uttrycket specific.

Trafikverket har i samband med detta regeringsuppdrag hiamtat in tolkningar och
tillampningar fran andra europeiska infrastrukturférvaltare vad géller tolkning och
tillampning av SERA-direktivets artikel 32.3. I Frankrike anvander sig SNCF Réseau idag av
ett antal avgifter for ett sarskilt infrastrukturprojekt. Bland annat tar de ut tva sddana
avgifter for att finansiera upprustningen av en jirnvagskorridor niara hamnen Le Havre.
Avgiften tas ut av godstrafiken. Aven utvecklingen av ERTMS pa den franska
hoghastighetsjarnvagen finansieras delvis med en avgift for ett sarskilt infrastrukturprojekt.

Trafikverket har i tidigare drende TRV 2012/69930 bed6mt att vissa trimningséatgarder pa
Dalabanan inte kan anses utgora ett sarskilt infrastrukturprojekt i den mening som avses i
jarnviagslagen (2004:519) 7 kap. 5 §. Trafikverket skriver bl.a. att ett antal punktinsatser
over en langre striacka inte kan innebéra att hela strackan anses som ett sarskilt
infrastrukturprojekt. Vidare skriver Trafikverket att ett sarskilt infrastrukturprojekt bor avse
ett nytt projekt, medan atgiarderna pa Dalabanan i huvudsak kommer genomforas i/pé
befintlig infrastruktur och linjestrackning.

Vidare gjordes bedomningen att ett sarskilt infrastrukturprojekt bor vara sa pass avgransat
att tjansterna och verksamheten kan drivas som en egen rorelse, sdsom ar fallet med
Arlandabanan och Oresundsbroférbindelsen. Trafikverket gor idag ingen annan bedémning
och utifran detta ar det svart att se att ndgra av de satsningar som foreslagits pa strackan
Luled-Riksgransen kan anses vara ett sarskilt infrastrukturprojekt.

Sammanfattningsvis dr erfarenheten av att tillimpa en sirskild avgift enligt 7 kap. 5 § liten
samtidigt som det verkar finnas fa hinder att tillimpa avgifter enligt 7 kap. 4 § i syfte att
finansiera de diskuterade &tgidrderna. Av denna anledning foresprakar Trafikverket att 7
kap. 4 § ska ligga till grund for en finansiering med banavgifter.

Trafik och transporter som far nytta av satsningarna

Atgirderna pa strickan Luled-Riksgrinsen kommer ge positiva effekter for bade person- och
godstrafiken.

Nedan ges en kortfattad beskrivning av person- och godstrafik pa jairnvigen mellan Luled
och Riksgrinsen. I Trafikverkets redovisning 2021-11-30 - Atgdrder i
transportinfrastrukturen for de stora industriinvesteringarna t Norrbottens och
Viisterbottens ldn. 2021:229 - finns en utforligare beskrivning av trafiken och transporterna
pé strackan.
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Persontrafik

Persontrafiken far framforallt positiva effekter genom utbyggnaden av dubbelspéar Boden-
Luled, bangirdsombyggnad i Lule och nya motesstationer pa strackan Boden-Gallivare.
Atgirderna ger forutsittningar bland annat for restidsférbéttringar, minskad risk for
forseningar och okad turtithet.

I Tabell 1 nedan redovisas dagens persontrafik och trafik enligt Trafikverkets basprognos
2040.

Tabell 1. Antal persontag per dygn pa strdckan Lule&-Riksgrdnsen ar 2022 och ar 2040.

Stricka Ar 2022 Ar 2040
Regional

Lulea-Boden 28 4 32 4

Boden-Kiruna 8 2 12 2

Kiruna-Riksgransen 2 2 2 2

Idag bedrivs ingen persontrafik pad kommersiella grunder utan samtlig persontrafik ar
upphandlad trafik. Trafikverket har trafikavtal som géller nattagstrafiken Stockholm-Narvik
och samverkansavtal med Norrtdg som bedriver regional persontrafik pa strackorna Boden-
Luled och Lulea-Kiruna.

Aven om persontrafiken fir positiva effekter av atgirderna ser Trafikverket det inte som
skiligt att belasta en icke-kommersiell persontrafik med en hégre banavgift for att
medfinansiera dtgarderna.

Godstransporter

For godstrafiken ar foreslagna dtgiarder avgorande for att majliggora de okade
transportflodena som de nya industrietableringarna innebar.

Figuren nedan visar antal godstég per dygn enligt Trafikverkets basprognos 2040 samt med
de nya foretagsetableringarna. Storst forandring av antalet godstag forviantas pa strackan
Boden-Luled som 6kar med 24 tdg/dygn, darefter kommer Gallivare-Boden som 6kar med
13 tag/dygn.

Godstrafiken 1angs Malmbanan och strickan Boden-Luled domineras av malmtransporter.
Ovriga godstransporter 4r bl.a. kombitig till och frin Narvik och fisktransporter frin
Narvik.

De nya foretagsetableringarna innebar att antalet godstag pa striackan Kiruna-Giéllivare och
Gillivare-Boden 6kar med 9 respektive 13 tdg/dygn. Pa strackan Boden-Lulea 6kar trafiken
med 24 tag/dygn.
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Figur 1. Antal godstag per dygn ar 2040 enligt Trafikverkets basprognos kompletterat med effekterna
av de nya féretagsetableringarna.

Sammanfattande slutsatser

Utifran redovisningen ovan ar Trafikverkets slutsatser,

— atgarder pa jarnvagen Luled-Riksgransen innebar att tillkommande godsfléden fran
industrietableringarna och expansionerna blir méjliga att transportera.

— godstransporter star for den storsta 6kningen av trafiken pa strackan.

— persontrafiken saknar idag kommersiell grund och mojliggors genom trafikavtal for
nattgstrafik Stockholm-Narvik samt samverkansavtal for Norrtags trafik Lule&-
Kiruna, dar ocksé den Regionala kollektivtrafikmyndigheten medverkar.

Storlek pa finansierande avgifter

Mark-ups far tas ut upp till full kostnadstidckning, om marknaden kan bara avgiften. Det
betyder att de marknadssegment som kan bira avgifter som motsvarar de egna
marginalkostnader, inte fér slis ut frin marknaden pé grund av en mark-up.

Storleken pé en eventuell mark-up begrinsas dirmed av marknadssegmentens
betalningsférméga som utgor en Gvre grans for avgiftsuttaget. Hur trafiken ska delas in i
marknadssegment och vilken betalningsforméaga som finns i respektive segment ar idag inte
utrett. Trafikverket har i detta uppdrag darfor arbetat med tva hypoteser: 1) att marknaden
klarar av en mark-up som motsvarar 10-20 % av de ordinarie banavgifter som ticker
trafikens marginalkostnader och 2) att marknaden klarar av en mark-up som motsvarar 30-
40 % av avgifterna.

Under 2021 tog Trafikverket ut banavgifter fran godstrafiken pd Malmbanan motsvarande
114 miljoner kronor per &r. Cirka 70 procent av dessa avgifter togs ut frin den tunga
godstrafiken (medelaxellast 6ver 25 ton). Under kommande ar kommer Trafikverket att hoja
banavgifterna for att de fullt ut ska motsvara jarnvigstrafikens marginalkostnader. Detta for
att Trafikverket ska leva upp till lagens krav att avgifterna ska faststillas till den kostnad
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som uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvagsfordon. Foljden av dessa
hojningar ar en hogre avgiftsbelastning for godstrafiken.

P& Malmbanan forvintas intidkterna fran ordinarie avgifter fran och med tagplan 2025
motsvara cirka 270 miljoner kronor per ar. En mark-up med 10-20 % pa dessa avgifter
skulle generera intakter pd mellan 27 och 54 miljoner kronor vilket motsvarar 4-11 % av
investerings- och rantekostnaderna for atgiarderna i friga. En mark-up med 30-40 % pé
ordinarie banavgifter skulle generera intdkter pa mellan 81 och 108 miljoner kronor vilket
motsvarar 13-23 % av investerings- och rantekostnaderna.s3

Det ar utifrén jarnvagslagen majligt att ta ut olika mark-ups fran olika marknadssegment.
Det finns dven mojlighet att ta ut mark-ups fran enbart ett marknadssegment, till exempel
frdn den tunga godstrafiken.

Utformning av finansierande avgifter

Trafikverket efterstravar att sitta avgifterna pa ett sitt som ar sd samhillsekonomiskt
fordelaktigt som majligt.

Centralt for frigan om och hur olika avgifter paverkar den samhéllsekonomiska
effektiviteten ar hur respektive avgift paverkar trafiken. Under férutsittning att avgifterna
inte paverkar trafikanternas beteende ar avgiftsfinansieringen en transferering av
kostnaderna utan ekonomisk paverkan.

Trafikvolymberoende avgifter har uppenbara fordelar i form av att det ar enkelt,
forutsdagbart och rattvist i och med att alla transporter betalar lika mycket per
trafikarbetsenhet (exempelvis per utford tigkilometer eller bruttotonkilometer). Nackdelen
ir att denna avgiftsutformning kan péverka transportvolymen och diarmed den
samhillsekonomiska effektiviteten negativt.

En fast avgift kan innebéra approximativt samma kostnad for berorda foretag som en
trafikvolymberoende avgift men har fordelen att den inte har samma risk for
effektivitetspaverkan som den rorliga avgiften. Enkelt uttryckt fungerar den fasta avgiften
som en “sunk cost” och nar den vil ar betald paverkar den inte den dagliga verksamheten
som kan bedrivas effektivt med konventionella marginalkostnadsbaserade avgifter. Detta
giller dock under forutsattning att berorda foretag kan betala den fasta avgiften utan att
verksamheten péverkas.

Ett mellanting mellan fast och rorlig avgift ar att differentiera storleken pé den fasta avgiften
efter exempelvis andel av trafik- eller transportvolymen.

Nedan ges nagra exempel pa hur finansierande avgifter enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen
(2004:519) skulle kunna utformas:

- Fast avgift for trafik pA Malmbanan.

- Passageavgift pa utvalda strickor, t.ex. mellan Boden och Luled eller mellan Kiruna
och Riksgrinsen.

- Kilometeravgift pa hela eller delar av strickan Riksgransen-Lulea.

- Tonkilometeravgifter pa hela eller delar av strackan Riksgransen-Lulea.

3 Trafikverket har raknat med en amorteringstid mellan 25 och 40 ar, en lanerinta pa 3,45 % och en
inflation pa arligen 2 %.
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Infrastrukturavgift E4 forbifart Skelleftea

I foljande avsnitt redovisas en analys av forutsittningar och mojligheter i att infora en
infrastrukturavgift for att finansiera delar av atgarden E4 forbifart Skelleftea.

Forutsattningar

Infrastrukturavgifter regleras i Lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vig, som har sin
bakgrund i Eurovinjettdirektivet.

Infrastrukturavgifter ar till for att helt eller delvis finansiera infrastruktur (tunnel, bro eller
bergspass) som kan dterbetalas med en infrastrukturavgift (broavgift). Finansiering via
infrastrukturavgifter belastar inte 6vriga statliga anslag.

Inférandet av nya infrastrukturavgifter i Sverige behover notifieras till EU-kommissionen.

Trafikverket ar den myndighet som meddelar om foreskrifter for vilka vigar som ska
avgiftsbeldggas, vilka fordon som ska omfattas, infrastrukturavgiftens storlek och
avgiftspliktens intrdde. Trafikverket och Transportstyrelsen hanterar tillsammans
betalningssystemet och faktureringen av infrastrukturen.

Det finns ett antal krav for att kunna ta ut avgift pa en vég. I 5 § i lagen om infrastruktur pa
vag star det: Infrastrukturavgifter ska baseras pd en tidsperiod som motsvarar
infrastrukturens planerade livslingd eller en annan tid som inte understiger 20 dr. Om
aterbetalningstiden berdknas kortare an s, fir en avgift inte tas ut. Syftet ar att det inte ska
tas ut en oskaligt hog avgift av de som nyttjar bron.

Investering och aterbetalningstid

Som framgér ovan berdknas den totala kostnaden for E4 forbifart Skellefted till cirka 1 400
miljoner kronor. De delar av E4 forbifart Skelleftea som kan finansieras med en
infrastrukturavgift ar konstbyggnaden med anslutningar. Investeringskostnaden for dessa
delar berdknas uppga till cirka 150 miljoner kronor.

Utover investeringen i konstbyggnad och anslutning, beh6vs ocksé en initial investering i
betalningssystemet och road side-utrustning (kameror etc.). Investeringskostnaden for detta
ar berdknad till cirka 20 miljoner kronor.

Totalt uppgar investeringskostnaden saledes till cirka 170 miljoner kronor, vilket utgor
investeringsunderlaget for 1&n hos Riksgédlden. Lanet aterbetalas genom de
infrastrukturavgifter som erléggs, efter avdrag for drift och administration av
betalningssystemet samt kapitalkostnader.

Aterbetalningstiden for 1anet beror siledes pa den initiala investeringskostnaden samt pa
intdkter fran infrastrukturavgifter och de kostnader som Trafikverket och
Transportstyrelsen har for att administrera betalningssystemet och finansiera lanen.

Trafikprognos

Ett antal trafikprognoser och trafiksimuleringar med olika parametrar och antaganden har
genomforts for E4 forbifart Skellefted i tidigare utredningsarbete. Den analys som redovisas
i detta uppdrag baseras pa dessa befintliga prognoser och simuleringar. Dessa prognoser
och simuleringar har inte gjorts med antagandet att en infrastrukturavgift ar inférd, vilket
innebar att trafikprognosen ar 6vervarderad. Om det ar aktuellt att gé vidare med
infrastrukturavgifter, bor nya trafiksimuleringar genomforas dar 4ven parametrar med olika
avgiftsnivaer ar inkluderade.
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I analysen har tva olika prognoser anvints, dels en basprognos och dels en kinslighetsanalys
som inkluderar 6kningen av trafikfléden som ir en f6ljd av industriinvesteringarna i
Skelleftea.

Nuvarande ADT (Arsdygnstrafik) 4r 25 520 fordon 6ver den befintliga bron, férdelade pa
23 504 personbilar och 2 016 tung trafik. Basprognosen ger en arlig negativ trafikutveckling
pa -0,18 %, medan kanslighetsanalysen har en positiv trafikutveckling pa 1,23 %.

I Tabell 2 redovisas bedomd fordelning av trafiken mellan den nya bron (Ostra leden) och
nuvarande bro (Viktoriabron). Férdelningen av trafiken mellan den nya och gamla bron ar
56-60 % for nuvarande bro, medan 44-40 % flyttar 6ver till den nya bron. Andelen tung
trafik berdknas flytta 6ver i storre utstrackning till den nya bron.

Tabell 2. Antal personbilar och tunga fordon pa Viktoriabron samt Ostra leden i Skellefte& enligt
Trafikverkets basprognos 2040 och kénslighetsanalys med 6kning av trafiken som en féljd av
industriinvesteringarna &r 2040. (Arsdygnstrafik)

Basprognos  Andel av Kénslighetsanalys Andel av
2040 total trafik 2040 total trafik
Viktoriabron (nuvarande) 13 891 56 % 19 902 60 %
- Varav Personbil 12 942 18 927
- Varav Tunga 949 975
fordon
Ostra leden (ny bro) 10 704 44 % 13 068 40 %
- Varav personbil 9 091 11 422
- Varavtunga 1613 1646
fordon
Totalt 24 595 100 % 32 970 100 %

Hur stor 6verflyttningen blir berdknas bland annat p& hur mycket tid som sparas genom att
kora en viss vigstracka, jamfort med en annan vagstracka. Med en avgift pad den nya bron
beriknas en hogre andel vilja den avgiftsfria bron, dvs nuvarande bro. Personbilar ar mer
priskinsliga an tung trafik for en avgift.

Analysen bygger pa kinslighetsanalysens trafikfloden, dar industriinvesteringarna i
Skellefted ar inkluderad.

Drift- och rantekostnader

Driftkostnaderna for att administrera betalsystemet bestér av arliga rorliga och fasta
kostnader. Fasta kostnader, oavsett antalet passager, bestar av IT-system, teknik och
underhall av kameror. Rorliga kostnader bestar av fakturering och kontroll av
registreringsskyltar, dar varje passage innebar kostnader.

De fasta kostnaderna bedéms uppga till cirka 1 miljon kronor per r och de rorliga
kostnaderna bedoms uppga till cirka 1 krona per passage. Bedomningarna ar baserade pa
driftkostnaderna i Sundsvall och Motala.
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Utover driftkostnaderna tillkommer rantekostnader for upptagna lan. I analysen anvands pé
kort sikt ranteprognoser frén Budgetpropositionen (5 ariga statsobligationer). Pa langre sikt
anvands istillet en sa kallad riskfri ranta fran EIOPA (Europeiska forsdkrings- och
tjanstepensionsmyndigheten) som for narvarande ligger pa 3,45 %.

Kassaflodesanalys

En kassaflodesanalys har upprattats med nedan (urval) antaganden:

Tabell 3: Antaganden i kassaflédesanalysen fér infrastrukturavgift pa E4 forbifart Skelleftea.

Parameter

Investeringskostnad infrastruktur

150 miljoner kronor

Investeringskostnad "road-sideutrustning”

20 miljoner kronor

Trafikflode ar 2020

25 520 fordonspassager

Trafiktillvaxt

1,09 procent per ar

Andel trafik ny bro 44 procent
Andel personbilar ny bro 87 procent
Andel tunga fordon ny bro 13 procent
Avgiftsniva samtliga fordon 4 kronor

Driftkostnad (Trafikverket)

1 miljon kronor per ar

Driftkostnad (Transportstyrelsen)

0,95 krona per passage

Rénta (EIOPA)

3,45 procent

Utifran dessa antaganden och samma modell som for 6vriga infrastrukturavgifter och
trangselskattesystem i Sverige blir den berdknade aterbetalningstiden for broinvesteringen i
Skellefted 17,6 ar. I dessa antaganden &r avgiftsnivan satt till 4 kronor per passage for bide
persontrafik och tung trafik. Om avgiftsnivan hojs leder det till en minskad
aterbetalningstid. En lagre avgiftsniva leder till en 6kad aterbetalningstid, men det leder
dven till att en hogre andel av intdkten kommer ga till driftskostnaden av betalsystemet.

Den arliga driftkostnaden ar ungefar lika stor oavsett avgiftsniva. En lagre avgiftsniva leder
diarmed till en storre procentuell driftkostnad och en hogre avgiftsniva leder saledes till en
lagre procentuell driftkostnad. I ett scenario med en avgiftsniva pa 4 kronor per passage, blir
andelen driftkostnad cirka 30 % av de totala intdkterna.

Aterbetalningstiden 17,6 &r 4r ligre in den miniminiva som &terfinns i lagen om
infrastrukturavgifter pa viag och i Eurovinjettdirektivet. En ldgre avgiftsniva an 4 kronor per
passage, som leder till en forlangd aterbetalningstid, leder istillet till att en orimligt hog
andel av intdkten géar till driftkostnaden av betalsystemet. Med det underlag och den
information som finns tillgénglig rekommenderar Trafikverket inte att en infrastrukturavgift
inf6rs for att finansiera en ny bro i Skelleftea.
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Direkt medfinansiering

I foljande avsnitt redovisas forutsittningarna for direkt medfinansiering av de
rekommenderade atgirderna i rapport “Atgdrder i transportinfrastrukturen for de stora
industriinvesteringarna i Norrbottens ldn och i Visterbottens lin” (TRV 2021:229)
Redovisningen gors bade 6vergripande och for foljande respektive atgardspaket,

— Investeringar pa jarnvagen Luled-Riksgransen.
— Lokala atgarder i statligt vagnit i Boden och Gillivare.

— Investeringar i SkellefteAomradet.

Trafikverket har fort dialoger med berérda foretag och kommuner bade fére under och efter
redovisningen av det tidigare regeringsuppdraget den 30 november 2021. Dialogerna har
framst handlat om foretagens behov och de moéjligheter som finns for Trafikverket att
genomfora de nodviandiga atgiarderna i det statliga vag- och jarnviagsnatet men dven om
mojligheter till medfinansiering av ingdende atgiarder. Bedomningen ar att det finns
mojlighet till direkt medfinansiering i mindre omfattning i enlighet med gingse principer
for finansiering kopplat till kommuner och foretag.

Dialogerna om direkt medfinansiering har forts pa ett 6vergripande plan eftersom det med
den korta tiden for uppdragen inte har var majligt att férhandla om konkreta forslag till
finansieringslosningar. Under varen 2022 paborjas en del studier i tidiga skeden och utifran
dessa kan olika 6verenskommelser om samarbete och finansiering bli ett resultat. Parallellt
med detta har Trafikverket dven sett pd mdjligheten till forh6jda banavgifter vilket for
jarnviagen kan ha paverkat viljan till direkt medfinansiering.

De remissvar som foretag och kommuner har ldimnat i samband med den nya nationella
transportplanen visar att forvantan ar stor pa Trafikverket och att statliga medel forutsitts
finansiera merparten av investeringarna.

For investeringarna pa jairnvagen upplever Trafikverket att det finns en vilja hos bdde LKAB
och H2 Green Steel att medverka i finansieringen under forutsattning att detta kan ge dem
mojligheter att f4 fram sina planerade transporter genom att t.ex. projekt kan tidigarelaggas.
Grundinstillningen frén foretagen ar dock att staten bor sta for denna typ av atgarder.

En avsiktsforklaring om medfinansiering fran Skelleftea kommun till E4 forbifart Skelleftea
togs fram 2012 men forbifarten har hittills inte kunnat inrymmas i nationell plan. Férnyade
diskussioner har forts med Skellefted kommun men ingen ny avsiktsférklaring har kunnat
tecknas. Kommunens instéllning och forvantning ar att staten bor sta for den statliga
infrastrukturen. De hinvisar ocksa till att kommunens stora samlade investeringsbehov gor
att de inte har mojlighet att medfinansiera en ny E4.

For lokala atgarder i Boden, Gillivare och Skelleftea kan medfinansiering vara moéjlig i liten
omfattning men till storsta delen maste finansiering ske via lansplanerna som i nuléget har
ett mycket begransat utrymme for nya atgarder.

Medfinansiering av investeringar pa jarnvagen Lulea-Riksgransen

Under arbetets géng har flera dialoger genomforts pa hog niva mellan Trafikverket samt
LKAB och H2 Green Steel. Trafikverkets uppfattning ar att det finns en positiv instéllning
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och en vilja fran foretagen att medverka till finansieringen av investeringar som kan ge dem
battre mojligheter att klara sina leveranser. En forutsittning for detta ar att det ska ge
foretagen nagot extra jamfort med dagens infrastruktur. LKAB har framfort att jarnviagen
idag upplevs ha brister och ett systemperspektiv efterfragas.

LKAB har genom aren varit en aktiv samarbetspartner och det finns ménga exempel pé
finansiella samarbeten. For den padgéende utbyggnaden till en hogre tilldten axellast till 32,5
ton har viss medfinansiering skett frin LKAB i form av ett kontrollprogram for att skapa
mojlighet att kunna starta sa kallad erfarenhetsdrift (totalt cirka 15 miljoner kronor) och det
finns dven exempel dar de i nartid finansierar utredningar (broberdkningar for totalt 3,5
miljoner kronor). I remissvaret till nationell plan framhaller LKAB att man utgér frén att
regeringen finansierar alla foreslagna atgiarder. En 6ppning finns for medfinansiering men
man anser att losningen inte enbart kan bygga pa brukaravgifter frin de som nyttjar
strackan eftersom det motverkar sjilva investeringen och forsvarar klimatomstillningen.

Trafikverket har i nirtid stillt fragor till H2 Green Steel om deras instéllning till direkt
medfinansiering och de anser att finansiering med banavgifter ar att foredra. Generellt kan
de tdnka sig medfinansiering av atgidrder om det kan sdkerstilla att tidplanen accelereras
men de anser att dessa borde vara prioriterade atgarder som finansieras av regeringen sett
till den samhallsnytta som projekten skapar.

Trafikverket bedomer att det finns mdjlighet till direkt medfinansiering for en del av de
rekommenderade dtgdrderna. For objektet Lulea C flytt av personvagnsuppstéllning (etapp
1) och ombyggnad av personbangarden (etapp 2) finns en avsiktsforklaring med Luled
kommun om medfinansiering. For etapp 1 dr andelen medfinansiering 23 miljoner kronor
av totalt 170 miljoner kronor. Inom objektet Luled Hamn (som redan ingar i nationell plan
och ar viktig for industrisatsningarna) finansierar Luled kommun investeringarna i egna
anldggningar och muddring innanfér hamnomradesgransen med 1,3 miljarder kronor.

Lokala atgarder i statligt vagnat i Boden och Gallivare

Kostnaden for dtgarderna har tidigare bedomts uppga till drygt 200 miljoner kronor.
Analysen for dessa orter dr dock inte komplett utan fortsatt utredningsarbete krivs.
Bérigheten pé delar av vagnétet i Boden ar for ldg och investeringar kommer att vara
nodvindiga. Dialog om direkt medfinansiering ar inte genomford med berérda kommuner
och foretag men i kommande studier i tidiga skeden kan olika 6verenskommelser om
samarbete och finansiering bli ett resultat.

Atgirderna forutsitter finansiering i region Norrbottens linsplan for regional
transportinfrastruktur. Lansplanen dr mycket anstrangd och har s varit under en langre tid,
detta pa grund av flera efter varandra foljande stora investeringar i en ombyggd vig 97
mellan Luled och Boden. Det ar investeringar som i ljuset av industriinvesteringarna har
kommit att bli mycket viktiga. Atgirder i Linstransportplanen i Norrbottens l4n har
tidigarelagts under perioden 2018-2021 i syfte att {4 ett effektivt genomforande av bl.a.
motesseparering av hela striackan Boden-Luled. Den héga upparbetningen under perioden
2018-2021 behéver kompenseras under kommande planperiod vilket innebar att valdigt
smé medel kommer att finnas i Lanstransportplanen i Norrbotten under de nirmaste &ren,
cirka 10 mnkr per ar.
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Investeringar i Skellefteaomradet

En ny E4 forbi Skellefted har under manga ar lyfts som en viktig investering men den har
inte kunnat prioriteras i den nationella transportplanen.

I en tidigare avsiktsforklaring fran 2012 hade Skellefted kommun f6r avsikt att
medfinansiera en del av investeringen i en ny E4 men férbifarten har hittills inte kunnat
inrymmas i nationell plan. I de dialoger som foregéatt forslaget till ny nationell transportplan
sd har det inte varit mojligt att teckna en ny avsiktsforklaring. Skellefted kommun anser och
forvantar sig att staten bor finansiera den statliga infrastrukturen. Kommunen uttrycker
aven att de pd grund av anstrangd ekonomi med héanvisning till kommunens stora samlade
investeringsbehov inte kan vara med och finansiera E4 forbifart Skelleftea.

En atgardsvalsstudie dr paborjad med samfinansiering frén Skellefted kommun for att
studera en helhet for vigarna E4/95/827/372. Fran den kan flera forslag till
medfinansiering och samfinansiering komma att bli ett resultat. Framst handlar detta om
samverkan diar kommunerna betalar for kommunala behov i t.ex. cirkulationsplatser och
korsningar med tillh6rande gang- och cykelvigar for oskyddade trafikanter. Kostnaden for
atgiarderna som bedoms uppga till cirka 600 miljoner kronor forutsatts till storsta delen
finansieras i region Visterbottens ldnsplan for regional transportinfrastruktur. I det tidigare
regeringsuppdraget konstaterades dock att nuvarande finansiella ramar ger ett mycket
begriansat utrymme for nya atgarder.

En 6verenskommelse dr tecknad mellan Trafikverket, Northvolt och Scania angdende
samarbete gillande studier och utveckling av digitaliserade transporter i form av
elektrifierade sjalvgdende fordon langs vig 372 ut mot Skellefted hamn. Det ir inte klart
vilka fysiska eller digitala atgarder som kan behovas for att stodja
pilot/demonstrationsprojekt pé striackan och ingen diskussion om medfinansiering har
genomforts.
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Transportpolitisk maluppfyllelse och
samhallsekonomisk effektivitet

I uppdraget ingér att bedoma eventuella konsekvenser for bl.a. transportpolitisk
maluppfyllelse och samhéllsekonomisk effektivitet av dtgarderna. I foljande avsnitt
redovisas en sammanfattande och ¢versiktlig bedomning av konsekvenser for den
transportpolitiska maluppfyllelsen och den samhallsekonomiska effektiviteten av olika
finansieringslosningar samt for infrastrukturatgérderna.

Konsekvenser for transportpolitisk maluppfyllelse

Transportpolitikens mél ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge en
grundlaggande tillginglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till utvecklingen
i hela landet. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska ocksa anpassas
till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det Gvergripande
generationsmalet for miljo- och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Atgirderna som ska finansieras bidrar till den transportpolitiska maluppfyllelsen. Det
handlar bland annat om positiva effekter pa kapaciteten och en effektivare
transportproduktion som ger en 6kad konkurrenskraft for gruvnaringen, samt positiva
effekter pa klimatet. Detaljerade redogorelser framgar i Trafikverkets samlade
effektbedomningar. 4

Dessa nyttor forandras dock inte av hur atgarden finansieras. Valet av
finansieringslosningen paverkar den transportpolitiska maluppfyllelsen enbart i den
utstrackningen att den samhallsekonomiska effektiviteten kan 6ka eller minska beroende pa
om atgarderna finansieras med skattemedel, direkt medfinansiering fran foretag eller med
brukaravgifter. Konsekvenserna belyses nirmare i nista avsnitt.

Konsekvenser for samhallsekonomisk effektivitet

Skattefinansieringskostnad

Skattefinansiering paverkar den samhallsekonomiska effektiviteten eftersom skatter
paverkar individer och foretags beteenden. I den mén detta har en negativ inverkan pa
effektiviteten i samhaillet kan det uttryckas som en skattefinansieringskostnad. I
konventionella samhillsekonomiska investeringskalkyler kommer detta till uttryck genom
den s kallade skattefaktorn pa 0,3 som Trafikverket tillaimpar enligt ASEK 7.0. Det innebar
att varje krona som finansieras med skattemedel kostar samhillet 0,30 kronor. Om
investeringen finansieras pé annat sitt bortfaller skattefinansieringskostnaden.
Skattefaktorn kan i det héar fallet anviandas for att berdkna storleken pa
skattefinansieringskostnaden (investeringskostnad * 0,3). Generellt giller att ju hogre
kostnaden for skattefinansiering ar desto mer minskar den samhallsekonomiska kostnaden
for investeringen dd denna kan finansieras pa annat sitt. Detta innebar att finansiering av
infrastrukturatgiarder med avgifter eller direkt medfinansiering sanker samhallets
skattefinansieringskostnad vilket i sin tur okar den samhéllsekonomiska effektiviteten om
inga andra effekter uppstar.

4 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-
av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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Finansierande banavgifter

I de samhillsekonomiska kalkylverktyg som Trafikverket anvander for konventionella
analyser av mindre banavgiftsforandringar och infrastrukturatgarder anvinds matt pa
priskinsligheter (transportkostnadselasticiteter) for bdde person- och godstransporter med
tdg. Dessa kan anvindas for att berdkna indikationer pa volymférandringar av olika
avgiftsnivaer. Elasticiteterna ar dock framtagna med syfte att analysera effekter av
marginella pris- och kostnadsfordndringar. Det dr darfor osdkert hur giltiga dessa ar for
storre forandringar av banavgifterna. For att kunna forutsiaga riktning och storlek pa
forandringar av transportvolymerna behover en sarskild marknadsanalys goras.

Hogre transportkostnader med ett trafikslag (hér tadg) kan innebéra nagot av foljande utfall:
— Ingen paverkan pd transporterad volym, (l4g/ingen priskénslighet)

— Minskad volym med jirnvig som flyttar 6ver till andra trafikslag, det vill sdga totalt
sett oforandrad transport- och produktionsvolym

— Minskad transportvolym och minskad produktionsvolym

I det forsta fallet finns inga negativa samhallsekonomiska effekter av en alternativ
finansiering. I det andra fallet bestar effekterna av de fordndrade kostnader som samhallet
drabbas av till f6ljd av en 6verflyttning av transporterna till andra trafikslag. I det tredje
fallet bestér effekten av minskad produktion i berérda produktionsanliggningar. Samhillets
kostnad for detta ar svar att faststilla. Ett métt kan vara berorda foretags minskade vinst.

Direkt medfinansiering

En direkt medfinansiering har den nackdelen att en infrastrukturinvestering ar ett mycket
langsiktigt dtagande for berérda externa aktorer. Livslangden pa infrastrukturen kan mycket
val overstiga livslangden for de féretag som inledningsvis nyttjar infrastrukturen. Darfoér kan
viljan till direktfinansiering vara lig. A andra sidan innebr en direkt medfinansiering en
bekriftelse pé att det finns en verklig nytta med investeringen och den har sannolikt ingen
ytterligare negativ inverkan pa transportvolym och samhillsekonomisk effektivitet.

Infrastrukturatgardernas samhallsekonomiska effektivitet

Generellt sett utgors det ekonomiska utrymmet for att finansiera en investering med avgifter
av de vinster som trafiken uppnér av investeringen. I ekonomiska termer innebéar det att
konsument- och producentoverskottet minskar och blir istdllet en intdkt for staten.
Samtidigt minskar samhaéllets kostnad eftersom skattefinansieringskostnaden uteblir.
Under forutsittning att avgifterna inte paverkar trafikanternas och foretagens beteende ar
avgiftsfinansieringen en transferering utan ekonomisk paverkan och den
samhaéllsekonomiska l6nsamheten av investeringen okar till f6ljd av utebliven
skattefinansiering.

Avgorande for hur infrastrukturatgardernas samhallsekonomiska effektivitet paverkas ar i
vilken utstrackning hégre kostnader kommer att piverka transportmarknaden. Detta &r i sin
tur beroende av hur avgifterna utformas. Om avgifterna kan utformas sa att de inte innebér
négon eller mycket 1ag inverkan pa marknadens funktion kan en avgiftsfinansiering vara
samhaéllsekonomiskt effektiv. Effektiviteten bestar da av att kostnaden for skattefinansiering
undviks. Om avgifterna istillet paverkar marknadens funktion kan effektivitetsforlusten
vara storre dn den minskade skattefinansieringskostnaden.
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Sammanfattande slutsatser

Avgifter for att finansiera de extraordinara investeringarna har tvé huvudsakliga, och
motverkande, effekter pa samhillsekonomisk effektivitet:

— Sanker samhillets skattefinansieringskostnad och paverkar darmed den
samhillsekonomiska effektiviteten positivt. Denna besparing kan berdknas med
hjalp av den sa kallade skattefaktorn pa o,3.

—  Avgifter 6ver marginalkostnaden kan paverka transportmedelsval och/eller total
produktions- och transportvolym. Detta pidverkar den samhéllsekonomiska
effektiviteteten negativt. En sirskild marknadsanalys kravs for att utreda dessa
forhallanden. Aven utformningen av brukaravgifter kan paverka utfallet.

Direkt medfinansiering sinker samhallets skattefinansieringskostnad och péverkar darmed
den samhaillsekonomiska effektiviteten positivt.
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Genomforande under planperioden

I foljande avsnitt redovisas en analys 6ver mdjligheterna att genomfora de rekommenderade
itgiarderna som redovisades i rapporten "Atgdrder i transportinfrastrukturen for de stora
industriinvesteringarna i Norrbottens ldn och i Visterbottens lin” (TRV 2021:229).
Analysen tar sin utgédngspunkt fran uppdragets formulering “Dérutéver ingdr i uppdraget
att limna bedomningar av hur stor del av Gtgdrderna som dr mdajliga att genomfora
inom, respektive efter, planperioden 2022-2033, givet att finansiering finns tillgdnglig”.
Det innebir att inga detaljerade tidplaner redovisas och att sarskilt fokus har lagts pé
analyser av de storre dtgarderna som sarskilt riskerar att inte kunna genomféras under
planperioden.

I analysen har foljande antagits:

— Analys av ledtider och tidplaner ar i grunden baserade pa dagens erfarenheter fran
aktuella projekt.

— Forutom antagandet om att finansiering finns tillginglig baseras dven
beddmningarna att nodvandiga beslut om t.ex. byggstartbeslut, fattas i god tid s& att
risken for stillestdnd i vintan pa beslut undviks.

— Attt resurser gillande konsulter f6r planldggning och projektering, miljoprovningar
och entreprenader finns tillgdngliga.

— Attt genomforandet samordnas med 6vriga externa aktorer, bl.a. kommuner och
lansstyrelser etc, t.ex. genom 6verenskommelser.

For de nya etableringarna ar det avgorande att nédviandiga infrastruktursatsningar kan
genomforas si samordnat som mojligt med industriernas behov av 6kade transporter.
Exempelvis planerar H2 Green steel att starta sin produktion 2024-2025. De
kapacitetsberdkningar som tagits fram visar att redan ar 2025 kommer
kapacitetsutnyttjandet for max 2 timmar att Gverstiga 100% pa jarnvagen mellan Luled och
Boden och 2030 6verstiger dven dygnsmedelviardet 100%. Detta visar pa vikten av att
atgarderna kan pabdrjas sd snart som mojligt.

Investeringar pa jarnvagen Lulea-Riksgransen

Med anledning av de 6kade transportflodena med gods och personresor och for att méta
naringslivets behov och samhillsomvandlingen pa jarnviagen Luled-Riksgransen
rekommenderades f6ljande atgarder:

— Mindre trimningsatgirder i Luled C, Boden C och pé striackan Boden-Kiruna.

— Luled Cflytt av personvagnsuppstéllningen (etapp 1) samt ombyggnad av
personbangard (etapp 2).

— Luled-Boden, dubbelspar.

— Malmbanan férlingning av motesstationerna i Murjek, Harrtriask, Nasberg och
Nourtikon.

— Malmbanan Boden-Gillivare stingselsystem och passager for ren och vilt.

— Malmbanan Kiruna—Riksgrénsen och Svappavaara-Kiruna Stax 32,5 ton.
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Trafikverkets bedomning ar att samtliga atgirder med storsta sannolikhet ar majliga att
genomfora under planperioden 2022-2033.

For atgarden Luled-Boden, dubbelspar kommer genomforandet att behdva strécka sig 6ver
hela planperioden fram till 2033. Det forutsatter att atgdrden kan planldggas och
genomforas i etapper.

For att dubbelsparet Luled-Boden ska kunna fardigstillas under planperioden krivs att
foljande risker inte faller ut:

— Otillracklig tillgdng pa resurser inom konsult- och entreprenadmarknaden

— Langa tillstdndsprocesser och tider for 6verklaganden, exempelvis pd grund av
resursbrist hos mark och miljodomstolen, lansstyrelsen etc.

— Avsaknad av beredskap hos kommunerna vid behov av nya eller dandrade
detaljplaner etc.

Om en eller flera av dessa identifierade risker infaller bedémer Trafikverket att dubbelsparet
inte kan genomforas inom planperioden 2022-2033 utan att fardigstillandet blir minst ett
eller tva ar in i nésta planperiod.

Lokala atgarder i statligt vagnat i Boden och Gallivare

I Boden och Gillivare finns det ett behov av dtgirder i det statliga regionala vignitet.
Utredning av atgardsbehovet pagér for narvarande sé exakt vilka atgarder som kan bli
aktuella &r i dagsldget osdkert. En uppskattning om atgéardsbehovet bedémdes till drygt 200
miljoner kronor i det foregdende uppdraget.

Atgirdsbehovet ror sig om frimst mindre &tgérder som exempelvis i korsningar, atgirder
for oskyddade trafikanter, géng- och cykelvagar och kollektivtrafikitgérder. Var bedomning
ar att tgarderna till fullo kommer kunna genomféras under planperioden 2022-2033. Dock
bor det framhaéllas att bAde behoven av atgirder och atgirdernas kostnad ar ytterst osdkra
dé utredningsarbetet pagar och att det angivna behovet av finansiering med sannolikt
kommer beho6va revideras.

Investeringar i Skellefteaomradet

Med anledning av de 6kade transportflodena med gods och personresor och for att méta
naringslivets behov och samhéllsomvandlingen i Skellefted rekommenderades foljande
atgirder:

— Eg4 forbifart Skelleftea.
— Pilot/demonstrationsprojekt digitalisering vig 372 Skellefted-Skelleftehamn.

— Korsningar, gang- och cykelvigar, atgiarder for oskyddade trafikanter vag 95, vag 372
och viig 827 i Skellefted. Kapacitetshojande &tgirder kan eventuellt behovas. Atgirderna
forutsatts finansieras i region Visterbottens lansplan for regional
transportinfrastruktur.

Beddmning av genomférande av E4 forbifart Skelleftea

E4 forbifart Skellefted ar ett stort och relativt komplicerat projekt dar ny vagstriacka
kombineras med ombyggnad av befintlig vagstracka i stadsmiljé med nya trafikplatser i
begrinsade utrymmen. Dessutom behover projektet koordineras med Norrbotniabanans
anslutning soderifran in till Skellefted for att i ett begrénsat utrymme kunna komma fram
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med bade vag och jarnvag. P4 grund av komplexiteten och den nya vagstrackningens
dragning i stadsmiljo bedomer vi att tidplanen for vigplan och genomfoérande behover
stricka sig 6ver hela planperioden fram till 2033. Bedomningen bygger till storsta delen pa
dagens ledtider och processer i planldggning, beslutsprocesser, upphandlingstider med
mera.

Det finns dock stora risker for att genomférande takten inte majliggor ett fullstindigt
genomforande inom planperioden 2022-2033:

— Tillgang till resurser pa konsult- och entreprenadmarknaden

— Langa tillstindsprocesser och tider for 6verklaganden, exempelvis pd grund av
resursbrist hos mark och miljodomstolen, lansstyrelsen etc.

— Avsaknad av beredskap hos kommunerna vid behov av nya eller dandrade
detaljplaner och behov av finansiering och genomférande av anslutande
infrastruktur med mera.

Om en eller flera av dessa identifierade risker infaller bedémer Trafikverket att dtgérden inte
kan genomforas inom planperioden 2022-2033 utan att fardigstillandet blir ett eller tva ar
in i ndsta planperiod.

Beddmning av genomférande av atgarder pa det regionala vagnatet i Skelleftea

Trafikverkets bedomning &r att dtgdrderna pa det regionala viagnitet och som forutsatts
finansieras inom ramen for region Vasterbottens lansplan uppgaende till 600 miljoner
kronor till fullo kommer att kunna genomféras inom planperioden 2022-2033. Detta
forutsatter att finansieringen kan l6sas och att nédviandiga tillstdnd erhalls i
planeringsprocessen.
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Analys av bestammelser om statligt stod

I detta avsnitt redovisas Trafikverkets bedomning av forutsattningarna for att genomfora
finansieringslosningarna utifran bestaimmelser om statsstod.

Som regel anses offentlig finansiering av infrastruktur falla utanfor tilliampningsomradet for
reglerna om statligt stod eftersom byggande och driften av infrastrukturen utgor allmidnna
atgiarder som inte utgoér nagon ekonomisk verksamhet. Flertalet av de foreslagna atgarderna
utgor troligen sddana atgirder d& det ar friga om investeringar i allméant tillganglig
infrastruktur som kommer samhaéllet till gagn i stort och som inte planeras avgiftsbeldggas.

Om delar av infrastrukturen beldggs med avgifter pa olika sétt méste sirskilda villkor
uppfyllas for att forenlighet med reglerna om statligt stod ska uppfyllass. Sarskild
forsiktighet bor iakttas s att planerade atgarder inte bedoms utgora infrastruktur som bara
kommer ett foretag eller en viss verksamhet till gagn, eftersom detta regelméssigt utgor en
konflikt med reglerna om statligt stod.

Det ar ocksé viktigt att framhalla att nar narmare detaljer om atgarden och dess finansiering
ar klart bestimd kan en slutlig bedomning goras om atgirden ar forenlig med reglerna om
statligt stod. Denna analys faller huvudsakligen inom ramen for Trafikverkets
ansvarsomrade.

Allmant om statligt stod

Regeringen har i det aktuella regeringsuppdraget beslutat att Trafikverket i analysen av
finansieringslosningar ocksé ska analysera forutsattningar for att genomfora dessa utifran
bestimmelserna om statligt stod.

I Trafikverkets rapport “Atgdrder i transportinfrastrukturen for de stora
industriinvesteringarna i Norrbottens ldn och 1 Viisterbottens ldn” foreslds en mangd
atgirder som till storre del innefattar investeringar i allmént tillganglig infrastruktur pé vig
och jarnvag. I avsnitt 8 i rapporten framgar ocksa forslag till finansiering for de féreslagna
atgirderna.

Bestimmelserna om statligt stod finns i artiklarna 107-109 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt, forkortat EUF-fordraget. I artikel 107.1 i EUF-férdraget, definieras
statligt stod som stdd som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa
foretag eller viss produktion, i den utstrackning det paverkar handeln mellan
medlemsstaterna. Om inte samtliga kriterier ar uppfyllda utgor atgiarden inte statligt stod
och omfattas darmed inte av bestimmelserna om statligt stod.

Det kan konstateras att det finns villkor som om de uppfylls innebér att offentlig
finansiering av infrastruktur inte utgor statligt stéd. Bedomningen av om en atgird utgor
statligt stod méste dock goras pé flera nivaer; staten — dgare/forvaltare, ev. operator och
anvandare.

En slutlig bedomning av om nagon av de forslagna atgarderna utgor statligt stéd (och om
undantag fran anmalan® finns eller inte eller om forenlighet med den inre marknaden kan
nés genom négot regelpaket frén EU) kan goras forst nar forutsattningarna ar narmare

5 Se nedan i avsnitt Avgiftsfinansiering av vag.
6 Anmailan till EU-kommissionen enligt artikel 108.3 EUF-férdraget.
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kianda. Av det skalet kommer frigan om statligt stod att kvarsté for flera av aktuella atgarder
da narmare detaljer inte ar klargjorda kring de aktuella forslagen. Det gér inte generellt att
sdga att vissa finansieringsforslag ar tillatna utifran reglerna om statligt stod. Det
intressanta dr om sjilva Gtgdrden som ska finansieras kan medfora konflikt med reglerna
om statligt stod. Om exempelvis Trafikverket viljer att bygga infrastrukturatgirder som
selektivt gynnar ett visst foretag spelar det sdledes ingen roll hur atgiarden finansieras av
Trafikverket (anslag, 14n etc.) utan det ar dtgarden i sig som kan medfora konflikt med
reglerna om statligt stod.

Det bor sdrskilt framhaéllas att reglerna om statligt stod bara ar tillaimpliga nar mottagaren
anses utgora ett foretag. Av praxis foljer att foretag ar definierat som enheter som bedriver
ekonomisk verksamhet, oberoende av deras rittsliga stéallning och hur de finansieras. Varje
verksamhet som bestér av att erbjuda varor och tjanster pa en marknad ar en ekonomisk
verksamhet. Om en verksamhet dr ekonomisk eller ej beror inte pa huruvida verksamheten
genererar vinst.

Traditionellt sett har offentlig finansieringen av infrastruktur ansetts falla utanfor
tillampningsomradet for reglerna om statligt stod eftersom byggandet och driften av
infrastrukturen ansetts utgora allménna atgdrder inom ramen for den offentliga politiken
och inte en ekonomisk verksamhet.” Pa senare tid har flera faktorer, sdsom liberalisering,
privatisering, marknadsintegration och tekniska framsteg emellertid 6kat utrymmet for
kommersiellt utnyttjande av infrastruktur.

Denna utveckling erkdndes i domen Aéroports de Paris8, dir det klargjordes att driften av en
flygplats ses som en ekonomisk verksamhet. Det har senare, i domen Leipzig/Halle9,
bekriftats att byggandet av en start- och landningsbana pa en kommersiell flygplats &r en
ekonomisk verksamhet i sig. Aven om dessa domar specifikt avser flygplatser forefaller de
principer som har utvecklats av unionens domstolar kunna ges en bredare tolkning och
saledes vara tillampliga pd byggandet av annan infrastruktur som ar oupplosligen
forknippad med en ekonomisk verksamhet. 0

Offentlig finansiering av infrastruktur som inte ar tankt att drivas kommersiellt betraktas
som icke-ekonomisk verksamhet och undantas darfor frén tillampningen av
bestimmelserna om statligt stod. Detta giller t.ex. allmén infrastruktur som vigar, broar
eller kanaler, som gors tillgangliga for anvindning av allménheten utan kostnad. Samma
géller for infrastruktur som avser verksamheter som staten vanligtvis utfor vid utévandet av
sina offentliga maktbefogenheter (t.ex. flygkontrolltjinstrelaterad infrastruktur pa
flygplatser, fyrar och annan utrustning for allmdnna navigationsbehov, polis och
tullrelaterad infrastruktur).

Om en infrastruktur anvands béde for ekonomisk verksamhet och icke-ekonomisk
verksamhet omfattas offentlig finansiering av regler om statligt stod endast i den mén den
tacker kostnader som hianger samman med den ekonomiska verksamheten.

Eftersom regeringsuppdraget och rapporten med forslag fran Trafikverket till stor del har
sin grund i nya foretagsetableringen i norra Sverige maste sirskild vaksamhet iakttas kring
reglerna om statligt stod sa att det inte medfor att vissa foretag gynnas och att byggandet av

7 Kommissionens tillkdnnagivande p. 201.

8 EU-domstolens avgéranden den 24 oktober 2002, Aéroports de Paris/kommissionen, C-82/01.

% EU-domstolens avgdranden den 19 december 2012, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen
Leipzig-Halle GmbH/kommissionen, C-288/11 P, sarskilt punkterna 40—-43 och 47.

10 Kommissionens tillkdnnagivande p. 202.

27 (32)



viss infrastruktur bara kommer vissa foretag till gagn.1* Mot bakgrund av ovanstdende méste
darfor varje atgard analyseras statsstodsraittsligt nar de precisa forutsiattningarna ar kanda.
Vidare ar det viktigt att framhalla att bedomningen statsstodsrattsligt inte kan goras
generellt utifran finansieringslosning utan maste analyseras for varje enskild &tgird och
dess forutsattningar. 12

Avgiftsfinansiering vag

I avsnitt 8.1 i den tidigare rapporten finns vissa forslag om avgiftsfinansiering av
infrastruktur bl.a. E4 forbifart Skellefted dar den bro som ingdr i projektet foreslas
avgiftsbeldggas som en del av finansieringen. Detta skulle i sa fall ske genom sa kallad
infrastrukturavgift enligt lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vig som sedan anviands
for att amortera pé 1an som tas upp for atgarden hos Riksgilden.

Som angivits ovan omfattas vigar som kostnadsfritt stills till allménhetens forfogande inte
av reglerna om statligt stod. Kommissionen anser dock att driften av tullbelagda vigar
(inbegripet broar, tunnlar m.m.) i ménga fall utgoér en ekonomisk verksamhet.3

Kommissionen har emellertid klargjort att paverkan pa handeln mellan medlemsstaterna
eller snedvridning av konkurrensen vanligtvis ar utesluten vid byggandet av sddan
vaginfrastruktur och dess finansiering om vissa forutsattningar ar uppfyllda.4

I en infrastruktur normalt sett inte moter direkt konkurrens,

II.  den privata finansieringen ar obetydlig inom sektorn och den berérda
medlemsstaten och

ITI.  infrastrukturen inte dr avsedd att selektivt gynna ett visst foretag eller en viss sektor
utan medfor fordelar for samhallet i stort.

Med anledning av ovanstiende ar det troligen s att EU:s regler om statligt stod inte medfor
négra hinder mot avgiftsfinansiering av foreslagen infrastruktur, detta da det torde sté klart
att Trafikverket har ett naturligt monopol for det statliga vagnatet och att det vore
oekonomiskt att ha flera av samma i den aktuella situationen, i detta fall flera broar 6ver
samma farled. Det foreligger siledes ingen konkurrens i den aktuella situationen.

Dock maste man forsidkra sig om att den aktuella bron inte konkurrerar med annan
infrastruktur eller andra tjanster. Detta kan t.ex. bli aktuellt om det finns kommersiell
farjeverksamhet som konkurrerar med den foreslagna avgiftsbelagda bron.*s

finns inga uppgifter om privat finansiering och det maste generellt anses som obetydligt vid
investeringar som gors av Trafikverket inom ramen for det vignat som staten forvaltar.

11 Har bor sarskild vaksamhet iakttas kring férslaget ”Pilot/demonstrationsprojekt digitalisering vig
372 Skelleftea-Skelleftehamn” dar ett mycket ndra samarbete med foretaget Northvolt kan bli
aktuellt och att atgarden har en mycket tydlig koppling till deras foretagsetablering. Det gar
emellertid inte att bedoma atgarden i detalj da nagra narmare detaljer om atgarden inte &r
faststallt.

12 Har kan sérskilt framhallas att &tgirder i Luled hamn, kapacitetatgérd farled (Malmporten) utgér
ett pagaende statsstodsarende hos regeringskansliet och Trafikverket dar atgarden sannolikt ska
anmalas till EU-kommissionen. Denna atgard behandlas saledes redan separat statsstodsrattsligt.
13 Kommissionens tillkdnnagivande p. 220.

14 Kommissionens tillkinnagivande p. 211 och 220.

15 Se Kommissionens tillkdnnagivande p. 211 och not 310.
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Infrastrukturen avser ocksa en bro pé en storre allmén vag som samhillet i stort kommer ha
nytta av varfor det heller inte ar friga om nagon skriaddarsydd eller specialdestinerad
infrastruktur till ett visst foretag eller sektor. Darmed bor 6vriga villkor anses vara

uppfyllda.

For att sdkerstilla att hela den offentliga finansieringen av ett givet projekt inte omfattas av
reglerna om statligt stod méaste medlemsstaten ocksa se till att den finansiering som ges for
byggande av infrastruktur inte kan anviandas for att korssubventionera eller indirekt
subventionera annan ekonomisk verksamhet, inbegripet driften av infrastrukturen.6

Avgiftsfinansiering jarnvag

I rapporten finns férslag om att anvinda hogre banavgifter genom tillagg till de gidngse
banavgifterna for att finansiera vissa investeringar inom jarnvagsnitet. Regleringen kring
uttag av banavgifter finns i jirnvagslagen (2004:519) och forenligheten hirom kommer inte
nirmare belysas eftersom det utgor en separat fraga.

Om byggandet av jarnvigsinfrastruktur som gors tillganglig for potentiella anvindare pa
lika och icke-diskriminerande villkor och som uppfyller samma villkor som ovan?7 (i-iii)
leder dess finansiering normalt sett inte till att handeln mellan medlemsstaterna péverkas
eller till att konkurrensen snedvrids. Darmed maste de atgarder som &r aktuella analyseras
narmare nar forutsittningarna och narmare detaljer ar kdnda.

Lanefinansiering

Beviljande av lan fran ett offentligt organ kan innebara statligt st6d om lanet inte beviljas pa
marknadsmassiga villkor. En lanefinansiering av vissa projekt med lén fran Riksgilden till
Trafikverket innebar forvisso 1an fran ett offentligt organ med offentliga medel. Men sdsom
redogjorts for ovan faller som regel finansiering av offentlig infrastruktur utan
tillimpningsomrédet for statligt stod da Trafikverket inte bedriver ndgon ekonomisk
verksamhet i den mening som avses i artikel 107.1 EUF-fordraget och da infrastrukturen
som regel ingdr i det naturligt monopol Trafikverket har f6r den statliga infrastrukturen,
varfor den inte snedvrider konkurrensen eller paverkar handeln mellan medlemsstaterna.
Darmed &r lanefinansiering som regel oproblematiskt da det snarast ar friga om en
fordelning av medel inom staten. Denna bedomning bygger saledes pa slutsatsen att
Trafikverket inte bedriver nagon ekonomisk verksamhet. Om dessa forhallanden éndras kan
det medfora att Riksgélden ar stodgivare till Trafikverket genom de aktuella 1dnen. Vidare
kan sdsom angivits ovan konflikt uppstd med reglerna om statligt stod om atgarden som
finansieras ex. selektivt gynnar ett visst foretag och man far da bedéma i den enskilda
situationen vem som &r stodgivare och stodmottagare och hur en konflikt reglerna om
statligt stod ska hanteras.

16 Jfr p. 212 i Kommissionens tillkdnnagivande.
17 Se stycket ovan om avgiftsfinansiering pa viag samt Kommissionens tillkinnagivande p. 219 och
211 och 212.
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Utredningsbehov

Trafikverket har identifierat behovet av ett antal fortsatta utredningar. Vad géller
finansierande banavgifter behover Trafikverket ta fram en indelning av jairnvagsmarknaden
i marknadssegment i enlighet med direktiv 2012/34/EU (SERA). Marknadssegment dr en
sarskiljbar del av marknaden. Transporterna i ett segment ska ha gemensamma egenskaper
som gor att de gar att identifiera och sirskilja fran andra transporter. Utifran den framtagna
indelningen behover Trafikverket sedan analysera marknadssegmentens betalningsforméga.
Mark-ups far enligt jairnviagslagen (2004:519) 7 kap. 4 inte séittas s& hogt att de
marknadssegment som kan betala a&tminstone den kostnad som uppstar som en direkt f5ljd
av framfoérandet av jarnvagsfordon hindras frén att anvinda infrastrukturen. Slutligen
behover Trafikverket undersoka hur en finansierande banavgift ska utformas.

Om infrastrukturavgiften i Skellefted ska inforas behover Trafikverket genomfora analyser
av trafikflodena.
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Bilagor

Bilaga 1: Uppdrag att fordjupa analysen kring férutsattningar for ett
genomférande av atgarder i transportinfrastrukturen i Norrbottens lan
och Vasterbottens lan



Regeringsbeslut 16

Regeringen

2022-02-17
12022/00398 TRV 227 /[ 0547
n g
Infrastrukturdepartementet Trafikverket Uz- 18 g
- IGE f

781 89 Borlange R

Uppdrag att fordjupa analysen kring férutsattningar for ett
genomfoérande av atgarder i transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vasterbottens lan

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Trafikverket att fordjupa analysen av forut-
sittningarna for ett genomforande av atgirder 1 transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Visterbottens lan 1 enlighet med de rekommendationer
som Trafikverket limnat 1 redovisningen av uppdraget att analysera behovet
av atgirder 1 transportinfrastrukturen med anledning av storre foretags-
etableringar och foretagsexpansioner 1 Norrbottens och Visterbottens lin
(12021/02468).

Uppdraget syftar framfor allt tll att fordjupa analysen av vilka forut-
sittningar och mojligheter som finns for genomférande av de finansierings-
losningar som Trafikverket foreslagit. Analysen ska inkludera forutsittningar
for, och konsekvenser — for bla. transportpolitisk maluppfyllelse inkl.
atgirdernas beddmda samhillsekonomiska effektivitet — av, olika
finansieringslosningar som medfinansiering 1 form av olika typer av brukar-
avgifter samt direkt medfinansiering. I analysen av finansieringslosningar
ingar ocksa att analysera forutsattningarna for att genomfora dessa utifrin
bestimmelser om statsstod. Darutéver ingir 1 uppdraget att limna
bedémningar av hur stor del av atgirderna som dr mojliga att genomfora
inom, respektive efter, planperioden 2022-2033, givet att finansiering finns
tillganglig. T uppdraget ingar dessutom att identifiera eventuella behov av
ytterligare utredning.

Regeringen anser att det ér fortsatt viktigt att Sverige aktivt frimjar ett
sokande av finansierande stod fran EU-budgeten. Trafikverkets forslag till

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-24 46 31 Besoksadress: Méaster Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post: i.registrator@regeringskansliet.se



finansiering far dock inte forutsitta finansiering frain EU-budgeten da
ansOkningar om sadana medel ir en friga for regeringen.

Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet)
senast den 18 mars 2022.

Skalen for regeringens beslut

Hela Sverige ska ges goda férutsittningar att vixa, leva och utvecklas och
transportsystemet ar en viktig forutsattning for det. Transportinfrastrukturen
har en stor betydelse f6r medborgare och niringsliv, arbetsmarknad och
sysselsittning, bostadsforsorjning samt regional tillvaxt och utveckling 1 hela
landet. Sverige ir ett exportberoende industriland och transportsystemet édr
en viktig del 1 att Sverige ska kunna fortsitta att utvecklas med stark
konkurrenskraft och langsiktigt hallbar tillvaxt.

Transpottsystemet och transportinfrastrukturen ska utvecklas sa att de
transportpolitiska malen nas. Klimatomstillningen ska genomsyra politiken
och klimatmalen ska nas (prop. 2020/21:151).

For att nd klimatmalen kommer det utover en effektivisering av
transporterna att krivas dels en omfattande elektrifiering av transport-
systemet, dels en 6vergang till anvindning av hallbara férnybara drivmedel.
Forutsittningar behover skapas for en snabb elektrifiering av transporter och
overflyttning av transporter till energi- och klimateffektiva transportsatt.

For nirvarande pagar eller planeras flera mycket stora foretagsetableringar,
expansioner och samhillsomvandling som kan spela en viktig roll f6r om-
stillning och sysselsittning. Flera av dessa etableringar och expansioner sker
i Norrbottens och Visterbottens lan. Dessa industriinvestetingar drivs fram 1
ett hogt tempo och nagra exempel ar Hybrit Development AB, Northvolt
AB, H2 GSAB (H2 Green Steel), Luossavaara-Kiirunavaara Aktiebolags
omvandlingsplan, och utvecklingen av Boliden Aktiebolags atervinnings-
anldggning 1 Ronnskir. Utvecklingen vintas dessutom leda till manga andra
etableringar och verksamheter.

Regeringen har tidigare utsett en samordnare for fraigor om samhalls-
omstillning vid storre foretagsetableringar och foretagsexpansioner 1
Norrbotten och Visterbotten. I samordnarens uppdrag ingar att fraimja
koordineringen av arbetet med insatser av betydelse for storre



foretagsetableringar och foretagsexpansioner 1 de bada linen. Uppdraget
fokuserar pa de omraden dir storst behov av samordning finns baserat pa
utmaningarna i respektive fall. Det kan exempelvis gilla fragor kopplade till
kompetensforsorjning, infrastruktur och bostidder. Samordnarens uppdrag
ska slutredovisas till regeringen senast den 30 november 2022,

De foretagsetableringar och foretagsexpansioner som genomfors eller
planeras kommer att generera nya och utvecklade logistikuppligg och res-
monster vilket kan stilla nya krav pa transportinfrastrukturen. Regeringen
gav dirfor i september 2021 Trafikverket 1 uppdrag att analysera behovet av
infrastrukturatgirder 1 transportinfrastrukturen med anledning av storre
foretagsetableringar och foretagsexpansioner i Notrbottens och
Visterbottens lan (12021/02468). Trafikverket redovisade uppdraget den
30 november 2021. I sin redovisning limnar Trafikverket rekommendationer
kring dtgarder som myndigheten bedomt dr mest angeligna att genomfora i
nartid for att mota de 6kade transportfloden av gods och resande som blir
en foljd av de etableringar de analyserat. Trafikverket redovisar samtidigt att
olika finansieringslésningar, som medfinansiering i form av olika typer av
brukaravgifter samt direkt medfinansiering fran externa aktorer, fortsatt
miste analyseras och provas di detta inte rymts inom den tid myndigheten
hade dll sitt forfogande for genomférande av uppdraget.

Mot denna bakgrund ser regeringen ett behov av att férdjupa analysen av
forutsittningarna for ett genomforande av angeligna atgiarder 1 transport-
infrastrukturen 1 norra Sverige med anledning av storre foretagsetableringar
och foretagsexpansioner 1 Norrbottens och Visterbottens lan.

Pa regeringens vignar

/

Tomas Eneroth
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Kopia till

Statsradsberedningen/SAM
Finansdepartementet/BA, K, SFO och SPN
Miljodepartementet/KL och ME
Niringsdepartementet/BI, BSA, MK och RTL
Arbetsmarknadsdepartementet/A
Infrastrukturdepattementet/EE, TM och US
Lansstyrelsen Visterbotten

Lansstyrelsen Norrbotten
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Besdksadress: Roda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

trafikverket.se




	Fördjupad analys avgenomförandet av åtgärder i Norrbottens län och Västerbottens län
	Innehåll
	Sammanfattning
	Uppdraget
	Bakgrund
	Medfinansiering med banavgifter
	Förutsättningar
	Trafik och transporter som får nytta av satsningarna
	Storlek på finansierande avgifter
	Utformning av finansierande avgifter

	Infrastrukturavgift E4 förbifart Skellefteå
	Förutsättningar
	Investering och återbetalningstid
	Trafikprognos
	Drift- och räntekostnader
	Kassaflödesanalys 

	Direkt medfinansiering
	Medfinansiering av investeringar på järnvägen Luleå-Riksgränsen
	Lokala åtgärder i statligt vägnät i Boden och Gällivare
	Investeringar i Skellefteåområdet

	Transportpolitisk måluppfyllelse och samhällsekonomisk effektivitet
	Konsekvenser för transportpolitisk måluppfyllelse
	Konsekvenser för samhällsekonomisk effektivitet

	Genomförande under planperioden
	Investeringar på järnvägen Luleå-Riksgränsen
	Lokala åtgärder i statligt vägnät i Boden och Gällivare
	Investeringar i Skellefteåområdet

	Analys av bestämmelser om statligt stöd
	Allmänt om statligt stöd
	Avgiftsfinansiering väg
	Avgiftsfinansiering järnväg
	Lånefinansiering 

	Utredningsbehov
	Bilagor
	Bilaga 1: Uppdrag att fördjupa analysen kring förutsättningar för ett genomförande av åtgärder i transportinfrastrukturen i Norrbottens län och Västerbottens län 




