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Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader 2003

1. Inledning

I regleringsbrevet for Sjofartsverket avseende 2003 ges verket i uppdrag att
1 samarbete med SIKA redovisa aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta
marginalkostnader som sjotrafiken ger upphov till. I uppdraget anges att
kostnader relaterade till emissioner av luftféroreningar skall ges sédrskild
prioritet. Vidare skall verket bistd Naringsdepartementet med underlag for
den pagiende dversynen av farledsavgifterna. En delredovisning med
sarskild fokus pd godstransporter skall lamnas senast den 2 maj 2003 och
hela uppdraget skall slutredovisas till Regeringskansliet senast den 28
november 2003.

Sjofartsverkets arbete med berdkningar av sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader har tidigare rapporterat i verkets arsrapporter for 2000,
2001 och 2002. For &r 2002 lamnades dven en delredovisning 1 juni
inriktad pa metoder och data.

Sjofartsverket har under ar 2002 och 2003 16pande ldamnat
underlagsmaterial till Regeringskansliets 6versyn av de svenska
sjofartsavgifterna. Delredovisningen for ar 2003 ldmnades den 2 maj 2003.

Denna rapport utgor Sjofartsverkets slutredovisning av regeringsuppdraget
1 regleringsbrevet for ar 2003 att redovisa aktuella berdkningar av
sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader. Redovisningen har i
enlighet med prioriteringen i regeringens uppdrag i en betoning pa
redovisningen av avgiftsrelevanta marginalkostnader for utslépp till luft.
Dessutom behandlas lotsningens marginalkostnader, som har ett sarskilt
intresse dels pa grund av att totalkostnaderna for lotsningen ar den storsta
enskilda kostnadsposten i Sjofartsverkets verksamhet dels pa grund av att
frdgan om lotsavgifternas niva for niarvarande har en hog aktualitet.
Slutligen diskuteras ocksd pd ett principiellt plan de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna i hamnarnas verksamhet.
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2. Bestamning av sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader — bakgrund och syfte

2.1 Den transportpolitiska bakgrunden

Regeringens proposition 1997/98:56 “Transportpolitik for en hallbar
utveckling” utgdr grunden for den nu géillande transportpolitiken. Dér sigs
betrdffande sjofartens kostnadsansvar att den dvergripande riktlinjen bor
vara en sa fullstindig internalisering som mojligt av sjofartens
samhéllsekonomiska marginalkostnader och att de idag externa
kostnaderna for utslépp till luft och vatten pa sikt bor internaliseras.

Enligt regeringens beddémning i den nimnda propositionen bor
handelssjofarten i likhet med idag betala for Sjofartsverkets tjanster genom
sjofartsavgifter och principen med miljodifferentiering av avgifterna bor
ligga fast. Regeringen papekar att den dr medveten om att det forhéllandet
att de fasta kostnaderna for sjofartens infrastruktur och Sjéfartsverkets
tjanster till sjofarten skall tickas in med sjofartsavgifterna kan ses som ett
avsteg frin den generella transportpolitiska principen att utgdngspunkten
for bestimningen av transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter skall
vara att de skall motsvara de samhéllsekonomiska marginalkostnader som
trafiken ger upphov till. Pa grund av att sjofarten har relativt sma krav pa
investeringar 1 infrastruktur blir ocksé de fasta kostnaderna relativt smé och
ddrmed ocksé de praktiska konsekvenserna av kostnadsansvarets
utformning for sjofarten.

Regeringens bedomning i propositionen att den nuvarande
finansieringsmodellen for sjofartens infrastruktur endast far sma praktiska
konsekvenser innebdr ocksa att regeringen bedomde att avgiftsmodellen
uppfyller det transportpolitiska kostnadsansvarets princip om
finansieringen av transportsystemets fasta kostnader. Den principen
innebadr att transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sddant
sdtt att oonskade styreffekter undviks och att resursanvédndningen snedvrids
sa litet som mojligt.

I den transportpolitiska propositionen ségs ocksa att trafikens externa
effekter skall berdknas fortlopande och stimmas av emot det faktiska
skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av transportsektorn.
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Den géllande transportpolitiken innebédr sammanfattningsvis nar det géller
transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter pa trafiken att:

e de skall grundas pa ett vil definierat kostnadsansvar som dven tar
hansyn till de externa effekter som trafiken medfor

e de skall motsvara de samhillsekonomiska marginalkostnader som
trafiken ger upphov till

e kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnader skall tickas genom
rorliga avgifter

¢ tillimpningen av marginalkostnadsprincipen skall anpassas till de
forutséttningar som géller pa de internationella transportmarknaderna
och till de tekniska och administrativa mojligheterna.

Dessutom giller att:

e transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sddant sitt att
odnskade styreffekter undviks och att resursanvindningen snedvrids si
litet som mojligt

o trafikens externa effekter skall fortlopande berdknas och stimmas av
emot det faktiska avgiftsuttaget inom olika delar av transportsektorn

Regeringen anser att det endast dr genom en samhillsekonomiskt grundad
prissittning som det dr mdjligt att dstadkomma en fri transportmarknad
som kan forenas med ett ansvarstagande ocksé for bl.a. miljon och
trafiksdkerheten. Regeringen skriver ocksa i propositionen att den ser att en
rad skél talar for att ekonomiska styrmedel blir allt viktigare i
transportpolitiken.

Aven om de ekonomiska styrmedlen fér en allt viktigare roll i
transportpolitiken och foresprakas i den svenska transportpolitiken,
anvands dnda 1 praktiken och sérskilt 1 det internationella samarbete som
beror sjofarten olika slags regleringar och malstandarder for t.ex.
emissioner.

Utifran de ovan nimnda punkterna ur den gillande transportpolitiken anser
Sjofartsverket, som sektorsansvarig myndighet for sjofarten, att en
fortlopande analys inom omréadet bor omfatta f6ljande punkter:
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e gjofartens effekter pad miljon och dirmed sammanhingande
marginalkostnader

e hur sikerheten i sjotrafiken och dirmed de sdkerhetsrelaterade
marginalkostnaderna paverkas av sjotrafikens omfattning och struktur
och vilka samband som rédder mellan & ena sidan sjosdkerheten och a
andra sidan sjofartens infrastruktur och stodtjénster

e marginalkostnaderna (trafikberoende) for handelssjofartens
infrastruktur och stodtjanster

e hur det faktiska uttaget av skatter och avgifter forhaller sig till de
trafikberoende marginalkostnaderna

e cventuella oonskade styreffekter och snedvridningseffekter av
nuvarande och andra tinkbara finansieringsmodeller

e hur tillimpningen inom sj6farten av principerna for kostnadsansvaret 1
transportpolitiken paverkas av forutsittningarna pa de internationella
transportmarknaderna.

e hur forekomsten av olika slags regleringar inom sjofartens omréde,
huvudsakligen inom EU och internationellt 1 6vrigt, bor inverka pa
tillimpningen av marginalkostnadsprincipen.

Denna rapport som formellt avrapporterar regeringens uppdrag i
regleringsbrevet for Sjofartsverket for ar 2003, kan ocksa ses som en
delrapportering av ett forlopande arbete enligt ovanstaende punkter.

2.2 Gillande principer och regler for finansiering och prissittning av
Sjofartsverkets verksamhet

Sjofartsverket ansvarar inom svenskt sjoterritorium och svenskt ndromrade
for den sjofartsinfrastruktur och de stodtjédnster som behovs for sjofarten pa
Sverige. Verket svarar dven for erforderlig infrastruktur och stddtjénster
for den internationella sjofart, som passerar Sveriges ndromrade. De
direkta kostnaderna for denna verksamhet finansieras genom avgifter pa
handelssjofarten pa Sverige. Eftersom Sjofartsverkets verksamhet drivs i
affarsverksform maéste avgifterna séttas pa en sddan niva att verkets
kostnader for verksamheten, inklusive forrantning pé statskapitalet, tacks
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av avgifterna. Vid sidan av avgiftsfinansieringen av huvuddelen av verkets
verksamhet sker en anslagsfinansiering for speciella andamal. Av de totala
intékterna ar 2002 pé ca 1450 miljoner kronor utgjordes ca 930 miljoner
kronor av farledsavgifter (ca 64 procent) ca 200 miljoner kronor av
lotsavgifter (ca 14 procent), ca 135 miljoner kronor av anslag och ca 185
miljoner kronor av ovriga intikter, t ex Sjofartsinspektionens avgifter,
sj0kortsforsdljning, intdkter frdn externa uppdrag m.m.

Preciserade krav pa Sjofartsverkets verksamhet stills i regeringens arliga
regleringsbrev. I regleringsbrevet for 2003 anges att verksamheten skall
styras utifran transportpolitikens mal och inneborden av detta preciseras i
regleringsbrevet. Under rubriken ”organisationsstyrning” anges att
verksamheten skall bedrivas affarsmissigt med f6ljande formulering:

”Sjofartsverket skall pé ett foretagsekonomiskt sitt och inom ramen for en
samhéllsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar transportforsérjning
bidra till att de transportpolitiska mélen uppfylls”.

De foretagsekonomiska mélen preciseras ocksa nirmare i regleringsbrevet.
Malet for rintabilitet &r att resultatet efter skattemotsvarighet skall uppga
till 3,5 procent av justerat eget kapital, vilket for ndrvarande innebér ett
belopp pa knappt 40 miljoner kronor per ar, som alltsd ocksd méste tickas
av avgifterna pa sjofarten. Soliditeten skall 1&ngsiktigt uppga till lagst 30
procent. Soliditeten uppgick vid arskiftet 2002/2003 till 33,7 procent men
trenden for soliditeten har under de senaste dren varit fallande.

Enligt sin instruktion (27 a §) far Sjofartsverket i sin affarsverksamhet ta ut
avgifter, besluta om avgifternas storlek och disponera inkomsterna. Verket
far dven disponera inkomster fran offentligrattsliga avgifter, som tas ut
enligt forordningen 1997:1121 om farledsavgift och 1999:215 om
lotsavgift. I forordningen om farledsavgift anges bland annat att vid
faststéllelse av avgiften skall hinsyn tas till fartygets bruttodriaktighet, last
och utsldpp av luftféroreningar. I forordningen om lotsavgift anges att
lotsavgiften skall bestimmas med hénsyn till fartyget, dess resa och last.

Den ndrmare utformningen av avgifterna foreskrivs av Sjofartsverket i
Sjofartsverkets foreskrifter. I regleringsbrev anger regeringen eventuella
restriktioner for avgifternas niva. For farledsavgifterna géller att de far
hojas med hogst nettoprisindex raknat fran 1995. Nettoprisindex har
mellan dren 1995-2002 o6kat fran 228,8 till 234,5 raknat som arsmedeltal
vilket innebdr att det formella utrymmet for en avgiftsokning under denna
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tid varit ca 2,5 procent for hela perioden. Ingen motsvarande prisreglering
giller for lotsavgifterna

Enligt Sjofartsverkets géllande trearsplan skall kostnadstdckningen for
lotsningsverksamheten forbittras och inslaget av korssubventionering fran
farledsavgifterna till lotsningsverksamheten minskas. Ett led i detta ar att
tredrsplanen redovisar ett program for successiv hojning av lotstaxan. Den
forsta juli 2002 hojdes taxan med 20 procent och den 1 juli 2003
genomfordes en ytterligare hdjning med 20 procent, varefter
kostnadstiackningsgraden, inklusive den pa lotsningsverksamheten
belopande indirekta kostnaden, berdknas uppga till ca 63 procent.
Ytterligare vissa hojningar av lotstaxan planeras ske under aren 2004-2006.
Allteftersom kostnadstiackningsgraden forbittras for lotsningen finns
ambitionen att utnyttja intdktsutrymmet for att i mojlig mén sinka
farledsavgifterna.

I den nu faststéllda budgeten for 2004 ingar frdn den 1 juli 2004 en fortsatt
hdjning av lotsavgiften med 20 procent samtidigt som den godsanknutna
delen av farledsavgiften sinks med 10 procent. Sinkningen av
farledsavgiften uppgér till ett storre totalbelopp dn det som tas in genom
hdjningen av lotsavgiften.

2.3 Hur bor sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader redovisas?

2.3.1 Redovisningen av sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader har
tre syften

Sattet att redovisa sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader bor
anpassas till redovisningens syfte. Redovisningen av de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna syftar enligt Sjofartsverkets beddmning till:

e Att ge underlag for prisséttning, avgiftsbeldggning och
regleringsatgdrder som syftar till att korrigera olika typer av externa
effekter

e Att belysa och ge underlag for justering av eventuella snedvridningar i
prissittning, avgifter och skatter mellan olika trafiklosningar

e Att ge underlag for att belysa skillnader mellan behandlingen av
avgiftsrelevanta marginalkostnader och internaliserande skatter och

Sid 10



Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader 2003

avgifter mellan olika ldnder som grund for svenskt arbete 1
internationella fora och for egna harmoniserande atgarder.

Dessa tre punkter behandlas nedan kortfattat 1 var sitt avsnitt.

2.3.2 De avgiftsrelevanta marginalkostnaderna bor inte knytas till
infrastrukturutnyttjandet utan till nyttiande av fordon och farkoster

Den totala samhéllsekonomiska marginalkostnaden definieras som den
marginella férdndringen av den totala samhéllsekonomiska kostnaden vid
en marginell trafikférdndring. En del av denna marginalkostnad bérs direkt
av trafikforetaget och beaktas diarfor redan av dem som beslutar om
transporten. De delar av marginalkostnaden som inte direkt bars av
trafikforetaget utan av andra delar av samhéllet dr avgiftsrelevanta i det
transportpolitiska sammanhanget.

I den avgiftsrelevanta marginalkostnaden ingér tre huvuddelar:

Den forsta delen utgors av infrastrukturhallarens marginalkostnad for
tillhandahallande av kapacitet och stodtjanster.

Den andra delen 4r den marginella fordndringen av genomsnittskostnaden
som uppstér for alla tidigare trafikanter vid en marginell fordndring av
trafiken.

Den tredje delen dr den merkostnad i form av negativa effekter pa miljo,
sakerhet etc. som uppkommer vid en marginell 6kning av trafiken.

En central friga vid berdkningen av de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna ar hur den variabel som anger trafikvolymen
definieras. Ett ibland tillampat synsétt 1 transportpolitiskt ssmmanhang &r
att lata variabeln avse omfattningen av nyttjandet av infrastrukturen, vilket
ocksa sker i den nyligen presenterade utredningen om farledsavgifterna
(DS 2003:41). Marginalkostnaden definieras dir som den kostnad som
uppkommer om ytterligare en enhet (farkost, fordon) nyttjar
infrastrukturen.

Som sagts ovan utgdér marginalkostnaden f6r anvéndning av infrastrukturen
bara en av flera komponenter i marginalkostnaden som oberoende av
varandra dr en funktion av trafikvolymen. Det ter sig darfor naturligare att
uttryckligen 14ta trafikvolymvariabeln direkt relatera sig till nyttjandet av
fordon eller farkoster, utan att nagon knytning sker till anvindning av
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infrastruktur. Denna distinktion kan forfalla subtil, men den har betydelse
darfor att den klargor att avgiftsrelevanta marginalkostnader for trafiken
kan existera oberoende av om infrastruktur anvinds eller ej och oberoende
av om infrastrukturen tillhandahélls av staten eller andra. Den foreslagna
distinktionen gor det ocksa tydligt att prissdttningen av avgiftsrelevanta
marginalkostnader 1 hogre eller lagre grad kan frikopplas ifran
infrastrukturavgifterna. Knytningen av marginalkostnadsprissdttning till
infrastrukturavgifter ar ett sitt att administrativt 16sa
prissittningsproblemet, vars for- och nackdelar maste vigas mot andra
mojligheter.

I realiteten tilldmpas detta synsitt redan i1 praktiken genom att vdsentliga
delar av marginalkostnadsbestimningen snarare relateras till
fordon/farkoster och deras anvéndning &n till anvdndningen av
infrastrukturen. Exempel pa detta utgor beskattningen av drivmedel och
végtrafikbeskattningen.

2.3.3 Hur kan avgifisrelevanta marginalkostnader redovisas for att
mojliggora relevanta jamforelser mellan olika transportlésningar?

Som ndmndes ovan ér ett syfte med redovisningen av de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna att belysa och ge underlag for justering av eventuella
snedvridningar i prisséttning, avgifter och skatter mellan olika
transportlosningar. Ett forsta steg dr att géra det mojligt att jamfora de
avgiftsrelevanta kostnaderna for alternativa transportldsningar.

Brister 1 avgiftssittningen for transporter kan leda till tva olika typer av
snedvridningar i samhéllets resursanvindning, dels i omfattningen av
anvindningen av transporter dels 1 valet av transportlsning. Den forsta
typen av snedvridning skapas genom att marknadspriset pa transporter ar
alltfor hogt eller alltfor lagt 1 forhallande till den samhélleliga kostnaden
for transporterna. Om priset pa transporter dr for 1dgt kommer transport att
anvindas 1 alltfor stor omfattning och omvint om priset dr for hogt. Den
andra typen av snedvridning, den som géller valet av transportlosning, kan
uppkomma om de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna dterspeglas
pa olika sdtt i marknadspriset for olika transportlosningar. Detta kan ske
antingen genom att de avgifter som paverkar priset dr lagre én de
avgiftsrelevanta marginalkostnaderna eller att de dr hogre. Betydelsen av
den uppkommande snedvridningen beror bland annat pa forhdllandena pa
transportmarknaderna.
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Fragan om jimforbarhet mellan alternativa transportlosningar kan
askadliggoras med foljande diagram. En transport av en viss mingd av
vara mellan tva punkter (A till B) dr den slutliga prestation som efterfragas
av varudgaren. For att utféra denna organiseras en transportkedja som kan
besta att en eller flera delar dir transport av den aktuella kvantiteten av
varan sker mellan ett eller flera par av mellanliggande punkter.

Snedvridningsproblemet hianfor sig till beslutet att vélja transportkedja och
resurser for att genomfora den slutliga prestationen A-B. Detta beslut fattas
antingen av ett transportforetag pa uppdrag av varuigaren eller av
varudgaren sjdlv. Transportforetaget ombesorjer forflyttningen av varan,
vilket sker med insats av resurser for lastning/lossning och annan
godshantering, den fysiska forflyttningen med fordon/farkost.
Informationsforsorjning av olika slag krivs fora att samordna olika aktorer
och led i transportkedjan. Den infrastruktur som krévs for att producera
olika transporttjénster aterfinns langst ned i produktionshierarkien. For
snedvridningar skall undvikas &r det centralt att valet av transportresurser
for hela transportuppgiften A-B baseras pa priser for dessa resurser som sa
vil som mojligt speglar de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for
var och en av dem.
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Resonemanget illustreras i figuren nedan.

Transport A-B = slutlig

prestation
Transport for delstricka 1 = Transport
delprestation delstracka 2
Terminal Tjanster av Information om
hantering, fordon och transport
gods, pass farkoster,
T personal
Infrastruk Infrastruk- Trafikled-
tur for turtjinster nings- och
terminal informations
och tjénster
.hantering

Figur 2.1 Produktionshierarkien for produktion av transporttjanster

Infrastruktur, fordon/farkoster och trafikinformation kan i ndgon man
fungera som substitut for varandra men dr huvudsakligen komplementéra.

Transport(del)prestationen mellan mellanliggande punkter i den totala
transportkedjan kan definieras av varuslag, méngd (vikt, volym),
fagelvigsavstdnd (som skall 6verbryggas genom transporten), transporttid,
frekvens och diverse andra kvalitetsvariabler. Transportldsningen kan 1
allménhet baseras pa ett antal alternativa kombinationer av resursinsatser
fran fordon/farkoster (ett eller flera trafikslag), godshantering vid terminal
eller pd annat sétt och informationsférsorjning.

Den svenska (och europeiska) transportpolitiken forutsitter att valet av
transportlosning, det vill sédga insatskombinationer, for varje
transportprestation sker av marknadsaktorerna, som 1 varje enskilt fall har
tillgang till den information t.ex. om den relativa betydelsen av olika
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komponenter 1 transportprestationen. For att denna allokeringsmekanism
skall fungera effektivt méste de beslutande aktdrerna mota priser pé
insatsresurserna som pa ett korrekt sétt speglar de samhillsekonomiska
marginalkostnaderna. Koparna av transporttjanster bor ges incitament att
beakta samtliga kostnader i sina beslut vilket forutsétter att de
marginalkostnader som uppkommer vid utnyttjandet av alternativa
transportlosningar fangas upp i samtliga transportled.

Transporttjénster av fordon och farkoster, som alltsé dr insatsresurser for
att astadkomma den faktiska transportprestationen, kan forenklat matas i
t.ex. tonkilometer eller fordonskilometer. Man maste da halla 1 minnet dels
att dessa méatt méter resursinsatser och inte transportprestationen i sig, dels
att antalet erforderliga ton- eller fordonskilometer kan skilja sig mellan
olika transportldsningar, dels slutligen att kvalitetsfaktorer kan skilja
mellan tonkilometrar producerade med olika typer av fordon och farkoster.
Det innebir att om avgiftsrelevanta marginalkostnader berdknas per
tonkilometer for olika typer av fordon respektive farkoster per trafikslag,
bor dessa inte primért ses som virden som jamfors med varandra utan
snarare som virden som var for sig ger information om de avgiftsrelevanta
marginalkostnaderna for olika slags tonkilometrar. Samma synsétt bor
gilla for hanterade ton 1 terminaler.

Det dr séledes ofta inte relevant att jdmfora absolutnivén for de
avgiftsrelevanta marginalkostnaderna per tonkilometer eller
fordonskilometer. Detta illustrerades med ett antal exempel i
Sjofartsverkets delrapport 2003 (’Sjéfartens marginalkostnader;
lagesrapport med fokus pd godstransporter”’) Den relevanta jimforelsen
mellan olika transportlosningar for att spara snedvridningar 1
hinsynstagande till de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna bor 1 stéllet
vara relationen mellan avgifter och totala marginalkostnader
("internaliseringsgrad) respektive den andel av totalkostnaden per
insatsenhet (tonkilometer, fordonskilometer) som de icke internaliserade
marginalkostnaderna utgdr.

2.3.4 Redovisning av avgiftsrelevanta marginalkostnader som underlag for
prissdttning och atgdrdsprioritering

En redovisning av sjofartens marginalkostnader bor for sjofartens del pé
sikt omfatta alla de tre huvudkomponenterna som ndmnts ovan nimligen:

e Avgiftsrelevanta marginalkostnader for infrastruktur och stodtjanster
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e Avgiftsrelevanta marginalkostnader for trangsel
e Avgiftsrelevanta marginalkostnader for miljé och sékerhet

Den relativa betydelsen av var och en av dessa tre poster har ocksa
betydelse for prioriteringar 1 internaliseringspolitiken. Som tidigare nimnts
har regeringen 1 uppdraget till Sjofartsverket prioriterat redovisningen av
sjofartens avgiftsrelevanta kostnader for utslépp till luft, vilket torde
aterspegla tidigare beddmningar som gjorts och som tyder pa att utslappen
till luft sannolikt 4r den mest betydelsefulla komponenten av sjéfartens
avgiftsrelevanta marginalkostnader.

Redovisningen av de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna kan ocksé
behodva anpassas till institutionella och organisatoriska strukturer eftersom
olika medel for en eventuell internalisering och olika aktorsroller kan vara
aktuella beroende pa dessa strukturer.

En lamplig uppdelning fran denna synpunkt for sjofartens del dr foljande:

e Sjofart utanfor svenskt territorialvatten eventuellt fordelat pa sjofart pa
Sverige och transitsjofart

e Sjofart mellan svensk hamn och svensk territorialvattengrans

e Hamnverksamhet inklusive fartygs verksamhet under hamnuppehall
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Dessa tva indelningsgrunder kan kombineras till en matris for redovisning

av sjofartens marginalkostnader enligt f6ljande:

Tabell 2.1 Matris for redovisning av sjofartens avgiftsrelevanta

marginalkostnader. Ansvariga organ anges i respektive ruta.

MK for
infrastruktur
och service

MK for
trangsel

Marginalkost
-nader for
miljo i
reguljir drift
och olyckor

Transitsjofart i svensk

Int. organ med

Int. organ med

Int. organ med

ekonomisk zon svensk repr. svensk repr. svensk repr.
Sjov Sjov Sjov

Sjofart pa Sverige Sjov, Int organ, | Sjov, Int organ, | Sjov, Int organ,

utanfor svensk andra ldnders | andra linders | andra linders

territorialgriins sjofartsverk o. | sjofartsverk o. | sjofartsverk o.
myndigheter myndigheter myndigheter

Sjofart i anlopsfarled till | Sjév, hamn Sjov, hamn Sjov,

svensk hamn fran svensk kommun/hamn

territorialgrins

Hamnverksamhet och Hamn Hamn Hamn,/Sjov,

Kommun

fartygs verksamhet
under hamnuppehall

Av tabellen ovan framgér att sjofartens internationella karaktér gor att en
fullstdndig redovisning av sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader i
betydande omfattning kommer att beréra ocksa geografiska omrdden och
trafik som inte enbart dr en svensk angeldgenhet. Detta forhdllande
understryks for svensk del av att utrikessjofarten starkt dominerar
handelsjofarten pa Sverige.

Som tidigare konstaterats dr ett huvudsyfte med redovisningen av de
avgiftsrelevanta marginalkostnaderna for sjofarten att ge en grund for
atgirder som skapar incitament for transportmarknadens aktorer att i
decentraliserade och marknadsméssiga beslutsformer beakta alternativa
transportlosningars avgiftsrelevanta marginalkostnader. Eftersom

Sid 17



Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader 2003

sjofartens roll for svensk del till stor del bestar i att leverera
transporttjanster for svensk utrikeshandel kommer definitionsméssigt den
transportprestation som efterfragas att berdra Sverige och ett annat land.
For att bestdimma avgiftssédttningen pa transporten sa att inte valet av
transportlosning snedvrids, bor den avgiftsrelevanta marginalkostnaden i
hela sjotransportkedjan beaktas. For att detta skall kunna ske krévs ett
stillningstagande till berdkningsgrunder ocksé for de marginalkostnader
som uppkommer utanfor svensk jurisdiktion. Detta kommer 1 sin tur att
forutsitta ett stillningstagande till om och hur man i svensk
internaliseringspolitik skall beakta avvikelser 1 faktiska avgifter fran
avgiftsrelevanta marginalkostnader pa internationellt vatten och i andra
landers kustfarvatten och hamnar. For att detta skall kunna ske kravs ocksé
att de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna redovisas fér omraden utanfor
svensk jurisdiktion.

For internationella transportrelationer kunde man teoretiskt tdnka sig att
den svenska internaliseringspolitiken i en sa kallad ’nést bista 16sning”
beaktade avvikelser fran optimal prisséttning i andra lander och
korrigerade internaliseringen i Sverige i motsvarande man i syfte att uppna
en samhéllsekonomiskt riktig sammansittning av de internationella
transporter som ror svensk utrikeshandel och transittransporter genom
svenska omraden. I praktiken torde det dock vara néstintill omd;jligt att
med svensk internaliseringspolitik dstadkomma en fungerande nést bésta
16sning for dessa internationella transporter.

Den avgiftsrelevanta marginalkostnaden for infrastrukturen ar en
sammanfattande beteckning pa den avgiftsrelevanta marginalkostnaden for
det som i figur 2.1 ovan utgors av sekundira tjdnster av olika slag. Dessa
tjénster utnyttjas for att utfora de priméira transporttjinsterna och paverkar i
ménga fall ocksa olika kvalitetsaspekter av den priméra transporttjédnsten
t.ex. tid, sdkerhet, skaderisk for gods etc. Som framgick av tabell 2.1 ovan
forekommer detta slag av tjanster i olika grad och utformning i olika
omréaden och institutionella miljGer.

Som konstaterats ovan dr den avgiftsrelevanta marginalkostnaden for de
sekundira tjansterna den del av den totala marginalkostnaden, som inte
redan direkt eller indirekt bérs av den aktuella transporttjansten. Exempel
inom sjofartens omrade pa marginalkostnader som redan bérs av
transporten dr om varudgaren utnyttjar egen farled och hamn med
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kajplatser och egen personal liksom marginalkostnaden for sjdlva fartyget
inklusive eventuellt egen lotsningskompetent personal.

I andra fall tillhandahalls de stodjande tjansterna som offentliga tjanster
eller av (mer eller mindre reglerade) kommersiella foretag. Oavsett vilken
organisationsform som tillimpas uppkommer frdgan dels om berékning av
de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna dels hur de privata priser och
offentliga avgifter som tas ut for de sekundéira tjansterna forhéller sig till
de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna. Om man pa olika grunder har
valt en kommersiell organisationsmodell f6r ndgra av dessa stodtjanster
och givet att organisationsformen skall behéllas blir i stillet fragan om de
tjdnstelevererande foretagens prissittning dr snedvridande och om sa ar
fallet, hur snedvridningen bist korrigeras.

For sjofartens del omfattar dessa stodjande tjdnster t.ex. lotsning och
“infrastrukturtjénster” som t.ex. isbrytning, farledsanordningar,
trafikinformation/trafikledning, information om djupforhdllanden i
farvatten, bogsering, fortdjningstjinst kajplats etc. samt olika anordningar
och resurser for lossning/lastning och hantering av gods i hamn. For att
kunna berdkna de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna for dessa
stodjande tjanster ar det nddvandigt att definiera de tjénster som bor
prissittas och hur marginalkostnaderna for dessa tjdnster varierar med
trafikvolymen och trafikens struktur. Det dr vésentligt att redovisningen
kan genomforas praktiskt pa en tillrdckligt detaljerad niva, 1 princip for den
enskilda transporten, for att marginalkostnaden skall kunna relateras till
och paverka valet av transportlosning.

For att sa vdl som mojligt anknyta marginalkostnadsberdkningen for
sjofartens infrastruktur och stodtjanster till de priméra transporttjansterna
ar det naturligt att berdkningen sker for ldmpligt uppdelade resedelar av en
sjotransportresa. Det kan till exempel innebdra en uppdelning pé
marginalkostnaden i 6ppen sjo fram till anlopsfarledens borjan,
marginalkostnaden per fartygsanlop fran territorialvattengransen till
gransen for en viss hamn, marginalkostnaden for delresa inklusive
uppehallstid 1 hamn etc. For vissa stod- och infrastrukturtjdnster, t.ex.
lotsning och isbrytning, som var och en har sin sdrskilda kostnadsstruktur,
kan det finnas anledning att redovisa marginalkostnadsberdkningar dven 1
mera generaliserad form oberoende av anlopsfarleden.
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2.4 En oversiktlig sammanfattning av den riadande synen pa sjofartens
avgiftsrelevanta marginalkostnader

Resultaten av analyser som tidigare genomfort 1 olika sammanhang kan 1

korthet summeras pa foljande sétt nér det géller de delar av

sjofartsinfrastrukturen och olika anknytande tjénster som Sjofartsverket

svarar for:

De trafikvolymberoende marginalkostnaderna for sjofartens
utnyttjande av anordningar i farleder dr mycket sma. Daremot pdverkas
dimensionering av farledsanordningar och underhéllsniva for dessa
samt prioritering av sjométning av trafikens omfattning och
sammanséttning. Trafikvolymens inverkan i dessa sammanhang &r
dock inte ndrmare klarlagd.

For lotsningsverksamheten finns flera olika skattningar och
bedomningar av marginalkostnaden. Skattningarna spanner over ett
brett intervall fran ca 20 procent till omkring 80 procent av
lotsningsverksamhetens finansiella kostnader. Vid den
transportpolitiska diskussionen av marginalkostnadsprissittning inom
sjofarten &r det av stor betydelse hur stora lotsningens
marginalkostnader ar pd grund av att lotsningskostnaderna dr den
enskilt storsta kostnadsposten i1 Sjofartsverkets verksamhet och uppgér
till ca 450 miljoner kronor. Nivadn pd marginalkostnaden for lotsning
avgor ocksd om Sjofartsverkets inriktning att successivt hdja
kostnadstiackningsgraden for lotsningen (se ovan) dr sanktionerad eller
ej av principen om marginalkostnadsprissittning.

Marginalkostnaden for isbrytning har inom ramen for
Naringsdepartementets utredning av farledsavgifterna bedomts vara av
inte forsumbar storlek. Marginalkostnaderna, summerade Gver alla
anlop med isbrytarassistans, ligger i intervallet 23-75 miljoner kronor
per ar, vilket motsvarar mellan 10 och 40 procent av isbrytningens
totala kostnader.

Marginalkostnaderna for olyckor har hittills inte undersokts 1 detalj.
Tillgdngliga skattningar, som redovisades 1 verkets rapport for 2002,
indikerar att den marginella olyckskostnaden kan uppga till mellan en
och fem procent av nuvarande farledsavgifter Denna kostnad
inkluderar inte kostnaden for oljeutslapp eller katastrofala olyckor.
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e Marginalkostnaderna for sjofartens utsléapp till luft har studerats relativt
ingdende. Helt klart &r att denna komponent dr betydande. Avgorande
for dess absoluta niva och ddrmed for dess relativa storlek t.ex. 1
forhallande till nuvarande farledsavgifter, ar emellertid dels vilken
geografisk avgrinsning som gors av utsldppsomridet dels vilken
véirderingsmetod som tilldmpas. Sjofartsverkets berdkningar
(redovisade 1 arsrapport 2002) visar att kostnaden for de utsldpp som
sker pa svenskt territorialvatten kan skattas till mellan ca 300 MSEK
(ExternE/Unite) och ca 1200 MSEK (ASEK 2002). I regeringskansliets
nyligen redovisade utredning av farledsavgifterna redovisas ocksa en
skattning baserad pd en koldioxidvirdering for ASEK pa 1,50 kr/kg
vilket ger en total utsldppskostnad pé svenskt inre vatten uppgaende till
drygt 1600 miljoner kronor per ar. Dessutom redovisas 1 den
sistnimnda utredningen skattningar baserade pa EU-kommissionens sa
kallade BeTa-virden. Kostnaderna for utsldpp till luft belastar idag inte
sjofarten pa Sverige.

e Nir det géller marginalkostnaderna for sjofartens utslépp till vatten
finns veterligen inga skattningar tillgangliga for ndrvarande. For denna
kostnadskomponent géller samma problem betrdffande
omradesavgriansningen som for utslapp till luft.

Nar det géller de svenska hamnarna kan konstateras att en dominerande
och fortfarande vixande andel av verksamheten sedan relativt lang tid
tillbaka drivits pd foretagsekonomiska grunder. Prisséttningsfragan i
hamnarna har dérfor naturligen handlat om att uppna en tillfredsstédllande
foretagsekonomisk 16nsamhet. Ddrmed har frigan om de avgiftsrelevanta
samhilleliga marginalkostnaderna inte aktualiserats pa samma sétt som for
annan transportinfrastruktur. Sjéfartsverket redovisade dock i1 arsrapporten
for 2002 en studie som tyder pa att den s kallade prisrelevanta
marginalkostnaden (exklusive miljoeffekter m.fl. externa effekter)
sannolikt dr lag for hamnar med gott om expansionsutrymme medan
trangselkostnader och vintetid for fartygen kan leda till hoga
marginalkostnader for hamnar med utrymmesproblem. Den pagaende
miljéprévningen av svenska hamnar kan ocksd komma att fora upp fragan
om hamnverksamhetens miljokostnader pa agendan och aktualisera bade
regleringar och prissittning.
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3. Marginalkostnader for lotsning

3.1 Lotsningen samspelar med sjofartsinfrastrukturen, fartyg och
fartygsbemanning for att na hog sjosikerhet och tillgiinglighet.

Lotsningens primira syfte dr att sdkerstilla att sjosdkerheten uppratthélls
pa en hdg niva och att bidra sa vl som mojligt till att uppfylla de
transportpolitiska malen om en hog tillgdnglighet och en god
transportkvalitet. Lotsningen dr frimst inriktad pa att stodja navigationen i
samband med hamnanl6p.

For att sdkerstilla sjosdkerheten géller generellt lotsplikt for fartyg av en
viss minsta storlek samt ocksé for fartyg med vissa slags last. Kraven pa
lotsplikt kan vara strangare i vissa farleder, t.ex. i Mélarfarlederna. Det ar
mojligt att pa vissa villkor fa dispens fran lotsplikten 1 form av sa kallat
farledstillstand. Ett sddant tillstand ger befrielse fran lotsplikten for en viss
befilhavare pd ett visst fartyg vid gang i en specifik farled. I begridnsad
utstrickning utfardas sa kallade generella dispenser som ger en befdlhavare
med ett visst fartyg dispens frin lotsplikten pa hela eller stora delar av
svenska kusten. Vid arsskiftet 2002/2003 uppgick antalet farledstillstand
till 865 och antalet generella dispenser till 91. Grovt sett dr kravet att fa
farledstillstand att befdlhavaren genom prov har dokumenterat sin forméga
att under olika forhéllanden framfora det specifika fartyget i den aktuella
farleden.

Forutom genom lotsningen upprétthalls sjosdkerhet, tillgdnglighet och
transportkvalitet 1 anlopsfarleder och kustfarleder genom ett antal olika
atgirder, t.ex. farledsdragning och underhéll, utmarkning och utprickning,
sjomitning, farledsinformation, trafikinformation. Dessa olika atgirder
samspelar for att astadkomma en tillrackligt hog sdkerhet, tillganglighet
och transportkvalitet. Det innebdr t.ex. att mojligheten att f dispens fran
lotsplikten och de generella lotspliktsreglerna kan paverkas av kvaliteten
pé farledsanordningar och information.

Kostnaderna for lotsningsverksamheten uppgar till ca 450 miljoner kronor
per ar och dr ddrmed den enskilt storsta kostnadsposten i Sjofartsverkets
verksamhet. Denna kostnadspost dr dirfor av sdrskilt intresse i samband
med analysen av sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader. Eftersom
Sjofartsverket avser att successivt hoja kostnadstdckningsgraden for
lotsningsverksamheten genom hojningar av de direkta lotsavgifterna, ar det
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ocksé av intresse att bedoma i vad man en sadan utveckling ligger i linje
med principerna for prissdttning enligt kortsiktig samhéllsekonomisk
marginalkostnad.

3.2 Kostnaderna for lotsningsverksamheten och dess olika delar

For att lotsning skall kunna ske méste lots bestéllas, lotsen sdttas ombord
pa fartyget, antingen 1 hamn eller pa sdrskilda platser till sjoss dér bordning
sker. Ddrefter genomfors sjdlva lotsningen varefter lotsen transporteras
tillbaka till lotsstationen eller i vissa fall till annat fartyg f6r nytt uppdrag.

Sjofartsverkets striavar efter att halla en hog serviceniva for
lotsningstjansten. Malet dr att inget lotsat fartyg skall forsenas pé grund av
brister 1 Sjofartsverkets resurser eller planering.

For interna planeringsdndamal 1 Sjofartsverket delas
lotsningsverksamheten in 1 tre delar ndmligen

e bestillning av lotsning
e Jotstransport/bordning

e utfora lotsning
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I foljande tabell sammanfattas kostnaderna for lotsningsfunktionens olika
delar och vissa nyckeltal anges.

Tabell 3.1 Sammanfattning av totalkostnader och genomsnittskostnader for
lotsningsfunktionen fordelat pa delfunktioner och totalt ar 2002.

Totalt 2002 | Genomsnitts
-kostnad
kronor
Antal lotsningar 39150
Antal lotstimmar 99092
Lotsbestéllning (mkr) 43,0 1098
Lotstransport (mkr) 190,3 4861
Lotsning av fartyg (mkr) 183,0 4694
Totalt redovisad kostnad for 417,1
lotsningsverksamheten (mkr)
Total genomsnittskostnad per 10653
lotsning
Genomsnittskostnad for sjidlva 1847
lotsningen av fartyget per lotstimme
Total kostnad for hela 4208
lotsningsfunktionen utslagen per
lotstimme

Av tabellen framgér att genomsnittskostnaden for transport och bordning
ar néstan lika stor som for sjélva lotsningen. Lotsbestéllningen och olika
arbetsmoment 1 samband med denna utgor drygt 10 procent av
genomsnittskostnaden for hela lotsningsfunktionen.

3.3 Tidigare analyser av marginalkostnaderna for
lotsningsverksamheten

Som har framgatt ovan finns relativt god tillgéng till data om
lotsningsverksamhetens total- och genomsnittskostnader och férdelning pa
lotsningsverksamhetens olika delar. Nar det giller bestimningen av de
kortsiktiga och avgiftsrelevanta marginalkostnaderna finns dock vissa
principiella problem, som har tacklats pa olika sitt 1 de studier av dessa
kostnader som gjorts tidigare.

Lotsningsverksamheten dr en personalintensiv verksamhet for sjofarten pa
Sverige. Leverans av lotsningstjansten till ett fartyg innebér att en lots
fysiskt transporteras till och sétts ombord pa fartyget och sedan lotsar
fartyget till den plats dér lotsningstjdnsten upphor (i hamn eller pd ndgon
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plats vid kusten). Leveransen av tjanster forutsdtter lotsens fysiska nérvaro
och mer eller mindre kontinuerliga och aktiva medverkan i fartygets
framforande. Den kontinuerliga tjdnsteleveransen forutsétter dirmed en
kontinuerlig resursinsats i form av lotsens (arbets)tid. En timmes lotsning
forutsitter alltsa (minst) en timmes lotsarbetstid plus den tidsinsats som
kravs for att lotsen skall forflytta sig till eller fran fartyget.

I och med den mycket starka “ett till ett” kopplingen mellan sjdlva
lotsningstjdnsten och lotsens tidsinsats dr det tydligt att det inte finns
ndmnvarda skalfordelar i utforandet av sjilva lotsningen. En 6kning av
efterfrdgan pa lotsningstjanster maste nodvandigtvis leda till minst lika stor
O0kning av antalet levererade lotstimmar.

Det ar vanligt i samband med foretagsekonomiska analyser av en
verksamhets kostnader att anta att direkt produktionsanknutna
personalkostnader varierar med verksamhetsvolymen i den meningen att
det 4r mgjligt att inom en relativt begrinsad tidsram 6ka eller minska
personalens omfattning med hansyn till verksamhetens omfattning. Det &r
dock uppenbart att sdvél arbetsutbud som arbetsefterfragan dr mycket
begrinsade for den geografiskt avgrinsade specialkompetens om
farledsforhallandena och deras relation till fartyg och védder och
vindforhéllanden, som en lots méste ha. For personal med den
grundldggande kunskap som forutsitts for en lots, nimligen
sjokaptensexamen, finns det ddremot en betydligt storre arbetsmarknad.

Det tar en betydande tid att utbilda en sjokapten till lots for ett visst omrade
vilket gor att anpassningen till en stigande efterfragan tar tid. Olika
regelsystem och praxis begrdansar mdjligheten att pa kort sikt anpassa
bemanningen nedét till en fallande efterfragan. Dessa forhallanden har
starkt paverkat synen pa marginalkostnaderna for lotsningsverksamheten.
En annan faktor som spelat in for beddmningen av marginalkostnaderna &r
att kapaciteten i lotsningsverksamheten dimensioneras sé att de fartyg som
efterfragar lots praktiskt taget aldrig skall behova vinta pé lotsen.

Inom ramen for den fortgdende transportpolitiska diskussionen har
marginalkostnaderna for lotsning analyserats vid ett flertal tillfdllen. De
synsitt som 1 Sverige anlagts pd marginalkostnaderna for
lotsningsverksamheten under senare tid och vissa av de skattningar som
gjorts refereras 1 korthet nedan.
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I DS K 1985:2 (”Kostnader och avgifter inom trafiksektorn”) uppges att
Sjofartsverket bedomt sina merkostnader for lotsning (och isbrytning) vid
en 0kning av godsvolymen med 20 %. varvid antogs att en sddan dkning
leder till en 6kning av medellasten med 10 % och en 6kning av
fartygstrafiken med 10 %. Sjofartsverkets merkostnader for lotsning skulle
enligt rapporten 1 ett sddan fall bestd av kostnader for 6kad dvertid, resor
och traktamenten for lotsarna samt vissa 6kade kostnader for drivmedel
och underhall av batmaterielen. Den sammanlagda marginalkostnaden
berdknades till ca 6-9 ore per tillkommande ton gods (1985 érs prisniva).
Godsvolymen uppgick vid denna tid till ca 85 miljoner ton per ar varfor
den forutsatta 6kningen med 20 % motsvarar en 6kning i absoluta tal med
17 miljoner ton. Om marginalkostnaden forutsitts vara konstant 9 over per
ton for den dkningen innebdr det att totalkostnaden for
lotsningsverksamheten forutsdtts 6ka med 1,7 miljoner kronor vid en 20-
procentig 6kning av godsvolymen.

I SOU 1995:112 ”Svensk sjofart — ndring for framtiden”, bilagedelens
uppsats ’Samhéllsekonomisk analys av sjofartsavgifter och investeringar i
farledssystemet”, analyseras marginalkostnaderna for lotsning. Ett forsok
gors 1 denna studie att fa fram en kostnadsfunktion for
lotsningsverksamheten. Funktionen skattas med hjilp av tvirsnittsdata for
de tretton sjotrafikomraden som fanns vid den tiden. Forfattarna till bilagan
(Jansson, JO och Andersson, P.) anger att den marginalkostnad som skattas
av funktionen kan betraktas som en langsiktig marginalkostnad, da
trafikomraden av olika storlek ingér i materialet och da alla resurser
betraktas som variabla vid denna typ av tvérsnittsanalys. Eftersom den
langsiktiga marginalkostnaden &r lika med den kortsiktiga
marginalkostnaden pd den optimala expansionsvégen kan skattningen
ocksa under vissa forutsattningar tolkas som en skattning av den
kortsiktiga marginalkostnaden. De i studien skattade marginalkostnaderna
for lotsning redovisas i foljande tabell:
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Tabell 3.2. Langsiktiga marginalkostnader foér lotsningsverksamhet
skattade pa aggregerade tvarsnittsdata for sjotrafikomraden 1995. Killa
SOU 1995:112, bilagedel sid 267.

Kostnad per enhet och

konfidensintervall
Marginalkostnad per lotsad timme 1050 kr +/- 200 kr
Marginalkostnad per lotsning 8500 kr +/- 1500 kr
Marginalkostnad per lotsad nautisk 100 kr +/- 40 kr
mil

Den langsiktiga marginalkostnadens andel av genomsnittskostnaden
skattas av forfattarna separat till ca 80 % av genomsnittskostnaden. Aven
vid genomsnittskostnaden per lotsning for ar 2002 som redovisats ovan ger
forfattarnas skattning en marginalkostnadsandel av 80 procent, och en
ndgot lagre andel, ca 60 procent rdknat per lotsad timme.

Berdkningar av marginalkostnaderna for lotsning redovisades ocksa i
Sjofartsverkets rapport “Underlag for marginalkostnadsstudien — sjofart”
(2000-11-02). Det synsétt som dér tillimpades for marginalkostnaden for
lotsning dverensstimde i stort med vad som antogs i DS K 1985:2
ndmligen att marginalkostnaden utgors av lotspersonalens uppdragstilligg
(180 kr/uppdrag och 130 kr/lotsad timme) Den berdknade
marginalkostnaden redovisades for lotsning av ytterligare ett anlop for fyra
olika hamnar enligt foljande tabell:
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Tabell 3.3 Berdknade marginalkostnader for lotsning per anlop till fyra olika
hamnar enligt Sj6fartsverkets rapport 2000-11-02.

Hamn Bordningsstricka | Lotsad tid Marginalkostnad
nautiska mil for ytterligare en

lotsning (kronor)
Goteborg 24 1,5 885
Stockholm 16 5 1220
Milaren 10 10 1780
Lulea 40 2,5 1255

Variationsbredden for marginalkostnaden per lotsning i tabellen ovan,

torde ganska vil fanga variationsbredden marginalkostnaden per lotsning

for alla hamnar. Med denna metod ligger marginalkostnadens andel av
genomsnittskostnaden (ca 10600 kr 4r 2002) i intervallet 8-17 procent.
Denna typ av skattning ger alltsd resultat som dr vésentligt ldgre dn de
resultat frdn SOU 1995:112 som redovisades ovan och som skattade
marginalkostnadens andel av genomsnittskostnaden till ca 80 procent.

Marginalkostnaden for lotsningsverksamheten behandlas dven 1 Ds
2003:41, ”Nya farledsavgifter”. Angreppssittet hir &r att studera vilka av
lotsningsverksamhetens kostnadskomponenter som kan vintas variera med

antalet lotsningsuppdrag. De poster som antas vara direkt beroende av

antalet lotsningsuppdrag redovisas i tabell 3.4 nedan:
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Tabell 3.4 Berdknade marginalkostnader for lotsning per anlop till fyra olika
hamnar enligt Sj6fartsverkets rapport 2000-11-02.

Kostnadspost som Berakningssitt, Total kostnad som
antas variera med antal | kommentar beddéms variera med
lotsningsuppdrag antal lotsningsuppdrag
(2001), miljoner kronor
Uppdragstilligg, lotsar | 180 kr/uppdrag och 130 40
kr/timme; sociala
avgifter tillkommer
Overtid, lotsar 3,5
Alternativkostnad alternativkostnaden for 25
(intern 1 Sjov) for en lotstimme = hilften
lotstid av grundlon inkl lkp 65
%; 150 kr/timme
Alternativkostnad for |75 % av grundlénen + 8
batminnens tid lkp 65 %
Overtid batmin 17
Landtransport lotsar 10
Batkostnad inkl diesel 25
Totalt ca 130

Marginalkostnaden for lotsningsverksamheten enligt denna
berdkningsmodell uppgar till knappt 30 procent av verksamhetens
totalkostnader. En viss relativt blygsam kostnad for luftféroreningar fran
lotstransporterna tillkommer.

3.4 En principdiskussion om marginalkostnader for lotsning

Som framholls ovan syftar lotsningen i forsta hand till att sdkerstélla
sjosdkerheten men ocksé att bidra till tillganglighet och transportkvalitet.
Sjosdkerheten realiseras i praktiken i samverkan mellan fartyget och dess
besittning, lotsen, farledsanordningar samt farleds- och trafikinformation.
Det innebdr att om fartygens egenskaper och beséttningarnas kunskaper
forandras over tiden eller om fordndringar sker i farleder och
farledsanordningar eller i monstret for farledernas utnyttjande, paverkas
ocksé behovet av lotsningsinsatser for att sdkerstélla sjosdkerheten.
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Detsamma giller om informationen till fartygen om trafik och farledernas
egenskaper forbéttras. Sddana systematiska fordndringar i forutséttningarna
for sjosakerheten kan fingas upp i fordndrade regler for dispens fran
lotsplikten.

Omfattningen av lotsningsverksamheten paverkas ocksé av sjotrafikens
omfattning - dels av den trendmaéssiga utvecklingen over lingre
tidsperioder dels av trafikens konjunkturvariationer. Bade trender och
konjunktur kan paverka trafiken pd olika anlopsfarleder pa olika sitt
beroende pa systematiska variationer i varusammansattningen i olika
hamnar. Under perioden 1993-2002 har antalet lotsningar som hogst varit
nirmare 48000 (1998) och som ligst ca 35000 (1993). Ar 2002 var antalet
lotsningar ca 39000.

Lotsplikten forutsdtter for att sjofart pd Sverige skall kunna bedrivas att
fartygen kan fa tillgéng till lots med de nédvéndiga kvalifikationerna.
Sjofartsverket har idag monopol pé tillhandahéllande av de lotstjdnster som
faller under lotsplikten. Detta forutsétts kunna ske pa ett sddant sétt och pa
sddana villkor att onddigt stora kostnader inte fororsakas de
sjofartsbaserade transporterna. Detta har av Sjofartverket uttryckts i mélet
for lotsningen att inget lotsat fartyg skall forsenas pd grund av brister i
Sjofartsverkets resurser eller planering. Det innebir i praktiken att om
lotsbestillning sker med rimlig framforhallning (3-5 timmar) skall lots
alltid kunna méta upp vid ldmplig bordningsplats for att lotsa fartyget.
Detta mal grundas pa bedomningen av kostnaderna for forseningar i form
av vantetid for fartyget. Som exempel kan ndmnas att kostnaden for ett
fartyg med en TC-rate (tidshyra) pd 10000 dollar/dygn adr mellan 3000-
4000 kronor per timme.

Forutom de strukturella, trendméssiga och konjunkturella férdndringarna
av efterfrdgan pa lotsning finns ocksa kortsiktiga mer eller mindre
slumpmaéssiga variationer frn vecka till vecka och dygn till dygn.

Efterfragan pa lotsningstjanster ar behidftad med osékerhet egentligen i alla
tidsperspektiv, fran det strukturella 10-15-arsperspektivet till den
slumpvisa variationen 6ver dagar och veckor. Dimensioneringen av
lotsningsorganisationen maste dirfor géras under osdkerhet sdvil 1 det
langa som det korta tidsperspektivet. Den osdkerhet som finns pa nigot
langre sikt — kanske 1 konjunktur, trend och strukturperspektiven kan
sannolikt motas genom rekrytering respektive naturliga avgangar i
organisationen. Kortsiktiga manads- eller veckovisa variationer kan
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sannolikt i viss utstrackning motas genom olika slag av
tidsplaneringsétgirder. For att mdta den dagliga slumpvariationen 1
efterfragan dterstar egentligen endast extra oplanerade personalinsatser
(6vertid, omlidggning av scheman, langre transportstrackor fran andra
omrdden etc.), tillgang till en kraftigt dimensionerad dverkapacitet eller att
fartygen och ddarmed gods, stuveri etc. fir vénta.

Aven om efterfragan kortsiktigt skulle variera kraftigt 6ver veckodagar och
olika veckor skulle ett sddant problem i princip kunna hanteras genom
schemaldggning av arbetsinsatserna om variationerna vore kdnda i forvag.
En pa kort sikt variabel efterfragan ar darfor 1 sig inget skl till att ha en
kapacitetsbuffert, utan argumentet for en sddan buffert ar slumpmaéssiga
(stokastiska) element i efterfragan.

Hur péverkas synen pa marginalkostnaderna for lotsningen av graden av
slumpmaissighet i efterfrigevariationerna? Om efterfragan for varje
tidsperiod vore kdnd med sékerhet och mojligheterna till schemalédggning
av arbetstiden stora, och om resursférbrukningen for varje givet
lotsuppdrag dr oberoende av den samtidiga forekomsten och strukturen hos
andra lotsningsuppdrag, skulle marginalkostnaden for en lotsning i stort
Overensstimma med Sjofartsverkets totala Ionekostnad for uppdraget,
inklusive alla tilldgg, sociala kostnader och dvertidserséttningar. Om
uppdraget foll bort skulle personalstyrkan kunna minskas 1 motsvarande
man, om ett uppdrag kom till skulle personaltyrkan behdva dkas. Allt
under forutsittning att efterfragan dr kind med sékerhet och déarfor
planerbarhet rader.

Som tidigare papekats dr emellertid efterfrdgan inte i ndgot tidsperspektiv
kénd med sikerhet men variationerna pa lidngre sikt kan sannolikt métas
genom en aktiv dimensionering av personalstyrkan. Det blir dirmed
uppenbart att den trafikvolymsberoende langsiktiga marginalkostnaden i
stora drag dverensstimmer med den totala 16nekostnaden for personal och
andra resurser.

Aterstér d3 att bedoma effekterna av den slumpmissiga
efterfrigekomponenten péd den kortsiktiga marginalkostnaden. Om fartyg
aldrig, 1 strikt mening, skall riskera att behdva vénta pa lots krdvs en
mycket stor kapacitetsbuffert som ar forbunden med mycket stora
kostnader. I genomsnitt skulle kapacitetsutnyttjandet for en sddan buffert
bli mycket lagt. Inom ramen for det svenska transportpolitiska ramverket
ar det kanske mera naturligt att tdnka sig att kapacitetsbufferten for
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lotsning dimensioneras utifrdn en samhéllsekonomisk optimering dér i
princip fartygets- och lastdgarens kostnader pa grund av vintetid vigs emot
kostnaderna for att halla kapacitetsbufferten.

Antag att det &r mojligt att identifiera vilka delar av de lotsade anlpen
som kan betraktas som reguljara och kinda i forviag och vilka som ar
slumpmassiga. Planering skulle alltsd kunna ske for de reguljdra anlépen
enligt den modell som skisserades ovan och marginalkostnaden skulle 1
stort motsvara lonekostnaderna plus genomsnittskostnaderna for vissa
stodresurser.

De anlop som inte dr kdnda 1 forvag och alltsd kan ses som slumpmaéssiga
skulle 1 detta ldge behdva forsorjas med lotsar fran kapacitetsbufferten.
Den kortsiktiga marginalkostnaden for att utnyttja resurser fran denna
buffert kommer, vid en samhallsekonomiskt optimal dimensionering, att
definieras av den forvdntade undantringningskostnaden for sjotrafiken da
en lots tas i ansprak fran bufferten. I optimum bor denna kostnad vara lika
stor som 16nekostnaden for den ianspraktagna lotsen. Till detta kommer,
beroende pé buffertens organisering enligt diskussionen ovan,
transportkostnader som uppkommer dd man utnyttjar buffertens resurser.
Dessa transportkostnader ar sannolikt betydligt storre dn de reguljdra
transportkostnaderna som uppstér da planerade lotsningar utfors. De
kortsiktiga marginalkostnaderna for att utnyttja resurser fran en optimalt
dimensionerad lotsbuffert dr darfor sannolikt stérre dn
marginalkostnaderna for reguljért planerad lotsning och ddrmed storre dn
de totala 16nekostnaderna for lotsning och batmanstjédnster.

Marginalkostnaderna for lotsbestéllningsverksamheten dr daremot
sannolikt 14ga, eftersom beroendet av verksamhetsvolymen dr relativt
svagt.
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4 Avgiftsrelevanta marginalkostnader for handelssjofartens
utslapp till luft

4.1 Handelssjofartens miljokostnader

I regeringens uppdrag att redovisa sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader anges att utslédppen till luft skall prioriteras. Diskussion,
analys och redovisning av handelssjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader for miljoeffekter koncentreras darfor hér uteslutande till
sjofartens utslépp till luft.

Det finns dock @ven andra miljoeffekter frn sjofarten, som pé sikt kan
vara relevanta att forsoka uppskatta och vérdera ur ett
marginalkostnadsperspektiv. Det handlar da bland annat om utslapp till
vatten, buller, stranderosion vid reguljira fartygspassager och trafikens och
farledernas intrangseffekter.

4.2 Metod for berikning av handelssjofartens utslipp till luft

De berdkningar av handelssjofartens utslipp till luft som Sjofartsverket
tidigare redovisat, och som ocksa ligger till grund {or de
utsldappsberidkningar som aterfinns i DS 2003:41 "Nya farledsavgifter”,
bygger pa emissionsfaktorer per ton brénsle i olika typer av maskiner for
marint bruk. De aktuella emissionsfaktorerna redovisas i foljande tabell.

Tabell 4.1 Emissionsfaktorer i kg utslapp av respektive @mne per ton
anvand bunkerolja. Kélla Mariterm

Motortyp | CO, NO,” CO VOC PM
(varvtal)

Hogt 3200 70 9,0 3,0 1.5
Medel 3200 57 7.4 2,4 1,2
Lagt 3200 87 7.4 2,4 1,2

*) géller for fartyg med ordindra marinmotorer utan sirskilda NOx-sidnkande atgarder
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Den specifika forbrukningen varierar for de olika maskintyperna enligt
tabellen nedan.

Tabell 4.2 Specifik forbrukning i kg bunker per kWh for de olika
maskintyperna vid fullt padrag. Kélla Mariterm

Motortyp (varvtal) Specifik forbrukning
Hogt 0,22
Medium 0,20
Lagt 0,18

Utifran de viarden som finns 1 tabellerna ovan kan utslédppen av de 1 tabell x
angivna substanserna fran ett visst fartyg skattas om man kdnner
maskineriets effekt och vilket padrag som anvinds, t.ex. uttryckt som
procent av totalt paddrag. Mariterm (2002) anger att padraget kan beréknas
till 85 procent av huvudmaskinens maximala effekt vid normal marschfart
(’design speed”).

Vid ging i inre vatten framfors fartyg ofta med légre hastighet an den
normala marschfarten, vilket innebér att pddraget reduceras. En
reduktionsfaktor (k) for padraget i forhallande till pddraget vid designfart
(85 procent av maximal effekt) kan skattas med f6ljande samband:

k= (aktuell fart/designfart)™

(dock begrinsas reduktionsfaktorn nedéit; ett begransningsvarde som
foreslagits av Mariterm ar 0,3.

Utsldppen av SOy beror pa bunkeroljans svavelhalt, som normalt brukar
uttryckas som oljans halt av svavel i procent av vikten. Griansvardena for
rabatt enligt det nuvarande systemet for farledsavgifter ar 0,5 procent for
farjor respektive 1,0 procent for lastfartyg. Normalt kan svavelhalten 1
bunkerolja uppskattas uppga till drygt tva procent. Utsldppet av SO2 kan
beriknas som:

Utslapp av SO2 =viktsprocent/100 * forbrukad kvantitet bunker *2
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Om ett fartyg ligger stilla i hamn for lastning eller lossning anvinds i
allménhet sirskilda hjdlpmaskiner och/eller en del av huvudmaskineriets
effekt for att driva fartygets forsorjningssystem och fartygsbaserad
utrustning som anvénds i samband med lastning/lossning, t.ex pumpar,
fldktar, kranar etc. Av den totalt installerade effekten anger Mariterm att ett
riktvarde dr att 80 procent avser huvudmaskineriet. I den av SIKA och
Sjofartsverket gemensamt genomforda studien av utslédpp till luft i ett antal
olika hamnar och farleder (Elektrowatt-Ekono, 2002) uppskattades den
anvinda effekten 1 hamn till 15 procent av effektuttaget vid normal
driftshastighet (design speeed). For berdkningar av utslédpp 1 hamn i det
foljande anvénds virdet 15 procent av effektuttaget vid design speed. Detta
vérde avses representera effektuttaget i hamn via hjdlpmaskiner och/eller
fran fartygets huvudmaskineri.

4.3 Anvindning av typfartyg

Den fartygsflotta som anldper Sverige (i storleksordningen ca 2500 —3000
fartygsindivider med ett brutto storre dn 400) dr heterogen i manga
avseenden, t.ex. ndr det giller brutto, lastkapacitet, fartygstyper, maskineri
och anvint brinsle. Detta gor det svarare inomsjofarten dn for andra
trafiksektorer att definiera ett mindre antal typfarkoster, som var och en ger
en rimligt representativ beskrivning av var sin del av farttygsflottan.
Fartygen har 1 storre utstrackning individuella egenskaper dn t.ex. lastbilar
och tdg. Principiellt finns dock samma problem med beskrivningar f6r
typfordon/typfarkoster inom alla trafikslagen men de ar kanske mest
accentuerade for sjofarten.

Det forhédllandet att emissionsegenskaperna for ett godtyckligt fartyg med
rimlig noggrannhet liter sig skattas med ledning av ett relativt begriansat
antal parametrar, enligt vad som beskrivits 1 foregdende avsnitt, gor det
anda till en hanterlig uppgift att skatta emissionerna frén fartyg under olika
driftsforhallanden. De driftsférhallanden som i forsta hand 4r intresserade
av vid diskussionen av sjofartens marginalkostnader ar gang 1 6ppen sjo0,
gang 1 anlopsfarled, dar hastigheten sidnks av sdkerhetsskil och slutligen
fartygs verksamhet i hamn.

Typfartyg kan definieras pad manga olika sitt. Syftet med indelningen
forutsitts vara att definiera fartyg som &r representativt inom sin fartygstyp
1 meningen att dels effekterna pa utsldppen av variationer i verksamhetens
omfattning pa ett rimligt sitt kan speglas med hjilp av motsvarande
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variation 1 anvdndningen av det representativa fartyget dels relationerna till
alternativa transportldsningar i varje fall kan bedomas grovt.

Vid definition av typfartyg verkar det generellt sett rimligt att dela upp
fartygen efter ett antal huvudtyper, som visentligt skiljer sig at i funktion
och konstruktion inklusive maskineriets egenskaper, men som sinsemellan
ar sa enhetliga som mojligt. Inom varje sddan huvudtyp kan sedan fartyg
definieras som t.ex. medelvirdet (aritmetiskt medelvérde eller median) av
anvanda fartyg inom respektive typ. Man kan ocksa tanka sig andra sétt att
vilja typfartyg inom varje fartygstyp, t.ex. genomsnittet av nyanskaffade
fartyg under en period, t.ex. de senaste fem aren, eller att som typfartyg pa
mer eller mindre subjektiva grunder som typfartyg vélja fartyg som nagon
beddmare pé subjektiva grunder anser vara de mest representativa.

Man kan argumentera for att typfartyg for analys av emissioner till luft bor
viéljas sd att effekterna av omfordelningar mellan trafikslagen kan
illustreras sa vdl som mojligt. Det dr rimligt att tdnka sig att om ett visst
sjofartsegment far en minskad volym kommer detta att medfora att de
minst effektiva fartygen forst tas ur trafik och omvént for en 6kad volym.
For sjofarten ar det emellertid svart att pé ett enkelt sitt definiera vilka
fartyg inom en viss fartygstyp som faktiskt dr de mest effektiva i1 olika
trafiksituationer.

I det f6ljande redovisas skattningar av marginalkostnader for utslédpp till
luft f6r en uppsittning typfartyg. Fartyg som anloper Sverige har forst
indelats 1 huvudkategorier, fartygstyper, enligt de principer som diskuterats
ovan och som f6ljer traditionella indelningar. For varje fartygstyp bestims
dérefter ett typfartyg som dr det hypotetiska fartyg som kidnnetecknas av att
parametrarna brutto, dddvikt och totalt installerad maskineffekt utgor
medelvdrdet av samtliga individuella fartyg for respektive fartygstyp.
Grunden for medelvérdesberdkningen dr de fartyg som anlopt Sverige
under &r 2001 enligt Sjofartsverkets avgiftsdatabas. Medelvardena &r
oviktade vilket betyder att ingen hédnsyn tas till antal anlép under &ret eller
hur mycket last som medfors. De typfartyg som definierats pd detta sétt
avviker 1 viss man ifrén de typfartyg som definierats i trafikverkens och
SIKA:s modellsystem SAMGODS dven om vissa likheter ocksé finns.

Typfartygen kan jimforas med de grova kategoriseringarna av
lastbilsflottan i l4tta lastbilar, tunga lastbilar med och utan sldp, som ocksa
avser att gora det mojligt att ge en schematisk men dnda representativ bild
av effekter och kostnader vid anvdndning av dessa fordonstyper. Vid
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avgiftsbeldggning och beskattning sker i allmanhet finare indelningar
(jamfor t.ex. det svenska fordonsskattesystemets detaljerade indelning i
fordon med olika vikt och antal axlar, separat beskattning av sldpvagnar)
men dock inte alltid. Ett exempel pa att ett avgiftssystem ocksa kan
grundas pé en mycket forenklad kategorisering av en i verkligheten mycket
diversifierad fordonspark dr eurovinjettavgiften.

I tabellen nedan redovisas for varje fartygstyp parametrarna brutto, dodvikt
och installerad effekt for det hypotetiska fartyget dar vardena for dessa
parametrar sammanfaller med (det aritmetiska) medelvirdet inom varje

fartygstyp.
Tabell 4.3 Fartygsparametrarna brutto, dédvikt och installerad effekt for

typfartyget inom varje fartygstyp samt nagra nyckeltal. Kalla:
Sjofartsverkets avgiftsdatabas och egna berakningar.

Fartygstyp | Brutto Dodvikt Install | kW/dwt |[kW/GT |Bunker-
(GT) (Dwt) erad forbrukn

effekt ing kg

MW per km
Bulk 9131 16011 3,6 0,22 0,39 20,2
Container 18196 22816 13,0 0,57 0,72 48,3
Kylfartyg 7266 8141 7,4 0,91 1,02 26,2
Pass/farja 19832 3618 16,1 4,45 0,81 66,5
Roro 29006 13966| 10,2 0,73 0,35 42,6
Tank 16645 28052 6,0 0,21 0,36 30,8
Torrlast 3602 4956 2,2 0,44 0,61 13,4
Ovriga 3106 2300 0,6 0,24 0,18 3,6

De storre fartygen i oceansjofart, speciellt fartyg for torr och flytande bulk
har i allménhet en stor dodvikt, dwt (ung. lastférmaga) men en relativt liten
installerad effekt jamfort med fartygen 1 europeisk nérsjofart vilket gor att
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nyckeltalet for kW/dwt for dessa fartygstyper hamnar mycket lagt i
forhallande till vanliga fartyg i europeisk nérsjofart.

4.4 Marginalkostnader for handelssjofartens utsléipp till luft vid gang i
svenska kust- och anlopsfarleder

Ett problem vid berdkningen av marginalkostnaderna for sjofartens utslépp
till luft ar att virderingen av dessa utsldpp inte forefaller att ha studerats
sarskilt mycket, till skillnad fran vad som géller for vigtrafiken. Ett
exempel pa en virderingsstudie inriktad specifikt pa sjofarten dr den av
SIKA och Sjofartsverket gemensamt finansierade studien Himekoski et al
2002.

Det finns ingen anledning att anta att virderingen av de utslapp till luft
som huvudsakligen har globala effekter, dvs. utsldppen av klimatgaser, pa
nagot sitt skulle avvika ifran utslapp ifran andra kéllor. Daremot kan man
fundera Gver virderingen av sivél de regionala som de lokala effekterna.
Nar det giller de regionala effekterna (pd skordar, byggnader och annat
material som exponeras, hilsa och dodlighet) liksom de lokala
hélsoeffekterna (6kad sjuklighet och dodlighet till £6]jd av astmatiska
besvir, effekter pa hjarta och andningsorgan) kan det emellertid finnas
anledning att tro att skillnader i virderingen kan vara motiverade mellan
utsldppen fran sjofart och den landbaserade trafiken, framst véigtrafiken.

Nar det géller de regionala effekterna har, 1 avsaknad av specifika studier,
olika expertbedomningar gjorts. I en analys for Sjofartsverket, Kdgeson
2000, analyseras spridnings- och deponeringsbilden for utslapp som sker 1
haven runt Sverige — Ostersjon och Nordsjon- och denna bild jimférs med
motsvarande for landbaserade utslépp i Sverige och Danmark.
Depositionen av kvdveoxider pa land sker 1 ungefar lika stor omfattning
frén kéllor till sjoss som frin landbaserade kéllor. For svaveloxider dr
déremot depositionen pé land frdn landbaserade killor signifikant storre dn
fran utslappskéllor till sjoss. Med hinsyn till att skadeverkningarna av
svaveloxider som deponerar i havet dr smé forordar Kégeson att de
regionala effekterna av sjofartens svavelutsldpp vérderas till 75 % av
virdet for landbaserade utslédpp. For NOx ddaremot, som deponerar i stort
sett lika oberoende av om utsldppskillan befinner sig pa land eller till sjoss
och dir skadeverkningar ocksa uppkommer vid deposition till havs,
namligen overgddning, anser Kageson att samma virdering som for
landbaserade killor bor anvéndas for sjofarten. Kédgeson papekar ocksa att
skillnader i de regionala vérderingarna mellan sddra och norra Sverige inte
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tillimpas inom 6vriga trafiksektorer, trots att de regionala
skadekostnaderna troligen &r vésentligt hogre i sdder én i norr.

I den studie av skadekostnaderna for trafikens luftutslapp (ofta kallad
BeTa-studien) som gjordes for EU-kommissionens miljédirektorat
(Holland & Watkiss, ca ar 2000), och som baserade sig pé en tidig version
av den sa kallade ExternE-ansatsen (“impact pathway”’) behandlades ocksa
frigan om varderingen av sjofartens utsliapp. I studien hivdas att specifika
skadekostnadsstudier saknas for sjofartens del, men att det forhéllandet att
sjofarten bidrar till de gransdverskridande utsldppen gor det angeldget att
anda ta fram uppskattade viarden (’estimates”. Den linje som foreslas i
BeTa-studien dr helt enkelt att for utslapp 1 hamn vardera utsldppen som
for den stad diar hamnen ligger, for utslépp 1 farleder fran och lings kust
anvinda kustlandets nationella varden och att for utslépp pé 6ppna havet
anvianda vigda medelvirden av de nationella viardena for landerna runt
respektive hav. Négon speciell behandling av sjofartens utsldpp, t.ex. som
for svavel, som foreslogs i Kégeson 2000, forordas inte.

En huvudfriga for den tidigare ndimnda studien Himekoski et al 2002, var
att analysera 1 vad mén det finns signifikanta lokala effekter av utsldppen
fran fartyg som ligger 1 hamn eller som framfors 1 skirgardsfarled.
Detaljerade spridnings- och depositionsberdkningar for utslappen fran ett
fartyg gjordes darfor for utsldpp 1 hamn och i1 skédrgirdsfarleder. I mycket
kort ssmmanfattning visade studien att de lokala effekterna av utslappen
fran fartyg var mycket sma och att dessa lokala effekter praktiskt taget
hade en forsumbar effekt pa den totala viarderingen av utsldpp fran fartyg i
hamn respektive under gang i skérgirdsfarled. Detta resultat dr
Overraskande och avviker ifrdn bedomningarna i savél BeTa-studien som 1
Kageson 2000. Studien avser dock bara ett speciellt fartyg med relativt hog
skorsten och hoga rokgastemperaturer, vilket ger en spridning av utslédppen
over ett storre omrade och mer eller mindre eliminerar de lokala effekterna.
Andra fartyg, som sdledes inte har studerats dnnu, kan uppvisa en annan
spridningsbild och dirmed ocksa ge upphov till storre lokala effekter.
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I tabellen nedan sammanfattas véirderingen av utsldppen vid ging i
kustnéra farled enligt Himekoski et al 2002, BeTa-studien (ca 2000) och
ASEK 2002. Fér BeTa-studien redovisas vérden for Sverige samt for
ASEK 2002 de globala/regionala virderingarna. Fér Himekoski et al
redovisas endast de globala/regionala virderingarna. Skattningar av virden
for utslapp 1 hamn respektive till havs redovisas detaljerat 1 senare avsnitt.

Tabell 4.4. Jamforelse mellan beraknade utslappskostnader enligt ExternE-
studien respektive ASEK vid gang i farled (Stockholmsfarleden). Kalla
Hamekoski et al (2002), SIKA 2002, Holland&Watkiss.

Slag av utsldapp ExternE-virde |BeTa varde for ASEK-virde
(kr/kg), Sverige vid 1998 ars | (kr/kg)
Hamekoski et | utslappsscenario,
al 2002 prisniva 2000
NOx 13,9 23,4 60
CO 0,05 - 0
HC 2,13 6,1 30
PM 48 15,3 0
SO, 7,4 15,3 20
CO, 0,174 0,18 0,5

I f6ljande tabell redovisas berdkningar av utslippskostnaderna per
tonkilometer for de olika typfartygen enligt tabell 4.3 ovan med de tre
olika vdrderingarna som redovisats i foregdende tabell. Firjorna, som inte
bara eller kanske inte ens framst transporterar gods, har pafallande hoga
utslappskostnader riaknat per tonkilometer jaimfort med dvriga fartygstyper,
medan typtankfartyget ligger pa en signifikant lagre nivd dn ovriga.

I Sjofartsverket 2003 Légesrapport med fokus pa godstransporter”
redovisas skattningar (tabell 2) av utsldppskostnaderna for regionala skador
per tonkilometer for tunga lastbilar med 50 procents respektive 70 procents
kapacitetsutnyttjande. De redovisade virdena riknat med ExternE-virden
enligt Himekoski et al 2002 dr 0,022 respektive 0,017 kr/tonkilometer,
vilket innebar att skadekostnaden for utslédpp till luft for ett RoRo-fartyg ar
ungefdr hilften sa stort som for en lastbil och for ett tankfartyg ungefar en
sjundedel.
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Tabell 4.5 Marginalkostnad for utslapp till luft for typfartyget vid gang i
kustfarled inom respektive fartygstyp enligt tre olika varderingar.. Kélla:
Sjofartsverkets avgiftsdatabas och egna berdakningar samt tabeller 5.3 och

5.4 ovan
Fartygstyp | Dodvikt Antagen | Utsldppskostnad kronor per tonkm
(Dwt) lastfaktor |vid svavelhalt i bunker2,3 procent
inkl och ingen NOx-rening. Normal
tomfart marschfart. Inklusive CO2.
ASEK BeTa Elektrowatt
(CO2=1,50) 2002
Bulk 16011 0,5 0,025 0,007 0,004
Container 22816 0,75 0,028 0,008 0,005
Kylfartyg 8141 0,7 0,045 0,012 0,008
Pass/farja 3618 0,6 0,299 0,081 0,053
Roro 13966 0,6 0,050 0,014 0,009
Tank 28052 0,6 0,018 0,005 0,003
Torrlast 4956 0,6 0,044 0,012 0,008
Ovriga 2300 0,6 0,030 0,008 0,005

Marginalkostnaden per tonkilometer vid gang med nedsatt fart i
anlopsfarleder

Med den ovan beskrivna emissionsberdkningsmodellen kommer utsldppen
att vara proportionella mot effektuttaget och ocksa emot forbrukningen av
bunkerolja. Det dr dérfor intressant att ocksd visa marginalkostnaden for
sjofartens luftutsliapp relaterad till férbrukningen av bunkerolja. (Med
hénsyn till att utslappskostnaden i hog grad ar proportionell mot
brénsleforbrukningen kan det dven vara nirliggande att pa sikt tinka sig att
internalisera fartygstrafikens utsldpp till luft genom en skatt/avgift pa
anvindning av bunkerolja 1 fartyg). Marginalkostnaden per ton anvind
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bunkerolja for sjofartens luftutslapp redovisas i tabellen nedan med tre
alternativa vérderingar (ASEK, BeTa och Elektrowatt-Ekono).

Tabell 4.6 Marginalkostnaden for luftutslapp vid anvandning i
handelssjofarten av ett ton bunkerolja med olika svavelhalt. Gang med
reguljdr marschfart vid svenska kusten. Redovisning med och utan CO2.
Kronor per ton bunkerolja

Grund f6r utsldppsvardering Inklusive CO2 | Exklusive CO2

Svavel |Svavel | Svavel |Svavel
halt halt halt halt
2,3 0,5 2.3 0,5

ASEK 9746| 8990| 4946| 4190
BeTa 2647 2096| 2071 1520
Externe (Elektrowatt-Ekono) 1718 1452 1174 908

4.5 Marginalkostnader for handelssjofartens utsléapp till luft i hamn

Utslapp till luft 1 hamnarnas verksamhet uppkommer dels i samband med
hanteringen av gods inklusive lastning och lossning dels vid de
forflyttningar inom hamnen som utfors av de fordon och fartyg som
transporterar gods och passagerare till och fran hamnen. En ytterligare
kalla till utslapp till luft i hamn ar de utslédpp som sker ifran fartyg som
ligger i hamn, vid kaj eller pa annan plats, for lastning och lossning.
Fartygen anvédnder da energi, oftast ifran eget maskineri, for att driva olika
forsorjningssystem ombord. I det f6ljande redovisas en skattning av
marginalkostnaden for fartygs utslapp 1 hamn fordelat pd de typfartyg som
anvénts ovan. Det dr viktigt att halla i minnet att dessa luftemissioner
endast utgor en del av det totala luftemissionerna frdn hamnverksamheten.
For 6vriga delar har dock Sjofartsverket for ndrvarande inget underlag.

En viktig frdga vid denna marginalkostnadsberidkning dr om utslipp till luft
av en viss mangd av ett &mne 1 hamn skall virderas annorlunda én
motsvarande utslapp da fartyget befinner sig till sjoss.

Den studie av skadekostnaderna for sjofartens utslépp till luft som SIKA
och Sjofartsverket 14t gora ar 2002 (Elektrowatt-Ekono 2002) visade tvért
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emot vad som fOrvintades, att skadekostnaderna riknat per viktsenhet
utsldppt &mne var relativt lika oberoende av om utsldppen skedde i hamn
eller under gang. Dessutom visade sig utslappens skadekostnad vara
tdmligen oberoende av befolkningens storlek i ndrheten av hamnen. En
tankbar forklaring till dessa ovantade forhdllanden, som Sj6fartsverket
tidigare framfort, ar att en kombination av hég skorsten och hoga
avgastemperaturer for det studerade fartyget gor att fartygets utslapp
transporteras 1dngt och fordelas dver ett stort omrade, vilket leder till att
skadekostnaderna nirmar sig dem som géller vid gang i farled.

I den ovan ndmnda studien for den Europeiska kommissionen av Watkiss
& Holland rekommenderas emellertid att utslépp till luft fran fartyg i hamn
skall virderas med de virden som giller generellt for den stad dar hamnen
ar beldgen och att till dessa virden skall adderas aktuella nationella virden
for landets landsbygd. Sérskilda uppriakningsfaktorer har tagits fram for att
ta hinsyn till storre skadekostnader pé grund av storre exponering vid en
storre befolkning.

I ASEK 2002 gors en uppdelning pa globala, regionala och lokala virden
av utslépp till luft. Det lokala vardet beror framst pa
befolkningskoncentrationen kring utslappskallan och
ventilationsforhallandena. For att f4 fram det totala virdet for ett utslapp
med lokala effekter adderas de tre virdena. Man kan hédvda att utslapp till
luft som sker i hamn bor véirderas pa samma sitt oavsett utslappskéllan.
Visserligen kan en sadan stindpunkt ifrdgaséttas med de argument som
ndmndes ovan 1 anslutning till Elektrowatt-Ekono 2002 om betydelsen av
de nirmare omstidndigheterna kring utsléppen, t.ex. skorstenshdjd och
avgastemperatur vilket paverkar den lokala depositionen eller
haltférandringarna. Nedan redovisas dock en berdkning av
marginalkostnaderna for utslipp till luften frin fartyg i hamn med
virdering enligt ASEK. BeTa och ExternE-Elektrowatt, dir lokala effekter
ocksa beaktats (lokala effekter forekommer i praktiken inte vid géng i
Oppen sjo och darfor har dir endast globala och regionala virden anvints).
De globala och regionala virdena samt de tillkommande lokala
utsldppsvirdena redovisas for de tre viarderingsansatserna 1 foljande tre
tabeller. I ASEK-fallet antas att utslapp till luft frn fartyg véirderas pa
samma sitt som for ovriga utsldpp fran trafiken i motsvarande lokal miljo
varvid den lokala vérderingen antas motsvara viardena for en stad med
Uppsalas storlek och ventilationsforhallanden, 1 BeTa-fallet antas att
utsldppen 1 hamn sker i en stad med ca 100 000 invinare och slutligen i
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fallet ExternE-Elektrowatt anvénds de vérderingar av de lokala effekterna
som framkommit vid den spridningsberékning som gjorts i studien. Darvid

ligger medelvérden av utslappsvirderingarna for Helsingborg och

Goteborg till grund for berdkningarna.

Tabell 4.7 Utslappsvarden for fartyg i hamn med varderingar enligt ASEK.
Kr per kg. Lokala varden motsvarar nivan for Uppsala. Kalla SIKA rapport

2002:4
Regionalt/ | Lokalt Summa
globalt
CcO2 1,5 0 1,5
NOx 62 15 77
CcO 50 0 50
VOC/HC 31 25 56
PM 1 4275 4276
SO2 21 125 146
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Tabell 4.8 Utslappsvarden for fartyg i hamn med vérderingar enligt BeTa
(Varden framtagna for EU-kommissionen, DG Environment,
referensscenario 1998, prisniva 2000). Kr per kg. Kalla Holland &Watkiss

Regionalt/ | Lokalt Summa

globalt
CO2 0,18 0 0,18
NOx 23,4 0 234
CcO 0 0 0
VOC/HC 6,1 0 6,1
PM 15,3 297 312
SO2 15,3 54 69,3

Tabell 4.9 Utslappsvarden for fartyg i hamn med varderingar enligt ExternE
tillampat i studie av Elektrowatt-Ekono for SIKA och Sjofartsverket 2002. .
Kr per kg. Kélla: Elektrowatt-Ekono 2002.

Regionalt/ | Lokalt Summa

globalt
CO2 0,17 0 0,17
NOx 14 0 14
CcO 0,05 0 0,05
VOC/HC 2,1 0,04 2,14
PM 25,3 26,6 51,9
SO2 7,4 0,07 7,47
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I tabellen nedan sammanfattas den marginella utslippskostnaden for de
olika typfartygen da de ligger i hamn. Forutsattningen &r att fartygen
anvinder sina egna huvudmaskiner (med lagt effektpadrag motsvarande 15
procent av effektuttaget vid normal marschfart) alternativt fartygets
hjdlpmaskiner. Liksom ovan for fartyg under gédng vid svenska kusten
redovisas tre olika virderingar var och en uppdelad pa tva svavelhalter.

Tabell 4.10 Marginalkostnad kronor per timme for utslapp till luft da fartyg
ligger i hamn. Redovisning for typfartyget inom respektive fartygstyp enligt
tre olika varderingar med normal- respektive lagsvavlig bunkerolja.. Killa:
Sjofartsverkets avgiftsdatabas och egna berakningar

Fartygstyp | Effekt- | Bréns- | ASEK BeTa ExternE/
uttagi | ledtg. Elektrowatt
hamn kW | kg/h

23% [05% |23% [0,5% |23 % [0,5%
S S S S S S

Bulk 367 7311582 | 1196 403| 220 129| 109

Container 1329 266 | 5724 | 4327| 1458 | 795| 466| 394

Kylfartyg 756 151| 3255|2461 | 829| 452| 265| 224

Pass/farja 1644 329 | 7082 | 5354| 1804 | 984 | 577| 488

Roro 1040 208 | 4482 | 3388 | 1142 623| 365| 309

Tank 611 1222631 | 1989| 670| 365| 214| 181

Torrlast 224 451 966| 731| 246 134 79 67

Ovriga 57 11| 245| 186 63 34 20 17

Variationen mellan typfartygen i tabellen ovan dterspeglar bade variationer
mellan olika fartygstyper och mellan fartyg av olika storlek. Med
kidnnedom om ett specifikt fartygs konstruktionsparametrar kan man dock
utifran de uppgifter som finns i tabellerna i denna rapport berdkna utsléapp
till luft och utslappskostnader.
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I tabellen nedan redovisas den marginella utsldppskostnaden per ton
anvind bunker, summerat for samtliga vdrderade utsldppskomponenter.

Tabell 4.11 Marginalkostnaden for luftutslapp i hamn vid anvandning i
handelssjéfarten av ett ton bunkerolja med olika svavelhalt. Anvdndning av
huvudmaskineri eller hjdlpmaskiner. Redovisning med och utan CO2.
Kronor per ton bunkerolja

Grund f6r utsldppsvardering Inklusive CO2 | Exklusive CO2

Svavel |Svavel | Svavel |Svavel
halt halt halt halt
2,3 0,5 2.3 0,5

ASEK 21541 | 16285| 16741 | 11485
BeTa 5487 2992| 4911| 2416
Externe (Elektrowatt-Ekono) 1753 1484 | 1209 940

Det kan vara intressant att se vilken skillnad i total utslappskostnad per ton
brénsle som berdknats for gdng i 6ppen sjo respektive for fartyg i hamn.
Skillnaden aterspeglar effekterna av den tillkommande lokala
skadekostnadskomponenten i hamnfallet.

En jamforelse mellan den beridknade skadekostnaden for anvindning av
bunker i hamn (tabell 4.11 ovan) och motsvarande anvindning i kust- och
skirgérdsfarled (tabell 4.6 ovan) visar att skadekostnaden 1 hamn ar
omkring dubbelt sé stor vid virdering enligt ASEK och BeTa men 1 stort
sett lika vid vdrdering enligt ExternE-Elektrowatt. Vid den sistndmnda
lagsta viarderingen dr skadekostnaden inklusive CO2 ungefir lika stor som
bunkerpriset for att vid vardering enligt ASEK uppga till ca 10 gédnger
bunkerpriset.

4.6 Virderings- och prissittningsaspekter pa handelssjofartens
utslipp utanfor lindernas territorialvattengrinser

Aven da ett fartyg forflyttar sig i dppen sjo 1angt ifrin nirmaste kust sker
utsldpp till luft. Hur stora dr skadekostnaderna fran dessa utsléapp?
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I en PM utarbetad pd uppdrag av Sjofartsverket (Kageson 2000-11-27)
rekommenderas, som diskuterats tidigare ovan, anvindning av de regionala
utsldppsvarderingarna enligt ASEK oberoende av om utsldppen sker till
havs eller i ndrheten av land. For svaveldioxid rekommenderas dock att 75
procent av det regionala vérdet enligt ASEK anvénds.

I den tidigare nimnda studien for EU-kommissionen (BeTa) ges
rekommendationer for behandlingen av sjéfartens utsldpp 1 olika
havsomrdden. Vid gang néra kusten rekommenderas anvdndning av
kuststatens nationella utslappsvarden. For gang i 6ppna havsomraden ar
den generella rekommendationen att anvdnda de nationella viarden som
giller for de ldnder som grénsar till havsomradet viktat med rdta linjen
langden” for respektive lands kustlinje. Baserat pa denna metod anges
utsldppsvirden for nagra havsomraden som dr relevanta ocksé for svensk
sjofart. Dessa redovisas i tabellen nedan.

Tabell 4.12 BeTa studiens forslag till vardering av utslapp i olika
havsomraden. € per ton. Kalla: Holland & Watkiss.

Havsomrade SO2 NOx PM 2,5 VOC/HC

Svenska 1700 2600 1700 680
nationella viarden

Ostersjén 1600 2100 2500 2000
Nordsjon 4300 3100 9600 2600
Engelska kanalen 5900 5400 12000 1900
Ostra Atlanten 4500 4800 9100 1500
Norra Medelhavet 4700 6200 10000 1700

Av tabellen framgar att utsldppsvirderingarna for fartyg vid gang i 6ppen
sj0 med den metod som tillimpas i BeTa studien ger utslédppsvarden som i
allménhet dr minst lika stora eller storre &n motsvarande nationella BeTa-
virden for Sverige.

I den tidigare refererade studien, Himekoski et al (Elektrowatt-Ekono)
2002, jimfors den marginella utslippskostnaden i dppen sjo i Ostersjon for
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det studerade fartyget med motsvarande utsldppskostnader 1 farled néra
kusten och i skédrgard. Det visar sig att de marginella utslippskostnaderna
endast skiljer sig obetydligt pa grund av utslidppens lokalisering. Eftersom
de lokala effekterna ocksé i vid fard i kust- eller skirgardsfarled som
tidigare sagts spelar en helt obetydlig roll — domineras
skadekostnadsbilden helt av de globala och regionala effekterna.

Sammanfattningsvis forefaller de redovisade resultaten indikera att de
marginella skadekostnaderna per utsléappt enhet (globala och regionala
effekter) for sjofartens utsldpp ar generellt sett inte ar sirskilt mycket lagre
pa det 6ppna havet i de havsomraden som framst ar aktuella for sjofarten
pa Sverige, dn vid gang i1 svenskt inre vatten. I manga av de havsomraden
som dr starkt trafikerade av svenska fartyg i europasjofarten beréknas de
marginella skadekostnaderna snarare vara hogre, 1 vissa fall betydligt
hogre.

4.7 Sammanfattning

De marginella skadekostnaderna for utsldpp till luft fran fartyg ar oavsett
vilken virderingsgrund som anvénds av betydande storleksordning.
Overslagsberikningar visar att bunkerkostnaden normalt utgoér mellan 10
och 40 procent av ett handelsfartygs totala kostnader, varvid ett bunkerpris
pa ca 1200 kr/ton forutsitts. Enligt de berdkningar som redovisas ovan
uppgér de externa kostnader som uppkommer vid bréinslets anvindning
(for géng 1 normal marschfart) till mellan 1700 och ca 10000 kr/ton for
bunker med en svavelhalt pd 2,3 procent beroende pa virderingsmetod Om
bunkerkostnaden uppgér till 10 procent av fartygets totala kostnad vid
priset 1200 kr/ton skulle totalkostnaden stiga med 14 respektive 80 procent
om skadekostnader pd grund av utslépp till luft uppgéende till 1700
respektive 10 000 kronor per ton skulle fullt ut internaliseras 1
bunkerpriset.

Med hénsyn till en relativt god proportionalitet mellan anvéndning av
bunkerolja och skadekostnaderna av utsldpp till luft dr det narliggande att
tidnka sig att internalisera de externa kostnaderna for luftutslapp genom en
skatt eller avgift pa brénslet.

Mojligheterna till en sddan internalisering begransas dock av gillande
regler for beskattning av den internationella sjofarten. EU:s sé kallade
mineraloljedirektiv forbjuder beskattning av mineraloljor som anvinds i
yrkesmadssig sjofart for transport av personer och gods. I och med det
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nyligen antagna direktivet 2003/96/EC (”Restructuring the Community
framework for the taxation of energy products and electricity”) 6ppnas
emellertid mojlighet for beskattning av brénslen som anvinds 1 inrikes
sjofart samt for bilaterala 6verenskommelser mellan medlemsstater om
beskattning eller avgiftsbeldggning av brinsleanvindning som hanfor sig
till sjofart mellan de tvd ldnderna.
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5 Négra principiella fragestéillningar kring prissittning och
marginalkostnader i svensk hamnverksamhet

5.1 Underlaget for redovisning av hamnarnas marginalkostnader ir
begransat

I tidigare marginalkostnadsrapporter har Sjofartsverket pekat pé att det &r
principiellt viktigt att i skattningen av sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader ocksa inkludera marginalkostnaderna for sjofartens
utsléapp till luft under den tid fartygen ligger 1 hamn {6r lastning/lossning.
Detta var ett viktigt skal till att den av SIKA och Sjofartsverket gemensamt
finansierade studien ”Estimation of marginal environmental emission costs
of maritime transport” (Hiamekoski et al (Elektrowatt-Ekono) 2002) ocksa
specificerades att omfatta vardering av utslépp till luft fran fartyg i hamn. I
kapitel 5 ovan har skattningar av emissionskostnaderna redovisats som
emissionskostnader per hamntimme for de olika typfartygen.

Verket papekade i sin ldgesrapport (Sjofartsverket 2003) att det vore
angelédget att forutom utsldppen fran fartyg i hamn ocksd nirmare studera
utsldppen till luft pd grund av den landbaserade anslutningstrafiken och
hamnverksamheten i sig. Denna studie dterstér att gora. Som aviserades i
lagesrapporten avser Sjofartsverket att undersoka majligheterna att
koordinera och gemensamt genomfora en sddan studie tillsammans med
hamnintressenterna, Banverket och Vigverket.

Déaremot har Sjofartsverket tidigare utgatt ifran att hamnverksamheten i sig
1 Sverige drivs och prissétts pa foretagsekonomiska grunder, och att
marginalkostnadsberdkningar for hamntjanster primért ar en intern
angeldgenhet for respektive hamn. Dock har Sjofartsverket tidigare
redovisat marginalkostnadsskattningar for enstaka svenska hamnar, som
har tagits fram 1 svenska forskningsprojekt. Dessa studier koncentrerade
sig till marginalkostnaderna for sjotrafiken och godshantering i anslutning
till denna trafik. Sjofartsverket har dven tidigare pekat pa den diskussion
som forts pd EU-nivin om prissittningsprinciper for hamninfrastrukturen.

Mot bakgrund av den diskussion av terminalernas (inklusive hamnarnas)
finansiering och prisséttning, som nu tagits upp med anledning av
regeringens uppdrag till GTD 02 sammanfattar Sjofartsverket senare 1 detta
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kapitel sin syn pd det svenska kunskapslaget nér det géller
hamnverksamhetens marginalkostnader och prissittning. Kapiteltexten
sammanfattar kortfattat en PM som verket tidigare presenterat i GTD 02:s
arbetsgrupp for kostnadsansvaret. En l4tt 6verarbetad version av denna PM
aterfinns som bilaga 1 till denna rapport.

Dessforinnan redovisas en mycket grov 6verslagsberdkning av de
summerade avgiftsrelevanta marginalkostnaderna for fartygens utslépp till
luft 1 hamnarna med de tre tidigare anvdnda vérderingsansatserna.

5.2 Grov uppskattning av summerade avgiftsrelevanta
marginalkostnader pa grund av utslapp till luft fran fartyg i hamn.

Nagon sammanfattande berdkning av utslédppen till luft fran handelsfartyg i
hamn finns inte tillgdnglig da detta skrivs. For den fortsatta diskussionen
av avgiftsrelevanta kostnaderna och internaliseringsgrad 1
hamnverksamheten kan dock dven en mycket grov uppskattning av de
summerade marginalkostnaderna for fartygsutsldpp till luft i hamn vara av
intresse. Den dverslagsméssiga berdkning som presenteras nedan skall
endast betraktas som ett raikneexempel som kan tjina som en utgdngspunkt
for kritik och s smaningom leda fram till béttre skattningar.

Berdkningar av marginalkostnaderna per timme for utslépp i hamn har
redovisats for de olika typfartygen i tabell 5.10 ovan. Enligt senast
tillgéinglig statistik (Sjofartsverket, Arsredovisning 2002) var antalet anlp
med férjor och ro-pax fartyg ca 82000 ar 2002. Antalet anlop med Gvriga
lastfartyg var samma ar ca 31000. For 6verslagsberdkningen av
skadekostnaden for fartygsutsldppen 1 hamn anvinds medelvardet for
skadekostnaden per timme for farjor och ro-ro fartyg raknat for en
svavelhalt i bunkeroljan pa 0,5 procent. P4 motsvarande sitt far
medelvidrdet av utsldppskostnaden for tankfartyg och containerfartyg
representera ovriga lastfartyg, dock anvédnds hér virdena for bunkerolja
med svavelhalt 2,3 procent. Liggetiden i hamn antas vara i genomsnitt fyra
timmar for den forstnimnda kategorin och atta timmar for den senare.

Pé basen av de virden som redovisats i tabell 4.10 och ovan redovisade
antaganden kan en dverslagsberdkning av den totala utslédppskostnaden for
fartyg 1 hamn tas fram. Denna sammanfattas i tabellen nedan.
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Tabell 5.1. Overslagsberikning av skadekostnaderna for utslépp till luft fran
fartyg i hamn. Kalla. Egna beréakningar.

Fartygs- Antal ASEK 2002 | BeTa ExernE
kategori anlép enligt
2002 Hamekoski
et al 2002

Firjor, ro [ 82000 |Skattad 4371 803 400
pax kostnad kr/h

Utslappskost 1434 263 131

nad Mkr
Ovriga 31000 | Skattad 4177 1064 340
lastfartyg kostnad kr/h

Utslappskost- 1036 264 84

nad Mkr/ar

Totalt alla 2470 527 215

anlop

mkr/ar

Man vagar mdjligen dra slutsatsen att skadekostnaden for utsldpp till luft
fran fartyg 1 hamn kan vara av betydande storleksordning. Liksom fallet
var betriaffande skattningarna av utsléppen till luft frén fartyg under gang
har valet av virderingsmetod ett helt avgdrande inflytande pa
kostnadsnivéerna och det skiljer nir det géller utsldpp i hamn en tiopotens
beroende pd om virdering gors enligt ASEK 2002 respektive Himekoski et
al. (Elektrowatt-Ekono) 2002. Skillnader av denna storleksordning mellan
olika vérderingsmetoder ar svdrhanterliga eftersom slutsatserna betraffande
politikens inriktning kan skilja sig avsevirt beroende pé vilken niva som
giller.
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5.3. Sammanfattning av Sjofartsverkets syn pa kunskapsliget nir det
giller hamnverksamhetens marginalkostnader och prissattning

De svenska allmdnna hamnarna har under de senaste decennierna 1 allt
storre utstrackning organiserats som kommersiella foretag, oftast med
dominerande kommunalt dgande. Detta har inneburit dels i stor omfattning
en frikoppling fran enskilda rederiintressen dels ocksd en mera flexibel
administrativ ram for verksamheten 4n som dr mgjligt om hamnen &r en del
av den kommunala forvaltningen. Under samma period har det skett en
betydande koncentration av hamnverksamheten och 10-15 hamnar svarar
tillsammans for en helt dominerande del av gods- och passagerarfloden.
Nagon direkt styrande statlig hamnpolitik har hittills inte varit aktuell, men
genom de av staten finansierade infrastrukturinvesteringarna liksom via
institutionella arrangemang som utpekande av hamnar med “’riksintresse”
och EU:s definition av TEN-hamnar utsétts hamnarna for ett nationellt och
europeiskt strukturellt inflytande.

Som framgar av bilaga 1 har de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna for
hamnarna inte blivit foremal for nagon mera betydande uppmérksamhet
vare sig i transportpolitiken eller i svensk forskning. Det géller samtliga
huvudkomponenter i det tidigare redovisade marginalkostnadssambandet,
alltsa dels tjanster som levereras av hamnforetaget genom anldggningar
och olika tjanster, dels tringselkostnader i form av véntetid som pé olika
sdtt drabbar hamnens kunder dels slutligen de marginella skadekostnaderna
for olika miljoeffekter. Ett viktigt skl till detta dr den inledningsvis
beskrivna synen att de svenska hamnarnas verksamhet hor till den
kommersiella sektorn dir marknadsprisséttning rdder. Resultat fran de
begrinsade studier som genomforts tycks tyda pa att marginalkostnaderna
(exklusive miljoexternaliteter) vid den aktuella verksamhetsvolymen ligger
néra genomsnittskostnaden for hamnar med trédnga, relativt centrala
stadsldgen medan marginalkostnaden (summan f6r hamnen och
trafikanterna) blir mycket lag vid en optimal investeringsstrategi for en
hamn med stort markutrymme. Aven i det senare fallet har man i studien
inte beaktat miljoexternaliteterna.

Det faktum att litet uppmérksamhet har dgnats marginalkostnaderna for
hamnverksamhetens miljoeffekter kan inte direkt forklaras med
hamnsektorns placering 1 den kommersiella sfaren. Sannolikt ar skélet
snarare att hamnarna tillhor sjétransportsektorn, inom vilken olika
internationella regelsystem har ansetts begrinsa mojligheterna till
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internalisering av externa miljokostnader med avgifter/skatter eller 1
hamnarnas priser pa levererade tjanster.

Sjofartsverket anser att det dr angeldget att ytterligare forskning och
utredning kommer till stand for att férdjupa kunskapen om hamnarnas
marginalkostnadsstruktur, produktionsférhédllanden och produktivitet. Det
bor ocksé vara mgjligt att med relativt enkla medel tydliggdra och
kvantifiera luftemissionerna fran olika kdllor i hamnarnas verksamhet.
Detta bor kunna ske genom att kombinera data fran Sjofartsverkets databas
om fartygsanlop med data frdn hamnarna och kommunala
miljéforvaltningar. For att sdkerstdlla virderingen av utsldppen fran fartyg
1 hamn bor ytterligare studier med spridnings- och effektberdkningar goras
for flera olika fartygstyper.

En central fraga som nu aktualiserats och som ocksa enligt Sjofartsverkets
bedomning hittills har fatt en alltfor liten belysning &r i vad mén
konkurrensforhallandena for hamnarna — sinsemellan och i forhéllande till
alternativa transportlosningar — ir sddana att de ger hamnarna négon grad
av monopolistisk prissittningsmakt. Som framgér av bilaga 1 finns det skil
som talar for att denna prissattningsmakt dr timligen begrinsad i Sverige, i
varje fall for vissa typer av last, t.ex. for standardiserade lastbarare, mycket
beroende pé vil utvecklade landtransportsystem, som ger transportkdparna
goda mojligheter att utnyttja alternativa hamnar. Fragan om
konkurrensforhillandena for hamnarna har emellertid studerats alltfor litet
for att nagra underbyggda slutsatser skall kunna dras har.

Konkurrensen mellan svenska hamnar och utlandska hamnar tas ibland upp
till diskussion fradmst utifrén tva perspektiv.

For det forsta péstas ibland att summan av de statliga sjéfartsavgifterna och
de fartygsrelaterade delarna av hamnavgifterna ger betydligt hdgre
anlopskostnader till svensk hamn 4n till hamnar i ménga andra lidnder.
Hamnarnas sa kallade fartygshamnavgifter och varuhamnsavgifter uppgick
ar 2001 till ca 600 respektive ca 700 miljoner kronor vilket ger en
genomsnittlig avgift pé ca 11 kr/ton. Om stuverikostnader och kranavgifter
inkluderas blir genomsnittskostnaden for alla svenska hamnar nira 32
kr/ton. Sjofartsverkets trafikavgifter uppgick ar 2002 till ca 7,7 kronor per
ton lastat/lossat gods. (Kélla: Sjofartsverket, Sjofartsektorns betydelse for
transportpolitiken).
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For det andra hivdas ibland att utlindska hamnar subventioneras i storre
eller mindre utstrackning, vilket skulle verka i riktning mot att ytterligare
oOka skillnaderna i anlopskostnader mellan svenska och ménga utléndska
hamnar.

Det kan dock inte anses klarlagt att kostnadsnivén i svenska hamnar
faktiskt ligger hogre 4n 1 andra europeiska ldnders hamnar. I en studie, SAI
1995, som gjorts av Sjofartens Analysinstitut for Sjofartspolitiska
utredningen redovisas en jimforelse av stuverikostnaderna i Sverige och
sex andra europeiska linder. Denna jamforelse, som visserligen endast
avsag vissa varusegment, indikerar att stuverikostnaderna vid denna
tidpunkt egentligen endast i Norge var lagre &n 1 Sverige, men i 6vrigt
hogre eller betydligt hogre med nagot enstaka undantag for ndgot varuslag
1 Finland respektive Spanien.

Enligt Sjofartsverkets uppfattning vore det dock vérdefullt om en
uppdaterad jamforelse av anlops- och stuverikostnadsnivaer for hamnar i
olika lédnder 1 Sveriges ndrhet kunde tas fram. En saddan jdmforelse ar
anvandbar for att belysa konkurrensforhéllandena mellan hamnar i olika
lander och alternativa transportvégar for transittrafik. Den kan dessutom ge
véardefullt underlag for riktméarkning av den svenska hamnsektorn 1
forhéllande till andra lander.
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Bilaga 1
De svenska hamnarnas organisation, marginalkostnader,
prissittning och finansiering

Denna bilaga dr en nagot bearbetad version av den PM (2003-10-16,
Henrik Swahn, Sjofartsverket) som tidigare presenterats i GTD:s
arbetsgrupp for kostnadsansvaret. I denna bilaga har ocksa innehallet i en
senare PM for samma arbetsgrupp inarbetats nimligen PM 2003-12-17
(”Ndgra tankar om marginalkostnader i terminaler”)

1. Bakgrund

Vid sammantridde med GTD2:s arbetsgrupp for kostnadsansvaret
uppmanades gruppens medlemmar att 1 olika Idmpliga konstellationer bidra
till kommande métes diskussion om terminalernas marginalkostnader
genom att leverera skiftligt diskussionsunderlag. Denna PM ér ett sddant
bidrag inriktat p4 hamnterminalerna. Vissa av de fragor som behandlas har
diskuterats under hand mellan Jan Killson, Redareféreningen och Henrik
Swahn, Sjofartsverket. PM:n har utarbetats av Henrik Swahn, som ocksé
svarar for innehallet. Jan Kéllson har utarbetat ett separat underlag.

2. Hamnsektorns organisation, styrning och prissittning

Huvuddelen av hamnverksamheten i Sverige bedrivs 1 aktiebolag med
kommuner som enda dgare eller majoritetsidgare. Dessa bolag driver ocksa
1 manga fall ocksa stuveriverksamhet tillsammans med hamnverksamheten.
Vissa kommunala hamnar drivs fortfarande som kommunala foérvaltningar,
men denna associationsform minskar i popularitet. Det finns ocksa
fristdende stuveribolag, som betjanar de hamnar som saknar eget stuveri.
Det finns dven ett betydande antal hamnar, dérav flera stora hamnar t.ex.
Brofjorden, som égs och drivs av storre industriféretag och dessutom nagra
stora privata hamnar.

I ett antal hamnar finns industrier som ocksé ar kunder till hamnen som
deldgare. Tidigare var ofta ocksa rederier deldgare, men denna form tycks
ha avvecklats

Prissdttningen 1 hamnbolagen sker enligt foretagsekonomiska grunder. For
de hamnar som dr forvaltningar géller kommunallagens bestimmelser om
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kostnadstdckande prisséttning. Industrihamnarnas verksamhet styrs och
planeras som en del av den industriella verksamheten.

Normalt tillats endast det stuveribolag verka som hamnen sanktionerat och
an s lange ar vare sig konkurrerande stuveriforetag eller sa kallad
sjdlvlastning- och lossning tillatna.(”Stuverimonopolet”). Denna fraga
behandlas som en del i det sd kallade hamndirektivet, som diskuterats inom
EU under flera ér, dér det foreslagits att hamnarna skall tvingas acceptera
konkurrens 1 stuveriverksamhet och 1 annan verksamhet pa vissa villkor.
Forslaget till hamndirektiv har nyligen fallit vid slutbehandlingen av
forslaget inom EU.

Figur 1 Utvecklingen av hamnsektorns omséttning och godsméangd

intaktsokning (msek) och godsékning (mton) och 1990-99
kton 125000 4500 mkr

120000 -+ *76% —
115000 + /- - 4000
110000

105000 + ~ +30 % | 3900

100000 -+ l 5000
95000 +
90000 1 — = 2500
85000 +
80000 1 1 1 1 1 1 1 2000

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99

Kalla: Sveriges hamnar

Omsittningssiffrorna omfattar alla delar av hamnarnas verksamhet.
Fordelningen pd olika delar framgar nedan. (ur Sjov sektorsrapport 2003,
sidan 24):
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Tabell 1 Hamnarnas rorelseintikter 2001 fordelade pa intaktsslag.
Kalla: Sveriges Hamnar.

Rorelse- Intakts- Intikts-
intakt 2001 andel 2001, forind-

(mkr) (procent) ring
2000-
2001
Fartygshamnavgifter 608 12% 16
Varuhamnavgifter 691 14% -1
Passageraravgifter 57 1% -14
Godshanteringsintdkter 2382 48% 1
Kranavgifter 95 2% -24
Hyror, arrenden, tomtgéldsavgifter 454 9% 9
Ovriga intikter 627 13% 24
Totala rorelseintdkter 4914 100% 5

Drygt 25 procent av hamnarnas intdkter eller ca 1300 mkr kom 2001 fran
avgifter relaterade till fartyg och godsvolym medan ca 50 procent av
intékterna kan hdnforas till godshanteringen i hamnarna.
Uthyrningsverksamhet och 6vriga intdkter svarar, som framgér av tabellen,
for resterande 25 procent.

3. Statens roll i relation till hamnarna

Staten har generellt sett avstitt ifrdn att direkt reglera eller pa annat sitt
styra hamnsektorns utveckling. Statlig hamnpolitik och ddrmed
sammanhéngande prioriteringar har av och till diskuterats i den
trafikpolitiska debatten men hittills inte befunnits vara intressant for
statsmakterna.

Staten spelar ddaremot indirekt en viktig roll for hamnarnas utveckling och
struktur genom de statliga investeringarna 1 transportinfrastrukturen. Olika
nationella och internationella institutionella arrangemang som identifiering
av vissa hamnar som riksintressen” och kriterierna for si kallande TEN-
hamnar inom ramen for EU:s system for transeuropeiska nétverk spelar
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ocksa en kanske pa sikt allt viktigare roll i utvecklingen av den svenska
hamnstrukturen.

4. Marknadsmisslyckanden i hamnverksamheten

Forekomsten av sa kallade “marknadsmisslyckanden” kan vara skal for att
bedriva en verksamhet i offentlig regi, for ingripande fran lagstiftaren med
olika typer av regleringar eller med speciella skatter och avgifter. Generellt
brukar man tala om foljande typer av marknadsmisslyckanden:

e Sa kallade “naturliga monopol” som uppkommer pa grund av
skalfordelar som géller 6ver produktionsvolymer som betydligt
overstiger aktuell efterfragan pa en marknad

e Odelbarhet i investeringar skapar 6verkapacitet &tminstone pé kort sikt

e Andra typer av monopol (maktmonopol, karteller, geografiska
monopol)

e Forekomst av positiva externa effekter
e Forekomst av negativa externa effekter

e Kollektiva varor (en anvidndare begransar inte andras anviandning,
tjdnsterna kan inte fordelas pa anvéndare, svart/omojligt att exkludera
anvindare fran tilltrdde till vara eller tjanst)

e Politiskt oacceptabla inkomstférdelningseffekter

Nir det giller hamnarna finns inslag av geografiska monopol, i1 vissa fall
forekommer ocksé en viss dominerande stillning och negativa
externaliteter (tillfart till sjoss och lands, hamnverksamheten i sig, fartyg i
hamn). Ett utvidgat samarbete mellan geografiskt niarliggande hamnar kan
pa sikt forstarka vissa geografiska monopol.

Den bedomning som hittills gjorts dr att goda landtransporter och
forekomsten av ett betydande antal hamnar kraftigt begriansar
prisséttningsmakten for varje 1 Sverige forekommande geografiskt
hamnmonopol. Konkurrens finns dessutom i manga fall med utlaindska
hamnar och med renodlade landtransportlosningar.
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Helt klart &r att det finns negativa externa effekter av hamnverksamheten,
som sdledes inte internaliseras i hamnens, redarnas, akarnas eller
jarnvégsforetagens prissittning. (Provningen enligt miljobalken kan dock
komma att ldgga nya restriktioner pd hamnarnas verksamhet, t.ex, nir det
géller buller och utsldpp av avgaser i hamn). Denna typ av
marknadsmisslyckanden kan lampligen hanteras genom internaliserande
avgifter/skatter eller genom regleringar och/eller incitament. For att
komma vidare pa detta omrade ar det angeldget att marginalkostnaderna
speciellt for miljoeffekterna av hamnarnas verksamhet berdknas.

Det kan vara relativt vanligt forekommande att odelbarheter i1 investeringar
1 olika typer av anldggningar i en hamn skapar en 6verkapacitet som kan
besta under langre eller kortare tid. Férutom de tekniska/ekonomiska
skélen for optimering av de aktuella anldggningarna sa att en kortsiktig
Overkapacitet uppstar finns ofta ocksd andra skél. Ett fall &r att en
investering gors av regionalpolitiska skil dir avsikten ar att investeringen
skall bidra till en langsiktig tillvéxt av efterfrdgan. Ett annat &r att
investeringar i vissa terminalanldggningar méste dimensioneras sa att de
uppfyller sikerhets- och miljokrav och sé att de kan anvédndas for normalt
forekommande fordon/farkoster.

Vid stor kapacitet 1 forhdllande till efterfragan kommer den rérliga
marginalkostnaden normalt att vara 1ag 1 relation till en
genomsnittskostnad, som ocksa beaktar investeringens kapitalkostnad och
andra volymoberoende kostnader, t ex arrende for den mark dir
anldggningen byggs. Prissittning enligt kortsiktig samhéllsekonomisk
marginalkostnad kommer i dessa fall att leda till ett finansiellt underskott
for den aktuella delen av verksamheten.

Existensen av en stor anldggningskapacitet 1 forhallande till efterfrdgan
innebir dock inte generellt sett att den outnyttjade kapaciteten skall
betraktas som en kollektiv nyttighet i strikt mening, eftersom det normalt i
dessa fall dr mgjligt att nd exkluderbarhet och att det finns ett visst
beroende mellan en aktors nyttjande och Gvriga aktdrers nytta av
kapaciteten (t.ex. darfor att den bara kan anvéndas av en aktor 1 taget och
att ndgon typ av sekvensering darfor maste ske vid samtidig ankomst).

Det dr svart att se att nagon del av hamnens verksamhet skulle kunna
karaktériseras som i strikt mening kollektiva varor. Dels utesluter i
allménhet en anvédndares nyttjande dvriga fran att samtidigt nyttja en viss
del av anldggningen, dels finns inget svarhanterat exkluderingsproblem.
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Det finns diremot klara skalfordelar i hamnverksamhet. Detta forhallande
har en tendens att vidga det geografiska omrdde dér en viss hamn kan ha en
viss monopolmakt. P4 grund av de goda landtransportsystemen dr denna
dock klart begrdnsad under svenska forhallanden.

Det forefaller ssmmantaget inte finnas sérskilt starka motiv att staten driver
hamnverksamheten, upphandlar eller reglerar den. Eventuella vinster av en
sddan reglering riskerar att snabbt dtas upp av informationsproblem nir det
giller investeringar och prisséttning, som den statliga regleraren skulle
mota.

En snedvridning av utnyttjandet av hamnkapaciteten kan uppkomma om
utbudet av hamnkapacitet av olika slag &r alltfér stort pa grund av synliga
eller osynliga offentliga subventioner. Eftersom hamnforetagen eller
hamnforvaltningarna oftast helt eller delvis dgs av kommuner &r det da i
forsta hand aktuellt att tinka sig att kommunala subventioner kan
forekomma i ndgon omfattning, t.ex. i form av underprissittning i
arrendeavtal for mark. Det finns dock inga kénda beldgg for att sidana
subventioner skulle forekomma.

5. Ar prissittningen av hamnarnas tjinster snedvridande for
konkurrensen mellan trafikslagen?

Aven om det inte finns skil for statlig hamnverksamhet eller reglering kan
det naturligtvis forekomma beteenden, t ex pa grund av gammal tradition,
som &r diskriminerande mellan olika kunder. Det dr dock svért att
forestélla sig att sddana beteenden kan bli sérskilt langlivade 1 en
konkurrensutsatt verksamhet. Om sadan diskriminering inte dr olaglig
enligt konkurrenslagstiftningen kan den dnda leda till olampliga effekter
om den inte motiveras t ex av reella kostnadsskillnader. Vagen att komma
tillrdtta med eventuella sddana problem ir troligen enbart debatt och
information.

Det dr inte givet att en kommersiell aktor som har en anldggning med stor
kapacitet 1 forhdllande till den aktuella efterfragan kommer att prissétta
anldggningens tjinster pa ett ineffektivt sitt frin samhéllsekonomisk
synpunkt. Laga introduktionspriser och effektiv prisdiskriminering (med
hénsyn till olika efterfrageelasticiteter) kan gora att de samhéllsekonomiskt
snedvridande effekterna blir sma.
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Mojligheten till effektiv prisdiskriminering kan begransas av krav pa
transparens och likabehandling i prissdttningen, vilket for den aktuella
typen av anldggningar kan forsvara eller omojliggdra investeringar pa
kommersiella grunder.

6. Hinder for samlokalisering av terminaler

Regleringen av stuveriverksamheten i hamnarna kan leda till hogre
kostnader for vissa kunder @n vad dessa annars kunde uppné, t ex genom
verksamhet i egen regi. Detta kan leda till att man medvetet viljer att
lokalisera verksamhet utanfor hamnomradet, trots att en lokalisering inom
omrédet vore att foredra om inte regleringarna fanns.
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7. Marginalkostnader i sjofart och hamnverksamhet

Foljande bild illustrerar principiellt marginalkostnadsstrukturen for sjofart i
olika omraden och for hamnverksamheten.

Low: Marginal Cost

MCicharges

Warket Prices

Till denna bild bor i1 detta sammanhang l4ggas ytterligare en rad, nimligen
hamnens landanslutningar. Bilden illustrerar den vid analys av
hamnverksamhetens marginalkostnader principiellt viktiga aspekten att de
externa effekterna pa miljon ocksa maste virderas och inkluderas vid
marginalkostnadsberidkningen.

Kunskapen om de faktiska marginalkostnaderna och
genomsnittskostnaderna samt prissittningen i olika terminalanléggningar
saknas 1 stort sett. Det dr darfor svart att bedoma hur stora avvikelser det i
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dag finns mellan marginalkostnad (MK) och genomsnittskostnad (GK)
samt de priser som tas ut.

En kostnadsstudie for hamnar och Gvriga terminaler som tar sikte pd att i
ndgon man tappa till denna kunskapslucka borde darfor genomforas sé
snart som mojligt.
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Underbilaga. 1

Marginalkostnader for hamnverksamhet.

Négra utdrag ur Sjofartsverkets rapporter med anledning av
regeringens uppdrag att redovisa sjofartens marginalkostnader

I denna bilaga redovisas utdrag som berér marginalkostnader for
hamnverksamhet ur Sjofartsverkets rapportering for d&ren 2001-2003 inom
ramen fOr regeringens s kallade marginalkostnadsuppdrag.

Sjofartsverkets rapport till marginalkostnadsstudien 2001
I denna rapport ségs foljande under avsnitt 2.4, som behandlar

infrastrukturkostnader i hamnarna:

“Enligt EU:s gronbok om hamnar och maritim infrastruktur (COM(97)
678 final) dr det angeldget att sd langt som maojligt tilldmpa principerna
om marginalkostnadsprissdttning ocksd for hamninfrastrukturen. Sdrskilt
betonas att en sddan prissdttningsprincip kan vintas leda till en
sjdlvfinansierande hamnverksamhet om ocksa “tringselkostnaderna”
rdknas in. Detta pdstdende torde bygga pa antagandet att det inte finns
ndgra ndmnvdrda skalfordelar i hamnarnas infrastrukturverksamhet,
varfor prissdttningsprincipen P=MC sdkerstdller finansieringen utan att
hamnens eventuella monopolitiska prissdttningsmakt utévas.

1 Sverige drivs de flesta hamnarna som kommundigda aktiebolag. Det
pdgar en utveckling i riktning mot en renodling av olika
administrativa/reglerande funktioner d ena sidan och den kommersiella
delen av hamnverksamheten d den andra. Det pagar ocksd en
strukturomvandling som innebdr en administrativ och arbetsmdssig
samordning mellan regionalt nérliggande hamnar. Enligt ett forslag till
EU-direktiv som dr under beredning (COM (2001)final, On market access
to port services) foreslds regler for tilltrdde till marknaden for
hamnrelaterade tjdnster for intresserade tjinsteleverantorer.

I olika sammanhang, senast i Godstransportdelegationens slutbetinkande,
har konstaterats att hamnavgifterna utgor en vdsentligt storre kostnad for
sjofarten pa Sverige dn sjofartsavgifterna. For det fortsatta arbetet med
analys av sjofartens marginalkostnader dr det ddrfor angeldget att ta fram
en god bild ocksd av prissdttningen av hamnverksamheten. Ett
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forskningsprojekt vid Linkopings universitet som studerar exemplet
hamnen i Norrkoping kan ge ett visst underlag for denna analys under

’

kommande dr, men dven andra insatser bor géras pd detta omrade.’

Vidare kommenteras buller i hamnarna med foljande korta rader under
avsnitt 2.9.

”Buller fran yrkessjofarten har nimnvird betydelse endast i hamn. For
Ovrigt bidrar fritidsbatarna mest till bullerstorningar inom svenskt inre
vatten — storningar som av naturliga skil huvudsakligen dr begransade till
batsdsongen maj-september. Nagra systematiska studier av sjofartens
buller med inriktning pa marginalkostnadsfragan &r inte kdnda.”

Nir det giller tekniska mdjligheter att utveckla prissdttningen av
miljoexternaliteter i hamnarna sigs bland annat f6ljande:

“Liksom Sjofartsverket har hamnarna ett utvecklat debiteringssystem for
olika tjanster. Eventuella avgifter for externaliteter som uppkommer inom
hamnens ansvarsomrade bor delvis kunna bygga pad samma
certifieringsunderlag som det som skulle anvidndas for Sjofartsverkets
ansvarsomrade.”

Den s kallade ~Ostersjdstrategin” som bland annat reglerar hamnarnas
prissdttning av tjanster for mottagning av avfall kommenteras pa foljande
satt:

“De tidigare diskuterade bestimmelserna som forbjuder avgifter i
proportion till den méngd fartygsgenererat avfall som ldmnas 1 hamn ("No
Special Fee”) kan utgora en begriansning”

Sjofartsverkets rapport till marginalkostnadsstudien for 2002
I avsnitt 3.3 1 den rubricerade rapporten behandlas marginalkostnader for

hamnservice 1 svenska hamnar. Redovisningen bygger pa en forskarrapport
som framgdr av textutdraget:

“En studie av marginalkostnader for hamnservice 1 svenska hamnar har
genomforts av Jansson & Ericsson (Jansson et al(2002)) inom ramen for
det nimnda EU-projektet Unite och rapporterats under aret.

1 studien analyseras utfallet av marginalkostnadsprissdttning utifrdn det

generella marginalkostnadsuttrycket:
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MC = MC prod + Q * ‘Mdc—gser + MCenxt (1)

Tvd olika slag av hamnar diskuteras, ndmligen dels sadana ddr tillgangen
pad markutrymme dr starkt begrdnsad (typ A) — detta géller foretrddesvis
for hamnar som dr centralt beldgna i stider — dels hamnar med en perifer
lokalisering i forhdllande till ndrbeldgna tditorter, ddr tillgangen pa mark
dr god (typ B). Exempel pa det forra dr i studien Uddevalla och pd det
senare Norrkoping. Den tredje termen i kostnadsuttrycket ovan, som bl. a.
fangar kostnaderna for hamnens eventuella negativa effekter pa miljon,
forbigas i stort i studien.

Utfallet av prissdttning baserat pd kortsiktig marginalkostnad skiljer sig
helt mellan de tvd fallen A ochB. I fall A anges i studien att den kortsiktiga
marginalkostnaden kan bli av en betydande storlek, frimst beroende pd att
den mittersta termen, som bl. a. fangar upp tringseleffekter i
godshanteringen och kotid for fartyg, tenderar att bli stor. Under dessa
forhallanden kan ett finansiellt 6verskott uppkomma. I studien pavisas
dock ett svagt negativt finansiellt utfall av en optimal prissdttningsstrategi
i fallet Uddevalla.

1 fall B ddiremot ddr tillgangen pa mark dr god och vattendjupet ofta
storre, blir marginalkostnaden betydligt ldgre och man kan i allmdnhet
rdkna med att ett betydande finansiellt underskott uppkommer for
hamnverksamheten vid prissdttning enligt kortsiktig marginalkostnad.

1 studien genomfors ocksa en djupare analys av utfallet av en
prissdttningsstrategi for typ B-hamnen i Norrkoping som baseras pa
hamnens utvecklingskostnader i stdllet for de kortsiktiga
marginalkostnaderna. Dessa langsiktiga utvecklingskostnader anges vara
en variant av de langsiktiga marginalkostnaderna. Enligt forfattarna till
studien vdcktes idén till att anldgga ett sadant synsdtt av det forhallandet
att hamnen uppgav att tréingsel eller kéer hade varit helt okdnda begrepp
for hamnen under dess langa expansionsfas. Godsvolymen i hamnen har
trefaldigats och expansionen har varit speciellt stark under de senaste 10
dren.

Forfattarna gor en omtolkning av kostnadsuttrycket (1) ovan ur ett
langsiktigt perspektiv. Sett ur detta langsiktiga perspektiv omfattar den
forsta termen MC,,q savil hamnens kapital- som driftskostnader. Den
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andra termen uttrycker fordndringen av rederiernas marginalkostnader
per ton hanterat gods som en effekt av den 6kade volymen i hamnen
multiplicerat med (den éver tiden) vixande godsvolymen.

Vid en expanderande verksamhet blir denna senare term en relativt stor
negativ komponent, vilket medfor att den langsiktiga marginalkostnaden
blir liten. En prissdttningsstrategi enligt denna modell skulle ddirfor leda
till priser som ligger betydligt under hamnens genomsnittliga
totalkostnader. I fallet Norrkoping blev enligt studien den marginella
utvecklingskostnaden praktiskt taget lika med noll.

Mot bakgrund av sina resultat drar forfattarna slutsatsen att fo6r hamnar
typ B dr sd kallad Ramsey-prissdttning ldmplig. En praktiskt tillimpning
av denna i hamnverksamhet sedan ldnge hdvdvunna princip dr att ta betalt
efter vad trafiken kan bdra”.

Sjofartsverkets ligesrapport med tonvikt pa godstransporter 2003-10-
16
I denna rapport pAminns om den ovan nimnda studien med f6ljande ord:

“Svenska hamnars verksamhet har sedan relativt lang tid tillbaka drivits
pa foretagsekonomiska grunder. Prissdttningsfragan i hamnarna har
ddrfor naturligen handlat om att uppna en tillfredsstdillande
foretagsekonomisk lonsamhet. Ddrmed har fragan om de avgiftsrelevanta
samhdlleliga marginalkostnaderna inte aktualiserats pa samma sdtt som
for annan transportinfrastruktur. Sjofartsverket redovisade dock i
drsrapporten for 2002 en studie som tyder pa att den sa kallade
prisrelevanta marginalkostnaden sannolikt dr lag for hamnar med gott om
expansionsutrymme medan trdngselkostnader och vintetid for fartygen kan
leda till hoga marginalkostnader for hamnar med utrymmesproblem. Den
pdgadende miljopréovningen av svenska hamnar kan ocksa komma att fora
upp fragan om hamnverksamhetens miljékostnader pd
prissdttningsagendan.”

I samma rapport (Sjov 2003-05) sdgs ocksa (sid 15) o avsnitt 4.3 om
hamnarnas marginalkostnader:

“Sjofartsverket redovisade i foregaende drs rapport bedomningar och
analyser av hamnarnas marginalkostnader, baserade pad nyligen
genomford svensk forskning inom omrddet. Dessa studier omfattade
emellertid inte marginalkostnadsstrukturen i hamnarna sedda som
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intermodala terminaler utan koncentrerade sig till marginalkostnaderna
for sjotrafiken och godshantering i anslutning till denna trafik. Det kan
ddrfor vara motiverat att nagot vidga analysen av hamnarnas
marginalkostnadsstruktur. Frdgan om storleken av de marginella externa
miljokostnaderna i anslutning till verksamheten vid hamnar och terminaler
behover ocksa studeras ytterligare. Sjofartsverket avser att underséka
mdjligheterna att koordinera fortsatt arbete med denna inrviktning med
hamnintressenterna och med Banverket och Viigverket”.

Sid 14



