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3.1 Inledning

Forbattrade forutsattningar att fa fler att istallet for egen bil valja att ga, cykla
eller resa med kollektivtrafik ger nyttoeffekter for saval individ som samhélle.
Det handlar foér individen bland annat om en forbéattrad tillganglighet, lagre
kostnader och forbattrad hélsa. For samhallet ges bidrag till
koldioxidbesparingar i transportsystemet, mojligheter till alternativ
markanvandning och minskade behov av kostsamma investeringar i
infrastrukturen med mera. For en 6kad andel gang-, cykel och
kollektivtrafikresor kravs atgarder avseende saval planering, marknadsforing
och trafikering som investeringar i infrastruktur, fordon, personal och system
for planering, bokning och betalning. Vidare paverkas férandringen av skatter
och avgifter m.m. Det &ar ocksa av vikt att anlagga ett synsatt som ar
trafikslagsévergripande och beaktar hela resan eftersom manga resor ar en
kombination av gang, cykel, kollektivtrafik och biltrafik.

Insatser for att paverka val av transportsatt handlar i det foljande framst om
persontransporter och bland annat marknadsfoéringsatgarder for att 6ka andelen
resor som gors med cykel och kollektivtrafik. Detta val paverkas dven av
atgarder som finns beskrivna i det avsnitt som handlar om att forbattra
genomforandet av transporter av personer och gods exempelvis satsningar pa
trafikantinformation.

Nar det handlar om kollektivtrafik har branschens aktorer har stéllt sig bakom
en gemensam malsattning om att langsiktigt fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel som 2011 uppgick till ca 25 % av det totala
persontransportarbetet. | malet exkluderas bland annat gang och cykel vilket
innebar att marknadsandelar ska tas fran personbilsresandet. Arbetet bedrivs
gemensamt i partnersamverkan for att na malet. | samarbetet deltar Svensk
kollektivtrafik, Sveriges kommuner och landsting, Bussbranschens Riksforbund,
Branschforeningen tagoperatorerna, Svenska Taxiforbundet och Trafikverket.



3.6 Avgifter och skatter

3.6.1 Prissattningsmekanism, en bakgrund

Okad ekonomisk tillvéaxt har lett till 6kad koncentration av befolkning i
storstaderna. Denna process leder till flertal positiva tillvaxteffekter men aven
en del negativa effekter, daribland trangsel. Trangsel kan ses som den dkade
uppoffring en resenar utstar, alternativt ett foretag maste bekosta, da
transportsystemets kapacitet minskar fran ett optimalt lage (ofta antagen som
friflodeskapaciteten) till en lagre niva och pa grund av att for manga anvéndare
befinner sig i trafiksystemet samtidigt. | ett trafiknat med trangsel okar
transportkostnaden i takt med 6kat antal resenérer/transporter och resulterar i
att marginalkostnaden for anvandning av natet verstiger den sa kallade
medelkostnaden (d.v.s. situation utan trangsel). Differensen mellan denna
marginalkostnad och medelkostnad ar det som kallas for trangselkostnaden.
Transportsystemets anvandare ar for det mesta inte insatta i trafiksystemets
totala kostnad/effektvitet utan forséker minimera sina egna kostnader for
resan/transporten. Denna kostnad ar med andra ord skillnaden mellan den
privata och samhélleliga kostnaden av transporter. Pa grund av detta och i ett
trangt trafiknat nas darfor en ineffektiv jamvikt dar kapaciteten inte utnyttjas
effektivt.

Malet med avgifter och skatter &ar att genom prissattning forandra den generella
transportkostnaden for att forandra kapacitetsutnyttjandet fran en icke optimal
till en optimal niva. Det ar ytterst viktigt att klargora att
prissattningsmekanismer skall dimensioneras med syfte till att 6ka den
samhallsekonomiska effektiviteten.

Avgifter och skatter kan aven anvandas for andra trafikrelaterade syften, till
exempel for fordelningspolitiska mal. Swedavia till exempel stodjer flygtrafiken
pa vissa flygplatser i Sverige genom alternativa prismekanismer. Ett annat
exempel ar trangselskatten i Géteborg som har till syfte att férutom att minska
trangseln, &ven generera medel for finansiering av ny infrastruktur.
Prissattningsmekanismer kan dven anvandas for att begransa trafikens externa
effekter sdsom emissioner, buller och trafikolyckor.

3.6.2 Lagstiftning

Nuvarande lagstiftning ar inte enhetlig med avseende pa olika fardmedel/
transportmedel utan prisséattningen sker olika med avseende pa respektive
trafikslag.

Med nuvarande lagstiftning far vagavgifter enbart tas ut pa nybyggda vagar och
broar. Andra former av vagavgifter ar att anse som skatter. Eftersom kommuner
bara far beskatta de egna medborgarna, maste eventuella skatter tas ut som en
statlig skatt. Ytterligare faktorer som kan paverkar avgiftsnivan ar Eurovinjet
(Europeisk dverenskommelse for harmonisering av vagavgifter/skatter for
lastfordonstrafik) och kilometerskatt som fér narvarande diskuteras av olika
lander.

Avgift pa jarnvag tas ut och administreras av Trafikverket genom sa kallade
banavgifter. Nivan pa banavgifter bestams av Trafikverket och baseras i grunden
pa den kortsiktiga marginalkostnaden av att tillhandahalla kapacitet pa banan.

Nagra flygskatter tas inte ut av staten. Istallet anvander man olika
avgiftsmodeller for att tdcka kostnaderna. Det finns olika avgiftsmodeller vilka



tillampas med avseende pa olika kostnader flygtrafiken medfor. Féljande
avgiftsmodeller tillampas:

Startavgift

Emissionsavgift

Bulleravgift

Passageraravgift

Parkeringsavgift

TNC-avgiften (Terminal Navigation Charge)

Utdver trafikslag kan anvandning av transportinfrastrukturen regleras av
ytterligare bestammelser. Parkeringsavgifter, stationsavgifter och
bytespunktsavgifter ar sddana och syftar till att reglera efterfragan pa parkering,
stationer och bytespunkter genom prissattning.

3.6.3 Vagavgifter/skatter

Véagavgifter och skatter ar det omrade man har kommit langst med, bade i teorin
och i praktiken. Anledning till detta ar att vagtransporter och i synnerhet
bilresor kan uppfattas som kontinuerliga, det vill saga individens val av resa,
tidpunkt for resan destinationsvalet, val av rutt eller hur ofta individen reser ar
framforallt beroende pa individens egna preferenser. Man helt enkelt trader in i
trafiksystemet mot en viss transportkostnad. Om det finns fér mycket trangsel
Okar den individuella kostnaden. Individen har darmed mojlighet att justera
resfrekvens, val av starttidpunkt och val av rutt sa att dessa passar hennes/hans
betalningsvilja och inte som i till exempel tdgmarknad déar den individuella
flexibiliteten bestdms exogent, det vill sdga av tidtabellen och inte individen.
Individen kan @ven valja annat fardsatt exempelvis resa med kollektivtrafik.

Vagavgifter och trangselskatter syftar framst pa att paverka
reskostnaden/transportkostnaden men inte allt for séallan kombineras detta mal
med andra mal som reglering av emissioner, trafikolyckor, buller, forbattra
stadslivet med flera. Nivan pa avgiftsnivan bestams darfor sallan av trafikmalet
ensamt. Vid prissattning tas hansyn ofta mot ytterligare flera mal samtidigt.

Det bor papekas att de indirekta malen dven kan nas genom direkta atgarder
mot respektive marknader och pa ett mera effektivt satt. Emissionsmalen kan
till exempel effektivast motas genom emissionsavgifter an i kombination med
vagavgifter. De transportpolitiska malen ar dock sallan isolerade till enstaka mal
utan ofta syftar till flera policyforandringar. Férsoket med trangselskatter i
Stockholm ar ett sadant fall dar minskad trangsel, minskad emissioner och farre
trafikolyckor och forbattrad stadsliv efterfragades.

I Goteborgs fall kompletteras dessa mal med ekonomiskt avkastningsmal dar
avkastningen skall finansiera kommande infrastrukturprojekt. Nar intakterna
aterfors till transportsystemet 6kar forutsattningarna for att hoja kvaliteten
inom kollektivtrafiken och/eller ka kapaciteten i vagnatet. Okade insatser inom
kollektivtrafikomradet skulle ocksa i sig paverka atgardens effekter positivt.

Erfarenheterna fran Stockholmsforsoket (dar kollektivtrafiken utokades ett
halvar fore trangselskatten infordes) visar dock att en utbyggd kollektivtrafik i
sig har ytterst sma effekter pa trangselsituationen. Man bor dock vara observant
pa att drygt 70 procent av alla resor under rusningstimmar i Stockholm sker
med kollektiva fardmedel vilken ar en mycket hég andel att bérja med och att
det alltid ar betydligt svarare att attrahera de sista procentsatserna.



Pa grund av den mangdimensionerade malbilden sker reglering av
prisnivan/skattenivan genom systemanalyser, dar forutom den trafikmassiga
aspekten beaktas aven de évriga delmalens perspektiv pa ett sammanhangande
och systematisk satt. Normalt ska detta ske genom sa kallade
samhaéllsekonomiska utvarderingar dar samhallets nyttor och kostnader
sammanstélls och analyseras med avseende pa de forslagna prisforandringar.

Vid dimensionering av avgiftsnivaer skall hansyn tas till hur avgiftszon/stracka
ser ut. | Stockholms fall utformades trangselskattezonen som en ring runt
innerstaden dar samtliga passager in och ut fran denna ring beskattades
(forutom Lidingd). En liknande system har konstruerats fér London men dar
har man valt att detektera fordonen genom kameror monterade pa vid
strategiska korsningar och langs med vissa vagar. Runt om i Europa och i USA
ar det mera normalt att avgift tas i samband med bruk av en viss motorvag dar
registrering av fordonen sker manuellt genom faktiska tullar eller automatiskt
med hjélp av transpondrar. Teknik for strackbaserade avgifter
(kilometeravgifter) ar under utveckling och anvands redan av lastbilstrafiken pa
det tyska motorvagsnétet och i viss man i Singapore. Utformning av
avgiftssystem paverkar kostnaden for registrering av fordonen och darmed
avgiftssystemets totala nytta i forhallande till dess kostnad. Ett system enligt
London med flera hundra kameror ar betydligt dyrare an Stockholms lésning
som darmed ar mera effektivt.

Enligt nuvarande lagstiftning skall hantering av den formella processen for
inférande av avgifter och skatter ske av Transportstyrelsen, Trafikverket eller
annan statlig myndighet. Det ar dock riksdagen som beslutar om skatter genom
lag. Trotts det bor utformning av avgifter/skatter ske i samarbete och genom
dialog med lokala och regionala aktérer och med hansyn tagen till de lokala
forutsattningarna. Detta for att en sadan atgard forutom eget omrade paverkar
trafikférutsattningarna i angransande omraden. Ovriga aktérer som deltar i
genomforandet ar lokala politiker och kollektivforetag.

Investeringar i fast utrustning for avgiftssystemet bor i princip bekostas med
intékter fran systemet. Fordelning av kostnader och bestammelseratt om
intakter i synnerhet ar en svarlost nyckelfraga. For att det ska finnas
forutsattningar for politisk och allméan acceptans bér denna beslutanderétt ligga
hos den berdrda regionen eller kommunen. Hur detta ska l9sas juridiskt ar dock
inte fastlagd. I fallet med Stockholmsforsdket och permanentandet av
trangselskatten fattades besluten formellt av regering och riksdag i samrad med
kommuner, medan system och uppbérd hanteras av Transportstyrelsen.

I Singapore, dar avgifterna satts och revideras kontinuerligt for att uppratthalla
en viss medelhastighet (medelframkomlighet) i innerstaden och pa centrala
lankar. For att uppna detta, regleras avgiftsnivan med trangselnivan.

Nér intakterna aterfors till transportsystemet okar forutsattningarna for att hoja
kvaliteten inom kollektivtrafiken och/eller 6ka kapaciteten i vagnatet. Okade
insatser inom kollektivtrafikomradet skulle ocksa i sig paverka atgardens
effekter positivt. Erfarenheterna fran Stockholmsforsoket (dar kollektivtrafiken
utokades ett halvar fore trangselskatten infordes) visar dock att en utbyggd
kollektivtrafik i sig har ytterst sma effekter, men att den behévs for att ta hand
om de som byter fardmedel.



3.6.3.1 Kostnader
Kostnaderna for atgarden varierar beroende pa bl.a. teknikldsning.

Den totala budgeten for Stockholmsforsoket var 3,8 miljarder kronor men i det
ingick, vid sidan av sjalva systemet, bland annat en utdkad kollektivtrafik och
utbyggnad av infartsparkeringar. Den arliga driftskostnaden ar beraknad till
omkring 200 miljoner kronor per ar.

I den samhallsekonomiska berékningen ingar endast den del av
kollektivtrafiksatsningen som utgors av busstrafiken. Den utokade busstrafiken
beréknas vara samhallsekonomiskt olonsam, saval under Stockholmsforsoket
som vid en permanentning. Nyttorna beraknas uppga till 180 miljoner kronor
per ar, att jamfora med en samhallsekonomisk driftkostnad pa 520 miljoner
kronor per ar.

3.6.3.2 Effekter

Tillganglighet

Véagavgifter som utformas for att minska trangseln 6kar framkomligheten pa
vagarna och minskar restiderna. Reskostnaderna 6kar daremot. Beroende pa
vilket tidsvarde trafikanten har 6kar eller minskar darfor tillgangligheten: for
trafikanter med hoga tidsvarden okar tillgangligheten, for trafikanter med laga
tidsvarden minskar den. Om avgifterna endast tas ut under rusningstid paverkas
trafikanter som reser utanfor rusning endast mattligt eller inte alls. Om
intékterna anvands till att finansiera forbattringar av transportsystemet kan
tillgangligheten véantas 6ka for stora grupper av trafikanter.

Under Stockholmsforsoket forbattrades framkomligheten och restiderna
minskade vasentligt i och kring innerstaden. Sarskilt stora minskningar syntes
pa infarterna, dar kotiderna minskade med en tredjedel i morgonrusningen och
halverades i eftermiddagsrusningen. Restiderna har ocksa blivit mer
forutsagbara och bilisterna kan darmed lattare planera sina resor. Daremot har
restiderna okat kraftigt pa den redan storningskansliga Sodra Lanken i riktning
vasterut men pa Essingeleden som helhet har inga signifikanta forandringar av
trangseln kunna matas under forsoksperioden, men pa enskilda delstrackor
noteras saval ckad som minskad trangsel vid olika tider pa dygnet och i olika
riktningar.

Effekterna pa den regionala utvecklingen beror i hog grad pa hur intakterna
anvands. De direkta effekterna av avgifterna gor generellt transporter dyrare for
privatpersoner och billigare for yrkestrafik och naringsliv. Effekten av detta pa
den regionala utvecklingen ar oklar. Om intéakterna daremot anvands for att t.ex.
finansiera angelagna infrastrukturinvesteringar eller trafikatgarder kan detta
forvantas ha gynnsamma effekter pa regionens utveckling.

Det minskade trafikarbetet i och i anslutning till stddernas centrala delar 6kar
regulariteten och palitligheten for transporter, vilket ar viktigt sarskilt for
yrkestrafik och naringslivstransporter.

Trafiksakerhet

Trafiksakerhetsanalytiker har bedémt att Stockholmsférsoket har haft en positiv
effekt pa trafiksakerheten. Trafikminskningen ledde till forbattrad
trafiksdkerhet, medan 6kade hastigheter daremot hade en negativ inverkan.
Sammantaget ar en forsiktig uppskattning att Stockholmsforsoket har medfért



en minskning av antalet personskadeolyckor med 5—10 procent i innerstaden.
Detta motsvarar en minskning med mellan 40 till 70 personskadeolyckor per ar.
Det kan sattas i relation till att i genomsnitt har 2 155 personer trafikskadats och
23 personer trafikdddats per ar i Stockholms lan.

Antalet personskadeolyckor har minskat med i genomsnitt 5 % forsta aren efter
inforandet av biltullar i Bergen, Oslo och Trondheim (Bergen —16 %, Oslo —2 %
och Trondheim —7 %). Konsekvenserna for trafiksdkerheten av
vagavgiftssystemet i Singapore ar &nnu inte undersokt. Simuleringar
genomforda i anslutning till PROGRESS-projektet i Goteborg visar att antalet
personskadeolyckor kan minska med 15 %. Positiva effekter kan erhallas
genom overflyttning fran biltrafik- till kollektivtrafikresor.

Det kan vara vanskligt att bedoma trafiksakerhetseffekterna av
vagavgiftssystem. Den generella kunskapen att antalet dédade och svart skadade
minskar nar trafiken minskar ar inte riktigt tillampbar pa vagavgiftssystem. Ett
utbyggt vagavgiftssystem kan ge omfdrdelning av trafik mellan olika vagar (till
mindre sékra vagar) och en 6kning av hastigheten pa vagar dar trafikmangden
minskat. Dessa faktorer verkar i andra riktningen och kan tka antalet allvarliga
trafikskador.

Miljo och halsa

Atgarden bedoms ha stora miljoeffekter. Ett minskat trafikarbete medfor
minskade utslapp och luftkvaliteten forbéattras i de storre stader dar atgarden
genomfors. Trafikens halsopaverkan sjunker darmed.

Atgarden paverkar ocks& miljo- och kulturvarden positivt da storningar fran
trafiken i form av fororeningar av luft, mark och vatten minskar. Likasa
reduceras buller, vibrationer och ljus. Farre nya intrang i natur- och
kulturmiljoer kan forvantas da behovet av nya vagar minskar.

Stockholmsférsoket har inneburit minskade utsléapp av saval koldioxid som
partiklar. Minskningen av koldioxid ar ungefar proportionell mot trafikarbetets
minskning, vilket innebdar att trafikens bidrag i lanet reducerats med 2 till 3
procent och i innerstaden med cirka 14 procent. Den totala mangden
partikelutslapp har aven minskat ungefar lika mycket som trafikmangderna,
vilket innebar en ungefarlig minskning av trafikens haltbidrag med en tiondel
for innerstaden. Eftersom trafikminskningen har skett dar koncentrationen av
invanare ar stor, sa har minskningen av framst partiklar fatt en stor halsoeffekt.
For Stockholms innerstad beréknas antalet fortida dodsfall minska med mellan
20 och 25.

3.6.4 Banavgifter

Det ar Trafikverket (och tidigare Banverket) som sedan ar 2006 beslutar om
vilka avgifter som galler pa statens jarnvagsnét. Tidigare l1ag ansvaret for detta
pa regeringen. Banavgifter ar inget begrepp i strikt juridisk mening men
anvands anda i detta kapitel som ett samlingsbegrepp for de avgifter som
Trafikverket tar ut for transporter pa jarnvag.

Villkor for uttag av dessa avgifter regleras i jarnvagslagen (Jarnvagslag
2004:519). Lagen definierar tre typer av avgifter for anvandande av
infrastruktur: marginalkostnadsbaserade avgifter, sérskilda avgifter och
kvalitetsavgifter. Dessutom definierar lagen villkor for rabatter och uttag av
bokningsavgifter, samt for debitering av tjanster. Det framsta syftet med de
avgifter som slas fast i lagen ar att de ska bidra till att jarnvagens person- och
godstransporter kan utforas pa ett sa samhallsekonomiskt effektivt satt som
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mojligt. Vissa avgifter har aven som syfte att generera intakter till att exempelvis
finansiera infrastruktur. Avgifternas utformning paverkas av dess primara syfte.
Trafikverket specificerar varje ar gallande avgifter i rapporten
Jarnvagsnatsbeskrivning, den senaste som finns avser avgifter for
tagplaneperiod 2013 (Trafikverket 2011b).

Intakterna fran banavgifter tillkommer Trafikverket. Under perioden 2010-2021
ska intakterna fran banavgifter enligt nationell plan sammanlagt uppga till 15,6
miljarder kronor (exklusive intakterna fran sjalvkostnadsbaserade tjanster). For
att na detta mal kravs en kraftig avgiftshojning gentemot de intaktsnivaer om ca
500-600 miljoner kronor som varit fallet fram till och med ar 2010. Avgifter
enligt Jarnvagsnatsbeskrivning for ar 2013 beddéms ge ca 1050 miljoner kronor i
intékter till Trafikverket. | Trafikverkets rapport Hojda banavgifter och deras
effekter i ett trafikslagsovergripande perspektiv (Trafikverket 2011a)
analyseras effekterna av banavgiftsnivaer pa upp emot 2 miljarder kronor for ar
2020. Det langsiktiga malet for banavgifterna ar 2025 ar full internalisering av
de samhallsekonomiska kostnaderna for externa effekter” Detta skulle leda till
an hogre nivaer an de som analyseras i (Trafikverket 2011a). Intakterna fran
banavgifter ar tankta att ga tillbaka till jarnvéagen i form av investeringar i drift
och underhall av banan.

3.6.4.1 Marginalkostnadsbaserade avgifter

Enligt jarnvagslagen ska samtliga jarnvagsforetag som anvander infrastrukturen
betala en avgift som motsvarar den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon. Detta innebar att trafiken belastas med avgifter
som motsvarar den kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden. Med
kortsiktig marginalkostnad avses den kostnadsokning som ytterligare en enhets
produktion av en vara eller tjanst ger upphov till om insatsen av en eller flera
produktionsfaktorer forblir oférandrad. | detta sammanhang innebéar det den
6kning av den totala samhallsekonomiska kostnaden som orsakas av ett
tillkommande tag da infrastrukturens kapacitet och utformning forblir
oforandrad.

Till de samhallsekonomiska kostnaderna réknas sadana kostnader som drabbar
andra an jarnvagsforetag och trafikorganisatorer. Hit hor bland annat kostnader
for att vidmakthalla och halla infrastrukturen 6ppen for trafik, men dven sadana
kostnader som drabbar samhallet i stort, till exempel i form av luftemissioner,
buller och den 6kade risken for olyckor som ytterligare trafik ger upphov till. Hit
raknas ocksa de extra avgifter som enligt lagen far tas ut for anvandandet av
Overbelastad infrastruktur (trangsel).

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 2013 finns fyra marginalkostnadsbaserade
avgifter;

e Sparavgift (motsvarar kostnader for underhall och reinvesteringar av
infrastrukturen), tas ut i enheten kronor per bruttotonkilometer

o Driftsavgift (motsvarar kostnaden for drift av infrastrukturen), tas ut i
enheten kronor per tagkilometer

e Olycksavgift (motsvarar kostnaden for plankorsningsolyckor och évriga
olyckor med tredje person), tas ut i enheten kronor per tagkilometer

" Trafikverket (2012) Rapport Banavgifter for 6kad kund- och samhéllsnytta. Delredovisning
2012-04-27.
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e Emissionsavgifter som ar differentierade utifrdn motorns miljoklass
(motsvarar kostnaderna for emissioner till luft fran icke eldrivna fordon),
tas ut i enheten kronor per liter flytande drivmedel eller per kubikmeter
gasformigt drivmedel

De radande avgiftsnivaerna ar dock lagre &n de skattade
marginalkostnadsnivaerna av olika skal. 8

3.6.4.2 Sarskilda avgifter

Utover de marginalkostnadsbaserade avgifterna far infrastrukturforvaltaren
under vissa villkor debitera sarskilda avgifter. Dessa ar av tva slag; dels avgift for
bidrag till taéckning av infrastrukturens kostnader och dels avgift for
infrastruktur som tillkommit som sérskilt projekt med finansieringsvillkor och
andra villkor som innebér krav pa att avgifterna tacker hela eller delar av
kostnaderna for drift, underhall och kapitalkostnader for anlaggningen.

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivning 2013 finns fyra sarskilda avgifter:

e Taglagesavgift finns i tre nivaer (hog, mellan och bas) och ar geografiskt
differentierad, tas ut i enheten kronor per tagkilometer

o Passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmé &r tidsmassigt
differentierade och debiteras endast vissa tider pa dygnet (vardagar 07-09
samt 16-18), tas ut i enheten kronor per passage

o Ovrig sarskild avgift for persontrafik, tas ut i enheten kronor per
bruttotonkilometer

e Passageavgift for godstrafik som passerar Oresundsforbindelsen, tas ut i
enheten kronor per passage

Samtliga avgifter utom den sistnamnda tillh6ér den avgiftssort som tas ut for att
bidra till tickning av infrastrukturens kostnader. Passageavgiften for godstrafik
som passerar Oresundsférbindelsen ar istallet en avgift for infrastruktur som
tillkommit som sarskilt projekt med finansieringsvillkor.

3.6.4.3 Kvalitetsavgifter

Kvalitetsavgifter anvands framst i verksamhetsstyrningssyfte. Avgifterna brukas
for att forebygga storningar i jarnvagssystemet och for att stimulera aktdérerna
till kvalitetshojande atgarder for att minimera avvikelser fran det anvandande av
infrastrukturen som &r faststallt i tagplan och trafikeringsavtal.
Kvalitetsavgifterna ar utformade sa att bade infrastrukturforvaltare och den som
anvander infrastrukturen vidtar skaliga atgarder for att forebygga
driftstérningar. Kvalitetsavgiften ska betalas av den part som orsakar avvikelsen,
vilket innebér att avgiften kan bli aktuell for saval Trafikverket som for
jarnvagsforetag och trafikorganisatorer.

3.6.4.4 Avgifter for tjanster

Avgifter for tjanster som tillhandahalls i samband med anvandande av
infrastrukturen ska vara icke-diskriminerande. Om den som forfogar éver
sadana tjanster ar ensam om att tillhandahalla en tjanst ska avgiften beréknas
utifran sjalvkostnad. Det finns flera olika sorters tjanster som utfors av
Trafikverket och da ofta i direkt anslutning till sparen eller till driften av

8 For mer information om bakgrunden till banavgifternas struktur och niva hanvisas till
Underlagsrapport till INB 2013.
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trafiken. Exempel pa dessa ar langtidsuppstallning och tillhandahallande av
drivmotorstrom.

3.6.4.5 Rabatter

For att framja utvecklingen av ny jarnvagstrafik eller anvandningen av avsevart
underutnyttjade linjer medger jarnvagslagen tidsbegréansade rabatter under
vissa villkor. Under tagplan 2013 &r ideella museiféreningar som utfor
museitrafik undantagna vissa avgifter.

3.6.4.6 Bokningsavgifter

Enligt lagen far hela eller delar av den avgift som debiteras for anvandandet av
infrastruktur tas ut &ven om kapaciteten inte anvands. Avboknings och/eller
bokningsavgifter tillampas inte under tagplan 2013.

| det fortsatta kapitlet kommer avgifter for tjanster, rabatter samt kvalitets- och
bokningsavgifter att lamnas darhan. Istallet kommer fokus framst att vara pa de
marginalkostnadsbaserade samt de sarskilda avgifterna. Det ar dessa avgifter
som i dagslaget brukar inga i effektberakningar av forandrade banavgifter.

3.6.4.7 Effekter

Effekterna av forandrade banavgifter beror pa hur de utformas och pa tillgangen
till alternativ. Avgifterna kan saledes influera jarnvagsforetagens beteenden pa
olika séatt. Effekterna av avgiftsforandringar for jarnvagstransporter har ej
studerats empiriskt. Ett faktum som gor saddana studier svara att genomféra ar
att trafikupplagget pa jarnvag styrs av en extern aktor (Trafikverket) och inte av
resendrerna eller transportorerna sjalva. Darmed saknas en del kunskap nar det
galler vilka effekter som uppkommer till foljd av avgiftsforandringar.

For det forsta finns det osakerheter kring vilka effekter avgiftsforandringar far
pa utbudet av transporter t.ex. i form av férandrat biljettpris, turtathet,
tagsammansattning, nyttjandegrad och transportvéag. Har kan man ténka sig att
olika avgiftsforandringar medfoér olika effekter for olika sorters trafikutdvare.
Exempelvis kanske inte samhallssubventionerad trafik har samma
budgetrestriktion att forhalla sig till som kommersiell trafik och darmed ar det
inte sakert att en avgiftshojning slar igenom pa biljettpriset som annars vore
fallet. Nar effekter av banavgifter modelleras i dagslaget anvands det forenklade
antagandet att avgiftshojningen till fullo leder till héjda biljett- och
transportpriser for resendrer och transportkopare.

For det andra finns det osakerheter kring vilka effekter de hdjda biljett- och
transportpriserna far pa resandet och transporterna. Transportarbetet pa
jarnvag kan paverkas pa flera olika vis av hojda avgifter: transporterna kan ske
vid andra tidpunkter, langs andra strackor, med andra trafikslag eller inte
foretas alls. | dagslaget anvander Trafikverket linjespecifika priselasticiteter for
att berdkna volymférandringar for persontrafik och segmentsvisa transport-
kostnadselasticiteter for godstrafik. Detta beskrivs ndrmare i nasta stycke.
Vidare antas att all 6verflyttning av transportarbete fran jarnvag sker till vag.

For persontrafik har WSP pa uppdrag av davarande Banverket gjort en studie
over egenpriselasticiteter. © Rapporten innehaller en sammanstallning av

9 wsp (2010) Rapport: Priselasticiteter persontrafik pa jarnvag. En éversyn. Johansson, Anna m.fl.
Stockholm 2010-05-17.
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underlag fran tidigare studier av priselasticiteter, en fallstudie och analyser med
modellverktyget Sampers. Resultaten visar pa en stor spridning av
priselasticiteterna pa mellan -0,14 och -1,59 for litteraturstudien och mellan -0,3
och -4,6 for fallstudien. Analyserna fran Sampers visar att elasticiteten dkar vid
langre avstand. Rekommendationen fran WSP ar att anvanda avstandsbaserade
priselasticiteter fran Sampers eftersom det ar en modell som &r skattad pa
svenska resvanor. De elasticiteter som Trafikverket anvéander for att berékna
volymférandringar for persontrafiken bygger pa WSPs rekommendationer och
visas i tabellen nedan. For regionala resor anvands elasticiteten -0,18 for
tjansteresor och -0,40 for privatresor. For nationella resor anvands
linjespecifika elasticiteter enligt de formler WSP tagit fram.

Priselasticiteter for persontrafik

Regionala Regionala  Nationella Nationella
tjansteresor privatresor tjansteresor privatresor
-0,18 -0,40 =-0,3032-0,0013*avstand  =-0,3107-0,0005*avstand

Vad galler godstrafik har VTI gjort en litteraturstudie dver transport-
kostnadselasticiteter pa uppdrag av davarande Banverket. !° Denna studie visar
pa stor spridning av elasticiteterna vilka anges ligga i intervallet fran -0,9 till -
1,7. Rekommendationen fran VTI ar dock att dessa elasticiteter bor tillampas
med forsiktighet och att istéllet anvanda elasticiteter fran SAMGODS-modellen
for att svara pa fragor om de troliga effekterna av forandringar da denna modell
ar anpassad till svenska varugrupper och tagtyper samt till infrastrukturen i
Sverige och grannlénderna. | effektberdkningar av forandrade avgifter for
godstrafiken anvander Trafikverket darmed differentierade transport-
kostnadselasticiteter fran SAMGODS-modellen. Dessa ar punktelasticiteter vid
en generell hojning av kilometerkostnaden for jarnvagstrafik pa 5 %.
Elasticiteterna varierar mellan -0,1 och -0,8 beroende pa trafiktyp, se tabell
nedan.

Transportkostnadselasticitet for godstrafik

Vagnslast Systemtag inkl malmtag Kombitag

-0,8 -0,1 -0,6

10'V/TI (2010) VTI notat 10-2010 Priselasticiteter som underlag for konsekvensanalyser av forandrade
banavgifter for godstransporter. Del A av studie pa uppdrag av Banverket. Virth, Inge m.fl. Link6ping mars-
april 2010.
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For det tredje finns det osékerheter kring vilken paverkan avgifterna har pa
beteendet hos jarnvagsforetagen pa andra satt an de som diskuterats ovan,
exempelvis gallande val av fordon. Den differentiering av emissionsavgifterna
utifran motorernas miljoprestanda som genomforts kan tankas bidra till fler
motorer av hogre miljoklass. Pa europeisk niva diskuteras ett inforande av
differentierade bulleravgifter inom EU:s medlemslander. Sadana avgifter skulle
kunna leda till tystare fordon genom bromsbyten etc. Har saknas det ocksa
effektsamband i dagslaget. Sammanfattningsvis kan ségas att det kravs en
utvecklingsinsats for att hoja kunskapen kring effektsamband av forandrade
banavgifter pa flera plan.

En samhallsekonomiskt korrekt prissattning av transporter pa jarnvag innebéar
att jarnvagsnatet kan nyttjas optimalt givet befintlig infrastruktur. Till exempel
kan prissattningen bidra till att trafik kan omfordelas fran exempelvis de mest
belastade strackorna och tiderna till andra platser, tider eller fardmedel. Ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv ar det dock &ven av vikt att prissattningen inom
ovriga trafikslag ar korrekt for att den samhélleliga nyttan ska 6ka. Om detta
inte ar fallet finns risk att omfordelningen av trafik fran jarnvag till andra
trafikslag leder till effekter som ar negativa for samhallet som helhet.

Varje ar genomfors effektberdakningar av forandrade banavgifter i samband med
att avgifternas struktur och niva for ytterligare ett ars tagplan ska faststallas.
Vidare har effektberakningar av de avgiftsforandringar som planeras under hela
planperioden 2010-2021 gjorts. De avgifter som ingar i dessa effektberdakningar
ar de som innefattas i det som Jarnvagsnatsbeskrivningen benamner
minimipaket av tilltradestjanster, det vill sdga de marginalkostnadsbaserade
och de sarskilda avgifterna.

De 6kningar av de marginalkostnadsbaserade samt de sarskilda banavgifterna
som planeras fram till ar 2021 beraknas ge ett visst arligt samhallsekonomiskt
underskott enligt Trafikverket. ! Den storsta samhaélleliga nyttan utgérs av
budgeteffekter for staten. De samhalleliga kostnaderna bestar av 6kade
kostnader for resendrer, trafikforetag och godskunder, samt éverflyttningar av
transporter fran jarnvag till vag dar de externa effekterna ar storre i absoluta
matt métt. | berakningen ingar dock inga effekter pa trangseln inom
jarnvagssystemet. Om dessa externa effekter raknades med skulle det
samhélleliga underskottet formodligen inte bli sa stort. En ytterligare slutsats
fran rapporten ar dock att ett inféorande av kilometerskatt for godstransporter pa
véag skulle kunna neutralisera de negativa effekterna av héjda banavgifter.

3.6.5 Flygavgifter

Utformning av flygavgifter for Sveriges elva storsta flygplatser gors av den
statliga agda Swedavia vilken foljer internationell praxis, som bland annat
innebar att avgifterna ska vara icke-diskriminerande och inte ge hogre intakter
an vad som motsvarar full kostnadstackning och en rimlig avkastning till
agarna. Storleken pa Swedavias trafikavgifter for en enskild flygning bestams av
flygplanets avgas- och bulleregenskaper, den maximala startvikten, vilken
flygplats flygplanet utgar fran samt antalet passagerare. Rabatt pa trafikavgifter
och andra marknadsstimulansprogram erbjuds sedan 2003 i syfte att 6ka
passagerarvolymer och for att stétta utvecklingen av trafik till nya destinationer.
Flera typer av avgift ar aktuella. Dessa ar:

1 Trafikverket (2011a) Rapport 2011:080 Hojda banavgifter och deras effekter i ett
trafikslagsovergripande perspektiv. 2011-04-16
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e Startavgifter; Man tillampar sa kallade startavgifter vilken tas ut efter
flygplanets maximala startvikt, ju tyngre flygplan desto hdgre startavgift.
Avgiften ska tacka kostnader for bansystem, ramper, brand och
raddningstjanst. Utan kostnaden fér anvandning.

e Avgasavgifter tas ut for alla flygplan med en startavgift dver 5,7 ton och
efter motorernas faktiska utslapp av kvaveoxider (NOx) och kolvaten (HC) i
LTO-cykeln (landning, taxning och take-off upp till 900 meter). Huvudkaélla
for utslappsvardena ar ICAO:s databas for flygmotorers certifierade
emissionsvarden. Ju "smutsigare” utslapp desto hogre avgift. Avgiftens niva
tacker samhaéllets kostnader for flygets NOX-utslapp upp till 900 meter.

e Bulleravgifter tas ut efter flygplanets certifierade bullervarden (ICAO
Annex 16 Volume 1 kapitel 3 eller 5 eller enligt FAR Part 36 stage 3).
Avgiften ska tacka kostnader for bullermatningar och bullerisolerande
atgarder. Swedavias flygplatser ar bullerklassade efter narhet till tatort med
hogre avgift ju bullerkénsligare flygplats. | princip galler ju hdgre buller
desto hogre avgift.

¢ Passageraravgifter tas ut for varje avresande passagerare. Avgiften ska
tacka kostnader for terminaler, nosbryggor och dockningssystem. Den ska
dessutom tacka kostnaderna for den del av flygplatsskyddet som orsakas av
passagerarflyget. Avgiften ar differentierad mellan in- och utrikes med en
lagre avgift for inrikespassagerare.

e Parkeringsavgift tas ut for flygplan staende pa flygplats.
Parkeringsavgiften ar olika beroende pa vilken flygplats som trafikeras.
Detaljer om villkoren for parkering finns att fa hos den lokala
flygplatsorganisationen.

¢ TNC-avgiften (terminal navigation charge) tas ut vid start fran samtliga
flygplatser utom Stockholm Arlanda och Goteborg Landvetter. Avgiften
berdknas pa samma sétt vid alla flygplatser, med undantag for Bromma
Stockholm, och tas ut for flygplan med en maximal startvikt éver 9,0 ton.
For Bromma Stockholm anvénds en annan berékningsformel som ocksa
baserar sig pad maximal startvikt (se prislista), i enlighet med berdkning av
terminalavgifter for Stockholm Arlanda och Goteborg Landvetter (se
nedan). TNC-avgiften tacker kostnader for lokal flygtrafiktjanst, som
kontroll av flygtrafik till och fran flygplatsen samt nédvéandig
flyginformation.

Terminalavgifter for utflygning fran flygplats (terminal service charge) tas ut vid
start fran Stockholm Arlanda och Géteborg Landvetter i enlighet med EU-
kommissionens forordning (EG nr 1794/2006) om ett gemensamt avgiftssystem
for flygtrafiktjanster. For dvriga flygplatser i Sverige gors ett undantag i enlighet
med artikel 1.5 i denna férordning om flygplatser med farre an 50 000
kommersiella flygrorelser per ar.

16


http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=702&pagetype=90
http://www.caa.co.uk/default.aspx?catid=702&pagetype=90

3.6.6 Sjofartsavgifter

3.6.6.1 Sammanfattning

Den princip som sedan lange har gallt i Sverige ar att sjofarten sjalv har tackt
sina infrastrukturkostnader — fasta saval som rorliga. Detta genom att varuagare
och redaren har erlagt avgift till Sjofartsverket for det gods man hanterat i
hamn, och for farleder i forhallande till storleken pa fartyget 2. De fartyg som
behover lots ombord betalar ocksa for detta. Avgiften for gods och fartyg ar
saledes samma for en kort saval som for en l1ang farled, dock ar lotstaxan
baserad pa tid ombord. Avgifter tas ut via redarens agent i svensk hamn och
tacker alla fartyg oavsett i vilket land redaren eller baten & hemmahdorande.
Avgifterna har satts pa en niva som har tackt samtliga kostnader for
Sjofartsverket att halla farleder, skota isbrytningen, sjoméata och uppratthalla
sjosakerhetsarbetet. Samtliga dessa taxor och avgifter publiceras i
Sjofartsverkets forfattningssamling som finns tillganglig pa natet
(wwwe.sjofartsverket.se). Som en foljd av den 6vergdng mot kund- och
resultatfokus som Sjofartsverket genomgatt sedan 2010, har i delar en
principiell omsvangning skett mot att avgiftsbelagga manga tjanster som
tidigare varit avgiftsfria.

Endast i begransad omfattning har det funnit ett inslag av "user- pays”, men
detta har i hogre grad kommit att pragla den besiktningsverksamhet som idag
uppratthalls av Transportyrelsen, men som tidigare lag inom Sjofartsverkets
sarskilda avdelning; Sjofartsinspektionen. Nar det galler 6vriga avgifter som
foljer av den regelefterlevnad som kravs for att kunna bedriva verksamhet och fa
tillstand for sin verksamhet, sa satts bade regler och avgifter for detta av
Transportstyrelsen. Upprattandet av Transportstyrelsen har resulterat i att man
darifran nu tar ut full kostnadstéackning i sina serviceavgifter.

Allmant praglas sektorn av en hog internationaliseringsgrad och att det
vanligtvis saknas monopolsituationer. Det ar betecknande for sektorn att fri och
nara nog ideal konkurrens rader bade da varuégaren chartrar ett fartyg och néar
redaren gor sitt val av hamn.

3.6.6.2 Infrastrukturen och avgiftsbilden

Den huvudinfrastruktur som sjtfarten behdver utgors av farleder som ar korrekt
sjomatta och utmarkta med fyrar och bojar. Till detta kommer nédvandig
infrastruktur for Sjofartsverket for att kunna leverera sina tjanster, i form av
isbrytare, lotsstationer, sjomatningsfartyg, utrustning for positionsbestamning
(AIS — Automatic Identification System) och annat. For att fa lov att segla i
farlederna krévs oftast att man anvéander sig av lots, och ofta vid tillaggning eller
for besvarliga passager tillkommer assistans av bogserbat(-ar) och annan
personal. Val vid kaj kraver sedan hamnen en hamnavgift som &ven den &ar
uppdelad pa den godsméangd som omsatts och efter storleken pa fartyget,
dessutom tar hamnen betalt for all annan hantering kring fartyget som redaren
onskar fa utford.

For stora infrastrukturprojekt har tidigare Sjofartsverket fullt ut finansierat
dessa via avgifterna, men i den senaste infrastrukturplaneringen 2010 togs tva
sjofartsprojekt med i den nationella planen. Det storsta var utvidgningen av

12 For trafik mellan tva svenska hamnar tas den godsbaserade avgiften ut endast for
lastat gods
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slussen i Sédertélje tillsammans med muddring i Malaren och det andra var en
uppgradering av farleden in till Gavle.

Samtidigt har sjofarten, i likhet med luftfarten, i hog grad att folja ett
internationellt regelverk dar Sverige har och har haft en mycket begransad
mojlighet att paverka. Rostetalen inom International Maritime Organisation
(IMO) véags i de flesta fragor mot storleken pa den fartygsflotta som béar
respektive lands flagg. Storleken pa det svenska fartygsregistret ar idag i kraftigt
fallande och utgor i storleksordningen 0,7% av varldshandelsflottan. Detta kan
jamforas med varlden tva storsta fartygsregister, Panama och Liberia, vilka har
ungefar 20% respektive 10% av résterna, men som darfor ocksa betalar ungefar
motsvarande andel i IMO:s budget.

Det internationella regelverket omfattar, i princip, inga direkta avgifter for
sjofarten, men innehaller en omfattande samling bestammelser som sjofarten ar
satt att folja. Dessa utgors av konstruktionsregel, lastregler, utrustningsregler
och en mangfald andra regler som innebér stora extrakostnader vid
konstruktion av fartyg, men som samtidigt &r grunden i de besiktningar som
I6pande sker av fartygen. En regelefterlevnad som i sin tur &r delad i sitt ansvar
och kontroll mellan flaggstaten, det vill sdga det land vars flagga fartyget bar,
respektive hamnstaten, det vill sdga det land dar fartygen ligger vid kaj.

Transportstyrelsen har saledes ansvar sasom flaggstatens organ, nar det galler
fartyg under svensk flagg, att tillse att fartygen uppfyller det géllande
internationella reglementet. Till detta kan komma vissa svenska sarregler som
gar langre &n de internationella minimireglerna. For uppfoljning av svenska
fartyg debiterar Transportstyrelsen gallande timtaxa. Tillkommer gor avgifter
for att utstalla nédvandiga intyg som kravs for att fartyget i fraga, liksom dess
besattning, ska kunna visa att man uppfyller de internationella krav som stélls.
Det vill séga att man kan besta vad som benamns en "hamnstatskontroll” av
inspektorer i en frammande hamn 3. Nagot som ocksa Transportstyrelsens
inspektorer gor pa ungefar 25% av de utlandska fartyg som besoker svensk
hamn. Detta i enlighet med vad som 6verenskommits i Paris Memorandum of
Understanding som Sverige liksom ytterligare 27 nationer undertecknat.

Forutom de regler som har faststéllts internationellt och globalt genom IMO har
det tillkommit allt fler regler som paverkar sjéfarten genom EU:s regelverk.
Eftersom landerna inte har 6nskat ge upp sitt bestammande inom IMO sa har
EU annu endast en plats sasom observator inom IMO. Dock sker det &ven inom
IMO forsok till EU-kordinering infor de viktigare beslut som fattas.

Efter de stora oljeutslapp, som blev féljden av forlisningen av de tva
tankfartygen Erika (s6der om Bretange 1999) och Prestige (utanfor
Spanien/Portugal 2002) kom EU att inratta en egen sjosakerhetsbyrda EMSA
(European Maritime Safety Agency). EMSA har sedan 2003 sitt sate i Lissabon.
Aven EMSA utfardar regionala bestammelser som fartyg registrerade inom EU,
alternativt befinner sig inom EU:s farvatten, ar tvingade att folja. Dessa har
annu sa lange inte kommit att omfatta regler som avser avgifter.

Det finns ett omfattande regelverk i forhallande till fartygsagaren vid
konstruktion, underhall, besiktning och forsékring, av fartyget. Det samma
galler for lastagaren och de krav som stélls pa framst forsakringar, men det finns
i princip inga internationella anvisningar, eller begransningar, i vilka avgifter ett
land far ta ut av ett ankommande fartyg. Istallet har det snarast varit sa att det

13 Hamnstatskontroll - att fartyget besoks och inspekteras till sin kvalite, funktion och besattnings
behdrigheter,
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historiskt och an idag, mellan grannlander, men ocksa nationellt, alltid funnits
en konkurrenssituation dar hard prispress har ratt for att attrahera mer
hantering och handel till den nationella och lokala hamnen. For att komma i
atnjutande av de bonuseffekter som alltid ansetts finnas kring att hantera gods
har det inte sallan varit frdgan om att stater, stader och andra hamnagare inte
haft full kostnadstackning i sin verksamhet.

I Sverige har det sedan lange ansetts som en sjalvklarhet att det ar fartygen och
inte staten ska sta for kostnaderna kring farlederna, medan resonemanget har
varit praktiskt taget det motsatta i nastan alla andra lander. Detta har gjort att
Sverige och Finland, dar systemet introducerades under Svenskt styre, ar bland
de fa lander som har ett system med farledsavgifter.

Senaste genomgripande forandringen i sjofartens avgiftssystem gjordes 2004 —
2005 med avsikt att battre spegla trafikens samhallsekonomiska
marginalkostnader och samtidigt 6ka de ekonomiska incitamenten for att
genomfdra miljoforbattrande atgarder i fartygen. Inriktningen forstarkts
ytterligare med den 6kade differentieringen som genomfdrdes i april 2008.
Samtidigt kan det konstateras att &nnu har inga internationellt bindande beslut
om vilka styrmedel som ska anvéandas for att minska klimatpaverkan fran
internationell sjofart fattats.

Manga forslag pa ekonomiska verktyg diskuteras bland svenska och
internationella myndigheter, inom HELCOM, inom EU-sfaren och inom IMO.
Till exempel diskuteras hur marknadsbaserade instrument, som EU:s
handelssystem for utsléappsratter (ETS) eller 6kad beskattning av marint
bransle, skulle kunna anvéandas for att minska sjofartens klimatpaverkan.

En svarighet i diskussionerna ar att en del stater talar for en global 16sning dar
eventuella krav ska galla samtliga fartyg, oavsett av nationalitet och hanvisar till
en av IMO:s huvudprinciper om "no more favourable teratment”. Samtidigt
finns det andra som havdar att det skulle vara mer framgangsrikt att tillampa en
av UNFCCC:s grundprinciper om "common but differentiated responsibility”
vilket betyder att eventuella krav ska galla enbart fartyg som for flagg i nagon av
UNFCCC Annex | stater (utvecklade lander), vilka star for ca 25 % av
varldshandelsflottan i 4garskap men en betydligt stérre andel, kanske 60 — 70%
om man istéllet raknar kontrollerat tonnage.

Forutom farleds- och lotsavgifter beslutar Sjofartsverket sjalvstandigt om ett
antal taxor och avgifter for andra tjanster och produkter som verket producerar.
Verket salufor numera ett brett utbud av olika kunskapsbaserade tjanster pa
marknaden, men det som hittills har haft storst ekonomisk betydelse for verket
har varit intakter fran forsaljningen av sjokort. Fysiska tryckta sjokort &r dock pa
vag ur tiden och idag ar det istéllet elektronisk djupdata for elektroniska sjokort
som &r en inkomstkalla, som dock ar liten i forhallande till farleds och
godsavgifter.

3.6.6.3 Hamnen en sak for kommunerna

De flesta av hamnarna &r en nyckel i den viktigaste infrastrukturen for sjofarten
som i de flesta fall férvaltas av kommunerna. For att fa tillgang till den service
som ges i dessa maste dock sjofarten erlagga olika former av avgifter som
redaren och varudgaren ar fri att forhandla kommersiellt. Sjalvklart begransas
denna frihet av att det inte 6verallt finns tillgang till den infrastruktur som
kanske kravs for vissa typer av laster och dérmed kan utbudet i praktiken vara
relativt begrénsat.
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Inom de hamnomraden som varje hamn disponerar ar hamnen sjalv ocksa
ansvarig for att bibehalla det vattendjup som anges pa sjokortet i farleden och
hamnomradet. | ndgot fall kan detta ta sig udda former. Goteborg ar ett sddant
exempel, dar hamnen getts ratt att debitera avgifter aven for de fartyg som
passerar genom hamnomradet. Detta &ven om Sjofartsverket har ansvarar for
farleden pa 6mse sidor om det vattenomradet inom hamnen som man tar ut
avgift for. Sett till att hamnens omrade omfattar ungefar tva sjomil och den
avgift som utgar, tillsammans for in- och utpassage, motsvarar 2/3 av
Sjofartsverkets taxa.

Forutom de hamnar som kontrolleras av kommunerna genom kommunala bolag
finns det i Sverige ytterligare ett 20-tal viktigare industrihamnar. Den stdrsta av
de hamnar som inte &r 6ppen som allman hamn &r den som tillhér Preems
raffinaderi i Brofjorden. Matt i godsomséttning &r hamnen i Brofjorden den nast
storsta i Sverige. Den nést stdrsta av industrinamnarna finns vid Cementas
anlaggning pa norra Gotland, men annars aterfinns dessa vanligtvis i anslutning
till den svenska massaindustrins anlaggningar.

I stort kan det dock med visst fog hdvdas att hamnavgifterna av kommunerna
anvands till att tacka de kostnader som egentligen uppstar for den hantering
som avser andra transportslag. Hur stor hamnavgiften &r varierar dessutom
med typ av fartyg, storleken pa fartyg, vilken typ av last som ska hanteras och
annan kringservice som fartygs- och lastagaren 6nskar. Till detta kan komma
annan typ av nédvandig assistans som batman for att ta emot trossar vid
tillaggning, bogserbatar och annat 4.

Det finns aven exempel pa att det inom hamnoradet etableras och har etablerats
terminaler for att lasta om eller stuva om gods. Eftersom hamnen utgér en
naturlig nod i transportkedjan sa ar detta ocksa efterstravansvart. Det finns
exempel pa dar sadana terminaler drivs av hamnen och dess stuveribolag, men
ocksa exempel dar dessa opereras pa entreprenad, men dar lokaliteterna ags av
hamnen, men dven exempel dar hela investeringen och driften skots av ett fran
hamnen fristdende bolag.

3.7 Parkeringsatgarder

3.7.1 Beskrivning
Arbetet med parkeringsatgarder kan omfatta olika delar som strategi,
parkeringstal och avgifter. Detta avsnitt handlar framst om parkeringsavgifter.

Synen pa parkering i svenska stader haller pa att forandras. | takt med 6kad
trangsel och miljopaverkan har bilen och darmed aven parkering, borjat
ifrdgasattas som sjalvklara element i stadskarnorna. Med hallbar stadsplanering
som utgangspunkt har manga kommuner som mal att 6ka andelen gang-, cykel-
och kollektivresenarer, samtidigt som andelen bilresenérer ska minska. | det
arbetet kan parkering vara ett effektivt styrmedel, under forutsattning att ratt
atgarder infors vid ratt tidpunkt och pa ratt plats. Sambanden mellan olika
parkeringsatgarder och dess effekter kan vara komplexa och svara att forutse,
vilket gor att behovet av kunskap inom omradet &r stort.

14 For att nagot forsoka illustrera komplexiteten i kostnadshilden sa aterfinns i bilaga 1 ett
exempel pé ett verkligt anlop for ett tankfartyg och en resa mellan Goteborg och Helsingborg och
i bilaga 2 en sammanstélining av hamntaxan i Géteborg for 2011.
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Dagens parkeringstal (eller parkeringsnormer) anvands vid nybyggnation och
foreskriver ett visst minimiantal parkeringsplatser beroende pa fastighetens
syfte (kontor, bostader etc.). Den formen av parkeringstal har en forstarkande
och bevarande tendens pa mobilitetsmonster, eftersom den definierar en viss
bilanvandning som normal och efterstravansvard genom att tillhandahalla
infrastruktur. Parkeringstalen bygger vanligtvis pa en prognos av framtida
bilanvandning, som i sin tur utgar fran dagens nivaer eller hogre.

Pa det viset blir prognosen latt till en sjalvuppfyllande profetia, inte minst om
parkeringstalen anger minimivarden som bygger pa dagens bilanvandning. Da
utgar talen fran att framtidens bilanvandning ar lika med dagens eller 6kande.
Litman (2006:2) kallar detta planeringssatt for predict and provide med en
sjalvforstarkande trend till 6kad bilanvandning.

Maxtal ar dock ett bra komplement fér att arbeta med trafik- och miljépolitiska
mal. Goteborgs Stad har nyligen beslutat om att inféra en form av maxtal for
verksamheter som ar latta att nd med kollektivtrafik. Pa liknande satt arbetar
man redan i andra stader. | Zarich och Bern korrigeras parkeringstalen utifran
byggnadens funktion med en lagesfaktor som tar hansyn till standarden pa
kollektivtrafiken i omradet samt avstandet till narmaste hallplats. | Zurich ar
staden indelad i ett antal s.k. reduktionszoner med olika reduktionsgrad for
parkeringstalen. FOr stadens historiska innerstad innebar detta t.ex. att
parkeringstalen korrigeras nedat med 90 %, for stora delar av centrum med 75-
55 % (Zurich 2006).

Ett satt att langsiktigt minska antalet arbetsplatsparkeringar ar darmed att se
Over parkeringstalen for foretags- och kontorsfastigheter. Ett forsta steg ar att
inféra maxtal, helst kopplat till fastighetens lage och tillganglighet med
kollektivtrafik.

Manga foretag erbjuder dock sin personal kostnadsfri eller subventionerad
parkering i nara anslutning till arbetsplatsen. Aven om arbetsplatsparkering ar
formansbeskattad ar den fortfarande ett starkt incitament att anvénda bilen.
Komfortfaktorn &ar hog, soktrafiken obefintlig och gangtiden fran bilen till
arbetet kort. Detta framgar t.ex. tydligt i den norska studien (Rekdal 1999,
redovisad i Usterud Hanssen & Lerstang 2002) som visar att tillgangen till en
egen parkering vid arbetsplatsen har stor betydelse for bilanvandningen vid
arbetspendling.

Dessutom upplevs kostnaden for parkeringen forst langt senare (vid
beskattning) och manga undantas fran beskattningen. Personer med gratis
arbetsplatsparkering har med andra ord fa incitament att byta till andra
fardmedel.

Det finns en del internationella exempel pa stader som angriper detta genom att
avgifts- eller skattebeldgga parkeringsplatser i staden.

Mest kant i Europa ar planer i engelska stader pa att infora en sa kallad
Workplace Parking Levy. Mojligheten att infora en avgift pa parkeringsplatser
som en arbetsgivare tillhandahaller infordes ar 2000 genom lagen Transport Act
2000, som galler i England och Wales (men ej i Skottland). Trots att intresset
var stort vid inférandet av lagen har endast fa stader borjat arbeta med
inforandet av avgiften, mest pa grund av lokalt politiskt motstand.

Nottingham &r bland de forsta staderna att inféra en Work Place Parking Levy.
Anledningen &r stadens trangselproblem som enligt Nottingham City (2011)
beréknas kosta omkring £160 miljoner varje ar. Malet med avgiften ar att
minska antalet parkeringsplatser, hoja priset for bilpendling och darmed minska
bilens attraktivitet vid arbetsresor. Samtidigt ska avgiften vara en intaktskalla
for kollektivtrafikinvesteringar. Det innebar att arbetsgivare i Nottingham fran
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och med 1 april 2012 maste betala en avgift for varje parkeringsplats som
tillhandahalls en anstalld. Arbetsgivaren kan valja att sjalv sta for kostnaden
eller om den ska 6verforas till nyttjaren av parkeringsplatsen. Arbetsgivare med
farre an 11 parkeringsplatser ar undantagna fran avgift. Den exakta avgiften ar
inte beslutad &n, men uppskattas hamna pa omkring £279 (ca 3 000 kr) per
parkeringsplats och ar (Nottingham City 2011).
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3.7.2 Parkeringsavgifter

Forutom genomfartstrafik ar all biltrafik beroende av tillgang till parkering vid
start och destinationen. Fordonsdgare som utnyttjar mark fér parkering kan bli
betalskyldig om markégaren kraver ersattning.

Parkeringsavgifter kan pa olika satt anvands for att begransa efterfragan pa
parkeringsplatser och/eller minska biltrafikens negativa miljoeffekter. Sddana
atgarder kan t.ex. utgoras av:

e HOjd avgiftsniva

e Avgiftsdifferentiering med avseende pa tid och plats

e Avgiftsdifferentiering/undantag med avseende pa fordonets
miljoegenskaper

o Avgiftsbeldgga gratis p-platser vid arbetsplatser

e Tillampa existerande lagstiftning avseende skatteférmanen fri parkering vid
arbetsplatser.

Niva pa parkeringsavgifter bestams av kommuner och fastighetsagare enligt
lagen och forordningen av parkeringsavgift jaAmte trafikforordningen och lokala
trafikforeskrifter med stéd av forordningen samt lagen om kontrollavgift vid
olovlig parkering.

Ett antal storre stader har infort bestammelser om befrielse fran boende- och i
vissa fall besoksparkering for bilar som kan anvanda biodrivmedel 5.
Kommunernas medgivande av undantag fran gatuparkeringsavgifter saknar
dock for narvarande laglig grund. Enligt den statliga parkeringsutredningen
foreslogs ar 2006 inga undantag for parkeringsavgift for till exempel
miljobilar 6. Utredningen fann inte heller att parkeringsavgifter bor
differentieras med anledning av ett fordons miljéegenskaper eller andra
egenskaper som exempelvis dubbdéck. I nagra fall av laglighetsprovning av
gratis parkering av miljobilar har dock lansratterna i Uppsala savél som
Stockholm bifallit atgarden. Mot bakgrund av varnandet om en hallbar
miljoutveckling ansags det foreligga sakliga skal for reducerad avgift i dessa fall
utan att det kan anses strida mot likstallighetsprincipen.

Parkeringsatgarder kan inte direkt 6ka andra fardmedels attraktivitet, daremot
kan bilakningens attraktivitet minskas. Darmed kan andra fardmedels relativa
attraktivitet gentemot bilen 6kas. Atgarden kan séledes bidra till att 6ka
konkurrenskraften hos alternativa fardmedel som kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik, vilket i sin tur kan ge 6kad effekt av de atgarder som stimulerar
dessa.

Generellt har prishéjningar for bilresenarer som stérst omflyttningseffekt, ju
battre kvalitet (i tid, utbud, turtathet, komfort och pris) de alternativa
fardmedlen erbjuder.17 I SOU 2003:67 anges en generell korspriselasticitet
mellan reskostnad for bil och kollektivtrafiknyttjandet pa 0,2, d.v.s. en héjning
av priset pa bilresor (exempelvis genom parkeringsavgifter) med 10 % 6kar
kollektivtrafiknyttjandet med 2 %. 18 Det vardet &r dock generellt och avser inte
specifikt trafik i stdder dar kollektivtrafik &r mer konkurrenskraftigt. | stader
och sarskilt i stadskarnor kan darfor en betydligt hogre korspriselasticitet

15 Kégesson Per, pm 2007-08-22, Energieffektivisering i den svenska végtransportsektorn
16 SOU 2006:109, Ett enhetligt sanktionssystem for felparkering

17 Litman, 2006: Transportation Elasticities — How Prices and Other Factors Affect Travel
Behaviour. Victoria Transport Policy Institute, Victoria

18 SOU 2003:67: Kollektivtrafik med ménniskan i centrum
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forvantas.

For att kommuner och fastighetsagare ska kunna bedriva ett framgangsrikt
parkeringsarbete bor parkeringsavgifter ses i ett sammanhang med andra
atgarder exempelvis:

e Parkeringsfragor som del i den lokala och regionala planeringen, t.ex. vid
exploateringar, begransning av parkeringsytor som styrmedel, tillganglighet
till alternativa fardmedel, satsningar pa kollektivtrafik, cykel och gang
mm.19

e Andringar i krav pa bilarnas bransleférbrukning i miljobilsdefinitioner (vid
avgiftsdifferentiering/undantag)

e Sanktionsférfarande vid felparkering

3.7.2.1 Kostnader

Kostnaden for administration av ett avgiftssystem kommer att ligga pa
kommunerna och fastighetsédgarna medan bilisterna star for de 6kade
parkeringskostnaderna. | de fall man redan har ett avgiftssystem paverkas inte
kostnaderna for att skota detta. | de fall parkeringen ar gratis uppstar kostnader
for administrationen. Likasa vid andrade administrativa rutiner eller dylikt t.ex.
vid differentierad avgiftsprissattning Dessa kostnader kan dock uppvagas av de
intakter som kommunen och arbetsgivare far genom avgifterna.

Atgarden medfor ocksa att de totala kostnaderna for parkering fordelas
annorlunda. I storre stader ar parkeringen ofta subventionerad i den man att
avgifterna inte tacker anlaggning, drift och markhyra for varje parkeringsplats. |
bostadsfastigheter och vid arbetsplatser slas kostnaden for parkering ut pa
samtliga boende (parkering ingar i hyran) eller anstallda (parkering ingar som
kostnadsfri forman). Hojning eller inférande av parkeringsavgift kan darfor
medfora att kostnaden omfordelas och i hdgre grad laggs pa dem som faktiskt
nyttjar parkeringen.

Kostnaderna for bilisterna beror helt pa vilken effekt man vill nd och hur mycket
man darfor okar avgifterna. En omfattande norsk studie visar att parkering som
verktyg for att minska biltrafiken bade ar effektivt och vanligen ekonomiskt
fordelaktigt jamfort med andra atgarder, exempelvis vagavgifter. 20

19 Se "Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), 2007: Policy for parkering — Processinriktad vag
till en parkeringspolicy for kommunen”

20 Usterud Hanssen & Lerstang, 2002: Parkering som virkemiddel for & begrense biltrafikken.
Hvilke tiltak bgr inngd i en regional pakeringspolitikk i Oslo/Akershusregionen? T@I rapport
584/2002
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3.4.7 Sammanfattande bedémning - paverkan pé transportpolitiska mal

FUNKTIONSMAL Tillganglighet

Medborgarnas resor forbattras genom okad
tillférlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

Paverkas positivt

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och
starker den internationella konkurrenskraften.

Paverkan kan inte bedémas

Tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner
samt mellan Sverige och andra lander.

Paverkas positivt

Arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jamstallt samhalle.

Paverkas troligen positivt i viss man

Transportsystemet utformas s& att det &r anvandbart for
personer med funktionsnedsattning.

Paverkan kan inte bedémas

Barns mdjligheter att sjélva pa ett sékert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafik miljder, dkar.

Paverkan kan inte bedémas

Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och
cykel forbattras.

Paverkas positivt

HANSYNSMAL Sékerhet, miljé och halsa

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras
och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel
mellan 2007 och 2020.

Paverkas positivt

Antalet omkomna inom yrkessjofarten och
fritidsbatstrafiken minskar fortldpande och antalet
allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

Paverkas inte

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom
jarnvagstransport omradet och luftfartsomradet minskar
fortlbpande.

Paverkas inte

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan nas.

Paverkas positivt

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal
n&s och till okad halsa

Paverkas positivt
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