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Forord

I foreliggande rapport redovisas resultat av Regeringskansliets
oversyn av de svenska sjéfartsavgifterna. Arbetet utmynnar i f6r-
slag till forindringar av farledsavgifterna redan i det kortare per-
spektivet. Samtidigt foreslds vissa principiella frigor utredas
vidare.

Utredningen har letts av Gunnar Eriksson vid Niringsdepar-
tementet. Sjofartsverket har bidragit med uppskattat och om-
fattande underlagsmaterial.

Arbetet har {6ljts av en extern referensgrupp som haft en rid-
givande roll. Gruppen har sdledes inget ansvar for vare sig for-
slagets utformning eller f6r eventuella brister i utredningen. I
referensgruppens arbete har foretridare fér foljande myndig-
heter och organisationer deltagit: Banverket, Luftfartsverket,
SIKA, Sjoéfartsverket, Skogsindustrierna, Svenska Naturskydds-
féreningen, Svenskt Niringsliv, Sveriges Hamnar, Sveriges
Redareférening, — Sveriges  Transportindustriférbund  och
Vigverket. Ake Andersson, Norrképing, och Lars Kritz,
Uppsala, har deltagit i gruppens arbete pd personliga mandat.
Regeringskansliet vill tacka referensgruppen for virdefulla syn-
punkter under arbetets ging.

Vid sidan av diskussionerna i referensgruppen har arbetet
omfattat ett stort antal kontakter med externa intressenter.
Fortldpande diskussioner har ocksd forts med berdrda tjinste-
min inom Rgeringskansliet.






Sammanfattning

I februari 2002 meddelade niringsministern att han avsdg tillsitta
en utredning inom Regeringskansliet f6r att se dver sjofartsav-
gifterna. Beslutet féregicks av att Godstransportdelegationen,
och senare dven riksdagen uttalat behov av en sddan 6versyn.
Syftet med arbetet har varit att utveckla ett avgiftssystem som
bittre speglar trafikens samhillsekonomiska marginalkostnader
och dirigenom ocksd utgér ett mer effektivt och rittvist avgifts-
system. Ett sidant system karaktiriseras bl.a. av att mer miljo-
anpassad trafik gynnas och att det ger upphov till smi sned-
vridande effekter. En utgdngspunkt f6r arbetet har ocksd varit att
det inte skall tas ut ndgra sirskilda avgifter for isbrytarassistans.

Transportpolitiken och kostnadsansvaret

Den svenska transportpolitikens évergripande maél ir att siker-
stilla en sambhillsekonomiskt effektiv och l3ngsiktigt héllbar
transportférsorjning fér medborgarna och niringslivet i hela
landet. Det s.k. kostnadsansvaret ir en central del i den svenska
politiken. Det innebir att de transportpolitiskt motiverade
skatterna och avgifterna idealt skall motsvara de samhillsekono-
miska marginalkostnader trafiken ger upphov till. Samtidigt skall
transportsystemets ovriga kostnader finansieras pd ett sitt si att
det ger si sma snedvridande effekter som mojligt.
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Sjofartsverkets verksamhetsform och dagens sjofartsavgifter

Sjofartsverket drivs i affirsverksform, vilket innebir att verk-
samheten i huvudsak skall finansieras genom avgifter. Av verkets
totala intikter pd 1 450 miljoner kronor &r 2002 stod farledsav-
gifterna fér 930 miljoner kronor och lotsavgifterna fér 200
miljoner kronor, medan de samlade statliga anslagen (bla. fér
fritidsbatsindamal och viss kanaltrafik) uppgick till 140 miljoner
kronor. Kostnaderna fér farledsverksamhet uppgick samtidigt
till knappt 200 miljoner kronor och fér lotsverksamhet till
knappt 470 miljoner kronor.

Dagens farledsavgifter bestir av en fartygsdel, som beriknas
pd fartygs brutto (BT, ett internationellt standardiserat mitt pd
fartygs volym) och en godsdel som beriknas p4 lastad och lossad
mingd gods. Fartygsdelen ir miljodifferentierad s3 att fartyg
som anvinder ligsvavlig bunker och har liga kviveoxidutslipp
debiteras ligre avgift. Fartygsdelen tas ut endast for ett begrinsat
antal anlop per kalenderdr. Lotsavgifter debiteras i férhdllande
till lotsad tid och det lotsade fartygets brutto.

Sjofartens marginalkostnader

Mot bakgrund av transportpolitikens kostnadsansvar bor sjo-
fartens samhillsekonomiska marginalkostnader vara en grund-
liggande utgdngspunkt for avgiftssystemets utformning. Ana-
lyser visar att kostnader relaterade till sjofartens utslipp av luft-
féroreningar ir den dominerande marginalkostnadsposten. Det
finns emellertid inget absolut svar pd hur stor denna kostnads-
post dr. Avgorande dr framfor allt geografiskt avgrinsningsom-
ride och med vilken metod eller méttstock utslippen virderas.
Om hela den svenska ekonomiska zonen inkluderas i definitio-
nen av sjofart pd svenska vatten blir utslippen, och dirmed emis-
sionskostnaden, ca fem gidnger s stor som om endast sjofart pd
svenskt territorialvatten inkluderas. Vilken virderingsfilosofi
som anvinds for koldioxid, men ocksi for kviveoxider, ir vidare
avgorande f6r den samlade utslippsvirderingen. Den analys som
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genomforts inom ramen fér utredningen visar vidare att margi-
nalkostnaderna for lotsverksamhet, liksom fér isbrytning inte dr
obetydliga.

Ar dagens sjofartsavgifter snedvridande?

I skilda politiska beslut har regering och riksdag konstaterat att
dagens sjofartsavgifter innebir ett avsteg frin kostnadsansvarets
grundprincip. Man har samtidigt redovisat bedémningen att de
snedvridande effekterna av detta dr méttliga. Inom ramen fér den
hir utredningen har frigan analyserats utifrin flera angreppssitt.
Analysen indikerar att den tidigare bedémningen av midttlig
snedvridning kan vara riktig. Samtidigt konstateras att firjor och
passagerarfartyg i avsevirt ligre omfattning ticker sina marginal-
kostnader genom de statliga sjofartsavgifterna in 6vriga fartyg.

Forslaget

Farledsavgiften féreslis dven fortsittningsvis beriknas utifrin
fartygets bruttodriktighet, medférd last och utslipp av luftfér-
oreningar. Dagens avgiftsstruktur féreslds bibehillas. Anlops-
taken for fartygsdelen foreslds dock sittas per kalenderménad i
stillet for per kalenderdr. Riknat pd drsbasis foreslds anlopstaket
for firjor hojas till 60, medan taket for ovriga fartyg foreslds
héjas till 24 anlép. Foérslaget innebidr vidare att de kryssnings-
fartyg som hittills varit undantagna frin avgifter inlemmas i av-
giftssystemet. Samtidigt sinks avgiften per anloép till hilften.
Kviveoxidrabatten ”stricks ut” s3 att rabatt ges ner till 1 g per
kWh. Firjor som anvinder bunker med en svavelhalt under
0,2 procent foreslds ges ytterligare svavelrabatt. P4 motsvarande
sitt foreslds 6vriga fartyg ges ytterligare rabatt om de anvinder
bunker med en svavelhalt under 0,5 procent. Okade intikter p3
fartygsdelen (firjor och kryssningsfartyg) balanseras av de ligre
avgifter som systemet innebir for 6vriga fartyg som gér firre dn
24 anlép per &r. Forslaget innebir att behovet av kommersiella

11



Sammanfattning Ds 2003:41

rabatter begrinsas. Vidare stills striktare krav pd att rabatter re-

dovisas 6ppet och gors tillgingliga f6r samtliga anvindare som

uppfyller faststillda villkor. Forslaget kan ge visst utrymme att

sinka den godsrelaterade avgiften fér icke ldgvirdigt gods.
Forslaget dr finansierat inom nuvarande ramar.

12



1 Bakgrund och syfte

I den infrastrukturproposition som presenterades i oktober 2001
framhéll regeringen att behovet av en éversyn av nuvarande far-
ledsavgiftssystem skulle bedémas efter det att Godstransport-
delegationens slutbetinkande och SIKAs éversyn av forutsitt-
ningarna f6r marginalkostnadsbaserade avgifter 1 transport-
systemet remissbehandlats.'

1.1 Riksdagens stéllningstagande

Riksdagen tog under hésten 2001 upp frdgan i sin samtidiga
hantering av infrastrukturpropositionen och budgetpropositio-
nen. Riksdagen beslutade att tillkinnage for regeringen att en
oversyn av farledsavgifterna bor genomféras. Oversynen skulle
ske 1 syfte att skapa ett system som ger ett konkurrensneutralt
forhillande mellan transportslagen och som motsvarar marginal-
kostnadsprincipen.’

Riksdagen behandlar i sammanhanget ett 15-tal relaterade
motionsyrkanden. Bland annat avslogs yrkande om en utredning
om ansvaret fér kostnaderna fér isbrytarflottan som enligt
motioniren snarare borde finansieras med regionalpolitiska
medel dn vila pd handelssjofarten. Vidare avslogs yrkande om att
terféra investeringsmedel, som sjéfarten tidigare betalt in till
Sjofartsverket genom farledsavgifter och som dragits in av

! Prop. 2001/02:20, s. 80 f.{.
22001/02:TU1,s. 68 f.1.
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regeringen, liksom ett yrkande om att handelssjéfarten ansigs
bira en alltfér stor kostnad f6r sjoriddning.

Mot den bakgrunden kan riksdagens stillningstagande {6r en
dversyn av farledsavgifterna inte i sig ses som ett stillnings-
tagande for att den samlade nivin pd sjofartsavgifterna skall
sinkas. A andra sidan kan inte heller stillningstagandet anses
hindra att utredningen f6r en sidan diskussion.

1.2 Uppdraget

I samband med att foreliggande dversyn aviserades fastslogs att
det avgiftssystem som foreslds skall bidra till att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transport-
forsorjning f6r medborgarna och samhillet i hela landet. Vidare
framhoélls som angeliget att avgiftssystemets miljostyrande
karaktir skirps. Det fastslogs ocksd att det inte kan bli aktuellt
att ta ut sirskilda avgifter for isbrytarassistans.’

Syftet med féreliggande utredning ir sdledes att utveckla ett
avgiftssystem som bittre speglar trafikens avgiftsrelevanta mar-
ginella kostnader och dirigenom innebir mer effektiva och ritt-
visa avgifter. Ett sddant avgiftssystem karaktiriseras av smad
snedvridande effekter:

o Trafik skall inte g& svensk hamn férbi till f61jd av anoma-
lier i systemet {6r sjéfartsavgifter.

e Mer miljéanpassade fartyg skall gynnas, helst 1 propor-
tion till skillnader 1 miljépaverkan.

e Avgiftssystem skall medverka till att de fartyg, som ir
mest limpliga fér en uppgift anlitas.

e Redare skall inte ledas till irrationellt utnyttjande av sina
fartygsflottor till f6ljd av anomalier 1 avgiftssystem.

Utredningen skall beakta férhillanden inom andra transport-
slag. Godstransportdelegationens slutbetinkande* och resultat

> Niringsdepartementet, 2002-02-08, Pressmeddelande - Niringsminister Bjérn

Rosengren utreder farledsavgifterna.
#SOU 2001:61.
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frdn SIKAs och trafikverkens marginalkostnadsstudie® skall ut-
gora utgingspunkter for arbetet.

1.3 Avgransningar

Utredningen skall diremot inte omfatta frigan om Sjofartsver-
kets organisationsform. Utredningen har inte heller till uppgift
att foresld forindringar av avgifter och skatter inom andra trafik-
slag. Diremot skall forhillanden inom andra trafikslag beaktas 1
den omfattning det ir relevant fér uppdraget.

Formuleringen av uppdraget limnade ocksd dppet for en dis-
kussion om lotsavgifter sdvil som om hamnavgifter. Hamnav-
gifterna, som 1 dagens transportpolitik inte ses som en direkt
statlig angelidgenhet, har diskuterats endast i ringa omfattning 1
samband med utredningen. Nigra férslag inom omridet presen-
teras inte heller. Lotsavgifterna har analyserats. EUs s.k. hamn-
direktiv, som bl.a. rér villkoren fér lotsavgifter, férhandlas for
nirvarande inom unionen.® Mot den bakgrunden och mot bak-
grund av att Godstransportdelegationen 2002 har i uppdrag att
limna férslag till hur “hamndirektivet” bor genomforas 1 svensk
lagstiftning” har det bedémts olimpligt att gd fram med konkreta
forslag inom detta omride. Analysen redovisas dock till del i ut-
redningen.

> Publicerade rapporter gors fortlopande tillgingliga pd SIKAs hemsida (www.sika-
institute.se/utgivet fr.html). Se SIKA rapporter 2000:6, 2000:10, 2001:7, 2003:1 och
2003:6.

¢ KOM (2001) 35 slutlig.

7 Dir. 2002:98.

15


http://www.sika-institute.se/utgivet_fr.html
http://www.sika-institute.se/utgivet_fr.html




2 Transportpolitiken och
sjOfartsavgifterna

2.1 Transportpolitikens mal

Transportpolitikens mal skall vara en utgdngspunkt for all trans-
portpolitik. De dr dirfor ocksd en grund fér utvecklingen av
sj6fartsavgifterna.

Transportpolitikens 6vergripande mal ir att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transport-
férsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Det
overgripande mélets innebérd preciseras genom delmédl i form av
ett tillgingligt transportsystem, hog transportkvalitet, positiv
regional utveckling, siker trafik, god miljé samt ett jimstille
transportsystem. Delmdlen bryts i sin tur ner 1 mer kortsiktiga
etappmal.®

2.2 Transportpolitikens kostnadsansvar

Inom transportpolitiken tillimpas en rad olika styrmedel. Vid
sidan av infrastrukturinvesteringar och ekonomiska styrmedel ir
det bl.a. regleringar, méilstyrning av trafikverk och myndigheter,
information, forskning samt férhandlingar och éverenskommel-
ser. Transportpolitikens kostnadsansvar utgér grunden for eko-
nomiska styrmedel inom transportpolitiken. Kostnadsansvaret
slar fast:

8 Prop. 2001/02:20, s. 25 f.f.
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e att de trafikpolitiskt motiverade skatterna och avgif-
terna skall motsvara de samhillsekonomiska margi-
nalkostnader som trafiken ger upphov till samt

e att transportsystemets oOvriga kostnader skall
finansieras s3 att aktuella skatter och avgifter ger si
smi snedvridande effekter som majligt.”

Marginalkostnadsprincipen ir en central del i svensk trans-
portpolitik och ir intimt férknippad med andra transportpoli-
tiska principer. Transportkonsumenterna skall ges stor valfrihet
att avgdra hur man skall ordna sina transporter — decentralise-
rade beslut efterstrivas. Nir avgifterna speglar marginalkostna-
derna ges konsumenterna férutsittningar att fatta beslut som ir
rationella ocksd 1 ett samhilleligt perspektiv. De ges exempelvis
information om hur mycket det ir virt att satsa pi renare tek-
nologi och om en transport éver huvud taget motiverar sina
kostnader. Transportpolitiken efterstrivar samverkan och kon-
kurrens — inom sdvil som mellan transportslag. Om alla trans-
portutdvare, inom alla transportslag, belastas med de kostnader
skilda transporter ger upphov till, skapas férutsittningar for
rittvis konkurrens, sivil som for effektiv samverkan. Nir trafi-
ken betalar sina kostnader kommer ocksd efterfrigan att ge
bittre signaler om kapacitetsbehovet. (Tringsel kan uppstd till
f6ljd av underprissittning och behdver inte vara en indikation pd
okat kapacitetsbehov.)

Ekonomiska styrmedel ir ofta ett alternativ till tekniska krav,
exempelvis avgasreningskrav. Inom sjofarten begrinsas mojlig-
heterna att inféra nationella emissionskrav av verksamhetens
globala karaktir och av internationella 6verenskommelser. S3-
dana l8sningar gér avgiftssittningen till ett avgérande styrmedel
for att dstadkomma en miljdanpassad sjofart.

? Medan marginalkostnadsprincipen bestitt oférindrad sedan 1970-talet har synen p3
kostnadstickning varierat. Enligt 1988 4rs trafikpolitiska beslut skulle de skatter och
avgifter som togs ut i princip utformas si att de innebar full kostnadstickning for
respektive transportslag. Genom 1998 4rs transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56, 41
f.f.) dtergick dock riksdagen till de principer som hade slagits fast redan ir 1979, vilket
enligt ovan innebir att hdgre kostnadstickningsgrad in de marginalkostnadsbaserade
avgifterna tillter, i princip skall §stadkommas s3 att odnskade, snedvridande effekter
undviks.
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I infrastrukturpropositionen féreslog regeringen att fokus un-
der de nirmast kommande ren bor ligga pd 6kad differentiering
av avgifter.'” Sidan differentiering bor spegla skillnader i
avgiftsrelevanta kostnader. Med andra ord férordas en stegvis
utveckling. P4 kort sikt finns det inte skil att efterstriva det op-
timala avgiftssystemet, som fullt ut speglar marginalkostnaderna.
Internationella 6verenskommelser, kunskapsbrister och avsak-
nad av effektiva uppbérdssystem utgor hinder.

2.2.1 Samhillsekonomisk marginalkostnad

Marginalkostnaden motsvarar den kostnad som uppstér till f6ljd
av att ytterligare en enhet (ett visst fordon, fartyg eller flygplan)
nyttjar infrastrukturen. Vissa marginalkostnader, sisom driv-
medelskostnad och fordonsslitage, betalas normalt redan av
brukaren och ir dirfér per definition ”interna” marginalkost-
nader. Andra marginalkostnader, sisom slitage pa infrastruktur,
miljokostnader, olycksrisker och en del av tringselkostnaden
betalas diremot inte av brukaren annat in genom eventuella
skatter och avgifter. De utgér dirmed per definition “externa”
eller “avgiftsrelevanta” marginalkostnader. I denna rapport an-
vinds termen ”marginalkostnad” synonymt med begreppet “av-
giftsrelevant marginalkostnad”.

Kostnadsansvaret innebir att infrastrukturavgifter bér spegla
de externa marginalkostnaderna. Dirigenom internaliseras de
externa kostnaderna och brukarna ges korrekta prissignaler.

2.2.2 Optimal infrastruktur och optimal
infrastrukturanvandning

Enligt ekonomisk teori bor beslut om infrastrukturkapacitet och
dess standard fattas mot bakgrund av samhillsekonomiska kost-
nads-/nyttoanalyser (objektanalyser). Samtliga kostnader och
nyttor av betydelse, for alla relevanta alternativ, skall di vigas in.

1% Prop. 2001/02:20, s. 77.
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Generellt sett bor de alternativ som ger hégst avkastning viljas
(férutsatt att det har en positiv nuvirdeskvot, dvs. att de sam-
hillsekonomiska intikterna ir storre in de samhillsekonomiska
kostnaderna). Med andra ord ir kostnads-/nyttoanalyser ett red-
skap for att skapa optimal infrastrukturkapacitet. Marginalkost-
nadsprissittningens uppgift ir diremot att leda marknaden mot
effektiv anvindning av den infrastruktur som finns.

Generellt sett finns det ingen anledning att férvinta sig att
marginalkostnadsprissittning skall innebira full tickning av de
finansiella kostnaderna foér att tillhandahilla transportinfra-
struktur.

2.3 Sjofartsverkets ekonomi och verksamhetsform

Sjofartsverket bedrivs i affirsverksform och skall i huvudsak
finansiera sin verksamhet med avgifter. Verket har ocksd i nu-
liget ett rintabilitetskrav p3 3,5 procent pa eget kapital. Ar 2002
uppgick utdelningen till 6 miljoner kronor, dirutéver betalades
ocksd en skattemotsvarighet pd 7 miljoner kronor till stats-
kassan. Staten ansldr dock samtidigt ca 140 miljoner kronor per
ir till verksamheten &ver statsbudgeten. Det giller framfor allt
medel avsedda for fritidsbitsindamal och viss kanaltrafik.

Tabell 1. Anslagsfinansiering av Sjofartsverkets verksambhet,
tusentals kronor.
Killa: Prop. 2002/03:1, volym 12, s. 80.

Anslag 2002 | Anslag 2003
Frin EGs TEN-budget 5 000 5 000
Ersittning for fritidsbdtsindamal 71 000 71 000
Ersittning till viss kanaltrafik 71 160 62 660
m.m.
Sjofartsregistret - 4369
Summa 147 160 143 029
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Som framgir av tabellen nedan ir farledsavgifterna Sjofarts-
verkets storsta intiktskilla. Ar 2002 uppgick dessa till 920
miljoner kronor. Lotsavgifterna uppgick till drygt 200 miljoner
kronor. Lotsverksamheten utgér samtidigt den enskilt stérsta
kostnadsposten pd ca 450 miljoner kronor. Isbrytning och far-
ledshillning utgér ocksé stora kostnadsposter.

Tabell 2 Sammanstillning av Sjéfartsverkets intikter och kostna-
der enligt budget fér ar 2002, miljoner kronor.
Killa: Sjofartsverket.

Intikter'' | Kostnader | Resultat
Farledsavgifter 920 920
Sektors- och myndig- 38 -131 -93
hetsuppgifter
Lotsningsverksamhet 227 -449 -222
Farleder och naviga- 78 -175 -97
tionssystem
Sjoriddning 54 -81 -27
Sj6mitning 3 -57 -54
Sjokortsproduktion 26 -32 -6
Isbrytning 32 -189 -157
Ovrigt 19 -259 -240
Rintor 30 -42 -12
Skattemotsvarighet -3 -3
Summa 1427 -1418 9

Finland tillimpar motsvarande princip for finansiering av sjo-

fartens infrastruktur. Minga andra linder finansierar diremot
verksamheten antingen 6ver statsbudgeten eller genom hamnav-
gifter. En forklaring till denna historiskt betingade skillnad ir
férmodligen att sjofart till och frin Sverige och Finland, genom
stora skirgirdar och med behov av isbrytning, medfér hogre

! Inklusive myndighetens anslag pd ca 140 miljoner kronor som férdelats pd relevanta
huvudposter i budgeten.
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infrastrukturkostnader in sjéfart till och fran de flesta andra lin-

der.

2.4 Dagens sjofartsavgifter

Sjofart till och frin svenska hamnar debiteras siledes statliga av-
gifter 1 form av farledsavgifter och lotsavgifter. Dirutdver tas
vissa avgifter ut for sirskilda tjinster. Vid sidan av de avgifter
staten tar ut genom Sjofartsverket dr dven hamnavgifterna av stor
betydelse. Hamnavgifterna ses i dagens transportpolitik som en
friga f6r dem som driver verksamheten.

Dagens farledsavgifter baseras pd den trepartséverenskom-
melse om att minska sjéfartens luftféroreningar som viren 1996
triffades mellan Sjofartsverket, Svenska Redareféreningen och
Sveriges Hamnar.

2.4.1 Farledsavgifterna

Riksdagen har givit regeringen bemyndigande att hantera frigan
om farledsavgifter."” T férordningsform har regeringen fastslagit
ramarna for hur farledsavgifter skall tas ut och samtidigt givit
Sjofartsverket ansvar att faststilla avgifterna och skéta uppbér-
den.” I regeringens direktiv till Sjofartsverket anges vidare att
farledsavgifterna fir 6ka med hégst nettoprisindex riknat frin
och med ar 1995.

Det avgiftssystem som inférdes &r 1998 innehéll tva betydel-
sefulla férindringar jimfért med tidigare, dels anpassningen av
avgifterna till EUs konkurrensregler, dels en miljédifferentierad
avgiftssittning. EU-anpassningen medférde bl.a. att transporter
som tidigare varit undantagna frin farledsavgift eller haft ligre
avgift inte lingre kunde fi denna speciella behandling. Detta
gillde inrikestransporter, fjirrzontrafik, oljeexport samt export
av l3gvirdigt gods.

12GFS 1975:88.
13 SFS 1997:1121.
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Farledsavgifter betalas i dag av fartyg som lossar och lastar
gods eller limnar och himtar passagerare i1 svensk hamn. Vissa
fartyg dr dock undantagna. Det giller:

e kryssningsfartyg,

e fartyg med bruttodriktighet mindre in 400 BT,

e fartyg avsedda fér bogsering, birgning och sjéridd-
ning,

e arbetsfartyg,
borr- eller bostadsplattformar,
fartyg i lokal eller regional person- och lasttrafik som
drivs i offentlig regi eller inom ett lin, samt

e fartyg som transporterar last mellan hamnar beligna
inom Géteborgs-Vineromridet.

Farledsavgifterna ir uppdelade i tvd delar. De debiteras dels 1
forhillande till fartygets bruttodriktighet (BT), dels pa vikt av
lossad och lastad godsmingd.

Farledsavgift beriknad p3 fartygets bruttodriktighet

Den fartygsrelaterade delen av farledsavgiften tas ut maximalt 12
ginger per kalenderir fér lastfartyg och 18 ginger for firjor.
Denna del ir miljédifferentierad och varierar mellan 2,50 och
5,00 kronor per BT beroende pd svavelhalt i brinslet och fére-
komst av kviveoxidrening. Om svavelhalten i bunkeroljan un-
derstiger 0,5 viktprocent for ett passagerarfartyg eller en jirn-
vigsfirja, eller 1,0 viktprocent fér annat fartyg slipper redaren
betala ett svaveltilligg pd 90 6re per BT. Genom att utrusta far-
tyg med kviveoxidrening kan den fartygsrelaterade avgiftsdelen
sinkas med 1,60 kronor per BT. I systemet ligger ocksd maxbe-
lopp per anlép for den fartygsbaserade delen. Dessa maxbelopp
berér mycket stora lastfartyg samt stora tankfartyg. Maxbe-
loppet beror pd utslippsnivd och uppgdr for tankfartyg till
mellan 100 000 och 160 000 kronor och fér lastfartyg till mellan
60 000 och 100 000 kronor per anlép.
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Farledsavgift beriknad p3 last

Godsavgiften tas ut vid varje anlép 1 férhillande till mingden
lossat eller lastat gods. Avgiften ir 3,60 kronor per ton gods. For
vissa ligvirdiga godsslag dr avgiften 0,80 kronor per ton.

Rabatter

Sjofartsverket fir i sirskilda fall ge s.k. kommersiella rabatter for
att undvika att trafik faller bort eller foér att stimulera 6kad sj6-
fart. En forutsittning for rabatter dr att de ir generella. Ra-
batterna fir inte snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen
fér handel och redare inom den Europeiska unionen. Ar 2002
motsvarade de samlade rabatterna drygt 50 miljoner kronor.

2.4.2 Lotsavgifter

Aven lotsavgifterna faststills och debiteras av Sjofartsverket. Till
skillnad frin farledsavgifterna har regeringen inte reglerat lotsav-
gifternas utveckling i1 férhallande till nettoprisindex.

Frin och med &r 2000 beriknas lotsavgiften pd fartygets BT
och den lotsade tiden. Dirutdver tillkommer en bestillnings-
avgift och eventuell reseersittning for lots. Bestillningsavgiften
varierar med den tid som Aterstdr innan lotsningen enligt 6ver-
enskommelse skall pdbérjas. Nir ett fartyg lotsas 1 flera lotsleder
beriknas avgiften for varje led sirskilt, om byte av lots sker
mellan lederna. I annat fall beriknas avgiften f6r den samman-
lagda lotsade tiden.

Sjofartsverket fir medge rabatter pd lotsavgiften pd liknande
sitt som giller f6r farledsavgifterna, dvs. att det méste foreligga
ekonomiska intressen for verket, att rabatterna ir generella och
att de inte fir snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensfér-

hillanden.

1+ STOFS 2002:3.
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2.4.3 Hamnavgifter

Hamnarna ir affirsdrivande organisationer vilket normalt inne-
bir krav pd kostnadstickning och avkastning. Verksamheten kan
vara uppdelad i hamnbolag och stuveribolag, vilka kan vara pri-
vata, kommunala eller samigda. Den svenska ordningen har hit-
tills inneburit att det i princip endast finns ett stuveriféretag i
varje hamn och att sdvil redare som lastigare som regel ir for-
hindrade att anordna egen lastning och lossning. Ritten till s.k.
egenhantering behandlas fér nirvarande inom ramen f6r den
EG-lagstiftning om hamnar som héller p att utarbetas (det s.k.
hamnpaketet).

Det ir upp till hamnbolaget att bestimma hur hamnavgifterna
skall utformas. Aven de ir ofta uppdelade i en fartygsdel och en
godsdel. Den fartygsrelaterade avgiftsdelen baseras pd fartygets
storlek och tar normalt dven hinsyn till hur miljéanpassat far-
tyget ir — framfor allt vilken typ av brinsle maskinen drivs pd
samt reningen av avgasutslippen. For rederier som driver firje-
eller ro-ro-trafik finns oftast avtal {6r att hantera mer langsiktiga
investeringskostnader. Férhandlingar mellan hamnbolag och re-
dare ir vanligt férekommande di hamnavgiften for ett fartyg
skall faststillas. Forhandlingarna utgdr d frin en prislista inklu-
derande miljérabattering. Avgifterna som tas ut fér hamnverk-
samheten kan siledes vara uppdelade eller hopslagna till ett
paketpris for kunden.

2.5 Kritik mot dagens avgiftssystem

Under senare ir har det rests kritik mot de statliga svenska sjo-
fartsavgifterna. Kritiken har varit av tre slag. Det har dels handlat
om att systemet i sig uppfattats innehdlla ofullkomligheter och
orittvisor, dels har avgiftsnivin frin flera hill ansetts for hog,
dels har 6kad miljstyrning efterfrigats.

Det har ocksd funnits en kritisk diskussion kring hamnavgif-
ternas utformning. Den sistnimnda frigan behandlas dock inte
vidare 1 detta sammanhang.
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2.5.1  Avgiftsnivan

Den samlade nivin pd sjofartsavgifterna bestims av statens krav
pa Sjofartsverket och av hur effektivt verket kan utféra dlagda
uppgifter.

Argumenten for ligre, total avgiftsnivd har varit minga. Det
har frn niringens sida bl.a. ansetts orimligt att handelssjéfarten
skall finansiera isbrytningen nir den enligt deras uppfattning
egentligen bor ses som regionalpolitik, alternativt likstillas med
snérojning pa vig och jirnvig och bekostas 6ver statsbudgeten.
Mot den bakgrunden féreslog Godstransportdelegationen att
den rorliga kostnaden fér isbrytning pd ca 100-190 miljoner
kronor per &r skulle lyftas av handelssjéfarten.” Niringen har
vidare kritiserat att avgiftsintikterna inte bara skall ticka kostna-
derna for Sjofartsverkets verksamhet utan dessutom ge avkast-
ning till staten, och samtidigt bidra till finansiering av verksam-
het riktad till trafik med fritidsbtar.

I argumentationen for sinkta avgifter har det i vissa samman-
hang dragits paralleller till finansieringen av Banverket. Det har
ansetts “orittvist” att sjofarten skall std for finansieringen av hela
infrastrukturen nir jirnvigsavgifterna endast motsvarar en liten
del av Banverkets kostnader. Som diskuteras pd annan plats
méste sddan kritik ses som ett ifrdgasittande av transportpoliti-
kens fundamenta, kostnadsansvarets utformning. En friga av
sddan dignitet bér inte hanteras i en utredning av detta slag.

2.5.2  Brister i utformningen av dagens farledsavgifter

Diskussionen om ofullkomligheter 1 den nuvarande avgifts-
strukturen handlar till bland annat om huruvida dagens avgifter
orsakar ineffektivitet inom sjéfarten. Det hivdas att avgifterna
tas ut pd grunder som tvingar fram vissa olyckliga och ineffektiva
anpassningar frin redares sida. Avgifterna kan pd tll synes
irrationella grunder drabba identiska godsfloden mycket olika.

SOU 2001:61, s. 208 {.f.
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S&dana ofullkomligheter diskuteras hir som “anomalier”.
Direfter diskuteras frigan om administrativa ofullkomligheter.

Anomalier i dagens avgiftssystem

En grupp potentiella anomalier dr knutet till att bruttodriktighet
(BT) anvinds som avgiftsbas. BT slar forhdllandevis hirt mot bl.a.
ro-ro fartyg och firjor som har hela lasten "inombords”, medan
containerfartyg av motsvarande storlek kommer lindrigare un-
dan. Enligt vissa uppgifter kan ett ro-ro-fartyg f3 betala tvi till
tre gdnger s& mycket som ett containerfartyg med motsvarande
lastkapacitet.® Nira forknippat med detta dr ocksd att BT illa
speglar ett fartygs utslipp av luftféroreningar och att miljostyr-
ning via denna avgiftsbas blir onédigt svag.

Det har ocksd hivdats att BT som avgiftsbas, som internatio-
nellt ofta anvinds fér faststillande av hamnavgifter, har inneburit
att fartyg konstruerats for att maximera last per BT till en sddan
grad att det dventyrar sjosikerheten. S8dana pdstdenden har
emellertid ifrigasatts frdn andra hill, vilka snarare beskrivit pro-
blemet som att avgifter per BT orsakar att fartygskonstruktdrer
dgnar sig it “fel saker”. De idgnar sig for mycket 4t att hélla nere
volymen i skilda utrymmen i stillet fér att dgna kraft t effekti-
vitet och operationell funktionalitet. Kritik av detta slag kan inte
ses som specifik kritik mot de svenska avgifterna, utan snarare
som en generell kritik mot att avgiftsbasen ir frekvent fore-
kommande internationellt. De svenska avgifterna ir med andra
ord bara en liten del av detta problem.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att invindningarna
mot BT som avgiftsbas siledes handlar om miljéstyrning, effek-
tivitet sdvil som om rittvisa mellan skilda fartygstyper.

En andra grupp potentiella effektivitetsproblem ir kopplade
till dagens anlipstak. Det faktum att den fartygsbaserade farleds—
avgiften endast tas ut under ett begrinsat antal anlép per kalen-
derdr. Avgifterna f6r enskilda anlép blir dirigenom foérhdllande-

' High Level RoRo Carriers Action group, muntliga uppgifter feb 2003. Jimfér iven
Arentz 2002.

27



Transportpolitiken och sjofartsavgifterna Ds 2003:41

vis hoga. De hoga avgifterna under de férsta anldpen kan anses
drabba rederier orimligt i samband med att ersittningsfartyg
sitts in, exempelvis nir ordinarie fartyg tas upp pa varv eller d&
man under kalenderdret permanent ersitter ett fartyg med ett
annat. Dessa avgiftstak gor ocksd att redare ibland viljer fartyg
efter en ambition att uppnd frekvens for att kvalificera for an-
lopsrabatt snarare dn efter fartygs position eller konstruktion.
Fartygsflottan anvinds dirigenom inte si effektivt som den
skulle kunna anvindas. Héga kostnader vid de férsta anlépen
kan ocksd motverka nyetablering av trafik. En hégre kostnad
tidigt under etableringsskedet gor att trafik kan framstd som mer
dventyrlig in den annars skulle géra, 1 synnerhet om verksam-
heten avses dras iging under kalenderiret. Anlopstaken ir ocksd
olimpliga ur miljéstyrningssynpunkt: Miljépdverkan upphér inte
efter 12 respektive 18 anlop!

Figur 1 ger en samlad bild av hur fartygsdelen av dagens far-
ledsavgifter speglar miljoskadekostnaderna vid en 13g miljovirde-
ring enligt SIKAs och Sjéfartsverkets ExternE-studie (se vidare
kapitel 3). Linjen 1 figuren illustrerar teoretiskt optimala avgifter,
dir avgiften ir lika med miljoskadekostnaden. Punkter ldngt frin
linjen visar sdlunda fartyg med dilig korrelation mellan avgift
och miljskadekostnad.

Figur 1. Samvariation mellan dagens farledsavgift och miljo-
kostnad for ett urval fartyg, tusentals kronor per ar.
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Den godsbaserade farledsavgiften, som tas ut i férhillande till
antal lastade eller lossade ton, har ocksd ifrigasatts ur effektivi-
tetssynpunkt. Enligt grundregeln skall denna avgift debiteras allt
gods som lastas eller lossas. Det innebir att avgifter debiteras tvd
ginger pd gods som lastas om frn ett fartyg till ett annat fartyg i
en hamn. Foér att motverka att denna ordning missgynnar
svenska hamnars utvecklingspotential ges kompensation inom
systemet genom rabatter. Den varubaserade delen har ocksd
kritiserats ur rittvisesynpunkt. Inte minst finns det synpunkter
pd den indelning som gérs mellan ”1agvirdigt gods”, som belastas
med ligre avgift, och 6vrigt gods. Det pdpekas ocksd att motsva-
rande avgift inte tas ut for andra trafikslag.

Administrativa forhillanden och rabatter

En friga att begrunda ir vidare om administrativa férhillanden
gor systemet onddigt svirhanterligt och tungrott fér niringen
eller for Sjofartsverket? Det kan konstateras att administrationen
av avgifterna, frin niringens sida, inte pekats ut som ndgot
huvudproblem under utredningens ging. Sjéfartsverket har sna-
rare givits berdm for att man, givet de villkor man arbetat under,
har utvecklat en effektiv administration av farledsavgifterna.
Kritik har dock riktats mot att systemets rabattflora ir svir-
overskddlig. En del i detta dr att den praxis som utvecklats av-
seende kommersiella rabatter inte dr publicerad. Det har dirfér
rests farhdgor om att goda foérhandlare skulle kunna komma
billigare undan medan andra kan g8 miste om rabattméjligheter.
Aven om administrationen av dagens kommersiella rabatter inte
skall 6verskattas kriver den icke desto mindre administrativa
insatser frin Sjofartsverket, sivil som frin brukarna. Rabatterna
innebir att betydande belopp ”cirkuleras” genom systemet. Ar
2002 aterbetalades silunda 53 miljoner kronor genom restitu-
tion. Om rabattmgjligheterna annonserades bedéms att ad-
ministrationen skulle vixa pétagligt. Enligt Sjofartsverkets be-
démning skulle det inte 1 forsta hand innebira att antalet givna
rabatter och den faktiska restitutionen skulle 6ka. Antal ansok-

29



Transportpolitiken och sjofartsavgifterna Ds 2003:41

ningar om rabatt, som i och fér sig skulle komma att avslis,
skulle diremot 6ka.

Frén flera hall har det ocksd hivdats att de rabatter pd fartygs-
delen, som ges for s.k. transocean linjetrafik gér att vissa hamnar
och rederier gynnas pd andras bekostnad. Gods skulle enligt
denna uppfattning styras till Géteborgs hamn och de stora con-
taineroperatdrerna, ACL och Maersk, trots att det vil si bra
skulle kunna hanteras av andra hamnar och andra operatérer.
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3 Sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader

Marginalkostnadsprincipens grundliggande betydelse som ut-
gdngspunkt for detta arbete, liksom den transportpolitiska kon-
texten har redovisats i foregdende kapitel. Detta kapitel dgnas 4t
en nirmare beskrivning av sjéfartens marginalkostnader. Kapitlet
inleds med en begreppsanalys.

3.1 Marginalkostnadsbegreppet

I enlighet med kapitel 2.2.1. ovan definieras marginalkostnad
som den kostnad som uppstér till f6ljd av att ytterligare en enhet
(ett visst fartyg) nyttjar infrastrukturen.

En principiell beskrivning av skilda komponenter av den av-
giftsrelevanta marginalkostnaden redovisas i tabellen nedan.
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Externalitet

Beskrivning

Infrastrukturslitage

Den 6kning av underhill som anvindning
ger upphov till ir en avgiftsrelevant mar-
ginalkostnad. Klimatberoende underhill,
exempelvis justering av farledsutprickning
efter vinterns isar motsvarar diremot
ingen marginalkostnad.

Trafikledning etc.

Nir en ytterligare enhet medfér att kost-
naderna fér trafikledning eller f6r lotsning
okar motsvarar detta en avgiftsrelevant
kostnad.

Isbrytning

Vid isbrytning fér ett enskilt fartyg upp-
star kostnader f6r bunker m.m. vilka per
definition ir en marginalkostnad.

Tringsel

Om ytterligare ett fordon innebir att
framkomligheten f6rsimras fér andra
motsvarar detta en avgiftsrelevant margi-
nalkostnad.

Olyckor

Nir infrastrukturanvindning innebir att
andra utsitts for olycksrisker motsvarar
det en avgiftsrelevant kostnad.

Milj

Kostnader férknippade med emissioner av
luftféroreningar och buller, liksom emis-
sioner till vatten och erosionsskador utgor
avgiftsrelevanta marginalkostnader.

3.2 Emissionskostnader

Den féljande analysen av handelssjéfartens avgiftsrelevanta emis-
sionskostnader inleds med en beskrivning av utslippens omfatt-
ning, direfter hanteras virderingsfrigan.
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3.2.1 Sjofartens utslapp av luftfororeningar

Tidigare berikningar av sjéfartens emissioner har ofta baserats
pd ett begrinsningsomride som approximativt dverensstimt med
den svenska ekonomiska zonen. I samband med féreliggande
oversyn av sjofartsavgifterna har Sjéfartsverket 1atit Mariterm
och Sjéfartens Analysinstitut géra en sirskild studie av sjofar-
tens utslipp inom ett mer begrinsat avgrinsningsomride —
svenskt territorialvatten.” Studien omfattar fartyg med ett
brutto éver 400 och baseras pd Sjofartsverkets anldpsregistrering
kopplad till fartygens avgiftsdeklarationer. Data om fartygen har
himtats frin Lloyds Register — Fairplay. Berikningsresultaten
redovisas i tabell 3 nedan."

Tabell 3. Beriknade utslipp av luftféroreningar frén fartyg som
anldpte svensk hamn 4r 2000, dels inom svenskt territorialvatten,
dels inom ett begrinsningsomridde approximativt motsvarande
den svenska ekonomiska zonen, ton.

Emission Svenskt | Svensk ekonomisk

territorialvatten zon
Kolmonoxid 1500 7200
Koldioxid 616 000 3020000
Kolviten 500 2 300
Kviveoxider 10 000 54 000
Partiklar 240 1200
Svaveldioxid 4100 19 000

Sjofartens emissioner ir siledes ungefir en faktor fem hogre
om det vidare begrinsningsomridet tillimpas jimfért med det
sndvare.

7 MariTerm AB, 2003 och Swahn 2002-11-10.

% De uppgifter som redovisas hir skiljer frin uppgifter som redovisats i annat
sammanhang, exempelvis i SIKA 2002:3. Framfér allt betriffande kolviten ir en viktig
skillnad att de uppgifter som 4terges i tabellen inte inkluderar fartyg och bitar under 400
BT. De bensindrivna fritidsbitarna omfattas siledes inte. Ett annat férhillande av viss
betydelse ir att berikningarna férutsitter att fartyg firdas nirmaste vig till
territorialvattengrinsen och inte nddvindigtvis den faktiska vigen, som kan vara lingre.
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Som jimférelse kan nimnas att sjéfartens utslipp av koldioxid
pa svenskt territorialvatten motsvarar ca 1 procent av de samlade
svenska koldioxidutslippen. Med den vidare geografiska av-
grinsningen, svensk ekonomisk zon, ir motsvarande andel ca
5 procent. For svavel ir motsvarande uppgifter 7 respektive 30
procent och f6r kviveoxider 4 respektive 20 procent.”

3.2.2  Utslappsvardering

Det dr pd intet sitt sjilvklart hur utslipp i nista led skall vir-
deras. Det har bedomts angeliget att analysera tre olika virde-
ringsgrunder, som alla baseras p4 liknande ansatser. Gemensamt
fér dem alla dr bl.a. att de efterstrivat en s.k. effekt-kedje-ansats
("Impact pathway approach”). Ansatsen innebir en berikning av
utslipp vid killan, analys av hur utslippen sprids, beskrivning av
vilka effekter utslippen ger upphov till (bl.a. beroende pd hur
mdnga minniskor som utsitts for forhojda luftféroreningshal-
ter) och slutligen en virdering av dessa effekter.

1. ASEK-virden. SIKA och trafikverken har sedan flera &r
tillbaka tagit fram gemensamma kalkylvirden bl.a. {6r ut-
slipp av luftféroreningar. Syftet dr framfér allt att skapa
konsistens vid objektanalyser av skilda infrastrukturpro-
jekt. Det primira syftet ir allts inte att ta fram underlag
féor marginalkostnadsberikningar. ASEK-virden har
tagits fram for globala, sivil som for regionala och lokala
effekter. Betriffande globala och regionala effekter har
man dock inte ansett att det funnits tillrickligt underlag
for att faststilla effektsamband. T stillet har man valt att
basera estimaten pi atgirdskostnadsberikningar, givet
politiskt fastslagna utslippsmal. Hur dyra dtgirder méiste
inkluderas fér att utslippsmélen skall kunna nds? Den
senaste uppdateringen presenterades hosten 2002.%°
Foreslagna kalkylvirden redovisas i tabell 4 nedan. I
rapporten aviseras att man till nista 6versyn skall prova

1 Jimférelsetal frin SCB, 2002-08-22.
%2 SIKA Rapport 2002:4.
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en oOvergdng till ExternE-baserade kalkylvirden,
samtidigt framhalls betydelsen av att denna metodansats
kvalitetssikras for svenska forhdllanden. Sommaren 2003
redovisar  SIKA  fortfarande  uppfattningen  att
marginalkostnadsberikningar, 1 avvaktan pi slutlig
kvalitetssikring av ExternE, boér baseras pi ASEK-
samband.”!

2. ExternE-modellens BeTa-virden. EU-kommissionen
har 1atit utveckla ExternE-modellen fér att berikna
externa emissionskostnader frin energiproduktion och
transporter. Modellen omfattar globala, svil som regio-
nala och lokala effekter. De globala effekterna beriknas
dock mot bakgrund av tgirdskostnadsberikningar for
att n§ EU:s gemensamma koldioxidmal. Med hjilp av
ExternE-modellen har det riknats fram nationella typ-
virden for regionala effekter for vissa emissioner, s.k.
BeTa-virden. De forskare som gjort berikningarna anser
att dessa virden speglar den dominerande delen av de
externa emissionskostnaderna. Samtidigt ir det flera
kostnadskomponenter som inte omfattas. Bland annat
naturskadeeffekter till f6ljd av forsurning, en friga som
har sirskild relevans f6r norra Europa dir kinsligheten ir
storst.”” Vidare inkluderas inte erosionsskador pa kultur-
byggnader och monument, ozonskador pd material och —
naturligt nog — inte heller okinda effekter, bl.a. pd hilsa.
Inte heller 6vergddningseffekter beaktas i modellen, ett
problem av stor relevans f6r Sverige. Tanken ir att denna
uppsittning kalkylvirden skall kunna utgora en bas for
berikning av infrastrukturavgifter. De BeTa-virden som
presenterats aterges ocksi i tabellen nedan.” EU-
kommissionen bedémer dessa virden som trovirdiga och
tillmiter dem uppenbarligen stor vikt.

21 SIKA rapport 2003:6, s. 28.

22 ASEK-analysen konstaterade att det inte finns tillfredsstillande effektsamband
avseende bl.a. foérsurning och tillimpade dirfér ett annat angreppssitt. I ExternE-
sammanhang gor man inte heller ansprik pd nojaktiga effektsamband men har i stillet
(hittills) gjort beddmningen att dessa effekter ir mittliga och dirfér kan limnas dirhin.
23 Holland, Watkiss, odaterad.

35



Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader Ds 2003:41

3.

SIKAs och Sjofartsverkets ExernE-studie av sjéfartens
emissionskostnader. SIKA och Sjéfartsverket har 14tit
en finsk konsult genomféra en pilotstudie av svenska
marginella emissionskostnader for sjofart. Berikningar
av detta slag dr datakrivande. Emissionskillan — fartyget
— midste 1 vissa avseenden beskrivas i stor detalj liksom
farledens strickning, dess omgivning och viderforhdllan-
den. I studien utférdes berikningar fér ett fartyg i fyra
olika farleder. De lokala effekterna har beskrivits 1 detalj,
medan de regionala himtats frén en finsk tillimpning.
(Det faktum att de finska BeTa-virdena for regionala
effekter genomgdende ligger under motsvarande svenska
virden kan indikera att virderingen av regionala effekter
underskattats.) Kostnaderna relaterade till lokala effekter
forefaller ovintat smi. Regionala och globala effekter
dominerar. De beriknade utslippskostnaderna skiljer
dirfor patagligt lite mellan de olika farlederna. Mot den
bakgrunden forefaller det inte orimligt att anvinda de
emissionsvirden som riknats fram i studien fér att gora
en uppskattning av de samlade emissionskostnadernas
storlek. Aven dessa virden presenteras i tabellen nedan.**

Tabell 4. Emissionsvirderingar enligt skilda ansatser, kronor per

kg.
ASEK Extern-E

BETA SIKA/Sjtv
Kolmonoxid 0 0 0,05
Koldioxid 1,5 0,18 0,17
Kolviten 31 6,12 2,1
Kviveoxider 62 23.4 14
Partiklar 0 15,3 48%
Svaveldioxid 21 15,3 7,4

2 Electrowatt-Ekono, 2002.
» Uppgiften avser ging i farled. Virdet har beriknats till 68 for utslipp i hamn.
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Som nimnts ingdr inte lokala effekter i de ASEK-virden som
redovisas i tabellen ovan. Detta till trots ligger ASEK genom-
gdende avsevirt hogre in de virden som beriknats enligt
ExternE. Skillnaden ir sirskilt pdtaglig vad giller koldioxid. Fér
koldioxid baseras ASEK-virdena p kostnaden for att nd det spe-
cifika svenska koldioxidmal som satts upp for transportsektorn.
ExternE-virderingen baseras diremot pd beriknad kostnad for
att nd det gemensamma EU-milet, som avser alla sektorer.
(Skillnaden avseende koldioxid mellan de bigge ExternE-berik-
ningarna beror pd att skilda valutakurser anvints.) Det bor dock
papekas att SIKA i annat sammanhang angivit ett intervall f6r
koldioxidvirdering 1 prissittningssammanhang, dir 1,50 per kg
angett en Ovre grins snarare dn en virderingsrekommendation.
Intervallet har angivits till mellan 0,50 och 1,50 kronor per kg
koldioxid.*

SIKA har dock l3tit gora en uppdatering av den skuggkost-
nadsberikning som ledde fram till en koldioxidvirdering p4 1,50
kronor per kg. Studien indikerar att det nu skulle behévas en
skattehdjning pd 1,90 kronor per kg for att de transportpolitiska
etappmilen betriffande koldioxidutslipp skall uppnds.”

3.2.3 Emissionskostnadsestimat

I tabellen nedan redovisas emissionskostnaden fér ”svensk sj6-
fart” enligt skilda avgrinsningsomriden och vid de olika emis-
sionsvirderingar som diskuterats ovan.

26 SIKA rapport 2001:7.
27 Edwards, 2003.
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Tabell 5. Beriknade emissionskostnader fér svensk sjofart i
svensk ekonomisk zon resp. inom svenskt territorialvatten vid
skilda emissionsvirderingar, miljoner kronor.

Svensk ekonomisk zon Svenskt territorialvatten
ASEK ExternE ASEK ExternE

BETA | SIKA, BETA | SIKA,
Sjtv Sjfv
CcO 0 0 0 0 0 0
CO, 4531 544 526 925 111 107
HC 72 14 5 15 3 1
NO, 3356 1267 754 608 230 137
PM 0 18 56 0 4 12
SO, 404 295 143 86 63 30
Summa | 8364 | 2137 1484 1634 410 287

Den totala emissionskostnaden varierar mycket pitagligt, frin
ett nedre estimat pd knappt 300 miljoner kronor, vid det snivare
avgrinsningsomradet och lga emissionsvirderingar till ett dvre
estimat pd 8,4 miljarder kronor, vid det vidare avgrinsningsom-
rddet och hoga emissionsvirderingar. Genomgiende framstdr
koldioxid- och kviveoxidutslippen som mest betydelsefulla.

Den studie av utslipps- och skadekostnadsberikningar fér
anlop pd Sverige som tagits fram av Sjéfartsverket redovisar
ocksd hur skadekostnaderna férdelar sig mellan skilda fartygs-
typer och mellan trafik pd olika hamnar. I tabellen nedan redo-
visas skadekostnader for skilda fartygstyper, givet det ligsta av
ovan angivna kostnadsestimat, dvs. utslipp pa svensk territorial-
vatten virderade enligt SIKAs och Sjéfartsverkets ExternE stu-

die.
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Tabell 6. Emissionskostnader per r for skilda fartygskategorier,
utslipp pd svenskt territorialvatten enligt en 18g emissionsvirde-
ring, miljoner kronor r 2001.

Fartygstyp Miljoner kronor
Bulklastfartyg 10,6
Containerfartyg 14,7
Kylfartyg 0,6
Oljetankfartyg 16,0
Passagerarfartyg och firjor 188,1
Ro-ro-fartyg 29,2
Torrlastfartyg 26,4
Opvriga fartyg 1,1
Ovriga tankfartyg 0,1
Totalt 287

Passagerarfartyg och firjor stir for en storre del av utslipps-
kostnaden, 65 procent. Andra fartygskategorier som str fér mer
patagliga delar ir ro-ro-fartyg (10 %) och torrlastfartyg (9 %).

3.3 Marginalkostnader i lotsnings- och
isbrytarverksamhet

Inom ramen fér 6versynen har ocksd marginalkostnader i lots-
nings- respektive isbrytarverksamhet analyserats. Detta arbete
redovisas 1 bilaga 1. Utfallet av analysen inkluderas i féljande
sammanfattning och bedémning.

34 Sammanfattning och bedémning

Det intervall f6r samlade marginella kostnader fér svensk pd
svenskt vatten som presenterats hir ir idgonfallande stort.
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Tabell 7. Uppskattning av de samlade avgiftsrelevanta marginal-
kostnaderna f6r handelssjéfart inom svenskt territorialvatten.

Miljoner kronor
Luftféroreningar 300-8 400
Lotsverksamhet 130-150
Isbrytarverksamhet 20-75
Summa 450-8 600

40

Bedémningen dr att det dr utslippen pd svenska territorial-
vatten som ir relevanta i detta sammanhang. Det dr bara dir
Sverige har rddighet att inféra sjofartsavgifter och det ir ocksd
inom detta omrdde som Sverige har specifika dtaganden att
dstadkomma utslippsreduktioner. Att utveckla ett system for att
pd nigot sitt indirekt debitera emissioner pd internationellt
vatten forefaller tekniske, juridiskt, sivil som marknadsmaissigt
och samhillsekonomiskt tveksamt:

Hur skulle det tekniskt utformas fér att inte sl3 orimligt?
Gir det att géra utan att komma 1 konflikt med
internationell rict?

Gér det att gora utan att transportstrémmar och produk-
tionsverksamhet pd ett samhillsekonomiskt irrationellt
och kostsamt sitt styrs bort frdn Sverige?

Samtidigt ir bedémningen att den ligsta emissionsvirderingen
ir en underskattning:

ExternE-modellen inkluderar inte alla skadeeffekter.

Det ligre ExternE-estimatet baseras till del pa finska data
som troligtvis underskattar kostnaderna i Sverige.

Den l3ga koldioxidskattningen 1 ExternE-modellen ir
inte helt i linje med den svenska politik som férs inom
klimatomradet. Sverige har &tagit sig ett hirdare beting
in vad som krivs av Kyoto-protokollet samtidigt som
sirskilda krav stills p& transportsektorn. Sverige tillim-
par en hogre koldioxidvirdering inom vigtrafiken.




4 Konkurrensneutralitet -
internaliseringsgrad -
snedvridningar

Nir riksdagen tillkinnagav bedémningen att en &versyn av far-
ledsavgifterna boér ske angavs syftet, s3 som man uttrycker det,
att skapa ett avgiftssystem som ger ett konkurrensneutralt f6r-
hillande mellan transportslagen.”® Utskottet begrinsar siledes
diskussionen i det hir sammanhanget till en dimension av det
vidare begreppet konkurrensneutralitet. Konkurrenssituationen
har naturligtvis inte bara med infrastrukturavgifter att géra. Det
kan ocksid handla om jimbérdiga villkor i andra avseenden, si-
som miljokrav, skattevillkor, subventioner och arbetsrittsliga
forhillanden. I linje med utredningens tolkning av utskottets
intentioner begrinsas foreliggande analys till avgiftsfrigan.

I ulliggsdirektiv till Godstransportdelegationen 2002 gér
regeringen foljande fortydligande betriffande tolkningen av
“konkurrensneutralitet”: Begreppet konkurrensneutraliter skall
tolkas i ljuset av 1998 drs transportpolitiska beslut. Sdledes avses en
situation ddr de transportpolitiskt motiverade skatterna och av-
gifterna motsvarar de sambillsekonomiska marginalkostnader tra-
fiken ger upphov till. Samtidigt skall transportsystemets Gvriga kost-
nader finansieras pd ett sddant sitt att resursanvindningen sned-
vrids i sd liten utstrickning som maojligt, dvs. att odnskade styr-
effekter undviks. Det transportpolitiska beslutet lyfter samtidigt
fram ett transportslagsovergripande perspektiv. Det innebir bl.a. att
det inte i forsta hand dr transportslag, utan olika transportlosningar,
som skall konkurrera mot varandra.”’

28 Trafikutskottets betinkande 2001/02:TU2.
2 Dir. 2003:65.
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4.1 Bakgrund

I 1998 &rs transportpolitiska beslut slds fast att den 6vergripande
riktlinjen for sjofartens kostnadsansvar bor vara en si fullstindig
internalisering som mgjligt av de samhillsekonomiska marginal-
kostnaderna. I propositionen framhills ocksd att regeringen ir
medveten om att den nuvarande finansieringen av sjofartens
dvriga kostnader kan ses som ett avsteg frin kostnadsansvarets
grundprincip. Vidare framhills att sektorns relativt blygsamma
krav pd infrastrukturinvesteringar och dirigenom relativt smd
fasta kostnader innebir att de praktiska konsekvenserna av detta
blir begrinsade. I den s.k. infrastrukturpropositionen redovisade
regeringen iter denna beddmning.*®

Inom ramen f6r denna dversyn av sjofartsavgifterna har fore-
komsten av snedvridande effekter analyserats nirmare.

4.1.1 Definition

Med ”snedvridande” avses skillnader i dagens transportméonster i
forhdllande till en tinkt situation med riktig och konsekvent
marginalkostnadsprissittning fér alla transportslag. Tar trans-
porter andra vigar in de skulle, eller pdverkas de samlade trans-
portvolymerna, jimfért med en situation med “optimal prissitt-
ning”?

e De foérra kan handla om att gods, tll foljd av
overprissittning av sjofart i stillet fraktas med jirnvig
eller lastbil.

e Det senare kan handla om att 6verprissittning medfor
att produktion blir olénsam och liggs ner, varigenom
godsmingderna minskar.

I bigge fall kan det i princip naturligtvis ocksd tinkas sned-
vridningar 1 motsatt riktning: Att underpriser pd sjéfartens infra-
struktur innebir att sjofarten blir mer omfattande dn ”optimalt”.

Snedvridningar av dessa typer kan i senare led ocksd medféra
odnskade strukturella forindringar. En transportméjlighet i en

%% Prop. 2001/02:20, s. 81.
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relation kan upphéra (exempelvis genom att en hamn eller en
jirnvig liggs ner) varigenom konkurrensen minskar, vilket i sin
tur medfér att medborgare och niringsliv riskerar hégre trans-
portpriser in nédvindigt.

Mot bakgrund av denna syn pi begreppet ”snedvridande” ir
det uppenbart att skillnader i avgifter inte i sig bor ses som en
indikation p& snedvridning! Om differensen motsvarar skillnader
1 marginalkostnader ir de inte snedvridande. Om en transport-
16sning betalar avgifter motsvarande aktuella avgiftsrelevanta
marginalkostnader, medan en annan inte goér det kan det ses som
en indikation pd att snedvridningar kan férekomma. For att det
skall vara tal om faktiska snedvridningar krivs dock ocksd att
transportstrémmarna paverkas.

4.1.2  Angreppssatt

Analysen genomfors med tre skilda angreppssitt. P& makronivd
analyseras indikationer pd och eventuell férekomst av sned-
vridande effekter dels genom en analys av s.k. internaliserings-
grad, dels med hjilp av modellanalyser. Internaliseringsgrad ir
ett uttryck for hur stor andel av de avgiftsrelevanta marginal-
kostnaderna en transportlosning stir fér genom de skatter och
avgifter som betalas. Modellanalyser ger en uppfattning om i vil-
ken utstrickning transportménstren skulle pdverkas av hypote-
tiska avgiftsférindringar. Som komplement till dessa makroana-
lyser har ocksd vissa mer detaljerade fallstudier genomforts.

Analysen av internaliseringsgrad baseras pd det material som
trafikverken och SIKA tagit fram inom ramen fér deras s.k. mar-
ginalkostnadsuppdrag. Modellanalysen utgér en simulering med
SIKAs och trafikverkens SAMGODSmodell.

4.2 Internaliseringsgrad

Foregiende kapitel har redovisat en genomging av sjofartens
marginalkostnader. Om den ligsta av de analyserade virdering-
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arna av luftféroreningar tillimpas blir den summerade avgifts-
relevanta marginalkostnad for sjofart pd svenskt territorialvatten
ca 450 miljoner kronor per &r (jimfor kapitel 3). Om det jimférs
med sjofartens samlade farleds- och lotsavgifter skulle det mot-
svara en internaliseringsgrad pd ca 2,5. Sjofarten skulle enligt
detta estimat siledes betala avgifter som ir 2,5 gdnger hogre in
de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna.’”

I SIKAs rapport frdn 2002 &rs marginalkostnadsstudie redo-
visas 1 vilken utstrickning dagens trafikrelaterade skatter och
avgifter motsvarar marginalkostnaderna f6r skilda jirnvigs- och
vigtrafiksegment.”” For sjofart och luftfart beddmdes inte det
underlag som di fanns tillgingligt tillricklige f6r att pd motsva-
rande sitt ta fram meningsfulla skattningar av internaliserings-
grad. Hir bedéms det nirmast relevant att jimféra sjéfarten dels
med godstransporter pd jirnvig, dels med lastbil med slip pd
landsbygd. For godstrafik pd jirnvig finns ingen nirmare upp-
delning i SIKA-rapporten, medan det betriffande lastbilstrafik
bedéms mest relevant att jimféra med de tyngsta transporterna i
icke titortsmiljo.

Betriffande denna lastbilstrafik redovisar SIKA att mellan 29
och 35 procent av de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna ticks
av energiskatten pd diesel. Koldioxidskatten bedéms per defini-
tion motsvara den marginella kostnaden foér koldioxidutslipp
och exkluderas pd kostnadssidan, sdvil som pd intiktssidan. For
att ta fram en internaliseringsgrad jimférbar med sjofartens
méste dock koldioxidutslippen inkluderas i berikningen (kronor
2,17/1 diesel). For att nd jimforbarhet med sjofarten bor ocksd
fordonsskatt och vigavgift adderas. Dessa skatter har liksom de
sjofartsavgifter som inkluderats finansierande karaktir. Mot
bakgrund av dessa justeringar beriknas lastbilens internalise-
ringsgrad ligga i intervallet 0,60 till 0,85. Tung lastbilstrafik pd
landsvig uppskattas med andra ord ticka mellan 60 och 85 pro-

' Om den hégsta av de analyserade virderingarna av luftféroreningar tillimpas for
svenskt territorialvatten blir den totala avgiftsrelevanta marginalkostnaden drygt 1 800
miljoner kronor per 3r. Sjéfarten skulle di betala avgifter som ir ligre 4n de avgifts-
relevanta marginalkostnaderna.

2 SIKA Rapport 2003:1, s. 89 L1,
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cent av de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna. Intervallet
speglar osikerheter 1 kostnadsestimaten.

P4 motsvarande sitt redovisar SIKA att de avgiftsrelevanta
marginalkostnader f6r nirvarande ticks till ca 50 procent for
godstrafik pd jirnvig. Denna trafik ir inte belagd med ytterligare
skatter eller avgifter som motiverar justering av det estimat som
SIKA redovisat.

For att nd jimférbarhet mellan internaliseringsgrad for sjofart
och redovisade transportlésningar miste samma virderingsgrun-
der for emissioner tillimpas. Det ir alldeles uppenbart betrif-
fande koldioxid, men det bér ocksd gilla fér svavel, kviveoxider
och partiklar. Att justera berikningarna fér vigtrafiken och jirn-
vigen till nigon viss nivd for sjofart ir knappast rimligt. STIKAs
berikningar bygger pd den koldioxidvirdering som riksdagen
indirekt slagit fast genom koldioxidskatten pd bensin och diesel.
Sjofartens virderingar boér 1 stillet anpassas efter &vriga
transportslag. Efter sddan justering ir den samlade sjéfartens
internaliseringsgrad knappt 0,9, dvs. pdtagligt hdgre in internali-
seringsgraden for godstrafik pd jirnvig och strax 6ver intervallet
for konkurrerande lastbilstrafik. Berikningen indikerar siledes &
ena sidan att sjéfarten inte ticker sina avgiftsrelevanta marginal-
kostnader fullt ut, men & andra sidan att man har en hégre inter-
naliseringsgrad dn konkurrerande transportslag.

Jimfors si skilda segment inom sjéfarten mirks pdtagliga
skillnader. For firjor ir internaliseringsgraden pétagligt l3g,
knappt 0,30. Ovrig sjéfart har diremot en internaliseringsgrad pa
ca 1,75. I denna uppdelning har sivil hela de samlade marginal-
kostnaderna fér lots och isbrytning hinférts till ”6vrig sjofart”,
liksom ocksd lotsavgifterna. Berikningen indikerar sledes att
firjetrafik endast ticker knappt 30 procent av de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna genom Sjéfartsverkets avgifter, medan
ovrig trafik mer in vil ticker motsvarande kostnader. Resultatet
av analysen sammanfattas i tabell 8.
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Tabell 8. Internaliseringsgrad for skilda transportlésningar.

Transportldsning Internaliseringsgrad
Tung lastbil med slip, landsbygd 0,62-0,86
Godstrafik pd jirnvig 0,50
Sjofart, svensk territorialvatten 0,89
Specifikt firjor 0,27
Specifikt ”Ovrig sjofart” 1,74

4.3 Modellanalys

SIKA har i1 samarbete med trafikverken utvecklat ett modell-
system som bl.a. kan anvindas f6r analyser av transportpolitiska
dtgirder med direkta transportekonomiska implikationer.
Godsmodellen (SAMGODS) och den transportslagséver-
gripande nitutliggningsmodellen (STAN) ir tillimpbara for
analyser av det hir slaget. I modellen forutsitts godskunder vilja
det transportmedel och den rutt som dr forknippad med ligst
transportkostnad, inklusive skatter och avgifter. Modellen speg-
lar inte bara kostnadsbilden fér olika segment inom respektive
transportslag utan ocksd kostnader for lastning, lossning och
omlastning. Modellen analyserar transporter relationsvis, vilket
bl.a. innebir att inte heller modellen kan flyttas 6ver frin exem-
pelvis vig till jirnvig om jirnvig saknas i den aktuella relationen.

Som underlag fér SIKAs och Banverkets Uppdrag avseende
banavgifter tog SIKA fram en underlagsrapport om modellberik-
nade effekter av olika avgiftssystem for godstrafiken.”
Underlagsrapporten analyserar godsmarknadens konkurrens-
ytor. Bland annat analyseras effekterna av en tinkt héjning av
farledsavgifterna med 50 procent. Vid en sidan héjning beriknas
sjofartens transportarbete 1 Sverige minska med 2 procent. Enligt
modellen sker framfér allt viss 6verflyttning av petroleum-—
produkter till lastbil. Okningen inom jirnvigssektorn, till foljd
av hoéjda farledsavgifter, framstdr enligt modellkérningarna som

3 Banverket och SIKA, SIKA-rapport 2002:2.
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helt marginella. P4 motsvarande sitt modelleras ocks? effekterna
av att helt ta bort farledsavgifterna. Modellen indikerar att
sjofarten 1 Sverige di skulle 6ka med 3 procent. Det skulle
diremot uteslutande ske pd jirnvigens bekostnad.

I underlagsrapporten testas ocksd skilda nivier pd banavgif-
terna. Analysen visar ocksd att en férdubbling av banavgifterna
tycks ha ringa effekt pd sjofartens godsvolymer. Vid en tredubb-
ling av banavgifterna beriknas sjofartens godsvolymer stiga med
ca 1 procent. I extremscenariot, med en tiofaldig 6kning av ban-
avgifterna 6kar sjofarten med 4 procent.

Modellanalysen indikerar siledes att férindringar av farleds-
avgifterna 1 nigon min kan pdverka férdelningen mellan trans-
portslagen. Samtidigt kan det konstateras att de ganska drama-
tiska foérindringarna av avgiftsnivier som testas ind3 inte fore-
faller innebira nigra avgérande forindringar av den svenska
godsmarknaden i stort.

4.4 Fallstudier

Inom ramen for denna dversyn av farledsavgifterna har ocksd
nigra fallstudier av olika karaktir analyserats mer eller mindre
ingdende. I bilaga 2 redovisas ett fall som analyserats med storre
djup.

4.5 Sammanfattning

Modellanalysen indikerar att farledsavgifterna av allt att déma i
ndgon min kan pverka transportmdnstren, men att deras effek-
ter ir mittliga. Den fallstudie som redovisas i bilaga 2 ger en
indikation om att kustsjofart i ndgot hogre grad in konkurre-
rande lastbilstransporter betalar f6r sina samhillsekonomiska
marginalkostnader. T detta fall ir dock denna skevhet i systemet
inte storre dn att en korrektion av avgifterna inte skulle férindra
valet av transportslag. Analysen av internaliseringsgrad visar
ocksd att sjofart tycks ndgot missgynnad 1 férhillande till last-
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bilstrafik, liksom i férhillande till jirnvig. En pitagligt storre
skillnad 1 internaliseringsgrad finns emellertid mellan firjetrafik
och 6vrig sjofart. Givet de virderingsgrunder som tillimpats be-
talar 6vrig sjéfart mer dn vil sina marginella kostnader medan
firjetrafik endast betalar en mindre del av den. Sjéfartens inter-
naliseringsgrad beror dock 1 hog grad pd vilken marginalkost-
nadsvirdering som anvinds.
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5 Marginalkostnadsbaserade
farledsavgifter - En teknisk
analys

Som en del i det arbete som skett inom ramen {6r denna utred-
ning har det skett en férutsittningslés analys av hur ett farled-
savgiftssystem skulle kunna utformas fér att nirmare spegla de
marginella kostnaderna. Denna tekniska analys gér inte ansprak
pa att beakta alla de praktiska frigor som méiste hanteras i ett
faktiskt forslag.

I ett marginalkostnadsbaserat avgiftssystem ir emissionskost-
naderna avgérande. Idealt bér ett sidant system kombinera
distans med ett approximativt mitt pd fartygs emissionskarakti-
ristika.

5.1 Distansrelatering

Den internationella havsrittskonventionen goér att det &tmin-
stone fér nirvarande inte kan vara aktuellt att utforma ett system
som debiterar trafik pd internationellt vatten. Avgift kan i prin-
cip tas ut till den svenska territorialvattengrinsen, dock ej for
trafik som passerar svenskt vatten utan att angora svensk hamn.

Strivan efter administrativ enkelhet svil som strivan att und-
vika odnskade snedvridningar talar mot en direkt debitering av
distans 1 svenskt territorialvatten. Det skulle kriva att ett nytt
kontrollsystem byggs upp. Samtidigt skulle det kunna gora det
lonsamt f6r fartyg att kora lingre vigar f6r att minimera distan-
sen pd svenskt territorialvatten. Det skulle minska effektiviteten
1 sjétransportsystemet och bl.a. ge upphov tll stérre bunkerdt-
gdng och storre emissioner.
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I linje med Godstransportdelegationens arbete skissas 1 den
tekniska analysen i stillet pd ett system med en ”Allmin far-
ledsavgift” och en "Lokal farledsavgift”.** Den allminna delen ir
fast och motsvarar alltid 12 nautiska mil (Nm) medan den lokala
varierar frdn hamn till hamn och utgérs av distansen frin grinsen
for inre vatten till hamnomridet. Den lokala delen ir sdlunda O
fé6r hamnar som Helsingborg, Visby m.fl., medan den t.ex. ir
13,5 Nm foér Goteborg, 19 Nm f6r Umed och 45 Nm for
Stockholm. I de fall fler dn en farled léper till en hamn baseras
den lokala avgiftsdelen pd distansen i den kortaste farleden. Som
en konsekvens av ambitionen att distansrelatera avgifterna finns
det i den tekniska analysen inte ndgra tak f6r antal avgiftspliktiga
anlép.

Mot bakgrund av transportpolitikens delmal om positiv regio-
nal utveckling antas Vinertrafiken debiteras som trafik till
Géteborg och Milartrafiken som trafik till
Sodertilje/Stockholm.

5.2 Emissionsprestanda

5.2.1 Basniva

P4 kort sikt ir det férmodligen helt orealistiskt att skapa ett av-
giftssystem som med ndgon stdrre precision mdter skilda fartygs
utslipp av luftféroreningar. Vare sig teknik, ekonomi eller in-
stitutionell underbyggnad finns. En utgdngspunkt f6r den tek-
niska analysen ir 1 stillet att systemet s& lingt som mojligt bor
bygga pd uppgifter som finns tillgingliga i befintliga register.
Generellt sett ir storre maskinstyrka férknippat med storre
foérbrinning av bunker och stérre utslipp. Mot den bakgrunden
provas effekt pd huvudmaskineri som avgiftsbas. Motoreffekt
mdste 1 detta sammanhang ses som en approximation och speglar
naturligtvis ingen absolut sanning. Motorpidrag, och dirmed
forbrinning, pdverkas naturligtvis av farledens utformning, tra-
fikuppligg, m.m. I ett forsta skede av den tekniska analysen

** SOU 2001:61, s.214 f.1.
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gjordes ingen ytterligare justering for att beakta sidana for-
hillanden. Den tentativa bedémningen var att de vinster som stdr
att gora 1 precision genom att inkludera sddana faktorer inte
motsvarar den administration och de kostnader ett sidant
system skulle vara férknippat med.

Vidare ir férekomst av avgasreningsutrustning och svavelhalt i
bunker viktigt fér emissionskostnaderna. Goda egenskaper i
dessa avseenden bor premieras. I den tekniska analysen studera-
des ett system med miljorabatt, dels fér fartyg med certifierad
kviveoxidrening, dels for fartyg som anvinder bunker med ligre
svavelhalt.

Kviveoxidrabatt

Analysen inkluderade en kviveoxidrabatt av dagens modell.
Rabatten ”stricks” i analysen ut ner till 1 g per kWh, jimfért
med dagens 2 g per kWh. Mot bakgrunden av emissionskost-
nadsberikningar analyserades en maximal kviveoxidrabatt pd 50
procent av den kW-baserade grundavgiften.

Svavelrabatt

I analysen ges svavelrabatt 1 relation till en svaveltrappa dir
rabatt ges 1 direkt proportion till svavelinnehdll i brinslet. Vid
bunker pd under 0,1 procent svavelhalt ges den maximala
rabatten pd 15 procent.

5.3 Berdakningsresultat

I en f6rsta berikning av utfallet av ett avgiftssystem med den hir
strukturen dimensionerades avgiften for en intiktsnivd pd mot-
svarande 800 miljoner kronor per &r. I férhillande till summan av
dagens farledsvaruavgift och den fartygsrelaterade farledsavgiften
motsvarar det en avgiftssinkning med drygt 150 miljoner kronor
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per dr. Mot bakgrund av redovisade emissionskostnadsestimat
forefsll en sddan avgift inte orimlig. Nivin ligger mellan de
hogsta och de ligsta kostnadsestimaten for emissioner pad
svenskt territorialvatten.

Berikningen ir statisk i den mening att den férutsitter kon-
stanta transportménster, vilket naturligtvis ir en avsevird fér-
enkling. T princip innebir berikningen att den avgift som det
beskrivna systemet innebir fér var enskilt anlép och var enskilt
fartyg har beriknats. Ndgon farledsvaruavgift forutsitts inte tas
ut 1 den tekniska analysen.

Berikningsresultatet visar att ett system av detta slag skulle
innebira att firjetrafiken skulle f& mycket betydande avgiftsok-
ningar. Samtliga andra fartygstyper skulle diremot {3 sinkta far-
ledsavgifter. Det kan nimnas att firjetrafikens stora avgiftsok-
ning sker trots en beriknad miljorabatt pid ca 175 miljoner
kronor. Okade avgifter for firjetrafiken slir ocksi igenom om
man analyserar hur skilda hamnars kunder drabbas. Silunda
skulle exempelvis kunderna i en hamn som Trelleborg (som
grupp betraktat), obefintlig farledslingd till trots, f3 patagliga
avgiftsokningar. I tabellen nedan anges skillnader i avgifter i det
beriknade systemet jimfoért med dagsliget.
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Tabell 9. Avgiftsintikter per fartygstyp, skillnad mellan dagens
avgiftssystem och skisserat avgiftssystem enligt den tekniska

analysen.

Miljoner kronor per ir
Bulkfartyg -77
Containerfartyg -54
Gastankfartyg -1
Kemtankfartyg -1
Kombinationsfartyg -3
Kylfartyg -10
Pass./Firja 364
Ro-ro-fartyg -129
Tankfartyg -115
Torrlastfartyg -136
Ovriga fartyg -21
Totalt -183

For ett urval fartyg har det nirmare analyserats hur avgifter
enligt denna tekniska analys forhdller sig till beriknade miljs-
kostnader. Som illustreras i figur 2 ir dverensstimmelsen hyfsad
for de flesta fartyg. Framfor allt ett fartyg drabbas dock av en
avgift som ir patagligt hogre in miljokostnaden. Det dr en hog-
hastighetsfirja som anléper Géteborgs hamn. Detta ir ett resul-
tat av att avgiften enligt analysen fullt ut debiteras i férhillande
till motorstyrka, medan fartyget i friga anvinder en mycket liten
del av motoreffekten vid kérning pd svenskt inre vatten.

53




Marginalkostnadsbaserade farledsavgifter - En teknisk analys Ds 2003:41

Figur 2. Samvariation mellan avgifter enligt den tekniska ana-
lysen och miljéskadekostnad, tusentals kronor per ar.
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Som tidigare visats illustrerar motsvarande berikning for
dagens avgiftssystem avsevirt simre samvariation (se figur 1,
kapitel 2).

Inom ramen f6r 6versynen har det inletts ett arbete med en
justerad variant av den tekniska analysen. Till skillnad frin den
berikning som presenteras ovan gors di en justering for att be-
akta att fartyg med hég motoreffekt tenderar anvinda en jim-
forelsevis liten del av sin motoreffekt, framfér allt pd inre vatten.
Det sker genom att full effekt debiteras upp till 20 000 kW. I in-
tervallet 20 000-40 000 kW debiteras halva motoreffekten och
dirover debiteras 20 procent av effekten. P3 detta sitt fir drygt
70 fartyg, mest firjor och stora containerfartyg, en avtrappning
av kW-genomslaget i avgiften. Resultaten av den justerade tek-
niska analysen kommer att presenteras i annat sammanhang och
avses vara ett underlag f6r en fortsatt diskussion 1 frigan.
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S} Forslag

Det foérslag som nu liggs baseras dels pd den tekniska analysen,
dels pa en bredare transportpolitisk betraktelse. Forslaget inne-
bir vissa mycket konkreta férindringar 1 den riktning som den
tekniska analysen indikerar. Dessa ir férindringar som forutses
ske redan pd kort sikt. Andra frigor, som i och for sig framstir
som fortsatt intressanta foreslis 1 stillet analyseras vidare.
Godstransportdelegationen 2002 bér vara ett limpligt forum for
detta arbete.

6.1 Analys

Den tekniska analysen av ett avgiftssystem baserat pd motor-
styrka och distans visar att ett sddant system avsevirt bittre dn
dagens avgifter speglar sjéfartens miljokostnader. Analysen visar
ocksd att ett sddant system skulle innebira pdtagliga avgiftshoj-
ningar f6r frekvent trafik — firjor. Fér andra fartygstyper tende-
rar i stillet avgifterna sjunka. Sirskilt pdtagliga skulle avgifts-
sinkningarna bli for ligfrekventa ro-ro-fartyg. De drabbas i
dagens system dels genom att de trots relativt {3 anldp belastas
med hela fartygsdelen (som endast tas ut f6r de 12 férsta an-
l6pen per ar), dels av att avgiften baseras pd ett volymmatt.
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6.2 Distansrelatering?

En f6rindring enligt den tekniska analysen skulle innebira att
miljorabatterna frimst f6r dessa ro-ro-fartyg reducerades till en
brikdel av dagens nivd. Samtidigt ir det tveksamt om sidana re-
duktioner fullt ut ir motiverade sett ur kostnadsansvarets per-
spektiv. Institutionella och praktiska begrinsningar gér att far-
ledsavgift rimligen endast kan debiteras pd svenskt territorial-
vatten, nirmaste vig till territorialvattengrinsen. Samtidigt kan
fartyget mycket vil firdas en avsevirt lingre stricka lingst
kusten. I m&nga andra fall skulle fartygen i stillet 1 det nirmaste
betala for hela den faktiska distansen pi svenskt vatten. Det
giller bl.a. flera firjelinjer.

En distansrelatering av farledsavgifterna, enligt den modell
som analyserats, skulle komma 1 mycket tydlig konflikt med en
av utgdngspunkterna for utredningen — 6kad miljstyrning. En
férindring enligt den tekniska analysen skulle riskera skada tro-
virdigheten 1 trafikpolitikens miljéambitioner. Redare som gjort
stora investeringar 1 miljévinlig teknik skulle plotsligt mista
huvuddelen av de ekonomiska incitament man haft anledning att
forvinta sig.

En tanke med distansrelaterade farledsavgifter ir vidare att
soka dstadkomma konsistens med forhdllandena for landtrans-
porter. P3 vig och jirnvig ir avgifter och skatter indirekt eller
direkt kopplade till distans. I ett idealt, likformigt avgiftssystem
skulle frigan om val av en kusthamn i kombination med lingre
landtransport, eller en hamn lingre in i landet pa ett mer neutralt
sitt limnas till transportdr och varuigare. Foretridare for vissa
hamnar och redare har framhillit att en distansrelatering skulle
kunna f& pdtagliga effekter pd den svenska hamnstrukturen.

Den sammantagna beddmningen ir att frigan om en distans-
relatering av farledsavgifterna ir férknippad med ol6sta problem
och att den reser frigor som goér det olimpligt att dtminstone i
det kortare perspektivet gd fram med férslag. Frigan boér enligt
utredningens bedémning i stillet analyseras vidare inom ramen
fér Godstransportdelegationen 2002.
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6.3 Motoreffekt som avgiftsbas?

Logiken med motoreffekt som avgiftsbas ir till del kopplad till
distansrelatering. Motoreffekt speglar emissioner bittre dn far-
tygs BT. En avgift relaterad till motoreffekt skulle gynna fartyg
som konstruerats med goda skrovformer och fér maittliga
marschfarter, nigot som allt annat lika, skulle vara bra fér ut-
slippen av koldioxid sivil som foér andra emissioner. En viktig
friga i den bredare transportpolitiska bedémningen ir naturligt-
vis om en sddan foérbittring motsvarar de anpassningskostnader
som en férindring skulle innebira.

For styrning mot ligre svavel- och kviveutslipp ir en miljo-
differentiering av dagens modell mer avgérande in en relatering
till motoreffekt. Frin vissa hill har det anforts att en effektrela-
tering till och med skulle kunna f8 den omvinda effekten p3
dessa emissioner. Det skulle forlinga den ekonomiska livsling-
den for ildre tonnage, med motorer som normalt har simre
emissionsprestanda in nya, moderna maskiner.

Vid sidan av vissa férdelar ur miljéstyrningssynpunkt talar
framfér allt det faktum att motorstyrka ir en avgiftsbas som ir
mer neutral mellan skilda fartygstyper in BT.

Den sammantagna bedémningen ir att det f6r stunden inte
finns grund foér en sd pitaglig férindring som en 6vergdng frin
brutto till nominell effekt pd huvudmaskineri som avgiftsbas
skulle innebira. Det finns inte heller administrativa férutsitt-
ningar for att redan i1 det kortare perspektivet gora det. Detta
innebir inte ett stillningstagande fér att BT ir en lingsiktigt
limplig avgiftsbas. Frigan bor enligt utredningens bedémning
analyseras vidare inom ramen fér Godstransportdelegationen
2002.

6.4 Miljodifferentiering

For att o6ka farledsavgiftssystemets miljdstyrning foreslds
justeringar av nuvarande miljérabatter redan i ett kortare per-
spektiv. Dels foreslds att kviveoxidrabatten hojs ytterligare i
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forhdllande till dagens situation fér mycket rena fartyg (rabatt-
skalan utstricks till max 1 g NO,/kWh). Dels féreslds en ytter-
ligare rabattnivd f6r fartyg som anvinder mer ligsvavlig bunker.
Dirigenom héjs den maximala miljérabatten pd bruttoavgiften
frén dagens 50 procent till nirmare 60 procent.

6.5 Anl6pstak

Slopat anlépstak for farledsavgiftens fartygsdel, kombinerat med
sinkta avgifter per anlép skulle 1 enlighet med den tekniska ana-
lysen medféra att avgifterna bittre speglade miljokostnaderna.
Det skulle ocksg bidra till 6kad dynamik i systemet, liksom an-
sluta till den utveckling som kan skénjas pd den europeiska are-
nan dir det i andra sammanhang anses att avgifter med férdel bor
tas ut 1 forhillande till faktiskt utnyttjande. Den tekniska ana-
lysen visar emellertid, i linje med ovan fért resonemang, att det
ir svirt att sinka avgiften per fartygsanlép utan att pitagligt
forlora miljostyrning for fartyg med £ anlép per ar.

En viss héjning av anlgpstaket kan dock genomféras redan i
det kortare perspektivet. Av de fartyg som i dag har kviveoxid-
certifikat goér de med ligst frekvens 27 anlép per &r. En hojning
av taket for “6vriga fartyg” fran 12 till 24 anlép, kombinerat med
halvering av dagens avgift skulle siledes innebira att kviveoxid-
styrningen bibehdlls fér aktuella fartyg, samtidigt som systemet
ges nigot mer flexibilitet. "Motstindet” mot att géra enstaka
anldp med ett fartyg halveras.

For firjor bor diremot taken hojas ytterligare. Den tekniska
analysen visar, tillsammans med genomférda skadekostnads-
berikningar, att dagens avgifter foér firjor, liksom miljéstyr-
ningen ligger pitagligt under vad som ir motiverat enligt margi-
nalkostnadsprincipen. Den ligre internaliseringsgraden f6r firjor
ir ett uttryck for detta. Utvecklingen av de statliga sjéfartsav-
gifterna har under de senaste dren gitt i riktning mot dkad be-
lastning pd “6vriga fartyg” genom 3terkommande hojningar av
lotsavgifterna, medan firjor har rederilots och dirigenom inte
paverkats av dessa hojningar. Utvecklingen har dirigenom gdtt 1
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riktning mot dkande statliga avgifter pd den del av sjéfarten som
forefaller ticka sina marginalkostnader i stérst utstrickning. En
del 1 detta dr att passagerare pa firjor inte belastas med en avgift
motsvarande farledsvaruavgiften. I dag uppgir de statliga avgif-
terna pa firjor ofta till ndgon enstaka procent av verksamhetens
samlade kostnader. Motsvarande kostnadsandel for kustsjofart
uppgdr ofta till 10 till 25 procent (lotsavgifter inriknade). Firjor
har ocksd i den utstrickning de har svensk flagg dessutom sir-
skilt gynnats av sjofartsstodet. Detta genom att personal liksom
l6nekostnaden f6r dessa fartyg dr férhillandevis stor.

Samtidigt som argument for att hdja avgifterna pd firjor lyfts
fram dr det viktigt att beakta firjetrafikens sirskilda transport-
politiska betydelse. Genom att “bygga broar” till grannlinder
bidrar den till att transportpolitikens delmdl om tillginglighet
och transportkvalitet nds. Detta, liksom férdelar med en suc-
cessiv anpassning, motiverar att justeringen hlls i underkant av
vad den tekniska analysen indikerar. Mot den bakgrunden fore-
sl&s taket sdttas vid en nivd dir de samlade intikterna frin firjor-
nas fartygsbaserade avgift motsvarar den ligsta virdering av
emissionskostnader som redovisats ovan, knappt 190 miljoner
kronor per r. Som redovisats ovan finns det visserligen ingen
anledning att bedéma detta kostnadsestimat som mer korrekt dn
de hogre. Tvirtom pekar flera faktorer pd att det ir en under-
skattning. Foreliggande forslag ir emellertid inget f6rsék att in-
féra genuin marginalkostnadsprissittning. Ambitionen ir i
stillet att ta ett nista, tydligt steg 1 ritt riktning. Ett steg som
stimulerar successiv anpassning utan att det skapas en situation
som tvingar fram en forcerad ”Gveranpassning”. Silunda foreslis
att firjor maximalt skall debiteras f6r 60 anldp per &r. P4 lingre
sikt forefaller det dock nédvindigt med ytterligare justeringar av
bide avgiftsnivier och antal anlép fér att kostnaderna fér firje-
trafiken skall internaliseras.

I syfte att 6ka rederiers flexibilitet och begrinsa de problem
som avgiftstaken enligt ovan ger upphov till, féreslds anlops-
taken sittas per kalendermédnad i stillet for per kalenderr. For-
indringen medfér samtidigt ett jimnare kassafléde f6r redare si-
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vil som fér Sjofartsverket. For passagerar- och jirnvigsfirjor
foreslds foljaktligen taket bli 5 anlép per kalenderminad, medan
det for 6vriga fartyg blir 2 anl6p per kalenderménad.

6.6 Kryssningstrafik

Kryssningstrafik med oregelbundna anlép till svensk hamn ir i
dag befriade frin farledsavgift. (Detta giller siledes inte reguljira
24-timmarskryssningar och liknande.) Det har befarats att de
relativt hoga farledsavgifterna, vid de férsta anlépen, skulle styra
bort trafik frin svenska hamnar. Aktuella stider skulle di gi
miste om det ekonomiska bidrag till den lokala ekonomin som
foljer 1 kryssningspassagernas kolvatten. Erfarenheterna i bide
Norge och Finland dr emellertid att kryssningstrafiken inte
himmas av att man dir tar ut motsvarande avgifter pd kryss-
ningsfartyg. Tvirtom ir trafiken dven dir under stark tillvixt.

Sett ur kostnadsansvarets perspektiv ir det inte tillfredsstil-
lande att kryssningstrafiken ir undantagen frin farledsavgift.
Trafiken ger upphov till luftféroreningar och bér ocksd betala
for detta. Genom att utesluta trafiken ur systemet ges de inte
heller ekonomiska incitament att minska sin miljopdverkan.

Vid diskussioner i1 utredningens referensgrupp har ocks
denna ordning kritiserats. Det har ansetts orittvist att denna
trafik, som generellt sett karaktiriseras av hog betalningsfér-
méga, skall slippa avgift och dirigenom indirekt subventioneras
av Ovrig sjofart. Det har ocksd anférts att det vore mer rimligt att
ta hinsyn till eventuella lokala ekonomiska effekter genom an-
passade hamnavgifter, snarare in genom de nationella farledsav-
gifterna.

Genom foreslagen férindring av systemet for farledsavgifter
halveras avgiften f6r enskilda anlép. Det gor det mindre drama-
tiskt att inkludera ocksd kryssningsfartygen i systemet. Over-
slagsmissigt skulle en avgift pi denna niv8 motsvara ca 100
kronor per passagerare. Sjofartsverket bér enligt utredningens
mening ges mojlighet att fasa in kryssningsfartygen 1 farledsav-
giftssystemet.
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6.7 Farledsavgift berdknad pa last

Den del av farledsavgiften som beriknas pa den last som fartyget
lastar eller lossar tas ut med 3 kronor 60 ére per ton last. For
fartyg med last av l8gvirdigt gods skall avgiften fortsatt vara 80
ore per ton last. I den min férslaget ger ekonomiskt utrymme
bér godsavgiften pd icke lagvirdigt gods sinkas.

6.8 Rabatter

Rabattfloran bér begrinsas och samtliga rabatter skall redovisas
dppet och goras tillgingliga for alla pd lika villkor. Restitution
bér om méjligt undvikas.

Nir avgiftstak sitts per kalenderménad, 1 stillet for per kalen-
derdr, bor avgiftsnedsittning 1 samband med att fartyg pd en
linje, av nigon anledning ersitts med ett annat, inte lingre
komma i friga.

Den tekniska analysen indikerar att rabatt fér transocean
linjetrafik, liksom bilfartyg ir motiverade dven i férhillande till
kostnadsansvarets grundprincip. Dagens rabatter foreslds dirfor
bibehillas, men anpassas till det nya systemet. Den faktiska av-
giften bor vara oférindrad i férhillande till dagens situation.

e For transoceantrafik bor avgiftstaket liksom 1 dag fi
riknas per linje i stillet f6r per fartyg om trafiken be-
drivs enligt tidtabell, trafikerar hela slingan, gér minst
2 anlép per ménad, har ett BT p& minst 25 000 samt att
last p& nirzon motsvarar max 10 procent av fartygets
brutto.

e Bilfartyg bor liksom 1 dag ges en procentuell rabatt (en
rabatt som motsvarar 60 procents rabatt i nuvarande
system) pd den bruttorelaterade avgiften, inklusive
svaveltilligget, forutsatt att trafiken bedrivs enligt
tidtabell, gér minst 2 anlép per manad, har ett BT pd
minst 25 000 samt att last pd nirzon motsvarar max 10
procent av fartyget brutto.
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e Genom sinkt avgift per anlép bedéms det inte lingre
finnas behov av sirskild rabatt fér s.k. Medelhavstra-
fik. Avgifterna blir i det nya systemet ca 15 procent
ligre dn de tidigare rabatterade avgifterna varit.

e Om Sjoéfartsverket av kommersiella skil, initialt eller
mer ldngsiktigt, finner det limpligt att ta ut ligre av-
gift av kryssningsfartyg skall man ha méjlighet att
gora det.

e Rabatt for transitogods bor ges dven fortsittningsvis
for gods som endast omlastas mellan fartyg i en hamn,
men ocksd fér gods som mellanlagras 1 hogst tre
ménader utan att fridlas.

e Dagens maxbelopp fér mycket stora fartyg kan ses
som en forfattningsreglerad rabatt. Forslaget innebir 1
princip ingen foérindring i detta avseende. Frigan bor
dock komma upp i den fortsatta analysen av farledsav-
gifter inom ramen fér GTD 2002.

6.9 Tariff for farledsavgift berdknad pa fartygets
bruttodraktighet

Den del av fartygsavgiften som beriknas pd fartygets brutto-
driktighet foreslds tas ut med 1 krona och 90 6re for varje enhet
av fartygets bruttodriktighet. For fartyg med last av mineral-
oljeprodukter 1 bulk, hinférliga till nummer 2709 eller 2710 i
EGs tulltaxa skall dock avgiften tas ut med 2 kronor och 5 &re
for varje enhet av fartygets bruttodriktighet.

Fartyg som har ett framriknat genomsnittsvirde for total
kviveoxidemission som dr mindre dn 12 gram per kilowattimme
kan efter ansokan till Sjfartsverket dven fortsittningsvis erhilla
ett  certifikat  om  kviveoxidreduktion enligt 2-3 §§
Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1998:13) om villkor for
miljédifferentierad farledsavgift. For fartyg med sddana certifikat
skall avgift tas ut med féljande belopp.

62



Ds 2003:41

Utslippsniva, | Avgift, kr/enhet av fartygets bruttodriktighet
g NO/kWh | Fartyg med 2709, 2710 Ovriga
1 1,17 1,02
2 1,25 1,10
3 1,33 1,18
4 1,41 1,26
5 1,49 1,34
6 1,57 1,42
7 1,65 1,50
8 1,73 1,58
9 1,81 1,66
10 1,89 1,74
11 1,97 1,82
12 2,05 1,90

Vid berikning av farledsavgiften tas for passagerarfartyg eller
jirnvigsfirja dirutdver ut en avgift pd 60 6re per enhet av far-
tygets bruttodriktighet, om det inte i sirskilt intyg har garante-
rats (och Sjofartsverket utfirdat svavelintyg) att svavelhalten i
brinslet for fartygs drift stindigt och under alla férhillanden inte
overstiger 0,5 viktprocent. Om den garanterade svavelhalten
ligger mellan 0,5 och 0,2 viktprocent fér passagerarfartyg eller
jirnvigsfirja debiteras ett svaveltilligg pd 15 o6re per enhet
bruttodriktighet.

Vid berikning av farledsavgiften tas f6r évriga fartyg pa mot-
svarande sitt ett svaveltilligg ut pd 60 6re per enhet av fartygets
bruttodriktighet, om det inte 1 sdrskilt intyg har garanterats (och
Sjofartsverket utfirdat svavelintyg) att svavelhalten i brinslet for
fartygs drift stindigt och under alla férhillanden inte 6verstiger
1,0 viktprocent. Om den garanterade svavelhalten ligger mellan
1,0 till 0,5 viktprocent fér dvriga fartyg debiteras en svavelavgift
pd 15 ore per enhet bruttodriktighet.

For fartyg som inte dr passagerarfartyg, jirnvigsfirja eller
fartyg med last av mineraloljeprodukter i1 bulk hinférliga till
nummer 2709 eller 2710 1 EGs tulltaxa, skall den del av far-
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ledsavgiften, som beriknas pd bruttodriktighet utgd med ett
hégsta belopp om 28 000 kronor om fartygets utslippsnivd av
kviveoxider uppgir till hogst ett gram per kWh, 6kat med 2 000
kronor for varje helt gram dirutéver upp till 12 gram per kWh.

For fartyg med last av vissa mineraloljeprodukter (2709 eller
2710) i bulk skall motsvarande hogsta belopp uppga till 47 000
kronor och 6kas med 3 000 kronor fér varje helt gram diréver
upp till 12 gram per kWh.

Om farledsavgift har betalats fem ginger inom en kalender-
ménad for ett passagerarfartyg eller en jirnvigsfirja eller tvd
gdnger inom en kalendermdnad f6r ett annat fartyg, skall far-
ledsavgiften resten av minaden beriknas endast per ton last som
lastats eller lossats.

6.10  Effekter av forslaget

Forslaget innebir siledes en omfoérdelning av avgiftsbordan och
paverkar sdledes inte Sjéfartsverkets grundliggande finansiella
férutsittningar.

Verket har genomfért en berikning av forslagets ekonomiska
effekter f6r niringen. Berikningen baseras pd data om anlép,
avgiftsintikter och rabatter for &r 2001. Den databas som an-
vints innehdller uppgifter om individuella fartyg men inte om
individuella anlép. Verket har siledes beriknat effekter pd en-
skilda fartygsindivider som kan summeras for skilda fartygskate-
gorier. Diremot har det inte varit mdjligt att redovisa hur effek-
terna fordelar sig mellan olika hamnars kunder. Databasen har
inte heller mojliggjort en nirmare analys av effekter av att antalet
avgiftsbelagda anlép riknas per kalendermédnad i stillet for per
kalender3r.

For att berikna effekterna av det féreslagna systemet for sva-
veldifferentiering har MariTerm AB bidragit med underlag be-
triffande sannolika svavelhalter for skilda fartyg. I féljande tabell
jimfors beriknade avgiftsutfall per fartygstyp for det nuvarande
systemet med det féreslagna systemet.
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Tabell 10. Beriknade bruttorelaterade avgifter fér nuvarande
respektive foreslagna fartygsrelaterade farledsavgifter, miljoner
kronor. Kommersiella rabatter och kryssningsfartyg ir inte be-

aktade.

Fartygskategori Beriknat Beriknat | Avgiftsindring
utfall med | utfallmed | Milj. | Pro-
nuvarande foreslaget kr. cent

system system

Bulklastfartyg 32 22 -10 -31

Containerfartyg 38 24 -15 -38

Gastankfartyg 9 5 -4 -41

Kemtankfartyg 8 7 -2 -19

Kylfartyg 4 2 -2 -50

Oljetankfartyg 82 56 -25 -31

Passagerarfartyg 119 187 68 57

och firjor

Kryssningsfartyg 0 30 30

Ro-ro fartyg 90 69 -21 -24

Torrlastfartyg 90 67 -23 -26

Ovriga fartyg 3 2 -1 -37

Ovriga tankfar- 6 5 -2 -26

tyg

Rabatter -53 -23 30 -57

Totalt 431 455 24 6

Forslaget innebir en pitaglig kostnadsdkning fér gruppen
passagerarfartyg och firjor. De fartygsrelaterade farledsavgif-
terna beriknas stiga med 68 miljoner kronor per &r eller med
knappt 60 procent. Om idven dessa fartygs varurelaterade far-
ledsavgifter riknas in motsvarar detta en héjning pd 30 procent. I
dag opererar ett tiotal firjerederier pd svenska vatten. De ror sig
genomgiende om stdrre rederier, inget av dem kan betecknas
som ett smiforetag. Medan ett par firjerederier ir helt svensk-
igda, domineras flera av utlindskt dgande. Till skillnad frin
situationen f6r en del annan sjofart stdr de statliga sjofartsavgif-
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terna for mycket smd andelar av firjerederiernas kostnadsmassa.
Den foreslagna avgiftshojningen bedéms inte ha nigon av-
gorande betydelse for firjeniringens utveckling. Aven for kryss-
ningsfartyg hojs avgifterna patagligt. Kryssningsverksamheten
bedrivs genomgdende av utlindska rederier. Verksamheten be-
déms ha god betalningsférmaga.

Samtliga andra fartygskategorier i tabellen far enligt forslaget
sinkta avgifter. Den samlade avgiftssinkningen f6r dessa fartyg
uppgdr till drygt 100 miljoner kronor. Avgiftssinkningarna ir
nistan uteslutande att hinféra till fartyg som gér firre dn 24 an-
16p. Genom 6kad miljodifferentiering ges dock dven vissa fartyg
som gor fler dn 24 anlop per dr ligre avgift dn 1 det tidigare
systemet.

Forslaget innebidr att rabatterna sinks frdn dagens nivd pd
drygt 50 miljoner kronor per dr till knappt 20 miljoner kronor
per dr. Om kryssningstrafiken avgiftsbeliggs fullt ut, och det i
sin tur inte pdverkar trafikens omfattning, skulle det innebira en
intikt som mycket grovt uppskattats till 30 miljoner kronor per
dr. Samtidigt indikerar detta att det kan finnas visst utrymme att
justera ner avgifterna ndgot. I sddant fall bér en sinkning av far-
ledsvaruavgiften for icke lagvirdigt gods dvervigas. Sjofartsver-
ket méste emellertid ges uppdraget att analysera de ekonomiska
implikationerna mer i detalj och faststilla de exakta avgiftsnivi-
erna.

Givet den trafik och de fartyg som anvindes &r 2001 innebir
forslaget att kviveoxidrabatten ¢kar med ca 5 miljoner kronor
per &r eller med 55 procent. Detta dr framfér allt ett resultat av
att firjor som installerat kviveoxidrening far rabatt f6r fler an-
16p. Betydelsen av att rabattskalan stricks ut till 1 g kviveoxider
per kWh dr mindre. Alla de fartyg som i dag har kviveoxidrening
far okat incitament. Det ir svirt att bedéma vilken effekt pd ut-
slippen som denna forstirkning av incitamenten kommer att ha.
Vi vet att de redare som hittills investerat i kviveoxidrening pd
sina fartyg generellt sett inte kunnat rikna hem detta endast med
beaktande av kviveoxidrabatten. Andra kommersiella 6ver-
viganden har haft en avgorande betydelse f6r deras beslut. Inte
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heller 1 det nya systemet kommer investeringar ens for firjor och
andra passagerarfartyg att kunna riknas hem genom miljo-
rabatten. Aven fortsittningsvis blir siledes kundkrav och redar-
nas ambitioner att utveckla sjéfarten till en miljovinlig trans-
portform avgorande.

Svaveldifferentieringen 6kar p8 motsvarande sitt med 4
miljoner kronor per &r eller med 5 procent. En stor 6kning
mirks betriffande firjor och passagerarfartyg. Genom att férsla-
get innebir att avgifterna sinks f6r fartyg med f3 anlép sinks
dock ocksd svavelincitamentet f6r dessa. De fartyg som pd detta
sitt far sinkt svavelrabatt dr emellertid uteslutande fartyg som av
rent tekniska skil ind3 dr tvingade att anvinda l3gsvavlig bunker,
frimst marin dieselolja (MDO) och marin gasolja (MGO).
Dagens svavelrabatt har inte pdverkat deras val av bunker. En
sinkt svavelrabatt kommer inte heller att innebira att berérda
redaren 1 stillet viljer en mer hégsvavlig bunker. Ett sinkt sva-
velincitament f6r dessa fartyg stdr sdledes inte i strid med ambi-
tionen att dka systemets miljéstyrning. Den foreslagna férind-
ringen ir 1 linje med de skadekostnadsberikningar som genom-
forts. De indikerar att dagens incitament f6r fartyg med {8 anlép
ir vil stort, medan det varit f6r litet for fartyg med frekventa
anldép. Huvudférindringen betriffande svavel ir siledes att inci-
tamenten bittre anpassas efter skadekostnaderna. Aven betrif-
fande svavel ir dagens miljéstyrning inte tillricklig for att skapa
lénsamhet i anvindning av ligsvavlig bunker. Minga, men inte
alla firjor anvinder i dag l3gsvavlig bunker. Genom att dessa
firjor ir mycket frekventa i svenska vatten dr det av stort virde
om det 6kade svavelincitamentet kan {4 dven dem som innu inte
tagit steget, att bérja anvinda ldgsvavlig bunker.

Figuren nedan illustrerar hur avgifterna i nuvarande (vita
staplar) och foreslaget (skrafferade staplar) avgiftssystem, lik-
som hur miljéskadekostnaderna (svarta staplar) foérdelar sig
mellan skilda fartygstyper. Figuren visar att firjetrafiken berik-
nas std for drygt 60 procent av miljoskadekostnaderna, medan de
i dag betalar 25 procent av avgifterna. Ovriga fartygskategorier
stdr pd motsatt sitt f6r en storre andel av avgifterna dn av miljs-
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skadekostnaderna. Foreslaget avgiftssystem innebir fér samtliga
fartygskategorier i detta avseende ett nirmande av avgifter och
miljoskadekostnader. Figuren indikerar att forslaget innebir ett
steg 1 ritt riktning, givet ambitionen att koppla avgifterna nir-
mare marginalkostnaderna.
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6.11 Systemets dynamik och utvecklingen

Forslaget innebir justeringar inom ramen f6r nuvarande avgifts-
struktur. Detta skall inte ses som ett stillningstagande mot mer
genomgripande forindringar lingre fram. Godstransportdelega-
tionen 2002 bér enligt utredningens mening analysera omridet
vidare.

Redan pa lite kortare sikt kan det finnas skil fér smirre
justeringar. Det finns anledning att férvinta sig att Sjofartsver-
kets avgiftsintikter sjunker i takt med att sjofarten miljdanpas-
sas. En forhoppning ir naturligtvis att 6kad trafik och 6kade
godsvolymer, liksom héjd produktivitet inom Sjéfartsverket kan
motverka behov av avgiftshéjningar. I princip bér ett mer flexi-
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belt och dynamiskt avgiftssystem i nigon man kunna bidra till en
sddan utveckling.

Tills vidare, si linge nuvarande ramvillkor for Sjofartsverket
giller, kan 6kande miljorabatter siledes behéva kompenseras
genom hojda avgifter. Paralleller kan hir dras till Luftfartsverket
och de miljodifferentierade landningsavgifterna.
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Marginalkostnader i lotsnings- och
Isbrytarverksamhet

Marginalkostnader i lotsningsverksamheten

Marginalkostnaderna for lotsningsverksamhet utgérs per defini-
tion av de kostnader som tillkommer till f6ljd av ett ytterligare
lotsningsuppdrag. Skilda kostnadsposter bér dirvid analyseras.

Personalens alternativkostnad

Avgorande f6r hur marginalkostnaden for en lots arbetstid skall
betraktas ir hur frigan om kapacitet i férhillande till efterfrigan
16sts. Vore det sd att verksamheten dimensionerats 1 férhillande
till férvintad efterfrigan pd ett sitt dir risk fér undantringning
(att fartyg i virsta fall kan f3 vinta nigot pd lots) accepteras vore
det naturligt att analysera marginalkostnaden i férhillande till
den risk och de kostnader som undantringning vore férknippat
med. Det svenska lotssystemet tilliter dock inte sddan undan-
tringning. Ett fartyg skall {3 assistans om det aviserar sitt behov
av lots med 5 timmars varsel. Detta ir ocksd ett produktionsmal
som uppnés nira nog till 100 procent. Det blir di i stillet intres-
sant att analysera en lotstimmes alternativkostnad.
Lonekostnaderna f6r lotsar och bdtmin péverkas normalt inte
1 sig av ytterligare uppdrag. De ir i tjinst med beredskap att ge
sig ut pd uppdrag. Frigan ir emellertid om deras arbetstid har
nigon “alternativkostnad”. Ar det s3 att en lots under tid mellan
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uppdrag kan utféra “produktivt” arbete? Det kan handla om att
forbereda sjériddningsévningar eller administrativt arbete som
annars skulle behéva skétas av sirskilt anstilld personal. Tid
mellan uppdrag kan ocksd anvindas till underhdll av lotsbitar
och anliggningar.

Lotsningsverksamheten kriver att lotsar och bitmin ir till-
gingliga med kort varsel. Det innebir att eventuella andra ar-
betsuppgifter inte kan vara precist inlagda i kalendern. Det méste
vara arbetsuppgifter som tilliter flexibilitet, dtminstone 6ver
dagen men kanske ocksd éver veckan. SJoraddnmgsuppdrag har
inte den karaktiren. I dag tjinstgdr lotsar liksom bitmin 1 viss
utstrickning med sjotrafikledning (VTS, Vessel Traffic Services).
Det ir emellertid ocksd ett uppdrag som kriver planerad nirvaro.

Bedémningen ir att det torde vara méjligt att hitta arbetsupp-
gifter som kan utféras av lotsar mellan uppdragen. Det forefaller
uppenbart att den arbetstid som lotsar dgnar 3t lotsningsuppdrag
1 denna mening har en alternativkostnad. Man kan dock inte
vinta sig att sddan verksamhet har samma virde som sjilva lots-
ningen. Det ir rimligen arbetsuppgifter som stiller mindre krav
pa specialistkompetens och som kanske dven andra, utan lotsens
bakgrund och kunnande, kan utféra. Om alternativkostnaden for
en lotstimme &verslagsmissigt virderas till hilften av grundlénen
(ca 14 000 kronor per ménad) plus sociala avgifter (65 %), ger
det en alternativkostnad p& 150 kronor per timme. P4 4rsbasis
motsvarar detta en samlad marginalkostnad pi knappt 25
miljoner kronor.

Det kan emellertid diskuteras huruvida de avtal som i dag
finns mellan Sjofartsverket och Lotsférbundet begrinsar verkets
mojligheter att ta lotsars tid mellan uppdragen i1 ansprik for
annat arbete. Virderingen av alternativkostnaden kan dirfor
variera beroende pd vilket tidsperspektiv och vilken kontext som
viljs.

For bitminnen forefaller situationen vara liknande. Det
farleds—underhdll som lotsorganisationen 1 dag 1 viss
utstrickning genomfér har en form som inte tilldter att det
utfors under ndgra timmar mellan uppdrag. F3, om ens ndgra
insatser kan hinnas med under nigra lediga timmar. De kriver
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lingre arbetsinsatser. Diremot kan betydande underhillsarbete,
inte minst pd lots-bitar, genomféras under sidana
omstindigheter. Det dr arbets—uppgifter som bitminnen till stor
del ir kompetenta att utféra samtidigt som det ir en form av
arbete som f6r nirvarande till del handlas upp. Att man i dag
handlar upp sddant arbete beror pd att bitminnen p3 vissa hall ir
fullt upptagna med uppdrag och inte hinner med det, men det
beror ocksd pi& avtal och konvention. Om bdtminnens
alternativkostnad virderas till 75 procent av grundlénen plus
sociala avgifter ger det en samlad marginalkostnad pd ca
8 miljoner kronor per ir.

Uppdragsberoende I6nepaslag m.m.

For lotsar tillkommer uppdragstilligg, vilket ir ett lonepéslag
som stdr i proportion till de uppdrag som utférs. Tilligget base-
ras dels pd antal uppdrag, dels pa antal lotsade timmar. En lots-
ning pd dagtid ger ett tilligg pd 180 kronor medan en lotsning
nattetid ger ett pdslag pd 190 kronor. Tilligget per lotsad timme
uppgdr till 130 kronor dagtid och till 140 kronor nattetid. Dessa
lotstilligg dr en samhillsekonomisk marginalkostnadspost. Det
ir en ersittning man kommit éverens om att motsvara lotsarnas
“uppoffring” f6r sin insats. Sjofartsverkets samlade utgifter for
dessa tilligg, inklusive sociala avgifter, var ar 2001 ca 40 miljoner
kronor, vilka ocksd utgér en del av den samhillsekonomiska
marginalkostnaden.

I vissa fall, huvudsakligen nir efterfrigan p& lotsningstjinster
ir hog, medfér uppdrag behov av att ta in extra personal med
kostnader for overtidsersittning som foljd. Uppskattningsvis
hilften av lotsarnas samlade 6vertid ir att hinfora till lotsnings-
uppdrag och dirmed relevant f6r en marginalkostnadsskattning.
Ar 2001 motsvarade det ca 3,5 miljoner kronor, inklusive sociala
avgifter.

Overtid m.m. forefaller ockss vara en viktig marginalkostnads-
post avseende bitmin. Ar 2001 erhsll Sjéfartsverkets bitmin
totalt ca 35 miljoner kronor i évertids-, ob-, beredskaps- och
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jourtilligg, inklusive sociala avgifter. Hilften av kostnadsposten
bedéms vara att hinféra till lotsningsuppdrag. Denna kostnads-
post uppskattas f6r bitmin silunda till ca 17 miljoner kronor.

Ovriga uppdragsrelaterade reskostnader

Marginalkostnader ir ocksd knutna till transport till och frin
lotsuppdrag, frimst med taxi och allminna kommunikationer.
Det handlar om transporter till annan ort for att g ombord pi
fartyg eller transporter frin annan ort efter slutfért uppdrag.
Dessa kostnader ir fullt ut knutna till uppdrag och dirmed per
definition marginella kostnader. Mot bakgrund av Sjéfartsver-
kets ekonomiska redovisning uppskattas dessa kostnader till
drygt 10 miljoner kronor per &r.

Kostnader for lotsbat exklusive bemanning

Sjofartsverket har analyserat kostnadsbilden fér lotsbitar. Man
har uppskattat genomsnittskostnader sdvil som ”sirkostnader”,
exklusive bemanning. Det senare bedéms motsvara marginal-
kostnaden fér transport, se tabell nedan.”® Det vigda medelvirde
som redovisas i tabellen har beriknats mot bakgrund av driv-
medelsférbrukning f6r de skilda typerna av lotsbdtar. Som jim-
forelse kan nimnas att genomsnittskostnaden ir mer in tvd
ginger sd stora som marginalkostnaden.

3 Baserat p3 preliminira uppgifter frdn uppdatering av Sjéfartsverket CPR-BESLUT NR
6/01 Allmint, 2001-09-27.
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Tabell 11. Marginalkostnad for lotsbit, uppskattat som sirkost-
nadstilligg utan bemanning.
Killa: Sjofartsverket.

Kronor per h, exkl. moms
Tung lotsbdt, 15-18 m 16a 680
Snabb lotsbit, 14,4 m 16a 680
Annan lotsbit, > 10 m 16a 480
Vigt medelvirde 640

Normalt har en lotsstation dels en tyngre lotsbit som anvinds
nir isen ligger och i ndgon utstrickning vid hirt vider. T 6vrigt
anvinds en littare lotsbdt som ir snabbare och littare att han-
tera. Marginalkostnaden for ett givet uppdrag (en given distans)
blir dirmed hogre nir en tyngre, lingsammare lotsbit anvinds.
Mot bakgrund av uppgifter om antal driftstimmar av lotsbit fér
produktionsomride lotsning uppskattas den samlade marginal-
kostnaden for lotsbat till i storleksordningen 25 miljoner kronor
per ar.

Drivmedelskostnaden ir en viktig del av denna kostnad. Upp-
gifter frin annan killa anger att Sjofartsverkets lotsbitar f6rbru-
kar drygt 3 000 kubikmeter dieselolja per &r i samband med lots-
uppdrag.’® Det motsvarar en kostnad pd knappt 8 miljoner kro-
nor. Energi- eller koldioxidskatt debiteras inte Sjofartsverket i
detta sammanhang,.

Lotsverksamhetens luftféroreningar

Mot bakgrund av de emissioner som beriknats f6r &r 1998 och
de skilda emissionsvirderingar som diskuterats ovan, bér emis-
sionskostnaderna for lotsverksamheten ligga pd mellan 3 och 21
miljoner kronor per &r.

% Sjofartsverket 2000-12-19.
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Sammanfattning

Redovisade uppskattningar av de samlade marginella, samhills-
ekonomiska lotskostnaderna sammanfattas 1 tabell 12.

Tabell 12. Uppskattning av samlade marginella kostnader for
lotsverksamhet, 8rsbasis.

Miljoner kronor
Arbete, alternativkostnad, lots 25
Arbete, alternativkostnad, bitmin 8
Arbete, uppdrags- och timtilligg 40
Arbete, 6vertid m.m. 20
Lotsbat, inkl. diesel 25
Luftféroreningar 3-21
Resor i samband med uppdrag 10
Summa 130 -150

Vid ett ligre estimat av de summerade samhillsekonomiska
marginalkostnaderna fér lotsverksamheten uppgdr kostnaden till
ca 130 miljoner kronor per ir. Ett hogre estimat, som bygger pd
hégre emissionsvirdering ger en samlad marginalkostnad for
verksamheten pd ca 150 miljoner kronor. Det motsvarar drygt 30
procent av Sj6fartsverkets kostnader f6r verksamheten.

Marginalkostnader for isbrytning

Efterfrigan pd isbrytarassistans bestims till stor del av vider.
Marginalkostnaderna ir dirfor kraftigt beroende av faktorer
utom redares och Sjofartsverkets kontroll. En svir vinter kan
drifttiden fér isbrytarna vara tio gdnger s& stor som under en
mild vinter. Verksamheten ir planerad och dimensionerad efter
foérvintade viderférhillanden och férvintad efterfrigan. Avsik-
ten ir att organisationen skall tillita ett visst métt av trafikeill-
vixt inom de ramar som satts upp. Samtidigt planeras verksam-
heten efter férutsittningar som tilldter att fartyg tvingas vinta pd
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assistans. Det kan exempelvis handla om ett fartyg som far in-
vinta andra for att 1 konvoj assisteras genom Bottenhavet. En
analys av marginalkostnader for isbrytningsverksamhet kriver
dirfor en analys av undantringnings- och férdréjningseffekter.

Som viktiga marginalkostnadselement ingir ocksd isbrytares
forbrukning av bunker, slitage och emissionskostnader knutna
till isbrytningen. Under &r 2001 férbrukades bunker for 15
miljoner kronor i samband med isbrytning. Mot bakgrund av de
emissioner som beriknats f6r &r 1998 och de skilda emissions-
virderingar som diskuterats ovan, bér emissionskostnaderna for
verksamheten kunna ligga p& mellan 8 och 60 miljoner kronor.

Som ett exempel kan nimnas att det inom ramen f6r en svensk
finsk-pilotstudie beriknades att marginalkostnaden fér att
assistera ett fartyg genom Bottenhavet till Luled en normal is-
vinter dr ca 50 000 kronor. Analysen omfattade dock inga un-
dantringnings- eller f6rdréjningseffekter.”

%7 Niringsdepartementet, Trafikministeriet, 2001.
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Fallstudie Soja Fredrikstad -
Lidkdping

I Fredrikstad 1 Norge finns en anliggning som processar soja,
vilket bl.a. ir en rivara till fodertillverkning. I foderfabrikerna i
Lidképingsomridet f6rbrukas 50 000 ton sojam;dl per &r, vilket i
dag transporteras med lastbil. Jirnvig uppges av olika skal inte
vara ett rimligt alternativ, diremot vore det mojligt att ligga 6ver
transporten pd fartyg. Foderfabrikerna har enligt uppgift ut-
tryckt intresse for fartygstransport, bl.a. av miljéskil, men kost-
nadsskillnaden ir i dag f6r stor. Dagens lastbilstransporter kostar
enligt uppgift 100 kronor per ton, medan motsvarande kostnad
for fartyg skulle bli 115 kronor per ton.**

En (samhillsekonomisk) kostnadskalkyl enligt tabell 13 har
redovisats.

*% Fallbeskrivningen baseras pi uppgifter frin Jan Killsson, Erik Thun AB, i en PM
daterad 2001-06-29, samt uppdaterad enligt muntliga uppgifter i augusti 2002.
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Tabell 13. Kostnadskalkyl fér transport av 3 000 ton sojamjél
mellan Fredrikstad och Lidkoéping vid skilda transportuppligg.

Lastbil 30 ton soja-
mj6l per fordon

Fartyg 3000 ton
sojam;jél per fartyg

Direkt kostnad 100 kr/ton 115 kr/ton
Infrastrukturbetalning
Dieselskatt och for-
donsskatt 17 kr/ton
Hamnavgifter
Fredrikstad 5,00 kr/ton
Lidkoéping 3,30 kr/ton
Varuhamnavgift
Fredrikstad ca 8,00 kr/ton
Lidk6ping ca 8,00 kr/ton
Farledsavgift
Fartygsdel 4,00 kr/ton
Godsdel 3,70 kr/ton
Sambhillsekonomisk 60 kr/ton 9 kr/ton
marginalkostnad
Resultat enligt Underinternalisering | Overinternalisering
KiHSSOHS beréikning 43 kr/ton 23 kr/ton

Den ”direkta” kostnaden motsvarar det pris kunden beriknas
fa betala for respektive transport, inklusive gillande skatter och
avgifter. Kostnader f6r lastning och lossning av godset ir inte

medriknade.

Overinternalisering inom sjofarten?

Hamnavgifterna beriknas i fartygsalternativet uppga till knappt
25 kronor per ton, vilket motsvarar drygt 20 procent av den
samlade transportkostnaden (exklusive kostnad fér stuveri och
hantering). Terminalkostnader ir med andra ord hogst be-
tydande. Hamnavgifterna ir 1 sig storre dn den samlade kost-
nadsskillnaden som uppgivits mellan de bigge alternativen.
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Att likstilla hamnavgifter, & ena sidan, med dieselskatt och
fordonsskatt dr dock inte i linje med den svenska transportpoli-
tikens kostnadsansvar. Marginalkostnaderna skall i princip tas ut
for linkar (farleder, vigar, jirnvigar och flygvigar). Diremot ses
noder (hamnar, flygplatser, vigtrafikterminaler och numera
ocksd jirnvigsstationer) som separata (affirsdrivande) enheter
dir staten normalt inte gir in och reglerar avgifterna.”

I perspektivet av den svenska transportpolitiken ter sig nivdn
pa farledsavgiften i sig som ganska rimlig. Ndgon ”6verinter-
nalisering” inom sjofarten tycks enligt denna sammanstillning
inte foreligga. Den samhillsekonomiska marginalkostnaden fér
luftféroreningar redovisas till 8 eller 9 kronor per ton medan
farledsavgiften dr knappt 8 kronor per ton.

Mot bakgrund av den analys av emissionsvirdering som redo-
visats ovan kan det vara intressant ocks3 att titta nirmare pd hur
skilda virderingsmetoder pdverkar utfallet. En virdering enligt
de ligre ExternE-estimaten skulle innebira en nedjustering av
marginalkostnaden f6r luftféroreningar med nirmare 40 procent.
Omriknat till Soja-fallet torde en nedjustering med ca 3 kronor
per ton 1 detta fall vara motiverad. Den 3terstiende kostnaden
for luftféroreningar skulle d4 vara 5 kronor per ton.

En genomging visar att det inte ir helt uppenbart hur farleds-
avgifternas storlek skall bedémas. Hur stora farledsavgifterna i
detta fall skall uppskattas vara ir emellertid inte helt uppenbart.
Vid de forsta 12 anldpen under &ret skulle farledsavgiften bli
motsvarande 7:70 kronor per ton. Den genomsnittliga farleds-
avgiften per ton under iret skulle emellertid, férmodligen bli
ligre, genom att fartygsdelen endast debiteras 12 gidnger per
kalenderdr. Forutsittningarna for ett fartyg av den aktuella typen
att nd upp till anl6pstaket vid det féreslagna transportuppligget
torde vara goda. Om fartyget totalt skulle géra 36 anlép under

71 princip skulle man naturligtvis kunna inlemma ocks& "noder” i kostnadsansvaret.
Det var exempelvis ett angreppssitt som EU-kommissionen féreslog i sin vitbok om
Rittvisa trafikavgifter (KOM(1998) 466. Aven Godstransportdelegationen redovisade
tankar i samma anda att man ansdg att inriktningen bér vara att infrastrukturtjinsterna i
hamnarna tillhandah3lls enligt marginalkostnadsprincipen, medan stuveri- och andra
terminaltjinster 1 vrigt fortsatt skall prissittas pd kommersiella villkor.
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dret skulle den genomsnittliga farledsavgiften bli 4,60 kronor per
ton.

Den hir analysen indikerar att den uppgivna marginalkostna-
den sivil som farledsavgiften kan ligga lite 1 6verkant. Samman-
taget tycks de dock ligga hyfsat i balans. Det forefaller inte
direkt foreligga ndgon pataglig "6verinternalisering”.

Underinternalisering inom véagtrafiken?

Den samlade farledsavgiften ir enligt berikningen visentligt
ligre dn de infrastrukturavgifter som lastbilen beriknas betala,
men skillnaden ir enligt dessa uppgifter inte tillrickligt stor for
att kompensera for lastbilens hégre marginalkostnad. Ar den
berikning av lastbilens marginalkostnader som redovisats rimlig?

Uppskattningen av marginalkostnaden fér lastbilen, baseras
liksom uppskattningen fér fartyget pA SSPA-rapporten Sambills-
ekonomisk  marginalkostnad  for  Vinersjofartens  externa
kostnader.*® Den samhillsekonomiska emissionskostnaden per
ton har mot bakgrund av rapporten beriknats till 60 kronor per
ton. En skuggberikning som genomférts i samband med denna
utvirdering, baserad pd motsvarande metod som SSPA anvint,
indikerar ocks8 en kostnad 1 samma hirad, 64 kronor per ton.

SSPA har férutsatt att lastbilstransporterna sker med Euro 0-
fordon, dvs. ett lite dldre fordon som inte ir miljoklassat i det
svenska systemet. Nybilsférsiljning av Euro O-fordon upphérde
&r 1993. Sddana fordon ir fortfarande inte ovanliga pd vira vigar,
men inte lingre dominerande. I januari 2002 var 40 procent av de
tunga lastbilarna i trafik i januari 2002, s.k. Euro 0-fordon. D4 de
fordon som ir aktuella for transporter av det slag som detta fall
illustrerar kinnetecknas av relativt kort livslingd kan man vinta
sig att andelen Euro O-fordon ir relativt hastigt fallande.

Den refererade skuggberikningen har ocksd genomforts for-
utsatt att lastbilstransporten sker med s.k. Euro 2-fordon. Vid
berikningen férutsitts fortsatt en brinsleférbrukning pd 4,91
per mil, trots indikationer pd att denna ligger i 6verkant. Denna

4 SSPA Rapport 2000 0374.
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alternativa berikning forefaller spegla dagens kunskapslige och
dagens fordonspark bittre. Berikningen resulterar i avsevirt
ligre emissioner, inte minst av kviveoxider, men dven av kol-
dioxid och &vriga emissioner, inklusive partiklar. Mot denna
bakgrund framstdr SSPAs estimat sammantaget som hoga. En
nedjustering av emissionskostnaderna enligt den alternativa be-
rikningen innebir att den samhillsekonomiska marginalkostna-
den 1 Soja-fallet bor riknas ner fr&n 30 kronor per ton till 16
kronor per ton.

Liksom betriffande sjéfart finns det anledning att analysera
virderingen av vigtrafikens emissioner. Om ExternE-modellen
pd motsvarande sitt tillimpas dven f6r vigtrafik pdverkar det
estimaten av marginalkostnaderna. Ndgon svensk kérning for
vigtrafik har dnnu inte publicerats. Ett 6verslag baserat pd virde-
ringar av emissioner frin vigtrafik i Finland skulle omriknat till
Soja-fallet och den alternativa berikningen motivera en nedjuste-
ring av lastbilens samhillsekonomiska marginalkostnad med
ytterligare 4 kronor per ton. Emissionskostnaden blir di 12
kronor per ton.

I SIKAs rapport av marginalkostnadsstudien dr 2001 redovisas
ett estimat f6r marginell olyckskostnad for tung lastbil pd lands-
vig pd 0,28 ore per km. Foér transportuppgiften i SSPA-fallet
motsvarar det en total kostnad pi 8 400 kronor. Det skall jim-
féras med de ca 100 000 kronor som SSPA redovisat. Medan
SSPAs estimat i Soja-fallet innebar en olyckskostnad pd 27
kronor per ton dr motsvarande estimat baserat pi SIKAs och
trafikverkens marginalkostnadsstudie 1 storleksordningen 2
kronor per ton.

Betriffande slitage f6r tung lastbil (>16 ton) med slip redo-
visar SIKA i samma rapport ett estimat for marginell kostnad pa
0,17 6re per km." Det motsvarar i SSPA-fallet en total kostnad
pd 5100 kronor. SSPA redovisade ca 30000 kronor. Medan
SSPAs estimat innebar en slitagekostnad pd 8 kronor per ton

1 Uppgifter publicerade sommaren 2003 indikerar att det kan finnas anledning att justera
upp detta estimat, jimfér SIKA rapport 2003:6, s. 27. Aven efter en sidan uppjustering
skulle dock virdet ligga vil under det som SSPA redovisat.
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omriknat till Soja-fallet, motsvarar marginalkostnadsstudiens
underlag en kostnad p8 drygt 1 krona per ton.

De stora skillnaderna mellan de uppgifter SSPA redovisar av-
seende olyckor och slitage och de 6verslag som gjorts mot bak-
grund av SIKAs och trafikverkens marginalkostnadsstudie ir
anmirkningsvirda. Medan SIKAs och trafikverkens estimat ir
resultat av omfattande metodutveckling visar en nirmare
genomgang att SSPAs estimat ir resultat av metodfel. Man har
utgdtt frdn den relativa férdelningen av externa effekter (exklu-
sive koldioxid) fér personbilar och férutsatt att samma relation
skall gilla ocksd for lastbilar. Ndgon férklaring till att man inte
skulle behéva ta hinsyn till personbilars och lastbilars skillnader i
tekniska egenskaper (emissioner, nedbrytning av vigar, m.m.),
skilda kormonster (férdelning av trafikarbete mellan vigtyper),
etc. ges inte av SSPA. Man analyserar inte heller betydelsen av att
skilda emissionsmodeller anvints i de bigge fallen.

I linje med den alternativa berikning som presenterats ovan
skulle ocksd ”infrastrukturbetalningen” vara patagligt ligre, detta
till foljd av 6kad lastfaktor och ligre dieselférbrukning. Diesel-
skatten skulle i stillet uppga till drygt 9 kronor per ton.

Sammanfattning av fallstudien

I tabellen nedan sammanfattas kostnads- och avgiftsskillnader
med de avgrinsningar som féreslagits ovan och enligt den alter-
nativa berikning som presenterats som en bittre beskrivning av
dagens forhdllanden. Emissionsvirderingen har ocksd justerats i
linje med ExternE-ansatsen.
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Tabell 14. En (samhillsekonomisk) kostnadskalkyl enligt pre-
senterad analys.

Lastbil 30 ton soja- | Fartyg 3000 ton
mjol per fordon sojamjél per fartyg
Direkt kostnad 100 kr/ton 115 kr/ton
Infrastrukturbetalning
Dieselskatt och for-
donsskatt 12,50kr/ton
Farledsavgift
Fartygsdel 1,00-4,00 kr/ton
Godsdel 3,60 kr/ton
Sambhillsekonomisk 15 kr/ton 5 kr/ton
marginalkostnad
Resultat enligt Underinternalisering | Overinternalisering
Killssons berikning 2,50 kr/ton - 0,40-2,60 kr/ton

Med gingse avgrinsning av kostnadsansvaret kan det, dven om
bilden inte ir helt entydig, fortfarande finnas viss “6verinter-
nalisering” i sjofartsfallet. Vad giller estimaten av ”infrastruktur-
betalning” och ”samhillsekonomisk marginalkostnad” f6r lastbil
som presenteras av Redareféreningen/Killsson ir de i och for sig
helt i linje med SSPA rapporten. De estimat som redovisas i
SSPA rapporten forefaller orimliga. En storre del av den kostnad
SSPA presenterat ir resultat av metodfel. En viss, men begrin-
sad, “underinternalisering” tycks dock fortfarande féreligga for
lastbilstransporten. Skillnader i internaliseringsgrad framstdr
dock inte som si stora att “perfekta avgifter” skulle férindra
valet av transportslag. Prisskillnaden p& 15 kronor per ton ir av-
sevirt storre in obalansen i infrastrukturavgifter. Nigra egentliga
snedvridande effekter tycks dirfor inte foreligga.
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