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Svensk Kollektivtrafiks remissvar rorande Remissvar
Transportstyrelsens avgiftsforordning 2022

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normal8r gérs mer &n
1,7 miljarder resor i vdra medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik
och 88 % av landets persontdgstrafik. Kollektivtrafiken leder i dag arbetet mot ett
fossilfritt transportsystem. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 6ver 92 procent
av férnybara drivmedel eller el. Sp8rvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och
t8gtrafiken drivs ndstan helt med el. V8ra medlemmar ansvarar ocks§ helt eller delvis for
fardtjanst, riksfardtjanst, sjukresor och skolskjuts.

Transportstyrelsen lamnar 3rligen ett forslag pa avgiftsforandringar, dven denna
gang lamnas férslag som har negati paverkar pd branschen och som inte &r att
likna vid indexjusteringar for arligen 6kade kostnader.

En viktig del vi tar fasta pa i ert missiv ar att ni skriver att "Verksamheten ska i
huvudsak finansieras pa ett enhetligt sétt oavsett trafikslag.”. Sa &r dock inte
fallet i férslaget. Den ryckighet som kannetecknar Transportstyrelsens
avgiftsprislista dér ungefar en branschdel per ar far rdkna med kénnbara
avgiftshéjningar och i basta fall far ndgon annan branschdel gladjas at tillfalliga
avgiftslattnader da@ myndigheten i sitt avgiftsbeslut nagot ar tidigare raknat snett
och kompenserar fér tidigare ars éveruttag.

Den nitiskhet vad géller att uppna “rattvisa” dar varje enskild “produkt” ska bara
sina egna kostnader fortas av den bristande redovisning kring hur man kommit
fram till dagens kostnader och féreslagna kostnader. Det &r sannolikt sa att
myndighetens reglering av avgiftsprissattningen ar for detaljerade eller att
myndigheten tolkar sina mdjligheter allt fér snavt, men det ar inte en rimlig
situation foér de branscher som paverkas av Transportstyrelsens verksamhet att
verka under denna "hattighet”.

Var kritik mot avgiftsmodellen kvarstar

Huvudprincipen for finansieringen av Transportstyrelsens verksamheter inom
omradena tillsyn, tillstdndsprévning och registerhallning &r att varje enskild
tillstandshavare eller sékande fullt ut ska betala en avgift som motsvarar de
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kostnader som uppstar hos myndigheten inklusive overhead, IT-investeringar,
lokalkostnader etc.

Svensk Kollektivtrafik anser fortfarande att den grundlaggande principen boér
vara att myndighetsutévning ska anslagsfinansieras. Kollektivtrafiken som
belastas av myndighetens kostnader, bade bidrar till samhéllets utveckling och
kommer samhallsnyttan till godo. Men dessa kostnader minskar branschens
konkurrenskraft och kostnadseffektivitet. Nagon skattevéxling som kompensation
for Transportstyrelsens héjda avgifter har inte forekommit sedan avgiftsmodellen
infordes. Dagens skatteniva for branschen utgar ifrén att skatterna bland annat
anvénds till nédvandig myndighetsverksamhet. Utifran de negativa konsekvenser
modellen far fér en bransch som staten séger sig vilja gynna och som om
forutsattningar ges kan kraftfullt bidra till m&len om en grén omstallning foreslar
Svensk Kollektivtrafik att myndigheten i sin dialog med sin uppdragsgivare tar en
diskussion att atminstone méjliggdra ett dkat inslag av anslagsfinansiering av
myndighetens investeringar och overheadkostnader. Detta for att lindra
tillsynsobjektens bérda fér kostnader som den i sin verksamhet inte har ndgon
mojlighet att paverka, varken som enskild organisation eller som kollektiv.

Avgiftsmodellen skapar onodig osiakerhet for branschens aktorer

De erfarenheter som nu finns av Transportstyrelsens hantering i avgiftsfragor ger
heller inte anledning till minskad oro. Arligen justeras avgifter upp och ned
(oftast upp) och nya avgifter tillkommer. Eftersom myndigheten ar ensam
"leverantoér” och darmed monopolist kan inte branschens aktérer
konkurrensutsatta och satta prispress pa myndighetens tillsynsverksamhet.
Istallet kan myndigheten efter eget huvud ldgga den tid man anser nédvandig pa
ett &rende och debitera tillsynsobjektet detta. Det finns inte heller nagra
incitament i modellen fér att myndigheten ska effektivisera sin verksamhet med
Okad digitalisering, 6kad kompetens och férenklingar. Avgiftsmodellen bygger
idag pa att myndigheten antingen debiterar tillsynsobjektet per timme eller i
fasta prisbelopp. I de senare kommer myndigheten pa att de inte récker och
anda hodjer avgifter till aret efter.

Vi féreslar att myndigheten fér den verksamhet som bedrivits vésentligen
oférandrad under aret endast gér en avgiftsjustering motsvarande LCI. Ovriga
kostnadsékningar utéver detta borde motiveras pa betydligt mer detaljerat satt
an dagens remissunderlag. I férsta rummet borde myndigheten alltid 6vervaga
férenkling, effektivisering och automatisering innan den féresl|ar avgiftshdjningar.
Dessa steg och stéllningstaganden bér ocksa framga tydligt i remissunderlaget.
Ett flertal foreslagna héjningar atféljs dessutom med skrivningen "Myndigheten
planerar att stegvis héja avgiften for att uppna full kostnadstéckning” utan att pa
nagot satt redovisa vad som &r niva for full kostnadstackning, hur tidsplanen ser
ut fér att na full kostnadstéckning och framférallt vilka atgdrder myndigheten
genomfor for att minimera behovet av dessa flaggade kostnadshéjningar.

Vi noterar aven att Riksrevisionen i sin granskning av Transportstyrelsen
arsredovisning i april 2022 kraftfullt ifragasatter hur Transportstyrelsen under ett
flertal ar utan att géra justeringar redovisat ett dverskott for verksamheten
"6vriga uppdrag” som ar avgiftsfinansierad. Vi ser detta som ytterligare ett
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tecken pa att avgiftsfinansiering utifran en strikt syn pa sjélvkostnadsprincipen
inte fungerar pd den verksamhet som Transportstyrelsen bedriver och att
myndigheten saknar verktyg och rutiner for att hantera detta pa ett for
branschen och uppdragsgivarens beldtenhet.

Hojda kostnader forsvarar for samhallets maluppfyllelse
Kollektivtrafiken har drabbats mycket hart att pandemin och darefter av 6kade
drivmedelspriser till féljd av det osdkra varldslaget efter Rysslands invasion av
Ukraina. Staten kravde dock att kollektivtrafiken trots kraftigt minskat resande
skulle halla kvar vid det fulla trafikutbudet under hela pandemin for att fa
tillgodorékna sig ndgon form av statligt stéd. Darefter har ett visst stéd betalats
ut som dock bara tacker en brakdel av de intaktsférluster branschen drabbats
utav. I andra lander genomfors riktade satsningar for att 6ka kollektivtrafikens
attraktionskraft, i Sverige foreslas istéllet sédnkningar av bensinskatter och 6kade
myndighetsavagifter for kollektivtrafiken. Transportsektorn star infér utmaningen
att méta det 6kande transportbehovet och samtidigt minimera dess
miljidpaverkan (klimatutslapp, buller, trangsel osv.). Riskerna &r nu stora att
kollektivtrafiken inte kan bidra till den gréna omstéliningen och de mal kring
klimat, tillganglighet och miljé som staten och regioner beslutat om.

Transportstyrelsens avgiftsfinansiering &r ytterligare en kostnad ovanpa de ovan
angivna som direkt paverkar transportféretagen, dess anstéllda och
transportkdparna. Dar effekter av de samlade hdjningarna av olika avgifter for
kollektivtrafikens konkurrenskraft och antagna miljé- och klimatmal maste
inkluderas. Vi kraver darfoér att Transportstyrelsen genomfér en
konsekvensanalys av de sammantagna effekterna fér kollektivtrafiken och
naringslivets konkurrenskraft av 6kade kostnader. Rimligtvis borde en 6kad
automatisk handlaggning minska myndighetens kostnadsmassa. Svensk
Kollektivtrafik énskar aven en redovisning av de kostnadsbesparingar som
uppstar genom 6kad digitalisering och automatisering av Transportstyrelsens
verksamhet.

Okad samverkan mellan myndigheter

Idag koordinerar de olika transportmyndigheterna inte sin verksamhet och sina
olika avgiftshéjningar. Istallet fattas besluten i stuprér myndighet fér myndighet.
Vi kraver darfor att Transportstyrelsens tillsammans med andra
transportmyndigheter senast varen 2023 redovisar en langsiktig och koordinerad
avgiftsstrategi syftande till att skapa stabila och férutsagbara villkor for
transportsektorn. Vi foreslar att samtliga transportmyndigheter - Trafikverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket och Transportstyrelsen koordinerar sina framtida
avgiftshdjningar och genomfér gemensamma, samlade konsekvensanalyser av
forslag till héjningar. Rimligt &r ocksa att myndigheterna ser 6éver vad de
tilsammans kan goéra for att minska behovet av 6kade avgiftsuttag, tex genom
Okad samverkan och effektivisering och automatisering.
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Forslaget saknar transparens

Det gar inte att se hur avgiftshéjningarna har berdknats samt hur myndighetens
overheadkostnader (GD- och stabsloner, lokaler o dyl) belastar branschens
avgifter. Detta &r inte forsta aret vi framfér denna synpunkt och ser ingen storre
forbattring i er redovisning av detta.

I flera av férslagen motiveras avgiftsférandringar av att volymen a@renden
minskat. Det framgar inte om Transportstyrelsen tagit hdnsyn for att de senaste
dren varit kraftigt praglade av pandemin vilket paverkat behovet av transporter
och darmed paverkat antalet d&renden hos Transporstyrelsen for tillstdnd och
ansodkningar.

Positivt - Inget forslag pa 6kad timkostnad

Vi noterar att forslaget inte foreslar en fordndrad timkostnad utan att beloppet
1400 kr/timme kvarstar foér de avgifter som baseras pa I6pande rakning. Detta &r
positivt och ger en viss indikation pa att myndigheten har ett
effektiviseringsarbete i sin verksamhet, eller méjligen att tidigare ars
timdebitering varit i 6verkant.

Synpunkter pa nagra av de enskilda forslagen

7.4.1 Forandrad avgift for taxiforarlegitimation

Héar foreslds en kraftfull héjning pga 6kade kostnader fér IT-system. Det kan inte
ligga brukarna till last att Transportstyrelsen byter stédsystem. Med nya IT-
system borde verksamheten dessutom kunna effektiviseras och darmed borde
kostnaderna for investering kunna raknas hem denna vag. Investeringskostnader
bér dessutom tas fran myndighetens anslagsbudget och enbart driftkostnader
boér belasta tillsynsobjekten.

Fér 2022 féreslogs denna avgift hdjas fran 1200 kr till 2800 kr. Férutom att
féreslagen héjningen 2300 kr till 2700 kr i sig ar kannbar flaggar myndigheten
for att detta inte innebar full kostnadstackning och att myndigheten planerar att
stegvis hdja avgiften fér att uppna full kostnadstackning. Annu ett ar med ett
avgiftsférslag fran Transportstyrelsen dar varken konsekvenser fér branschen
eller en transparent redovisning dver kostnader och framtida kostnader
redovisas.

Fragor som saknar svar &r hur Transportstyrelsen under har aret arbetat for att
minska behovet av kostnadsdkningar. Samt hur myndigheten framdver arbetar
for att minska det samma.

Hur mycket ska branschen férvantas sig att kostnaderna dkar framéver? Vad ar
full kostnadstackning?

7.4.2 Forhandsbesked om taxiforarlegitimation

Har finns motsvarande skrivningar om att myndigheten planerar att stegvis héja
avgiften for att uppna full kostnadstéckning. Hur mycket &r oklart. Det bér
noteras att avgiften pa tva ar hojs fran 800 kr till féreslagna 1700 kronor.
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7.5.3 Foriandrad avgift for tillstand linjetrafik inom EES

Héar ser vi ett exempel pa den pdtalade hattigheten. I férslaget fran 2021 for
2022 ars avgifter féreslar myndigheten att avgiften ska héjas fran 5700 till 6100
kronor. I 8rets férslag foreslas en sankning fran 6000 kronor till 5900 kronor.

7.5.4 Tillstand linjetrafik utanfér EES

Aven hér féreslds en hdjning. Har ifrdgasétter vi snarast hur Transportstyrelsen
kan vara sdker pa sin bedémning, var uppfattning ar att antalet drenden per ar
maste vara oerhdort fa och darmed variera i omfattning beroende pa vilket land
som ansdkan avser, ansdkningens kvalitet etc. Hdjningen pa tva ar &r fran 8000
till 12 500 kronor.

7.5.9 Forandrad avgift for tillstand att driva redovisningscentral for
taxitrafik

Myndigheten féreslar att avgiften 6kas fran 7 500 till 18 000 kr. Héjningen atféljs
med meningen att myndigheten planerar att stegvis héja avgiften for att uppna
full kostnadstdckning. Detta innebér alltsd att denna kraftfulla héjning inte
racker. Det hade varit rimligt att redovisa vad den férvantade nivan for "full
kostnadstédckning” ar sa att branschen hade getts méjlighet att ta h&jd for
framtida palagor. Aret innan féreslogs en hdjning av avgiften for tillsyn av
redovisningscentraler fran 5000 till 8000 kr. Den landade slutligen pa nivan 7100
kr i det faststéllda beslutet. Vi noterat att Transportstyrelsen i arets férslag till
andringar av avgifter inte foreslar en héjning fran 7100 kronor. Det ligger néra
tillhands att tolka att féregdende &rs forslag pa hdjning alltsd var onédigt stor.

Arsavgift for taxiforarlegitimation

Forslaget i férra arets avgiftsremiss om att inféra en arlig avgift fér innehavare
av taxiférarlegitimation genomfdrdes inte for 2022. Det var positivt att
myndigheten hérsammande branschen. Men tyvérr planeras avgiften &nda
inféras 2023-01-01. Redan under varen 2022 har innehavare av legitimationen
informerats om att en avgift ska inféras om 175 kr.

Svensk Kollektivtrafik motsatter sig kraftfullt att denna avgift. Inga motsvarande
avgifter tas ut tex for de som har férarbevis for vattenskoter, kdrkort,
behdrighetsbevis och certifikat inom sjofarten eller for yrkeskompetensbevis for
buss/lastbil. Taxibranschen bléder fortfarande och férutom férarbrist finns nu
ocksa fordonsbrist, vilket gér att aterhdmtningen till en marknad i balans
kommer ta langre tid an dnskat.

Kostnaden for att ta en ny taxiférarlegitimation ar betydligt hégre an den
foreslagna arliga avgiften. Detta kommer att skada branschens attraktivitet, och
taxiforetagen riskerar att fa finansiera nya taxiférarlegitimationer fér personer
som aktivt avsagt sig sin legitimation nagot ar tidigare fér att minska sina
personliga utgifter. Framfor allt kommer det bli svarare att fa tag pa forare som
hoppar in som timvikarier vid sjukdom, semestrar, tillfalliga arbetstoppar etc.
Det gor verksamheten mer sdrbar vid sjukdomar, pandemier och risken &r att
arbetstagarna far simre mojlighet att f& semester nar de sjélva 6nskar och
istédllet att semester forlaggs utifran ett strikt arbetsgivarperspektiv.
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Transportstyrelsen bér redovisa for branschen under hdsten och kvartalsvis
framat hur antalet taxiférarlegitimationer féréndras, bas &r bér vara 2019 i en
sadan jamforelse.

Man kan ocksa jamféra med de tjugotva legitimationsyrken som Socialstyrelsen
registerhaller, dar finns en ansokningsavgift, men ingen arlig avgift. Det kdnns
inte rimligt att staten har olika synsatt och finansieringsprinciper for olika
legitimationsyrken bara for att de rakar ligga under olika myndigheter. En
parallell &ven kan goras med bussbranschen ndr motsvarande avgift lades pa
forarna for vidareutbildning, som en konsekvens av detta minskade antalet
personer som kunde rycka in som timvikarier etc. Resultatet blir att den statliga
Arbetsformedlingen tvingas finansiera fler bussforarutbildningar. Att nyutbilda en
sannolikt stdrre kostnad per forare &n kostnaden per foérare for att halla ett
register for vilka som férare. Okad samordning mellan statliga myndigheter &r
alltsd rimligt.

Denna arliga avgift ar inte heller i linje med vad Ekonomistyrningsverket kommer
fram till i sin rapport dér man ett flertal ganger lyfter det oldmpliga med
avgiftsfinansiering om det skulle verka hdmmande fér en bransch eller marknad.?!
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Johan Wadman
VD

! https://www.esv.se/contentassets/36422d79ed9e43e193c1934d959a794a/finansiering-
av-tillsyn.pdf, s 29



