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Kort sammanfattning

Sjofartsverket beldgger den kommersiella sjotrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter.
Intékterna fran dessa avgifter utgor 6ver 70 procent av Sjofartsverkets intékter. Vart femte &r genom-
for Sjofartsverket en dversyn av modellen for uttag av avgifterna. Nastkommande dversyn dger rum
infor ar 2023, da det ar tdnkt att en reviderad modell for farleds- och lotsavgifter ska vara pa plats den
1 januari. P4 langre sikt planerar Sjofartsverket ett mer helhetsomgripande omtag av avgiftsuttaget,
vilket vantas kunna trdda i kraft ar 2028. VTI genomf6r i samarbete med Sjofartsverket och Sveriges
hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 — hur skapar vi en konkurrenskraftig och héllbar
sjofart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag bade infor en justering &r 2023 och en helt ny
avgiftsmodell ar 2028. Denna rapport utgdr en delstudie i forskningsprojektet.

Syftet med rapporten bestar av tva delar. For det forsta ér syftet att ta fram och redogora for kunskap
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har pd den avgiftspliktiga sjofartens trafikering i
svenska hamnar. For det andra &r syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan forvéntas folja
av mojliga justeringar i avgiftssystemet. [ rapporten genomfors darfor en rad konsekvensanalyser av
hypotetiska justeringar av avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser &r att beskriva de effekter som
kan forvéntas f6lja av olika justeringsforslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvens-
analyser dr paverkan pé intékterna for Sjofartsverket, fordndringar av avgiftsbordan inom olika
trafiksegment, eventuella effekter av dndrade avgifter pé trafikering och transportmonster samt
huruvida de studerade @ndringarna ger upphov till storre eller mindre incitament till miljoprestanda-
hdjande atgérder. I rapportens sista kapitel pépekas vilka kunskapsbehov som éterstar samt vilka
rekommendationer till avgiftsfordndringar som kan motiveras utifran rapportens resultat.

Nyckelord

Farledsavgifter, lotsavgifter, miljodifferentiering, incitament.
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Abstract

The Swedish Maritime Administration (SMA) charges commercial shipping fairway dues and pilot
fees. The revenues from these charges account for over 70 percent of the SMA’s total revenues. Every
five years, the SMA reviews its charging model. The next upcoming review is due in 2023, at which
point a revised charging model is expected to be implemented. Long-term changes to the charging
model are expected to be implemented in 2028. VTI, in cooperation with the SMA and the Ports of
Sweden, is undertaking the research project “Fairway dues and pilot fees 2028: How to foster
competitive and sustainable shipping?”. The purpose of the project is to deliver analyses and results
relevant to the decision making regarding short-term changes to the charging model in 2023 and long-
term changes in 2028. This report is a partial delivery of the project.

The purpose of the report is twofold. Firstly, the purpose is to analyze and account for the effects of
fairway dues and pilot fees on maritime traffic in Sweden, using previous literature and original
empirical analyses of previous fee changes. Secondly, the purpose is to describe the likely
consequences of a spectrum of possible future changes to the charging model. This report therefore
estimates and presents the likely impacts on different vessel segments following a series of
hypothetical fee changes. In the final chapter of the report, we highlight the remaining relevant
knowledge gaps and give recommendations regarding changes to the current charging model.

Kewords

Fairway dues, pilot fees, environmental differentiation, incentives.
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Sammanfattning

Sjofartsverket beldgger den kommersiella sjotrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter.
Intékterna fran dessa avgifter utgér dver 70 procent av Sjofartsverkets intékter. Vart femte &r
genomfor Sjofartsverket en dversyn av modellen for uttag av farleds- och lotsavgifter. Senast en ny
modell for avgiftsuttaget tradde i kraft var 2018. Modellen innehéll en rad fordndringar géllande
uttaget av avgifter och differentiering av priser med avseende pa fartygsstorlek och miljéprestanda.

Nastkommande Gversyn dger rum infor ar 2023, da det &r tdnkt att en reviderad modell for farleds- och
lotsavgifter ska vara pa plats den 1 januari. Pa langre sikt planerar Sjofartsverket ett mer helhets-
omgripande omtag av avgiftsuttaget, vilket véntas kunna trdda i kraft &r 2028. VTI genomfor i
samarbete med Sjofartsverket och Sveriges hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 — hur
skapar vi en konkurrenskraftig och héllbar sjofart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag béde
infOr en justering &r 2023 och en helt ny avgiftsmodell ar 2028. Denna rapport utgdr en delstudie i
forskningsprojektet.

Syftet med rapporten bestar av tva delar. For det forsta ar syftet att ta fram och redogdra for kunskap
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har pa den avgiftspliktiga sjofartens trafikering i
svenska hamnar. For det andra &r syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan forvéntas folja
av mojliga justeringar i avgiftssystemet. I rapporten genomfors darfor en rad konsekvensanalyser av
hypotetiska justeringar avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser é&r att beskriva de effekter som kan
forvintas folja av olika justeringsforslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvensanalyser
ar paverkan pa intékterna for Sjofartsverket, fordndringar av avgiftsbérdan inom olika trafiksegment,
eventuella effekter av dndrade avgifter pé trafikering och transportménster samt huruvida de studerade
andringarna ger upphov till stérre eller mindre incitament till miljoprestandahdjande atgérder.

Analyserna i denna rapport dr avgransade till att gélla fordndringar av avgiftsmodellen inom ramen for
Sjofartsverkets nuvarande finansieringsmodell. Detta innebér att hypotetiska fordndringar av
avgiftsmodellen analyseras med utgangspunkten att de totala intdkterna fran avgiftssystemet ska vara
ofordndrade. Avgriansningen innebér att varje analyserat dndringsforslag kombineras med sénkningar
eller hojningar av tarifferna, sé att intdkterna som helhet konstanthalls. Detta pdverkar omfattningen av
de fordndringar av avgiftsmodellen som kan analyseras, till exempel studeras i denna rapport inte vad
det hade inneburit att ensidigt sdnka Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter eller att enbart knyta
avgifternas nivaer till sjofartens samhallsekonomiska marginalkostnader. I stillet utreds alternativ till
det nuvarande avgiftsuttaget givet Sjofartsverkets nuvarande forutséttningar. I en planerad senare
rapport inom ramen for samma forskningsprojekt kommer dock antagandet om intéktsneutralitet att
sléppas, vilket mojliggor analyser av mer grundlaggande fordndringar 1 avgiftsuttaget. Arbetet med
fordndringsforslag kommer dé att vara mer forutséttningslost d4n vad som ér fallet i denna delrapport.
Senare i projektet kommer ocksd hamnarnas avgifter att studeras. Ytterligare en avgriansning ar att
denna rapport inte gor redovisningar dver strukturen pa sjofartens samhéllsekonomiska marginal-
kostnader. Sddana analyser planeras dock senare inom ramen for samma forskningsprojekt.

En 6vergripande slutsats fran rapporten &r att det ar svart att forstd vilka principer det nuvarande
avgiftssystemet dr utformat efter eller vilka effekter avgiftsuttaget syftar till att uppna férutom
genererandet av intdkter. Rapportens genomgéng visar att nuvarande avgiftssystem innehaller element
av internalisering och regionalpolitiska dvervdganden samt kommersiella dverviganden (6vergangen
till storleksdifferentiering baserat pa nettodriaktighet motiveras med att avgifterna béttre speglar fartygs
intjaningsforméga), men genererandet av en stabil intéktsniva for Sjofartsverket dr avgiftssystemets
overordnade syfte, vilket styrs av nuvarande forutséttningar for myndighetens finansiering. Dessa
forutséttningar har inte Sjofartsverket rddighet 6ver, men det kan dndé konstateras att avgiftsmodellens
storsta begransning ar att det utgér myndighetens huvudsakliga finansieringskélla, vilket laser
avgifternas totala nivaer och forsvarar reformer av modellen. Denna begransning skiljer avgifts-
systemet fran de annars snarlika systemen i Finland och Estland. Till exempel begrénsar kravet pa
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intékter fran systemet de reformer som hade kunnat goras for att knyta avgifternas storlek ndrmare
sjofartens samhéllsekonomiska marginalkostnader.

Rapportforfattarna finner att &ven om det nuvarande systemet for miljodifferentiering (CSI) har lett till
att upptagningen av incitament dr mer jédmnt fordelad over fartyg och segment én tidigare, saknas
forutsattningar for att kunna utvardera huruvida systemet effektivt styr mot 6nskvérda klimat- och
miljoeffekter. Det certifikatbaserade systemet som fanns innan 2018 var i jamforelse transparent och
forhallandevis latt att utvardera. For att avgora huruvida det nuvarande systemet utgdr en forbattring
mot det tidigare och for att utvardera vad som vore lampliga nivéer pa incitamentsbeloppen for att
effektivt styra mot dnskvérda effekter skulle CSI behdva bli mer transparent. Det har for rapport-
forfattarna inte varit mojligt att ta del av detaljerad information géllande vilka miljoprestanda-
forbattringar som genomforts till vilka kostnader och &n mindre vilka miljoeffekter dessa forbéttringar
gett upphov till.

For att utvdrdera och eventuellt reformera systemet for miljodifferentierade avgifter kravs ocksa
fordjupad kunskap om andra avgifter och styrmedel vars funktioner dverlappar med Sjofartsverkets
avgifter. I de flesta stora svenska hamnar tillimpas nédgon form av miljodifferentierad prissittning.
Vilka miljoeffekter som bor regleras av hamnar respektive av staten samt hur dessa styrmedel kan
koordineras for bista mojliga styreffekter utgdr obesvarade men viktiga frigor. Aven utformningen av
internationella styrmedel sdsom EU:s upptagning av sjéfartens koldioxidutsldpp i det europeiska
utslédppshandelssystemet ETS behdver tas i beaktning nér strukturen och nivaerna for
miljodifferentieringen ses over. Utvdrderingen av det svenska systemet forsvaras ocksa av att Sverige
ar det enda landet som infort miljodifferentierade farledsavgifter.

Baserat pa rapportens resultat rekommenderas att frekvensrabatten for farledsavgifter trappas ned, att
gods- och passageraravgifter avskaffas och att lotsavgifter gors mer enhetliga med avseende pa
fartygsstorlek. Rapportforfattarna finner inte att det finns tillrdckliga underlag for att reckommendera
utdkade miljoincitament av farledsavgifterna med nuvarande system for differentiering. I stillet
rekommenderas att en utvirdering av systemets miljoeffekter och kostnader genomfors.
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Summary

The Swedish Maritime Administration (SMA) charges commercial shipping fairway dues and pilot
fees. The revenues from these charges account for over 70 percent of the SMA’s total revenues. Every
five years, the SMA reviews its charging model. The next upcoming review is due in 2023, at which
point a revised charging model is expected to be implemented. Long-term changes to the charging
model are expected to be implemented in 2028. VTI, in cooperation with the SMA and the Ports of
Sweden, is undertaking the research project “Fairway dues and pilot fees 2028: How to foster
competitive and sustainable shipping?”. The purpose of the project is to deliver analyses and results
relevant to the decision making regarding short-term changes to the charging model in 2023 and long-
term changes in 2028. This report is a partial delivery of the project.

The purpose of the report is twofold. Firstly, the purpose is to analyze and account for the effects of
fairway dues and pilot fees on maritime traffic in Sweden, using previous literature and original
empirical analyses of previous fee changes. Secondly, the purpose is to describe the likely
consequences of a spectrum of possible future changes to the charging model. This report therefore
estimates and presents the likely impacts on different vessel segments following a series of
hypothetical fee changes. The types of impacts described in the report include the effects on the
SMA’s revenues, the effects on total fees per vessel segment, possible effects on maritime traffic and
port calls and effects on the incentives to invest in measures to enhance environmental performance.

The analyses in this report are delimited to studying changes in the charging model given the current
financial framework for the SMA. This means that hypothetical changes in the charging model are
analyzed under the restriction that the total revenues from the system are to remain constant. This
restriction means that every analyzed change in the charging model is combined with an increase or
decrease of the tariffs, so that the revenues as a whole are unaffected. This affects the scope of changes
which can be studied. For example, the report does not include a scenario where fees are unilaterally
lowered or a scenario where the level of fees is set to internalize the societal marginal costs of
maritime traffic. In a planned later report within the same research project, the assumption of revenue
neutrality will be relaxed, which enables the analysis of more fundamental changes to the level and
structure of charges. A further delimitation of this report is that we do not estimate the level and
structure of the marginal costs of maritime traffic. Such analyses are planned for later in the same
research project.

An overall conclusion from the report is that it is difficult to identify the guiding principles underlying
the current charging system or to understand what the desired effects are, besides raising revenue. The
current charging system includes elements of marginal cost internalization, regional political and
commercial considerations. The SMA’s financial model, requiring fee revenues, stands out as the
greatest limitation to potential reforms of the charging system. This limitation sets the system apart
from otherwise similar systems in Finland and Estonia.

The authors of the report conclude that even though the current system of environmentally
differentiated fairway dues has led to a greater uptake in terms of the number of ships eligible for
discounts, the necessary conditions to undertake a proper review of the system are lacking. The system
in place prior to 2018 was more transparent, better enabling the understanding of what environmental
effects the system led to. In order to determine whether the current system is an improvement and to
suggest appropriate incentive levels, the Clean Shipping Index (CSI) would need to be more
transparent. The authors of this report have not been able to access information regarding what
environmental performance enhancing upgrades have been undertaken as a response to incentives.
Therefore, the costs or benefits of the system have not been possible to appraise.

To evaluate and potentially reform the system for environmentally differentiated fairway dues there is
also a need for more knowledge regarding other fees and policies whose functions overlap with the
SMA’s incentive-based fees. In most large Swedish ports, environmentally differentiated pricing is
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applied. Which environmental effects ought to be the target of regional, national or international
policies is an open question that needs further addressing. The impact of international policies such as
the planned inclusion of maritime transport in the European ETS also needs to be considered.
Evaluation of the Swedish system is also made more difficult due to the fact that Sweden is the first
country to apply environmentally differentiated fairway dues.

Based on the results of the report, we recommend that the frequency rebates for fairway dues are
scaled back, that cargo and passenger fees are removed and that pilot fees are made more uniform with
respect to vessel size. We do not find that there is sufficient evidence to recommend increased
environmental differentiation of fairway dues under the current system of rebates. Instead, we
recommend that the costs and environmental effects of the current system are evaluated.
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Forord

Denna rapport dr den forsta leveransen i det tredriga forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 — hur
skapar vi en konkurrenskraftig och héllbar sjofart?”. Projektresultaten ska kunna anvéndas som input i
Sjofartsverkets kortsiktiga dversyn av systemet for farleds- och lotsavgifterna.

Rapporten har tva syften: a) att ta fram och redogéra for kunskap avseende de effekter som farleds-
och lotsavgifterna har pa den avgiftspliktiga sjofartens trafikering i svenska hamnar och b) att beskriva
de konsekvenser som kan forvantas folja av mojliga justeringar. De effekter som redovisas ar bland
annat fordndringar av avgiftsbordan inom olika trafiksegment, eventuella effekter av dndrade avgifter
pa trafikering och transportmdnster. I analyserna forutsétts intéktsneutralitet, det vill sdga samma
avgiftsintikter for Sjofartsverket.

Forfattarna tackar Sjofartsverket (Joachim Henriksson och Anders Westerlund) och Transportstyrelsen
(Johan Skogwik) for tillhandahéllning av data.

Projektet genomfordes under perioden januari till september 2021 och har finansierats av Trafikverket
Sjofartsportfol].

Stockholm, september 2021

Inge Vierth
Projektledare

Granskare/Examiner
Peter Andersson, Linkopings Universitet.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarens/forfattarnas egna och speglar inte
nodvindigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report
are those of the authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Introduktion

Sjofartsverket beldgger den kommersiella sjotrafiken i Sverige med farleds- och lotsavgifter.
Intékterna fran dessa avgifter utgdr 6ver 70 procent av Sjofartsverkets intdkter. Sjofartsverkets
mojlighet att avgiftsbeldgga sjofarten regleras i verkets instruktion (SFS 2007:1161), regleringsbrev
samt Forordning om farledsavgift (SFS 1997:1121).

Vart femte ar genomfor Sjofartsverket en 6versyn av modellen for uttag av farleds- och lotsavgifter.
Senast en ny modell for avgiftsuttaget tridde i kraft var 2018. Modellen inneholl en rad férandringar
géllande uttaget av avgifter och differentiering av priser med avseende pa fartygsstorlek och miljo-
prestanda. Fordndringarna utvirderades i efterhand av VTI (Johansson m.fl., 2020a), i en rapport som
visade pa effekterna av foréndringarna i termer av dndrad avgiftsborda for fartyg inom olika gods- och
storlekssegment. En 6vergripande slutsats var att effekterna av bytet av avgiftssystemet hade varierade
effekter for olika fartygssegment, pa grund av att manga komponenter i systemet justerades samtidigt.
Bland annat innebar bytet att man 6vergick fran en linjar storleksdifferentiering baserat pa fartygs
bruttodriktighet till en klassindelning baserat pa nettodraktighet.

Néstkommande dversyn dger rum infor ar 2023, da det &r ténkt att en reviderad modell for farleds- och
lotsavgifter ska vara pé plats den 1 januari. Pa langre sikt planerar Sjofartsverket ett mer helhetsom-
gripande omtag av avgiftsuttaget, vilket vintas kunna trida i kraft ar 2028. VTI genomfor i samarbete
med Sjofartsverket och Sveriges hamnar forskningsprojektet ”Avgiftsmodell 2028 — hur skapar vi en
konkurrenskraftig och hallbar sjofart?”, som syftar till att leverera kunskapsunderlag bade infor en
justering ar 2023 och en helt ny avgiftsmodell &r 2028. Denna rapport utgér en delstudie i
forskningsprojektet.

Syftet med rapporten bestar av tva delar. For det forsta ar syftet att ta fram och redogdra for kunskap
avseende de effekter som farleds- och lotsavgifter har pa den avgiftspliktiga sjofartens trafikering i
svenska hamnar. Detta inkluderar effekter av farleds- och lotsavgifter pA midngden hamnanldp och
kapacitetsutnyttjande inom olika fartygssegment och effekter av det nuvarande systemet for
miljodifferentiering p& benégenheten hos redare att tillimpa atgédrder som leder till forbéttrad
miljoprestanda. For det andra &r syftet med rapporten att beskriva de effekter som kan forvéntas folja
av mdjliga justeringar i avgiftssystemet. I rapporten genomfors dérfor en rad konsekvensanalyser av
hypotetiska justeringar avgiftsmodellen. Syftet med dessa analyser ar att beskriva de effekter som kan
forvantas folja av olika justeringsforslag. De effekter som redovisas i rapportens konsekvensanalyser
ar paverkan pa intdkterna for Sjofartsverket, fordndringar av avgiftsbérdan inom olika trafiksegment,
eventuella effekter av dndrade avgifter pé trafikering och transportménster samt huruvida de studerade
andringarna ger upphov till storre eller mindre incitament till miljoprestandahdjande atgérder.
Konsekvensanalyserna som redovisas i rapporten bryts inte ned pé lagre nivaer 4n per fartygstyp. Som
underlag till rapportens resultat gors berdkningar pa mer detaljerade nivaer, men pa grund av
sekretesskél aggregeras dessa resultat i rapporten sa att enskilda fartyg eller foretag inte kan
identifieras.

I den offentliga diskussionen om Sjofartsverkets avgifter framfors ofta fran branschforetridare! och
politiker? att avgifternas nivéer innebir konkurrensnackdelar for den svenska sjofarten. Det ar viktigt
att podngtera for ldsare av denna rapport att mer langtgaende reformalternativ for Sjofartsverkets
avgifter och hamnarnas avgifter som hade inneburit en pa helheten léttad avgiftsborda for sjofarten
inte utreds i rapporten. Analyserna i denna rapport ér avgrinsade till att gélla fordndringar av
avgiftsmodellen inom ramen for Sj6fartsverkets nuvarande finansieringsmodell. Detta innebér att
hypotetiska fordndringar av avgiftsmodellen analyseras med utgdngspunkten att de totala intédkterna

! Ett exempel 4r foreningen Svensk Sjdfarts upprepat uttalade instéllning till avgifterna.

2 Se till exempel Motion 2017/18:1081 om konkurrensneutralitet och farledsavgifter.

VTI rapport 1098 15


https://www.sweship.se/nyhet/stor-besvikelse-over-hojda-farleds-och-lotsavgifter/

fran avgiftssystemet ska vara oférdndrade. Avgriansningen innebér att varje analyserat dndringsforslag
kombineras med sdnkningar eller hojningar av tarifferna, sé att intékterna som helhet konstanthélls.
Detta paverkar omfattningen av de fordndringar av avgiftsmodellen som kan analyseras, till exempel
studeras i denna rapport inte vad det hade inneburit att ensidigt sénka Sjofartsverkets farleds- och
lotsavgifter eller att enbart knyta avgifternas nivaer till sjofartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader. I stéllet utreds alternativ till det nuvarande avgiftsuttaget givet Sjofartsverkets
nuvarande forutséttningar. I en planerad senare rapport inom ramen for samma forskningsprojekt
kommer dock antagandet om intdktsneutralitet att sldppas, vilket mojliggér analyser av mer
grundldggande foréndringar i avgiftsuttaget. Arbetet med fordndringsforslag kommer da att vara mer
forutséttningslost &n vad som ér fallet i denna delrapport. Senare i projektet kommer ockséd hamnarnas
avgifter att studeras.

Ytterligare en avgrinsning r att denna rapport inte gor redovisningar dver strukturen pé sjofartens
samhéllsekonomiska marginalkostnader. Sidana analyser planeras dock senare inom ramen for samma
forskningsprojekt. For ldsare som &r intresserade av uppskattningar av nivaer pa sjofartens samhélls-
ekonomiska marginalkostnader pa svenskt territorialvatten och dessas fordelning dver kostnads-
kategorier hanvisar rapporten till tidigare publikationer (Vierth, 2018; Vierth & Merkel, 2020).

Rapportens disposition dr foljande. I kapitel 2 ges en bakgrund till Sjofartsverkets uttag av farleds- och
lotsavgifter, en teoribakgrund till principer for uttag av infrastrukturavgifter for sjofarten och en
sammanfattande beskrivning av miljostyrmedel for sjofarten. I kapitel 3 beskrivs de metoder som
anvénds for att ta fram kunskap om farleds- och lotsavgifternas effekter i transportsystemet samt
tillvigagangssittet for att genomfora konsekvensbeskrivningar av hypotetiska avgiftsférandringar. I
kapitlet beskrivs dven datamaterialet som ligger till grund for rapportens analyser. I kapitel 4 redovisas
rapportens empiriska resultat, innehallande skattade trafikeffekter av tidigare avgiftsfordndringar och
uppfoljningar av matbara utfall ddr statistiska metoder inte varit tillimpbara. I kapitel 5 presenteras
konsekvensbeskrivningar av en rad hypotetiska avgiftsfordndringar. Kapitel 6 innehéller en
sammanfattning av rapportens material. Hir lyfts och diskuteras rapportens viktigaste slutsatser.
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2. Bakgrund och referensram

2.1. Sjofartsverkets historiska och befintliga uttag av farleds- och
lotsavgifter

Sjofartsverkets finansiering utgors till mer &n 70 procent av avgifter, medan finansiering i form av
anslag over statsbudgeten utgor cirka 10 procent. Enligt forordning (1997:1121) ska farledsavgift
betalas for fartyg som i Sverige lastar eller lossar gods eller limnar eller himtar passagerare.’
Faststillelse av avgiften ska enligt samma forordning ske med héansyn till fartygets storlek, last,
passagerare och miljopaverkan. Fartyg som ar undantagna avgiftsplikt inkluderar bland annat sma
fartyg med en bruttodraktighet som &r lagre dn 300, fartyg som ar avsedda for bogsering, bargning
eller sjoraddning samt fartyg i kollektivtrafik.

Lotsavgifter tas ut med stod av 2 och 9 §§ forordningen (1999:215) om lotsavgifter samt 6 §
forordningen (1982:569) om lotsning. Sjofartsverket ska tillhandahalla lots for lotsning i de leder som
specificeras i bilaga 1 i Sjofartsverkets gillande forfattning samt vid olycka eller andra speciella fall
enligt 2 kap. 15 § TSFS 2017:88. De regler som géller for lotsplikt specificeras i TSFS 2017:88.
Fartyg som ar skyldiga att anlita lots ska gora sa i de inre vatten som finns runt Sveriges kuster,
Vinern, Milaren, Sodertélje kanal, Falsterbokanalen, Trollhatte kanal med Goéta dlv samt
Angermanilven séder om Nyland. I de lotsleder som faststills av Sjofartsverket ir lotsplikten
avgransad med lotspliktlinjer och lotspliktsgrénser som framgér av bilaga 1 i forordning TSFS
2017:88. Skyldighet att anlita lots paverkas ocksé av fartygens storlek och last. Fartyg med farlig last
faller under lotspliktskategori 1 och ska anlita lots bade innanfor och utanfor lotsled i de farvatten som
specificerats ovan. Fartyg med miljofarlig last (exempelvis kemikalier och oljeprodukter), men som
har dubbelbotten under samtliga tankar hamnar under lotspliktskategori 2 och 6vriga fartyg under
lotspliktskategori 3. Dessa kategorier dr skyldiga att anlita lots i lotsled om de 6verstiger de
storleksgrinser som specificeras for respektive led. Om fartyg i kategori 2 eller 3 har en ldngd pa 70
meter eller mer, en bredd av 14 meter eller mer eller ett djupgdende pa 4,5 meter eller mer ska
befilhavaren anlita lots for bitrade dven utanfor lotsled i de farvatten som specificerats ovan. For ovrig
lotsning erbjuds tjénsten efter 6verenskommelse mellan Sjofartsverket och befilhavare eller dennes
ombud. Det finns ocksa en del undantag specificerade. Bland annat behdver en befalhavare pa ett
fartyg som i regelbunden tidtabellsbunden trafik anloper samma hamn minst fem ganger per dygn inte
anlita lots. Lotsavgiften bestar av en bestillningsavgift, en startavgift, en tidsbaserad lotsningsavgift
samt av reseersittningar.

Aven om strukturen pa Sjéfartsverkets avgifter och den avgiftspliktiga sjdtrafiken (anldp och gods-
/passagerarvolymer) har varierat 6ver tid har det samlade uttaget av farleds- och lotsavgifter varit
relativt stabilt. Detta visas i Figur 1, dir kolumnen léngst till hoger visar att den inflationsjusterade
summan av arsvisa avgifter var relativt konstant under &ren 2011 till 2016, for att sedan stiga till hogre
nivaer under aren 2017 till 2020.* Summorna i tabellen ar uttrycka i tusentals kronor och har justerats
for fordndringar 1 den allménna prisnivan genom att deflatera beloppen med KPI-KS,
konsumentprisindex med konstant skatt. KPI-KS anvédnds som deflatorserie eftersom det &r detta index
som enligt Sjofartsverkets regleringsbrev utgér den maximala 6kningsnivan for
farledsavgiftstarifferna.’ Lotsavgifternas utveckling styrs inte av motsvarande restriktioner. Hojningar

3 Formellt &r farleds- och lotsavgifter offentligrittsliga avgifter i utomstatlig verksamhet
(Ekonomistyrningsverket, 2021). Dessa regleras i avgiftsforordningen (1992:191).

4 Det historiska sifferunderlaget som presenteras i detta delavsnitt utgar frin de senaste tio &ren. For en ldngre
tillbakablick pa farledsavgifterna hanvisas lisaren till Lindé och Vierth (2018).

5 Riksrevisionen (2018) har tidigare ifrigasatt Sjofartsverkets tolkning av avgiftshdjningarnas reglering. Enligt
Riksrevisionen har det varit otydligt om det &r sjélva intdktsmassan fran farledsavgifterna eller tarifferna (a-
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av lotsavgifter ver tid har motiverats av Sjofartsverket med att full kostnadstéckning for lotsnings-
verksamheten ska rdda. Under aren 2016 till 2019 har den direkta kostnadstickningen legat pa mellan
94 och 102 procent, i genomsnitt 97 procent. Den direkta kostnadstickningen paverkades ddrmed inte
av den omlidggning av avgiftssystemet som gjordes 2018. Inkluderas indirekta kostnader och intikter
faller tickningsgraden till cirka 80 procent. Tackningsgraden var nagot hogre 2018 och 2019 jamfort
med 2015 och 2016, cirka 4 procentenheter. Om den beredskapsavgift som inférdes 2018 kopplas till
lotsverksamheten erhdlls ett verskott 2019. Den totala kostnadstidckningen lag da pa 109 procent.

Figur 1 visar att uttaget av farledsavgifter Gver tid har skiftat mot att i hogre grad besta av
fartygsbaserade snarare &n godsbaserade avgifter. Ett tydligt brott kan observeras i figuren for aret
2018, dé en dndrad avgiftsmodell trddde i kraft som innebar bland annat en omviktning av
avgiftsbordan frén godsbaserade till fartygsbaserade tariftkomponenter. Fran 2018 inkluderar de
godsbaserade avgifterna dven passageraravgifter, som infordes i samband med modelldndringen.

Den avgiftspliktiga sjotrafiken har under samma tioarsperiod utvecklats i svagt nedatgaende riktning:
antalet anldp och lotsningar har minskat med cirka 5 respektive 10 procent (dndringen avser 2010 —
2019 snarare dn 2020 som péverkats visentligt av coronapandemin).® Det minskade antalet anlép
beror inte bara pa minskade godsvolymer (-4 procent under perioden 2010-2019) utan dven pa att
fartygsstorlekarna generellt har 6kat. Den samlade bruttodriktigheten for alla anlopande fartyg okade
mellan 2010 och 2019 med cirka 9 procent. Utvecklingen illustreras i Tabell 1.
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Figur 1. Uttag av farleds- och lotsavgifter sedan 2011, angett i 2020 drs prisnivd och uttryckt i
tusentals kronor (Sjofartsverket, 2012-2021; SCB, 2021).

priserna i taxan) som maximalt far 6ka enligt prisindex. I regleringsbrevet for 2021 (Infrastrukturdepartementet,
2020) lyder skrivningen att ’avgiftstarifferna far 6ka med hogst konsumentprisindex med konstant skatt (KPI-
KS). Medel som anvénds till miljincitament omfattas inte av restriktionen”.

¢ Mellan 2019 och 2020 minskade mingden anlép med cirka 14 000 samtidigt som den totala mingden gods
over kaj var relativt stabil. Enligt Trafikanalys (2020) kan minskningen i antal anldp framfor allt hanforas till att
passagerarfartyg, farjor och ro-ro-fartyg gjorde 12 000 férre anlop.
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Tabell 1. Sjotrafik, lotsningar och godsvolymer over kaj i svenska hamnar sedan 2011 (Sjéfartsverket, 2012—
2021; Trafikanalys, 2012 — 2021).

Antal anlép Antal lotsningar Total gods Bruttodraktighet

(miljoner ton) (GT/1000)
2011 85 660 37783 177 093 1175126
2012 82 408 34376 173 139 1159 996
2013 78 467 32389 161570 1137267
2014 77 637 32581 167 473 1163980
2015 76 456 32398 169 688 1184969
2016 76 786 32 669 171324 1172798
2017 78 736 33481 175314 1223263
2018 81208 33 555 179 042 1256 997
2019 80 890 33574 169 792 1284 502
2020 67 072 30228 168 101 1087 030

I Figur 2 illustreras storleken pé farleds- och lotsavgifterna dividerat pA mangden anlop samt den
samlade avgiftsmangden per enhet bruttodriktighet. Alla siffror har justerats for dndringar i KPI-KS
och indexberdknats med 2011 som basér (=100). Figuren visar att bade farleds- och lotsavgifter,
berdknade med konstant prisniva, har 6kat i hogre takt &n mangden anldp och storleken pa den
anlopande avgiftspliktiga sjofarten matt i termer av bruttodraktighet.
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Figur 2. Genomsnittliga avgiftsnivder per anlop, lotsning och bruttoton for anlopande fartyg. Uttryckt i fast
prisnivd och indexerat enligt 2011 = 100.

Ett sdtt att slippa betala lotsavgift ar att utbilda befdlhavare som kan navigera farleder med lotsdispens.
Antal fartyg med minst en lotsdispens har legat pd mellan 200 och 250 under perioden 2010 till 2020.
Okningen av lotsavgift per anldp tycks inte ha foranlett nigon motsvarande dkning i fartyg med
lotsdispens.
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Figur 3. Antal fartyg med minst en dispens 2010 till 2020

2.1.1.

Avgiftsmodellen sedan 2018

Foréndringarna av avgiftsmodellen som tridde i kraft ar 2018 har beskrivits i detalj av Johansson m.fl.
(2020a), Vierth & Johansson (2020) och Johansson m.fl. (2020b). Lasaren hénvisas till dessa rapporter
for utforligare beskrivningar av modellbytet for farleds- och lotsavgifter. I detta avsnitt ges en kortare
oversikt 6ver den rddande modellen for uttag av avgifter som tradde i kraft ar 2018.

I modellen finns ett antal komponenter som behdver redogoras for. Vad géller farledsavgifter finns
dels tva fartygsbaserade avgiftskomponenter: anlopsavgiften och beredskapsavgiften. Anlopsavgiften
differentieras med avseende pé fartygsstorlek, anlopsfrekvens och miljoprestanda medan beredskaps-
avgiften endast differentieras med avseende pé fartygsstorlek och anldpsfrekvens. Utover de
fartygsbaserade komponenterna betalar fartyg ocksé rorlig taxa for den godsméngd som lastas/lossas
samt mangden pa- och avstigande passagerare. Gods- och passageraravgifter tas ut per ton och per
passagerare. Godsavgiften skiljer sig at beroende pa om godset klassificeras som hog- eller lagvardigt.

I det nuvarande systemet differentieras alltsa avgifter enligt ett antal parametrar.” Den farledsavgift
som ett fartyg dr pliktigt att betala beror pa

fartygets nettodraktighet
fartygets miljoprestanda enligt erhallet betyg i systemet Clean Shipping Index (CSI)
antalet anlop som tidigare gjorts under samma manad

mangden, hog- respektive lagvirdigt gods som lastas och lossas samt miangden pa- och
avstigande passagerare.

Lotsavgiften som fartyget ar pliktigt att betala i samband med erhallen lotsassistens beror pa

fartygets nettodréktighetsklass

tidsatgangen for lotsningen (fartyg debiteras rorlig taxa per halvtimme och for lotsningar pé
minst sju timmar utgar en avgiftsreduktion med 40 procent pa den avgift som tas ut for
overstigande tid)

omréadet som lotsningen géller (inom Vinerns lotsomrade utgér en reduktion av avgiften med
30 procent och inom Malaren utgar en reduktion med 10 procent).

"1 Bilaga 1 dterfinns 2019 &rs tariffer for farleds- och lotsavgifter i form av en dversiktlig prislista.
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Storleksdifferentieringen av bade farleds- och lotsavgiften styrs alltsé av fartygets nettodraktighet,
vilket ér ett ungeférligt métt pa volymen av ett fartygs samlade lastutrymmen. I det nuvarande
systemet utgér storleksdifferentiering fran vilken av tio olika nettodréktighetsklasser ett fartyg tillhor.
Den ldgsta klassen innebér att fartyg har en nettodraktighet pa mindre &n 999. Klass 2 innebér att
fartyg har nettodraktighet mellan 1 000 och 2 999. Motsvarande ldgre nivaer for klasserna 3 till 10 ar
3 000, 6 000, 10 000, 15 000, 30 000, 60 000 och 100 000. En stor majoritet av anlépen gors av fartyg
som tillhor de lagre nettodraktighetsklasserna 1-5, vilket illustreras i Tabell 3.

Vid lotsning av vissa stora fartyg kan tvamanslotsning foreskrivas. Regler for i vilka fall detta
foreskrivs varierar dock mellan olika lotsomraden. Denna hogre kostnad ingar dock inte i storleks-
differentieringen utan motsvaras av en sérskild avgift. For varje ytterligare lots (utdver en) som
bitrider vid en lotsning debiteras enligt Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2019:4, 18§) 8 620 kr.

Anlopsavgiften reduceras med 90 procent for de fartyg som erhéllit betyg A i Clean Shipping Index.
Betyget B och C innebér 70 respektive 10 procents reduktion medan betygen D och E innebér att hela
fartygsavgiften ska betalas.

Anlopsfrekvens, antalet anlop med samma fartyg under samma manad, paverkar ocksa anlopsavgiften.
For alla fartyg géller att hela avgiften ska betalas for de tva forsta anlépen under en manad, varefter
avgiften reduceras till 75 procent for det tredje anlopet, 50 procent for det fjarde, 25 procent for det
femte och dérefter tillkommer ingen anlopsavgift for ytterligare anlop.

Tabell 2 sammanfattar foréndringarna mellan avgiftsmodellerna innan och efter 2018. Som kan utlédsas
ur tabellen betydde modellbytet betydande strukturella dndringar for faststidllandet av avgifter.

Tabell 2. Fordndringar av farleds- och lotsavgifter 2017 - 2018. Tabell himtad fran Johansson m.fl. (2020a).

Avgiftskomponent Fordndring 2017 2018
Anlépsavagift Ny hantering av Bruttod.raktlg.het - Nettodraktighet
fartygsstorlekar kontinuerligt — 10 klasser
> fo';;is\;ag:i::]aoncahd for 5 forsta varje manad for
5 ; Ny hantering av ; ) samtliga fartyg; 2 férsta
Anldpsavegift debiterbara anlop _éI:r:zllzsr;}r;gr_s;a;t\f/tgjrssat?ftbr med full avgift, 3:e 75 %,
! gstarja, 4:250 % och 5:e 25 %
Ovriga fartyg
" . Ny bas for . -
Anl6psavgift miljdifferentiering NO-certifikat Clean Shipping Index
5 forsta varje manad for
. samtliga fartyg; 2 forsta
Beredskapsavgift Nytt 2018 - med full avgift, 3:e 75 %,
4:e 50 % och 5:e 25 %
S o Enligt tulltaxa (mellan 4- Enligt Kombinerad
Godsavgift Ny deﬂmnor;;;/ lagvardigt och 6-stéllig niva beroende | nomenklatur (KN) — 8-stéllig
g pa varugrupp) niva
Per passagerare som
Passageraravgift Nytt 2018 - befinner sig ombord V|,,d
ankomst respektive avgang
fran svensk ort.
. Ny hantering av Bruttodraktighet Nettodraktighet
Lotsavgift fartygsstorlekar — 14 klasser — 10 klasser
Reducerade lotsavgifter Reducerade lotsavgifter
Lotsavgift Nedtrappad regional med 65 respektive 32 med 30 respektive 10
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For ge en uppfattning om storleken pa uttaget av farledsavgifter per genomfort hamnanldp redovisas i
Tabell 3 genomsnittligt uttagna avgifter samt antal anlp under 2019 per nettodriktighetsklass. Aret
2019 anvinds som illustration eftersom det vid rapportens framtagande &r det senaste helaret innan
effekterna av coronapandemin syns i statistiken och dérfor bést kan ténkas spegla normala
forhéallanden. De genomsnittliga virdena for anlops- och beredskapsavgift ar i regel ndgot ldgre dn de
nominella tarifferna (se Bilaga 1), vilket forklaras av att frekvensrabatter och for anlopsavgift ocksa i
viss grad miljorabatter har effekt. Storleksdifferentieringens betydelse for avgiftsuttaget ar tydligt;
beroende pa nettodriktighetsklass varierar de genomsnittliga totala avgifterna med mellan 2 750 och
222 500 kronor per anlop, varav bara en relativt liten del av variationen beror pa hogre gods- och
passageraravgifter. Noterbart ar att fartyg inom nettodréktighetsklass 4 1 genomsnitt betalade légre
totala avgifter &n fartyg i klass 3. Detta kan mestadels forklaras av att ménga fartyg inom klass 4 &r
férjor som gar 1 hogfrekvent trafik och darfor pa grund av utnyttjade frekvensrabatter betalar mindre i
anlops- och beredskapsavgift.

I Tabell 4 presenteras motsvarande information men fordelat pa fartygstyp enligt Sjofartsverkets
klassificering. Tabellen visar relativt stora skillnader i erlagda avgifter per anlop mellan olika
fartygssegment, vilket delvis kan forklaras med olika fartygsstorlekar men ocksé beror pa att olika
segment i olika utstrickning kan utnyttja frekvensrabatter.

Tabell 3. Antal anlép och genomsnittligt uttag av farledsavgift per NT-klass och avgiftskomponent enligt
farledsdeklarationer 2019.

Genomsnittlig avgift per anlép (kr)

Nettodraktighetsklass Antal anlop Anlopsavgift Beredskapsavgift Gods/Pax r;r\?I::Irta(bI;:(tl)
1(0-999) 5788 916 278 1564 2752
2 (1 000-1 999) 13471 4 656 1424 3926 9943
3 (2000-2 999) 4537 9 466 3010 6428 18 428
4 (3 000-5 999) 30989 2772 942 2 860 6351
5 (6 000-9 999) 11905 10 455 3312 5613 19 081
6 (10 000-14 999) 5340 17 279 5689 10 158 31674
7 (15 000-29 999) 5090 19 340 6 857 8401 31326
8 (30 000-59 999) 1916 28116 10 284 27977 60 487
9 (59 999-99 999) 131 115197 37927 28 014 169 919
10 (100 000-) 54 156 805 47 039 18 661 222 505
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Tabell 4. Antal anlép och genomsnittligt uttag av farledsavgift per fartygstyp och avgiftskomponent enligt
farledsdeklarationer 2019.

Genomsnittlig avgift per anlép (kr)

Fartygstyp Antal anlop Anl6psavgift Beredskapsavgift Gods/Pax ;ﬁ:::ig;:(tl)
Passagerarfartyg,

farjor och 54 132 3926 1422 2556 7 306
kryssningsfartyg

Ro-ro fartyg 2735 29998 9877 10017 46 969
Torrlastfartyg 11184 8518 2620 5690 16 616
Ovriga tankfartyg 330 19824 5948 22787 48 559
Kemtankfartyg 4370 14583 4847 14 809 32 669
Containerfartyg 2368 26247 7875 10 142 44 263
Ovriga fartyg 282 1572 472 5074 7118
Bulklastfartyg 1140 15193 4640 11851 31411
Oljetankfartyg 1418 23414 7040 35631 66 035
Pram 366 6226 1869 8667 16 762
Gastankfartyg 824 12 877 4113 8777 24937
Kylfartyg 65 51365 15412 5331 72 107

Det finns inga uppgifter om hur manga anlép som gors med lotsdispens, men en uppskattning kan
gOras genom att jamfora deklarerade anlop per hamn med rapporterade genomforda lotsningar per
hamn. Om varje anlop ger upphov till tva lotsningar kan differens antas vara anlop gjorda utan
utnyttjande av lots. Eftersom det inte utgér lotsplikt for passagerarfartyg som gér i frekvent tidtabells-
lagd trafik och att vissa mindre fartyg saknar lotsplikt har jamforelsen gjorts enbart for handelsfartyg,
det vill sdga fartyg i samtliga segment i Tabell 4 exklusive ”Passagerarfartyg, férjor och kryssnings-
fartyg”.® Resultaten redovisas i Tabell 5. For de 13 hamnar med flest lotsningar 2019 samt tvd hamnar
1 Vanern (Karlstad och Lidképing), dr uppskattad andel anlép med dispens som storst i Stockholm.
Nynédshamn sticker ut med noll anlép med dispens och 1 6vrigt varierar andelen mellan 8 och 43
procent. Andelen anlép med dispens ligger kring 36 procent for hamnarna i Vanern (Karlstad och
Lidkdping) medan den &r sé lag som 8 procent i Mélarhamnen Vésteras.

8 Siffrorna i Tabell 5 kan fortfarande inneh&lla vissa mindre fartyg som inte ér lotspliktiga pd grund av sin storlek
inte ar lotspliktiga. Darfor kan vérdena i tabellen tolkas med forsiktighet, sarskilt for de hamnar som har en hog
andel trafik med mindre fartyg.
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Tabell 5. Uppskattad andel anlop med handelsfartyg som gjordes med dispens 2019.

Hamn Antal lotsningar 2019 Deklarerade anl6p 2019 Andel med dispens
Goteborg 4960 4052 38,8%
Brofjorden 1647 1042 21,0%
Karlshamn 1425 995 28,4%
Norrképing 1348 1005 32,9%
Malmo 1165 1022 43,0%
Stenungssund 960 571 15,9%
Gavle 944 660 28,5%
Vasteras 875 477 8,3%
Sodertalje 863 539 19,9%
Stockholm 738 772 52,2%
Lulea 651 435 25,2%
Nynashamn 554 268 0,0%
Képing 472 275 14,2%
Lidkoping 222 171 35,1%
Karlstad 139 112 37,9%

2.2. Teoretiska utgangspunkter for ett effektivt avgiftsuttag

Fragan om vilken typ av avgiftsmodell som ar mest lamplig vid framtida utformningar beror pa
avgiftssystemets huvudsakliga syfte. Ett avgiftssystem som syftar till att i s& hog utstrackning som
mojligt bidra till att sjofartens samhallsekonomiska marginalkostnader internaliseras via avgifter,
innebdr vissa implikationer for hur avgiftsmodellen bor utformas. Ett system som syftar till att
sékerstilla en viss intdktsniva pa &rlig basis till sa 14g samhéllsekonomisk kostnad som mdjligt innebar
andra implikationer. I detta delavsnitt gés dessa alternativ igenom.

2.2.1. Auvgifter som internalisering av sjofartens samhallsekonomiska
marginalkostnader

EU-kommissionen (COM, 1998) foreslog i vitboken Rdttvisa trafikavgifter: en modell for ett stegvist
inforande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU att avgiftssystem for
transportinfrastruktur i EU i mojligaste grad bor knyta anvandaravgifter till samhéllsekonomiska
marginalkostnader. Samhallsekonomisk marginalkostnadsprisséttning som ’forsta basta’ princip for
infrastrukturavgifter utgor etablerat tankegods i1 nationalekonomisk forskning sedan atminstone hundra
ar tillbaka i tiden.® Utgangspunkten ar att transportaktiviteter ger upphov till externa effekter sdsom
infrastrukturslitage, buller, olyckor, luftféroreningar och klimatforandringar.'® Dessa effekter innebér
att dvriga samhéllet pafors kostnader som f6ljd av transportaktiviteterna, som inte bars i motsvarande
grad av den som fattar beslut om aktiviteterna. For att transporttjanster ska produceras i samhélls-
ekonomiskt optimal kvantitet och fordelning over trafikslagen behover prissignalerna reflektera
respektive trafikslags samhéllsekonomiska marginalkostnader. Samhéllsekonomisk marginalkostnads-

% Ett vilkint tidigt bidrag &r Pigous The Economics of Welfare, som utkom &r 1920.

10T denna rapport gors ingen detaljerad genomgéang av sjotrafikens interna och externa marginalkostnader. Fér en
oversikt hénvisas ldsaren till Vierth (2018) och Vierth & Merkel (2020).
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prissittning leder enligt ekonomisk teori till ett effektivt kapacitetsutnyttjande inom transportsektorn
och till uppfyllandet av den miljopolitiska principen *fororenaren betalar’.

I Sverige rader som transportpolitisk princip att “trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska vara en
utgéngspunkt nér transportpolitiska styrmedel utformas” (Prop. 2012/13:25, sid. 12). Eftersom bade
farleds- och lotsavgifter kan betraktas som transportpolitiska styrmedel 4r det relevant att diskutera
huruvida kopplingen mellan avgifternas nivaer och sjétrafikens samhéllsekonomiska kostnader borde
stirkas. Farledsavgifter kan betraktas som ett styrmedel i meningen att avgifternas nivaer och struktur
paverkar aktorers val. De innehaller element av internalisering, fiskala och regionalpolitiska hdnsyn,
vilket redovisas mer noggrant i detta och kommande delavsnitt. Att karaktarisera lotsavgifter som
styrmedel &r lite mer komplicerat eftersom avgifterna i huvudsak utgor ersittning for en utford tjénst.
Lotsavgifterna innehaller dock, genom sin struktur och regionala rabatter, element av férdelning och
styrning.

Enligt berdkningar av Trafikanalys (2021) och Vierth & Merkel (2020) &r sjofarten i Sverige
underinternaliserad, vilket innebér att befintliga skatter och avgifter som tas ut av den kommersiella
sjotrafiken underskrider trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader. I bdgge analyser har enbart
Sjofartsverkets farleds- och lotsavgifter betraktats som internaliserande avgifter.!! Internaliserings-
graden skiljer sig dock vésentligt mellan fartygskategorier. Utmérkande i bida studier &r att
férjetrafiken (ro-pax) ar sérskilt underinternaliserad. Vierth & Merkel (2020) drar slutsatsen att
eftersom fartyg i denna kategori &r de som flitigast kan utnyttja frekvensrabatter i farledsavgifterna
tenderar avgiftssystemet att vara regressivt, det vill séga att avgiftsniverna per anlop minskar med
mingden anlop. Eftersom varje ytterligare sjotransport med ett givet fartyg kan antas ge upphov till en
konstant ytterligare marginalkostnad innebar frekvensrabattsystemet ett avsteg fran principen om att
knyta avgifter till trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader.

En problematik nér det géller att internalisera sjofartens externa kostnader ar att energiprodukter for
anvandning i sjofarten ar befriade fran skatt (EU, 2003). Det saknas déarfor forutséttningar for att
genom brénsleskatter som marknadsbaserat styrinstrument internalisera sjofartens kostnader relaterade
till utslépp, vilket utgdr en skillnad jamfort med exempelvis vigtransportsektorn. Under 2021 har EU-
kommissionen dock foreslagit en omarbetning av energiskattedirektivet. Forslaget att basera
minimumnivan for skatter pa fordons- och uppvérmningsbrénsle pa energiinnehall och miljoprestanda
och att slopa vissa undantag och subventioner ligger i linje med Gvriga initiativ och omarbetningar
inom ramen for den Grona given for att bidra till EU:s energi- och klimatmal.

Det har lange forekommit diskussioner om en global koldioxidskatt for sjofartsbranslen (Parry m.fl.,
2018), och detta &r en fraga som Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) har radighet dver.
Parallellt med diskussioner om mgjliga globala styrmedel har EU aviserat planer om ett regionalt
marknadsbaserat styrmedel som innebér att sjofartens utsldpp inom unionen omfattas av utslapps-
handelssystemet ETS. Under 2021 tydliggjordes hur dessa planer skulle verkstillas. Utslépp av
koldioxid frén fartyg (oavsett flagg) med bruttodraktighet om minst 5 000 kommer att omfattas av det
redan existerande utsldppshandelssystemet (COM 2021/0211). Systemet planeras omfatta alla utslapp
av koldioxid fran trafikering mellan EU-hamnar (EU-intern sjétrafik), 50 procent av utsléappen fran
trafikering som startar eller slutar utanfor EU (trafik till/fran tredje land) och alla utsléapp som sker
medan fartyg dr i en EU-hamn. Fran systemets ténkta borjan i 2023 planeras en infasningsperiod pa
fyra ar, som ska sluta med att 100 procent av utsldppen definierade ovan omfattas av utsldppshandeln.

"1 Aven hamnavgifter kan séigas delvis fungera som internaliserande, sirskilt med tanke p4 att flertalet hamnar i
Sverige tilldimpar miljodifferentierad prissittning. Ett problem &r dock att det &r svart att veta storleken pé de
avgifter som olika fartyg faktiskt betalar, eftersom dessa vanligen bygger pa forhandlingar och avviker fran
hamnars listade tariffer. Ytterligare ett problem é&r att hamntariffer ofta &r komplicerade till sin struktur, vilket
gOr att det dr svart att skilja eventuella internaliserande taxor fran rena ersittningar for utférda tjanster.
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For att en skatt eller avgift ska vara internaliserande krévs att storleken pa avgiften &r rorlig i
forhallande till storleken pa de externa effekterna. Aven om Sjofartsverkets avgifter i viss utstrickning
kan fungera som internaliserande finns egentligen ingen direkt koppling mellan storleken pa avgifter
som ett fartyg &r pliktigt att betala och de samhéllsekonomiska marginalkostnader fartyget ger upphov
till (Vierth & Merkel, 2019). Visserligen &r avgifter differentierade med avseende pa storlek, vilket
korrelerar med bransleforbrukning och i manga fall med transportavstand samt ddrmed med utslépp av
luftfororeningar och koldioxid. A andra sidan ir avgifterna inte explicit rorliga med avseende pa
faktorer som transportavstand, bransleforbrukning eller behov av isbrytarassistans. Detta innebar att
avgifterna som respektive fartyg &r pliktigt att betala i bésta fall svagt korrelerar med storleken pa de
samhéllsekonomiska marginalkostnader som fartygstransporten kan véintas ge upphov till. Enligt
Vierth & Merkels (2020) och Trafikanalys (2021) berdkningar hade Sjofartsverkets avgifter behovt
hdjas kraftigt for att summan av sjofartens marginalkostnader skulle motsvaras av summan av
avgifterna. Detta framstar dock inte som en rekommenderbar atgiard, med tanke pa att avgifterna enligt
nuvarande avgiftsmodell enbart ar svagt kopplade till sjofartens samhéallsekonomiska
marginalkostnader.

Med utgéngspunkt i ovanstaende &r det rimligt att diskutera vilken roll Sjofartsverkets avgifter kan och
bor spela i internaliserandet av sjofartens externa kostnader. En begrdnsande egenskap hos
Sjofartsverkets avgifter ér att dessa idag i forsta hand ar instrument {or att finansiera myndighetens
verksamhet och att avgifterna (med undantag for lotsavgifter) inte bar ndgon direkt koppling till de
kostnader som sjofarten skapar. Pa grund av Sjofartsverkets ekonomiska beroende av stabila
avgiftsintidkter under nuvarande finansieringsramar for myndigheten reduceras mojligheterna att knyta
avgifterna till sjotrafikens marginalkostnader.

Farledsavgifter &r ett av flera tinkbara instrument som kan anvéndas for att internalisera externa
kostnader relaterade till sjofartens miljo- och klimatpaverkan. Som tidigare ndmnts forekommer nu
langt gdngna planer om internationella ekonomiska styrmedel, som ett inforlivande av sjofartens
vixthusgasutslapp i ETS. Givet att det med internationella styrmedel gér att internalisera sjofartens
utslédppskostnader pa ett sdtt som harmoniserar med dvriga ldnder i Sveriges nérhet &r detta att foredra
ur effektivitets- och réittvisesynpunkt eftersom redare/fartygségare inte riskerar att drabbas olika
baserat pa hur ofta de anldper just svenska hamnar.!? For att inte farledsavgifternas internaliserande
funktion ska Gverlappa pa ett ineffektivt sdtt med andra marknadsbaserade internationella styrmedel, dr
det dirfor angeldget att fundera 6ver vilken roll Sjofartsverkets avgifter bor spela i en storre
transportpolitisk kontext. Aven hamnavgifter kan sigas verlappa med farledsavgifternas nuvarande
funktion. De flesta stora svenska hamnar tillimpar ndgon form av miljodifferentiering, vilket innebar
att redare redan utsitts for en dubbel styreffekt.

Vad som utgdr den optimala nivén pa farledsavgifter utifrén ett marginalkostnadsperspektiv beror pa
flera komplicerade fragor:

e Vilka andra internaliserande styrmedel finns redan pa plats — det vill sdga vad 4r nivan pa de
kvarvarande icke-internaliserade kostnaderna forenade med en given sjotransport? Hér saknas
1 dagsliget kunskap om bidraget till sjéfartens internalisering fran till exempel hamnavgifter.
For utformandet av ett langsiktigt avgiftssystem framstar det som viktigt att avgifternas
styreffekter dr harmoniserade med lokala/regionala/internationella styrmedel.

o Inom vilket geografiskt omrade ska externa kostnader tas i beaktande? I sina berdkningar av
sjofartens nuvarande internaliseringsgrad utgér bade Vierth & Merkel (2020) och Trafikanalys

12 En stor del av sjofartens utslépp i Sveriges niromrade utgdrs av transittrafik, det vill siga trafik som transiterar
havsomraden ndra Sveriges kust utan att anlopa svenska hamnar (Vierth m.fl., 2020). Denna trafik beldggs alltsa
inte med svenska miljodifferentierade farledsavgifter trots att utsldppen av luftféroreningar paverkar miljon i
Sverige.
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(2021) fran att det &r utslappen pa svenskt sjoterritorium som ar relevanta, men detta
antagande kan ifragaséttas eftersom den storsta delen av internationella sjotransporters stracka
ar beldgen utanfor de handlande landernas sjoterritorium. Ett hypotetiskt alternativ hade varit
att utgd fran de utslépp som berdknas ske under halva transportstriackan for utrikes transporter.
En global, eller atminstone EU-gemensam internaliseringsmekanism skulle kunna vara helt
proportionell mot fartygs utslapp utan att behdva utga fran nationella uppdelningar.

e Hur ska storleken pa de externa marginalkostnader som sjofarten ger upphov till berdknas? I
flera tidigare studier (se t.ex. Vierth, 2018) har sjéfartens externa marginalkostnader
uppskattats. Det foreligger stora osdkerheter 1 hur enskilda kostnadsposter som exempelvis
olyckskostnader ska uppskattas. Aven kostnaden for utsldpp av luftféroreningar och koldioxid
kan variera kraftigt beroende pa vilka antaganden om vérderingar som gors. Vierth & Merkel
(2020) visar att internaliseringsgraden for sjofart inom svenskt sjoterritorium kan variera
mellan cirka 20 och 90 procent beroende pé vilka antaganden som goérs om virderingen av
externa effekter. En sddan hog grad av osékerhet riskerar att skapa legitimitetsproblem om
skattade marginalkostnader skulle dversittas till internaliserande taxor.

En jamforelse kan goras mellan Sjofartsverkets farledsavgifter och banavgifter for utnyttjandet av
jarnvagsinfrastruktur. Banavgifter regleras i Jarnvagslagen (2004:519), som fastslar att avgifternas
miniminiva ska vara baserade pa marginalkostnader som uppstar som en direkt f6ljd av framforandet
av tag. Dock kan infrastrukturhallaren ta ut tillaggsavgifter for att na kostnadstackning. I praktiken
sétts dock banavgifterna till nivaer som ar ldgre 4n marginalkostnad (Odolinski, 2020). I Trafikverkets
nationella plan for transportsystemet har det aviserats att banavgifterna ska hojas for att succesivt nd
samma niva som berdknade marginalkostnader (dock exklusive tringselkostnader). Prisséttningen av
bade jérnvigens och sjofartens statliga infrastruktur avviker alltsé i praktiken fran marginalkostnads-
nivéer, med en viktig skillnad att det for jarnvégen till skillnad fran sjofarten finns en lagstadgad
ambition om att avgifterna ska motsvara marginalkostnaderna.

2.2.2. Fiskalt motiverade avgifter

Ett alternativt synsétt &r att betrakta Sjofartsverkets avgifter som i forsta hand fiskalt motiverade. Det
vill séiga att det Gverordnade motivet med avgiftsuttaget &r att finansiera offentlig verksamhet. Fiskalt
motiverade avgifter eller skatter skiljer sig fran pigouvianska (internaliserande) sa till vida att de inte
syftar till att korrigera marknadsmisslyckanden i form av externa effekter, utan syftar till att finansiera
offentlig verksamhet genom att ta ut medel pa ett sétt som snedvrider marknadsaktorers beteende sa
lite som mojligt. For att minimera dodviktsforluster som uppstar i samband med uttaget av en fiskalt
motiverad skatt eller avgift bor uttaget koncentreras till de varor och tjénster vars efterfragan dr minst
elastisk, det vill siga minst priskénslig.

Synen pa uttaget av skatter och avgifter i transportsektorn som atminstone delvis fiskalt motiverat ar
vanlig. Beskattningen av végtransportsektorn liknar i vissa avseenden fiskalt motiverad beskattning. 1
Sverige uppgér intdkterna fran vagtrafikskatter sammanlagt till 6ver tre ganger storleken pa statens
utgifter for investering och underhall av vignéatet (Nilsson m.fl., 2020), vilket illustrerar transport-
sektorns betydelse som allmén intéktskélla for staten. Nilsson m.fl. (2020) papekar att delar av
vagtrafikens beskattning, exempelvis uttaget av skatt pa dgandet av fordon, 6verensstimmer med
principen att fiskal beskattning i sé liten grad som mdjligt ska paverka konsumenters beteende.
Samtidigt finns element i beskattningen som har tydligt styrande avsikter, sdsom att fordonsskatten ar
hogre for fordon som ger upphov till hdgre externa kostnader.

Det ér felaktigt att likstélla Sjofartsverkets uttag av avgifter med fiskalt motiverad beskattning, men
det finns i praktiken vissa likheter. Det 6verordnade syftet med avgifterna ar att ticka myndighetens
egna kostnader. Det vill sdga att intdkterna fran avgiftsuttaget inte genererar nagot 6verskott till andra
statliga verksambheter, till skillnad fran beskattningen av vigtransportsektorn. Det finns dock inga
bestammelser om att farledsavgifterna for det enskilda fartyget bér motsvara de kostnader som péfors
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staten (eller samhallet) till f61jd av fartygets framdrift och anvéindande av allménna farleder. Som
diskuterats ovan finns generellt en svag koppling mellan de farledsavgifter ett fartyg ar pliktigt att
betala och de marginalkostnader fartyget kan antas ha gett upphov till. Till exempel betalas kostnader
for isbrytning av hela fartygskollektivet, trots att en delméngd av alla avgiftspliktiga fartyg dr i behov
av assistans. Detta innebar att Sjofartsverkets avgiftsproblem under nuvarande finansieringsmodell i
stort liknar problemet med att ta ut fiskalt motiverad skatt: avgifter fran kommersiell sj6fart tas inte ut
som ett sdtt att styra beteenden utan som ett slags nédvandigt ont for att generera en stabil
intdktsmassa pa arlig basis och diarmed sékra finansiering for myndighetens kostnader.

Givet ovan ar det intressant att undersoka huruvida eller i vilken grad uttaget av avgifter snedvrider
resursutnyttjandet i transportsektorn, genom att exempelvis i onddigt hog grad ta ut avgifter fran
priskénsliga segment inom sjofarten. I Sjofartsverkets arbete med att se 6ver vilka modeller for
avgiftsuttag som kan vara tillimpbara i framtiden réder en uttryckt likabehandlingsprincip som innebér
att en ny avgiftsmodell inte far riskera att skapa strukturella skillnader mellan branschsegment.'® Detta
utgdr en begransning av mojligheterna att av effektivitetsskal differentiera avgiftsnivaerna med
avseende pa kostnadskénslighet. Daremot rader, som redovisats av Johansson m.fl. (2020a) och Vierth
& Merkel (2020), i praktiken strukturella skillnader i avgiftsbordan sa till vida att vissa segment i
hogre grad kan utnyttja frekvensrabatter och ddrmed kraftigt sédnka sina avgiftsbetalningar i
forhallande till miangden anlop som gors. Trafik med fartyg som gor fa anldp i svenska hamnar kan
dérfor ségas vara missgynnad i termer av erlagda avgifter per anldp jamfort med hogfrekvent trafik.
En differentiering med avseende pa frekvens skulle kunna vara motiverad ur effektivitetssynpunkt om
det finns skil att anta att den hogfrekventa trafiken dr mer kénslig for kostnadsférandringar dn
sdllangangstrafiken, eftersom detta skulle innebara mindre dodviktsforluster som foljd av
avgiftsuttaget. Utifran befintlig kunskap &r det svart att utvardera huruvida detta ar fallet.

Senare i denna rapport presenteras empiriska analyser av hur uttaget av farledsavgifter paverkar
trafikutfall inom olika segment av den avgiftspliktiga sj6farten. Kénsligheten for avgiftsfordndringar
uttrycks i termer av elasticiteter. Analyserna gor det mdjligt att undersdka huruvida alternativa
utformningar av avgiftssystemet, genom att omfordela kostnadsboérdan mellan olika segment, skulle
kunna bidra till 6kad eller minskad snedvridning av sjofartens resursanvéndning.

2.2.3. Regionalpolitiskt motiverade avgifter

Isbrytning i farlederna omfattas i Sverige inte av nagra sérskilda avgifter for att ticka verksamhetens
kostnader. I stéllet finansieras isbrytningen av farledsavgifter, som inbetalas av hela det avgiftspliktiga
fartygskollektivet oavsett behov av isbrytning. Sjofartsverkets kostnader for isbrytning uppgéar arligen
till cirka en tredjedel av de totala intéikterna fran farledsavgifter. Avgiftsbefriandet av isbrytningen kan
sedan atminstone slutet av 1960-talet betraktas som en regionalpolitisk subvention till den norrldndska
sjofarten (Eriksson, 2006). Sjélva finansieringen av isbrytningen har dock véxlat fran att regleras over
statsbudgeten till att, som idag, bekostas via allmidnna avgifter for alla avgiftspliktiga fartyg som
anloper svenska hamnar under alla &rstider. Aven i Finland, vars kostnader for vintersjofart 4r
jamforbara med Sveriges, finansieras isbrytningen mestadels av allménna farledsavgifter. Det finska
systemet skiljer sig dock nagot fran det svenska eftersom farledsavgifter differentieras med avseende
pa fartygs isklass, vilket innebér att fartyg som klarar svéra isforhéllanden och darmed i légre grad é&r i
behov av assistans betalar mindre (Vierth, 2018).

Aven lotsavgifter omfattas av regionalpolitiska dverviganden. For sjétrafik i Milaren och Vinern ir
lotsstrackorna ldnga och tidskravande, vilket innebar hoga avgifter for lotsning. For att parera detta
rabatteras lotsavgifter i Vanerns lotsomrade med 30 procent och med 10 procent i Mélaren. Innan
avgiftsmodellen ar 2018 tradde i kraft var rabatterna hogre: 65 respektive 32 procent. Motiven till

13 Enligt méte med Sjdfartsverket i juni 2021.
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rabatten kan vara att kompensera for hoga kostnader forknippade med lots, men eftersom rabatterna &r
formulerade att gélla just dessa omradden kan motivet tolkas som regionalpolitiskt. En generell
kompensation for hamnar vars inseglingsleder medfor hdga kostnader for lots utgar dessutom redan 1
form av den tidsbaserade avgiftsreduktionen som innebdér att for lotsningar som tar minst sju timmar
tas ett reducerat avgiftsbelopp ut for den dverstigande tiden.

Béda avgiftselement beskrivna ovan utgor ytterligare avsteg fran principen att trafiken ska béra sina
samhéllsekonomiska marginalkostnader. Exemplen illustrerar att d&ven regionalpolitisk hdnsyn ingar i
uttaget av statliga sjofartsavgifter.

2.3. Prissattning av maritim infrastruktur: tidigare forskning och andra
landers erfarenheter

2.3.1. Avgiftssystem for maritim infrastruktur

De flesta EU-lénder har inte nationella avgiftssystem for anvéindandet maritim infrastruktur
motsvarande Sveriges farledsavgifter. I stéllet tas infrastrukturavgifter ut enbart i form av
hamnavgifter och eventuella brukaravgifter for sarskilda farleder och kanaler (van Essen m.fl., 2019).
Nationella avgiftssystem for anvandning av farleder finns dock i atminstone nagra andra linder,
daribland Finland och Estland. Enligt Traficom (2020) &r Sverige, Finland och Estland de enda EU-
lander som har omfattande nationella system med farledsavgifter. Det finns ett flertal forsknings-
rapporter och vetenskapliga artiklar publicerade med fokus pa det svenska systemet med farleds-
avgifter, men pé grund av att systemet dr forhallandevis ovanligt finns fa jimforbara studier fran andra
lander tillgdngliga.

Farledsavgifter i Finland

I Finland svarar tullmyndigheten for uttag av farledsavgift. Lagen om farledsavgift i Finland
(1122/2005) fastslar att fartyg som bedriver handelssjofart pa finskt territorialvatten ar skyldigt att
betala statlig farledsavgift. Likt Sverige debiteras dock ej farledsavgift for fartyg som transiterar finska
vatten utan att anlopa en finsk hamn. Fartyg med lag nettodréktighet (<300 for kryssnings- och
lastfartyg och <600 for passagerarfartyg) samt fartyg som gér i trafik p4 Saima kanal undantas
farledsavgift. Faststdllandet av farledsavgift bygger pa fartygs nettodréktighet multiplicerat med ett
enhetspris som beror pa fartygets typ och isklass. Fartyg pa finska vatten ar enbart skyldiga att betala
farledsavgift en gang om fartyget under samma resa lossar last fran utlandet i flera finska hamnar.
Déaremot ska fartyg betala farledsavgift for varje anlop 1 finsk hamn om det under en resa till eller fran
utlandsk hamn pé végen transporterar gods som lastats och lossats i finska hamnar. Farledsavgiften
sétts enligt lagen ned om fartyget har en 14g kapacitetsutnyttjandegrad. For utnyttjandegrader pa hogst
15 procent sitts avgiften ned med 75 procent. Avgiften sétts ned med 50 procent om utnyttjandegraden
ar mellan 15 och 30 procent.

I samband med inférandet av EU:s svaveldirektiv i Ostersjon ar 2015 beslutade finska kommunika-
tionsministeriet att halvera farledsavgifterna for att kompensera industrins kostnadsbelastning.
Halveringen, som mojliggjordes genom en tillféllig lag, har sedan dess fortsatt att vara i kraft. Enligt
en rapport av kommunikationsministeriet (Séarkijarvi & Giordani, 2018) foreslas en bred reform av
farledsavgiftssystemet tas fram for att skapa ett system som ar langvarigt hallbart for samhallet och
ndringslivet.

Farledsavgifter i Estland

Estlands system for uttag av farledsavgifter liknar det finska, men klassificeringen av fartygstyper ar
annorlunda och storleksdifferentierade tariffer bestdms utifran bruttodréktighet snarare 4n
nettodriktighet (Traficom, 2020). Det estniska trafikverket, som dr ansvarigt for faststéllande och
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fakturering av avgifter, beskriver hur farledsavgifter ska faststéllas.!* Fartyg &r skyldiga att erligga
farledsavgift i samband med hamnanldp. Om fartyget efter det debiterade anldpet anloper en hamn i
samma region (estniska farvatten delas for detta syfte upp i fyra regioner), behover ingen ytterligare
farledsavgift for anlopet betalas. Likasé debiteras ingen ytterligare avgift om fartyget inom 24 timmar
fran att ha gjort ett debiterbart anlép, anléper en hamn i en annan region. Tarifferna som anvands for
faststillelse av avgift dr differentierade med avseende pé bruttodraktighet, fartygstyp och isklass. For
samtliga avgiftspliktiga fartyg finns maxbelopp som utgor tak for farledsavgifternas niva. Dessa tak
varierar for olika fartygstyper. Regelverket sétter ocksa ett tak for hur manga ganger under ett
kalenderér ett fartyg kan debiteras farledsavgift. Detta tak varierar for olika fartygstyper: 60 ganger per
kalenderér for passagerarfartyg, 3 ganger for kryssningsfartyg och 10 ganger for andra fartygstyper.

Mellan den 1 april 2020 och den 31 mars 2021 radde undantag frén farledsavgift for samtliga fartyg
som anlopte estniska hamnar, pa grund av coronapandemins ekonomiska effekter. For perioden 1 april
2021 till 31 december 2021 har farledsavgifter aterinforts men taket som reglerar hur manga ganger
farledsavgift kan debiteras per ar har sénkts.'?

Andra exempel pa prissattning av maritim infrastruktur

Avgifterna pé Kielkanalen togs bort i andra halvéret 2020; beslutet forléngdes till slutet pa 2021.
Motiven var langa véntetider vid slussarna samt mindre trafik pa kanalen pga. coronapandemin och
laga bréanslepriser som gor den langre rutten via Skagerak attraktivare. Tillsammans med andra
faktorer (30 % hogre brinslepriser, okad utrikeshandel m.m.) har borttagningen av avgifterna pa
Kielkanalen lett till 6kningar av den transporterade godsméngden (14,5 %), antalet fartyg (8,8 %) och
GT (16,2 %) 1 kanalen under forsta halvaret 2021 jamfort med forsta halvaret 2020, (WSV.de, 2021).
Institut fiir Weltwirtschaft har berdknat att de samhéllsekonomiska nyttorna av Kielkanalen utgors 1
forsta hand av lagre transportkostnader for tyska, danska och svenska foretag samt lagre utslapp,
(Stamer, Felbermayr, Schrader, & Stehn, 2021).

Bahlke & Hiibscher (2016) har tagit fram ett forslag till avgifter som ska internalisera sjéfartens
externa effekter pa de tyska vattnen, pé uppdrag av staden Bremen. Utgangspunkter &r EU:s Vitbok
om rattvisa trafikavgifter (COM, 1998) och direktiv (EU, 2015/757) om &vervakning, rapportering och
verifiering av koldioxidutslapp och miljéindexet Blauer Engel som stods sedan 1978 av den tyska
regeringen. Forfattarna kommer fram till att det foreslagna avgiftssystemet inte innebar nagon
konkurrensnackdel for sjofarten om motsvarande metod anvénds for att berdkna avgifterna for de
andra trafikslagen.

Hamnavgifter betalas i hela vérlden, deras utformning, till exempel vilka komponenter som ingér kan
dock skilja mycket mellan enskilda hamnar. Dessutom &r det vanligt att redarna har mojlighet att
forhandla hamnavgifternas nivé, vilket inte &r mojligt for statliga avgifter. IVL (von Bahr m.fl., 2018)
inventerade miljodifferentierade hamnavgifter och andra potentiella styrmedel kopplade till hamnar.
De drar slutsatsen att styreffekten av en eventuell statlig styrning av hamnavgifternas miljo-
differentiering skulle bli stérre om andra ekonomiska styrmedel beaktas nir styrningen ska utformas.

2.3.2. Effekter pa efterfragan pa sjotransport och trafikslagsfordelning

Foréndrade avgifter for sjofarten innebér forédndrade transportkostnader for gods och passagerare som
fraktas med sjofart. For att forstd konsekvenserna av hdjda eller sidnkta farleds- och lotsavgifter &r det
diarmed viktigt att forsta effekterna i transportsystemet av hojda eller minskade transportkostnader.

Generellt rader att farleds- och lotsavgifter representerar en liten andel av transportkostnader for
godstrafik. Enligt berdknade exempel av Johansson m.fl. (2020a) utgdr farleds- och lotsavgifter

14 Changes in calculation of fairway dues

15 Maritime Safety Act.
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omkring 1-2 procent av transportkostnaderna for typiska godstransportupplédgg i utrikes trafik. For
vissa relationer, sdsom mer kortvéga sjotransporter eller transporter med start- eller méalpunkt i
Mailaren eller i synnerhet Vinern, kan dock avgifternas andel vara betydligt hogre. I fallen med
Milaren och Vinern beror detta framfor allt pé att ldnga lotsningsleder medger hoga kostnader for
lotsning. Fordandrade tariffer i sjofartens avgiftssystem kan alltsa ha olika relativ effekt pa
transportkostnaderna for olika typer av transportupplagg och geografiska omraden.

En fraga som ofta framfors i diskussionen om sjofartens avgifter ar att de hdgre transportkostnader
som pafors transportkdpare genom avgifterna, kan paverka valet av trafikslag. Det vill sdga att hoga
avgifter kan leda till en ligre trafikslagsandel for sjofarten och att en minskning av avgifterna kan leda
till en overflyttning av gods fran landbaserade trafikslag till sjofart. Fragan om hur trafikslags-
andelarna pa nationell niva péverkas av forédndrade relativa kostnader for trafikslagen studerades av
Vierth m.fl. (2020) dér modellsystemet Samgods anvéndes for att berékna forandringar i gods-
transportarbete vid olika kostnadsforindringar. Overlag fanns att sjofartens efterfrigan ir relativt
oelastisk med avseende pa egna kostnadsforandringar, egenpriselasticiteten berdknades ligga
mellan -0,07 och -0,17. Resultaten innebér att en 6kning (eller minskning) av sjofartens transport-
kostnader har liten effekt pa det samlade godstransportarbetet till sjoss och att effekten av kostnads-
forédndringar pa trafikslagsfordelningen (moéjligheten att orsaka en verflyttning genom monetéra
styrmedel) bor betraktas som begrinsad.

Det finns flera forskningsresultat som tyder pa att kostnadsforéndringar for sjofarten har en liten effekt
pa efterfrdgan. Inforandet av svaveldirektivsomrédet som omfattar svenska farvatten ar 2015 innebar
att en Overgang till dyrare lagsvavligt sjofartsbriansle blev obligatoriskt. Effekten pa efterfragan av de
okade transportkostnaderna forvintades enligt bland andra Notteboom (2011) bli avsevérd, men
uppfoljningsstudier (se t.ex. Trafikanalys (2017)) fann att inga mérkbara effekter pa transportarbetet
till sjoss eller trafikslagsfordelningen dgde rum under aren efter direktivets inférande.

Internationella studier av sjotransportarbetets kénslighet for kostnadsforédndringar varierar i resultat
men visar oftast att efterfrdgan pa sjotransporter tenderar att vara oelastisk. Exempel pa studier som
finner detta dr modelleringsstudier sdsom Beuthe m.fl. (2014) som undersoker godstransporter i
Rhenomrédet, Johnson & de Jong (2011) som anvinder svenska data och Feo m.fl. (2012) som
studerar spanska godstransporter. Vissa studier, t.ex. Arencibia m.fl. (2015), Bergantino m.fl. (2013),
som bygger pa diskreta valmodeller dir respondenter uppger hur de skulle reagera pa hypotetiska
kostnadsforédndringar, finner & andra sidan att efterfrigan ar mer elastisk.!®

Motsvarande studier om prisefterfragan for passagerarsegment inom sjéfarten har inte refererats i detta
avsnitt eftersom relevanta studier inte funnits i litteratursokningar.

2.3.3. Vem bar kostnaden for hojda avgifter?

Hoéjda farleds- och lotsavgifter debiteras rederier via skeppsmaklare men éverviltras sannolikt i nagon
grad till varudgare. I vilken grad rederier kan 6verviltra kostnader for hogre avgifter till varudgare
beror pa rederiers marknadsposition och hur transportavtalet med koparen ar utformat (Lindgren &
Vierth, 2017).

Mojligheten for varudgare att i sin tur Overviltra kostnader i form av hogre avgifter pé sina inhemska
och globala kunder begrinsas av konkurrensutsattheten pa den varumarknad de verkar inom. Tidigare
rapporter och utredningar (Nilsson m.fl., 2020; Lundmark & Séderholm, 2004) har papekat att
exempelvis inom massa- och pappersindustrin, som préglas av lag produktdifferentiering och lag
marknadsmakt hos aktorerna, &r majligheterna att Gverviéltra 6kade kostnader pa sina kunder sma. I
sadana fall kommer 6kade kostnader i form av hojda avgifter att behdva baras av industrin, vilket
resulterar i férsdmrade marginaler. Produkter med en hogre grad av heterogenitet kan ge storre

16 En utforlig dversikt av forskningsliget terfinns i Vierth m.fl. (2020).

VTI rapport 1098 31



utrymme for att dverviltra kostnadsokningar pé kunder, eftersom produktdifferentiering utgér en form
av marknadsmakt.

Av relevans dr ocksa huruvida en varuédgare har sina konkurrenter huvudsakligen pé internationella
marknader eller inom svensk industri. Eftersom en hojning av sjofartens avgifter inte paverkar
kostnaderna hos utldndska konkurrenter till svenska exportforetag, drabbas svenska exportforetag pa
internationellt konkurrensutsatta marknader sarskilt, vilket resulterar i férsidmrad konkurrenskraft. Hur
mycket exportindustrin paverkas beror pa exportpriselasticiteten (exportvolymernas kénslighet for
exportpris). Som konstateras av Hammar (2006) och Nilsson m.fl. (2020) finns begrinsad kunskap om
exportpriselasticiteter per bransch 1 Sverige, vilket gor det svért att dra slutsatser om hur mycket olika
exportbranscher kan forvéntas paverkas som foljd av foréndrade transportkostnader genom eventuella
fordndringar i nivaerna pé de statliga sjofartsavgifterna.

Sammanfattningsvis kan alltsa hojda farleds- och lotsavgifter antas bédras av transportnéringen
(rederier), transportkdpare (varudgare) och slutkunder. Fordelningen av kostnadsbérdan mellan dessa
aktorer beror pa strukturen pé ingdngna avtal och respektive marknads konkurrensutsatthet. Antas det
att transport- och varumarknader kinnetecknas av hog konkurrens sé leder hdjda farledsavgifter till
forsimrad konkurrenskraft for svensk exportindustri. Aven priser pa importerade varor kan antas
paverkas, i en omfattning som &r proportionerlig mot den hjning av transportkostnaderna som en
eventuell avgiftshojning skulle innebéra. Pa grund av att farleds- och lotsavgifterna star for en liten
andel av transportkostnaderna (se foregaende delavsnitt) ska effekten pa importpriser dock inte
overdrivas. Andrade transportkostnader till 6ljd av Andringar i sjofartens statliga avgifter 4r smé dven
i forhallande till sj6fartsmarknaders regelbundna fluktuationer i fraktpriser.

2.3.4. Differentierade avgifter som miljostyrmedel

Miljéstyrmedel pa sjofartsomradet

Styrmedel anvénds for att na politiska malséttningar, som exempelvis de svenska miljokvalitetsmélen,
till en sa ldg samhallsekonomisk kostnad som majligt. Det dr lampligt att tillampa styrmedel nar det
finns ett marknadsmisslyckande, dvs. en situation dar marknaden inte leder till en optimal anvdndning
av samhallets resurser. Ett exempel pa marknadsmisslyckande ar forekomsten av externaliteter. Syftet
med implementeringen av miljostyrmedel &r att justera fér marknadsmisslyckanden, som i det
foreliggande fallet sjotransporternas externaliteter i form av negativ miljopaverkan.

Styrmedel kan delas in i marknadsbaserade styrmedel som anvénder marknadsmekanismer och icke-
marknadsbaserade styrmedel som inkluderar alla styrmedel som inte anvénder sig av
marknadsmekanismer. Marknadsbaserade styrmedel (sdsom skatter, subventioner och handel med
utsléppsritter) har generellt sett battre maojligheter att uppné kostnadseffektivitet dn icke-
marknadsbaserade styrmedel (sdsom regleringar, standarder och forbud) (Sterner & Coria, 2012).

Det dr dven relevant att skilja mellan styrmedel som implementeras av det offentliga for att ge foretag
och individer incitament att ta hansyn till de externa effekter som deras val orsakar, och de atgarder
som foretag och individer genomfor, antingen frivilligt eller som en reaktion pé ett styrmedel. I
beskrivningen nedan inkluderas éven frivilliga initiativ som aktorer inom sektorn vidtar for att minska
sjofartens miljopaverkan; exempel pé sddana initiativ dr framtagningen av miljomérkningar och
miljoindex.

Styrmedel inom sjéfarten implementeras av det offentliga pa olika nivéaer: globalt genom IMO,
regionalt genom EU, nationellt genom riksdagsbeslut och transportmyndigheter samt lokalt genom
hamnmyndigheter och ldgre politiska instanser. Rederier som intervjuas av Transportstyrelsen (2021) i
en nyligen publicerad rapport om miljostyrmedel i sjofartssektorn dr eniga om att styrmedel bor vara
globala och lika for alla for att ge bést effekt.
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Sjofarten kénnetecknas, jaimfort med andra trafikslag och industrianldggningar, av en stor andel
globala regleringar. Exempelvis stéller IMO krav avseende oljespill, skadliga &mnen, avlopp, avfall
och luftféroreningar. Incitamenten att byta till renare sjofartsbrénslen begrinsas av att de marina
fossila bréinslen inte beskattas medan exempelvis elen som anvénds till fartygens framdrift beskattas. I
Sverige ar elen som anvénds nér fartyg ligger i hamn skattereducerad for fartyg med bruttodraktighet
over 400. Mojligheterna att reducera elskatterna regleras av EU:s statsstodsregler.

I juli 2021 lade EU-kommissionen fram ett stort paket med forslag for hur unionens klimatmal ska
nas. I paketet ingér en 6versyn av energiskattedirektivet (EU, 2003/96/EG), ett forslag att dndra
direktivet (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen, ett forslag till en
reglering som kriver anvéndningen av héllbara férnybara drivmedel inom sjdfartssektorn (Fuel EU
Maritime) och ett forslag att inkludera sjofarten i EU:s handel med utsldppsritter (EU ETS). Aven
IMO diskuterar marknadsbaserade styrmedel for att minska sjotransporternas vixthusgasutslapp. Som
en forberedelse for att infora dessa styrmedel kraver bade EU (EU Regulation 2015/757, 2015) och
IMO (IMO, 2018) att fartyg 6ver 5 000 bruttoton att rapportera och verifiera bransleférbrukningen och
COs-utslépp.

Avsaknaden av skatter pa fossilt marint bransle har bidragit till att sektorns aktorer sedan borjan pa
2000-talet har tagit fram miljdindex som ska ge incitament for att minska sjotransporternas
miljopéverkan. Motsvarande miljoindex har forst anvénts i extraktiva niringar som fiske och skog och
i konsumtionsindustrin. Miljéindex for sjotransporter avser vanligen fartygs miljoprestanda och
anvénds av bland annat hamnar for att differentiera uttaget av avgifter fran anlépande trafik. Index
over fartygs miljoprestanda kan ocksa anvédndas av transportkdpare som vill sidkerstélla att
upphandlade transportkedjor uppfyller vissa krav. Hamnarnas huvudsakliga drivkrafter &r att forbattra
den lokala luftkvaliteten medan transportkdpare i forsta hand ér intresserade i benchmarking av
sjotransporternas viaxthusgasutslapp. Varken fartygsfinansidrer eller ideella organisationer (NGO:s)
har varit involverade i framtagningen av de mest anvénda miljoindexen, (Poulsen m.fl, 2018).

Den internationella hamnorganisationen International Association of Ports and Habours (IAPH) har
tagit fram Environmental Ship Index (ESI) med malet att minska utsldppen av NOx, SOx, partiklar och
CO; genom att initiera forédndringar i redarnas och hamnarnas beteende. ESI anvénds av ett 50-tal
hamnar i vérlden (dirav fem i Sverige) och cirka 7 000 oceangaende fartyg dr ESI-registrerade. Inom
naringslivet har till exempel Clean Cargo Working Group (CCWG) tagit fram indexet BSR (Business
for Social Responsibility). CCWG involverar stora redare, speditdrer och transportképare och
representerar cirka 85 procent av den globala containerlastkapaciteten. I Sverige utvecklades Clean
Shipping Index (CSI) som ett system for att underldtta miljovanlig upphandling av sjétransporter hos
stora varudgare (Svensson & Andersson, 2011). CSI anvinds i tvd kanadensiska och fem svenska
hamnar och sedan 2018 av Sjofartsverket. For mer information om CSI se ndstkommande delavsnitt.

Svensson & Andersson (2011) identifierade i en genomgang 38 olika initiativ for att minska
sjotransporternas miljopéverkan och detaljstuderade tre miljoprestandaindex. Forskarna hittade ingen
vetenskaplig publikation som avser miljéindex for sjofart och konstaterade att kunskapen pa omradet
finns inom industrin och inte i forskningen.

I sin analys av sju olika miljéindex for sjofart drar Poulsen m.fl. (2018) slutsatsen att indexen inte
lyckas vl att forbattra fartygens miljoprestanda. Som utvarderingskriterier anvandes

e universalitet (hér anses det vara ett problem att det finns flera 6verlappande index)

o transparens (hdr anses det vara ett problem att icke-medlemmar inte har tillgang till
information om till exempel miljéeffekter!?)

17Aven Svensson & Andersson (2011) papekar att CCWG:s BSR-index och CSI tillhandahaller detaljerad
information till betalande medlemmar men inte till allménheten.
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o palitlighet (hér anses det vara ett problem att flera index inte ar certifierade via tredje part)

o legitimitet (hdr anses det vara ett problem att offentliga aktorer och samhallet inte dr
representerade i framtagandet av miljéindexen).

Poulsen m.fl. (2018) anser att det behovs ett utdkat samarbete mellan privata och offentliga aktorer for
att hoja transparensen och legitimiteten och att andra miljoeffekter &n emissioner till luft krdver mer
uppmérksamhet. Vidare foreslér forskarna longitudinella studier av hur redare i olika segment reagerar
pa miljéindex och EU:s rapporteringssystem for brénsleforbrukning och CO»-utslépp.

Christodoulou (2019) studerar tolv miljéindex for sjofart, med fokus pa ESI och CSI, och kommer
fram till att indexen dr anvéndbara for transportkdpare som véljer mellan transportkedjor med olika
miljoprofil. I pappret relateras inte till Sjofartsverkets anvéandning av CSI.

Farledsavgifternas miljédifferentiering i Sverige

System baserade pa SOs-certifikat och NOx-certifikat

I Sverige kom Sjofartsverket, Sveriges Hamn- och stuveriférbund (nu Sveriges Hamnar) och
Redareforeningen (nu Svensk Sjofart) ar 1996 inom ramen for en trepartsoverenskommelse Gverens
om att inféra miljodifferentierade farledsavgifter. Systemet byggde pa certifikat som utfardades av
Sjofartsverket; under perioden 1998-2014 utfardades SOx-certifikat och under perioden 1998-2017
utfardades NOy-certifikat. SOx-certifikaten blev obsoleta i och med inforandet av svaveldirektivet i
SECA-omradet, som omfattar Ostersjon, Nordsjon och Engelska Kanalen. I Figur 4 sammanfattas hur
kraven (gransvirden) och incitamenten (avgiftsreduktioner) har utvecklats dver tid.

Lindé m.fl. (2019) utvérderade de certifikatbaserade miljodifferentierade farledsavgifterna. Studien
fann att upp till 1 450 fartyg per ar fick en ldgre fartygsavgift via SOx-certifikat. SOx-utsléppen
reducerades med ca 50 000 ton per &r och berdknas ha givit upphov till nyttor fér samhéllet som var
tre till 17 ganger hdgre dn kostnaderna.

Antalet fartyg med NOx-certifikat 6kade fram till en plata pa 40 till 48 fartyg 2005-2014 och
minskade darefter. Mellan 1998 och 2001 gav Sjofartsverket finansiellt stod till installeringen av
reningsutrustning. Utvecklingen indikerar att for fartyg med hogre atgiardskostnader for att minska
sina NOy-utslépp (de fartyg som inte hade nétts vid 2014) var de ekonomiska incitamenten inte
tillrackligt stora. Lindé m.fl. (2019) fann att NOx-utsléppen minskade med 11 000 till 17 000 ton per &r
och nyttorna for samhaéllet var cirka sex génger hogre &n kostnaderna. Miljoeffekterna berdknades
baserade pé fartygens seglade strickor och brénsleférbrukning samt kostnadsuppgifter fran
litteraturen. I bada fallen kan effekterna dock inte uteslutande hénforas till de miljodifferentierade
farledsavgifterna. Atgirder sdsom investeringar i katalysatorer for att minska NOx-utslidppen kan ha
genomforts tidigare och inte som en f6ljd av mojligheterna att fa reducerade avgifter genom certifikat.
Hamnarnas miljodifferentierade avgifter kan ocksa ha forstarkt rederiernas incitament till att reducera
utsldppen av kvdveoxider.
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godsmingd i ton och en avgift per anldp baserat pa fartygets brottotonnage.

Indikerar att det under hela perioden 1997 till 2017 togs ut en aveift per lastad eller lossad

Visar utvecklingen av de gransvarden for avgifisreduktioner som gillde for NOx och SOx under
perioden 1997 11l 2017 samt den maximalt m&jliga reduktionen 1 kronor per bruttotonnage. Det
framgar ocksd under vilka dr det utgick bidrag for att installera katalysatorer.

Visar gransvirden for utslapp av NOx fran nva fartyg och gransvirden for svavelinnehall i
branslen som anvinds inom SECA enligt beslut av IMO.

*  De maximala utslappen av NOX fran fartyg som konstruerats ar 2000 till 2010 samt 2011 eller

senareDen specifika nivan inom angivet intervall paverkas av designhastigheten.

**  SECA-omridena etablerades den 19 maj 2006 i Ostersjon och den 22 november 2007 1

Nordsjon.

Figur 4. Krav och miljéincitament for de miljodifferentierade farledsavgifterna 1998-2017; grdnsvdrden for

avgifisreduktion uttryckta i g/kWh alternativt procentuellt innehdll av svavel i brdnslet, avgifter uttryckta i
kronor per bruttotonnage (GT). Kdlla: (Lindeé m.fl., 2019).

System baserat pa Clean Shipping Index (CSI)

Inom ramen f6r regeringsuppdraget om att utreda en finansiell modell lamnade Sjofartsverket ett

forslag till miljostyrmedel, se Bilaga 3 i (Sjofartsverket, 2015). I konsekvensanalysen lyfts foljande

fordelar av anvéndningen av ett brett, internationellt index:

e ctt internationellt anvéant index skapar storre incitament att vidta &tgérder

e ctt bredare sétt att méta ett fartygs miljoprestanda bidrar till att fler fartyg far incitament att

vidta fler och i vissa fall enklare miljéforbattrande atgarder

e ctt ekonomiskt incitament kopplat till ett index som styr mot flera miljdomraden kan minska
fartygens totala miljopaverkan pa ett samhéllsekonomiskt effektivt satt
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e minskad administration for Sjofartsverket da kontroll och databas skots av extern indexhéllare.

Aven om den forsta punkten ir rimlig 4r det relevant att nimna att det finns flera internationella
konkurrerande miljoprestandaindex for fartyg, vilket kan vara ineffektivt. Vad géller den andra och
tredje punkten finns skl att i efterhand vara tveksam eftersom det saknas information om vilka
miljoforbattrande dtgérder anvandandet av ekonomiska incitament kopplade till CSI faktiskt har lett
till.

Sjofartsverket bestdmde sig for ett indexbaserat system och upphandlade foretaget Clean Shipping
Index som indexhallare fran 2018. CSI innehaller fem lika viktade, miljokategorier: CO,-utslapp, SO»-
och PM-utslapp, NOx-utsldapp, Hantering av kemikalier och Hantering av avfall (gra- och svartvatten).
Inom varje miljokategori kan fartyg tilldelas maximalt 30 podng. Summan av podngen resulterar i ett
betyg mellan A och E. Om det verifierade vardet av podngsumman dr mindre &dn 75 (D) eller om
fartyget inte har nagon poéng (E) betalar de 100 procent av fartygsavgiften. Fartyg med CSI poéng
mellan 75-99 (C) betalar 90 procent, 100—124 (B) betalar 30 procent och 125-150 (A) betalar 10
procent av avgifterna. Se Tabell 6.

Tabell 6. Incitamentsnivd for olika CSI-klasser.

CSl-klass A B C D E
CSl-poing 125-150 100-124 75-99 <75 Ej CSI
Procent av fartygsavgiften som betalas 10 30 90 100 100

Kalla: Sjofartsverket (2021)

I Johansson m.fl. (2020a) konstateras att skillnaderna mellan de olika CSI-kategorierna dr stora och att
over 60 procent av de 63 CSl-registrerade fartygen under 2018 hade 26 eller fler poéng av maximalt
30 poéng i kategorin ”’CO;” och 87 procent, minst 26 i poéng i kategorin ”Avfall”.

For framtagandet av denna rapport har vi ocksa sokt uppgifter motsvarade de i Figur 4 6ver hur/nér
kraven och incitamenten for de olika klasserna i CSI-systemet har forandrats mellan borjan pa 2018
och slutet pa 2020. Det har av rapportforfattarna inte varit mojligt att fa ut denna information eller
information om i vilken grad avgiftsreduktionerna i CSI-klasserna A (90 procent), B (70 procent) och
C (10 procent) motsvarar liagre miljobelastningar uttryckt i monetéra termer och/eller hogre kostnader
for rederierna.
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3. Metod och datamaterial

I rapporten anvénds flera olika metoder for att ta fram kunskap som kan végleda framtida beslut om
justeringar av Sjofartsverkets avgifter. For att avgora vilka effekter avgifterna har pa sjotrafiken
genomfors ekonometriska skattningar. For att f6lja upp vilka effekter det ar 2018 inforda
miljodifferentieringssystemet som bygger pa CSI har haft, gors en deskriptiv uppfoljning. For att
berdkna konsekvenser av olika kontrafaktiska utformningar av det nuvarande systemet anviands en
berdkningsmodell som mdjliggor beskrivning av olika alternativs konsekvenser. Dessa olika metoder
beskrivs i delavsnitten nedan.

3.1. Datamaterial

Analyserna i rapporten anvénder Sjofartsverkets data over deklarerade och debiterade farledsavgifter
samt deklarerade och debiterade lotsningar. Dessa data innehdller information om varje anlép och
bestilld lotsning som ligger till grund for faststéllelse av avgift och datamaterialet &r nedbrutet pa
fartygsniva. For varje fartyg finns forutom information om antal anldp och vilka hamnar som anl6ps
dven information som ligger till grund for faststillelse av avgift; fartygsstorlek, mangd hogvardigt
respektive lagvardigt gods, antal passagerare och CSI-betyg. Datamingden som tillhandahallits VTI
stracker sig fran 2008 till och med 2020, men analyserna i denna rapport utnyttjar endast tidsserier
fran 2017 till och med 2020. For att hdmta kompletterande information om fartygen i datamaterialet
som inte finns tillgénglig i Sjofartsverkets data, eller for att sékerstélla korrekt information dér
felrapporteringar kan misstéinkas, har sokningar i en kommersiell fartygsdatabas fran [HS Markit
anvants.

3.2. Metodansatser for ekonometriska analyser

3.2.1. Regressionsanalys med konstanthallna trafikutfall per fartyg

Ett sétt att forstd vilka effekter fordndrade avgifter har pa sjofartens trafikering och transportmonster dr
att studera vilka effekter som kan sdgas ha uppstatt som foljd av den senaste stora forédndringen av
avgifterna, som dgde rum ar 2018. For att skatta effekter pé fartygs trafikering i svenska hamnar som
foljt av édndrade farledsavgifter tillimpas hér en regressionsanalys. Metoden utnyttjar att prisséttning
for farledsavgifter fordndrades strukturellt mellan 2017 och 2018. For varje fartyg dr det mojligt att
observera faktiskt erlagd avgift for alla anlop som férekommer bade aren innan och efter avgiftsbytet.
En intressant fraga dr hur storleken pa avgifter som ett fartyg ar pliktigt att betala i samband med anlép
paverkar méngden anlép som gors med samma fartyg.

Det &r ténkbart att antalet anlop fordndras som en foljd av fordndrade avgifter av olika forklaringar. En
forklaring kan vara att sj6transporter (och dirmed anlop) helt uteblir till f6ljd av en avgiftshojning,
ifall hojningen inneburit att detta inte ldngre &r ett konkurrenskraftigt alternativ. P4 motsvarande sétt
skulle ocksé sjotransporter kunna tillkomma som en foljd av minskade farledsavgifter. En liknande
forklaring ar att fartyg som tidigare gjort ett flertal anlop langs en slinga minskar mangden hamnbesdk
pa slingan som foljd av en avgiftshdjning, for att i stillet lasta/lossa en storre godsméngd i ett mindre
antal hamnar med ldngre anslutande landtransporter som foljd. P4 motsvarande sétt skulle sddana
slingupplagg kunna utdkas med ytterligare anlop om farledsavgifterna per anlép minskar i storlek. Det
ska dock héllas i &tanke att farledsavgifterna stér for en relativt liten del av transportkostnaderna som
helhet, vilket innebér att en forédndring av avgifterna i de flesta fall bara har en marginell effekt pa
sjotransporters konkurrenskraft. Syftet med denna analys dr att undersdka huruvida férandringen i
avgiftsuttag som skedde efter 2017 paverkade antalet anlop per fartyg.

Ansatsen &r att skatta hur skillnaden i betald farledsavgift fore och efter avgiftsfordndringen paverkar
skillnaden i antalet hamnanlop per fartyg:
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Yit+1 — Yir = Bo + B (xi,t+1 - xi,t) t €1 — €t

Dir y; . representerar antalet anldp fartyget i gjorde perioden innan avgiftsforédndringen, y; 141
representerar antalet anlop med samma fartyg perioden efter, x; ; visar den betalda farledsavgiften
perioden innan f6rdndringen och x; ;. visar farledsavgiften som samma fartyg varit pliktigt att betala
perioden efter. Termen €; . utgor en idiosynkratisk slumpvariabel.'®

Ett problem med denna ansats &r att fordndringen i betalda farledsavgifter d&ven paverkas av
fordndringen i antal anlop. Detta eftersom storleken pa farledsavgifterna delvis styrs av anlopens
frekvens genom en sa kallad frekvensrabatt i taxan. I ekvationen ovan kommer variabeln x att vara
korrelerad med slumptermen och ddrmed endogen. Skattningar av §; kommer darfor att vara
snedvridna.

Ett forslag till 16sning ér att isolera den avgiftsforédndring som helt och hdllet beror pd modellbytet,
alltsa rensa bort skillnaden i betalda avgifter som uppstéar pé grund av éndrad trafikering. Detta
astadkoms genom att berékna farledsavgifter for perioden efter modellbytet som om trafikeringen var
ofordandrad mellan tidsperioderna. Genom att anvidnda de observerbara dragen hos fartyg/anlép under
den sista tidsperioden innan bytet dr det mojligt att rdkna ut "kontrafaktiska’ avgifter, som visar hur
stora farledsavgifter som hade betalats om kommande ars modell gillt redan da:

Yitg+1 — Vit = Yo 71 (xi,t+1 - xi,t) T Vier1 — Vi

Diér x, ;47 visar den nya nivén pé farledsavgifter som fartyg i hade varit pliktigt att betala ar #+/. givet
att man behallit en likadan trafikering som under ar ¢. Uttrycket (m — xi,t) visar alltsa den

avgiftsforandring som fartyg i hade méott om trafikeringen fortsatt likadant under &ret efter
avgiftsforandringen.!' Utifran den linjért skattade modellen kan elasticiteter beréknas enligt

Utifran modellen beskriven ovan gors ett antal praktiska justeringar for att komma till en skattningsbar
modell. I nedanstdende analys anvédnds 2017 som fore-ar och 2019 som efter-ar. Mojligt vore ocksa att
utgé fran 2018 som efter-ar, men hér antas att beteendeeffekterna som foljer av avgiftsfordndringarna
inte slar igenom omedelbart, vilket motiverar ett senare &r som jamforelse. Differenserna i modellen
gOrs pa kvartalsbasis, det vill séiga att for varje fartyg beréknas skillnaden mellan pliktig avgift och
antal anlop mellan forsta kvartalet 2019 och forsta kvartalet 2017, mellan andra kvartalet 2019 och
andra kvartalet 2017, och sa vidare.

For att berdkna kontrafaktiska avgifter for perioden efter avgiftsforandringen enligt ovan kréivs ett
antal steg. Dessa sammanfattas nedan.

e Extrahera ur datamaterialet alla fartyg (efter fartygsunika IMO-nummer) som finns i
farledsdeklarationerna for &ren 2017 och 2019.

18 Den genomsnittliga férdndringen i antalet anlop mellan tva tidsperioder visas av 3.

1Y Det dr mdjligt att andra endogenitetsproblem aterstar — om det till exempel vore sa att avgiftsforandringen var
designad for att i minsta man belasta de fartyg som har hog priskénslighet s& skulle parameterskattningen
fortfarande kunna vara snedvriden. Dock tyder utvédrderingar av modellbytet pé att det inte fanns en sadan
genomténkt princip.
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e For varje fartyg, hdmta manadsvisa uppgifter (manadsvisa eftersom detta &r viktigt for
berdkningen av avgifter — frekvensrabatt berdknas med avseende pa anlop per manad)
gillande

o antal deklarerade och debiterade anlép
o total betald farledsavgift

o storlek pa eventuella miljorabatter (innan bytet NOx-certifikat och efter bytet CSI-
relaterade rabatter) samt CSI-betyg?’

o nettodriaktighet
o mingd hogvirdigt respektive lagvérdigt gods samt antal passagerare.

Utifran ovanstdende information berdknas for ar 2017 érs data storleken pa avgifter som hade gillt
med 2019 ars prisséttning. Prisséttningen baseras pé Sjofartsverkets publicerade tariffer for 2019 och
berdkningen inkluderar dven frekvensrabatter baserat pa antalet deklarerade anlop per fartyg och
manad. Dérefter aggregeras datamaterialet till kvartalsniva, sa att pliktiga avgifter — faktiska och
modellerade — och antalet anlop beskrivs for varje fartyg och kvartal under &ren 2017 och 2019.

Baserat pa stegen beskrivna ovan kan regressionsmodellen skattas. Forutom att studera antalet anlop
som beroendevariabel studeras ocksé andra trafikutfall, nimligen genomsnittlig godsmingd (eller
passagerarantal for passagerarfartyg) per anlop samt total méngd gods (passagerare) per fartyg under
en tidsperiod. Avsikten med att anvinda dessa tre utfallsvariabler &r att skapa en mer helhetlig
forstaelse for farledsavgifternas trafikpaverkan genom att besvara fragorna:

1. Gjorde fartyg som paverkades negativt (positivt) av avgiftsfordndringar farre (fler) anlop efter
att forandringarna tagit effekt?

2. Fraktade fartyg som paverkades negativt (positivt) av avgiftsforandringar mindre (mer) last
per anlop efter att forédndringarna tagit effekt?

3. Foréandrades de tofala frakt- och passagerarvolymerna per fartyg under som en f6ljd av
forandrade farledsavgifter? Med andra ord, vad &r nettoeffekten av 1) och 2)?

3.2.2. Regressionsanalys med brytpunktsdesign

En komplementir analys till den ovan beskrivna innebér att utnyttja detaljer i den sedan 2018 rddande
tariffstrukturen for att gora statistiska skattningar av avgifternas effekter. Regressionsanalysen som
beskrivs hér anvinder sig av en sa kallad brytpunktsdesign och syftar till att undersoka hur farleds-
avgifter paverkar antalet anlp och godsméngder. Denna modell tar fasta pa de hojningar av farleds-
avgiften som sker vid olika trosklar for nettodraktighetsklasser i det nuvarande avgiftssystemet.

Som framgar av Sjofartsverkets avgiftsmodell 1 Bilaga 1 betalar fartyg hogre farledsavgift och
lotsavgift i de hogre dréiktighetsklasserna. Avgifterna okar stegvis vid olika brytpunkter. Det innebér
att fartyg med nettodriktighet strax under en brytpunkt for nettodréktighetsklass betalar vasentligt
lagre farleds- och lotsavgifter dn fartyg med nettodréktighet strax dver samma brytpunkt, &ven om
storleksskillnaden mellan fartygen bara &r marginell.

Den empiriska modellen undersoker effekterna av farleds- och lotsavgifterna genom att jamfora hur
antalet anlop och godsméngd skiljer sig at for grupper av fartyg pa olika sidor av samma brytpunkt. Ett

20 Eftersom CSI-systemet for miljorabatter dnnu inte var satt i system under ar 2017 antas att det senast
registrerade CSI-betyget under 2019 per fartyg (i de fall ett sddant har utférdats) ar representativt for fartygets
miljoprestanda dven under ar 2017. Detta ar viktigt for att kunna inkludera eventuella miljorabatter i berdkningen
av kontrafaktiska avgifter for ar 2017 med 2019 ars prissystem.
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viktigt antagande i modellen &r att fartygsgruppen pa olika sidor brytpunkten &r jimforbara, till
exempel nér det kommer till sammanséttning av fartygstyper och miljoklass.

For att implementera denna modell anvénder vi anlopsdata for aren 2018-2020, det vill séga de ar som
avgifterna var differentierade med avseende pa nettodriktighetsklasser. For varje fartyg som
forekommer 1 materialet berdknar vi antalet anlop per ar, den totala miangden gods per &r och den
genomsnittliga mangden gods per anldp under aret. Med det nuvarande avgiftsmodellen finns tio
nettodréiktighetsklasser och ddrmed nio brytpunkter som kan anvéndas i analysen. Ett alternativ ar att
jamfora trafikmonster vid varje brytpunkt separat. For att 4 storre statistisk precision i skattningarna
undersoker vi i stéllet genomsnittet av skillnaderna vid de olika brytpunkterna. Vi astadkommer detta
genom att skapa en variabel som anger fartygets normaliserade nettodréktighet, det vill séiga skillnaden
mellan fartygets nettodriktighet och den narmaste brytpunkten for nettodriktighetsklass.! Vi skattar
foljande modell:

yir =y +m1(NT; = 0) + 6;NT; + 6,NT; x 1(NT; = 0) + ¢,

ddr y; ; anger antalet anl6p per ar, den totala méngden gods per ar, den genomsnittliga mdngden gods
per anlop eller farleds- och lotsavgiften for fartyg i. NT, r det normaliserade virdet pa fartygets
nettodraktighet. Indikatorn 1(1\77" L= O) ar lika med ett om fartygets normaliserade nettodréktighet r
storre &n den nirmaste brytpunkten. Variabelns koefficient 7, anger den genomsnittliga skillnaden i
utfallsvariabeln (t.ex. antal anlop) mellan fartyg strax under och strax 6ver brytpunkten. Modellen
kontrollerar ocksa for forhallandet mellan normaliserat nettodraktighet och utfallsvariabeln samt
tilléter forhéllandet att skilja sig at mellan fartyg under och dver brytpunkten. De olika skattningarna
av 1, visar skillnaden i farleds- och lotsavgift samt trafikmonster vid brytpunkten. Med hjalp av dessa
skattningar konstruerar vi elasticiteter som anger hur férandringar i farleds- och lotsavgifter paverkar
anlop och godsméngder.

En fordel med brytpunktsdesignen i jimforelse med regressionsanalysen beskriven i foregaende
delavsnitt &r att utnyttjande av en for redare extern faktor som brytpunkter i tarifferna i hogre grad gor
det trovardigt att effekterna kan tolkas som orsakssamband. Eftersom brytpunkterna géller for bade
farleds- och lotsavgifter kan resultaten av skattningarna tolkas som effekter av hojda fasta kostnader i
samband med anlop, oavsett om det ror sig om hojda farleds- eller lotsavgifter. En nackdel med
metoden jamfort med den tidigare presenterade ar att fokuserandet pé fartyg som ligger néra en
brytpunkt for nettodraktighetsklasserna innebér att data for alla fartyg som inte ligger i nérheten av en
brytpunkt faller bort, och skattningarna baseras saledes pa ett mindre urval.

3.3. Metod for uppfoljning av effekter vid forandrade miljdincitament

For att folja upp effekter av 2018 ars fordndring av farledsavgifternas miljdincitament gors en
deskriptiv analys av fartyg som sedan fordndringen tagits upp i CSI-systemet. I praktiken uppdateras
tidigare resultat av Johansson m.fl. (2020a) och Vierth & Johansson (2020) som studerat effekterna av
inférandet av det CSI-baserade avgiftssystemet genom att inkludera uppgifter for 2020. Dessutom
undersoks forutsdttningarna for att koppla upptagningsgraden till specifika miljoeffekter samt
kopplingen mellan miljodifferentieringen av avgifter och de svenska miljokvalitetsmalen.

21 Ett fartyg med nettodréktighet 2 700 ligger diirmed 300 enheter ligre dn nirmaste brytpunkt (3 000) och har
diarmed ett normaliserat nettodraktighetsvarde pa -300. Samma vérde har ett fartyg med nettodraktighetsklass 5
700 eftersom dess ndrmaste brytpunkt dr 6 000.
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3.4. Modell for berakning av andrat avgiftsuttag per fartygssegment

3.4.1. Farledsavgifter

For att kunna redogora for konsekvenser av olika hypotetiska justeringar av farledsavgifterna har ett
modellverktyg tagits fram for anvandning i Microsoft Excel. Modellverktyget gar i korthet ut pa att
rekonstruera Sjofartsverkets totala uttag av farledsavgifter for referensaret 2019 genom att for varje
fartyg berdkna alla debiterbara anlop, gods- och passagerarmédngder samt tillimpbara rabatter. For att
gora detta anvinds Sjofartsverkets fullstdndiga farledsdeklarationsdata samt publicerade tariffer for
2019.

Poéngen med att rekonstruera avgiftsuttaget dr att kunna testa att genomfora valfria dndringar i tariffen
och folja vilka konsekvenser det skulle {4 pé enskild fartygsniva, for grupper av fartyg, samt for nivan
och sammanséttningen av Sjofartsverkets intdkter. Berékningarna kan dels goras utifran ett statiskt
perspektiv, dar fartygens trafikering och godsméngder konstanthalls oberoende av vilka avgifts-
forandringar som genomfors. Dels kan berdkningarna ocksa rymma dynamiska antaganden, dar
anpassningseffekter leder till att fartyg som paverkades av hojda eller minskade avgifter anpassar sin
trafikering enligt elasticiteter som skattats i rapportens empiriska delar. Huvudscenarierna i rapportens
konsekvensbeskrivningar utgér ifran ett statiskt perspektiv, det vill sdga att fordndrade avgifter inte
antas paverka vare sig méngden anldp eller méngden last/passagerare per fartygsanlop. Detta
perspektiv kompletteras med kinslighetsanalyser som dven berdknar effekter av eventuella
anpassningar.

Berdkningsverktyget dr uppbyggt pa foljande sétt. Som grunddata ldses farledsdeklarationer for 2019
ars sjotrafik in. Utifrdn denna information skapas en lista pa alla fartyg som minst en gang anlépt en
svensk hamn och ddrmed erlagt farledsavgift under aret. For varje fartyg samlas d4ven information som
ligger till grund for farledsavgiftens faststdllande. Detta inkluderar nettodréktighet, miljoprestanda-
betyg, transporterad gods/passagerarméngd samt antal anlop. Antalet anlop maste for varje fartyg
berdknas méanadsvis, for att korrekt kunna aterskapa de frekvensrabatter som fartyget utnyttjat. Baserat
pa tarifferna for 2019 (se Bilaga 1) beréknas sedan for varje fartyg totala avgifter, uppdelat per avgifts-
komponent (anlépsavgift, beredskapsavgift samt gods- och passageraravgift). Utifran berdknade
avgifter pa fartygsniva aggregeras sedan avgifterna till total niva och per fartygstyp. Dessa
berdkningar, utifran den befintliga modellen for farledsavgifter, utgor referensen for alternativa
berdkningar. Som fartygstyper anvédnds bade Sjofartsverkets egen indelning 1 14 kategorier och den
internationella standarden Statcode5, som fas genom s6kning pa respektive fartygs IMO-nummer i en
VTL:s fartygsdatabas, som innehéller data fran foretaget IHS Markit. Fordelen med att anvénda en
extern kategorisering av fartyg &r att Sjofartsverkets klassificering inte &r helt konsekvent i
datamaterialet, det vill séga att vissa fartyg kategoriseras pa flera olika sétt vid olika tidpunkter.

For att berdkna effekter av alternativa avgiftssystem 1 verktyget kopieras stegen ovan, med skillnaden
att den tariffstruktur som konstrueras skiljer sig fran den faktiska avgiftsmodellen. Denna skillnad
resulterar i ett annorlunda utfall pa fartygsniva, vilket dven leder till skillnader nér effekterna
aggregeras till olika fartygssegment. Genom att jamfora den simulerade avgiftsbérdan med
motsvarande vérden fran referensberdkningarna kan det, for varje grupp av fartyg, berdknas vilka
effekter avgiftsforandringen ger. I berdkningsmodeller ingar ocksa en rad effektsamband i form av
elasticiteter som beskriver forhallandet mellan avgifter pé fartygsniva och trafikeringsutfall — antal
anlép och gods- eller passagerarméngd per anlop. Dessa sitts till virden skilda frén noll, i linje med
rapportens senare empiriska resultat, vid kdnslighetsanalyser dir dndrade avgifter vintas leda till
anpassningar i trafikeringen.

En begriansning i modellen &r att sdédana rabatter i farledsavgiftssystemet som redare maste ansdka om
i form av restitution i efterhand, fjarrzons- och transitrabatter, inte gar att koppla till specifika fartyg
genom datamaterialet med farledsdeklarationer. Pa grund av detta har dessa rabatter inte tagits hinsyn
till vid berékning av alternativa avgifters effekter. Eftersom dessa komponenter saknas i bade det
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konstruerade referensscenariot och de alternativa scenarierna paverkas dock inte modellens berdknade
effekter.?? Vid replikering av det faktiska avgiftsuttaget enligt metoden beskriven ovan uppstéar en
differens for vissa fartyg mellan berdknade avgifter och enligt debiterade avgifter enligt datamaterialet.
Summorna av berdknade och faktiska avgifter for samtliga fartyg uppgér till ndgra procent och det ér
inte kant vad som orsakar differensen. Detta paverkar dock inte de analyserade fordndringarna,
eftersom bade referens- och analysscenarion utgér fran berdknade avgifter.

3.4.2. Lotsavgifter

For att studera konsekvenser av alternativa system for lotsavgifter har jamforelser gjort baserat pa data
over genomforda och fakturerade lotsningar 2019. I det datamaterial som Sjofartsverket tillhandahéllit
gar det att sarskilja utfall kopplade till startavgifter, lotsavgifter, avgiftsreduktion (Vanern och
Mailaren), bestdllningsavgifter och resor. Information om avgiftsreduktion for konvoj, debiterad
andreman, avgifter for genomfarts- och 6ppensjoélotsning, tidsbaserade avgiftsreduktioner,
tillkommande avgifter for assistans av isbrytare, assistans av lotsbat, bogsering, sjokort, trossforing
och viéntetider for vinerlots klumpas samman i tvd ”6vrigt”’-poster. For att underlétta analysen av
forédndringar i avgiftssystemet for lotsning studeras dérfor endast effekterna av startavgift, lotsavgift
och avgiftsreduktion (bdde omrades- och tidsbaserade). Ovriga kostnader tillats paverka utfallet pa
samma sétt som 1 ursprungsfilen frén Sjofartsverket.

Vid forsok att replikera utfallet for 2019 med hjélp av géllande avgiftsstruktur uppstar en differens.
For 590 av 33 716 poster berdknas ett annat utfall &n vad som specificeras i datamaterialet. Summan
av startavgift, lotsavgift och avgiftsreduktion berdknas 7,6 miljoner kronor eller 1,3 procent hogre én
redovisat. For att gora utfallet konsistent 6ver olika varianter av avgifter jamfors darfor de alternativa
utfallen mot ett referensscenario som berédknats utifran nu gillande system.

En ytterligare korrigering géller angiven fartygstyp. I datamaterialet fran Sjofartsverket forekommer
att samma fartyg klassificeras pé olika sétt vid lotsning. Vanligast 4r att angivelsen varierar mellan
oljetank-, kemtank- och bulkfartyg. Till denna analys har dérfor datamaterialet stidats sé att den
vanligast forekommande angivelsen for ett fartyg far gilla for samtliga lotsningar.

Vid en studie av lotsning kan det ocksa vara viktigt att kunna sérskilja kryssningsfartyg frén andra
passagerarfartyg och férjor. Detta eftersom passagerarfartyg och farjor i stor utstrackning utnyttjar
lotsdispens alternativt har en s pass frekvent tidtabellsbunden trafik att den inte ar lotspliktig. Det &r
inte svart eller vitt var granserna gar mellan framfor allt storre ro-paxfartyg och kryssningsfartyg, men
en fordelning har gjorts genom att koppla Sjofartsverkets data till VTI:s fartygsdatabas med hjélp av
IMO-nummer och utifrén StatCodeS-angivelsen sérskilja kryssningsfartyg. I de fall det saknats IMO-
nummer har sokningar gjorts pd Marine Traffic och Vessel Finder.

For att studera effekterna av att variera systemet for lotsavgifter sétts de alternativa avgifterna pé en
niva som gor att den totala intdkten fran startavgift, lotsavgift och avgiftsreduktion (Vanern och
Malaren) blir densamma som med dagens system och avgiftsnivaer.

3.4.3. Struktur pa konsekvensbeskrivningar

For varje studerad justering av avgifterna beskrivs kvantitativa och kvalitativa konsekvenser som
véntas folja av implementering. Vissa av konsekvenserna kan beridknas med relativt hog noggrannhet
medan andra bygger pa kvalitativa resonemang. De konsekvenser som beskrivs dr

e indrad avgiftsborda per fartygssegment

22 Enligt uppgifter frin Sjofartsverket uppgick sidana restitutioner under 2019 till cirka 10,5 miljoner kronor,
vilket motsvarar mindre &n 1 procent av det totala uttaget av farledsavgifter.
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e indrad méngd av avgifterna som omfattas av miljoincitament
o mojlig paverkan pa trafikering och transportménster
e paverkan pa Sjofartsverkets mojlighet att ta ut stabila intékter genom avgiftssystemet.

Andrad avgiftsborda per fartygssegment beriknas genom verktyget som beskrivits i foregiende
delavsnitt. For varje fartygssegment redovisas den procentuella 6kningen/minskningen i erlagda
avgifter som forvéntas givet en oforandrad trafikering. Dessa berdkningar ger en uppfattning om
fordelningseffekter av olika justeringar; vinnare och forlorare per trafiksegment.

Péaverkan p& méngden av avgifterna som omfattas av miljdincitament beddms genom att berékna
huruvida den miljodifferentierade komponenten i avgifterna blir storre inom de olika
fartygssegmenten.

Mojlig paverkan pa trafikering och transportmdnster avgors genom att tillimpa de empiriska
skattningarna av avgifters effekter som tas fram i rapporten. Skattningarna &r osékra och tolkas darfor
med forsiktighet. Dels anvinds skattningar for att fa en uppfattning om vilka anpassningseffekter som
kan ske pa total niva, dels anvinds individuella skattningar per segment for att forstd om en
omfordelning av avgiftsbordan paverka transportméonster i olika segment olika mycket.

Paverkan pé Sjofartsverkets mojlighet att ta ut stabila intédkter genom avgiftssystemet beddms genom
att f6lja upp huruvida justeringen leder till att uttaget av avgifter i hogre eller ldgre grad forlitar sig pa
avgiftsbaser som varierar 6ver konjunkturcykeln. Det utgér inte i sig ndgon samhéllsekonomisk nytta
att avgifterna blir mindre konjunkturberoende, dérfor utgor inte detta grund for denna rapports
rekommendationer. Daremot kan sddana konsekvenser vara av relevans for Sjofartsverket i sin
planering av framtida intékter, vilket ar orsaken till att fordndringar i avgiftsintdkternas konjunktur-
kanslighet som f6ljd av olika justeringsalternativ redovisas 1 rapporten.
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4. Effekter av farleds- och lotsavgifter

4.1. Effekter av avgifter pa trafikering i svenska hamnar

I Tabell 7 presenteras de elasticiteter som berdknas genom att skatta effekten av avgifter pa fartygs
antal anlop, gods- eller passagerarméangder per anlop och totala gods- eller passagerarméangder per
fartyg. Som beskrivet i avsnitt 3.2.1 bygger metoden pa att isolera den avgiftsfordndring som helt och
hallet beror pa Sjofartsverkets byte av avgiftsmodell, vilket dstadkoms genom att pa fartygsniva
berdkna skillnaden mellan den totala avgiftsborda som de tva olika systemen innebér for ett och
samma ars trafikeringsdata. Elasticiteterna i tabellerna nedan uttrycker den procentuella forédndringen i
respektive trafikutfall per fartyg som foljer av en procents foréndring i den avgift ett fartyg ar pliktigt
att betala under ett kvartal, for en given trafikering. Elasticiteterna dr omréknade fran
regressionsparametrar som fétts genom att skatta effekten av farledsavgifter pé trafikutfall for
kvartalsvisa data per fartyg mellan &ren 2017 och 2019. Vid parameterskattningar som inte &r
signifikant skilda frén O (signifikansniva 5 %) presenteras elasticiteten som 0, eftersom inget pavisbart
samband kunnat identifieras. Fullstdndiga regressionsresultat presenteras inte i rapporten men &r
tillgéngliga pa begéran fran rapportforfattarna.

Tabell 7. Skattade elasticiteter for trafikutfall med avseende pad avgifter. Férdelning efter
fartygssegment. Icke-signifikanta skattningar presenteras som elasticitetsvirde 0 eftersom inget
pavisbart samband kunnat identifieras.

Gods (Pax) per Gods (Pax)

Antal anlép anlop totalt
Alla fartyg 0 0,02 0
Torrbulkfartyg 0 0 0
Tankfartyg -0,42 0,07 -0,25
Passagerarfartyg 0 0 0
Torrlastfartyg -0,23 0 -0,49
Ro-ro -0,61 0 -0,14
Containerfartyg -0,86 0 -0,78
Brytpunktsanalys?3 -0,26 0,15 0

Den forsta raden i Tabell 7 visar att det for hela datamaterialet inte gar att identifiera en elasticitet som
ar skild fran 0 nér det géller effekten av farledsavgifter pa antal anlop. Skattas modellerna enskilt for
olika fartygssegment gar det dock att urskilja olika effekter pa antal anlop. For fartygskategorierna
tank, torrlast, ro-ro och container berdknas en procents 6kning av avgiftsbordan per anl6p leda till en
minskning i antalet anlop med mellan 0,23 och 0,86 procent. Starkast &r effekten for transporter av
enhetslaster; ro-ro och container. Detta kan anses vara en véntad effekt eftersom dessa transporter i
hogsta grad kan antas konkurrera med landbaserade transporter. Nér det géller effekten pa gods-
/passagerarméngder per anlop finns bara en statistiskt signifikant effekt for tankfartyg. Tolkningen av
effekten 4r att farre anlop kompenseras nagot av en storre mangd lastat/lossat gods i genomsnitt.

For samtliga fartygssegment dar en negativ effekt av hogre farledsavgifter kan identifieras (tank,
torrlast, ro-ro och container) slar effekten dven igenom i termer av totala godsméngder under perioden.
Detta innebér att eventuella positiva effekter pd méngden gods per fartygsanlop inte (fullt ut)
kompenserar for den minskade mingden hamnanldp som kan forvéntas ske vid en hojning av
farledsavgifter.

23 Inkluderar segmenten containerfartyg, ro-ro-fartyg och torrlastfartyg. Inkluderar bade farleds- och lotsavgifter.
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I Tabell 7 visas ocksd sammanfattande resultat fran brytpunktsanalyserna, beskrivna i avsnitt 3.2.2.
Elasticiteterna &r beréknade for de fartygskategorier dér det finns tillrickligt manga observationer i
nérheten av en brytpunkt: ro-ro-fartyg, containerfartyg och torrlastfartyg ingér i underlaget. Resultaten
visar samma Overgripande tendens som de Ovriga resultaten, det vill séiga att antalet anlop pa
fartygsniva beror negativt pa avgifternas storlek och att denna effekt kompenseras av att fartyg med
hogre avgifter tenderar att frakta stérre godsméngder per anlop. Négon effekt pé totala fraktvolymer
per fartyg kan dock inte beldggas.

Effekterna som funnits av brytpunktsanalysen skiljer sig ndgot fran de dvriga resultaten. Rapport-
forfattarna menar att storst vikt bor laggas vid resultaten frén brytpunktsanalysen eftersom detta ar att
betrakta som en starkare ekonometrisk metod for kausala tolkningar av avgifter pa trafikutfall.
Dessutom har éven lotsavgifter beaktats i brytpunktsanalysen vilket gor resultaten mer generella. Det
har dock inte varit mojligt att med ndgon hog sékerhet segmentera dessa analyser efter fartygstyp.
Darfor ar resultaten fran regressionsanalyserna med konstanthéllna trafikutfall ocksé intressanta
eftersom de visar pé skillnader mellan segment.

En 6vergripande slutsats fran analyserna ér att forandrade avgifter i samband med anlép paverkar
fartygs anlopsstruktur men att detta ocksa medfoljer forandringar i storleken pa godsvolymer som
transporteras per anldp. Den totala efterfragan pé transporterat gods med fartyg kan dock tolkas som
okénslig for fordndringar i fartygets avgifter i samband med anlop. Darfor véntas inga eller smé
effekter pé transportarbetet som foljd av fordndrade avgifter, vilket ér i linje med tidigare refererade
resultat (Vierth m.fl., 2020), dér egenpriselasticiteten for sjotransportarbetet som helhet berdknades till
mellan -0,07 och -0,17.

En viktig fraga dr hur skattade elasticiteter kan anvindas i analyser av forvintade konsekvenser av
avgiftsforandringar. Resultaten kan anvéndas for att berdkna forvantade fordndringar i trafikutfall och
avgiftsintdkter som foljer av fordndringar i exempelvis frekvensrabatter, storleksdifferentiering och
tariffnivan pa fartygsavgifter. P4 grund av osékerheten i de skattade elasticiteterna gors avviagningen i
denna rapport att de huvudsakliga berdkningarna i senare avsnitts konsekvensanalyser bor utgd ifrén
att inga dynamiska effekter foreligger. Detta pa grund av att effekterna 6ver lag framstar som smé nér
alla fartygssegment anvénds som underlag och en verskattning riskerar leda till felaktiga berdkningar
av avgiftssystemets intékter. Som kénslighetsanalys antas dock ett scenario dér antal anldp pa
fartygsniva beror negativt pa farledsavgifterna, med en elasticitet pa -0,4 — grovt baserat pé resultaten
ovan. Effekten véntas inte sla igenom pa totala godsméngder per fartyg, det vill sdga att den minskade
mangden anlop som f6ljer av ett hdgre avgiftsuttag helt kompenseras av ett hogre
kapacitetsutnyttjande per fartygsanlop.

Aven om elasticiteterna redovisade ovan ér forenade med osiikerheter kan de Svergripande resultaten
vara av virde vid avvégningar kring effekter av att beldgga olika segment med hogre respektive légre
avgiftsuttag. Till exempel tyder resultaten pa att trafikutfall for passagerarfartyg dr mindre kénsliga for
avgiftsfordndringar 4n trafikutfall for exempelvis fartyg som transporterar enhetslaster, vilket kan ha
betydelse for viarderingen av olika tdnkbara forandringar av avgiftsmodellen. Dessa slutsatser har
betydelse for de senare konsekvensanalyserna i rapporten.

4.2. Effekter av det CSl-baserade avgiftssystemet

4.2.1. Antal CSl-registrerade fartyg, antal anl6p och erhallna incitament

Inférandet av den CSl-baserade miljodifferentieringen ar 2018 ledde till att antalet fartyg med
miljoincitament 6kade fran 32 fartyg (2017 med det certifikatbaserade systemet) till 65 fartyg (2018),
94 fartyg (2019) och 102 fartyg (2020). Se Tabell 8. Utvecklingen tyder pa att det tar tid att registrera
fartygen och att 6kningstakten i antal fartyg avtar 6ver tid. Det dr dock for tidigt att anta att en plata ar
uppnadd pa motsvarande sétt som for fartygen med NOx-certifikat.
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Mellan 2017 och 2020 minskade ro-pax-fartygens andel av alla fartyg med miljdincitament fran 72 till
33 procent, dé tank- och bulkfartygens 6kade sin andel frén 13 till 30 procent och ro-ro-fartygen fran
nio till 20 procent. Ar 2019 dkade dven antalet torrlastfartyg som erhdll miljdincitament, men inga
containerfartyg anslot sig till CSI under perioden 2018-2020. En nérliggande forklaring for att inga
containerfartyg registrerade sig i CSI ar att 85 procent av det globala containertonnaget ar registrerad i
CCWG (Clean Cargo Working Group). Ar 2016 undersdkte CCWG och CSI méjligheterna att bilda
“ett globalt initiativ” (vilket inte blev av). Bristen pa ett universellt miljéindex tvingar aktdrerna att
vilja, vilket sannolikt leder till mindre effektiva 16sningar for miljon Poulsen m.fl. (2018). En mdjlig
effekt av att det finns flera konkurrerande miljoindex &r att villigheten att dela information med aktorer
som inte ingér i det egna initiativet minskar.

En intressant observation i Tabell 8 &r att ca 20 fartyg (motsvarande ca 20 procent av samtliga CSI-
registrerade fartyg) har registrerat sig i CSI-systemet utan att i lagre farledsavgifter (och utan att bidra
till att minska sjotransporternas miljopaverkan), dvs. faller i CSI-klass D i Tabell 6. Motiven bakom
detta dr svéra att forsta, mojligen kan det vara sé att redare har certifierat sina fartyg for att kunna
anvinda CSI-data som benchmark, for att anvinda CSI-registreringen i marknadsforingen eller darfor
att deras kunder kraver en saddan registrering. Det skulle vara intressant att studera féretagens
drivkrafter i samband med registreringen. Av sekretesskél dr det dock inte mojligt att redovisa resultat
pa foretagsniva eller pé fartygsniva.

For de fartyg som har fatt lagre farledsavgifter har faktumet att det totala miljdincitamentet har
minskat samtidigt som antalet fartyg som far miljdincitamentet har 6kat inneburit att det
genomsnittliga incitamentet per fartyg minskade fran 2,03 miljoner kr per ar (i det certifikatbaserade
systemet 2017) till under omkring 0,6 miljoner kr per ar (i det CSI-baserade systemet 2018-2020).
Den miljodifferentierade delen av fartygsavgiften utgjorde 11,7 procent av de samlade
fartygsavgifterna i det NOx-certifikatbaserade systemet som géllde till 2017; andelen sjonk till 4,8
procent (2018) och okade till dver atta procent (2019 och 2020). Se Tabell 8.

Tabell 8. Utnyttiande av farledsavgifternas miljoincitament i olika segment och totalt 2017 till 2020. Kdlla:
Sjofartsverket, egna berdkningar.

2017 2018 2019 2020

NOy-certifikat CSlI CSlI (o]

Antal fartyg Tank/bulk 4 22 29 31
Antal fartyg Torrlast 2 2 14 15
Antal fartyg Ro-ro 3 15 20 20
Antal fartyg Ropax 23 24 28 34
Antal fartyg Kryssningsfartyg 2 3 2
Antal fartyg med lagre avgift (SCl klass A, B, C) 32 65 94 102
Antal fartyg utan Ildgre avgift (SCl klass D) 20 24 19
Miljdincitament totalt (miljoner kr) 64,9 36,9 62,4 58,7
Genomsnitt per fartyg (miljoner kr) 2,03 0,57 0,66 0,58
Miljdincitamentets andel av fartygsavgifterna 11,7 % 4,8 % 81% 8,4 %

Antal fartyg och anlép med CSl-incitament

Ar 2018 stod de 65 fartyg som fick ligre farledsavgifter for 2,4 procent av samtliga fartyg; andelen
okade till 3,5 procent (2019) och 3,9 procent (2020) tack vare att flera fartyg registrerades i CSI-
systemet. Ur ett miljoperspektiv ar det relevant hur langa strackor fartygen som betalar ldagre
farledsavgifter seglar i de vatten som omger Sverige (och hur mycket och vilken typ av bréinsle de
anvinder). Antalet anlop kan anvéndas som en approximation for den seglade strackan.
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Ur Tabell 9 framgér att fartygens andel av de samtliga anl6p var dver tio génger hogre dn andelen pa
samtliga fartyg: 2018: 32 procent jamfort med 2,4 procent, 2019: 48,1 procent jamfort med 3,5 procent
och 2020: 50,7 procent jamfort med 3,9 procent. Detta innebér — som forvéntat — att de fartyg som gor
manga anlop far stora avgiftssdnkningar via miljéincitamenten och att deras andel av samtliga fartyg
och anl6p har okat fran ar till ar.

Tabell 9. Antal fartyg och anlép totalt och antal samt andel med CSI-incitament 2018-2020. Kdilla:
Sjofartsverket, egna berdkningar.

Totalt antal fartyg Antal (andel) fartyg i Totalt antal anlop Antal (andel) anlop i

CSl-klass A, B eller C CSl-klass A, B eller C

2018 2749 65 (2,4 %) 79 397 25532 (32,2 %)
2019 2723 94 (3,5 %) 79 619 38421 (48,3 %)
2020 2634 102 (3,9 %) 67228 34100 (50,7 %)

Miljéincitamenten dr koncentrerade till CSI-klasserna A och B dér de i genomsnitt ligger pa cirka en
miljon kr per fartyg, se Tabell 10. I klass C ligger incitamenten per fartyg pa cirka 150 000 kr. Detta
hinger forstas ihop med avgiftsreduktionerna i de olika CSI-klasserna som beskrivs i Tabell 6. Aven
om fler fartyg (totalt 65 fartyg) var registrerade i det nya CSI-systemet 2018 var det de 28 fartygen i
klass A och B som erhdll 83 procent av miljdincitamenten. Dessa 28 fartyg ar en delméngd av de 32
fartygen som fick en légre fartygsavgift (2,082 miljoner kr) i det NOx-certifikatbaserade systemet
2017. Detta leder till slutsatsen att det i stora drag var samma fartyg som betalade ldgre fartygsavgift
pa grund av sin miljoprestanda 2018 som 2017. De ar 2018 tillkommande fartygen hamnade till stor
del i CSI-klass C. Under 2019 och 2020 har det dock tillkommit en del fartyg i klass A och B. Dessa
tva klasser erholl 90 procent av incitamenten ar 2019 och 92 procent ar 2020. Det ar svart att avgora
vad utvecklingen mot en storre andel CSI-klass A och B innebér for miljon.

En fraga som man kan stélla sig &r dock vilken typ av atgérder (och dérav resulterande minskning av
sjofartens miljopaverkan) som #r tinkbar for fartyg som vill nd CSI-klass C. Ar 2019 erhéll fartygen i
CSl-klass C i genomsnitt 145 100 kronor i avgiftsreduktion.

Tabell 10 - Totala miljincitament, antal fartyg och incitament per fartyg i CSI-klasserna A-C 2018-2020;
uttryckt i miljoner kronor och kategoriserade enligt CSI-klass vid slutet av respektive dr. Kdlla: Sjofartsverket,
egna berdkningar.

Belopp miljdincitament Antal fartyg som fick Genomsnittligt incitament
miljéincitament per fartyg
CSl-klass 2018 2019 2020 2018 2019 2020 2018 2019 2020
A 13,79 20,42 20,70 10 20 22 1,38 1,02 0,94
B 16,93 35,60 33,48 18 32 33 0,94 1,11 1,01
C 6,17 6,39 4,48 37 42 47 0,17 0,15 0,10
Totalt 36,89 62,41 58,66 65 94 102 0,57 0,66 0,58

En mer detaljerad analys av enskilda fartygs miljdincitament visar att ett fatal fartyg erhéller en stor
del av de totala incitamenten. Sex fartyg i segmentet “ro-pax, kryssning, férja” erholl 6ver 3 miljoner
kronor i incitament 2018, totalt 21,3 miljoner kronor. Dessa sex fartyg erholl ddrmed 58,0 procent av
de totalt utbetalda incitamenten. Segmentet “ro-pax, kryssning, farja” erholl detta ar 77,5 procent av
incitamenten. Ar 2019 var det 7 fartyg som erhdll mer 4n 3 miljoner kronor i miljdincitament och
totalt 24,5 miljoner eller 40,1 procent av de totala incitamenten. Pa grund av pandemin sjonk antalet
fartyg med 6ver 3 miljoner kronor i incitament till fyra ar 2020. Totalt erholl dessa fyra fartyg 27,8
procent av de utbetalade incitamenten.
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Miljéincitamentens niva

Den dvergripande bilden &r att alternativa drivmedel och investeringar i fartyg och utrustning med hog
miljoprestanda ar betydligt dyrare &n konventionella motsvarigheter, (Transportstyrelsen, 2021;
Winnes m.fl., 2019). Flera av de 16 redare med séte i Sverige eller med en betydande del av sin
verksambhet till och fran svenska hamnar oavsett flottans flaggtillhérighet menar att miljodifferen-
tieringen som gors 1 exempelvis hamn- och farledsavgifter i dagslaget ar for 1ag for att det ska paverka
deras val av investeringar i nagon storre utstrackning” (Transportstyrelsen, 2021, s. 18).
Effektiviseringsatgérder leder vanligtvis, &tminstone pa langre sikt, till ldgre driftskostnader.

Trafikanalys (2017) och Svensk Sjofart (Ekberg, 2018) anség omkring tidpunkten for dvergéngen till
ett nytt miljorabattsystem att den CSI-baserade miljodifferentieringen av farledsavgifterna inte skulle
ge forutséttningar for att astadkomma en béttre miljo- och klimatnytta. De ekonomiska incitamenten i
det bredare miljoindexet forvantades bli mindre an i det till 2017 tillimpade system som baserades pé
NOx-certifikat. Incitamenten forvéntade ocksd minska 2018 eftersom en mindre del av fartygs-
avgifterna skulle vara miljodifferentierade.

4.2.2. Miljceffekter

Idealt vill samhallet (myndigheter, forskare m.fl.) veta vilken effekt miljostyrmedel som miljodifferen-
tierade farledsavgifter och andra faktorer har haft och férviantas komma ha pa sjétransporternas
miljopaverkan. I dagsldget ar det dock svart, om inte omdjligt, att fa fram denna information eftersom
olika styrmedel och andra faktorer samverkar. Vidare finns ingen officiell statistik som foljer upp CSI-
kategorierna “Hantering av kemikalier” och ”Hantering av avfall”. SCB tar fram statistik for utslapp
av véxthusgaser och luftfororeningar (bland annat SO,, PM och NOx) for inrikes sjotransporter
respektive frén internationell sjofart. Dessa statistikkdllor innehéller dock enbart brénslen som bunkras
i Sverige och for internationell sjofart enbart branslen som anvénds till fran Sverige utgéende
transporter.

EU:s rapporteringssystem for bransleforbrukning och CO»-utsldpp MRV ér en allmént tillganglig
datakaélla for att folja upp utvecklingen av sjotransporternas CO,-utsldpp som fartyg med
bruttodraktighet 6ver 5 000 ger upphov till. Det skulle forstas vara onskvért att MRV-databasen
innehéller information om dven mindre fartyg och andra emissioner till luft.

Ett nirliggande sétt for att f6lja upp hur de miljodifferentierade farledsavgifterna paverkar miljon,
skulle vara att kréva vissa uppgifter av de foretag som betalar lagre avgifter. I detta avseende far det
ses som en viasentlig nackdel, vilket dven papekats av Svensson & Andersson (2011) och Poulsen,
m.fl. (2018), att CSI-data inte r tillgéngliga for myndigheter eller forskare. I utvarderingen av de
certifikatbaserade systemen som Sjofartsverket anviande 1998-2017 var det mojligt att uppskatta
minskningen av SOx och NOx-utsldppen baserat pa AIS-data for de berérda fartygen.

Ytterligare relevant men svarberdknad information ar hur Sjofartsverkets miljodifferentierade
farledsavgifter paverkar de svenska miljokvalitetsmalen. Tabell 11 illustrerar kopplingen mellan de
fem CSl-kategorierna och de sju relevanta miljokvalitetsmalen. Mest kunskap finns for de fyra malen
som &r kopplade till fartygens utslapp till luft: Begrénsad klimatpaverkan, Frisk luft, Bara naturlig
forsurning och Ingen 6vergddning. Kunskapsunderlaget dr mindre komplett for malen "Hav i balans
samt levande kust och skdrgard” och ”Ett rikt vixt- och djurliv”, se till exempel Hassellov m.fl.
(2019).
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Tabell 11. Samband mellan CSI-kategorier och relevanta miljokvalitetsmal.

Miljokvalitetsmal

CSl-kategorier Begransad Frisk luft Bara Ingen Giftfri Havi Ett rikt
klimatpaverkan naturlig over- miljo balans vaxt- och
forsurning | goédning samt djurliv
levande
kust och
skargard
CO»- utslapp X
SOx och PM X X X
utslapp
NO utslapp X X X
Hantering av X X X
kemikalier
Hantering av X
avfall (gra/-
svartvatten

4.2.3. Sammantaget om effekter och mgjligheten till uppféljning

Sjofartsverkets befintliga CSI-baserade system for miljodifferentierade farledsavgifter utgor en
kombination av ett offentligt styrmedel (betalning av en statlig avgift) och ett privat initiativ (CSI-
indexet). Med hénsyn till sjofartens internationella karaktar finns fordelar, sdsom légre administrativa
kostnader for rederierna, med att anvinda ett internationellt miljoindex. I Sverige innebér
utkontrakteringen av indexets administration féormodligen lidgre administrativa kostnader &n om
Sjofartsverket sjdlv administrerat indexet. Utkontrakteringen betyder dock ocksa reducerade kontroll-
och styrmojligheter for Sjofartsverket.

Med den information om fartygs CSI-klasser som rapportforfattarna genom projektet getts tillgang till
ar det inte mojligt att genomfora flera relevanta konsekvensanalyser av alternativa rabattutformningar
med CSI som grund. De vetenskapliga analyser som hade varit relevanta att gora krdver detaljerade
uppgifter om miljoprestandahdjande atgérder och resulterande konkreta miljoeffekter. Det dr ocksa
svért att bedoma de argument for det CSI-baserade systemet som Sjofartsverket (2015) tog upp nér det
planerades: 1) Ett bredare sétt att méta ett fartygs miljoprestanda sades bidra till att fler fartyg far
incitament att vidta fler och i vissa fall enklare milj6forbéttrande atgérder och 2) Ett ekonomiskt
incitament kopplat till ett index som styr mot flera miljdomraden sades kunna minska fartygens totala
miljopaverkan pa ett samhallsekonomiskt effektivt sétt. Trafikanalys (2017) och Svensk Sjofart
(Ekberg, 2018) anség i motsats till Sjofartsverket att den CSI-baserade miljodifferentieringen av
farledsavgifterna inte skulle ge forutséttningar for att dstadkomma en béttre miljo- och klimatnytta dn
det till 2017 anvénda certifikatbaserade systemet.

Béde de tidigare och nuvarande miljodifferentierade farledsavgifterna utgér ett komplement till
styrmedel som har inforts pd IMO-, EU-, eller nationell nivé och behdver darfor anpassas 16pande till
dessa styrmedel. A andra sidan dnskar rederierna och deras kunder langsiktiga och stabila
forutséttningar nér de planerar till exempel investeringar i nya fartyg. For rapportforfattarna saknas det
uppgifter dver hur och nér kraven for de olika klasserna i CSI-systemet har forandrats mellan 2018 och
2020.

For det fortsatta arbetet kan olika kunskapsbehov identifieras

e En analys av rederiernas drivkrafter att registrera sina fartyg i miljéindex som CSI vore
onskvird. Detta ligger i linje med den longitudinella studien av hur rederier i olika segment
reagerar pa miljdindex och EU:s MRV-system, som foreslas av Poulsen, m.fl. (2018).
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Mer kunskap behdvs om miljoeffekter som ror andra aspekter &n utsldpp till luft. Denna
kunskapslucka tas ocksa upp av Poulsen, m.fl. (2018). En viktig aspekt i sammanhanget &r att
det tas fram monetéra vérderingar (som kan anvindas for att "aggregera” olika miljoeffekter
och for att jamfora samhéllsekonomiska kostnader och nyttor).

Mer kunskap behovs om effektsamband, dvs. hur olika atgéarder som rederier hamnar m.m.
vidtar, paverkar olika miljoaspekter och uppnaendet av politiska mélséttningar som de svenska
miljokvalitetsmalen.
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5. Konsekvensbeskrivningar

I rapportens syfte ingér att beskriva konsekvenser av olika hypotetiska justeringar av avgifterna inom
ramen for nuvarande avgiftsmodell. De studerade fordandringarna som ingér i konsekvensanalyserna
listas 1 Tabell 12 och beskrivs i respektive delavsnitt nedan. Justeringarna har delats upp i sddana som
berdr farledsavgifter och sddana som berdr lotsavgifter. Hur respektive komponent justeras i
konsekvensanalysen beskrivs och motiveras nedan.

5.1. Konsekvenser av justerade farledsavgifter

5.1.1. Analys av avtrappad frekvensrabatt

Frekvensrabatten ar en fordelningsmassigt viktig komponent i avgiftsmodellen. I sin nuvarande form
fungerar frekvensrabatten kraftigt till fordel for de fartyg som bedriver hogfrekvent trafik till och fran
svenska hamnar — foretradelsevis inom ro-pax-segmentet, alltsa bilfdrjor (Johansson m.fl., 2020a;
Vierth & Merkel, 2020). Frekvensrabatter innebér en omfordelning av avgiftsborda fran trafiksegment
med hog frekvens till trafiksegment som mer séllan anloper svenska hamnar. Detta eftersom intékts-
bortfallet fran det hogfrekventa segmentet pa grund av frekvensrabatten behdver kompenseras genom
en hogre grundtariff. Som diskuterats i foregdende avsnitt kan ett sddant riktat uttag av avgifter vara
motiverat om det &r sa att det kan véntas leda till lagre dodviktsforluster pa grund av att vissa
trafiksegment #r kinsligare for kostnadsforindringar &n andra. A andra sidan, vilket ocksa diskuterats i
tidigare avsnitt, sa utgor frekvensrabatten ett kraftigt avsteg fran idén om att det ska finnas en koppling
mellan trafikens avgifter och marginalkostnader. Dessa fragor motiverar att effekter av en annorlunda
utformad frekvensrabatt utreds.

Frekvensrabatten analyseras har i avtrappad form, det vill sdga att fartygsavgifter (anlopsavgift +
beredskapsavgift) inte avtar med varje anlop under samma manad lika fort som under det nuvarande
systemet. I det alternativa utformandet fordubblas antalet anlp for vilka fartygsavgift kan debiteras
frén 5 till 10. I det alternativa utformandet trappas avgiften stegvis av med samma stegstorlek som i
det befintliga systemet men antalet anlop som krévs for att nd nésta steg fordubblas sa att de fyra forsta
anlopen debiteras till 100 %, det 5:e och 6:¢ till 75 %, det 7:e och &:e till 50 % och det 9:¢ samt 10:e
till 25 %. Eftersom en avtrappning av frekvensrabatten allt annat lika innebér ett storre uttag av
avgifter, gors en kompletterande sankning av grundtariffen i de fartygsbaserade avgiftskomponen-
terna. Grundtariffen sénks sé att det totala avgiftsuttaget for hela den avgiftsbelagda sjofarten blir
exakt lika stort med det alternativa utformandet som med det befintliga. Denna minskning av
grundtariffen uppgar till cirka 30 procent. Skillnaden pa det alternativa utformandet och det befintliga
systemet illustreras i Figur 5, dér summan av fartygsavgiften for ett exempelfartyg pa en manad
jamfors beroende pa hur ménga anlop fartyget gor under ménaden. Som visas av figuren leder
kombinationen av avtrappad frekvensrabatt och minskad grundtariff for fartygsavgifter till att fartyg
som gor fem anlop eller farre betalar ldgre fartygsavgift 4n under det befintliga systemet.?* Fartyg som
g0r fler 4n fem anlop far 1 stillet betala hogre sammanlagd fartygsavgift, dock ar det 6verstigande
beloppet konstant efter tio eller fler anlop.

De beriknade effekterna av justeringen pa avgiftsbordan per fartygssegment redovisas i Tabell 13.

24 Exempelfartygets storlek och miljobetyg paverkar nivéerna i figuren men inte linjernas relativa positioner, det
vill sdga att brytpunkten vid fem anldp ar oberoende av fartygets egenskaper.
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Tabell 12. Justeringar av avgifiskomponenter som studeras.

Analyserad justering

Nuvarande modell

Alternativt utformande

Kombinerad atgird for intdktsneutralitet

52

Farledsavgift

Lotsavgift

Avtrappad frekvensrabatt

Linjdr storleksdifferentiering

Avskaffad gods- och passageraravgift

Miljédifferentiering av beredskapsavgift

Slopad miljédifferentiering av anlépsavgift

Fartygsavgift betalas for 5 forsta anlop varje
manad fér samtliga fartyg; 2 férsta med full
avgift, 3:e 75 %, 4:e 50 % och 5:e 25 %.

Fartygsavgift differentieras baseras pa
fartygsstorlek i 10 klasser enligt
nettodraktighet.

Avgift per ton lag-/hdgvardigt gods samt
passagerare.

Fast avgift per anlop, differentierad med
avseende pa storlek och anlépsfrekvens.

Fast avgift per anlop, differentierad med
avseende pa storlek, anlopsfrekvens och CSI-
betyg.

Fartygsavgift betalas for 10 forsta anlop varje
manad foér samtliga fartyg; 4 forsta med full
avgift, 5:e & 6:e 75 %, 7:e & 8:e 50 %, 9:e &
10:e 25 %.

Fartygsavgift differentieras linjart enligt
nettodraktighet.

Ingen gods- eller passageraravgift.

Beredskapsavgift differentieras dven med
avseende pa CSl-betyg. Samma
differentiering som for anlépsavgift.

Ta bort differentieringen med avseende pa
CSl-betyg.

Grundtariffen for fartygsavgifter sanks sa att
intdkterna ar oférandrade jamfort med
nuvarande modell.

Fartygsavgift per NT satts sa att summan av
intdkterna ar oférandrad jamfort med
nuvarande modell.

Grundtariffen for fartygsavgifter hojs sa att
intakterna ar oférandrade jamfort med
nuvarande modell.

Grundtariffen for anlopsavgifter hojs sa att
intdkterna ar oférandrade jamfort med
nuvarande modell.

Grundtariffen for fartygsavgifter sanks sa att
intdkterna ar oférandrade jamfort med
nuvarande modell.

Storleksdifferentiering

Storleksdifferentiering

Lotsavgift (startavgift och tidsberoende
avgift) differentieras baserat pa
fartygsstorlek i 10 klasser enligt
nettodraktighet.

Lotsavgift (startavgift och tidsberoende
avgift) differentieras baserat pa
fartygsstorlek i 10 klasser enligt
nettodraktighet.

Enhetlig tidsberoende avgift oavsett
fartygsstorlek. Startavgift fortfarande
storleksdifferentierad.

Enhetlig startavgift oavsett fartygsstorlek
men tidsberoende avgift linjart differentierad
enligt nettodraktighet.
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summan av intakterna ar oférandrad jamfort
med nuvarande modell.



200 000 kr
180 000 kr
160 000 kr
140 000 kr
120 000 kr
100 000 kr
80 000 kr
60 000 kr
40 000 kr
20 000 kr
0kr

- —— -
-
-

Kumulativ fartygsavgift

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Antal anlop innevarande méanad

Befintlig rabatt = == === Alternativ rabatt

Figur 5. Hypotetisk avtrappning av frekvensrabatterad fartygsavgift (anlopsavgift + beredskapsavgift)
jamfort med dagens frekvensrabatt. Siffrorna giller for ett fartyg i nettodrdktighetsklass 4 med CSI-
betyg C och prisnivderna bygger pa 2019 drs tariffer.

Tabell 13. Fordndrad avgiftsborda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av
nedtrappad frekvensrabatt. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering
Genomsnittlig Genomsnittlig
Fartygstyp Avgifter totalt avgift per  Avgifter totalt avgift per  Skillnad
anlop anlop
Passagerar.fartyg, farjor 448 834 82 534295 98
och kryssningsfartyg
Ro-ro fartyg 143 939 52,4 140722 51,3 -2,2%
Torrlastfartyg 215371 19,2 185 369 16,6  -139%
Ovriga tankfartyg 16 983 50,4 14 510 43,1 -146%
Kemtankfartyg 164 144 37,6 146 802 33,6 -10,6 %
Containerfartyg 119 797 50,6 109 871 46,4 -8,3%
Ovriga fartyg 3405 11,9 3419 12,0 04%
Bulklastfartyg 40736 35,7 34 540 30,3 -152%
Oljetankfartyg 96 399 67,9 84 641 59,6 1 -122%
Pram 6 425 17,6 6232 17,0 -3,0%
Gastankfartyg 21946 27,2 18 901 23,5 -139%

Kylfartyg 4762 73,3 3449 53,1 -

Virdena i Tabell 13 visar att det fartygssegmentet som forlorar pa en nedtrappad frekvensrabatt &r
passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg. Justeringen berdknas innebéra en avgiftshéjning om 19
procent for segmentet som helhet. Orsaken till att detta segment paverkas negativt ar att sarskilt ro-
paxfartygen i segmentet typiskt sett star for hogfrekventa anlép och dirmed i hog utstrackning &r de
som utnyttjar frekvensrabatter till max. Studeras forandringarna pa mer finmaskig fartygstypsniva
genom att anvinda [HS fartygskategorisering Statcode5 syns att det forekommer variation inom
passagerarsegmentet. For kombinerade passagerar- och bilfarjor dr 6kningen cirka 26 procent, medan
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avgifterna for kryssningsfartyg faktiskt minskar med 20 procent. Den forstndmnda kategorin star dock
for en storre méngd anlSp och en hdgre andel av avgifterna. En nedbrytning pé lagre fartygskategorier
visar ocksa att vissa andra kategorier av fartyg skulle paverkas negativt av fordndringen. Dessa
inkluderar cementfartyg (9,9 procents 6kning) som stér for cirka 1 000 anldp arligen och bunkrings-
fartyg (6,4 procent 6kning) som stér for cirka 250 anlop arligen.

I stort skulle dock godssjofarten som helhet, inklusive segmenten ro-ro och container, gynnas av en
nedtrappad frekvensrabatt. I termer av total avgiftsborda skulle l4ttnaden bli storst for torrlastfartygen,
vars avgifter totalt sett skulle minska med cirka 30 miljoner kronor. Aven kemtankerfartyg och
oljetankerfartyg skulle paverkas kraftigt i absoluta termer. Storst relativ avgiftslittnad berdknas for
kylfartyg, som dock gjorde & anldp (65) under 2019 som helhet.

Vad hade justeringen inneburit for incitamenten att forbéttra fartygs miljoprestanda? En avtrappning
av frekvensrabatten innebér, som illustrerat i Figur 5, att de miljodifferentierade anlopsavgifterna blir
lagre for de fartyg som gor fa (1-5) anlop per ménad och hogre for de fartyg som gor fler anlop.
Storleken pa dessa avgifter utgdér den potentiella besparingen som kan realiseras genom ett
resulterande hogre CSI-betyg — en forbattring fran att inte alls kvalificera sig till att ha betyget A
innebér en 90-procentig reduktion av anlopsavgifterna. For ett exempelfartyg i nettodraktighetsklass 4
som varje méanad gor sex anlop innebér detta under det nuvarande frekvensrabattsystemet en ménatlig
besparing pé cirka 100 000 kronor. Under det nedtrappade systemet hade motsvarande besparing varit
cirka 110 000 kronor, 10 procent hogre. For ett fartyg som gor tio anlép per ménad &r motsvarande
skillnad 40 procent. En potentiell miljomaéssig fordel med justeringen ér alltsa att for de fartyg som
med relativt hog frekvens anloper svenska hamnar, varav langt ifran alla idag erhéller maximala
miljorabatter, skulle incitamenten att uppgradera sitt miljobetyg forstarkas.

A andra sidan minskar incitamenten nagot for de fartyg som gor firre dn fem anlép per manad. For ett
exempelfartyg i nettodraktighetsklass 4 som gor ett anlop per manad minskar den ménatliga insparade
anlopsavgiften som foljer av att gé fran ett D eller E i CSI till ett A frén cirka 28 000 kronor till 20 000
kronor. Ur miljosynpunkt talar detta till nackdel for justeringen, men samtidigt &r troligen fartyg som
séllan anloper svérare att nd med miljéincitament som ér specifika for det svenska avgiftssystemet for
farleder, pé grund av att svenska hamnar utgdér en mindre del av deras samlade anlop. Att registrera sig
1 ett system som enbart géller for anlop 1 svenska hamnar framstér dé redan frén borjan som mindre
motiverat.

Fragan om hur justeringen skulle kunna paverka sjofartens trafikering och transportmdnster ér
svarbesvarad eftersom endast relativt korta perioder har utgjort underlag for skattningar av tidigare
avgiftsforandringars effekter. Rapportens tidigare avsnitt visar att hojda (sdnkta) avgifter verkar
atminstone pé kort sikt vara forknippade med minskad (6kad) anlopsméngd men dven ett hogre (lédgre)
kapacitetsutnyttjande per anldp. I den mén det gér att urskilja olika effekter for olika segment talar
resultaten for att ovrig godssjofart dr mer kénslig for avgiftsfordndringar dn segmenten passagerar-
fartyg, firjor och kryssningsfartyg. Aven om skillnaderna ska tolkas med forsiktighet talar detta for att
en sddan omfordelning av avgiftsbordan som justeringen innebér kan leda till 1agre dodviktsforluster
genom att ett storre uttag av avgifter koncentreras till ett segment dér trafikeringen ar mindre elastisk
med avseende pa avgiftsforandringar.

Stabiliteten i Sjofartsverkets intdkter vantas inte paverkas mycket av justeringen. Detta eftersom
fordelningen av avgifter mellan gods-/passageraravgifter och fartygsbaserade avgifter hélls konstant.
Eftersom justeringen innebér en omfordelning mellan trafiksegmenten ar det dock mojligt att framtida
konjunktursvéngningar kan ge annorlunda utfall pd avgiftssystemets intékter &n tidigare. Under
tidigare ekonomiska nedgangar har typiskt sett godstransportarbetet paverkats mer negativt dn
persontransportarbetet. Under den senaste ekonomiska nedgangen som utldsts av coronapandemin har
dock godstransportarbetet varit mindre negativt paverkat dn persontransportarbetet, som (av andra skél
an rent ekonomiska) minskat kraftigt. Eftersom justeringen bidrar till att en mindre andel av
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avgiftsbordan laggs pa godstransporter kan det dock antas att justeringen under normala forhéllanden
leder till att intdkterna frén avgiftssystemet blir nagot mindre konjunkturberoende.

5.1.2. Analys av linjar storleksdifferentiering av farledsavgift

Storleksdifferentieringen i avgiftsmodellen dndrades 2018 fran ett system dar fartygsavgifter
berdknades linjért baserat pa bruttodraktighet och lotsavgifter berdknades enligt indelning av fartyg i
14 klasser baserat pa bruttodraktighet till att bada avgifter bygger pa indelning i 10 klasser baserat pa
nettodraktighet. Argumentet for Gvergéngen till nettodriktighet var att detta béttre speglar fartygs
intjaningsforméga och ddrmed ocksé deras betalningsforméga. Systemet harmonierar dessutom med
de finska farledsavgifterna, som ocksa faststills baserat pa fartygs nettodraktighet. Ddremot innebér
storleksindelningen i klasser att fartyg som ligger nira en brytpunkt for storleksklasserna kan fa betala
vasentligt hogre/lagre avgifter dn ett fartyg som ligger pa andra sidan brytpunkten utan att egentligen
ha vare sig en storre intjaningsforméga eller pa grund av sin storlek véntas ge upphov till storre
externa effekter. Ett naturligt alternativ till klassindelningen som gor differentieringen med avseende
pa storlek mer tréffséker dr att 14ta avgiften linjért bero pé fartygs nettodréktighet. Konsekvenserna av
ett sadant forslag analyseras hér.

I stéllet for att dela in fartyg i 10 klasser och dérefter faststélla avgift tas ett alternativ fram dér
fartygsavgifter faststills genom ett pris per enhet nettodréktighet. For att forslaget ska vara intékts-
neutralt sdtts priset per NT s& att det totala avgiftsuttaget exakt motsvarar uttaget under den nuvarande
modellen. Med 2019 éars tariffer och intdkter som bas innebér detta en anlopsavgift per NT mot-
svarande 5,61 kronor och en beredskapsavgift per NT motsvarande 1,66 kronor. I det alternativa
systemet behalls dock miljodifferentieringen av anlopsavgiften, vilket innebar att fartyg med A, B
eller C-betyg i CSI endast debiteras 10, 30 respektive 90 procent av ordinarie pris. I Figur 6 illustreras
skillnaden mellan det alternativa och det befintliga systemet for storleksdifferentiering, for fartyg med
CSl-betyg C. Figuren visar att det alternativa systemet hade gett upphov till lagre fartygsavgifter for
nettodraktigheter upp till cirka 20 000. Som visades i Tabell 3 innebér detta ldgre kostnader for en stor
majoritet av alla anlop. Dock hade den alternativa utformningen inneburit vasentligt hdgre kostnader
for de storsta fartygen.
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Figur 6. Alternativ storleksdifferentiering baserad pd linjdr modell jamfort med dagens klassindel-
ningssystem. Siffrorna gdller for fartyg med CSI-betyg C och prisnivderna bygger pa 2019 drs tariffer.
Priserna i figuren representerar fartygsavgift vid mdanadens forsta anlop, det vill sdiga att inga
frekvensrabatter har tillimpats.

Att gé dver till en linjér storleksdifferentiering av farledsavgiften med avseende pé nettodréiktighet
innebdr att majoriteten av alla anldp (i nuvarande nettodriktighetsklass 1-6 och delvis inom 7) skulle
fa reducerad avgiftsborda pa bekostnad av att de storsta fartygen betalar hdgre anléps- och
beredskapsavgift. I Tabell 14 redovisas berdknade effekter pa betalda avgifter per fartygssegment.

Berdkningarna visar att passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg dven vid denna justering star for
merparten av den dkade kostnadsbordan. Vid en mer detaljerad nedbrytning av fartygen inom detta
segment finns dock att majoriteten av den 6kade kostnadsmassan bérs av kryssningsfartyg, som typiskt
sett ingér 1 nettodriktighetsklasserna sju och uppét, men som gor f& anlop jamfort med ro-paxfirjor.
For hela segmentet Passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg redovisas hur férdndringen slar mot
olika storleksklasser i Tabell 15. Tabellen visar att den stora majoriteten av anlop finns i storlekskate-
gori 4, som péaverkas positivt (minskad avgiftsborda) av fordndringen. Fartyg i storlekskategorierna 7—
10, som paverkas negativt av fordndringen, star endast for 12 procent av alla anlép i segmentet.

Som visas av Tabell 14 paverkas dven segmentet Oljetankfartyg kraftigt negativt av en 6vergéang till
linjar storleksdifferentiering. Raoljetankfartyg, som utgor de storsta fartygen i tankersegmenten i
termer av nettodréktighet, star dock for en relativt liten del av tankerfartygens totala anlép (129 anlop
under 2019, jamfort med cirka 1 400 for oljetankersegmentet som helhet).
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Tabell 14. Fordndrad avgifisborda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av overgdang
till linjdr storleksdifferentiering. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering
Fartygstyp Avgifter totalt G(.enomsnitt.I.i & Avgifter totalt G(.enomsnitt.I.i & Skillnad
avgift per anlép avgift per anlép
z:;ssrg;lirlfj;}’agﬂzag”or 448 834 8,2 508 943 9,3-
Ro-ro fartyg 143 939 52,4 124 886 45,5 -13,2 %
Torrlastfartyg 215371 19,2 183943 16,4 -14,6 %
Ovriga tankfartyg 16 983 50,4 17 174 51,0 1,1%
Kemtankfartyg 164 144 37,6 140 050 32,1 -14,7 %
Containerfartyg 119 797 50,6 123 030 52,0 2,7%
Ovriga fartyg 3405 11,9 3061 10,7 -10,1 %
Bulklastfartyg 40736 35,7 38382 33,7 -5,8%
Oljetankfartyg 96 399 67,9 114 923 81,0-
Pram 6425 17,6 5844 16,0 -9,1%
Gastankfartyg 21946 27,2 18 785 23,3 -14,4 %

Kylfartyg 4762 73,3 3719 57,2-

Tabell 15. Fordndrad avgiftsborda som konsekvens av linjdr storleksdifferentiering for
fartygssegmentet Passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Storlek (NT- Forandring i
klass) Antal anlop 2019 farledsavgifter
1 2279 -91
2 3600 -241
3 734 -469
4 27 394 -4 248
5 9792 -15 493
6 4171 -12778
7 4728 9990
8 1702 32936
9 82 24 324
10 46 26 180

Incitamenten att uppgradera sitt CSI-betyg och ddrmed erhalla miljérabatter 6kar for fartyg i
storleksklasserna 7 och uppat eftersom de miljodifferentierade anlopsavgifterna 6kar for dessa fartyg.
Dessa fartyg star ocksa for stora externa kostnader i form av utsldpp av koldioxid och luftféroreningar.
Déaremot minskar incitamenten for de mindre fartyg vars anlopsavgifter blir lagre som f6ljd av
justeringen. Dessa fartyg star for en majoritet av alla anlop i svenska hamnar och en majoritet av
trafikarbetet pad svenskt vatten. For de storsta fartygen kan alltsa incitamenten att forbéttra
miljoprestanda 6ka — dock &r det inte nddvéndigtvis troligt att detta leder till att miljoforbéttrande
investeringar vidtas inom segment (exempelvis oljetankfartyg) som relativt séllan anloper svenska
hamnar. Fér mindre fartyg minskar incitamenten. Summan av de miljodifferentierade anlopsavgifterna
ar dock ofordndrad, och det ar oklart om justeringen har nagon nettoeffekt pa den totala bendgenheten
att kvalificera sig for miljorabatter.
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Mojliga effekter pa trafikering och transportmonster av justeringen dr svéra att avgdra. Justeringen
innebdr en omfordelning av avgiftsbordan till de storsta fartygen frén det ovriga fartygskollektivet. I
praktiken faller majoriteten av den 6kade avgiftsbordan pa kryssningstrafiken, och alla 6vriga segment
utom oljetankerfartyg gynnas som helhet av fordndringen. Eftersom passagerartrafiken skattats som
mindre kanslig for avgiftsforandringar dn 6vrig godssjofart skulle fordndringen kunna innebéara lagre
dodviktsforluster, men det kan aterigen poédngteras att skattningsresultaten ar forenade med
osdkerheter och kategoriseringen av fartyg ar nagot grov.

En mojlig negativ effekt av justeringen ar att den linjéra storleksdifferentieringen missgynnar
utnyttjandet av sjofartens naturliga stordriftsfordelar. Anvéndandet av storre fartyg innebér i regel
lagre transportkostnader och utslapp per transporterad enhet. Om avgiftsférandringen ddmpar
drivkraften att uppna légre kostnader genom anvéndandet av storre fartyg vore detta en negativ
konsekvens.

Justeringen véntas inte innebara stora effekter for stabiliteten i1 Sjofartsverkets intdkter. Likt den
studerade justeringen i foregdende delavsnitt (avtrappad frekvensrabatt) innebér en linjar storleks-
differentiering av farledsavgiften att avgiftsbordan delvis omfordelas fran passagerarsegment till
godssegment. Detta kan, som beskrivet ovan, leda till att intédkterna blir ndgot stabilare dver
konjunkturcykeln.

5.1.3. Analys av avskaffade gods- och passageraravgifter

Som beskrivits i avsnitt 2 utgdr de gods- och nyligen inférda passageraravgifterna en stadigt lagre
andel av det totala avgiftsuttaget, vilket innebar att en storre del av avgifternas bas ar fartygsanlop. Ett
motiv bakom detta &r att antalet anlop Over tid tenderar att vara mer stabilt och mindre kénsligt for
konjunktursvéngningar. Ur ekonomisk synvinkel kan denna typ av rorliga avgifter ifrdgasittas
eftersom de verkar mot att fartygen ska lastas sa fullt som mojligt. Ett ytterligare ton last bidrar
visserligen till 6kade externa kostnader som ett resultat av hogre bransleforbrukning, men bidraget ar
mycket marginellt. Dessutom okar inte marginalkostnader i form av exempelvis olyckor eller behov av
isbrytning som f6ljd av att fartygens lastas tyngre.

Alternativet som utreds hér dr att gods- och passageraravgifter tas bort. I tariffen for ar 2019, som
anvinds som referenspunkt for analyserna, uppgick priserna per ton hog- och lagvardigt gods till 2,4
respektive 1,2 kronor och passageraravgiften uppgick till 1,8 kronor per person. Nar dessa avgifter
sétts till noll gdrs en kompenserade hdjning av grundtariffen for fartygsavgifter for att neutralisera den
totala intéktseffekten av &ndringen. For att &ndringen ska vara intdktsneutral behdver grundtariffen
hdjas med cirka 46 %.

Som visas av Tabell 16 skulle framf6r allt transporter av enhetslaster (container och ro-ro) drabbas
negativt av fordndringen, medan tankfartygsegmenten skulle vara de stora vinnarna. Orsaken till att
bulksjofarten generellt sett gynnas av justeringen ar att de under dagens system betalar stora
godsavgifter i forhallande till andra segment.

Intressant att notera ar ocksa att segmentet Passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg som helhet ar
mer eller mindre opaverkat av fordndringen i termer av totala avgifter. Det finns dock en del variation
inom segmentet: kryssningsfartygen belastas av hogre avgifter medan ro-paxfartyg far oférandrade
eller minskade avgifter. En forklaring till skillnaden &r att de fartyg som star for ménga anlop och
dédrmed kan utnyttja frekvensrabatterna i systemet har ett slags skydd mot den kompensatoriska
allménna hdjningen av fartygsavgifter och ddrmed mestadels paverkas positivt av att slippa betala
passagerar- och godsavgifter. For kryssningsfartyg utgor passageraravgifterna till att borja med inte en
stor andel av de totala farledsavgifterna (cirka 7 procent). Eftersom dessa fartyg i l14gre grad d4n mindre
passagerarfartyg gér i frekvent trafik innebar detta att den samlade effekten av avskaffade
passageraravgifter for kryssningsfartyg blir kraftigt negativ (36 procent).
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Tabell 16. Fordndrad avgiftsborda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av avskaffade
gods- och passageraravgifter. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering

Fartygstyp Avgifter totalt G(.enomsnitt.I.i & Avgifter totalt G(.enomsnitt.I.i & Skillnad

avgift per anlép avgift per anlép
Ef;j:ngiirgasfrrggg' farjor och 448 834 8,2 450 607 8,3 0,4 %
Ro-ro fartyg 143 939 52,4 169 862 61,9 18,0 %
Torrlastfartyg 215371 19,2 221 415 19,8 2,8%
Ovriga tankfartyg 16 983 50,4 14 099 41,8 -17,0 %
Kemtankfartyg 164 144 37,6 145123 33,2 -11,6 %
Containerfartyg 119 797 50,6 139 760 59,0 16,7 %
Ovriga fartyg 3405 11,9 2 859 10,0 -16,0 %
Bulklastfartyg 40736 35,7 39727 34,8 -2,5%
Oljetankfartyg 96 399 67,9 66 571 46,9
Pram 6 425 17,6 4747 13,0
Gastankfartyg 21946 27,2 21521 26,7 -1,9%

Kylfartyg 4762 73,3 6443 99,1-

Justeringen innebér att miljodifferentieringen av farledsavgifterna intensifieras. Eftersom gods- och
passageraravgifter inte omfattas av miljorabatter och justeringen innebér en omfordelning av
avgifterna frén dessa komponenter till ett 6kat uttag av fartygbaserade avgifter omfattas en storre del
av de uttagna avgifterna av miljodifferentiering. Anlopsavgifterna (den del av fartygsavgifterna som ar
differentierade med avseende pa CSI-betyg) Okar totalt sett och fér samtliga fartygssegment med
omkring 46 procent. Detta innebér att de potentiella avgiftsbesparingarna som foljer for fartyg av att
erhalla ett rabattgrundande betyg i CSI ocksa 6kar inom samtliga segment.

Effekterna pa trafikering och transportmdnster skulle kunna vara relativt stora till foljd av justeringen.
Detta eftersom de mest berdrda segmenten ro-ro och containerfartyg enligt rapportens ekonometriska
resultat uppskattas vara relativt kénsliga for avgiftsfordndringar. Orsaken kan vara att transporter av
enhetslaster med sjofart dr sérskilt utsatta for konkurrens frén vig och jarnvég, vilket ocksa fanns av
Vierth m.fl. (2020).

Sjofartsverkets intdkter antas bli mer stabila 6ver konjunkturcykeln som f6ljd av justeringen, eftersom
det sker en fullstindig omfordelning fran gods- och passagerarbaserade avgifter till anlopsbaserade
avgifter. Mangden anl6p tenderar att vara en mindre konjunkturberoende variabel dn passagerar- och
godsméngder i sjotrafiken.

5.1.4. Analys av miljodifferentierad beredskapsavgift

Beredskapsavgiften tillkom 2018 som en sérskild del av fartygsavgiften som varje fartyg betalar i
samband med anl6p och som inte differentieras med avseende pa fartygs miljoprestanda. Tanken med
att sérskilja beredskapsavgiften fran anlopsavgiften var att tydliggora att en del av farledsavgifterna
gér 4t till att ticka Sjofartsverkets kostnad for beredskap i lotsningsverksamheten. Aven fartyg som
innehar lotsdispens dr pliktiga att betala beredskapsavgift. Att miljodifferentiera dven beredskaps-
avgiften har efterfragats av bland andra foreningen Svensk Sjofart (Sjostrom, 2018).

En mojlig kritik mot beredskapsavgiftens nuvarande utformande é&r att avgiften belastar hela
fartygskollektivet, oavsett vilket behov olika fartyg har av lotsning. En annan mdjlig invdndning ar att
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beredskapsavgiften, till skillnad fran anlopsavgiften, inte &r differentierad med avseende pa fartygs
miljoprestanda. Att inkludera beredskapsavgiften i den miljodifferentierade fartygsavgiften hade
skapat ett storre incitament for fartyg att forbéttra sin miljoprestanda eftersom en storre del av
avgifterna skulle vara foremal for rabatt.?> Det alternativet som undersoks i rapporten dr att &ven
miljodifferentiera beredskapsavgiften efter CSI-betyg. For att forslaget ska vara intdktsneutralt
kombineras detta med att grundtariffen for fartygsavgiften hojs.® For att na intaktsneutralitet krdvs att
grundtariffen for beredskaps- och anlépsavgiften blir cirka 1,5 procent hdgre dn under det nuvarande
systemet.

Justeringsalternativet som innebér att &ven beredskapsavgifterna differentieras med avseende pa
fartygs miljoprestanda enligt CSI-betyg har vésentligt mindre effekter pé olika fartygssegments totala
avgiftsborda jimfort med analyserna ovan. Dessa berdknade effekter presenteras i Tabell 17. Ur
tabellen gér att ldsa att de fartygssegment som tjénar pa fordndringen dr Passagerarfartyg, farjor och
kryssningsfartyg samt Kemtankfartyg. Orsaken till detta &r helt enkelt att det &r inom dessa kategorier
som den storsta andelen av anlopen gors av fartyg som kvalificerat sig for miljorabatter. I Gvrigt
berdknas alla andra fartygstyper att, med 2019 ars miljoprestandabetyg konstanthallna, behdva betala
cirka en procent hogre farledsavgifter som konsekvens av forandringen.

Tabell 17. Fordndrad avgiftsborda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att
beredskapsavgifter miljodifferentieras. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering
Genomsnittlig Genomsnittlig
avgift per anlép avgift per anlép

Fartygstyp Avgifter totalt Avgifter totalt Skillnad

Passagerarfartyg, farjor

och kryssningsfartyg 448 834 8,2 443 613 8,1 -
Ro-ro fartyg 143 939 52,4 144 674 52,7 0,5 %
Torrlastfartyg 215371 19,2 217 644 19,4

Ovriga tankfartyg 16 983 50,4 17 132 50,8
Kemtankfartyg 164 144 37,6 163 620 37,5 -0,3%
Containerfartyg 119 797 50,6 121 270 51,2

Ovriga fartyg 3405 11,9 3435 12,0
Bulklastfartyg 40736 35,7 41034 36,0 0,7 %
Oljetankfartyg 96 399 67,9 97 078 68,4 0,7 %
Pram 6425 17,6 6475 17,7 0,8 %
Gastankfartyg 21946 27,2 21936 27,2 0,0%

Kylfartyg 4762 73,3 4830 74,3

Att inkludera beredskapsavgiften i miljodifferentieringen skulle innebéra att mangden miljo-
differentierade avgifter totalt sett skulle 6ka med cirka 32 procent. Det skulle ocksa betyda att
incitamenten att erhélla ett CSI-betyg motsvarande minst niva C skulle 6ka inom samtliga
fartygssegment.

Trafikering och trafikmonster véntas inte paverkas ndmnvart av justeringen eftersom skillnaderna i
avgifter inom olika fartygssegment dr sma jamfort med referensscenariot.

25 Anldpsavgifterna, som i modellens nuvarande utformning ér miljodifferentierade, star for cirka 50 procent av
Sjofartsverkets intékter fran farledsavgifter. Beredskapsavgifterna, som inte dr miljodifferentierade, star for
ytterligare cirka 17 procent av intékterna.

26 Forslaget dr synonymt med att avskaffa beredskapsavgiften som sérskild del av fartygsavgiften, eftersom
beredskaps- och anlopsavgiften blir identiska och kan slas ihop.
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Foréndringen véntas inte heller ha ndgon anmérkningsvérd effekt pa stabiliteten 1 Sjofartsverkets
avgifter. Genom att oka incitamenten till miljoklassning av fartyg i CSI skulle intdkterna pa sikt kunna
minska, om fler fartyg erhaller rabatter. Givet att eventuella justeringar av avgiftsmodellen behover
vara intdktsneutrala skulle Sjofartsverket i sé fall kunna parera detta med att hdja grundtariffen for
avgifterna med en miangd som motsvarar bortfallet pa grund av dkad anvindning av miljérabatter.

5.1.5. Analys av avskaffad miljodifferentiering av anldpsavgift

Cirka hélften av intékterna frén farledsavgifterna utgdrs av den miljodifferentierade anlopsavgiften.
Som tidigare beskrivits medges rabatter pa upp till 90 % av avgiften for de fartyg som erhallit det
hogsta betyget i miljoprestandaindexet CSI. Samtidigt dr det, som redovisats i foregadende kapitel, fa
fartyg som faktiskt erhaller miljorabatter genom CSI. En mgjlig invdndning mot miljédifferentieringen
av farledsavgifterna &r att den utnyttjas av relativt fa och har oklar styreffekt. Dessutom kan behovet
av miljostyrning genom farledsavgifterna minska i takt med att andra, mer traffsdkra styrmedel infors
pa sjofartsomradet. I sammanhanget kan styrmedel som svavel- och kviavekontrollomraden och det
planerade inforlivandet av sjéfartens koldioxidutsldpp i EU:s utsldppshandelssystem ndmnas. Det
betraktas i den hir rapporten som relevant att undersoka vilka konsekvenserna hade blivit av att
upphora med farledsavgifternas miljodifferentiering.

For att gora detta analyseras en justering som innebér att miljodifferentieringen av anlopsavgifterna
helt tas bort. Som kompenserande atgard for att intdkterna totalt sett ska vara ofordndrade sdnks
grundtariffen i anlops- och beredskapsavgifterna. For att kompensera for det 6kade avgiftsuttaget som
det hade inneburit att avskaffa miljorabatterna hade grundtariffen for fartygsavgiften (for alla fartyg)
kunnat sénkas med cirka 5 %.

I Tabell 18 redovisas hur avgifterna per fartygssegment fordndras som konsekvens av att miljo-
differentieringen av anldpsavgiften slopas. Fordelningen av vinnare och forlorare 4r den motsatta
jamfort med resultaten i Tabell 17, men effekterna &r ndgot storre. Fartyg inom segmenten Passagerar-
fartyg, farjor och kryssningsfartyg samt Kemtankfartyg far hogre avgifter i snitt eftersom bortfallet av
rabatter i dessa fall inte vigs upp den generella minskningen av fartygsavgifterna. I absoluta termer
hamnar de storsta ldttnaderna pa segmenten Torrlastfartyg och Containerfartyg, som endast i liten grad
eller inte alls utnyttjar miljérabatter i referensscenariot.

Avskaffandet av miljodifferentieringen leder naturligtvis till att incitamenten till miljoprestanda-
forbattringar kopplade till farledsavgifter helt forsvinner. Eftersom effekten av farledsavgifternas CSI-
differentiering pé sjofartens miljoeffekter inte kunnat kvantifieras i denna rapport och (sévitt
forfattarna av denna rapport vet) inte utvirderats i nigon annan studie dr det inte mojligt att sdga vad
en slopad miljodifferentiering skulle leda till i termer miljoeffekter.

Foréndringen véntas inte ha ndgon ndmnvérd effekt pé stabiliteten i Sjofartsverkets avgifter eftersom
dndringarna ar forhallandevis smé jamfort med referensscenariot.
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Tabell 18. Fordndrad avgifisborda (farledsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av avskaffad
miljodifferentiering av anlopsavgift. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering
Genomsnittlig Genomsnittlig

Fartygstyp Avgifter totalt avgift per anlop Avgifter totalt avgift per anlop Skillnad
Passagerarfartyg,

farjor och 448 834 8,2 465 169 8,5
kryssningsfartyg

Ro-ro fartyg 143 939 52,4 141 647 51,6 -1,6 %
Torrlastfartyg 215371 19,2 208 239 18,6 -3,3%
Ovriga tankfartyg 16 983 50,4 16 519 49,0 -2,7%
Kemtankfartyg 164 144 37,6 165 778 38,0 1,0%
Containerfartyg 119 797 50,6 115198 48,6 -
Ovriga fartyg 3405 11,9 3311 11,6 -2,8%
Bulklastfartyg 40736 35,7 39 805 34,9 -2,3%
Oljetankfartyg 96 399 67,9 94 280 66,4 -2,2%
Pram 6 425 17,6 6269 17,1 -2,4%
Gastankfartyg 21946 27,2 21977 27,3 0,1%

Kylfartyg 4762 73,3 4550 70,0 -

5.1.6. Sammanfattning av farledsavgiftsjusteringar och resultat av
kanslighetsanalyser

Tabell 19 redovisar en sammanfattning av de analyserade justeringarnas konsekvenser for olika
fartygstyper. I tabellen listas vilka fartygssegment som gynnas mest respektive minst av de olika
justeringarna. I tabellen listas ocksa de prisfordndringar som, i kombination med justeringen i fraga,
behovs for intéktsneutralitet. Inom parentes visas de prisfordandringar som behovs for oférdndrade
intékter 1 ett kdnslighetsscenario dér antalet anlop per fartyg tillats variera med storleken pé den
fartygsbaserade avgiften.?” I vissa av justeringarna (avtrappad frekvensrabatt, miljodifferentierad
beredskapsavgift) 4r skillnaderna i nddvéndig prisnivad minimala och dynamiska effekter av den typ
som kénslighetsanalysen fangar kan troligen forbises. Vid dvergang till en linjar storleksdifferentiering
visar dock resultaten att skillnaderna i nodvéndig prisniva for intdktsneutralitet kan vara relativt stora.
Eftersom justeringen innebér att vissa fartyg far lagre fartygsbaserad avgift och vissa far hogre ar det
svért att gora en enhetlig tolkning av resultatet. Aven vid avskaffad gods- och passageraravgift innebér
ett inkluderande av dynamiska effekter att den nédvéndiga prisnivan for intdktsneutralitet avviker
relativt mycket. I detta fall innebér justeringen att samtliga fartyg fér betala hogre fartygsbaserad
avgift. I kénslighetsanalysen blir den nddvéndiga prishdjningen storre eftersom hénsyn tas till att
antalet anlop ocksa minskar i takt med att priserna hojs, vilket resulterar i ldgre intdkter for en given
hojning. I kénslighetsanalyserna av de olika justeringarna forekommer inga &ndringar i vilka segment
som dr mest respektive minst gynnade. Dessa resultat far dérfor anses som robusta for eventuella
dynamiska effekter.

%7 Antal anlop per fartyg beriiknas i excelmodellen manadsvis och avrundas nedat till ndrmaste heltal.
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Tabell 19. Sammanfattning av konsekvensanalyser for justerade farledsavgifter.

Justering

Avtrappad
frekvensrabatt

Linjér
storleksdifferentiering

Avskaffad gods- och
passageraravgift

Miljédifferentierad
beredskapsavgift

Slopad
miljédifferentiering av
anlépsavgift

5.2.

5.2.1.

Gynnar mest

Torrlast, Kemtank, Oljetank,
Gastank, Ovrig tank,
Container, Bulklast,
Kryssning/

Fartyg med farre an 5 anlop
per manad

Ro-ro, Torrlast, Kemtank,
Gastank/

Fartyg i NT-klass 1-6

Kemtank, Oljetank, Ovrig
tank

Ro-pax/

Fartyg med rabatt-
grundande CSl-betyg (minst
C)

Container, Torrlast/

Fartyg utan rabatt-
grundande CSl-betyg

Missgynnar mest

Ro-pax, Cement/
Fartyg med 5 eller fler anlop
per manad

Kryssning, Oljetank/
Fartyg i NT-klass 7-10

Ro-ro, Container

Container, Torrlast/
Fartyg utan rabatt-
grundande CSl-betyg

Ro-pax/

Fartyg med rabatt-
grundande CSl-betyg (minst
)

Konsekvenser av justerade lotsavgifter

Andrade tariffer i
kombination
Grundtariffen for anlops-
och beredskapsavgift satts
ned med 30 procent (31
procent?28)

Anlopsavgift per NT 5,61 kr
(6,70 kr*), Beredkapsavgift
per NT 1,66 kr (1,93 kr*®)
Grundtariffen for anlops-
och beredskapsavgift hojs
med 46 procent (52
procentzs)

Grundtariffen for anlops-
och beredskapsavgift hojs
med 1,54 procent (1,53
procent28)

Grundtariffen for anlops-
och beredskapsavgift sanks
med 4,8 procent (4

procent28)

Ett system med en enhetlig avgift per halvtimme oavsett fartygsstorlek

I nuvarande system differentieras den tidsbaserade lotsavgiften 6ver 10 nettotonnageklasser dar storre
fartyg har en hogre avgift per lotsad halvtimme &n mindre fartyg och dir det utgér en startavgift som
ocksa differentieras 6ver de 10 nettotonnageklasserna. En tvadelad tariff kan téinkas vara ett sétt att
hantera en situation dér de fasta kostnaderna adr hoga medan marginalkostnaderna ar laga. Att i detta
fall sétta priset lika med marginalkostnaden skulle leda till en kraftigt underfinansierad verksamhet. En
tvadelad tariff kan da anvindas for att sdtta ett ldgre pris per timme, sa att priset inte behover ligga sa
hogt 6ver marginalkostnaden, och komplettera detta med en fast avgift som hjélper till att finansiera
verksamheten. I detta fall testas en enhetligt pris for den rorliga delen eftersom det, i de flesta fall, inte
ar dyrare att lotsa ett storre 4n ett mindre fartyg. Vissa tillkommande kostnader vid lotsning av storre
fartyg hanteras dessutom via andra delar av avgiftssystemet, som extra lots, lotsbét och reseerstt-
ningar. Den fasta delen, som ska hjélpa till att finansiera verksamheten, &r daremot rimlig att
differentiera utifran hur priskénsliga olika segment av marknaden kan ténkas vara, dér fartyg som bér
mindre last kan antas vara mer kénsliga for avgiftsfordndringar 4n fartyg med stor lastkapacitet.
Generellt far dock efterfragan bedomas vara relativt oelastisk. Ett system dér startavgiften halls
ofdrdndrad och det ges en rabatt pa den rorliga avgiften i Vénern och Milaren samt en tidsrabatt i
samma niva som i referensscenariot skulle kriva ett enhetligt pris pa 2 234 kronor per lotsad
halvtimme for att generera samma intékter. Som jamforelse kan ndmnas att det genomsnittliga priset
per halvtimme i nuvarande system ligger pa 3 628 kronor per halvtimme.

Hur en enhetlig avgift per halvtimme for alla fartyg péverkar olika fartygssegment redovisas i Tabell
20. De segment som gynnas av denna typ av system &r de som innehdller en stor del storre fartyg som
gor frekventa anlop, exempelvis kryssning, ropax, ro-ro, container, bulk, oljetank och kylfartyg.
Segment dir merparten av anlopen gors med fartyg i de ldgre nettotonnageklasserna paverkas negativt,

28 Tariffnivéer som krévs for intiktsneutralitet i de kiinslighetsanalyser dir dynamiska effekter av farledsavgifter
pa antal anldp ingér (e = -0,4).
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exempelvis torrlast, gastank och bogser-/bargningsfartyg. I tabellen paverkas ocksé segmentet prém
negativt, men 2019 innehaller datamaterialet fran Sjofartsverket endast en registrerad lotsning i detta
segment. Segmentet Kemtankfartyg och segmentet med dvriga tankfartyg paverkas relativt lite.

Tabell 20. Fordndrad intikt och avgiftsbérda (Lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att
infora en enhetlig lotstaxa per halvtimme for samtliga fartyg. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referens - Justerad -
Referens - Genomsnittli Justerad - Genomsnittli
Fartygstyp Avgifter . g Avgifter . & Skillnad
avgift per avgift per
totalt X totalt X
lotsning lotsning
Passagerarfartyg och farjor 4062 17,1 3732 15,7 -8,1%
Kryssningsfartyg 43 376 48,0 30133 33,4 -
Ro-ro fartyg 46 056 24,8 38 146 20,6 -17,2 %
Torrlastfartyg 187 892 16,1 214 995 18,5 14,4 %
Ovriga tankfartyg 12903 17,1 13 275 17,6 2,9%
Kemtankfartyg 134 582 16,7 135529 16,8 0,7%
Containerfartyg 72980 18,9 66 537 17,2 -8,8 %
Ovriga fartyg 6914 10,1 7 862 11,5 13,7 %
Bulklastfartyg 29461 20,6 28 088 19,6 -4,7 %
Oljetankfartyg 43 619 24,8 39613 22,5 -9,2%
Pram 16 16,3 19 18,8 15,5 %
Gastankfartyg 26 125 15,2 28 041 16,3 7,3%
Kylfartyg 2718 19,4 2481 17,7 -8,7%
Bogserbat/bargningsfartyg 4661 11,6 6 669 16,6 -

Eftersom medelvardet kan paverkas av ett fatal mer tidskravande lotsningar av fartyg med hogt
nettotonnage lamnas i Tabell 21 en jamforelse av minsta kostnad, hogsta kostnad samt medianvérdet
for genomforda lotsningar 2019 inom respektive kategori. I detta fall blir det relativt sma skillnader i
forédndringen av medelvirdet jamfort med medianvérdet. En noterbar skillnad &r utfallet for segmentet
Bulklastfartyg dar medelvirdet sjunker med 4,7 procent medan medianvérdet okar med 2,9 procent.

64

VTI rapport 1098



Tabell 21. Minsta, hogsta samt medianvdrdet for en lotsning i nuvarande system 2019 jamfort med ett

system med en enhetlig lotstaxa per halvtimme for samtliga fartyg. Virden uttryckta i kronor.

Fartygstyp Referens. - Referer}s - Referens - Justeraq - Justera.d - Justerad - Skillna.d -
Min Median Max Min Median Max Median
Passagerarfartyg och farjor 2190 15110 59 340 2190 14 477 40 809 -4,2 %
Kryssningsfartyg 2750 47 850 105 090 2750 34 157 55574
Ro-ro fartyg 1640 19 100 149 440 1640 16 755 101 807 -12,3%
Torrlastfartyg 540 13270 71980 540 14521 63 207 9,4 %
Ovriga tankfartyg 2190 14 694 215670 2190 14 694 120701 0,0 %
Kemtankfartyg 540 15110 139990 540 14 694 102 019 -2,8%
Containerfartyg 1640 15110 145 500 1640 14 521 87731 -3,9%
Ovriga fartyg 2750 9140 39410 2750 10107 52 658 10,6 %
Bulklastfartyg 1500 15 810 76 010 1500 16 270 64 207 29%
Oljetankfartyg 1090 17 510 178 710 1090 16 808 116 169 -4,0 %
Pram 16 304 16 304 16 304 18 834 18 834 18 834 15,5 %
Gastankfartyg 1640 12 640 59290 1640 13981 65 262 10,6 %
Kylfartyg 9140 16 930 36 980 10 107 15 441 34624 -8,8 %
Bogserbat/bargningsfartyg 2190 8 360 37088 2190 11071 67 994

Studeras utfallet for ett urval av hamnar, se Tabell 22, blir det tydligt att ett system med en enhetlig
taxa per halvtimme oavsett fartygsstorlek missgynnar hamnarna i Vanern och Milaren. Detta trots en
bibehéllen omrades- och tidsrabatt. I nuvarande system &r den genomsnittliga avgiften per lotsning
som hogst 1 Stockholm, men i det alternativa systemet blir den som hogst i Karlstad. Avgiftsuttaget

Okar som mest i Lidkdping. En vidare analys av denna typ av system skulle behdva ta detta i

beaktande.
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Tabell 22. Fordndrad intikt och avgiftsbérda (Lotsavgifter) per hamn som konsekvens av att infora en
enhetlig lotstaxa per halvtimme for samtliga fartyg. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referens - Referens - Justerad - Justerad -
Hamn Avgifter totalt _Genomsnitflig Avgifter .Genomsnitt_lig Skillnad
avgift per lotsning totalt  avgift per lotsning
Goteborg 97 397 18,9 88371 17,1 -9,3 %
Stockholm 53 049 41,9 42 603 33,7
Norrkoping 33864 25,1 33499 24,8 -1,1%
Brofjorden 30703 18,6 28 317 17,2 -7,8 %
Vasteras 28 457 32,5 34 665 39,6 21,8 %
Malmo 27 352 22,7 23568 19,6 -13,8%
Stenungsund 17 827 18,6 18 135 18,9 1,7%
Sodertélje 17 053 19,8 18 677 21,6 9,5 %
Koping 16 878 35,8 20589 43,6 22,0%
Karlshamn 15719 10,8 16 183 11,2 3,0%
Gavle 14 769 15,6 14 057 14,9 -4,8 %
Nyndshamn 13 230 20,8 12 291 19,3 -7,1%
Luled 11331 17,3 10799 16,5 -4,7 %
Lidkoping 7114 32,0 10036 45,2
Karlstad 4 869 35,0 6588 47,4

5.2.2. Ett system med en enhetlig startavgift och en linjart storleksdifferentierad

tidsberoende avgift

En annan variant som testats ar att utga fran en enhetlig startavgift pa 10 000 kronor och en avgift per
halvtimme och nettotonnage pa 0,27 kronor. Eftersom detta gynnar mindre fartyg utgar inga omrades-
eller tidsrabatter i detta system. Med en startavgift pd 10 000 kronor ger en avgift pa 0,27 kronor per
halvtimme och nettotonnage samma totala avgiftsintag som befintligt system. Hur avgiften per
halvtimme faller ut i jamf6relse med nuvarande system illustreras i Figur 7. En hogre startavgift skulle
ge en lagre avgift per halvtimme och en flackare lutning.
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Figur 7. Alternativ storleksdifferentiering baserad pd linjédr modell jamfort med dagens klassindelningssystem.

Som véntat dr det segmenten med relativt hoga andel stora fartyg som paverkas negativt av en
halvtimmestaxa per nettotonnage, se Tabell 23. I synnerhet inom segmentet Kryssningsfartyg okar
avgiftsuttaget mycket. Den genomsnittliga avgiften per lotsning i detta segment faller ut dubbelt sa
hogt som i referensfallet.
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Tabell 23. Fordndrad intikt och avgiftsbérda (Lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av att
infora en lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift pa 10 000 kronor. Virden
uttryckta i tusentals kronor.

Referens - Referens - Justerad -
R Genomsnittlig Justerad - Genomsnittlig .
Fartygstyp Avgifter X . X Skillnad
avgift per  Avgifter totalt avgift per
totalt . .
lotsning lotsning
Passagerarfartyg och farjor 4062 17,1 3945 16,6 -2,9%
Kryssningsfartyg 43 376 48,0 89 002 98,6
Ro-ro fartyg 46 056 24,8 45 637 24,6 -0,9%
Torrlastfartyg 187 892 16,1 157 565 13,5
Ovriga tankfartyg 12903 17,1 12 802 17,0 -0,8 %
Kemtankfartyg 134 582 16,7 114 980 14,3
Containerfartyg 72 980 18,9 76 819 19,9 53%
Ovriga fartyg 6914 10,1 7 694 11,3 11,3 %
Bulklastfartyg 29 461 20,6 27 665 19,3 -6,1 %
Oljetankfartyg 43 619 24,8 49 494 28,2 13,5%
Pram 16 16,3 19 18,8 15,3 %
Gastankfartyg 26 125 15,2 23 400 13,6 -10,4 %
Kylfartyg 2718 19,4 2 466 17,6 -93%
Bogserbat/bargningsfartyg 4661 11,6 4215 10,5 -9,6 %

I detta fall blir det storre skillnader i utfall om foréndring i medelvéirde jamfors med foréndring i
medianvérde, se Tabell 24. Detta &r naturligt d& en avgift per nettotonnage i stéllet for nettodréktig-
hetsklass ger kraftigt hojda avgifter for de allra storsta fartygen. Storst skillnad kan noteras i
segmenten Kryssningsfartyg och Containerfartyg. I det forstndmnda 6kar medianvardet med drygt 28
procent jamfort med medelvardet som 6kar med drygt 105 procent. Den hogsta erlagda avgiften bland
kryssningsfartygen mer dn fyrdubblas. I segmentet Container sjunker medianvardet med 6 procent
medan medelvirdet kar med drygt 5 procent. Aven i detta fall &r det anldp av ett antal mycket stora
containerfartyg som péverkar medelvérdet. Den hogst erlagda avgiften inom detta segment 1 ett
justerat system bli mer &n tre génger s& hog.
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Tabell 24. Minsta, hogsta samt medianvdrdet for en lotsning i nuvarande system 2019 jamfort med ett
system med en lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift pa 10 000 kronor.
Virden uttryckta i kronor.

Fartygstyp Referens. - Referer.ms - Referens - Justerad. - Justera.d - Justerad - SkiIIna.d -
Min Median Max Min Median Max Median
Passagerarfartyg och farjor 2190 15110 59 340 2190 14 105 83 642 -6,7 %
Kryssningsfartyg 2750 47 850 105 090 2750 61332 439771
Ro-ro fartyg 1640 19100 149 440 1640 15946 184 678
Torrlastfartyg 540 13 270 71980 540 12 082 67 954 -8,9 %
Ovriga tankfartyg 2190 14 694 215670 2190 12 484 372757
Kemtankfartyg 540 15110 139990 540 12 854 124 366
Containerfartyg 1640 15110 145 500 1640 14 211 462 295 -6,0 %
Ovriga fartyg 2750 9140 39410 2750 10 826 23716
Bulklastfartyg 1500 15 810 76 010 1500 15154 87134 -4,1%
Oljetankfartyg 1090 17 510 178 710 1090 15154 300 580
Pram 16 304 16 304 16 304 18 802 18 802 18 802 15,3 %
Gastankfartyg 1640 12 640 59 290 1640 11435 62 677 -9,5%
Kylfartyg 9140 16 930 36 980 10563 15 300 32594 -9,6 %
Bogserbat/bargningsfartyg 2190 8 360 37088 2190 10 096 18 925

Hur ett system med en enhetlig startavgift och en linjér tidsbunden avgift per nettotonnage péverkar
avgiftsintagen per hamn redovisas i Tabell 25.

Denna typ av system gor att den genomsnittliga avgiften per lotsning sjunker kraftigt i framfor allt
Mailarhamnarna. Den genomsnittliga avgiften sjunker ocksa mycket for hamnarna i Vanern, men héar
g0r den slopade tidsrabatten att reduktionen inte blir lika kraftig som i Vésterds och Képing. Den
genomsnittliga avgiften per lotsning sjunker ocksé kraftigt i Norrképing och Sodertélje. De hamnar
dar den genomsnittliga avgiften och det totala avgiftsintaget 6kar mest dr de hamnar som tar emot
riktigt stora fartyg, exempelvis Stockholm, Nynidshamn, Goteborg och Karlshamn.

En vidare studie av denna typ av system skulle behdva beakta att enskilda lotsningar kan bli orimligt
dyra. Ett alternativ skulle vara att sitta ett avgiftstak pa exempelvis 250 000 kronor. Med utgangs-
punkt i trafiken 2019 skulle detta berdra 76 anldp och endast sdnka den totala intédkten med 5,8
miljoner.
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Tabell 25. Fordndrad intikt och avgiftsbérda (Lotsavgifter) per hamn som konsekvens av att infora en
lotstaxa per halvtimme och nettotonnage och en fast startavgift pa 10 000 kronor. Virden uttryckta i
tusentals kronor.

Referens - Referens - Justerad - Justerad -
Hamn Avgifter totalt .Genomsnit’flig Avgifter .Genomsnitt.lig Skillnad
avgift per lotsning totalt  avgift per lotsning
Goteborg 97 397 18,9 109 482 21,2 12,4 %
Stockholm 53 049 41,9 84 251 66,6
Norrkoping 33864 25,1 25502 18,9 -24,7%
Brofjorden 30703 18,6 32 005 19,4 4,2 %
Vasteras 28 457 32,5 15422 17,6
Malmo 27 352 22,7 28711 23,8 5,0%
Stenungsund 17 827 18,6 14 948 15,6 -16,1 %
Sodertalje 17 053 19,8 12 315 14,3 -27,8 %
Képing 16 878 35,8 9177 19,4
Karlshamn 15719 10,8 17 409 12,0 10,8 %
Gavle 14 769 15,6 13 868 14,7 -6,1 %
Nynashamn 13 230 20,8 18 021 28,3 36,2 %
Luled 11331 17,3 11 360 17,3 0,3%
Lidkoping 7114 32,0 4994 22,5 -29,8 %
Karlstad 4869 35,0 3307 23,8 -32,1%

5.3. Konsekvenser av olika justeringar i kombination

Vid kombination av de olika alternativen analyserade ovan ér effekterna i flera fall rent additiva — det
vill séiga att effekterna pé avgiftsuttag per segment kan adderas for olika justeringar for att forstd vad
en kombination av atgarder skulle resultera i. I vissa fall innebar dock kombinerade dndringar mer
komplicerade effekter. Ett exempel ar nir frekvensrabatten fordndras i kombination med andra
forandringar. Nedan presenteras resultat for kombinationen

e nedtrappad frekvensrabatt
e avskaffad gods- och passageraravgift
e enhetlig tidsbaserad taxa for lotsning. %

En intressant detalj &r att kombinationen av att trappa ned frekvensrabatten och att avskaffa gods- och
passageraravgiften i princip &r intdktsneutralt som helhet. Det vill séga att bortfallet i avgiftsintikter
som foljer av att slopa rorliga taxor pa passagerare och gods ndstan precis kompenseras av att ta betalt
for fler anlop per ménad. For att atgdrdskombinationen ska vara exakt intdktsneutral berdknas att
grundtaxan for anlops- och beredskapsavgifterna dessutom behdver hojas med 2,5 procent. Den rorliga
lotsavgiften behdver som tidigare beskrivits séttas till 2 234 kronor for att inférandet av en enhetlig
tidsbaserad taxa allt annat lika ska leda till ett oforéindrat uttag av lotsavgifter.

2 Alla mojliga kombinationer av justeringar i denna rapport kan presenteras, av utrymmesskil gors dock detta
endast for en kombination. Ovriga resultat av kombinerade fordndringar kan tas fram av rapportforfattarna pa
begiran.
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Resultaten presenteras i Tabell 26. Den isolerade effekten av en nedtrappad frekvensrabatt innebér
(som redovisat 1 Tabell 13) att passagerarsegmenten far hojda avgifter. Avskaffandet och gods- och
passageraravgift har dock ingen storre isolerad paverkan pé passagerartrafiken och justeringen av
lotstaxan verkar for att segmenten far ligre avgifter. Anda &r den kombinerade effekten som beskrivs
har mer negativ (hogre avgifter) jamfort med ndgon av de individuella atgiarderna. Skillnaden beror pé
vilken kompenserande atgird for farledsavgifternas intdktsneutralitet som satts in i kombinationen
med nedtrappade frekvensrabatter. I den isolerade analysen av frekvensrabatten antogs att grundtaxan
for anlops- och beredskapsavgifterna sanktes med cirka 30 procent for att kompensera de 6kade
intékter som en nedtrappad frekvensrabatt annars skulle gett upphov till. En sddan motétgérd &r mer
fordelaktig for passagerarsegmenten én vad som studeras hér: ett avskaffande av gods- och
passageraravgifter. Darfor leder kombinationen av de tva justeringarna av farledsavgiftsmodellen till
att avgiftsbordan i segmenten Passagerarfartyg, farjor och kryssningsfartyg kar med cirka 28 procent.
Detta mildras dock négot av justerandet av lotsavgifternas struktur, och den samlade 6kningen av
avgifterna blir cirka 23 procent.

De segment som tydligt gynnas av de kombinerade justeringarna dr de segment som inte berdrs av
frekvensrabatten och som péaverkas positivt av avskaffandet av gods- och passageraravgifter samt
gynnas av en enhetlig tidsbaserad taxa for lots. I huvudsak géller detta fartyg i tankersegmenten.

Tabell 26. Fordndrad avgifisborda (farleds- och lotsavgifter) per fartygssegment som konsekvens av
nedtrappad frekvensrabatt, avskaffad gods- och passageraravgift samt évergdng till enhetlig
tidsbaserad lotstaxa. Virden uttryckta i tusentals kronor.

Referensscenario Efter berdknad justering

Fartygstyp Avgifter totalt Avgifter totalt Skillnad
Passagerarfartyg,

farjor och 496 272 609 173
kryssningsfartyg

Ro-ro fartyg 189 995 203 314 7,0%
Torrlastfartyg 403 263 392631 -2,6%
Ovriga tankfartyg 29 886 23764 -20,5%
Kemtankfartyg 298 726 255 348 -14,5%
Containerfartyg 192 777 191 813 -0,5%
Ovriga fartyg 10319 10741 4,1%
Bulklastfartyg 70197 58 773 -16,3 %
Oljetankfartyg 140018 89 027

Pram 6441 4 484

Gastankfartyg 48 071 45118 -6,1%
Kylfartyg 7 480 7 008 -6,3 %

Forutom de rena avgiftseffekterna per segment skulle kombinationen av justeringar ge upphov till
storre miljodifferentiering av farledsavgifterna, mindre konjunkturkénsliga intékter, och en storre
koppling mellan marginalkostnader och avgiftsstruktur for savil farledsavgifter som for lotsavgifter.
For farledsavgifterna skulle kopplingen till marginalkostnaderna stirkas genom att fler anlop skulle bli
debiterbara (avtrappad frekvensrabatt) och for lotsavgifterna skulle avgiftsstrukturen spegla det faktum
att rorliga kostnader for lots inte i visentlig grad beror pa fartygsstorlek.
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6. Kunskapsunderlag till avgiftsforandringar 2023:
sammanfattning och diskussion

6.1. Brister kopplade till den nuvarande avgiftsmodellen

En 6vergripande slutsats fran arbetet med det nuvarande avgiftssystemet for farled och lots &r att det ar
svért att forsta vilka principer systemet dr utformat efter eller vilka effekter avgiftsuttaget syftar till att
uppna forutom genererandet av intdkter. Rapportens genomgéng visar att nuvarande avgiftssystem
innehéller element av internalisering och regionalpolitiska 6verviaganden samt kommersiella
overviaganden (6vergangen till storleksdifferentiering baserat pa nettodraktighet motiveras med att
avgifterna battre speglar fartygs intjaningsférmaga), men genererandet av en stabil intdktsniva for
Sjofartsverket ar avgiftssystemets 6verordnade syfte, vilket styrs av nuvarande forutséittningar for
myndighetens finansiering. Dessa forutsdttningar har inte Sjofartsverket rddighet 6ver, men det kan
dnd4 konstateras att avgiftsmodellens storsta begransning ér att det utgdr myndighetens huvudsakliga
finansieringskalla, vilket l&ser avgifternas totala nivéer och forsvarar reformer av modellen. Denna
begransning skiljer avgiftssystemet fran de annars snarlika systemen i Finland och Estland. Till
exempel begrinsar kravet pa intékter fran systemet de reformer som hade kunnat goras for att knyta
avgifternas storlek narmare sjofartens icke-internaliserade marginalkostnader.

Den svaga kopplingen mellan farledsavgifterna och marginalkostnaderna for sj6fartens anviandning av
allmiinna farleder utgor en brist med den nuvarande modellen. Aven med hiinsyn till kravet p4 intéikter
ur avgiftssystemet hade det varit mgjligt att i hdgre grad gora avgifterna rorliga i forhallande till
kostnaderna som sjotransporterna ger upphov till. Idag ér farleds- och lotsavgifterna enbart svagt
kopplade till sjofartens samhéllsekonomiska marginalkostnader, &ven om det finns en tydlig koppling
mellan intdkterna fran lotsavgifter och Sjofartsverkets samlade direkta kostnader for lotsning. Detta
problem kan sammanfattas i ett par punkter:

o Kostnaden for isbrytartjanster belastar alla fartyg oavsett behov av assistans.

o Lotsavgifter differentieras (fast och tidsbaserad taxa) med avseende pa fartygsstorlek trots
svaga kopplingar mellan storlek och produktionskostnad for lotstjénster.

o Storleken pa genomsnittliga farledsavgifter per fartyg ar regressiva med antalet anlop; vid fler
an fem anldp per manad debiteras inga fartygsbaserade kostnader pa grund av rddande
frekvensrabatter.

o Farledsavgift tas ut med rorlig del baserat pa godsméngd samt antalet passagerare trots svag
eller obefintlig koppling till samhéllsekonomiska marginalkostnader.

o Systemet for miljodifferentiering bedoms sakna tillrickliga mojligheter till uppfoljning. Det
saknas, sévitt rapportforfattarna vet, utvirderingar av vilka atgédrder som vidtagits pa grund av
de miljodifferentierade avgifterna och vilka miljoeffekter dessa dtgirder i sin tur har lett till.
Branschaktorer har patalat att systemets incitament underskrider de nivderna som vore
nddvindiga for att stimulera miljoprestandaforbattringar (Transportstyrelsen, 2021).

En annan brist med modellens nuvarande utformning &r att det rdder en snedfordelning mellan
branscher och fartygssegment vad géller storleken pa farledsavgifternas fartygsbaserade del i
forhallande till midngden anlop. Detta beror pa avgiftsmodellens frekvensrabatter, som gor att fartyg
med hogfrekventa anldp i svenska hamnar omfattas av ett maxtak pé fartygsbaserade farledsavgifter.
Konsekvensen av ett sddant tak &r att den mindre frekvent anlopande sjofartens farledsavgifter blir
hogre, vilket 1 praktiken innebér att de cirka tva tredjedelarna av alla fartyg som gor fem anlop eller
farre per manad subventionerar den tredjedel som till max kan utnyttja frekvensrabatterna. En
avtrappning av frekvensrabattsystemet, som analyserats i rapporten, skulle innebéra stora
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omfordelningar av farledsavgifter mellan segment pé grund av att fordelningen av avgiftsbordan i
dagsléget ar strukturellt ojamn.

6.2. Sammanvagd bedomning av studerade justeringar

De justeringar som studerats i rapporten (se sammanfattande beskrivning i Tabell 12) har konstruerats
for att kunna f6lja vilka effekter som skulle uppsta vid alternativa utformningar av modellen for
farleds- och lotsavgifter, inom ramen for nuvarande krav pa intiktsneutralitet.

En nedtrappad frekvensrabatt for farledsavgifterna visar sig vara forenad med flera fordelar:
justeringen av antalet debiterbara anlép per manad leder till en storre 6verensstimmelse mellan
avgifterna och sjofartens samhallsekonomiska marginalkostnader, avgiftsbordan omférdelas nagot
frdn mindre priskinsliga segment till mer priskinsliga segment sisom container- och ro-ro-fartyg>’
och dessutom Okar incitamenten till miljoprestandaforbéttringar for de fartyg som stér for den storsta
méngden trafikarbete och bransleforbrukning pa svenska vatten. Nackdelen med en sadan justering &r
att avgifterna for segmentet kombinerade passagerar- och bilfarjor skulle 6ka med 26 procent totalt
sett. Att trappa ned den nuvarande frekvensrabatten betraktas av rapportforfattarna pé det hela taget
som ett intressant forslag att ga vidare med.

En évergdng till linjdr storleksdifferentiering av farledsavgiften (den fartygsbaserade delen) innebédr
sankta avgifter for de flesta fartygsanlop. Fartyg som star for ett mindre antal anlop, men som befinner
sig 1 nettodraktighetsklass 7-10 (foretradelsevis stora oljetankfartyg och kryssningsfartyg) skulle dock
drabbas av tdmligen dramatiska avgiftsfordndringar. For kryssningssegmentet skulle farledsavgifterna
drygt fordubblas. En sadan justering av avgiftsmodellen skulle dock ha vissa intuitiva fordelar: fartyg
som &r ndstan lika i storlek men pé olika sidor av en brytpunkt for storleksklasser skulle inte drabbas
olika pa grund av den nuvarande klassindelningen. Det har rapporterats om att vissa rederier pa grund
av den klassbaserade storleksdifferentieringen tagit initiativ till att bygga om fartyg sé att de hamnar
pé riitt” sida om brytpunkterna for hogre avgifter®!, vilket far anses vara en samhéllsekonomiskt
oproduktiv atgird som det nuvarande regelverket uppmuntrar till. Effekterna av justeringen skulle
ocksa innebéra att majoriteten av fartygen som anloper svenska hamnar (storleksklass 1-6) far lagre
miljoincitament och att drivkrafterna att utnyttja stordriftsfordelar i form av storre fartyg potentiellt
sett kan dimpas. Aven om den klassbaserade storleksindelningen verkar ologisk skulle en dverging
till linjér differentiering baserat pé nettodréktighet innebéra stora omfordelningar till oklar nytta.
Atgirden framstar inte som rekommenderbar baserat pa rapportens analyser.

Ett avskaffande av gods- och passageraravgifter har fordelen att det innebér en incitamentsstruktur
som béttre uppmuntrar till ett hogt utnyttjande av fartygs kapacitet, samtidigt som avgifterna i hogre
grad blir rorliga med avseende pa storleken pa fartygs negativa externa effekter. En konsekvens av att
skifta avgiftsuttaget fran rorliga avgifter med avseende pa gods- och passagerarmangder till fartygs-
baserade avgifter vore att intdkterna ur avgiftssystemet sannolikt skulle bli mindre konjunkturkénsliga.
Justeringen skulle ocksé innebéra att en vésentligt storre del av avgifterna blir miljodifferentierade
genom att koncentreras till fartygsbaserade avgifter. En nackdel med justeringen ér att priskénsliga
och konkurrensutsatta fartygssegment som container- och ro-ro-fartyg drabbas av hogre avgifter (18
respektive 17 procent) som foljd. Justeringen skulle dirmed kunna péverka trafikslagskonkurrensen
for transport av enhetslaster — sdrskilt for kortare transporter dér avgifterna star for en relativt stor
andel av transportkostnaderna som helhet. I delavsnitt 5.3 demonstreras att om ett avskaffande av
gods- och passageraravgifter kombinerades med en avtrappad frekvensrabatt sa kan den negativa
effekten for vissa fartygssegment neutraliseras eller &tminstone mildras. Givet att en sddan

30 Rapportens ekonometriska resultat i kapitel 4 indikerar att fartygssegmenten container- och ro-ro tillhér de
vars trafikering har paverkats mest av avgiftsforandringar, vilket indikerar en stdrre priskénslighet.

31 SCA Logistics till Sjdfartstidningen, juli 2018.

VTI rapport 1098 73



kombination av dtgérder & mojlig framstar ett avskaffande av gods- och passageraravgifter som
intressant att g vidare med.

Att utoka miljodifferentieringen till att gdlla dven beredskapsavgiften skulle innebira relativt sma
forédndringar i termer av erlagda avgifter per fartygssegment. Det skulle naturligtvis gynna de fartyg
som redan innehar ett rabattgrundande betyg i CSI-systemet och dessutom skulle det stirka
incitamenten for fler fartyg att erhalla rabatter genom systemet. Det dr dock oklart i1 vilken grad hogre
farledsavgifter skulle leda till att fler redare faktiskt skulle tidigareldgga investeringar i nytt tonnage
eller investera for att 6ka miljoprestandan hos det befintliga tonnaget. Innan det nuvarande
miljodifferentieringssystemets effekter har utvérderats framstar det inte som rekommenderbart att
justera systemet enbart for att utdka graden av differentiering.

Att avskaffa miljodifferentieringen av anlépsavgifterna skulle innebdra hojda avgifter for fartygs-
segment dir en stor del av anlopen gors med CSl-klassade fartyg (betyg C och uppét). Detta géller i
huvudsak ro-pax- och ro-ro-fartyg men i 6kande grad dven torrlastfartyg och bulkfartyg (se Tabell 8).
Avskaffandet skulle leda till att incitamenten att investera i forbattrad miljoprestanda genom
reducerade farledsavgifter skulle forsvinna. Som tidigare ndmnt ar det svart att resonera om vilka
miljoeffekter detta skulle ha, eftersom miljodifferentieringssystemets nuvarande effekter &r i stort sett
okénda. Justeringen kan hur som helst inte bidra till ett béttre uppfyllande av miljokvalitetsmél, savida
inte den nuvarande miljodifferentieringen samtidigt ersétts av ett nytt och mer verkningsfullt system.
For att ga vidare med ndgra forédndringar av miljodifferentieringssystemet foreslér rapportforfattarna
att en utvérdering av systemets effekter genomfors.

Inférandet av en enhetlig lotsavgift per halvtimme oavsett storlek berdknas i huvudsak gynna storre
fartyg med frekventa anlép och missgynna mindre fartyg. Aven med bibehéllna omrades- och
tidsrabatter i lotstaxan missgynnas framfor allt trafik i Vanerns och Mélarens hamnar. Samtidigt
innebdr ett sadant system fordelar ur ett marginalkostnadsperspektiv eftersom lotsavgifter tydligare
knyts till kostnader.* Om det dven fortséttningsvis ér avsikten att lotsavgiftssystemet ska jimna ut
regionala skillnader i kostnaderna for lots behdver de negativa effekterna for inlandshamnarna sérskilt
beaktas. I det studerade alternativet behélls storleksdifferentieringen for startavgiften medan den
rorliga taxan gors enhetlig. Detta scenario dr ndgot godtyckligt utvalt och det hade lika vél varit
relevant att studera en helt enhetlig lotstaxa med avseende pé storlek. Rapportforfattarna finner att en
Overgang till en struktur pa lotsavgifterna som i hdgre grad ar enhetlig med avseende pa fartygsstorlek
vore lampligt for att uppna en battre 6verensstimmelse mellan kostnader och avgifter for lotsning.

Att ga over till en linjdrt storleksdifferentierad tidsbaserad lotstaxa skulle leda till liknande utfall som
en linjart storleksdifferentierad fartygsbaserad farledsavgift. Stora fartyg, huvudsakligen i segmenten
kryssningsfartyg och oljetankfartyg, skulle drabbas av kraftigt hojda avgifter medan fartygstrafiken i
de ligre storleksklasserna skulle gynnas. Overgangen till en linjért differentierad lotstaxa innebir
egentligen inga teoretiska fordelar gentemot det nuvarande systemet. Att anlop med mindre fartyg och
anlop 1 hamnar som idag &r forenade med sérskilt hoga lotsavgifter blir billigare kan i sig ses som en
fordel, men detta kommer péa bekostnad av mycket kraftiga avgiftshojningar for ett relativt fatal stora
fartygsanlop. Justeringen framstar inte som en klar forbéttring gentemot nuvarande system.

6.3. Kunskapsbehov

Rapportforfattarna finner att &ven om det nuvarande systemet for miljodifferentiering har lett till att
upptagningen av incitament dr mer jamnt fordelad dver fartyg och segment dn tidigare, saknas
forutséttningar for att kunna utvérdera huruvida systemet effektivt styr mot dnskvéarda klimat- och
miljoeffekter. Det certifikatbaserade systemet som fanns innan 2018 var i jimforelse transparent och

321 de fall dér fartygets storlek innebir krav pa extra lots kan detta, som idag, hanteras via en sirskild avgift for
tvamanslotsning.
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forhallandevis létt att utvérdera. For att avgora huruvida det nuvarande systemet utgdr en forbéttring
mot det tidigare och for att utvirdera vad som vore ldmpliga nivéer pa incitamentsbeloppen for att
effektivt styra mot dnskvérda effekter skulle CSI behdva bli mer transparent. Det har for rapport-
forfattarna inte varit mojligt att ta del av detaljerad information géllande vilka miljoprestanda-
forbattringar som genomforts till vilka kostnader och &n mindre vilka miljoeffekter dessa forbattringar
gett upphov till.

For att utvdrdera och eventuellt reformera systemet for miljodifferentierade avgifter krdvs ocksa
fordjupad kunskap om andra avgifter och styrmedel vars funktioner 6verlappar med Sjofartsverkets
avgifter. I de flesta stora svenska hamnar tillimpas nédgon form av miljodifferentierad prissittning.
Vilka miljoeffekter som bor regleras av hamnar respektive av staten samt hur dessa styrmedel kan
koordineras for bista méjliga styreffekter utgdr obesvarade men viktiga frigor. Aven utformningen pa
internationella styrmedel sdsom EU:s upptagning av sjofartens koldioxidutsldpp i ETS behover tas i
beaktning nér strukturen och nivaerna for miljodifferentieringen ses 6ver. Utvarderingen av det
svenska systemet forsvéaras ocksa av att Sverige ar det enda landet som infort miljodifferentierade
farledsavgifter.

Slutligen finns ett behov av kunskap géllande langsiktiga effekter av farleds- och lotsavgifterna pa
trafikering, trafikslagsfordelning och hamnkonkurrens. I denna rapport redovisas effekter av farleds-
och lotsavgifter pd méngden hamnbesdk och fyllnadsgrad hos sjotrafiken som anloper svenska
hamnar. Effektskattningarna ar dock begrénsade till att gélla den relativt korta period som forflutit
sedan 2018 da avgiftsmodellen senast reformerades. Beroende pé langden av ingédngna avtal mellan
transportkopare och rederier och trogforanderliga beteenden ar det mojligt att hela effekten av
avgiftsforandringar ar uppmatbar forst efter flera ars observationer. For att fa en béttre forstaelse for
effekterna vore det ocksa av intresse att studera langsiktiga forandringar av konkurrensen mellan
svenska och utlindska hamnar samt fordandringar i trafikslagskonkurrensen orsakade av
avgiftsfordndringar.

6.4. Rekommendationer
Baserat pa rapportens slutsatser rekommenderas

e Att Sjofartsverket tar initiativ till en utvardering av det nuvarande systemet for
miljodifferentierade farledsavgifter som besvarar

- Vilka miljoprestandaforbéttringar hos fartyg har genomforts pa grund av
incitamenten?

- Vilka miljoeffekter har dessa miljoprestandaforbattringar gett upphov till?
- Till vilken kostnad har miljoeffekterna dstadkommits?

o Att Sjofartsverket infor nastkommande justering av avgiftsmodellen implementerar dndringar
som innebdr att

- frekvensrabatten trappas ned
- gods- och passageraravgifter avskaffas

- lotsavgifter gors mer enhetliga med avseende pa fartygsstorlek.
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Bilaga 1

Forenklad prislista for farleds- och lotsavgifter 2019

Sjofartsverkets nya avgiftsmodell presenterad som en prislista utifran
gillande foreskrifter for 2019.

Farledsavgift (SJOFS 2018:18) . Lotsavgift (2018:19)

Anlopsavgift* miljoklass (kr/anlop) Beredskaps- Lotsavgift (kr)
Driktighetsklass (NT) avgift
A B C D/E (kr/anlop) Startavgift Per 2 h
0 999 265 795 2375 2 640 795 4370 1330
1 000 1999 1010 3025 9070 10 080 3025 5 640 1750
2 000 2999 1980 5940 17 810 19 790 5940 6910 2120
3000 5999 3155 9 465 28 395 31550 9 465 7 820 2430
6 000 9999 5795 17 385 52 145 57 940 17 385 8740 2730
10 000 14 999 8420 25260 75790 84210 25260 11820 3 640
15 000 29 999 10 785 32355 97 060 107 840 32355 13 460 4180
30 000 59999 12 370 37 100 111310 123 675 37100 14730 4550
60 000 99 999 14 480 43 440 130310 144 790 43 440 16 190 5030
100 000 17 100 51315 153 955 171 060 51315 20 560 6360
Gods- och passageraravgift Frekvent trafik Ovriga lotsavgifter
* Hogvirdigt gods 2,40 kr/ton Fartyg som gor fler &n tva anlop far en lidgre anlSps- « Extra lots debiteras 8 210 kr
» Lagvirdigt gods 1,20 kr/ton och beredskapsavgift pé efterfsljande anlop enligt:
* Passageraravgift 1,80 kr/p Anlép 1: 100% Anlép 4: 50%
. e Anlop 2: 100% Anlop 5: 25%
Linjetrafik som k?e}‘or f] iirrzonen Anlép 3: 75% Anlép 6+: 0%
Fartyg som gar i linjetrafik i fjarrzon far
en avgiftsreduktion pa anldps- och Turn-around anlép
beredskapsavgiften med 75 % enligt 16 § Kryssningsfartyg som genomf6r turn-around i svensk De trycka foreskrifterna giller om det
hamn far en avgiftsreduktion pé anl6ps-, beredskaps- skulle uppsta dispyt gillande
och passageraravgiften med 50 % enligt 18 § Sjofartsverkets avgifter
N SJOFARTSVERKET * Anlopsavgiften benimns som den

fartygsbaserade farledsavgiften i foreskrifterna
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OM VTI

I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett oberoende och
internationellt framstaende forskningsinstitut inom transportsektorn.
Var huvuduppgift ar att bedriva forskning och utveckling kring infra-
struktur, trafik och transporter. Vi arbetar fér att kunskapen om transportsektorn
kontinuerligt ska forbattras och ar pa sa satt med och bidrar till att uppna
Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga transportslag och omradena vag- och ban-
teknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet, trafikanalys, ménniskan
i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskapen fran institutet ger beslutsunderlag till aktorer
inom transportsektorn och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell
som internationell transportpolitik.

VTI utfor forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna
arbetar ocksa med utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom
matning och provning. P4 institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning
av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium for
vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

| Sverige samverkar VTI med universitet och hégskolor som bedriver narliggande
forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsk-
ningsprojekt, framforallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk

och allianser.

VTl &r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Infrastruk-
turdepartementets verksamhets-/ansvarsomrade. Vart kvalitetsledningssystem
ar certifierat enligt ISO 9001 och vart miljéledningssystem ar certifierat enligt ISO
14001. Vissa provningsmetoder vid vara laboratorier for krocksékerhetsprovning
och vagmaterialprovning ér dessutom ackrediterade av Swedac.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut « www.vti.se * vti@vti.se ¢ +46 (0)13-20 40 00
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