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3 SIKA

Forord

SIKA har regeringens uppdrag att genomféra en 6versyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet. Uppdraget ska genomforas
efter samrad med Banverket, Vagverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket och
slutredovisas till regeringen den 15 november 2000.

Denna rapport utgdr den delredovisning av uppdraget som regeringen begart till
den 1 juni. Delredovisningen innehdler en inventering av kunskaps aget vad
gdller marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet. Kostnadsstrukturen
och avgiftssystemets uppbyggnad inom olika trafikslag har kartlagts for att belysa
I vilken utstréckning som marginakostnadsbaserade infrastrukturavgifter faktiskt
forekommer och for att se vad som krévs for att sddana avgifter ska bli méjliga
dér de inte redan tillampas. En genomgang har vidare gjorts av forutsétningarna
att bestdmma olika typer av prisrelevanta marginalkostnader inom olika trafikslag.
Utvecklingsinsatser som bedémts angeldgna och genomférbara inom ramen for
uppdraget har identifierats.

Delredovisningen bygger pa underlagsmaterial som trafikverken tillhandahallit.
Samrad har skett i en referensgrupp. Vid referensgruppens moéten har deltagit for
Banverket Lars Hellsvik och Carl Silfverswérd, for Luftfartsverket Urban Trygg
och Anders Torbrand, for Sofartsverket Lars Vieweg, for Vagverket Lena
Ericsson, Arne Johansson, Jenny Kallstrom och Stefan Pettersson, for SIKA Per-
Ove Hesselborn (projektledare), Joakim Johansson och Roger Pyddoke samt for
Néaringsdepartementet Gunnar Eriksson.

Staffan Widlert
Direktor
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5 SIKA

1 Sammanfattning

1.1 Forutsattningar for och forvantningar pa uppdraget

SIKA har regeringens uppdrag att genomféra en 6versyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet. Uppdraget ska enligt
regleringsbrevet genomfaras efter samrad med Banverket, Végverket, Luftfarts-
verket och Sjofartsverket och slutredovisas till regeringen den 15 november i ar.
En delredovisning skalamnastill den 1 juni.

Forutsattningar for och forvantningar pa uppdraget anges i en promemoria fran
Naringsdepartementet daterad 2000-01-24 (bifogas som bilaga 1):

"Sverige har bl.a. i EU-sammanhang drivit fragan om marginal kostnadsoris-
séttning inom transportsektorn. Infor det svenska ordf érandeskapet, forsta halften
ar 2001, finns det anledning att gora en uppdatering av marginalkostnader och
majligheter att implementera marginalkostnadsrel aterade avgifter for att ha en
beredskap infor fragor som da kan komma upp.

Studien ska samtidigt utgora en del i den svenska uppfdljningen till Vitboken
Rattvisa trafikavgifter. Materialet ska bl.a. tjana som underlag for den pilotstudie
som Sverige tillsammans med Finland genomfoér painitiativ av EU-kommissio-
nen. Pilotstudien skaillustrera hur foreslagna principer kan tillampas i praktiken.

Materialet ska ocksa tjana som ett underlag for den |6pande hanteringen av fragor
relaterade till kostnadsansvaret inom regeringskangliet.

Studien leds av SIKA och kommer att ndra foljas av regeringskandliet. Trafik-
verken bidrar med underlagsmaterial och deltar i en referensgrupp.”

Uppdraget preciserasi promemorian genom fyra fragor. De fragor som ska
besvaras ar:

1. Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

2. Hur kan och bor marginalkostnadsrel aterade avgifter i praktiken
implementeras?

3. Hur skulle sadana avgifter paverka statsbudgeten?

4. Om man vill nd hogre grad av kostnadstackning for skilda transportslag én vad
som motiveras av avgifter baserade pa marginalkostnader, hur bor detta
astadkommas?

SIKA Rapport 2000:6



1.2 Inledande bedémningar — delredovisningens innehall

Oversynen har inletts med en inventering av kunskapslget vad géller marginal-
kostnadshaserade avgifter i transportsystemet. Diskussioner har forts dels mellan
SIKA och enskilda verk, dels i samband med méten med referensgruppen. Savél
SIKA som enskilda verk har ocksa haft kontakter med forskare och andra experter
for att soka utréna kunskapslaget for vissa specifika fragor, som t.ex. hur olycks-
kostnader ska prisséttas inom vag- och jarnvagstrafiken.

SIKA:s och verkens gemensamma beddmning &r att det inte utan ett betydande
utvecklingsarbete & mojligt att ta fram relevanta (marginalkostnadsrel aterade)
varden for fleraav de externeffekter som ska prisséttas. Ett problem &r att
bestdmma vad som &r interna och vad som &r externa (prisrelevanta) effekter.
Detta galler sarskilt for olyckskostnaderna. Det finns ocksa skl att tro att de
berakningar av genomsnitt for rorlig kostnad som relativt 1t gar att ta fram, och
som tidigare anvants for exempelvis buller, kan avvika kraftigt frén de pris-
relevanta marginella kostnaderna, och att férsok att approximera dessa senare
kostnader med de férra skulle kunna ge ett missvisande resultat, samtidigt som
mojligheten att nd vissa av de styreffekter som prissattning efter marginalkostnad
syftar till missas.

Det & emellertid ocksa SIKA:s och verkens gemensamma bedomning att det
redan inom ramen for 6versynen & mgjligt att utveckla metoder som kan utnyttjas
for att ge &minstone provisoriska svar pa fragan vilka marginalkostnaderna ar for
samtliga typer av effekter for vilka sadana efterfragas. Daremot bedoms det inte
varamgjligt att pa alla punkter kunna ange resultat, beréknade efter de metoder
och uppdelningar som rekommenderats av EU:kommissionens s.k. htgnivagrupp
och som utgor ett rattesnore for att kunna fa jamforbarhet mellan finska och
svenska resultat i den namnda pilotstudien. Ett fortsatt utvecklingsarbete kommer
altsa att behovas efter Gversynen for att komma fram till mer definitiva och mer
EU-metodkonforma resultat. Vad géller monetér vardering av olika externa
kostnader kommer de s.k. ASEK-véardena fran den senaste planeringsomgangen
att anvandas.?

For vagtrafikens externa kostnader finns redan en vardefull uppdatering genom-
ford inom ramen for dversynen av Vagverket med utgangspunkt i de delvis pa
genomsnitt av rorliga kostnader baserade berékningarna. Vissa modifieringar i
berakningssitt har skett i forhdllande till senaste “officiella’ berdkning av detta
dag (SIKA:s berdkningar till Komkom). De uppdaterade berakningarna kommer
att preserteras i samband med ett med finnarnainom ramen for pilotstudien
planerat méte i slutet av augusti. Motsvarande uppdaterade varden for
jarnvéagstrafikens externa marginal kostnader ska samtidigt presenteras. Dessa
uppdaterade berékningar redovisas g i denna delrapport.

1 Se High Level Group on Transport Infrastructure Charging: Final Reports on (a) Estimating
Transport Costs (26 May, 1999) och (b) Options for Charging Users Directly for Transport
Infrastructure Operating Costs (9 september 1999).

2 Dock kommer véardet for koldioxidutsl pp att omprévas utifran de nya beddmningar och resultat
som nyligen presenterats av Klimatkommittén (Forslag till svensk klimatstrategi, SOU 2000:23)
och Utredningen om mojligheterna att utnyttja Kyotoprotokollets flexibla mekanismer i Sverige
(Handla for att uppna klimatmal! — Kostnadseffektiva | 6sningar med flexibla mekanismer inom
klimatomr &det, SOU 2000:45).
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7 SIKA

SIKA har uppfattat att det finns tva olika mottagare av 6versynens resultat och har
darfor funnit det 1ampligt att dela upp slutredovisningen i tva rapporter:

en paengelska, det svenska bidraget till pilotstudien, riktar sig specifikt till
EU-kommissionen, och bor férutom berékningarna av marginal kostnader
innehalla utforliga beskrivningar av hittillsvarande svenska forsok (“success
stories’) till internalisering inom olika trafikslag

en pa svenska som har regeringskansliet som mottagare, och som ska fungera
som input till forsok att utveckla tillampningen av marginalkostnadsbaserade
infrastrukturavgifter sd som forutsatts i 1998 ars transportpolitiska beslut.

Delrapporten innehaller forst — avsnitt 2 — en genomgang av kostnadsstrukturen
och avgiftsystemets uppbyggnad inom de olika trafikslagen. Tidigare framtaget
underlag i fréga om avgiftsrelevanta marginalkostnader har inventerats. Syftet &r
at belysai vilken utstréckning som marginalkostnadsbaserade infrastruktur-
avgifter faktiskt forekommer och att fa en utgangspunkt for att bedoma vad som
skulle kravas for att en marginalkostnadsbaserad prisséttning ska bli mgjlig dar
den inte redan genomforts.

SIKA och trafikverken har ocksa gjort en allman genomgang av forutsattningarna
att bestdmma olika typer av prisrelevanta marginalkostnader inom olika trafikslag.
Resultatet av genomgangen framgar av avsnitt 3. | avsnittet anges utvecklings-
insatser som SIKA och trafikverken bedomt vara angelagna och méjliga att
genontora inom ramen fOr oversynen.

Oversynen ska ocksa ge svar pa frégorna om effekter pa statsbudgeten av att
overga till marginalkostnadsbaserad avgiftsséttning (fréga 3) och om lampliga sétt
att oka intakterna, givet att intékterna fran marginalkostnadsbaserad prisséttning
bedoms som otillrackliga (fraga 4). Upplaggningen av arbetet i dessa delar
beskrivs kortfattat i avsnitt 4.

Slutsatser for det fortsatta arbetet och planerat innehdll i slutrapport gesi avsnitt 5.
Som stod for genomgangen har forutom trafikverkens bidrag (arbetsmaterial som

g bifogas) utnyttjats en promemoria som Per K ageson skrivit pa uppdrag av
SIKA. Kégesons promemoria har bifogats rapporten som bilaga 2.
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2 Hittillsvarande praktik

| detta avsnitt undersoksi vilken utstréackning som dagens och tidigare system for
infrastrukturavgifter inom olika trafikslag ar/varit marginalkostnadsbaserade och
vad som skulle kravas for att sadana avgifter ska bli méjliga dér de inte redan
genomforts.

2.1 Jarnvéagstrafiken

Dagens banavgiftssystem grundar sig pa 1988 ars trafikpolitiska beslut. Grund-
principen var da att varje trafikslag skulle béra sin totala samhéllsekonomiska
kostnad. D4 det inte ansags mdjligt att avgiftsbelagga fullt ut enligt ndmnda
princip valdes en 1dsning som skulle innebara konkurrensneutralitet mellan olika
trafikslag. Resultatet blev ett banavgiftssystem bestdende av tva delar:

en rorlig avgift som transparent speglade summan av ett antal komponenter
for den samhallsekonomiska marginalkostnaden for en tagrorelse

en fast avgift i form av en fordonsavgift som nar den inférdes motsvarade
fordonsskatten for tunga végfordon.

De rorliga avgiftskomponenterna var ursprungligen avgift for spardlitage
(6refbruttotonk m), driftavgift, inkluderande olyckskostnad och kostnad for ditage
pa kontaktledningar (kr/tagkm) och dieselavgift (kr/l).

Slitageavgiften var ursprungligen avsedd att differentieras pa tre sparkategorier
for att spegla skillnad i marginalkostnad vid trafik pa banor med olika standard.
Sa smaningom infordes i banavgiftsforordning en uppdelning pa tva nivaer.
Denna uppdelning blev dock inte langvarig eftersom den av en riksdagsmajoritet
befanns vara regional politiskt forkastlig.

Slitageavgifterna var till och med 1998 differentierade efter boggietyper, hastighet
och andra egenskaper som anses paverka marginalkostnaden for spérdlitage. Aven
efter det att uppdelningen pa sparkategori slopats behdlls alltsa hela tiden en
differentiering pa faktorer som kunde paverkas av trafikutévarna.

Av olika skd kom vissa fasta kostnader som rétteligen hor till driften av
infrastrukturen ( t.ex. vaxelvarme) att ligga kvar hos SJ. Nér de senare fordes Gver
till infrastrukturen kom avgifterna for att tdcka dessa kostnader att |aggas ihop
med en av margina kostnadskomponenterna, kostnaden for olyckor. Darmed var
den transparenta speglingen av marginalkostnadskomponenterna dvergiven. Detta
kan jamforas med den nu pagaende Gvningen med att belasta persontrafiken med
en ny avgift for fasta kostnader uttagen per bruttotonkilometer, dvs. enligt en
avgiftsvariabel som &r avsedd att spegla sparslitaget.
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Vissa stérre ranger- och andra bangardar inforlivades med infrastrukturen i ett
sent skede i samband med 1988 ars reform. For rangerbangardarna infordes en
sarskild rangerbangardavgift vars syfte var att fanga slitaget pa de speciella
sparanlaggningar som anvandsi detta sammanhang.

De studier och dvervaganden som gjordes 1997 (jfr Banverkets rapport 1997:4)
ledde till att &ven differentieringen pa fordonsegenskaper m.m. togs bort (fr.o.m.
1999). Skden var flera. Bland annat visade studierna att det i forsta hand var
fordonens vikt som var av betydelse for spardlitaget. Effekterna av att vissa fordon
har béttre gdngegenskaper dn andra tas dessutom i praktiken ut i form av hogre
hastighet, varfor marginalkostnaden blir densamma. | vissa andra fall (t.ex.
betréffande “sparvanliga’ hjul) bedomdes skillnaden i marginal kostnad/avgift
vara for liten for att kunna ge styreffekter pa trafikutévarna.

Studierna gav ocksa belagg for att skillnader i sparstandard mellan olika bantyper
inte motsvaras av nagra storre skillnader i marginalkostnad. Detta kan ha att gora
med att tillaten hastighet och tillétna axellaster ar |agre pa de samre banorna.
Kostnaderna for den lagre sparstandarden internaliseras darfor hos trafikutévarna
genom en hogre produktionskostnad per tonkm, inkluderande ev. hogre slitage pa
fordonen. Sparagaren hdlls alltsd i hog grad skades6s och trafikutévaren erbjuds
ingen mgjlighet att “kora sonder” banan mot erlaggande av hogre marginal -
kostnad om nu detta skulle framsta som l6nsamt frén produktionssynpunkt. Dock
kan som invandning mot det senare erinras om majligheten att genomfora
speciatransporter mot erldggande av ersattning for de externa kostnader detta
medfor.

| valet att inte differentiera efter sparkategori ligger dessutom vetskapen om de
regional politiska argumenten samt att motsvarande differentiering inte fore-
kommer hos andra trafikd ag.

Som foljd av att kostnadstackningskravet fran 1988 togs bort genom det transport-
politiska beslutet 1998 har den fasta banavgiften slopats. Pa sa vis har vi alltsa
kommit ndrmare en renodlad marginal kostnadsprisséttning for jarnvagstrafiken.
Dock speglar som framgétt av ovanstaende den rorliga banavgiftsdelen inte langre
enbart marginalkostnaden. Och den & mindre differentierad &n forut.

Den rorliga banavgiften skulle behdva utvecklas i en rad avseenden for att verk-
ligen si)egl amargina kostnad. Salunda skulle en bulleravgift kunna vara moti-
verad.® Nivan pa bullerstérningen paverkas av en rad faktorer. Godstaget anses
t.ex. stora fyra ganger s mycket som ett persontag. Fordonens tekniska
egenskaper spelar in liksom kombinationen fordon/sparstandard. Som exempel
namner Banverket att den nyatyp av hjul som tag till Gardemoen utrustats med i
Norge sanker bullernivan med 5 dB(A) (1997:4, s 21). Bullerkostnaden & ocksa
beroende pa hur manga personer som stors och hur omfattande trafik som
forekommer pa banan. Enligt Kageson skulle en bulleravgift behova differentieras
bade for specifikt buller och antal stérda hushall. Hansyn skulle &ven kunna
behovatastill (gods)tdgens sammansattning. Banverkets slutsats i Gversynen

3 Vibrationer & enligt Banverket (1997:4, s 24) ett begrénsat problem inom jarnvégstrafiken.
Storningar p g avibrationer internaliserasi huvudsak genom hastighetsnedsattningar pa sarskilt
kénsligadelar av jarnvégsnatet.
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1997:4 & dock (s 22) att de berékningar av bullerkostnaderna som genomforts ar
alltfor osakra och att det krévs omfattande studier for att fa fram ett tillrackligt
sakert materia som kan anvandas for att prissétta bullerstorningar fran tagtrafik.

Bristande kunskaper anses foreligga ocksa betréffande emissionsegenskaperna
hos olika fordon — ndgot som férsvarar inférandet av en emissionsavgift. | Gver-
synen 1997:4 foreslas dock en till NOy-utsl &ppen relaterad differentierad diesel-
avgift for diesellok och motorvagnar, uppdelade i olika klasser med olika forut-
satta emissionsegenskaper.*

Dieselavgiften avser idag endast NOy-emissioner, vilket innebér att den endast
tacker en mindre andel av den totala emissionskostnaden. Dagens avgift fangar
inte skillnader i brénslekvalitet och beaktar inte var emissionerna sker. Inte heller
beaktas skillnader i emissionsnivaer mellan fordon.

K ageson (se bilaga 2) erinrar om att en véxande elanvandning for drift av
sparburen trafik kommer att 6ka produktionen i koleldade kondenskraftverk och
att en skatt pa fossila bransen skulle underlatta el effektiviseringsatgarder inom
jarnvagen. Om en sadan beskattning visar sig omdjlig att genomféra bér man
enligt Kageson dvervaga att pafora tagtrafikens el anvandning samma skatt som
annan konsumtion av €l.

Sammanfattningsvis finner vi att de rorliga banavgifterna visserligen i princip ska
spegla marginalkostnaderna, men att differentieringen i praktiken inte & sa langt-
gaende som den skulle kunna vara. Regional politiska hansyn har férhindrat vissa
sag av differentiering som kan hévdas vara angel agen fran styrsynpunkt. Avsak-
naden av motsvarande differentiering inom andra trafikslag motverkar ocksa en
mer utvecklad differentiering inom jarnvagstrafiken. De rérliga banavgifterna
innehaller dessutom i praktiken vissa fasta element.

2.2 Vagtrafiken

| motsats till vad som géller for jarnvégstrafiken (sedan 1988) &r det for vag-
trafiken inte i dag mojligt att debitera anvandarna marginal kostnadsbaserade
infrastrukturavgifter direkt.® ©

4 Sefordlag till utformning i PM av Thomas lvarsson (2000-03-06), Forslag till NOy-avgift for
dieseldrivna jarnvagsfordon.

® vagverket har majlighet att efter regeringens godkannande inféra vagtullar for att finansiera
nyinvesteringar, men daremot inte for att styratrafiken. | det s.k. Dennispaketet ingick forslag om
vagtullar fér Stockholm som en finansieringskalla for investeringar i vagnéat och évrig
infrastruktur.

® Den vagavgift for tunga fordon som infordesi februari & 1998 da Sverige gick med i det s.k.
Eurovinjettsamarbetet andrade inte pa dettaforhallande. Avgiften for svenska akare tas ut per ar
och &r obligatorisk, dvs. den far likartade effekter som fordonsskatten. For utlandska 8kare fran
lander som inte deltar i detta samarbete fungerar den daremot, som Trafikbeskattningsutredningen
noterar i sitt slutbetdnkande, som en avgift som tas ut for nyttjandetiden. Avgiften utgar for den tid
som &karen anvander det svenska vagnatet, dvs. avgiften erlaggs for dygn, veckaeller ménad
(SOU 1999:62, s 50).

SIKA Rapport 2000:6
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En utredare |amnade for ett par & sedan (SOU 1998:169) ett fordag till lag-
stiftning for s.k. miljostyrande véagavgifter. Denna lagstiftning skulle ge kommu-
nerna mojligheten att infora sarskilda styrande tétortsavgifter. Avgiftssystemet
skulle, enligt direktiven, varatill gagn for miljé och framkomlighet. Luftforo-
reningsproblemen & dock knappast ett tillrackligt argument for att motivera
inforandet av vagavgifter i de svenska tétorterna. Den storsta potentiella vinsten
med ett avgiftssystem i tétorter ligger i att kunna reducera trangseln. Samtidigt vet
vi att ” systemkostnaderna’ for ett andamalsenligt avgiftssystem &r betydande.
Fragan & darfor om trangselproblemen i svenska tétorter ar, eller inom 6ver-
skadlig framtid kan antas bli, si stora att de motiverar systemkostnaden for att
inféra vagavgifter.

| samband med den s.k. strategiska analys som SIKA och trafikverken redovisade
gemensamt till regeringen for ca ett ar sedan genomfdrdes en modellstudie
(Storstaden och dess transporter — Flaskhalsar i transportsystemet, Transek,
1999) av tétortstrafikens externa kostnader och behovet av vagavgifter. Studien
visar, liksom tidigare liknande studier visat, att tréngselkostnaderna i Stockholm
och Goteborg dominerar kraftigt Gver 6vriga externa kostnader av trafiken och att
de restidsvinster som kan uppnas med ett vagavgiftssystem & mycket stora. Det
konstateras ocksa att trangsel problemen & svara att [6sa pa annat Ssétt &n genom
ett avgiftssystem. Detta pekar mot att det finns samhéll sekonomiska effektivi-
tetsmotiv for att infora vagavgifter i Stockholm och Goteborg.

Studien betonar ocksa att framkomlighetsproblemen i vagnétet forvantas bli
forvarrade i framtiden. Vagtrafikens 6kningstakt ar sa kraftig att tillskapandet av
atgarder for att minska framkomlighetsproblemen maste bedémas som mycket
angelagna. Enligt studien skulle véagtrafiken under rusningstid utan motatgérder
till foljd av befolkningsokning och tillvaxt komma att 6ka med 24 procent till ar
20001 Stockholm. Vid full internalisering av Stockholmstrafikens externa kost-
nader skulle végtrafiken ar 2000, berdknat for morgonens maxtimma, bli négot
mindre an idag.

Da direkta avgifter inte kunnat tas ut av trafikutévarnaltrafikanterna, har i stéllet
skatterna pa vagtrafikomradet kommit att ges den styrande rollen. Detta har tagit
sig olika uttryck. For det forsta har i samband med de trafik- eller transport-
politiska besluten (frdmst) marginalkostnadsberékningar gjorts for olika sorts
fordon. Dessa berékningar har sedan anvéants for att foresla lampliga nivaer for
rorliga vagtrafikskatter. For det andra har de fasta vagtrafikskatterna — forsalj-
ningsskatten och fordonskatten — differentierats med avseende pa skillnader i nya
fordons emissionsprestanda. Och for det tredje har energiskatterna for diesel och
bensin differentierats med avseende pa skillnader i bréanslenas miljoegenskaper.

Marginalkostnadsberakningar fér bensin- och diesel personbilar har gjorts for att
komma fram till forslag om lampliga nivaer for bensin- och dieselskatterna. Dessa
har da, i avsaknad av majligheten att beskatta korstracka vilket skulle ha varit att
fOredra, setts som ett instrument for att nedbringa personbilarnas trafikvolym
utanfor tétort till samhallsekonomiskt effektiva nivaer.

Den senaste bergkningen av detta slag gjordes av SIKA pa uppdrag av Kommu-
nikationskommittén och redovisasi kommitténs del betdnkande SOU 1996:165.
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Berékningen av marginalkostnader omfattade fyra komponenter: avgasutslapp
(utom COy,), olyckor, buller och dlitage. Resultatet i form av summerade jam-
forelsevarden for namnda externeffekter for bensin- och dieseldrivna personbilar
framgar av tabell 2.1.

Tabell 2.1. Externa kostnader for bensin- respektive dieseldrivna personbilar. Kalla:
Ny kurs i trafikpolitiken SOU 1996:165.

Extern effekt Bensin Diesel

kr/liter kr/liter
Utslapp (utom koldioxid) 0,18 0,57
Olyckor 1,00 1,11
Buller 0,27 0,30
Slitage 0,33 0,37
Summa 1,78 2,35

Jamfort med tidigare berékningar innebér de i tabellen redovisade kostnaderna fér
externa effekter betydande sdnkningar. Den externa kostnaden under landsbygds-
forhallanden hade tidigare (Ds 1992:44) beraknats till ungefar samma belopp som
den davarande energiskatten, dvs. till omkring 3,00 kr/l. Komkom-berakningen
ger en extern kostnad pa ca 1,80 kr/l bensin. Denna kostnad &r betydligt 1&gre (och
aven betydligt |agre an den energiskatteniva med vilken den jamfordes fran
oktober 1996, 3,41 kr/l).

Skillnaden i berdknad summa for externa kostnader beror till stérsta delen pa att
man i den forra berékningen utgatt ifran att hela olyckskostnaden &r extern. Av
betydelse & ocksa att man i Komkom-berdkningen utgick fran att ingen del av
kostnaden for trafikdvervakning var prisrelevant. Komkom-berdkningen innehdll
dock tva komponenter som inte tidigare funnits med: dels en kostnad for den
anpassning som trafikanterna (och andra) gor i samband med trafikokningar och
som kan bidratill resultatet att olycksrisken blir oférandrad vid trafikvolym-
Okning, dels en bullerkostnad.

Energiskatten pa diesel var i oktober 1996 1,74 kr/l, dvs. lagre an den beréknade
summan for extern kostnad for dieselpersonbilar. For en lastbil 6ver 7 ton
berdknades de externa kostnaderna, exkl. sitagekostnader som forutsattes
internaliserade via fordonsskatten, vara betydligt hdgre, omkring 3,50 kr/l.

Berakningarna kringgérdas av svara bedémnings- eller avvagningsproblem. Nagra
av dessa framgar av foljande punkter:

Berakningen av kostnaden for avgasutsldpp baseras pa gransvarden for nya
bilar. Aven om dessa ska motsvara vad bilarna ska klara da de gétt 8 000 mil,
ger de betydligt 18gre utd dppsvarden an for dagens medelbil, eftersom
reningstekniken under senare ar kraftigt sankt de specifika utslappen av
reglerade dmnen. Alternativet att sbka berékna kostnaden for medelbilen i
dagens bilpark beddmdes emellertid som oacceptabelt, eftersom det skulle ge
minskade incitament for kdp av ny bil (med typiskt lagre utsl&pp).
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Berékningen av olyckskomponenten & oséker bl.a. darfor att den s.k. anpass-
ningskostnaden inte gétt att berdkna. Vardet 20 6re/l & godtyckligt och har
tagits med endast for att markera postens relevans.

Bullerstorningar forekommer dven fran landsbygdstrafiken, t.ex. i utspridda
smatétorter eller stérning pa andra @n boende, och har darfor tagits med. Det
har schablonméssigt antagits att bullerstérningen for landsbygd uppgar till
hogst hélften av den totala bullerkostnad som man tidigare réknat med och
som da helt tillskrevs tétortstrafiken. Hur den totala kostnaden bor fordelas &r
inte ndrmare kant. Ett annat och principiellt mer alvarligt problem &r att den
marginella, och prisrelevanta, bullerkostnaden (alltsd av ytterligare ett fordon)
kan skilja sig, aven betydligt, fran den genomsnittliga som utredningens kalkyl
baseras pa.

Trafikbvervakningskostnaden & inte, som antagits, helt oberoende av trafik-
volymen och &r delvis prisrelevant. Den rorliga andelen for detta kostnadsslag
ar dock inte narmare kand.

Det &r viktigt att fortlopande berdkna vagtrafikens externa effekter for att kunna
stdmma av mot det faktiska skatte- och avgiftsuttaget inom véagtransportsektorn.
For att berdkningar av de (marginella) externa kostnaderna per fordonskilometer
ska kunna tjana som underlag for att bestdmma nivan pat.ex. drivmedel sskatterna,
ar det onskvart med ett betydligt mer tillforlitligt underlag an som hittills tagits
fram. Enkla uppdateringar duger inte for alla kosthadskomponenter om relevanta
(dvs. marginal- i motsats till genomsnittskostnadsbaserade) varden ska kunna
erhdllas. Ambitionen bor savfallet vara att successivt forbattra underlaget sa att
genomgaende relevanta (aven i forhdlande till de av EU-kommissionen
rekommenderade varderingsmetoderna) och tillforlitliga berékningsresultat sa
smaningom kan tas fram. Vi menar ocksa att det inom ramen for dversynen ska
varamgjligt att forbéttra tidigare gjorda berakningar pa vasentliga punkter.
Inledda och planerade utvecklingsinsatser inom 6versynens ram behandlas i
avsnitt 3.

Aven om drivmedel sbeskattning &r ett sitt att ta betalt i proportion till korstracka
och &ven till fordonsvikt, sa kan den inte differentieras tillrackligt for att spegla
variationen i (icke-CO,) utdgppskostnader. Genom att hdja drivmedel sskatten ges
incitament att reducera korstrackan. Men inget incitament ges till andra teknik-
byten (och annan teknikutveckling) &n som kan ge minskad drivmedel sforbruk-
ning. Samtidigt kan teknikbyten/-utveckling ofta férutséttas vara en vasentlig del
av en kostnadseffektiv utsldppsreduktion. Darfor bor en politik som syftar till att
internalisera (icke-CO,) fordonsemissionskostnader inte baseras pa enbart driv-
medel sbeskattning.

Branslekvalitet kontrolleras vanligen genom standarder. Skattedifferentiering har
inforts for att stimulera utveckling och inforande av fordonsbranslen med béttre
milj6egenskaper.” Manga lander har infort en skattedifferentiering for att p&
skynda utfasning av blyad bensin. En sadan differential infordesi Sverige redan

" Uppgifternai detta avsnitt ang&ende brénsle- resp. fordonsmiljoklasser bygger pd Miljoskatter i
Sverige — ekonomiska styrmedel i miljopolitiken, Naturvardsverket 1997.
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1986. Skatten pa oblyad bensin sanktes och skatten pa blyad hdjdes (nagot).
Skillnaden sattes avsiktligt vid en niva som var hogre an den uppskattade mer-
kostnaden att producera oblyad bensin. Reformen hade planerats for att vara
intaktsneutral, men inférandet av oblyad bensin kom att ske snabbare &én vantat.
Déarfor tvingades man att — i flera steg — hdja skatten pa den blyade kvaliteten.
Den blyade bensinen férsvann fran marknaden 1994.

Skatten pa oblyad bensin differentierades i enlighet med tva miljoklasser 1994.
Denna differentiering astadkoms genom en skattehtjning pa den samre kvaliteten
(miljoklass 3). Skillnaden var berdknad efter uppskattad merkostnad for att produ-
cerabensinen i den bittre klassen (2).8 Overgangen till miljoklass 2-bensin
inleddes t.o.m. innan skattedifferentieringen infordes och var helt genomford
1995.

Differentieringen av dieselskatten (energiskatten pa diesel) infordes 1991. Tre
miljoklasser upprattades utifran ett antal karakteristika, bl.a. svavelinnehdll.
Skatterabatt speglande béttre bréns eegenskaper erbjods for tva klasser (MK 1 och
MK 2), medan ingen rabattt gavs for standarddieseln (MK 3). Skatterabatterna
baserades pa berdkningar av de merkostnader for utvecklingen av de béttre
kvaliteterna som oljebolagen skulle drabbas av. Effekten av denna differertiering
var kraftig: medan 1990 mindre &n 1 procent av dieseloljan skulle ha klarat kraven
for ndgon av de béttre klasserna, klarade all diesel detta & 1997. Den snabba
overgangen till MK 1 diesel ledde till en pataglig minskning i skatteintakter.

Ar 1991 inférde Sverige ett system med fordonsmiljoklasser baserat pa differen-
tierad forsaljningsskatt. De miljomassigt basta klasserna hade bestamts utifran da
|angtgaende amerikanska krav (federala och Kaliforniska). Klass 2-fordon gav
betydligt |agre emissioner och var utrustade med avgassystem som klarade hoga
hallbarhetskrav. Klass 1-fordonen klarade annu mer 1angtgaende hallbarhetskrav
och uppfyllde kravnivaer avpassade for stadstrafikforhallanden. Systemet om-
fattade personbilar, lasthilar och bussar fran och med modellar 1993.

Forsaljningsskatten pa fordon som endast klarade den obligatoriska kravnivan
(klass 3) hojdes med 2 000 kr medan skatten for de miljémassigt basta fordonen
(klass 1) sanktes med 4 000 kr. Skattedifferentieringen ansdgs motsvara mer-
kostnaden for fordonstillverkarna att klara kraven for de béttre miljoklasserna.
Avsikten var att fa ett intaktsneutralt system.

Den svenska EU-intradet och forandrade EU-direktiv har sedan kraftigt begransat
utrymmet for svensk fordonsrel aterad skattedifferentiering, byggd pa
miljoklassning. P& grund av EU-krav pa harmonisering framtvingades ett
aternativt system (fr.o.m. 1995) byggt pa befrielse fran fordonsskatt under fem &r
for klass 1-fordonen. Krav motsvarande svenska MK 2 har varit obligatoriska
inom EU sedan 1997.

Skattedifferentieingen — det géller &ven systemen med differentiering av driv-
medel sskatter — har inte inneburit ndgra stérre administrativa merkostnader.

8 MK 2-bensinen skulle f& utrustningen for katalytisk avgasrening att fungera béttre och vara
langre. Dessutom gav den lagre utslapp av svavel, kvéveoxider, flyktiga organiska kolvéten,
bensen och carcinogena dmnen.
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Idag &r det bara mgjligt att ge skattel&tnader for fordon som klarar krav som lagts
fast som framtida obligatoriska nivaer inom EU. Det svenska systemet skulle
altsd nu kunna relateras till avgaskrav som beslutats trada i kraft for ar 2005.
Trafikbeskattningsutredningen foreslog att ett system byggt pa differentiering av
forsaljningsskatt borde dterinforas sa snart som majligt.

K &geson menar (se bilaga 2) att det vore intressant att studera méjligheterna att
utnyttja den arliga fordonsskatten for en mer komplett differentiering med héansyn
till vagfordonens specifika avgasemissioner. Han framhaller ocksa att traffsaker-
heten hos en fordonsskatt som differentieras for specifika emissioner (per fordons-
km), men inte for &rlig korstracka, ar betydligt hogre an for drivmedel sskatter som
bara kan differentieras for drivmediens kemiska sammanséttning men inte for for-
donets forbranningsegenskaper och reningsutrustning.

Drivmedel sskatterna kan dock ses som ett komplement till fordonskrav, om de
gavs den specifika rollen att halla tillbaka fordonsanvandningen. Drivmedels-
skatterna skulle kunna bestdmmas sa att de matchar emissionskostnaden per km
for en given standard.

En (modern) kilometerskatt som differentieras efter bl.a. fordonsegenskaper,
skulle dock med fordel kunna ersétta en sddan medel skombination. Kageson
framhaller mgjligheten av att soka utveckla en modell for en svensk eller svensk-
finsk kilometeravgift for tunga motorfordon. Han vill &ven att det utreds vilka
forandringar av EU:s regelverk som kan behdva goras for att mojliggora till-
komsten av en val fungerande modell. | det EU-direktiv om beskattning av tunga
lastbilar som bérjar gdlla 1 juli 2000 anges miniminivaer for fordonsskatter och
maximumnivaer for vagavgifter. For allatunga fordon galler som maxniva 8 Euro
per dag. Vad gdller vagtullar ska, enligt det nya direktivet, de viktade genom-
snittliga vagtullarna relateras till kostnaderna for att bygga, operera, underhdlla
och utveckla infrastrukturen. EU-landerna far darutéver differentiera vagtulls-
satserna med hansyn till:

fordonets emissionsstandard, forutsatt att ingen tullsats & mer an 50 procent
hogre an den tull som betalas for fordon med den hardaste utsl dppsstandarden
och

tid pa dygnet, forutsatt att ingen tullsats & mer an 100 procent hogre an tullen
under den billigaste perioden pa dygnet

EU har vidare minimiskatter for diesel (245 Euro/1000 |) och fér oblyad bensin
(287 Euro/1000 1).
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2.3 Luftfarten

Prisrelevanta kostnader for luftfarten

De prisrelevanta (externa) kostnader som & av betydelse for uftfarten omfattar
forutom margina kostnader for direkta infrastrukturtjanster av olika slag (alltsa av
den typ som Luftfartsverket tillhandahaller), trangselkostnader och vissa
miljokostnader.

Trangselkostnader. Arlanda har kapacitatsbrist under hogtrafiktid — ndgot som
skulle kunna motivera en trangselavgift. For Arlanda har ocksa en tidsanpassad
taxa diskuterats d& och d&. Nagon sidan taxa har dock aldrig inforts. Ovriga
svenska flygplatser ligger (Iangt) under sin kapacitetsgrans.

Flygtrafikens miljokostnader bestér av buller fran flygplan och i nagon méan flyg-
platsverksamhet, utsldpp till mark och vatten fran avisning av rullbanor och
flygplan. Ett speciellt [uftfartsproblem ar flygets utslgpp av odnskade amnen som
kvaveoxid och vattenanga pa hog hojd. De kvantitativa effekterna pa ozonlager
etc. av dessa utsldpp & emellertid annu svara att bedoma. Miljoeffekter pa flyg-
platserna, speciellt fran avisning av flygplan och rullbanor, har under lang tid
minskat och & numera sma. Eftersom flygplatshallare och flygbolag salva vid-
tagit &garder for att motverka dessa miljoeffekter har kostnaderna ocksai stort
Sett redan internaliserats.

Avgifter och kostnader fram till och med det trafikpolitiska beslutet
1988

1982 é&rs |uftfartpolitiska beslut innebar en anpassning till 1979 ars trafikpolitiska
riktlinjer, dér det uttalades att en samhéallsekonomisk grundsyn skulle vara
vagledande ocksa for det luftfartspolitiska handlandet. | 1982 ars beslut uttalades
vidare att en strévan bor vara att sa langt méjligt tillampa en marginalkostnads-
baserad prissdttning av sava flygforetagen som luftfartsverket. (Jr prop.
1987/88:50, bilaga 1, s 295.)

| samband med det trafikpolitiska utvecklingsarbetet infor 1988 ars beslut gjordes
en uppfoljning och 6versyn av berékningarna av samhéllsekonomiska kostnader
inom allatrafikslag. Luftfartsverket redovisade darvid berékningar av de kort-
siktiga marginalkostnader som &r direkt hanforligartill utnyttjandet av |uftfartens
infrastruktur. | berakningarnaingick trafikberoende underhdlls- och driftskost-
nader for infrastrukturen, vilket motsvarar s.k. betjaningskostnader for start- och
landningstjanst, passagerartjanst samt flygtrafiktjanst en route. FOr den reguljéara
inrikestrafiken uppgick dessa kostnader for budgetaret 1986/87 till ett totalt
belopp av ca 135 Mkr. Kostnaderna & beroende sdvél av antalet passagerare som
flygplanens egenskaper och den flugna distansen (prop. 1987/88:50, s 327).

Aven de externa kostnader som inte & hanforliga direkt till Luftfartsverkets
infrastrukturtj@nster berdknades infor det transportpolitiska beslutet 1988.
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Avgiftsrelevanta olyckskostnader berdknades sdlunda for linjefart, charterflyg och
taxiflyg till 0,5 Mkr (1987 ars prisnivd), vilket per passagerare motsvarade ca 5
ore. For ovrig luftfart beréknades de genomsnittliga arliga olyckskostnadernattill 3
Mkr, motsvarande ca 5 kr per flygning.

Sarskilda berékningar utfordes ocksa av de samhéllsekonomiska marginal-
kostnaderna for uftfartens miljopaverkan. Foljande varden erhdlls i fraga om
miljoeffekterna av utd@pp av kolvéaten och kvéaveoxider for olika typer av flygplan
(kr/tillryggalagd km):

Fokker F 28 0,4-2,3
DC9-410,3-15

MD80 0,4-2,3

Fairchild Metro 0,03-0,16

Det hogre véardet har erhdllits genom lika vérdering av utsldpp oavsett pa vilken
hojd de sker, medan det |agre berdknats s att utsl&pp 6ver viss hojd (915 meter)
inte varderats. (Se prop. 1987/88:50, s 328.)

Trafikavgifternainom luftfarten utgick vid dennatid enligt tva olika system. For
inrikes reguljar luftfart tillampades vid tiden for det trafikpolitiska bed utet (1988)
sedan négra &r en sk. tvadelad tariff bestdende av en fast arsavgift och en rorlig
trafikberoende avgift. For utrikes luftfart och sadan inrikes luftfart som inte
omfattades av den tvadelade tariffen uttogs landningsavgift och passageraravgift
(s327).

Luftfartsverket ska efter 1988 ars trafikpolitiska beslut técka sina totala kostnader
med infrastrukturavgifter. | prop. (s 328) hévdas som huvudprincip fér luftfarten
att de rérliga avgifter som tas ut av trafiken ska anpassas till de beréknade
marginalkostnaderna.® Resten av nédvandiga intakter skulle altsd i princip tackas
genom fasta avgifter.

Det &r inte hittills klarlagt (inom 6versynen) hur ndra den rérliga delen av den
tvadelade tariffen for inrikestrafiken 1ag berdknad marginalkostnad for Luft-
fartsverkets infrastrukturtjanster. Klart & att den samhéllsekonomiska kostnaden
for avgasutd dpp dittills inte hade kommit till uttryck i luftfartsavgifterna. En
sadan avgift infordes dock i januari 1989 efter regeringens fordag i propositionen.
Avgiften avsag endast inrikesflygtrafiken.

Luftfartens avgiftssystem idag

Luftfartsverket tillampar foljande avgifter pa de statliga flygplatserna:

Landningsavgift
TNC (Termina Navigation Charge)
Passageraravgift

® Den tvadelade tariffen avskaffades i bérjan av 1990-talet d& den inte ansgs férenlig med
avregleringen av inrikesflyget.
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Securityavgift
Undervégsavgift

Landningsavgiften tas ut for start- och landningstjansten. | tjansten ingér tillgang
till bansystemet inklusive bevakning och elservice. | tjansten ingar &ven brand-
och réddningstjanst, rangering (ledsagning av flygplan) samt miljoarbete, som
t.ex. omhandertagande av halkbekampningsmedel.

Landningsavgiften tas ut per landning med ett belopp per ton av flygplanets
maximalt till&tna startvikt. Avgiften per ton varierar mellan olika flygplatser. Till
landningsavgiften & knuten en bulleravgift och en avgasavgift. De senare &
baserade pa flygplanets bulleregenskaper respektive motorernas utslépp av
kvaveoxider och kolvéten.

TNC-avgiften betalas for s.k. lokal flygtrafiktjanst som omfattar de tjanster som
flygledaren utfér nér flygplanet leds vid start eller landning. | flygtrafiktjansten
ingdr aven flyginformation, alarmering och information omflygvader.

TNC-avgiften tas ut vid landning pa flygplats och varierar med |uftfartygets
hogsta till&tna startvikt. Avgiften varierar i viktintervall och & mindre progressiv
an landningsavgiften.

Passageraravgiften ska tacka kostnader for samtliga publika ytor i terminalerna,
inklusive bevakning, handikappservice, lokalvard, bagagevagnar, inchecknings-
diskar m.m. Avgiften ska &ven tacka kostnader for att L uftfartsverket tillhanda-
haller bryggor och dockningssystem for flygplanen och kostnader for drift och
underhdl av dessa system. Passageraravgiften ska dven tacka verkets kostnader
for busstransporter till flygplan som &r uppstallda langre bort fran terminalen.
Vidare ingar bagagehantering, informationsskyltning, internbussar mellan
terminaler, markskotsel, vaghallning och renhallning av tillfartsomraden.

Passageraravgiften tas ut per avresande passagerare. Avgiftens storlek varierar
mellan olika flygplatser och &r differentierad painrikes- respektive utrikes

passagerare.

Securityavgiften ska tacka kostnader for sdkerhetskontroll av passagerare och
bagage vid avgang.

Avgiften tas ut per avresande passagerare och varierar paliknande satt som for
passageraravgiften.

Undervagsavgiften tas ut for den flugna stréckan i svenskt luftrum. Tjansten
bestér av flygtrafikledning och flygkontroll, flyginformation, alarmering, naviga-
tionstjanst, flygraddningstjanst och flygvaderstjanst samt ytterligare ndgra sk.
briefingtjanster (produktion av olika slags information).

Utover flugen stracka baseras avgiften pa flygplanets maximala startvikt. Genom
Sveriges medlemskap i Eurocontrol tillampas avgiftsprinciper beslutade inom
denna organisation. Det innebéar bl.a. att avgiften &r strikt kostnadsbaserad och
kontrollerad.
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Ovan namnda tjanster grundas pa principen om kostnadsbaserad prissattning.

K ostnadsbasen for avgifterna motsvara de totala kostnaderna, inklusive kostnader
for administration och avkastning painsatt kapital, for den eller de aktuella
tjansterna. Avgifterna baseras alltsa pa genomsnittskostnader. De tas ut pa ett
konkurrensneutralt sct.

De storre kommunala flygplatserna och nagra fa av de mindre tar ut avgifter av
linjetrafiken. Flertalet sma flygplatser tar ingen avgift alls av det skalet att
kommunernai safall skulle tvingas oka sitt stod till flygtrafiken i motsvarande
grad.

Ny berakning av marginalkostnader for direkta infrastrukturtjanster

Ett forsok att beskriva marginalkostnaderna for infrastrukturtjénster inom L uft-
fartsverket har inletts inom ramen for denna 6versyn. For ar 1999 har foljande
kostnader beréknats:

Start- och landningstjanst (S/L) 1 572 Mkr (kan hanforas till varje landning
eller varje landat ton flygplan)

Passagerartjanst och Securitytjanst (P+S) 863 Mkr (kan hanforas till varje
avresande passagerare)

En Route-tjanst (ER) 1 174 Mkr (kan hanféras till varje sk. service unit, som
ar en kombination av flugen stréacka och flygplanets vikt).

Omraknat till genomsnittskostnad utslaget pa det statistiska materiaet erhdls:

S/L 4 294 kr/landning (128 kr/landat ton)
P+S 60 kr/passagerare
ER 501 kr/service unit

Utifran den tillampade s.k. ABC-kalkyleringen har Luftfartsverket sedan studerat
de aktiviteter som aterfinns inom produkterna och dérifran forsokt bestamma vilka
fasta och rorliga kostnader respektive produkt har. Detta har resulterat i féljande
andelar rorliga kostnader (i procent):

SL 49
P+S31
ER 50

Luftfartsverket har sedan sokt identifiera en marginalkostnad bland de rérliga
kostnaderna. Verket utgar darvid fran en siktlangd som skulle ge méjligheter till
anpassning till en ny situation (Iangsiktig marginalkostnad altsd). Verket fram-
haller att sava flygplatsverksamhet som flygtrafiktjanst oftast innebar behov av
sprangvisa forandringar da kapacitet behdver byggas ut. Beroende av trafiktillvaxt
och handelser i 6vrigt som paverkar utformning av infrastrukturen sker sadana
utbyggnader for S/L och ER i 20-30 arsintervaller och for P+Si 5-10 ars inter-
valler. Avgifter justeras successivt, dock endast en gang per &r.
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Flygets internationella reglering

Ar 1944 antogs den s.k. Chicagokonventionen. Den, liksom de regler och
principer som fastslas av International Civil Aviation Organization (ICAO) &r i
sig inte 6verstatligt bindande utan av folkréttslig karaktar. Den vikt som maste
tillmétas de inom ICAO antagna reglerna och principerna for den internationella
luftfarten — som ocksa omfattar avgiftsséttnig och beskattning — vilka dessutom
som regel &r bekraftade i Sveriges bilaterala luftfartsavtal, gor att ICAO:s regel-
verk méste beaktas vid utformande av nationell lagstiftning inom luftfartsomradet.

Chicagokonventionen behandlar frégor om beskattning av flygtrafik endast dver-
siktligt. Genom senare |CAO-resolutioner och rekommendationer har emellertid
en praxis utbildats, som innebér att de avgifter som tas ut av internationell luft-
trafik for 6verflygning, landning eller start i en annan stat ska motsvaras av
direkta kostnader och inte vara av fiskal karaktar. Dessutom finns (radsresol ution
den 14 december 1993) ett direkt stadgande att bransle m.m. som anvéndsi
internationell luftfart ska undantas fran olika former av nationell beskattning.

ICAO och de europeiska staternas samarbetsorgan inom civil luftfart, European
Civil Aviation Conference (ECAC), bedriver ett omfattande arbete med |uftfartens
milj6fragor. Bland annat har ICAO i Chicagokonventionens miljéannex 16 infort
klassificering av nya flygplanstyper med hénsyn till bullerdata och med hansyn
till utsl@pp av olika @mnen till luft. ICAO har vidare i en resolution fastslagit en
tidigaste, internationellt harmoniserad utfasningstidpunkt for @dre, (mer)
bullrande flygplanstyper. ICAO har rekommenderat medlemsstaterna att forbjuda
trafik med flygplan som certifieras genom annex 16 kapitel 2 i konventionen
(tidigast) fran den 1 april 2002.

Luftfartens miljéstyrning med hjélp av differentierade avgifter

Luftfartsverket har den 1 januari 1998 utvecklat systemet for miljodifferentierade
avgifter (Buller och avgasrelaterade avgifter — BARLA) som nu &ven omfattar
utd&pp till luft av bl.a. kvaveoxider. Arbetet inom BARLA-projektet avses nu
fortsétta vad gdller utveckling av bullerkomponenten.

Den internationella regleringen har stor betydelse fér miljoarbetet inom luftfarten.
Regeringen har i den transportpolitiska propositionen uttalat att det internationella
arbetet bor fortsitta vad galler bl.a. miljoklassning av ny flygplansteknik. Aven
regelverket for ekonomiska styrmedel och beskattningsméjligheter bor paverkas
inom t.ex. EU, ICAO och Eurocontrol. Regeringen anser att det svenska arbetet i
dessa sammanhang bor bedrivas med inriktning mot en 6kad miljGanpassning av
|uftfarten.

Genom att utnyttja luftfartsavgifter som styrmedel paverkas flygbolag att anvanda
flygplan med béttre miljoegenskaper och tillverkare far krav pa sig av flygbolagen
att ta fram flygplansmotorer med béttre egenskaper. Att |ata flygbolag, vars
flygplan har sémre milj6egenskaper, betala hogre avgifter &n operatérer med
miljovanliga flygplan & ocksa forenligt med gélande konkurrensregler.
MiljOavgiftssystemet &r i princip intéktsneutralt. Kostnader som férekommit
genom miljodtgarder kan tas ut som Gverskott i prissystemet.
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Luftfartsverket har dragit slutsatsen att miljorel aterade landningsavgifter har en
viktig uppgift att fylla. Bulleravgiften inférdes & 1994 och sedan den 1 januari
1998 tillampas avgasrel aterade avgifter panio av verkets flygplatser.

Forslag till inriktning av det fortsatta utredningsarbetet vad géller
luftfarten

For att pa ett acceptabelt vis kunna besvara frégan hur de prisrelevanta marginal -
kostnaderna ser ut inom luftfarten krévs enligt SIKA en ny berdkning av margi-
nalkostnader for direkta infrastrukturtjanster av det slag som L uftfartsverket
paborjat och nya (uppdaterade) externkostnadsberakningar avseende emissioner
av det slag som gjordes infor 1988 ars beslut. Nya sddana berakningar &r ocksa
nodvandiga som utgangspunkt for att kunna svara tillfredsstéllande pa uppdragets
bagge sista fragor.

Slutredovisningen av 6versynen bor ocksa innehdlla en redogorelse for vad vi vet
om de milj6differentierade avgifternas effekter och vilka mgjligheter som finns att
utveckla dem. Den bor ocksd innehalla en diskussion om hur miljodifferentierade
landningsavgifter forhdler sig, fran synpunkten samhallsekonomisk effektivitet,
till alternativa sétt att internalisera flygets avgasemissions- och bullerkostnader.
De miljodifferentierade landningsavgifterna bor med hansyn till att de visat sig
vara politiskt och praktiskt genomforbara (i motsats till mer ortodoxa marginal-
kostnadshaserade rorliga avgifter) ingdende redovisas, sarskilt i pilotstudien.

2.4 Sjofarten

Sofartens infrastruktur bestér av tva delar: de farleder och den farledsservice som
Sjofartsverket svarar for och de infrastrukturtjanster som i huvudsak de kommu-
nalagda hamnarna svarar for. Lastning och lossning av fartygen, dvs. stuveri-
verksamheten, ingdr inte i infrastrukturbegreppet och ska inte medraknas. Flertalet
av de storre hamnarna drivs dessutom i form av s.k. integrerade hamn- och
stuveribolag, varfor en sddan uppdelning &r svar att gora.

Den konkurrenssituation som rader inom hamnvéasendet liksom det forhallandet
att hamnarna drivs i bolagsform, stéller krav pa kostnadstackning enligt normalt
forekommande foretagsekonomiska principer. Marginal kostnadsprincipen ar
darfor svar att tillampa som underlag for prissdttningen i hamnarna. Det inom EU
pagaende arbetet med hamnpolitiska fragor & av betydelse. Riktlinjer om stats-
stod och avgiftssattning samt fragan om tilltréde till hamntjanster avses behandlas.
Dessa fragor kan komma upp under det svenska ordforandeskapet forsta halvaret
2001.

| det foljande behandlas i forsta hand Sjofartsverkets farledsverksamhet.
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Kostnadsstrukturen for farledsverksamheten

Fasta och rorliga kostnader for farledsverksamheten

Sofartsveret har i en sérskild bilagatill SIKA redovisat en genomgang av fasta
och rorliga kostnader for farledsverkamheten fordelade pa olika verksamheter. De
delverksamheter som behandlas &r foljande:

Lotsning

| sbrytning

Farleder/utmarkning

Sjokartlaggning

Sj6raddning

Sjofartsinspektion

Ovrigt (vissa gemensamma administrativa kostnader)

Som Sjofartsverket framhdller gar fordelningen mellan fasta och rorliga kostnader
inte att faststalla entydigt. Avgorande betydelse har den tidssikt man anlagger pa
verksamheten. | ett tillrackligt |angt perspektiv & alla kostnader rorliga, verksam-
heten kan teoretiskt avvecklas. | ett kort perspektiv & merparten av kostnaderna
fasta. Kapitalkostnaderna for t.ex. det kommande aret &r givna, |0nekostnaderna &r
i stort ocksa givna utifran den befintliga personal ens omfattning och samman-
séttning. Drift och underhal av anlaggningar och utrustning kan ocksa i stort sett
betraktas som fasta med hénsyn till vad som kan kallas normala forhallanden.

Sjofartsverket har valt att hanféra hela kapitalkostnaden samt ca 25 procent av
ovriga kostnader till de fasta kostnaderna. Rérliga kostnader blir déarmed 75 pro-
cent av de totala kostnaderna minskade med kapitalkostnaderna, dvs. ca 75 pro-
cent av den arliga drift- och underhallskostnaden. Detta innebér att verksamheten
betraktas patamigen lang sikt och att den har en sddan stabilitet att det & forst pa
3-5 ars sikt som dessa kostnader i egentlig mening &r rorliga.

Sjofartsverket tillampar detta kalkyleringssétt i samband med prisséttning av
tjanster till utomstaende, bl.a. uthyrning av lotsbét.

Av den namnda bilagan framgar att de totala kostnaderna for hela §jofartsverkets
verksamhet & 1999 uppgick till 1 320 Mkr. De kostnader som hér definierats som
fasta uppgar till 399 Mkr, varav 91 Mkr &r kapitalkostnader. Rorliga kostnader
blir darmed 921 Mkr.

For att fa ett matt pa de genomsnittliga rorliga kostnaderna eller den rorliga

" styckkostnaden” behdver denna kostnad relateras till de infrastrukturtjanster som
verket tillhandahdller. Nagot enhetligt samlande métt pa denna tjanst & svar att
finna. Tjansterna & sinsemellan olika, t.ex. lotsning, isbrytarassistans, §6radd-
ning, utprickade farleder och §ométta farleder. Per verksamhetsgren torde nagra
matt kunna urskiljas.
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Marginalkostnader

For Sofartsverkets del skulle marginalkostnaden vara den kostnad som uppstar
for verket nér ytterligare ett fartyg anldper en svensk hamn.

De verksamhetsgrenar som kan bli aktuella pA marginalen & om fartyget behover
lots och/eller kréaver isbrytningsinsats. Ovriga verksamheter paverkas inte av ett
fartyg mer eller mindre. Faktorer som ligger utanfor verkets kontroll som vader
och vind spelar stor roll for om dessa tjanster efterfragas. Vinterns svarighetsgrad
ar naturligtvis helt avgérande for behovet av isbrytarassistans, men aven efter-
fragan pa lots paverkas av svart véader.

Bada dessa verksamheter planeras enligt rullande tredrsplaner utifran vad som kan
antas vara normala forhadlanden vad géller klimat, efterfragan i form av fartygs-
trafik etc. Utgangspunkt for denna planering & de av statsmakterna faststéllda
servicemalen som innebér att lotsning och isbrytning skatillhandahdllas sa att alla
betydel sefulla hamnar kan hallas 6ppna aret runt och att lots ska kunna erbjudas
med tre timmars forbestalining. Dessa ma dimensionerar lots- och isbrytnings-
organisationerna och innebér att det finns ett utrymme att moéta normala trafik-
Okningar inom den befintliga organisationens ram. Vad som kan réknas som
marginakostnad blir i ett sddant fall kostnaden for bunker for lotsbét och isbrytare
och de uppdragstillagg som utbetalas till lotsarna.

De prisrelevanta margina kostnaderna inkluderar &ven kostnader for trangsel,
olyckor och miljo. For gofart pa svenska hamnar bedéms dock inga tréngsel-
kostnader forekomma. Olyckskostnaderna & dessutom mycket sma. Men de
miljokostnader som sammanhanger med utsl8pp till luft och vatten kan vara
betydande.

Tidigare marginalkostnadsberakningar och avgifter

| DsK 1985:2 Kostnader och avgifter inom trafiksektorn gjordes forsok att
berakna marginalkostnaderna, som da uppskattades till 0,90 kr per tillkommande
ton gods. Per tonkilometer skattades marginalkostnaden till 0,0015 kr fér inrikes
gofart och till 0,0035 kr for utrikes.

| samband med det trafikpolitiska utvecklingsarbetet infor 1988 ars beslut, gjordes
en uppfoljning och dversyn @ven av berakningarna av gofartens samhallsekono-
miska kostnader. Sjofartsverket redovisade da berékningar av de kortsiktiga
marginakostnaderna hanforliga till utnyttjandet av farledssystemet.

Sjofartsverkets berakningar av marginalkostnaderna hanfor sig framst till trafiken
med lastfartyg. Berdkningarna utgdr fran forutséttningen att trafikforandringarna
sker likartat 6ver hela landet samt att forhallandenai Gvrigt motsvarar ett normal-
ar, dvs. ett & med bl.a. normalaisférhallanden. Med dessa forutséttningar foljer
enligt §ofartsverket, att kapaciteten i farledssystemet ar tillracklig. Tréngsel-
kostnaden &r alltsa noll.

De sammanlagda marginalkostnaderna beréknades for |otsvasendet till 6,5-7,4 6re
per tillkommande ton gods. For isbrytning berdknas motsvarande kostnader uppga
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till 28-34 ¢re per ton gods. De totala samhdll sekonomiska marginal kostnader som
ar hanforliga direkt till underhall och drift av farledssystemet uppgar darmed till i
storleksordningen 3540 ¢re per ton tillkommande gods.

De samhallsekonomiska kostnaderna for olyckor och miljopaverkan beraknades
sarskilt (se prop. 1987/88:50, bilaga 1.4). De avgiftsrel evanta olyckskostnaderna
beraknades for gofarten till totalt 0,8 Mkr per ar. Kostnaden & forsumbar — den
motsvarar 1 ore per tillkommande ton gods.

Kostnaderna for miljoeffekter har beréknats for olika typer av fartygstrafik. For
handel sfartyg har, beroende pa fartygstyp, marginalkostnaden for naturskador
varderats till som lagst ca 20 kr och som hogst ca 130 kr per km gang till 5oss.
Motsvarande vérde for en trdlare har beréknats till i storleksordningen 10-15 kr
per km. Till detta kommer hél soeffekter i tétort och naturskador orsakade av
utsldpp fran fartyg vid kaj. Dessa uppskattades ligga inom intervallet 40 000—
85 000 kr per dygn for en passagerarfarja och mellan 5 000 och 55 000 kr per
dygn for andra typer av handelsfartyg. (prop. 1987/88:50, s 342-3).%°

| §ofartens forutsattningar i ett samhéllsekonomiskt perspektiv — underlags-
rapport nr 2 fran SIKA till Kommunikationskommittén, beréknades marginal-
kostnader for vissa typfartyg uttryckta i kronor per bruttoenhet och anlop for att fa
jamforbarhet med den reguljara avgiften.

Frégan om sjofarten och dess infrastrukturavgifter behandlades ocksai en sarskild
bilaga till den sj6fartspolitiska utredningen fran 1995 (SOU 1995:112).

Nuvarande avgiftssystem

Farlederna

Siofartsverket drivs som Luftfartsverket i affarsverksform med krav pa full
kostnadstéckning genom avgifter pa sjofarten. Detta innebéar en begransning av
mojligheterna att inféra marginal kostnadspri sséttning.

Sofartsverket tillampar idag en tvadelad farledsavgift som tas ut dels efter
fartygets storlek métt i bruttodréktighet, dels efter lastad och lossad méangd gods.

Den forsta delen (fartygsdelen) tas ut 12 ganger for ett kalenderar for lastfartyg
och 18 ganger for farjor, darefter &r fartyget befriat fran denna avgift. Denna del
ar aven miljodifferentierad. Avgiften varierar mellan 2,50 och 5,00 kr per
bruttoregisterton beroende pa svavel- och kvéaveoxidreduceringen.

10 For sjofarten utnyttjades tidigare en sorts tvadel ad tariff. Trafikavgifter utgick (sedan 1978) i
form av fyravgift, farledsvaruavgift och lotsningsavgift, dar fyravgiften hade karaktar av fast
avgift och de bégge andra avgiftstypernavar rérliga. De rérliga avgifternavar dock inte avpassade
till motsvarande rorliga kostnader inom farledssystemet eller till de beréknade marginal-
kostnaderna.
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Godsavgiften tas ut vid varje anlop i forhallande till méangden gods. Avgiften &r
3,60 kr per ton gods. For vissa l&gvardiga godsslag ar avgiften 0,80 kr per ton.

Sjofartsverket kan medge kommersiellt motiverade rabatter. For bl.a. den
transoceana linjetrafiken lamnas sddana rabatter.

Avgiftsintakterna uppgdr till ca 900 Mkr med ungefar haften fran vardera delen.
Till detta kommer en sérskild lotsavgift, som tas utvid anlitande av lots. Lots-
avgiften técker enbart ca 30 procent av kostnaderna for lotsning. Aterstoden tacks
av farledsavgiften. Lotsavgiften ger ca 145 Mkr pa arsbasis och tas ut efter
fartygets storlek, dels den lotsade tiden.

K orssubventionering férekommer mellan olika geografiska omraden och mellan
olika verksamhetsgrenar. Kravet pa kostnadstackning géller pa totalniva.

Hamnarna

Hamnbolagen tillampar marknadsméassig prisséttning och anvander barai
undantagsfall en officiell hamntaxa. Med stora kunder, som t.ex. farjerederierna,
forekommer avtalade priser. Detta innebér att prisernainte &r transparanta. Vidare
drivs ofta stuveri och hamnforvaltning i samma bolag, vilket innebdr att det inte
gér att skilja infrastrukturdelen frén stuveritjansten.*

Ca 20 svenska hamnar har infort rabatterade hamnavgifter baserade pa atgarder
som vidtagits for att minska kvaveoxid- och svavel uts dppen.

Forslag till inriktning av det fortsatta 6versynsarbetet vad galler
sjofarten

For att pa ett acceptabelt vis kunna besvara fragan hur de prisrelevanta marginal-
kostnaderna ser ut inom go6farten krévs nya (uppdaterade) externkostnads-
berakningar avseende avgasutsl8pp av det slag som gjordes infor 1988 ars beslut.
Nya sadana berdkningar & ocksa ntdvandiga som utgangspunkt for att kunna
svaratillfredsstéllande pa uppdragets bagge sista fragor.

Slutredovisningen av dversynen bor ocksa innehalla en redogorel se for vad vi vet
om de milj6differentierade farleds- och hamnavgifternas effekter och vilka moj-
ligheter som finns att utveckla dessa avgiftssystem. Den bor ocksa innehdlla en
diskussion om hur miljodifferentierade farleds- och hamnavgifter forhaller sig,
fran synpunkten samhallsekonomisk effektivitet, till alternativa sétt att interna-
lisera flygets avgasemissions- och bullerkostnader. De miljodifferentierade
farleds- och hamnavgifterna bor med hansyn till att de visat sig vara politiskt och
praktiskt genomfdrbara (i motsats till mer ortodoxa marginalkostnadsbaserade
rorliga avgifter) ingaende redovisas, sarskilt i pilotstudien.

1| vissamindre hamnar ti [l&mpas fortfarande forvaltningsformen. FOr dessa hamnar finns redan
en officiell hamntaxa.
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Som Kageson framhaller skulle det kunna vara intressant att inom ramen for den
svensk-finska rapporten redovisa majligheter till ett bilateralt samarbete i fraga
om farleds- och hamnavgifter i syfte att férstérka incitamenten inom g ofarten.
Han noterar att nagra finska hamnar differentierar hamnavgifter for halten av
svavel i fartygens bunkerolja, och att den finska farledsavgiften inte, som den
motsvarande svenska, tar hansyn till fartygens emissioner av svavel och kvave-
oxider.

For att kunna bedoma forutsattningarna att pa sikt genomfora en mer marginal-
kostnadsanpassad avgiftsstruktur inom sjéfarten ar det ocksa nédvandigt att se pa
mojligheterna att ersétta nu forekommande korssubventionering och regional -
politiskt motiverade avgiftsnedséttningar.

SIKA Rapport 2000:6



28 SIKA

SIKA Rapport 2000:6



29 SIKA

3 FOrutsattningarna att bestdmma de
prisrelevanta marginalkostnaderna

Den transportpolitiska propositionen och EU:kommissionens hdgnivagrupp anger
bégge att foljande typer av externa kostnader ska internaliseras:

Buller (och vibrationer)

Trafikolyckor

Utddpp av miljo- och hélsoskadliga damnen
Slitage patrafikanl aggningar

Tréngsel

3.1 Buller

Bullerstérningar berér manga méanniskor och buller upplevs ofta som ett alvarligt
miljoproblem. Vagtrafiken ar den storsta bullerkdlan i samhallet. Omkring 1,4
miljoner manniskor & i Sverige utsatta for vagtrafikbuller Gver riktvardet for
ekvivalentniva utomhus vid permanentbostader, vard- och undervisningslokaler.

Trafiken sprider buller och boende, verksamhet och friluftdliv utsétts for buller
aven i andra an rena stadsmiljoer och detta géller t.ex. langs vagar som anses ga
pa landsbygd. En margina kostnadskomponent for buller kan alltsa vara motiverad
for trafik saval i som utanfor stadsbygd. Studier tyder dessutom pa att det finns en
betalningsvilja for bullerreduktion pa nivaer betydligt under den vanligen
forutsatta (jfr ASEK) undre grénsen 55 dB(A).

Bullerexponering for boende framstér som viktigast att beakta. Men boende &
inte den enda relevanta kategorin. Aven de som av andra skél vistas kring och pa
vagarna (arbetande, cyklister, géende, flandrer) borde inkluderas liksom
manniskor som idkar olika slags fritidsaktiviteter.

En central fraga frén internaiseringssynpunkt & hur genomsnittskostnaden
forhaller sig till den prisrelevanta marginalkostnaden. *? For vagbuller géller att
bidraget till den genomsnittliga bullernivan av ytterligare ett fordon i hog grad
varierar med den redan existerande nivan. | tét trafik kan bidraget vara férsum-
bart. Samtidigt finns fall med bade 13g- och hogtrafikerade vagar respektive
trafikperioder dar marginella fordonskilometrar kan havdas ha en positiv

12 Hela marginalkostnaden for buller &r extern och prisrelevant. Har skiljer sig bullerkostnaden
frén olyckskostnaden och trangselkostnaden som har bade en intern och en extern
marginal kostnadskomponent.

SIKA Rapport 2000:6



30 SIKA

marginalkostnad. Flera paralleller finns ocksd med icke-lineariteter nar det cgller
utslapp av avgaser, t.ex. ofarliga exponeringsnivaer respektive icke-linjar risk-
Okning vid hog exponering.

Bullertoppar, t.ex. till f6ljd av startande eller landande flygplan, & inte heller |&tta
att redovisa i marginalkostnadstermer. Medicinska ron talar for att frekvensen
(antalet incidenter per tidsenhet) har stor betydelse for stérningen. Detta géller
sarskilt nattetid.

Det & SIKA:sintryck att diskussionen knappast mer an inletts pa allvar inom
detta omrade och att grundlaggande utvecklingsinsatser vantar pa att bli genom-
forda. Det pagar dock en metodutveckling inom Vagverket for att forbéttra kun-
skapen inom bulleromradet. Kortfattat gar den ut pa att skapa typmiljoer for hela
vagnatet som beskriver antalet bullerutsatta manniskor i olika bullerintervall.
Inom respektive typmiljo ar det da majligt att berdkna den marginella buller-
kostnaden med avseende pa trafikvolym.

Véagtrafikbullret kommer huvudsakligen fran fordonens motorer, vaxellador och
fran dackens kontakt med vagbanan. Végtrafikbullret paverkas av en mangd olika
faktorer som t.ex.

Trafikvolymen

Trafikens sammanséttning (andelen tunga fordon)
Fordonskonstruktion, dack och fordonsunderhall
K orsétt (hastighet och acceleration/retardation)
Motorbelastning och varvtal

V &gbel dggningens ytegenskaper

Ljudets utbredningssétt

Att den marginella bullerkostnaden med avseende pa en forandrad vagtr afikvolym
a noll i vissa trafiksituationer innebar alltsa inte att bullerstérningen ligger paen
samhallsekonomiskt effektiv niva. Andra atgarder an sddana om leder till trafik-
volymreduktion kan vara motiverade, t.ex. atgarder riktade mot motor/dack eller
vagbana. Saval Vagverket och Banverket som SIKA har under 6versynsarbetet
markerat betydelsen av att inte begransa analysen pa omradet till ett studium av
sambandet bullerstorningsforandring/trafikvolym. | stéllet forordas en ansats som
gor det mgjligt att identifiera atgarder som kan ge kostnadseffektiva minskningar
av buller, sag till olika pa forhand angivna manivaer.

Vagverket betonar sérskilt mdjligheten att miljobel asta dacken. Det & stor skill-
nad pa olika dackskonfigurationer och fabrikat i bullerhénseende. En fordel med
att miljobelasta dacken for buller kan vara att dacken har relativt snabb omsétt-
ning, sa att styrmediet snabbt ger effekter.

Bilden kompliceras av att bullerstérningen kan reduceras férutom genom buller-
emissionsreduktion genom avskérmning och genom (om)lokalisering av be-
byggelse dller verksamheter. Detta tyder pa att en studie av kostnadseffektiva
atgarder for bullerimmissionsreduktion inte bor begransas till atgarder kopplade
till trafiken och fordonen, utan &ven omfatta fysiska planeringsatgarder.
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3.2 Trafikolyckor

Den prisrelevanta olyckskostnaden har att gora med varderingen av den risk-
forandring for andra trafikanter som en marginell trafikbkning kan innebéra. Vid
landsvagskdrning beddms denna riskférandring av okad trafik ligga néra noll. Det
finns &ven forskningsresultat som pekar pa ett negativt samband trafikvolym/
olycksrisk under vissa forhallanden.

Att olycksrisken ar konstant med avseende pa trafikvolym (jfr vad som nyss sades
om buller) innebér inte att den & samhallsekonomiskt effektiv. Andratyper av
atgarder an trafikvolymforandringar kan leda till riskminskningar som & moti-
verade fran samhallsekonomisk effektivitetssynpunkt. V agverket, Banverket och
SIKA har alaunder dversynen sett det som angel&get att inom ramen for éver-
synen nérmare utreda vad som utgor externa olyckskostnader och hur dessa borde
internaliseras.

K ommissionen och dess hognivagrupp menar att de externa olyckskostnaderna i
forsta hand ska internaliseras genom ett utvidgat forsakringsansvar. Detta vacker
fragor om hur olika mekanismer for att internalisera de externa olyckskostnaderna
forhdller sig till varandra. Kan t.ex. andrade marginella forsakringskostnader, som
kan vara av tva slag: bonusforlust vid olycka och premiedkning vid 6kad kor-
stracka, varatillréckligt for att ge bilisterna incitament till samhéallsekonomiskt
effektiva beteendefdrandringar. SIKA har foreslagit att forutsattningarna for en
internalisering via ett utvecklat forsakringssystem ska studeras ingadende inom
ramen for det aterstaende Gversynsarbetet.

3.3 Milj6- och hélsoeffekter

Trafikens utddpp av luftféroreningar ger lokalt upphov till halsoeffekter (ut-
sléppen av kvaveoxider (NOy), kolvéten (VOC), svaveldioxid (SO,) och par-
tiklar), nedsmutsning (partikel utsl&ppen) samt korrosion (utsldppen av NOy, SO,
och partiklar). Regionalt ger trafikutsl@ppen upphov till naturskadeeffekter
(utsléppen av NOy, VOC och SO,) samt hal soeffekter (utsldppen av NOy, VOC,
SO, och partiklar).

Uppgiften bestar i att berakna marginella samhéllsekonomiska kostnader av
namnda utsldpp (vanligen i termer av kr/kg utdépp). Vid kostnadsbestdmningen
bor bl.a. féljande iakttas:

K ostnaderna kan variera bl.a. beroende pa var och nar utsldppen sker. Dvs.
vardena kan behdva differentieras, bl.a. rumsligt och tidsmassigt.

Utd dppskostnaden for ett amne bestar i allménhet av flera komponenter.
Exempelvis utgors kostnaden for NOy-utsl8pp dels av olika lokala kompo-
nenter (ha so- och korrosionseffekter), dels av olika regionala komponenter
(naturskade- och hél soeffekter). Kostnadskomponenterna & inte altid adder-
bara.

SIKA Rapport 2000:6



32 SIKA

Kostnaderna kan variera for olika fordons- och bransletyper, darfor att
avgasernas sammansattning av dmnen varierar (som for VOC- och NOy-
utslépp).

Kemiska omvandlingar av de direkt emitterade &mnena kan behdva beaktas.
Salunda ger NOy- och SO»-uts 8ppen upphov till sekundért bildade partiklar
som ger upphov till hdlsoeffekter regionalt. NOy-utddpp kan dels reagera med
VOC och bilda ozon, dels samverka med det ozon som forekommer som bak-
grundsfororening.

Den av hognivagruppen foreslagna exponerings-responsansatsen for att bestamma
marginalkostnader av luftféroreningar innebér ett forsok att i stallet for att vardera
utsldppen direkt vardera utsl ppens effekter. ER-ansatsen har ocksa anvants for att
bestdmma marginalkostnaderna av utslé&pp i Sverige kopplade till hél soeffekter
(ASEK I1). Halsoeffekterna av vagtrafikens utsldpp har alltsa beraknats utifran
antagna samband for emissioner-halter, halter-exponering och exponering-
effekter.

Den ekonomiskt viktigaste effekten av utd&ppen beddmdes vara den forandrade
mortalitetsrisken. Vardet av minskad mortalitetsrisk beraknas utifran en berdkning
och vérdering av forlorade levnadsdr (VOLY =Value Of a Life-Year) utgdende
fran ett véarde pa ett statistiskt dodsfall (VOSL=Vaue Of a Statistical Life).
VOSL-véardet & hamtat fran riskvéardet for trafikolyckor och & 13 miljoner
kronor. En |&gre vardering av levnadsér i hog &lder tillampas. 2 Till detta kommer
véardet av minskad sjuklighet. Det valda vardet — 16 procent av mortalitets-
varderingen — &r i enlighet med metodik och antaganden i det s.k. ExterneE-
projektet. '

Utd&ppsvardena for lokala effekter (forutom ha soeffekter &ven nedsmutsning)
bestams i tva steg. FOrst berdknas ett varde i kronor per exponeringsenhet (med
exponeringsenhet avses exponering av en person under ett & for 1 mikrogram per
kubikmeter av ett &mne).® Darefter beraknas antal et exponeringsenheter per kg
utsapp. Genom att multiplicera talen med varandra erhdlles uts dppsvardet i
kronor per kg. Uppgifterna om exponeringsenheter per kg utslépp utgor grunden
for de differentierade tétortvarden som lagts fast for att utnyttjasi infrastruktur-
planeringen.

Den beskrivna véarderingsansatsen ligger till grund for hal soeffektvarderingen
lokalt sdval som regionalt. Nagon majlighet att pa ett tillfredsstallande vis vardera
utsl dppens naturskador utifran ER-ansatsen finns knappast enligt SIKA:s bedom-
ning. For naturskadeeffekterna saknas genomgaende for varderingen anvandbara

13 Kéalla: Ingemar Leksell, Ekonomisk vardering av luftféroreningar fran trafiken, rapport till
SIKA, 1999.

14 K ala: Spadaro, JV och A Rabl, Social Costs and Environmental Burdens of Transport: an
Analysis using two case studies in France, 1998.

5 Uppgifterna om exponeringsenheter per kg utsldpp har hamtats fran det s.k. SHA PE-projektet.
Detta projekt, for vilket VVagverket var huvudfinansiar, behandlade fragan om partikel- och kvave-
dioxidutsldppens hél soeffekter och samhéllsekonomiska kostnader.
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exponerings-/responssamband. Naturskadevarderingen har darfor — i motsats till
vad hognivagruppens expertgrupp for miljoeffekter foredar —i stéallet harletts
utifran politiska stéll ningstaganden.

SHAPE-projektet, liksom Leksells arbete for SIKA, har utsatts for viss kritik. S&
lunda hdvdade en av opponenterna vid det avslutande expertmatet att det saknades
underlag for att med acceptabel sdkerhet kunna bestémma hur stora effekter som
partikel- och kvéavedioxidexponeringarna fran trafiken ger upphov till. Bland

annat ifrégasattes om den koefficient for att beskriva sambandet mellan expo-
nering for partiklar och effekt pA mortaliteten som hérletts fran resultaten i tre
amerikanska studier, var tillampbar vid de relativt 1aga partikelhaltnivaer som var
typiska for svenska forhallanden.

Pa seminariet framfordes dock &ven argument for att det inte fanns nagon troskel-
effekt for partiklarnas inverkan p& mortaliteten och att vi darfor skulle kunna utga
fran ett proportionellt samband och rékna med den uppskattade ER-koefficienten
ocksa vid relativt 1&ga halter.

Forskarnai SHAPE-projektet'® har gétt igenom ett antal epidemiologiska studier
som sokt samband mellan luftfororeningshalter och hél soeffekter. Av rapporten
framgar att befintliga studier inte racker till for att man ska kunna dra sikra
kvantitativa slutsatser om ER-samband for hélsoeffekter av NO,. Det gér att fa
fram mojliga osdkra samband.

Om vi &r beredda att bortse fran reaktionen mellan NO och ozon skulle vi kunna
soka basera en lokal NOy-vardering pa sambandet mellan NO,-exponering och
sukdomskostnaderna. Problemet &r att det inte 14t gar att bedoma hur stora
sjukdomseffekterna ar. Utifran SHAPE-projektets resultat skulle man kunna
erhalla ett (osakert) samband mellan NO,-exponering och antalet sjukhusin-
laggningar. Detta ger ett varde per exponeringsenhet som &r endast en brakdel av
det som tidigare anvants. Vardet kan dock havdas vara en underskattning eftersom
fall fran 6ppenvarden inte inkluderats, och inte heller lindrigare jukdomssymp-
tom och besvar. Dessa effekter drabbar rimligen manga fler &n de som laggsin pa
gukhus och skulle kunna motivera en schablonmassig upprakning.

SIKA ansdg att en lokal NO,-vardering bor utga fran den miljomedicinska kun-
skap som sammanfattats genom SHAPE-rapporten. Olika slutsatser & méjliga att
dra: antingen menar vi att underlaget &r for svagt for att ett lokalt NO,-vérde ska
kunna foreslas, eller sd drar vi slutsatsen att ett relevant varde kan uppskattas
utifran sambandet mellan NO»-exponering och sjukdomskostnad. V erksgruppen
enades om att det senare aternativet skulle véljas.

SIKA:s argument fOr att monetért vardera dessa osdkra effekter med de angivna
ER-koefficienterna var att effekterna annars inte skulle komma att beaktas alls i
planeringen. Den bakomliggande filosofin &r att vi ska stka komma fram till s3
bra skattningar som mgjligt, givet det befintliga vetenskapliga underlaget.

16 Bellander m fl (1999), The Stockholm Study on Health Effects of Air Pollution and their
Economic Consequences (SHAPE). Part |1: Particulate matter, nitrogen dioxide, and health
effects. Exposure-response relations and health conseguences in Stockholm County.
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En intressant fréga av bade principiell och praktisk betydelse galler hur NOy-
utsldppen bor véarderas. Tva motriktade effekter finns att beakta: 6kningen av
NO»-halten, som okar genom saval direktemitterad som sekundart bildad NO,, &r
entydigt skadlig, samtidigt som reaktionen mellan NO och ozon & gynnsam
(ozonhalten minskar lokalt). Leksell drog slutsatsen att NOy (det som kommer ut
fran avgasroret och som ska vérderas) borde nollvéarderas eftersom det inte gick

att hévda att den negativa effekten dominerar. De lokala NO,-halterna kan antas
Oka mer @n vad ozonhalterna gunker. Men ozon kan antas vara mer halsofarligt an
samma halt NO..

Som K ageson framhaller (se bifogat PM) har man vid faststéllandet av EU:s
luftkvalitetsdirektiv for olika substanser utgétt fran att det gar att faststalla nivaer
under vilka halten & om inte ofarlig s i alafall acceptabel. Sverige har vid
implementeringen majlighet att géra en annan bedémning och faststélla lagre
gréansvérden. Om en tétort klarar det svenska gransvérdet for ett visst &mne med
god marginal kan man ifrégasétta det meningsfullai att asétta utd dppet en kostnad
I samband med internalisering.

Det i verksgruppen bestdmda vardet for koldioxidreduktion i transportsektorn
bygger pa det av riksdagen beslutade malet om en stabilisering av koldioxid-

utsl appen fran transportsektorn till &r 2010. En ombeddmning av kol dioxidvardet
bor som redan framhdllits goras med utgéngspunkt i de bedémningar och resultat
som presenteras i slutbeténkandena fran Klimatkommittén och Utredningen om
utnyttjandet av s.k. flexibla mekanismer. Med mdjlighet till kép av utsl&ppsrétter
skulle vérdet for marginell koldioxidreduktion kunna vara betydligt mindre én det
som tidigare réknats fram utifran sektorsmalet.

3.4 Slitage pa trafikanlaggningar

Hognivagruppens expertgrupp for infrastrukturkostnader diskuterar tankbara
ansatser for att berékna marginalkostnader for dlitage/deformation (s 24). Den
forsta bygger pa att en kostnadsfunktion skattas och den andra pa att en konstant
marginalkostnad skattas. Den senare ansatsen bygger pa antagandet att marginal-
kostnaderna & oberoende av trafikvolymen.

Expertgruppen konstaterar att kostnader for att upprétthalla en vagstillstand eller
kvalitet, t.ex. genom belysning och sndrdjning, kan betraktas som fasta. Kostna-
derna for att upprétthalla en minimistandard (jfr skamgréansniva) betraktas ocksa
som fasta

Skattningar av en kostnadsfunktion for jarnvags- och vagtrafiken forutsatter enligt
gruppen att man har observationer av

Trafikvolymer

Fordonsvikter

Axelvikter och konfigurationer
Fordonshastigheter
Banans/vagenstillstand
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Banverkets underlag

Banverket har redan nu berékningar av marginalkostnader for slitage och de-
formation for vissa av de faktorer som namns av hognivagruppen. Banverkets
berékningar anvander bruttoton per fordon som en forklaringsvariabel. Fordons-
hastigheter har inte studerats, men Banverket framhdller att hastigheter regleras
for att undvika dlitage.

Utover de av hognivagruppen namnda forutsattningarna har Banverket ocksa
framhdllit foljande variabler:

Antal vaxlar
Stombana/lans arnvég
Belagenhet i landet

Banverkets berékningar harror fran en ekonometrisk studie, Johansson och
Nilsson (1998). Studien skattar en totalkostnadsfunktion per bandel. Man finner
att saval okad banlangd, mer trafik (bruttotonkm), fler vaxlar som lagre standard
innebér okade kostnader. De ndmnda faktorerna forklarar samtidigt en stor del av
variationen i kostnadsmassan. Aven en indikatorvariabel for stombanor respek-
tive lansbanor har en statistiskt sékerstélld effekt. Marginalkostnaden for lans-
jarnvégar har beraknats vara ca tio ganger storre én for stombanor.

Distriktspecifika skillnader har inga statistiskt sakerstallda effekter nagot som
skulle kunna bero pa att effekterna fangas in av indexen for tillstand och/eller for
lénsbanor.

Mot denna ansats kan riktas invandningen att den faktiska underhalsnivan inte
behtver vara optimal for en viss jarnvag. Den kostnadsfunktion man soker &r i
princip en som ger lagsta samhallsekonomiska kostnader for en viss optimal
underhdlIsniva. En totalkostnadskurva for faktiskt underhdll som varken ar pa
optimal niva eller speglar kostnadsminimerande insatser for att nd en given niva,
behover inte avspegla den ideala funktionen. Det finns dock flera sétt att kont-
rollera for den “bias’ som i princip introduceras genom icke-optimering.
Johansson och Nilsson har sokt rensa data fran fel, men anser att det finns ut-
rymme for att ytterligare forbéttra data. Ett andra sétt &r att anvanda sig av den
s.k. dataomglutningsmetoden (DEA, dvs. data envelope analysis). Metoden inne-
bér att kostnadsdata arrangeras s att man kan finna |agsta realiserade kostnad for
varje kombination av forutséttningar och slitage. Nér datapunkter saknas for en
viss kombination gors en jamférelse med datapunkter som ligger ndrmast forut-
séttningsmassigt. Ett ytterligare sétt vore att direkt, alltsd med ingenjérsméssig
metod, sbka berékna marginakostnaderna.

Banverket framhaller att man i andra studier funnit sma skillnader i marginal-
kostnader mellan olika fordonstyper. Okade slitagekostnader pa grund av storre
fordonsvikt internaiseras dessutom genom l&gre tilldten hogsta hastighet.

Johansson och Nilssons studie stoder de berdkningar som gjordes infor det trafik-

politiska beslutet 1988. En senare finsk studie stoder vidare storleksordningen i
de svenska berdkningarna. Den finska studien har genomférts med samma metod
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som den Johansson och Nilsson anvant, men med tillampning p& en annan ban-
forvaltning som tillampar andra underhallsstrategier m.m.

Med den redovisade metoden ar det alltsd majligt att berékna marginalkostnader
differentierade med avseende pa:

Trafikvolym
Banans tillstand
Stombana/lang arnvég

Banverket avser att till hdsten redovisa marginalkostnader per bruttotonkm,
differentierade med avseende pa nyssrémnda variabler. SIKA har som
komplement féredlagit att Johansson och Nilssons data ska analyseras med DEA.

Véagverkets underlag

Végverket saknar idag berdkningar av marginalkostnader for ditage och deforma-
tion i termer av de faktorer som efterfragas av hognivagruppen. Vagverket har
dock visat hur marginalkostnader skulle kunna tas fram fér olika fordons- och

vagtyper.

En differentiering av vagnétet i trafikklasser, klimatzoner, vagkonstruktion, geo-
logi och alder foreslas. For resp. grupp ska fordonsekvivalentfaktorer kunna
réknas fram med en mekanistisk modell. Dvs. den tidigare anvanda s.k. 4-potens-
regeln (innebérande att ett tungt fullastat fordon antas orsaka en nedbrytning som
& 10 000 ganger storre an for en personbil) frangas. Berakningarna gors for 4
(eller flera) fordonstyper och 2 dackstyper.

Berdkningarna & beroende av information om trafikbel astningen. Trafikmét-
ningar gors visserligen regelbundet, men métningarna uppges ge sdmre resultat
vad avser tung trafik &n for axelparsmétningar. Detta borde enligt Vagverket ses
over. Marginalkostnadsberakningen maste baseras pa schabloner, men for att fa
ett underlag for att upprétta sddana maste matning av axellaster genomforas.

3.5 Trangsel

Jarnvag

En korrekt prisséttning av vagtrafiktrangsel kraver en metod for att prognosera
okningen i restid som ett ytterligare fordon ger upphov till. For jarnvag krévsi
stéllet en metod for att berékna knapphetsvardet pa tidtabellagen.

EU-kommissionen férordar i vitboken att jarnvagsbolagen ska betala skilda
avgifter for olika rutter och tider for att aterspegla kapacitetsbrist och sakerstélla
en effektiv fordelning av sparutrymmet. Hognivagruppens expertrapport om
trangselkostnader konstaterar att " There is no general way of calculating (scarcity
value) from information about volume of traffic and the characteristics of the
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route.” Men vidare: ” It may be possible in some cases to revea these values by a
bidding process, but given the complexities involved in terms of the alternative
ways in which the infrastructure may be used, a process of negotiation appears the
most practicable way forward” (s 2).

Vi konstaterar att htgnivagruppens experter inte uppmarksammar den metod-
utveckling som bedrivitsi Sverige under ledning av Jan-Eric Nilsson. Det &r var
uppfattning att Sverige genom Nilssons studier har en unik erfarenhet betréffande
metoder for att anordna auktioner for tidtabellagen och darmed for att prissétta
tidtabellagen. Med hjép av sadana auktioner erhadller man ocksa ett matt pa just
det knapphetsvarde som hognivagruppens experter efterfrégar.’’

Kostnaden foér undantrangd trafik. Nilsson har tidigare skrivit en promemoria
(bilaga 13 i SOU 1993:13) i vilken han skissar en procedur for en prisséttning av
trangselkostnader. Tanken &r att man med en relativt enkel procedur skulle kunna
planeratidtabeller och samtidigt generera uppgifter om trangsel kostnadernas
storlek.

Det &r viktigt att skilja pa kostnaden for taglagen i olika planeringsskeden. Ett
forsta skede &r nér tidtabellen ska ldggas. Ett andra skede &r nér tidtabellen har
lagts och nagon vill fain ett nytt tg pa ledigatider, ev. "knuffa undan” andra tag.
Ett tredje skede &r nér en forsening har uppstétt och det géller for den operativa
tagtrafikledningen att vélja vilket tag som ska ges foretrade. Da & det ocksa
viktigt att ansvar, viten och erséttningar ar reglerade. | en liknande bemérkelse
som tagen behover tilltrade till sparen, behovs tilltrade for att underhallsarbete ska
kunna utforas. Dessa relationer reglerasi avtal. Ett viktigt avtal & banupplatel se-
avtalen. | det foljande ska vi med utgangspunkt i Nilssons arbete fokusera fragan
hur man skulle kunnata fram ett korrekt varde pa kostnaden i det forsta skedet.

Den enklaste proceduren bygger pa att man sétter ett planeringspris pa nagra olika
tagkategorier (t.ex. X2000, interregio, pendeltdg och godstag). En mer utvecklad
variant vore att skilja pa olika avgangs- och ankomsttider. Ett X 2000 som anl&n-
der till Stockholm C frén Goteborg 8.30 en vardag & rimligtvis betydligt mera
vart an ett X2000 som anléander till Stockholm C en sondag (eller ett X2000 som
anlander till Stockholm C 12.30 en vardag). Man gor sedan en tidtabell under det
att man soker beakta (prioritera) de planeringspriser man asatt tagen. Samtidigt
forsoker man "halareda pd” vilkatag som i sutdndan trangs undan av en specifik
tidtabell.

Forsok har gjorts att fa fram dessa samhéllskostnader, men, enligt Banverket, med
tvivelaktigt resultat.

Tillampningen maste vara specifik for varje tidpunkt (eller snarare for ett intervall
runt en tidpunkt eller ett tidtabell&ge) och banstracka. Det innebar exempelvis att
ett X 2000-tag som gar fran Stockholm C mot Goteborg ki 8.12 férhindrar andra
tag under ett intervall som & x minuter brett, dar x beror pa hur snabbt de nérmast
"konkurrerande” tagen skulle kunna rérasig. Om vi antar att det minst vardefulla
taget som konkurrerar om utrymmet med X 2000-taget mellan sig 7.30 och 8.30 &r

Y Hur jarnvagstrangsel kan prisséttas diskuteras ocksa i en ny (april 2000) engelsk rapport, The
periodic review of Railtrack’s access charges, fran Office of the Rail Regulator.
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ett pendeltag och att det nast minst vardefulla taget ocksa ar ett pendeltag, sa
skulle man kunna siga att X 2000-taget tranger undan ett pendeltdg &Y kr. Dvs.
X 2000-tégets trangselkostnad skulle varacaY kr.

Banverket gor i sin rapport 1997:4 bedomningen att en sadan implicit kostnad
skulle kunna bergknas inom dagens system for tidtabellkonstruktion. Dér star att
"aven om en fullsténdig modell for auktionering av tidtabell&gen enligt nu an-
givna huvuddrag inte kan genomfdras inom den ndrmaste tiden kan det finnas
anledning att etablera ett temporart system for att hantera trangsel. Utgangspunk-
ten for ett sdant system finns i det system som idag tillampas.”

| forordningen om statens sparanlaggningar (SFS 1996:734) stadgas att " tagtrafik-
ledningen faststéller tidtabellerna for trafiken pa statens sparanl&ggningar efter
fordag fran trafikutdvarna och Banverket”. Det stadgas ocksa att det vid fordel-
ningen av taglagen ska beaktas att " statens sparanlaggningar skall utnyttjas effek-
tivt.” Om operatdrerna och Banverket & oense "eller om forslaget inte innebér ett
fran samhallsekonomisk synpunkt effektivt utnyttjande av sparanl&ggningarna,
beslutar tagtrafikledningen om hur tidtabellen skall utformas”.

Trangselkostnaden kan tankas variera fran noll pat.ex. perifert belagnajarnvagar
om natten till ett betydligt hdgre varde fér Centralbron ki 8.30 vardagar.

En schablon for olika tag skulle kunna anvandas for en rent planeringsméssig
prioritering av olika tag. Nar en konflikt mellan olika operatdrer uppstar kommer
dock dessa att vara fria att pasta att deras tdg & varda mer an schablonen. S&dana
konflikter kommer att dyka upp alltmer frekvent nér olika operatérer gor ansprak
pa samma taglagen. Lusten att gora sadana pastaenden och att ha sadana ansprak
kommer dock att dampas om operatOrernai tidtabell ggningsskedet alaggs betala
vad ett tidtabellage verkligen kostar, samhéllsekonomiskt sett. Kostnaden méts
som skillnaden i vérde for det marginellt undantréangda taget att ha tillgang till
laget det trangs bort fran och det nya samre laget. En operatdr som inte ar ndjd
med sin prioritering kan da hoja varderingen for sitt tag. Om operator A " ager”
det sist undantréngda taget och hojer sitt varde tillrackligt mycket, sa far hanin
sitt tig i ett béttre taglage. Det innebar givetvis att ndgon annan operators tag, som
tidigare hade en hogre vardering &n A:s trangs undan i stéllet.

Detta skulle kunna innebara att det blir mojligt att uppskatta dels marginell
trangselkostnad for enskildatag i sina taglagen, dels rékna fram en sammanlagd
(avgiftsrelevant) tréangselkostnad.

Forseningskostnad. For att hantera forseningssituationer kan man tanka sig olika
arrangemang. ldag kan ett tag som blir forsenat komma att prioriteras efter ala
andratdg. Ett béttre alternativ skulle kunna vara att till&ta Gverenskommel ser
mellan operatdrer som innebdr majligheter att ”jamka’ forseningskostnader.

Sutsats och forslag: Det finns olika uppfattningar om hur stort gapet & mellan
Nilssons " prototyp” och en fullt tillémpbar metod for tidtabellplanering. Systemet
framstér dock som tillrackligt utvecklat for att kunna fungera pa enklare delsys-
tem av jarnvagen, nagot som ocksa visades nyligen vid en demonstration i
Borlange. Aven med en enklare procedur med planeringspriser skulle Nilssons
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berékningsmetod kunna anvandas for att generera tidtabeller och tréngsel-
kostnader. Detta behdver dock studeras vidare eftersom det ocksa kommer att
forlanga planeringsperioden hogst avsevért. Prototypen & dessutom inte ett
fardigutvecklat datasystem annu och kan inte anvandas i realiteten utan om-
fattande systemutveckling.

Fordaget &r att Banverket gor ett forsok att pa nagon lank som idag utgor en
flaskhals berakna trangselkostnaden med utgangspunkt i de i Banverkets pro-
memoria berdknade schablonerna. En diskussion bor samtidigt inledas med de
operatOrer som verkar pa den bertrda lanken om hur en justering av schablonerna
skulle kunna genomféras.

Vagtrafik

Varje vagtyp vid varje trafikflode har en unik extern marginalkostnad pa grund av
trangsel. Vagverket framhaller méjligheten att utveckla de analyser som Gunnar
Lindberg tidigare genomfort for att berékna externa trangselkostnader for olika
vagmiljoer (se Ds 1992:44). Tidskostnader for olika vagmiljoer skulle alltsa
kunna beréknas.

Fordelen med denna ansats, som skulle kunna bygga pa restidsmodelleni EVA, &
att med hjdlp av vagdatabanken berdkna den marginella trangsel kostnaden med
avseende parestid. Aven om Lindberg i sin analys anvande ett medelvarde for
tidskomponenten kan man med modellsimuleringen med fordel differentiera den
marginella tidskostnaden for det antal vagmiljoer som aterfinns i effektmodell-
erna. Vidare & det mgjligt att utvidga Lindbergs material till att gélla &ven
tatortsberakningar.

Trangselkostnaden bestar dock inte enbart av restidskostnader. Det &r viktigt att
ocksa ta hansyn till forandrade fordonskostnader, emissioner, olycksrisker och
barrigreffekter. Den sistnamnda & dock svar att beréknai monetéra termer. Det
kan namnas att Lindbergs berakningar indikerade att den genomsnittliga
tidskostnaden pa grund av trangsel kompenserades av 1&gre fordonskostnader.
Dagens effektmodeller & rimligtvis av béttre kvalitét och med mojligheten att
studera tétortstrangsel skulle det, som Vagverket framhaller, vara intressant att
inom ramen for dversynen genomfora nya forbéattrade berakningar enligt
Lindbergs metod.
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4 Budgeteffekter och kostnadstackning

4.1 Hur skulle marginalkostnadsbaserade avgifter paverka
statsbudgeten? (Fraga 3)

Frégan ar, som vi uppfattar den, vilka effekter pa statsbudgeten som en Gvergang
till renodlad marginalkostnadsprisséttning skulle fainom olika trafikslag. Efter-
som en sadan prisséttning syftar till att astadkomma styreffekter eller beteende-
forandringar da operatOrer/trafikanter vidtar kostsamma anpassningar for att
undvika annu mer kostsamma avgiftsbetal ningar, kan effekten pa intakterna frén
marginalkostnadsbaserade avgifter stréngt taget inte bestdmmas med mindre &n att
dessa styreffekter tasi beaktande. Vi kommer att i Gversynen soka berékna vad
som hander med intékterna netto, dvs. med beteendeeffekterna beaktade, men ta
utgangspunkt i fallet med oférandrat beteende, dvs. for en given anvandning av
infrastrukturen.

For vagtrafiken forutsétts, som framgick av foregaende avsnitt, ett system med
sarskilda tatortsavgifter lagda ovanpa en (differentierad) landsbygdstrafikbaserad
avgift. Intéktsberakningen begransas till marginalkostnadsbaserad avgiftssittning
for landsbygdstrafiken. Merparten av intékterna fran en eventuell framtida margi-
nalkostnadshaserad tétortsavgift (jfr s.k. miljostyrande avgift i tétort) beddms
komma att tillfalla de kommuner som vdljer att utnyttja majligheten att ta ut
sadana avgifter.

For vagtrafiken avser vi att rékna pa effekten av dels en dvergang till margi-

nal kostnadsanpassade energiskatter for bensin respektive diesel (dvs. i forhdllande
till marginakostnaden for bensin- resp dieselpersonbilar), dels en 6vergang till
marginalkostnadsanpassad km-skatt for den tunga trafiken.

4.2 Om man vill na hogre grad av kostnadstackning for
skilda transportslag &n vad som motiveras av avgifter
baserade pa marginalkostnader, hur bor detta astad-
kommas? (Fraga 4)

Svaret pa rubricerad fraga beror pa vad man vill uppna med den okade kostnads-
tackningsgraden. | 1988 ars trafikpolitik sags krav pa full kostnadstéckning
genom trafikavgifter som ett sétt att motverka genomdrivandet av samhélls-
ekonomiskt oldnsamma satsningar pa infrastrukturen. Kravet togs bort i det nu
aktuella transportpolitiska beslutet fran 1998 med huvudargumentet att det inte
kunde utkréavas pa tillrackligt 1ag niva for att kunna ge avsedd effekt.
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Enligt 1998 &rs politik ska intaktsokningar astadkommas pa det fran resurs-

fordel ningssynpunkt minst snedvridande séttet. Detta & ocksa utgangspunkten for
hognivagruppen, som foredar att i fall dar nyinvesteringar inte kan finansieras pa
annat sétt bor fasta trafikavgifter (f&) anvandas.

Mot denna bakgrund finner vi det lampligt att i dversynsarbetet begransa oss till
frégan hur graden av kostnadstackning kan tkas med minsta mojliga snedvridning
givet (den inte helt realistiska) forutséttningen, att infrastruktursatsningarnas
lamplighet avgors utifran samhéllsekonomisk 16nsamhet beraknad pa korrekt sétt.
Denna upplaggning & ocksa naturlig med hansyn till att htgnivagruppen forut-
sétter att den effektiva avgiftspolitiken kompletteras med en effektivitetsinriktad
infrastrukturpolitik baserad pa CB-analyser.
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5 Slutsatser for det fortsatta arbetet och
planerat innehall i slutredovisning

Vér inledande genomgang visar att det endast med stod av betydande |angsiktiga
utvecklingsinsatser (som inte ryms inom tidplanen for detta uppdrag) & majligt
att gora differentierade marginalkostnadsberakningar helt utifran de metoder och
med den kategoriuppdel ning som EU:kommissionens hognivagrupp foreslar.
Déaremot beddmer vi det som mgjligt att i slutredovisningen for alla trafikslag
kunna presentera relevanta marginal kostnadsberdkningar med en delvis annor-
lunda och enklare kategoriuppdelning och med hjélp av delvis andra beraknings-
metoder och varderingsprinciper.

For att detta senare ska vara mojligt krévs dock vissa utvecklingsinsatser, som vi
sokt att precisera under dversynens inledande fas. Som sérskilt angelaget framstar
det att de metoder som hittills anvéants for att berdkna kostnaderna for vag- och
jarnvégsolyckor, for vagslitage och for vag- och jarnvagsbuller omprévas. Vad
olyckskostnaderna betraffar rader enligt SIKA:s uppfattning en betydande oklar-
het om bade hur den externa kostnaden ska bergknas och hur den skainternali-
seras. Hognivagruppen foredar ett utvecklat forsakringssystem som huvud-
instrument, medan vi i den svenska diskussionen framst betonat mojligheten att
internalisera olyckskostnader via prisséttning av infrastrukturen. Vilken olycks-
kostnad som &r prisrelevant, mgjligheten att berdkna den och lamplig form foér
internalisering boér redas ut under Gversynen. Utvecklingsarbetet har inletts.

En uppdatering av de berdkningar av kostnaderna for luftfororeningar fran flyg-,
fartygs- och jarnvégstrafik som gjordes infor det trafikpolitiska beslutet 1988
planeras dessutom, liksom nya berdkningar av trangselkostnaderna for végtrafiken
I och utanfor tétort.

Med de nya marginal kostnadsberakningarna som utgangspunkt avser vi att be-
svarafragan i vilken grad som de externa trafikberoende kostnaderna &r internali-
serade genom olika trafikberoende avgifter inom de olika trafikslagen och hur en
mer fullstandig internalisering skulle kunna astadkommas. En jamforelse mellan
(preliminédra) margina kostnadsberdkningar och existerande trafikberoende av-
gifter bor kunna presenteras redan i augusti i samband med den forsta avstam-
ningen inom den finsk/svenska pilotstudien.

Vi konstaterar att marginal kostnadsprisséttning, trots att det varit en ledande
princip for transportpolitiken i mer an 20 arstid, egentligen endast forsokts for
jarnvagstrafiken. De rorliga banavgifter som infordes efter 1988 ars trafikpolitiska
bedlut syftade till att vara marginalkostnadsanpassade och karakteriserades av en
viss differentiering, som dock senare till stor del forsvunnit samtidigt som icke-
marginakostnadsbaserade element tillkommit i de rorliga avgifterna. Vi ser det
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som angelaget att kunna redovisa hur Iangt man idag, givet kunskaps dge om
marginalkostnadsskillnader med hansyn till sparstandard, geografi och
fordonsegenskaper skulle kunna nai fraga om relevant differentierad marginal-
kostnadsprissattning och om vilka effekter pa beteende och teknikutveckling som
en sadan prissittning skulle kunna fa. Vi ser det vidare som angel get att gent-
emot EU-kommissionen, altsai pilotstudien, lyfta fram den svenska metod-
utvecklingen i fréga om prisséttning av trangsel pajarnvéag.

For vagtrafiken finns anledning att redovisa berakningar av marginalkostnaderna
for personbilar i landsbygdstrafik i forhallande till energiskatter for bensin och
diesel. Men det & ocksa viktigt, framfor allt i pilotstudieredovisningen, att redo-
gorafor erfarenheterna av den internalisering av miljokostnader som astad-
kommits med hjélp av ekonomiska styrmedel kopplade till miljoklasser for fordon
och branslen. Aven marginalkostnaden for olika typer av tung vagtrafik ska be-
raknas for att komma fram till ett forslag om effektiva km-skattenivaer.

For luft- och sjfart bor forutsattningarna for och inneborden av att Gvergatill en
margina kostnadsbaserad avgiftsséttning av traditionellt slag klargoras béttre. Men
det finns ocksa anledning att belysa forutsattningarna att utveckla den princip for
avgiftdifferentiering med hansyn till flygplans resp. fartygs miljéegenskaper som
sedan en tid tilldmpas inom dessa trafikslag. Nu tillampade avgiftsdifferen-
tieringar och hittillsvarande erfarenheter av dessa bor lyftas fram i pilotstudien.
Samtidigt bor ndgot sigas om hur system av dettadag i ett samhallsekonomiskt
perspektiv forhaller sig till den traditionellt féreslagna [6sningen med marginal-
kostnadsbaserade avgifter.

Hur frédgorna 3 och 4 i uppdraget kommer att hanteras i uppdraget beskrevsi
avsnitt 3 och ska inte upprepas hér.
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Naringsdepartementet

Enheten for transportpolitik

Gunnar Eriksson

Telefon 08-405 36 60

Telefax 08-4113616

E-post: gunnar.eriksson@industry.ministry.se

Uppdrag om 6versyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsprissattning inom transportsektorn.

Foljande PM beskriver forutsattningar for och forvantningar pa rubricerade uppdrag.
Bakgrund

Regeringen har givit SIKA uppdrag att i samrad med trafikverken svara for en Gversyn
av forutséttningarna for marginalkostnadsprisséttning i transportsektorn. En forsta
redovisning ska ske senast 1 juni & 2000 och en andra redovisning 15 november
2000.

Sverige har bl.a. i EU-sammanhang drivit frégan om marginal kostnadsprisséttning
inom transportsektorn. Infor det svenska ordférandeskapet, forsta halften ar 2001,
finns det anledning att gora en uppdatering av marginalkostnader och majligheter att
implementera marginal kostnadsrel aterade avgifter for att ha beredskap infor fragor
som da kan komma upp.

Studien ska samtidigt utgtra en del i den svenska uppfoljningen till Vitboken " Réttvisa
trafikavgifter”. Materialet skall bl.a. tjéna som underlag for den pilotstudie som Sverige
tillsammans med Finland genomfor pd initiativ av EU-kommissionen. Pilotstudien skall
illustrera hur féreslagna principer kan tillampas i praktiken.

Materialet ska ocksa tjana som ett underlag for den I6pande hanteringen av frégor
relaterade till kostnadsansvaret inom regeringskandliet.

Studien leds av SIKA och kommer att néra foljas av regeringskandliet. Trafikverken
bidrar med underlagsmaterial och deltar i en referensgrupp.

Postadress Telefonvéxel E-post: registrator@industry.ministry.se
103 33 STOCKHOLM 08-405 1000 X.400: S=Registrator; O=Industry; P=Ministry; A=SIL; C=SE
Bestksadress Telefax

Jakobsgatan 26 08-411 36 16



Studien ska besvara féljande fragor:

- Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

- Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken implementeras?

- Hur skulle s3dana avgifter paverka statsbudgeten?

- Om man vill nd hogre grad av kostnadstéckning for skilda transportslag n vad som
motiveras av avgifter baserade pad marginalkostnader, hur bor detta astadkommas?

Tidplan:

Senast den 18 februari levererar verken ett forsta underlag till SIKA som beskriver
dagens kunskapslage och indikerar kunskapsluckor betréffande marginalkostnader och
implementeringsmdjligheter.

24 februari halls ett méte med finska Transportministeriet.

24-25 februari presenteras den finska/svenska pilotstudien vid seminariet " Transport
Infrastructure Charges in Europe" pa Balingsholm, Stockholm.

6 mars 9.30 pa Naringsdepartementet halls ett méte med den svenska referensgruppen
(SIKA, trafikverken och departementet). | samband med detta méte bestéms vad
SIKA ska redovisa vid respektive redovisningstillfale och vilket kompletterande
underlagsmaterial som trafikverken ska redovisatill SIKA infor slutrapporteringen.

1 maj leverans fran trafikverken till SIKA av dutligt underlagsmateria infor delrapport.
1 juni l[&mnar SIKA delrapport till N&ringsdepartementet.

Senast den 2 oktober levererar trafikverken till SIKA kompletterande underlag till
slutrapport.

Den 15 november lamnar SIKA dlutrapport till Néringsdepartementet.



Bilaga 2
Per K&geson
Nature Associates
2000-02-28

Fragestallningar och definitioner infor dversynen av férutsattning-
arna for marginalkostnadsprissattning inom transportsektorn

Regeringen har givit SIKA uppdrag att i samrad med trafikverken svara for en 6versyn av forutst-
ningarna for margina kostnadsprissittning inom transportsektorn. Oversynen ska bl.a. tjana som ur
derlag for den landstudie som Sverige och Finland genomfér i samverkan med EU kommissionen.
Naringsdepartementet har i en PM angivit att 6versynen ska besvara fyra fragor:

Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportdag?

Hur kan och bér marginalkostnadsrel aterade avgifter i praktiken implementeras?

Hur skulle sddana avgifter paverka statsbudgeten?

Om man vill nd hogre grad av kostnadstéckning for skilda transportslag an vad som motiveras av
avgifter baserade pa marginakostnader, hur bor detta astadkommas?

Avsikten med denna pm &r att i ett tidigt Skede av utredningsarbetet lyfta fram och belysa en rad frage-
sté8lIningar och problem som kan beddmas vara av betydelse fér genomforandet av trafikverkens och
SIKA:s uppdrag. Promemorian & dock inte heltackande. Den tredje av departementets fragor diskute-
ras inte als. Utdver departementets fragestdliningar behandlas i ett sarskilt avsnitt implementeringens
effekter pa konkurrensen mellan transportslagen. Dar sa & mdjligt tas utgangspunkt dels i Kommuni-
kationskommitténs betankande och 1998 &r riksdagsbeslut om kostnadsansvaret, dels i EU kommis-
sionens vitbok och den s.k. hognivagruppens olika betankanden.

1. Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?
Riksdagen fattade 1998 bedlut om att ett samhéllsekonomiskt marginalkostnadsansvar ska ersétta 1988
ars trafikpolitiska besut om fullt kostnadsansvar. | regeringens proposition 1997/98:56 (fortséttnings-
vis kallad propositionen) gors beddmningen att " de externa effekter som bor beaktas vid berdkningar
av trafikens kortsiktiga marginalkostnader &r bl. a. sddana trafikvolymberoende kostnader som &r
hanforligatill skador och ditage pa trafikanlaggningar, buller, vibrationer, utddpp av miljé- och hdlso-
skadliga amnen, olyckor och tidsforluster” (mina kursiveringar). Huvudinriktningen ska vara att kort-
siktiga samhéllsekonomiska marginakostnader técks genom rorliga avgifter. Ett samhallsekonomiskt
marginalkostnadsansvar innebér, enligt propositionen, att de tillkommande samhallsekonomiska kost-
naderna for ytterligare en resa eller transport skall internaliseras. | praktisk tillAmpning torde detta
innebéra att det ar tillkommande kostnader for en ytterligare fordons-, fartygs-, tag- dler flyg-
planskilometer som ska beaktas snarare an tillkommande kostnader for ton- eller passagerarkilomet-
rar. Inom jarnvagstrafiken och godstransporter med lastbil kan antalet vagnar respektive forekomst av
d&p dessutom behtva beaktas. Javfalet bor marginakostnadsansvaret s langt mojligt aterspegla
skillnader i tid och rum.

EU Kommissionens vitbok ger en likartad praktisk definition av begreppet samhél lsekonomiska mar-
ginalkostnader men sager att en sa strikt definition saknar praktisk anvandning och att det ” precis som
for ala andra affarsméssiga avgiftssystem & nodvandigt att tillgripa en viss grad av approximering
och genomsnitt for att utveckla begripliga och praktiska avgiftsstrukturer” (s 9). Vitboken gor inget
forsok att avgransa marginella driftkostnader fran ovriga driftkostnader utan anger att det kan vara
praktiskt att |ata” marginalkostnaden” &terspegla " ett genomsnitt av de rorliga kostnaderna’ (s 9).



Hognivagruppen intar en standpunkt som ligger narmare den officiella svenska och understryker vik-
ten av att salangt mojligt basera avgifterna pa den kortsiktiga marginalkostnaden (High Level Group,
1998). Gruppen framhdller att i fall dar nyinvesteringar inte kan finansieras pa annat sétt bor fasta
avgifter anvandas. Inget motsvarande resonemang fors om hur man bor técka de trafikvolymoberoende
driftkostnaderna och inga forsok gors att kvantifiera dessa.

Vilka systemavgransningar kan behéva goras?

Det finns skd att fundera 6ver vilka systemavgransningar som eventuel It kan behdva goras. Det & inte
galvklart att kostnadsansvaret alltid ska begrénsas till de kortsiktiga samhélleliga marginakostnader-
na. Hognivagruppen foredar i sitt forsta betdnkande att full kostnadstackning bor efterstravas nar det
géller kostnader for “noder” (High Level Group, 1998). Kommissionen instdmmer i vitboken och nme-
nar att ett sadant fullstandigt kostnadsansvar framst bor gélla "terminaler och knutpunkter som storre
hamnar, terminaer for kombinerade transporter och flygplatser” vilka direkt konkurrerar med andra
liknande knutpunkter (s 12). Vad som ocksd kan tala for ett sddant synsétt & behovet av att gora det
mojligt att finansiera och driva sadana noder i privat regi eler i offentlig-privata partnerskap (High
Level Group, 1998).

N&r Sverige inleder arbetet med att praktiskt implementera vitbokens principer blir det nédvandigt att
ta stélining till vilka delar av infrastrukturen som ska omfattas av enbart det kortsiktiga marginalkost-
nadsansvaret och vilka som bor dlaggas ett fullstandigt ansvar. Det bor noteras att beslutet om att u-
vidga Banverkets ansvar till vissadelar av det perifera bannétet kan ses som ett steg i motsatt riktning.
Fragestallningen bor sa langt majligt besvaras redan inom den nu aktuella landstudien. | Gvrigt bor
landstudien upplysa om vilka stérre projekt som varit eller & foremd for aternativ finansiering och ett
mera fullstandigt kostnadsansvar, t ex Arlandabanan och Oresundsbron.

2. Hur kan och bdr marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken implemen-
teras?

For att fa ett begrepp om hur marginalkostnadsbaserade avgifter kan och bor utformas & det nodvan-
digt att studerai vilken utstrackning som sadana avgifter forekommer i de svenska avgiftsstrukturerna
samt vad som kravs for att en sadan prissattning ska bli méjlig dar den inte redan genomforts.

Den nuvarande svenska praktiken

Det enda renodlade exemplet pa marginalkostnadsprisséittning av transportinfrastruktur i Sverige &
Banverkets banavgifter, vilka dock baseras pd den genomsnittliga marginalkostnaden for hela
bannétet. Ovriga avgifter och skatter avser genomsnittskostnader eller en kombination av fasta och
rorliga kostnader. | négra fall forekommer att avgifter och skatter differentieratsi syfte att ge trafikan-
ternaincitament att minska de marginella externa effekterna. Dit hor vagtrafikskatten for tunga fordon,
differentieringen av gofartens farleds- och hamnavgifter samt flygets landningsavgifter. Inte i nagot av
dessafal & det emellertid fraga om en marginal kostnadsprisséttning.

Hinder for marginalkostnadsprissattning
Propositionen och hognivagruppens rapporter anger att foljande externa samhdldliga kostnader bor
téckas av marginakostnadsansvaret:

buller och vibrationer

olyckor

utddpp av miljo- och hd soskadliga @nnen
trafikvolymberoende ditage pa trafikanlaggningar



tidsforluster

De hinder som kan féreligga for en strikt marginal kostnadsprisséttning & framst problem med vérden
och svéarigheter att finna anvandbara avgiftsbaser och -system. Hognivagruppen diskuterar dessa fra-
gor men barai almanna termer. Nagon detaljerad analys av de praktiska forutsattningarna har hittills
inte genomforts.

A. Gér det att faststélla de kortsiktiga mar ginalkostnader na?

| vissa fall foreligger uppenbara svarigheter att faststalla den prisrelevanta kortsiktiga marginalkostna-
den for de ovan angivna effekterna. Detta géller frémst buller och trafikolyckor.

Buller

For buller galler att bidraget till den genomsnittliga bullernivén av ett ytterligare fordon i hdg grad
varierar med den redan existerande nivan. | tét trafik blir bidraget nastan férsumbart. Bullertoppar, t ex
till foljd av startande €eller landande flygplan &r inte heller 1&tta att redovisa i marginalkostnadstermer.
Medicinska ron talar for att frekvensen (antalet incidenter per tidsenhet) har stor betydelse for stor-
ningen. Detta géller sérskilt nattetid. Differentieringen av Luftfartsverkets landningsavgifter tar fasta
pa de enskilda flygplanstypernas bullerkaraktaristika. Detta kan ses som ett forsok att approximera den
marginella effekten men utgor ingen renodlad marginalkostnadsprisséttning. FOr vag- och tagtrafiken
kompliceras bilden av att buller kan reduceras sdvdl genom avskarmning som genom atgarder pa ru-
lande materiel. Kostnaden for avskdrmning omfattas emellertid inte av trafikanternas ansvar med nu-
varande utformning av kostnadsansvaret.

Trafikolyckor

Den samhallsekonomiska kostnaden for trafikolyckor bestar dels av materiella skador och sukvards-
kostnader (av vilka en del redan & internaliserade), dels av forlust av nettoproduktionsbortfall och
humanvérde. Den senare faststalls som riskvéardering enligt nettokostnadsmetoden pa basis av anta-
ganden om betalningsviljan for att undvika statistiska personskador och dodsfall. Regeringens propo-
sition noterar betréffande risken att den marginella effekten av 6kad trafik i mangafall ligger néra noll,
nagot som forvanande nog inte uppmérksammas av EU kommissionen eller hognivagruppen. Det
finns &ven exempd pa att den under vissa omstandigheter kan vara negativ, d.v.s. 6kad trafik leder till
minskad risk per fordonskilometer (Windott, 1998). Aven om risken saledes &r oférandrad eller t.o.m.
minskar, leder okad trafik i allmanhet till véaxande totaa kostnader, nagot som kan behdva dterspeglas
i prisséttningen.

Kommissionen och htgnivagruppen menar att de externa olyckskostnaderna i forsta hand ska interna-
liseras genom ett utvidgat forsakringsansvar. En sddan internalisering kan dock knappast baseras pa ett
marginalkostnadsresonemang utan kommer i praktiken antingen att behdva utga fran de faktiska kost-
nadernai det enskilda fallet eller nagon sorts schablon. Den finska modellen med punktskatt pa trafik-
forsékringspremier kan vara ett sétt for stat, landsting och kommuner att schablonméssigt técka icke-
internaliserade utgifter for rattsvasende, sukvard och rehabilitering. Vid en sddan utformning av kost-
nadsansvaret tvingas man emdllertid att utga fran att de externa kostnaderna utgor en viss proportionell
andd av de kostnader som for nérvarande técks av forsakringspremierna.

Milj6- och halsoeffekter
Det finnsi princip ingenting som talar for att man inte skulle kunna faststélla de prisrelevanta margi-

nalkostnaderna for koldioxid och olika typer av luftfororeningar. Ett problem & dock att halsoeffek-
terna varierar beroende pa var utddppet sker. SIKA:s, Naturvardsverkets och trafikmyndigheternas
gemensamma s.k. ASEK-véarden for svavel, kolvéten, kvaveoxider och partiklar avser marginalkost-
nader (SIKA, 1999). Ett potentiellt problem & dock att marginalkostnaderna baseras pa amerikanska
undersdkningar utifran ett antagande om linjéra dosresponssamband. Vid faststéllandet av EU:s luft-
kvalitetsdirektiv for olika substanser har man i stéllet utgatt fran att det gér att faststélla nivaer under



vilka halten & om inte helt ofarlig s3i alafall acceptabel. Sverige har vid implementeringen méjlighet
att gbra en annan beddmning och faststélla lagre gransvarden. Om en tétort klarar det svenska grans-
vardet for ett visst amne med hyfsad marginal, kan man majligen ifragasétta det meningsfullai att |ata
utd 8ppet omfattas av trafikens marginalkostnadsansvar.

ASEK-véardet for koldioxid & beréknat enligt skuggprismetoden. SIKA har beréknat den marginedla
kostnaden for att trafiksektorn (som helhet) ska uppfylla riksdagens ma om att sektorns utddpp av
koldioxid & 2010 ska vara tillbaka pa 1990 ars niva och faststélt den till 1.50 kronor per kg. Vad som
komplicerar bilden & dock dels att en sddan avgransning till en (expansiv) sektor ger en vasentligt
hogre marginalkostnad 8n om malet & att halla de svenska utsldppen fran alla sektorer pa oforandrad
niva, dels att den av riksdagen faststdllda koldioxidskatten bara uppgér till 38 ore per kg (Kageson,
1999 och Kram et &, 1997).

Dartill kommer att regeringen och riksdagen vill begransa ansvaret for de av végtrafikens externa
kostnader som internaliseras genom generella skatter och avgifter till att enbart gélla externa effekter
av landsbygdstrafik. Denna begrénsning av kostnadsansvaret innebér i praktiken att de htga kostna-
derna for utddpp av partiklar, kolvéten, svavel och kvavedioxid i de storre staderna med stérsta san-
nolikhet inte kommer att kunnainternaliseras.

Propositionen anger att de sdrskilda prisséttningsproblem som finns i tétorter fordrar lokala |Gsningar
och att det ankommer pa berérda kommuner och regioner att ta stéllning till om och hur sddana av-
giftssystem ska inforas. Det & dock foga troligt att nagon kommun eller region kommer att infora
sarskilda tétortsavgifter enbart i syfte att internalisera miljokostnaderna. Tidsdifferentierade trangsel-
avgifter (aternativt biltullar) har diskuterats i Stockholm men & sannolikt inte aktuellai andra delar av
Sverige. Inférandet av sadana avgifter i Stockholm & helt avhangiga att intékterna far anvandas inom
regionen, medan regeringen i propositionen ger uttryck for uppfattningen att en internalisering av stor-
stédernas trangselkostnader ska hjalpa till att ticka transportsystemets fasta kostnader, alltsai klartext
dven kostnader i andra delar av landet och kanske ocksa hos andra trafikdag an vagtrafiken. Aven om
trangselavgifter infors i Stockholm & det foga sannolikt att de kan differentieras med avseende pa
fordonens specifika emissioner. En sédan differentiering komplicerar ndmligen systemet och gor det
svart att infora rutiner for icke-registrerade forhandsbetalningar. Det senare krévs om modellen ska
medge bilférarna magjlighet till anonymitet. FOr tunga fordon forekommer redan viss internalisering
genom miljozonshestammelserna. | évrigt kan noteras att val fungerande trafik ger upphov till betyd-
ligt 1&gre utdl8pp &n kotrafik.

Trafikvolymber oende slitage pa trafikanlaggningar

Aven om det réder skilda uppfattningar om hur vagdlitaget exakt ska fordelas pa fordonstyper bor det i
princip vara majligt att faststélla det genomsnittliga bidraget frén olika fordonstyper och axelkonfigu-
rationer. Pa motsvarande sétt bor kostnaden for ditage pa spér och rullbanor vara méjlig att fordela pa
olika slags tag och flygplan. Tekniskt sett & det sedan méjligt att dverfora den kortsiktiga marginal-
kostnaden till operatdren via differentierade km-avgifter, banavgifter samt start- och landningsavgifter.
For véagfordon begrénsar dock EU:s s k eurovignettedirektiv méjligheterna att ta ut sddana avgifter pa
utlandsregistrerade fordon till dem som framférs pa motorvég. For att kunna ta ut km-avgifter pa hela
det offentliga vagnatet krévs att direktivet forandras. Direktivet sitter ocksa tak for medlemd andernas
mojligheter att ta ut vagavgifter. Det bor vara en angeldgen uppgift inom det nu paborjade svensk-
finska projektet att undersdka i vilken utstréckning direktivet behdver andras for att mojliggora en
kortsiktig marginal kostnadsprisséttning av vagslitage och avgasemissioner.

Tidsforluster

Tidsforluster till foljd av tréngsel uppkommer framst inom véagtrafiken i storstéderna. | Sverige &
framst Stockholm och Goteborg drabbade. Forseningar till foljd av trangsel i det europeiska luftrum-
met kan ocksa forekomma pa svenska trafikflygplatser. En internalisering av storstadstrafikens trang-
selkostnader & med dagens elektroniska system for debitering fullt majlig och kan utformas som tids-
och rumsdifferentierade avgifter. Implementeringen & dock, som redan noterats, beroende av lokal



och regiona politisk acceptans for att kunna genomforas. Fragan & om Sverige i detta avseende kan
gbra mer an rapportera om Stockholmsregionens numera évergivna planer?

Tidsforluster i vid mening kan ocksd uppkomma vid kapacitetsbrist inom flyget och jarnvagen. Nér
antalet mojliga avgangar begransas av banornas kapacitet tvingas resenarerna valja inom det utbud
som kapaciteten medger. Jamfort med dternativ dér bankapaciteten inte & begransande leder dettatill
tidsforluster for en del av reserérerna

Kapacitetsbrist kan dverkommas antingen genom utbyggnad av infrastrukturen eller genom att man
prissétter rétten till trafikering under hogtrafik. Handel med dots har provats vid en del amerikanska
flygplatser. Hognivagruppen understryker vikten av att kommissionen fortsétter att undersoka méjlig-
heterna till auktion av och handel med dots vid europeiska flygplatser (High Level Group, 1999b).
Regeringen s3g i propositionen inga " 6vervagande motiv” att genomfora den av Kommunikations-
kommittén férordade utredningen av en tidsanpassad taxa pa Arlanda.

EU kommissionen forordar i vitboken att jarnvagsbolagen ska betala skilda avgifter for olika rutter
och tider for att aterspegla kapacitetsbrist och sikerstélla att trafikens fordelning blir effektivare. Fra-
gan om kapacitetsbristprissittning av bantider tas inte upp i regeringens proposition.

B. Nastbasta lésningar

De svarigheter och problem som redovisats ovan visar pa vikten av att ocksa undersoka tankbara nast-
basta |6sningar. En mdjlighet kan t.ex. vara att utnyttja genomsnittskostnader (t ex for [uftférorening-
ar) och genom differentiering av fasta och rérliga avgifter soka reducera de externa effekterna pa ett
kostnadseffektivt sétt. Sddana inslag finns redan inom luft- och gofartens avgiftssystem men daremot
inte inom v&g- och jarnvagstrafiken.

Buller och vibrationer

Differentiering av landningsavgifter for buller forekommer redan pa L uftfartsverkets flygplatser. Detta
bor redovisas i landrapporten liksom effekten av den hittillsvarande differentieringen och frégan om
det gér att forstarka incitamentet (om detta skulle visa sig vara av varde). Specifikt buller skulle ocksa
kunna vara en komponent i en ny svensk km-avgift fér tunga vagfordon (eller aternativt en del av
fordonsskatten). Inom spartrafiken skulle det vara vardefullt att fa belyst om det finns mgjlighet att
infora en buller och vibrationsavgift inom ramen for banavgiftssystemet. Avgiften bor i sa fal diffe-
rentieras bade for specifikt buller och antal stérda hushdll. Ett problem i sammanhanget & dock att
godstdg sdllan & homogena. Bullret varierar med tégets sammanséttning.

Olyckskostnader

Som redan framgatt kan en skatt pa fordonsskatteforsakringar vara en metod att internalisera sidana
almanna utgifter for trafikolyckor som inte técks av de privata forsakringarna. Skatten blir i sa fall ett
procentuel It paslag pa den riskvardering som forsakringsbolagens differentiering av premierna utgor.
Man bor vara uppmarksam pa att en del av riskvarderingen avser stold av och inbrott i fordon. Mgjli-
gen bor skatten darfor enbart tas ut pa premierna for den obligatoriska trafikforsakringen.

Eftersom det finns stora skillnader i olika fordons och trafikdlags bidrag till risken for alvarliga per-
sonskador, kan det finnas anledning att ocksa fundera Gver om risken bor bli foremd for nagon form
av internalisering trots att den knappast utgor en prisrelevant marginalkostnad. Om man bortser frén
vallandefragan (som hanteras via réttsig provning och obligatorisk forsakring), bor det vara av intres-
se att analysera mgjligheten av att genom differentierad km- eller fordonskatt ge olika fordonskatego-
rier en signal om deras nettobidrag till risken for andra typer av fordon. Kégeson (1998) foredog att
man i detta sammanhang ska beteckna risken for singelolyckor respektive kollison med likartat for-
don som interndiserad och enbart rikta uppmarksamheten pa nettorisken vid kollisioner med andra
fordonssag respektive oskyddade trafikanter. Nettot kan da beréknas som mellanskillnaden i risk att
omkomma eller skadas beroende pa om man fardas i det tyngre eller det |attare fordonet. Statistiskt



underlag finns i SCB:s databas nér det géller kollisioner mellan bussar, lasthilar, personbilar och
oskyddade trafikanter. Mgjlighet bor ocksa finnas att schablonméssigt differentiera fordonskatten
mellan vanliga personbilar och jeepliknande fordon i syfte att ge anvandarna en signa om den tkade
risk som de senare medfor for de forra. ” Nettoeffektmetoden” bor pa motsvarande sétt kunna anvandas
for att debitera tagtrafiken for kollisioner med vagfordon.

Utdldpp av milj6- och halsoskadliga amnen
Sj6- och luftfartens miljddifferentierade avgifter bor gavfallet redovisasi rapporten tillsammans med

en andys av den effekt de har haft pa operatrernas va av farkoster och utrustning. Luft- och gofarts-
verken bor samtidigt vervéga vilka forandringar av den nuvarande differentieringen som ytterligare
skulle forstarka incitamenten. En sadan provning &r redan pa gang inom Sofartsverket. Man bor dock
komma ihdg att affarsverksformen sétter granser for mojligheterna till differentiering. Vill Sverige ga
langre &n vad som & mdjligt inom ramen for differentierade brukaravgifter, dterstar méjligheten att
beskatta utsdppen. En sadan |6sning inom luftfarten & dock komplicerad eftersom den forutsitter
omforhandling av ett stort antal bilaterala serviceavtal.

Det bor ocksa vara av intresse att inom ramen for den svensk-finska rapporten redovisa méjligheter till
ett bilateralt samarbete i syfte att forstérka incitamenten inom framst g6farten. Nagra finska hamnar
differentierar hamnavgifter for halten av svavel i fartygens bunkerolja, men den finska farledsavgiften
tar ingen hansyn till fartygens emissioner av svavel och kvaveoxider. Detta har bl.a. medfort att tva
farjor forsedda med selektiv katalytisk rening (SCR) som Finnlines kdpt av Stena Line inte anvander
den installerade utrustningen. Anledningen & att farjorna, som inte anl6per svenska hamnar, inte far
tackning for den rorliga merkostnaden (framst inkdp av urea). Fragan om differentierade farleds- och
hamnavgifter pa europeisk niva har behandlats av Kageson (1999b).

Det bor ocksa vara intressant att studera majligheterna att utnyttja den arliga fordonsskatten for en
differentiering med hénsyn till vagfordonens specifika avgasemissioner. Sa sker redan i viss man inom
ramen for den svenska miljoklassningen, men differentieringen skulle kunna géras mera komplett.
Tyskland har i detta avseende gétt |angre an Sverige. Nagon praktisk mdjlighet att folja propositionens
intention om att enbart ta hansyn till utd&pp vid landsvagskorning finns dock knappast. Certifieringen
baseras namligen pa EU:s korcykel for blandad korning. En komplikation kan vara att Trafikbeskatt-
ningsutredningen (1999) lamnat férdag om att skatten for 1&tta fordon ska utformas som en enhets-
skatt. Fordaget har remisshehandlats men dnnu inte blivit forema for ndgon atgérd fran regeringens
sida.

Det & i sammanhanget intressant att konstatera att tréff sékerheten hos en fordonskatt som differentie-
ras for specifika emissioner (per fordonskm) men inte for arlig korstracka & betydligt hogre an for
drivmedel skatter som bara kan differentieras for drivmediens kemiska sammanséttning men inte for
fordonets forbranningsegenskaper och reningsutrustning. Skillnaden i avgasemission mellan bilar
byggda pa 1980-talet och bilar som uppfyller de nya kraven for miljoklass 1 uppgar till faktor 50-100,
medan den maximala skillnaden i arlig korstracka & mindre an faktor 10. For dieseldrivna bilar &
skillnaden mellan &smodellerna mindre samtidigt som bréandet kvalitet (= skillnader mellan miljo-
klasserna) har storre betydelse for avgasemissionen.

Utdlapp av vaxthusgaser

Forsdjningen av diesd och bensin for anvandning i vagfordon &r belagd med koldioxidskatt. Dessut-
om fungerar energiskattekomponenten i diesel- och bensinskatt som ett ytterligare incitament. Energ-
skatten pa diesel & dock forhallandevis 18g. De Gvriga trafikslagens energianvandning & inte foremdl
for nagon motsvarande beskattning.

Eftersom EU:s mineraoljedirektiv f.n. forhindrar medlemdanderna att beskatta marina bunkeroljor
och flygfotogen, kan det finnas sk&8l inom ramen for den nu aktuella studien att fundera 6ver mgjliga
nastbasta |6sningar. Ett problem kan dock vara att de avgifter som kan differentieras inte visar sig vara
tillrackligt hoga for att kunna differentieras mot sava buller, kvaveoxider och koldioxid inom luftfar-
ten och svavel, kvaveoxider och koldioxid inom séfarten. Om man forsoker na flera olika ma med



samma styrmedel kan incitamentet i varje enskilt fall bli sa begransad att styrverkan blir ringa. §o-
fartsverket bor under alla omsténdigheter Gvervaga om den nuvarande differentieringen kan modifieras
sa att hoghastighetsfartyg med kraftiga motorer med forhdlandevis 1&g verkningsgrad men 1aga (na-
turliga) kvaveoxidutddpp inte onodigtvis premieras.

For flygets del & det formodligen inte meningsfullt att unilateralt infora skatt pa flygbrandet i syfte att
bli ett foregangsand ens om detta skulle bli mgjligt efter en andring av EU:s mineraloljedirektiv. De
negativa konsekvenserna i form av  sk. ekonomitankning (“tankering” pa engelska) och snedvriden
konkurrens mellan olika nav blir stor. Resource Analysis et a (1999), som utrett fragan pa EU kom-
missionens uppdrag, kom till slutsatsen att &ven EU 15 utgor ett val begrénsat omréde. Deras Slutsatser
Overensstammer i detta avseende med Blejenberg och Wit (1998) som jamfort en europeisk brande-
skatt med koldioxiddifferentierade landningsavgifter respektive en europeisk flygbiljettskatt. Mojligen
a forfattarna till de bada studierna val pessimistiska. Om det geografiska omradet utvidgas till att
omfatta EU 15, de 12 kandidatlénderna samt de tre kvarvarande EFTA-landerna minskar problemen
med ekonomitankning och paverkan pa konkurrensen mellan olika flygplatser drastiskt. Om EU dess-
utom lyckas dvertyga lander i den ndrmast omgivningen (t ex Ryssand, Ukraina, Egypten och Ma-
rocko) att infora flygbrandeskatt, fast pa lagre niva, forsvinner problemet som gott som helt. Eftersom
Eurocontrols undervagsavgifter & distansbaserade skulle ett alternativ kunna vara att knyta skat-
ten/avgiften till den tillryggalagda strackan i europeiskt luftrum. Med en sidan utformning blir skatten
helt konkurrensneutral.

En analys, som det dsterrikiska miljodepartementet |&tit utfora, visar att Chicagokonventionen inte i
sig lagger hinder i vagen for en sadan |6sning. Daremot utgor de manga bilaterala serviceavtaen ett
problem. Sadana avtal mellan olika EU-lander maste automatiskt andras nar det nya direktivet imple-
menteras. Serviceavta med lander utanfor EU-EFTA-kandidatlanderna behdver daremot omforhand-
las savida de inte innehdler klausuler om reciprocitet eller helt saknar bestammelser om skatter och
avgifter av detta dag (Loibl och Reiterer, 1998).

Bleijenberg och Wit (1998) utgar fran att en intaktsneutra differentiering av landningsavgifterna (€
narmare preciserade) skulle kunna fungera som ett effektivt styrmedel for bade koldioxid och kvave-
reduktion (samt dessutom i vissa fal for buller). Det kunde vara intressant att inom ramen for den
svensk-finska implementeringsstudien kontrollera om detta verkligen & mgjligt. En mgjlighet skulle
annars kunna vara att differentiera landningsavgiften for utddpp, inklusive buller, som sammanhanger
med LTO-fasen och att knyta koldioxidavgiften till en route avgiften. Hognivagruppen forordar en
s&dan |6sning (High Level Group, 1999b).

Det finns en del som talar for att inte ens en forhdlandevis hog branseskatt ger kopare av nya person-
bilar incitament att i nagon hogre utstrackning beakta fordonets utsldpp av koldioxid (Eriksson, 1993
och Espey, 1996). Det & ocksa osskert om bilindustrin kommer att klara sitt &tagande att reducera det
genomsnittliga specifika koldioxiduts appet till 140g/km & 2008-09. Den storsta svarigheten ligger i
att andra den nuvarande marknadsforingsstrategin. Savél tillverkare och generalagenter som &terfor-
sdjare tjanar pa att Gvertyga kunderna om att véja de stérsta och mesta motorstarka modellerna ur
sina respektive sortiment. FOr nérvarande finns dessutom en forhdlandevis stark trend mot fler ter-
réngbilar och minibussar. Ett majligt styrmedel, som komplement till koldioxidskatten, kan vara att
infora en koldioxiddifferentierad forsaljningsskatt som &r sa utformad att bilar med 1aga utslpp far en
bonus som finansieras genom avgifter pa bilar med hoga utsddpp. Genom att undvika att beskatta me-
delbilen kan man férhindra att skatten forsvarar en fornyelse av bilparken (K ageson, 2000).

Det & ocksa viktigt att uppmarksamma att € produktionen ger upphov till utd&pp av véxthusgaser. En
vaxande elanvandning for drift av sparburen trafik kommer pa marginaen att 6ka produktionen i kol-
eldade kondenskraftverk. Eleffektiviseringsméjligheterna bedéms vara mycket stora inom jarnvégen
och skulle underldttas om fossila brénden beskattas aven nér de anvéands for kraftproduktion. Om en
sadan beskattning visar sig omajlig att genomfora, bor man 6vervaga att pafora tagtrafikens elanvand-
ning samma skatt som annan konsumtion av €. Det & i sammanhanget dock vart att notera att riksda-
gen 1998 avvisade regeringens fordag om skatt pa diesalbrande.



Trafikvolymber oende slitage pa trafikanlaggningar

Sedan km-skatten avskaffades har skatten pa tunga vagfordon varit differentierad for axeltryck. Detta
bor redovisas i landstudien tillsammans med en analys av betydelsen av denna differentiering. | detta
sammanhang & det ocksa naturligt att analysera fragan om EU:s direktiv medger medlemd anderna
tillréckligt utrymme for differentiering av km-avgift respektive fordonsskatt.

Mar ginalkostnadsanpassning av flygets och g tfartenstaxor?

Det finnsindag i gofartens och flygets avgiftssystem dér det kan finnas skd att fundera Gver om dif-
ferentieringen efter storlek &terspeglar marginal- och genomsnittskostnader pa ett korrekt sétt. De pris-
relevanta kostnaderna for flygets trafikledning har t.ex. knappast nagon koppling till flygplanens stor-
lek. Sjofartsverkets genomsnittskostnader (snarare @én marginalkostnader) foér navigationshja pmedel
och isbrytning & knappast heller relaterade till fartygens bruttotonnage. Déartill kommer att §o6farts-
verket inte tar ut nagon avgift alls vid fler an 12 respektive 18 angorningar per ar for fraktfartyg re-
spektive farjor. Dessa regler & formodligen tillkomna av regiona politiska hansyn eller medvetet u-
formade som en form av Ramsey-prisséttning. Sma fartyg och flygplan ger i alménhet upphov till
hogre utddpp och angdrningskostnader réknat per ton- och passagerarkilometer. Det kan déarfor vara
lampligt att undersdka om de nuvarande taxorna ger upphov till odnskade bieffekter som gor att man
bor Gvervéga en férandring.

3. Om man vill nd hégre grad av kostnadstackning for skilda transportslag an
vad som motiveras av avgifter baserade pa marginalkostnader, hur bor detta
astadkommas?

Kommissionens vitbok och rapporterna fran hognivagruppen diskuterar kortfattat fragan om hur full
kostnadstéckning ska uppnas i fall dar kortsiktig marginalkostnadsprisséttning inte ger intékter som
motsvarar samhdllets totala utgifter for infrastrukturen och mellanskillnaden inte kan tackas med all-
manna skattemedel. Kommissionen och hdgnivagruppen forordar i sddana fal att marginalkostnads-
prisséttningen kompletteras med ndgon form av icke-diskriminerande och icke-snedvridande fasta
avgifter (sk. two-part tariffs). Den fasta avgiften & da att betrakta som en "intrédesbiljett” som med-
ger rétt att anvanda infrastrukturen under viss tid. Vitboken och htgnivagruppen namner ocksa moj-
ligheten av nagon form av Ramsey-prisséttning dér trafikanter med 1&g prisdlasticitet beldggs med
relativt sett hogre fasta avgifter an trafikanter inom segment med hogre prisel asticitet.

Varken kommissionen eller htgnivagruppen gor emellertid nagot forsok att kvantifiera det eventuella
behovet av tillkommande fasta avgifter och det gor inte Kommunikationskommittén eller den svenska
regeringen heller. Kommissionen noterar dock i vitboken att sannolikheten for att marginakostnader-
na ska ge intékter som ligger 6ver genomsnittskostnaderna varierar mellan de olika delarna av infra-
strukturndten. Sannolikheten for att detta intréffar & storst | de delar av nétet dér kapacitetstaket har
ndtts. Lander med omfattande tréngselproblem skulle dltsa i storre utstréckning kunna klara sina
samlade utgifter genom marginakostnadsprisséttning &n lander med gles trafik.

Sverige och Finland & EU:s tva mest glesbefolkade |ander. Sannolikheten & darmed liten att marg-
na kostnadsprissattning ska leda till full kostnadstéckning. Fragan kompliceras, som redan noterats,
ocksd av att storstédernas invanare kommer att vara obenagna att infora trangselavgifter om intakterna
anvands i andra regioner an den egna. Aven om trangselavgifter i Stockholm hypotetiskt skulle kunna
avlasta Vagverket en del av ansvaret for finansiering av ny infrastruktur i stockholmsomrédet &r det
fogatroligt att detta motsvarar mer an 10-15 procent av den totala volym som inte técks genom végtra-
fikens dlmanna marginalkostnadsansvar. Ett problem & ocksa att intékterna av trangselavgifter kan
komma att variera dver tid. Nér ny vég- eller bankapacitet tas i drift, minskar trangseln och darmed
intakterna. Nar man pa nytt narmar sig kapacitetstaket, okar intakterna igen. Sett éver lang tid kan
intakterna antas folja en vagformad rorelse, forutsatt att det bedoms vara samhallsekonomiskt riktigt
att 6ka vég- och banutbudet.



Ingenstans i den nu dberopade litteraturen finns exempel pa att man faktiskt forsokt precisera och
kvantifiera den del av infrastrukturens driftkostnader utéver véag- och spardlitage som & volymberoen-
de. Att gora en sddan avgransning &r givetvis en forutséttning for att kunna infora ytterligare e ement
av marginalkostnadsprisséttning. Det troliga utfallet av ett sddant forsok ar att en mycket liten del av
den aterstaende kostnadsmassan &r volymberoende. Kostnaderna for trafikledning, signalsystem, navi-
gationshjapmedel, belysning, snoréjning m.m. paverkas i allmanhet inte av att det tillkommer ytterli-
gare ett fordon. Tjanster som isbrytning, lotsning och avisning av flygplan paverkas i hogre grad men
innehaller ocksa betydande fasta kostnader.

En viktig fraga & ocksa i vilken utstrackning som det & mgjligt att finansiera nyinvesteringar och de
icke-marginalkostnadsrel evanta driftkostnaderna via fasta avgifter. Forutséttningarna varierar formod-
ligen fran trafikdag till trafikslag. Fragan & om Luftfartsverket och Sjofartsverket i praktiken har ré-
gon annan mojlighet an att anvanda rorliga avgifter. De saknar mdjlighet att beskatta utlandska fly g-
plan och fartyg och en &rlig skatt eller avgift pa enbart svenskregistrerade farkoster skulle snedvrida
konkurrensen. Att ta ut en hog engangsavgift vid forsta anlop ar knappast heller en framkomlig vég,
eftersom det skulle forhindra tillfalliga besokare att als vélja svensk hamn. Inom luftfarten skulle ett
sidant forsok leda till att flygbolagen inte kan anvéanda sina flottor och beséttningar pa ett optimalt
Sétt.

Inom végtrafiken finns andra problem. Vid ett kortsiktigt marginakostnadsansvar, utformat enligt
regelboken, skulle personbilar inte behdva betala mer @n 1.36 kronor i punktskatt per liter bensin. Det
motsvarar végditaget vid 14000 km per & samt den nuvarande skatten pé koldioxid.* Om koldiox-
idskatten hojs till en niva (ca 1.00 kr/kg) som majliggor for Sverige som helhet att klara malet om att
frysa utd dppen pa 1990 ars niva, blir skatten ca 2.82 kronor per liter bensin och ca 3.38 per liter die-
sdl.? Den nuvarande punktskatten pé& bensin uppgér till 4.47 kronor, medan skatten pé diesd av miljo-
klass 1 & 2.67.° For att hélla statens intékter pa oférandrad niva skulle fordonsskatten behtva héjas
frén dagens ca 1000 kronor per & till omkring 3 000. Om Sverige dartill infor element av Ramsey-
prissattning skulle fordonsskatten kunna bli &nu hogre. Fragan & om det & politiskt mojligt att sitta
ribban for fordonsinnehav sa hdgt? Problemen okar ytterligare om man foljer htgnivagruppens rad om
att avgifter som internaliserar marginela miljokostnader ska anvandas i syfte att minska dessa (High
Leve Group, 199b).

Stéld infor dessa svarigheter blir det nodvandigt att ta fraga sig om inte en del av de trafikvolymobe-
roende kostnaderna trots allt maste tackas av rorliga avgifter som drivmedelskatter eller km-avgifter.
Det som i forsta hand kan behtva tackas den vagen & de fasta driftkostnaderna, ndgot som kommis-
sionen ocksa antyder i vitboken (se avsnitt 1 ovan).

Fragan om hur man bast finansierar investeringar i ny infrastruktur & komplicerad. Motiven for att
betr&ffande jarnvags- och vagtrafiken franga 1988 ars riksdagsbeslut om ett fullstandigt kostnadsan-
svar har enligt propositionen (och utredningen) varit att:

- "Den niva som kostnadsansvaret bor tas ut pa maste bestammas fran fall till fall.

- Den nodvandiga nedbrytningen av kostnadsansvaret stéller krav pa nya debiteringssystem som kan
vara dyrbara att utveckla.

- Ett kostnadsansvar som &ven omfattar fasta kostnader kan leda till att samhallsekonomiskt effekti-
vainvesteringar inte kommer till stand.

- Konsumtion och produktion kan paverkas pa ett mer snedvridande sitt & om andra finansie-
ringsmetoder véjs.” (s 43)

! Det marginellavagslitaget beraknat till 0.04 kronor per km, baserat p& SIKA (1997) och K &geson (1998).

2 Om kol dioxidskatten sttstill 1.50/kg, blir den totala skatten, inklusive avgift for vagslitage, 3.98 for bensin
och 4.82 for diesel.

% Baserat pa& de nyaregionala ASEK-vérdena foér HC och NOx motsvarar avgasutsl&ppen frén en miljoklass 1 bil
(blandad korning) bara en kostnad av knappt 0.10 kronor per liter bensin.



Négon narmare precisering av dessa farhdgor ges inte i propositionen. Kommunikationskommitténs
betankande anger ytterligare tva motiv (som sdledes inte aterges i propositionen):

" Det finns regional politiska motiv fér andra finansieringsformer.
- Jarnvagen har satungainvesteringar att trafiken skulle fa svart att bara ett fullt kostnadsansvar.” (s
136)

Det av dessa motiv (regeringens + utredningens) som har storst tyngd &r rimligen farhdgan om att en
del samhdllsekonomiskt effektiva investeringar inte kommer till stand. Varken utredningen €ller pro-
positionen namner att full kostnadsprisséttning, om omsténdigheterna gor det nddvandigt att ta ut en
dd fasta kostnader genom rorliga avgifter, kan leda till att befintlig infrastruktur inte utnyttjas opti-
malt.

Det som kan talafor att investeringarna, majligen med undantag for nagra regional politiskt motiverade
projekt, ska finansieras genom trafikrelaterade avgifter & risken for att franvaron av kostnadsansvar
gor att sarintressen lyckas fa stod for investeringar som enligt géngse kostnadsnyttoanalys inte &r sam-
hallsekonomiskt [6nsamma. Flera sddana projekt, s3 val inom vagsektorn som jarnvagssektorn, har
genomforts under senare &. Man kan ocksa notera att luft- och gj6fartens fullkostnadsansvar kan leda
till att vissa samhéllsekonomiskt motiverade investeringar inte genomfors och att investeringsvolymen
blir stérre an optimalt inom vag- och jarnvagssektorerna.

Nagot enkelt svar pa vilken modell for utformningen av kostnadsansvaret som ger minst snedvrid-
ningar & inte 14t att fA Mojligen skulle den svenska landstudien kunna soka et svar pa den fragan,
men uppgiften & sannolikt allt for kr&vande for att kunna utféras inom den angivna tidsramen.

Det skulle vara intressant att analysera i vilken utstrackning som forhdllandet att fullt kostnadsansvar
tillampas inom telekommunikationsomradet inverkat hammande pd samhallsekonomiskt motiverade
investeringar. En jamforelse med taxestrukturen inom telekommunikationsomradet skulle ocksa kunna
vara av intresse nar det géler mojlighet och intresse av att |ata den rorliga delen av taxan aterspegla
den kortsiktiga (foretagsekonomiska) marginalkostnaden. Man kan for 6vrigt konstatera att telekom-
munikationerna i viss utstrackning konkurrerar med persontransporter (och i nagon méan aven med
brev) och att ett begransat kostnadsansvar for vag- och spartrafik verkar hammande pa t.ex. majlighe-
terna att ersitta fysiska transporter med telefon- och videosammantraden.

Det &r, till sist, notabelt att hognivagruppen i sitt senaste betankande bland tre fragor som man anser
kréva ytterligare analys namner:

" Further consideration and clarification of the criteria under which full cost recovery is necessary
and the best ways of achieving it.”

" The development and adoption of common Cost Benefit Analysis procedures that can be applied
to proposed investments in all mgjor modes of transport, a the appropriate geographical level.
This would ensure that long term infrastructure investments are clearly justified and would help to
address the question of scarcity and necessary infrastructure capacity.”

Fragan om vilken snedvridande effekt pa konkurrensen mellan transportslagen (och enskilda transport-
foretag) som skilda regler inom olika transportslag kan fa diskuteras i nésta avsnitt av denna pm.

* Den tredje fragestallningen &r “further work on the methods for the allocation of scarce capacity, whereit is not
cost effective to increase provision” (High Level Group, 199b, s 26).
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4. Internaliseringens inverkan pa konkurrensen mellan transportslagen

Kommissionens vitbok framhdller betydelsen av att alla transportslag ska betala avgifter enligt samma
principer. Om de blir foremd for olika behandling snedvrids konkurrensvillkoren och jamvikten dem
emellan. Vitboken understryker ocksa vikten av att samma grundl&ggande principer tillampas for "ala
kommersiella transportsag i var och en av unionens medlemsstater” (s 6). Daremot kan avgiftsnivaer-
na variera mellan olika platser for att aterspegla faktiska forhallanden.

Anledningen att kommissionen understryker denna princip & férmodligen framst att de transnationella
transporterna paverkas negativt av olika utformade avgiftssystem och nationella principer.

Den svenska regeringen och riksdagen har ett forhdliningssétt som i denna del skiljer sig fran kommis-
sionens. Genom 1998 &rs trafikpolitiska riksdagsbedut har vi fétt en ordning dér de landbaserade
transportdagens kostnadsansvar i princip begransas till de marginella kostnaderna, medan g6farten
och flyget behdller ett fullstandigt kostnadsansvar inom ramen for affarsverksformen. Denna skillnad i
forhdlande till den grundldggande princip som kommer till uttryck i vitboken och hdgnivagruppens
rapporter bor naturligtvis uppmérksammas i den svenska landrapporten.

Regeringens proposition foljer i denna del Kommunikationskommitténs fordag och motiverar |uft-
och sjofartens fullkostnadsansvar med att deras "relativt blygsamma krav pa infrastrukturinvestering-
ar” innebér att " de praktiska konsekvenserna av kostnadsansvarets utformning blir begrénsade” (s 127
och 133).> Varken utredningen eller regeringen gor emellertid négot forsok att analysera hur undanta-
get paverkar konkurrenssituationen. En sddan bedémning borde, dtminstone 6verdagsméssigt, kunna
goras inom ramen for den nu inledda landstudien. Det finns i det sammanhanget anledning att sarskilt
uppmarksamma vissa situationer dar fraktkunder och speditionsforetag stér i en verklig valsituation.
Ett sadant exempel & fragan om man véjer kustfartyg (feeder), jarnvég eller lastbil efter omlastning i
svensk hamn fran ett direktanlGpande fartyg.

En annan viktig aspekt & fragan om i vilken utstrackning en annorlunda férdelning mellan rérliga och
fasta avgifter &n dem omvérlden tillampar kan komma att paverka forutséttningarna for  internationell
konkurrens. Som redan namnts uppméarksammar vitboken dennarisk i dlméanna termer. Nagon analys
genomfors dock inte, trots att det redan nu forekommer stora skillnader i detta avseende mellan med-
lemdanderna. | detta sasmmanhang kan det ocksa vara av véarde att belysa fragan om hur fasta avgifter
(pa svenskregistrerade vagfordon) paverkar konkurrensen med utlandska akare i fal déar andra lander
tar ut en storre del av kostnaderna med rérliga avgifter, t.ex. km-skatt.

Hognivagruppen framhaller vikten av att det stegvisa programmet for internalisering av trafikens ex-
terna kostnader genomfors under kortast méjliga period for att minimera storningarna pa marknaden.
Daremot diskuterar varken gruppen eller vitboken fragan om ordningsféljden kan medféra snedvrid-
ningar av konkurrensen mellan transportsagen. Det torde vara uppenbart att en process dar aterstaende
marginella infrastrukturkostnader internaliseras i ett forsta steg och miljostérningarna forst i ett senare
skede skulle komma att gynna flyget och gofarten. Omvant skulle en tidig internalisering av de mar-
ginella miljokostnaderna gynna sparburen trafik och bensindrivna vagfordon. Ett sétt att undvika s
dana storningar skulle kunna vara att internaisera bada kostnadsslagen i tva steg (om inte alt bedoms
kunna ske vid ett tillfale). Det vore en fordel om landstudien kunde belysa denna fréga i kvantitativa
termer.

® | Kommunikationskommitténs betankande anges omvéxlande att flygets och sj6fartens marginal kostnader &r
relativt hoga (s 140) och att de & |aga (s 199, 201).
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5. Sammanfattning och slutsatser

Mot bakgrund av ovanstdende genomgang forefaller det rimligt att koncentrera arbetet pa féljande
moment:

1

10.

11.

En kartldggning av de kortsiktiga prisrelevanta samhéllsekonomiska marginakostnaderna inom
respektive transportslag. En sddan kartlaggning &r viktig aven om det skulle visa sig vara nddvan-
digt av praktiska skd att internalisera en del fasta driftkostnader genom rérliga avgifter. Man bor
se detta arbete som del av en laroprocess varigenom var egen och EU kommissionens forstaelse
for fragan fordjupas.

Underlag for ett stéllningstagande till om noderna ska omfattas av ett kostnadsansvar som &r he-
gransat till de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginal kostnaderna.

Redovisa redan anvanda néstbéasta |6sningar som:

miljoklassningen av drivmedel for motorfordon

miljoklassningen av personbilar

miljodifferentieringen av L uftfartsverkets avgifter

differentieringen av Sjofartsverkets farledsavgifter samt verkets dverenskommel se med hamnarna.

Redovisa mdjliga forbéttringar av de nyss ndmnda styrmedien, inklusive en eventuell samverkan
med Finland inom sj6fartsomradet och EU (inkl. kandidatlander och EFTA-lander) inom flyget.

Analysera méjligheten av en arlig fordonsskatt som differentieras for specifika avgasemissioner.
Redovisa mgjligheten av en koldioxiddifferentierad forsaljningskatt/bonus for personbilar.
Utveckla en modell for en svensk (ev. svensk-finsk) km-avgift for tunga motorfordon samt analy-
sera vilka forandringar av EU:s regelverk som kan behdva goras for att méjliggora tillkomsten av
en effektiv och va fungerande modell.

Belysa mojligheten av skatt pa premier for den obligatoriska trafikforsakringen.

Analysera mdjligheterna till kapacitetsbristsprisittning av attraktiva sots pa Arlanda samt tagtider
pa vissa kraftigt belastade jarnvégsbanor.

Redovisa om och hur trafikvolymoberoende kostnader kan internaliseras genom fasta avgifter
samt, om detta visar sig vara svart, vilka rorliga avgifter som utgor nastbésta lGsningar.

Belysa fragan om vilka effekter for konkurrensen mellan trafikdagen och samhallsekonomiskt
motiverade investeringar inom gdfarten och flyget som den svenska utformningen av kostnadsan-
svaret kan fa samt redovisa i vilken utstrackning som skillnader i detta avseende gentemot andra
[énder kan utgora ett problem.

. Belysa vilken kortsiktig effekt pa konkurrensen mellan som olika varianter for stegvis interndise-

ring av olika kostnadsslag kan fa
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