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Ansokan om dndring av villkor i det av Regeringen 1 beslut 1991-08-
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av naturresurser m.m. for Luftfartsverket att utvidga verksamheten
pa Stockholm-Arlanda flygplats med en tredje rullbana
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BAKGRUND
Uppdraget

Regeringen har givit SIKA uppdrag att i samrad med trafikverken svara for en
Oversyn av forutsdttningarna for marginalkostnadsprissittning i1 transportsektorn.
En forsta redovisning ldmnades 1 juni ar 2000 och en andra redovisning skedde i
november 2000.

Sverige har bl.a. i EU-sammanhang drivit frigan om marginalkostnadsprissittning
inom transportsektorn. Infor det svenska ordférandeskapet, forsta hilften ar 2001,
finns det anledning att gbra en uppdatering av marginalkostnader och moéjligheter
att implementera marginalkostnadsrelaterade avgifter for att ha beredskap infor
fragor som da kan komma upp.

Studien ska samtidigt utgora en del i den svenska uppféljningen till Vitboken
”Raéttvisa trafikavgifter”. Materialet skall bl.a. tjana som underlag f6r den
pilotstudie som Sverige tillsammans med Finland genomfor pa initiativ av EU-
kommissionen. Pilotstudien skall illustrera hur foreslagna principer kan tilldmpas 1
praktiken.

Materialet ska ocksa tjana som ett underlag f6r den 16pande hanteringen av fragor
relaterade till kostnadsansvaret inom regeringskansliet.

Studien har letts av SIKA och genomforts 1 ndra samarbete med regeringskansliet.
Trafikverken har bidragit med underlagsmaterial och deltagit i en referensgrupp.

Studien ska besvara foljande fragor:

- Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

- Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken implementeras?
- Hur skulle sddana avgifter paverka statsbudgeten?

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

Genomforande

Luftfartsverkets deltagare i referensgruppen har varit Urban Trygg, Koncernstab
Ekonomi/Finans. Ovriga deltagare i arbetet med att ta fram underlag har varit
Anders Torbrand, Hakan Brobeck, och Reidar Grundstrom fran Luftfart och
Samhélle darutdver har konsulten Hans Eisler deltagit i uppdraget.
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Samhillsekonomisk prissittning av infrastruktur

Enligt traditionell ekonomisk teori bor samhéllets infrastruktur prissittas pa annat
sdtt dn annat utbud av varor och tjénster. Brukarna ska ndr de utnyttjar
infrastrukturen endast betala systemets kortsiktiga marginalkostnader som ska
inkludera savél negativa som positiva externa effekter. Skalet till att brukaren
endast ska betala marginalkostnaden dr att ndr infrastrukturen vél dr pé plats bor
den utnyttjas sa flitigt som mdjligt. For att uppmuntra till ett sddant beteende ska
kostnaden for att utnyttja infrastrukturen séttas sd lagt som det 4r mdjligt givet att
den kostnad som uppstér vid sjélva utnyttjandet (den marginella kostnaden) ticks.

Det finns teoretiskt en rad fordelar med en renodlad marginalkostnadsprissittning
nér det géller infrastrukturen. Savil praktiskt som teoretiskt finns emellertid ocksa
manga problem forknippade med en renodlad tillimpning av denna princip. Det
forhallandet att den inte tillimpas pa ett av de storsta och viktigaste
infrastrukturprojekt som berdrt Sverige under efterkrigstiden (Oresundsbron) ér i
detta avseende ett memento. Det finns idag manga — praktiker sdvil som teoretiker
- som av olika skl anser att man bor modifiera synséttet att brukarna av
infrastrukturen enbart skall betala de kortsiktiga marginalkostnaderna. Effektiva
prismodeller finns som kan kombinera marginalkostnadsprissittning med full
kostnadstéckning (se t.ex. Bohm P, P-O Hesselborn m.fl). Transportpolitiken och
samhdillsekonomin, Liber 1974).

Fragan uppkommer dock hur 6vriga kostnader for infrastrukturen ska finansieras.
Ett svar dr att detta ska ske dver statsbudgeten. Ett annat svar dr att de ocksa skall
betalas av brukarna varvid dock olika typer av avgiftssystem kan aktualiseras.
Under senare ar har en rad nya modeller sett dagens ljus som bygger pé ett
samspel mellan privata och offentliga intressen (t.ex. PPP-system). Detta ska inte
utvecklas ndrmare hér.

Nuvarande avgiftsstruktur

Inom luftfarten finansieras rorliga och fasta kostnader 1 infrastrukturen av
brukarna. Luftfartsverket &r ett affarsverk med krav pa full kostnadstidckning.

Luftfartsverket tillhandahaller infrastruktur 1 form av 19 flygplatser och
flygtrafiktjanst for civilt och militdrt bruk. Nuvarande prisséttning utgors av

Landningsavgift.

Bulleravgift.

TNC (Terminal Navigation Charge).
Passageraravgift.

Securityavgift.

Undervigsavgift.
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Landningsavgift tas ut for start- och landningstjansten. I tjansten ingar tillgang till
bansystem inklusive bevakning och elservice. I tjdnsten ingédr dven brand- och
raddningstjanst, rangering (ledsagning av flygplan) samt miljoarbete, som t ex
omhéndertagande av halkbekdmpningsmedel.

Landningsavgiften tas ut per landning med ett belopp per ton av flygplanets
maximalt tilldtna startvikt. Avgiften per ton varierar mellan olika flygplatser. Till
landningsavgiften dr knuten en avgasavgift. Den senare &r baserad pa motorernas
utslapp av kviveoxider och kolvéten.

Bulleravgiften tas ut per landning och storleken ar dels beroende pa flygplanets
bulleregenskaper, dels flygplatsens bullerkadnslighet. Avgiften ska ticka de
bullerberoende kostnader Luftfartsverket har.

TNC-avgiften betalas for s k lokal flygtrafiktjanst, som omfattar de tjdnster som
flygledare utfor nir flygplanet leds vid start och landning. I flygtrafiktjédnsten ingér
aven flyginformation, alarmering och information om flygviader.

TNC-avgiften tas ut vid landning pé flygplats och varierar med luftfartygets
hogsta tillatna startvikt. Avgiften varierar i viktintervall och dr mindre progressiv
an landningsavgiften.

Passageraravgiften, ska ticka kostnader for samtliga publika ytor i terminalerna,
inklusive bevakning, handikapptjénster, lokalvérd, bagagevagnar,
incheckningsdiskar m.m. Avgiften ska dven tdcka kostnader for att Luftfartsverket
tillhandahéller bryggor och dockningssystem for flygplanen och kostnader for drift
och underhall av dessa system.

Passageraravgiften ska dven tdcka verkets kostnader f6r busstransporter till
flygplan som dr uppstillda langre bort frén terminalen. Vidare ingar
bagagehantering, informationsskyltning, internbussar mellan terminaler,
markskdtsel, vighéllning och renhallning av tillfartsomraden.

Passageraravgiften tas ut per avresande passagerare. Avgiftens storlek varierar
mellan olika flygplatser och ar differentierad pa inrikes- respektive utrikes
passagerare.

Securityavgiften ska ticka kostnader for sdkerhetskontroll av passagerare och
bagage vid avgéng.

Avgiften tas ut per avresande passagerare och varierar pa liknande sétt som for
passageraravgiften.

Undervdgsavgiften tas ut for den flugna strackan i svenskt luftrum. Tjansten bestar
av flygtrafikledning och flygkontroll, flyginformation, alarmering,



LFvV

Dokumenttyp Diarienummer Sida

Ekonomi/Finans RAPPORT LFV 2000-5235-053 6(24)

Upprattad av

Godkand Datum Ver.rev Referens

Ke Urban Trygg, 011-19 22 30 2000-11-15 01.00

Ifv_inledn.doc

navigationstjinst, flygraddningstjanst och flygviderstjanst samt ytterligare nagra s
k briefingtjanster (produktion av olika slags information).

Utdver flugen striacka baseras avgiften pé flygplanets maximala startvikt. Genom
Sveriges medlemskap 1 Eurocontrol tillimpas avgiftsprinciper beslutade inom
denna organisation. Det innebér bl.a. att avgiften ar strikt kostnadsbaserad och
kontrollerad.

Ovan namnda tjanster grundas pa principen om kostnadsbaserad prisséttning.
Kostnadsbasen for avgifterna motsvarar de totala kostnaderna, inklusive kostnader
for administration och avkastning pa insatt kapital, for den eller de aktuella
tjdnsterna. Avgifterna baseras alltsd pa genomsnittskostnader. De tas ut pa ett
konkurrensneutralt sitt.

Avgiftsstrukturen dr uppbyggd enligt de rekommendationer som givits ut av
ICAO, se nedan. Rekommendationerna innehaller dels vilka avgiftsslag som bor
anvéndas, dels vad dessa avser att ticka, dels utformning av sjdlva avgiftens
konstruktion.

LFV har av regeringen fastlagda restriktioner da det giller fordndring av avgifter. I
regleringsbrevet for &r 2000 framgér att:

Som restriktion for prishdjningar géller att trafikavgifterna, exklusive
undervigsavgifter, securityavgifter och bulleravgifter, i genomsnitt 6ver aren far
Oka med hogst nettoprisindex, métt frdn och med &r 1993.

De storre kommunala flygplatserna och néagra fa av de mindre tar ut avgifter av
linjetrafiken. Flertalet smé flygplatser tar ingen avgift alls av det skélet att
kommunerna i sé fall skulle tvingas 6ka sitt stod till flygtrafiken i motsvarande
grad.

I bilaga 1 redovisas nu géllande avgifter.

INTERNATIONELLA ASPEKTER

Flygets infrastruktur kan grovt beskrivas som ett internationellt och nationellt
helt/delvis integrerat system bestdende av en lang rad olika tjdnster som betjénar
flyget och dessa kunder.

Exempelvis sker tilldelningar av s.k. slots (ankomst-/avgangstider) i ett
internationellt system. Slot-tiden pé en flygplats ger forutséttningar for att utnyttja
en viss slot-tid pa en annan flygplats. Den internationella slotskoordineringen ar
av avgorande betydelse for flygets mdjligheter att ge resendren de ankomst-
respektive avgangstider denne efterfragar. Detta forhallande komplicerar
forutséttningarna nar det géller att lokalt infora en trangselbetingad prissittning
(s.k. peak-pricing). Denna frdga behandlas mera utforligt 1 ett foljande avsnitt
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Globalt

Ar 1944 antogs den s k Chicagokonventionen. Den, liksom de regler och principer
som fastslds av International Civil Aviation Organization (ICAO) &r i sig inte
overstatligt bindande utan av folkrattslig karaktér. Den vikt som maéste tillmitas de
inom ICAO antagna reglerna och principerna for den internationella luftfarten —
som ocksd omfattar avgiftssédttning och beskattning — vilka dessutom som regel ar
bekréftade 1 Sveriges bilaterala luftfartsavtal, gor att ICAO:s regelverk méste
beaktas vid utformande av nationell lagstiftning inom luftfartsomradet.

Chicagokonventionen behandlar fragor om beskattning av flygtrafik endast
oversiktligt. Genom senare ICAO resolutioner och rekommendationer har
emellertid en praxis utbildats, som innebér att de avgifter som tas ut av
internationell lufttrafik for 6verflygning, landning eller start i en annan stat ska
motsvaras av direkta kostnader och inte vara av fiskal karaktdr. Dessutom finns en
rads resolution fran den 14 december 1993 om ett direkt stadgande att brénsle
m.m. som anvénds i internationell luftfart ska undantas fran olika former av
nationell beskattning.

ICAO och de europeiska staternas samarbetsorgan inom civil luftfart, European
Civil Aviation Conference (ECAC), bedriver ett omfattande arbete med luftfartens
miljofrdgor. Bl a har ICAO i Chicagokonventionens miljdannex 16 infort
klassificering av nya flygplanstyper med hénsyn till bullerdata och med héinsyn till
utslépp av olika d&mnen till luft. ICAO har vidare i en resolution fastslagit en
tidigaste, internationellt harmoniserad utfasningstidpunkt for dldre, mer bullrande
flygplanstyper. ICAO har rekommenderat medlemsstaterna att forbjuda trafik med
flygplan som certifieras genom annex 16 kapitel 2 i konventionen fran den 1 april
2002.

Regionalt

Marginalkostnadsprisséttning forekommer inte pa nagon flygplats i Europa.
Tvértom finns starka krafter som verkar for en kommersiell prisséttning av de
trafikala tjanster som flygplatserna erbjuder.

I EUs forarbeten betrdffande ett direktiv om flygplatsavgifter har grundsynen pa
flygplatser lagts fast. Flygplatser kan ses som lokala monopol. De stora
flygplatserna kan ses som mycket intressanta kommersiella centra i vilka trafikala
och kommersiella tjanster stodjer och betingar varandra. Det pagar darfor sedan
lange en trend mot att bolagisera flygplatser i Europa och for 6vrigt i hela virlden.
Investerare betalar mycket hoga s.k. price - earning- varden for att komma over
aktier 1 attraktiva flygplatsbolag.
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For att ytterligare podngtera den monopolistiska situationen har FN via ICAO och
EU m.fl. organisationer medverkat till att {4 till stdnd Gverenskommelser som
begrénsar flygplatsernas mgjligheter att ta ut priser som skapar otillborliga
foretagsekonomiska vinster. Regelverket stipulerar sjdlvkostnadsprisséttning,
transparens och likabehandling nér det giller de trafikala tjansterna. Eftersom en
prissittning baserad pa sjilvkostnaden medger avkastning pa investerat kapital dr
dock dven de trafikala tjansterna kommersiellt intressanta.

MARGINALKOSTNADSBASERADE INFRASTRUKTURAVGIFTER
Teoretiskt samband mellan produktion och kostnad

En flygplats produktionsfunktion (sambandet mellan kostnad och produktion) ar
intimt forknippad med dimensioneringen av kapaciteten. Att bygga en flygplats dr
mycket kostnadskrdavande. Stora investeringar gors 1 rullbanor, terminaler,
trafikledningssystem, tillfarter m.m. Dimensionering sker ofta sa att fullt”
kapacitetsutnyttjande uppnés forst efter 5 — 10 ar, vid géllande trafikprognoser.

Man kan som en approximation sdga att verksamhetskostnaden for en flygplats,
upp till den punkt da fullt kapacitetsutnyttjande (vid peak) foreligger, ar ungefar
lika stor oberoende av trafikvolymen. For att kunna driva en flygplats krévs det
ofta en stor kapitalutrustning och en omfattande organisation. Om inte betydande
forandringar 1 trafiken sker paverkas inte kostnaderna nimnvért vare sig uppéat
eller nedét.

Fram till denna punkt da kapacitetsutnyttjandet dr natt &r marginalkostnaderna
(exkl. positiva och negativa externa effekter) pa flygplatsen salunda mycket sma.
(Observera dock att det naturligtvis finns en lang rad delsystem som nér fullt
kapacitetsutnyttjande vid olika tidpunkter over flygplatsens livscykel.) Daremot ar
naturligtvis genomsnittskostnaden (=totalkostnaden per passagerare, flygplan,
rorelse eller motsvarande) mycket hég inledningsvis for att successivt falla i takt
med att volymerna okar. Det dr (minst) denna genomsnittskostnad som f.n. tas ut
pa de olika flygplatserna. Av system- och/eller regionalpolitiska skél kan dock pa
enskilda flygplatser priser tas ut for de olika tjansterna som avviker fran den
lokala genomsnittliga kostnaden.

Nar fullt kapacitetsutnyttjandet har uppnétts intrdder en situation med trangsel och
tillkommande kostnader, dvs. med marginalkostnader skilda fran noll, &ven om de
ligger langt under genomsnittskostnaderna. Marginalkostnaderna stiger sedan
successivt fram tills att nya investeringar gors, t.ex. 1 en ny terminal. Utvecklingen
sker salunda sprangvis. Vid 6kande trafik stiger genomsnittskostnaderna for varje
nytt trappsteg. Inom varje trappsteg &r marginalkostnaden lag och stiger endast
successivt.
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Man kan forfina resonemanget ovan. I takt med att en flygplats utnyttjas alltmer
intensivt stiger den kortsiktiga marginalkostnaden. Tidpunkten vid vilken en 6kad
kapacitet maste vara pa plats dr emellertid en funktion av hur efterfrdgan dkar.
Detta &r i sin tur dr en funktion av hur priserna pa flygplatsen sitts.

Det har 1 litteraturen forekommit propaer om att marknaden borde konfronteras
med priser som aterspeglar de kostnader som uppstar om och nér den nya
kapaciteten tas i ansprak. For att bedoma nér den 6kade kapaciteten bor finnas
tillgédnglig bor man sitta ett pris som aterspeglar den kortsiktiga
marginalkostnaden plus de forutsedda tillkommande kostnaderna for att bygga och
driva den utokade kapaciteten. Vid kalkyleringen bor man ldgga pa en réanta som
aterspeglar att kapacitetsokningen flyttas ndrmare nuldget. Till summan av dessa
internaliserade kostnader skall sa 1dggas nettot av externa positiva och negativa
effekter.

Savitt bekant forekommer dock inte denna typ av prissittning inom EU f.n. Bland
annat darfor att flygbolagen ar kritiska mot att flygplatshallare férfinansierar
investeringar.

For att bedoma nir den 6kade kapaciteten bor finnas tillgénglig skall alltsé priset
séttas till att motsvara den kortsiktiga marginalkostnaden plus den forutsedda,
tillkommande kostnaden (diskonterad till nuvérde) for att bygga och driva den
utokade kapaciteten. Till dessa marginalkostnader skall sa laggas externa
kostnader (buller, fororeningar, tringsel m.m.) for att fa de fullstandigt
internaliserade kostnaderna.

Erfarenheter i Luftfartsverket
Historisk tillbakablick

LFV har under méinga ar arbetat med att definiera, kalkylera och i viss man
prissitta verkets tjdnsteutbud utifran en produktorienterat synsitt. LFV inforde
ocksa ett prissystem med tvadelad tariff pa inrikesflyget, motiverat av
samhillsekonomiska effektivitetsskil. Det avskaffades dock - med ett undantag
(arskort for det léttare flyget) - i samband med avregleringen av inrikesflyget. Den
tvadelade tariffen bestod av en rorlig del, som skulle motsvara marginalkostnaden,
den s.k. betjdningskostnaden. I sjdlva verket var dock denna avgift betydligt hogre
4n den kortsiktiga marginalkostnaden. Ovriga kostnader — kapacitetskostnaderna —
tiacktes av en fast avgift.

Erfarenheterna av en prissattning enligt den tvadelade tariffen pa inrikestrafiken
kan sammanfattas salunda:

A. Aven om det ir svart att leda i bevis talar mycket for att systemet faktiskt
ledde till ett 6kat utnyttjande av infrastrukturen. Det var inte bara sa att
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efterfragan 6kade. Det fanns dessutom ocksa mgjligheter att tillgodose de
okade behoven eftersom ledig kapacitet fanns. Inte heller andra forhallanden,
t.ex. lagar eller forordningar, begridnsade i ndgon storre begransning
utnyttjandet av kapaciteten.

Systemet kom for LFV att innebdra en omfordelning av inkomsterna éver
konjunkturcykeln. Inkomsterna blev hogre — jaimfort med om en
genomsnittsprissdttning hade tilldmpats — nér inrikesflyget 6kade i volym.
Det omvénda kom att gélla nar volymerna foll. For flygbolagen kom
situationen - spegelvént - att bli den motsatta. Systemet ledde till irritation
hos flygbolagen nér volymerna gick ned.

Systemet blev aldrig sérskilt populért bland manga av verkets flygplatschefer,
sarskilt ndr volymerna gick upp. Det ansags strida mot det kommersiella
synsitt som forutsattes pragla verksamheten pa flygplatserna.

En mycket omfattande dialog etablerades mellan LFV och de béigge
flygbolagen SAS och LIN. Det skrevs avtal som reglerade hur olika kostnader
skulle bestammas och hur prisséttningen skulle ga till (de s.k. B- och C-
avtalen). Ett sérskilt protokoll upprittades som undertecknades av LIN, SAS
och LFV. I detta lades fast vilka kostnader som skulle tiackas av verkets
“normala taxor” och vilka som skulle betalas via sérskilda avgifter
(kapacitets- och serviceforandringar).

Processen var positiv 1 den meningen att det skapades en arena for diskussion
om omfattningen av och innehallet i LFVs tjansteutbud. Darigenom kunde
kundernas 6nskemal sdttas mot kostnaderna for att tillfredsstélla dessa
onskemal. Men en viss dverdrift kan ségas att dialogen var mest konstruktiv
och positiv sa lange inrikesflyget utvecklade sig gynnsamt, medan betydande
tolkningsproblem uppstod ndr marknaden vénde.

Till £6]jd av strukturen inom inrikesflyget var det forhallandevis enkelt att
komma 6verens om hur stor del av kapacitetskostnaderna som skulle betalas
av SAS resp. av LIN.

Som ovan ndmnts avvecklades den tvddelade tariffen i och med att flyget
avreglerades och ersattes med en uppsittning av genomsnittspriser. Det avgorande
skilet till att den tvadelade tariffen avskaffades var sdledes avregleringen i svenskt
inrikes flyg.

Ett annat starkt skél var att det skulle bli besvirligt att ha ett prissystem med savél
fasta som rorliga avgifter. Man ség inom verket framfor sig en lang rad flygbolag
som skulle flyga pa svenska flygplatser utan sirskilda begransningar. Hur skulle
man konstruera den fasta avgiften for bolag som kanske bara skulle gora ett antal
begransade flygningar pa Sverige? Dessutom kunde man forvinta sig en

Ifv_inledn.doc
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betydande turbulens pa marknaden; aktorer skulle komma in p&4 marknaden, prova
forutséttningarna och dndra sina dispositioner beroende pa erfarenheterna. Hur
skulle en tvadelad tariff kunna skriddarsys for dessa foretag?

Till dessa praktiska problem med den tvadelade tariffen i en avreglerad vérld kom
s de legala, konkurrensmissiga 6vervigandena. I en situation déar uppdelningen
pa inrikes och utrikes pa sikt skulle forsvinna. Var det dd mojligt att konstruera en
tvadelad tariff, som var forenlig med EUs krav pé konkurrensneutralitet och
sjalvkostnadsprissdttning av trafikala tjdnster?

322 Marginalkostnadsberdkningar- nagra rakneexempel

Berdkningarna bygger pa bearbetade data fran LFV:s resultatrapporter for samtliga
flygplatser under perioden 1994-1999, dvs. en kombination av tvérsnitts- och
tidseriedata.

Berikningarna bygger pa drygt 100 observerade virden av vardera driftskostnaden
(uttryckt 1 fasta priser) for landnings- respektive passagerartjansten och antalet
landningar (i linjefart och charter) och passagerare (linjefart och charter). Syftet ér
att forsoka hitta och att skatta samband mellan driftskostnad och volym och
dérifran héirleda en marginalkostnad.

For varje flygplats har det berdknats medelvirden for kostnader och
produktionsvolym for perioden 1994-1999. Medelviardena antas neutralisera en
del slumpmaéssiga variationer mellan enskilda &r. I f6ljande figur visas sambandet
mellan driftskostnaden for landningstjdnsten och antalet landningar. Varje punkt
representerar en flygplats. Arlanda och Landvetter har plockats bort eftersom
dessa har en stor inverkan pa skattningen, och att det pa dessa flygplatser rdder en
viss trangsel. De flygplatser som aterstar kénnetecknas samtliga av att ha gott om
ledig kapacitet.

Ifv_inledn.doc
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Som framgar s& é&r funktionsformen inom det undersokta intervallet en
andragradsekvation, anpassningen dr god med en forklaringsgrad pa ndrmare 90

procent.

Marginalkostnaden

kan  hidrledas  genom  att  derivera

totalkostnadsfunktionen (dy/dx=573,9+0,25x). Marginalkostnaden vid ett antal
olika produktionssvolymer visas i nedanstaende tabell.

Tabell 1 Marginalkostnaden vid olika landningssvolymer

Antal landningar Marginalkostnad, kr
2000 1074
4000 1575
6000 2074
8000 2574
10000 3074
12000 3574
14000 4074

Genomsnittskostnaden som berdknats till 3 779 kronor, vilket innebédr att den
skattade marginalkostnaden dr lika med genomsnittskostnaden vid en volym av

12 900 landningar.

I nésta figur visas motsvarande samband for passagerartjansten (kostnader for

security ingér inte).
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Skattning av marginalkostnaden for passagerartjansten, exkl. ARN och
GOT
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Antal avresande passagerare

Driftskostnad i fast pris

Aven hir dr sambandet starkt, funktionsformen #r densamma som for
landningarna. Forklaringsgraden &r hogre och uppgar till ndrmare 97 procent.
Marginalkostanden vid olika volymer visas i tabell 2.

Tabell 2 Marginalkostnaden vid olika passagerarvolymer

Antal passagerare Marginalkostnad, kr
100 000 6,66

200 000 12,66

300 000 18,66

400 000 24,66

500 000 30,66

600 000 36,66

700 000 42,66

800 000 48,66

Genomsnittskostnaden har berdknats till 16,80 kronor, vilket innebér att den
skattade marginalkostnaden dr lika med genomsnittskostnaden vid en volym av
269 000 passagerare.

33 Flygplatsvisa berdkningar

Ifv_inledn.doc



LFV Dokumenttyp Diarienummer Sida

Ekonomi/Finans RAPPORT LFV 2000-5235-053 14(24)
Upprattad av Godkénd Datum Ver.rev Referens
Ke Urban Trygg, 011-19 22 30 2000-11-15 01.00

Berédkningar har ocksé gjorts for var och en av de enskilda flygplatserna, dessa
berdkningar bygger pa rena tidseriedata for perioden 1994 till 1999. Endast i ett
fatal fall, Arlanda r ett av fa undantag, har skattningarna varit ndgorlunda
signifikanta, i flera fall har marginalkostnaden t.0.m. varit negativ. Ett exempel pa
dessa ”icke-samband” visas 1 ndsta figur som illustrerar forhéllandet mellan
kostnaden for passagerartjdnsten och passagerarvolym pa Jonkopings flygplats.

Sambandet mellan driftskostnad for passagerartjansten och
antal passagerare pa JKG
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3000000
2800000
2600000
2400000 ®
2200000
2000000 : : : : : ‘

114000 116000 118000 120000 122000 124000 126000 128000

Driftskostnad

Antal avresande passagerare

Sammanfattning

Forsok har gjorts att berdkna marginalkostnader for de statliga
flyginfrastrukturtjdnsterna 1 form av passagerar- och landningstjinst.
Berédkningarna bygger pa en kombination av tidsserie- och tvérsnittsdata. Flera
olika modeller har provats, de bista dr de som redovisats ovan. Berdkningarna har
visat att Arlanda, men ocksa Landvetter har stort inflytande pa resultaten, den
forra dr vid sidan av dess storlek den flygplats dér kapacitetsbristerna dr som storst
och mest tydliga. Dessa bdda har diarfor exkluderats. Utifran de skattningar som
gjorts kan konstateras:

A. Det finns ett starkt statistiskt samband som kan uttryckas: Om man jamfor
olika flygplatser med varierande storlek visar det sig att ju storre flygplats
desto storre kostnader har flygplatsen.

B. Sambandet mellan volym och kostnad &r inte linjart. Grovt uttryckt kan

man sdga att en flygplats som har dubbelt sa manga passagerare som en
annan har mer &dn dubbelt sa hoga kostnader.

Ifv_inledn.doc
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C. Studeras volym- och kostnadsutvecklingen for enskilda flygplatser 6ver
tiden finner man inga samband mellan volym och kostnad. Slutsatsen av
figuren for Jonkopings flygplats indikerar att marginalkostnaden é&r lika
med noll kronor. Ar det si att en ren tidserieskattning visar den kortsiktiga
marginalkostnaden, som é&r lika med noll kronor generellt, och de
tvarsnittsbaserade skattningarna de mer langsiktiga marginalkostnaderna?

D. Skattningarna tyder pa att det finns stordriftsfordelar nar det géller
landningstjdnsten men inte for passagerartjansten.

Paverkan pa statsbudgeten

Dagens situation innebdr att brukarna av flyget betalar flygplatssystemets
genomsnittskostnader inklusive avgifter for buller och utslédpp. Om brukarna av
systemet endast skulle betala systemets kortsiktiga marginalkostnader plus de
positiva och negativa externa effekterna skulle prisnivén troligtvis falla. Detta
betyder - allt annat lika - att underskottet skulle belasta statsbudgeten. Med de
investeringsprogram som nu planeras skulle belastningen pé statsbudgeten 6ka
avsevirt. Ndgon slutgiltig berékning av dessa effekter har inte kunnat genomforas
inom ramen for denna rapport.

I resonemangen ovan har bortsetts fran effekten av den styrning som det sdnkta
priset skulle ge upphov till. Det &r rimligt att anta att efterfrdgan pa flygtjanster
skulle 6ka, framfor allt nir det géller inrikesflyg. Eftersom det sannolikt finns
betydande positiva dterverkningar pa den ekonomiska tillvdxten av ett okat
inrikesflyg skulle en gynnsam effekt pé statsbudgeten bli 6kade statliga
inkomstskatter for fysiska och juridiska personer. Aven de kommunala budgetarna
skulle paverkas positivt och forbattra statsbudgeten genom minskade behov av
bidrag fran staten till kommunerna. Sannolikt skulle dven den dkade
samhéllsekonomiska tillvixten kunna bidra till en jamnare regional utveckling.
Att kvantifiera dessa effekter utan omfattande berdkningar ar dock inte mojligt.

En 6vergéng till marginalkostnadsprissdttning och ytterligare finansiering over
statsbudgeten kan komma att rubba verkets mdjligheter att sikerstilla
kapacitetsutbyggnad i takt med brukarnas behov. Avgifterna har saledes en viktig
roll 1 dialogen mellan infrastrukturhallare och brukare da det giller kapacitet,
standard och serviceniva.

Konsekvenser vid tillimpning av marginalkostnadsbaserad prissittning

Det torde 1 dag saknas realistiska forutséttningar for att infora en
marginalkostnadsprisséttning avseende flygets infrastruktur om detta skulle
innebdra att ovriga kostnader betalas av andra dn systemets brukare. Skilen har
beskrivits 1 det foregdende. Den internationella trenden gér mot bolagisering av
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flygplatser. Konkurrensforutséttningarna mellan bolagiserade/privatiserade och
flygplatser som tillampar marginalkostnadsprisittning skulle rubbas. Staten ar
sannolikt inte beredd att avsta fran sitt avkastningskrav och onskar inte att 6ka
budgetunderskottet. Mojligheter att fa fram det kapital som kravs for att utveckla
flygplatssystem skulle forsvéras. Det finns 6kad risk for en politisering av
investeringsbesluten om investeringarna skulle finansieras 6ver statsbudgeten.

Bekymret ur flygets synvinkel dr att marginalkostnadsprissattning tillimpas inom
jarnvégssektorn med vilken flyget konkurrerar. Ett sdtt att minska snedvridningen
ar att flyget inte behdver prissitta negativa externa effekter 1 form av buller och
utslapp. Sarskilda kalkyler behover ocksa goras nér det géller flygets positiva
externa effekter.

EXTERNA EFFEKTER
Miljo

Flygtrafikens miljokostnader bestér av buller fran flygplan och i ndgon mén
flygplatsverksambhet, utsldpp till mark och vatten fran avisning av rullbanor och
flygplan samt luftfororeningar kring flygplatser och pa hog hojd.

I sdrskild bilaga 2 redovisas en mer detaljerad beskrivning over flygets
avgasemissioner och dess effekter.

I bilaga 3 redovisas kostnadsberdkningar for avgasutslapp.

Den internationella regleringen har stor betydelse for miljoarbetet inom luftfarten.
Regeringen har i1 den transportpolitiska propositionen uttalat att det internationella
arbetet bor fortsitta betriffande bl.a. miljoklassning av ny flygplansteknik. Aven
regelverket for ekonomiska styrmedel och beskattningsmojligheter bor paverkas
inom t ex EU, ICAO och Eurocontrol. Regeringen anser att det svenska arbetet i
dessa sammanhang bor bedrivas med inriktning mot en 6kad miljéanpassning av
luftfarten.

Genom att utnyttja luftfartsavgifter som styrmedel paverkas flygbolag att anvinda
flygplan med béttre miljoegenskaper och tillverkare far krav pa sig av flygbolagen
att ta fram flygplansmotorer med béttre egenskaper. Att lata flygbolag, vars
flygplan har simre miljoegenskaper, betala hogre avgifter &n operatérer med
miljévinliga flygplan dr ocksé forenligt med gillande konkurrensregler.
Milj6avgiftssystemet ar i princip intéktsneutralt. Kostnader som forekommit
genom miljoatgéarder kan tas ut som Overskott 1 prissystemet.

Luftfartsverket har dragit slutsatsen att miljorelaterade landningsavgifter har en
viktig uppgift att fylla. Bulleravgiften inférdes ar 1994 och den 1 oktober 2000
fick avgiften ett nytt utseende med forstirkt styreffekt. Avgasrelaterade avgifter
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infordes den 1 januari 1998 pa nio av verkets flygplatser. Sverige tillsammans
med Schweiz dr de enda nationer, som tillimpar avgasrelaterade avgifter. Frdn och
med den 1 oktober 2000 tillimpas dessa avgifter pa LFVs samtliga flygplatser.
Ekonomisk styrning ar ett komplement till 6vriga miljévillkor, som
flygverksamhet har att ta hansyn till. I bilaga 4 redovisas "’Villkor for
verksamheten vid Arlanda och Bromma”.
4.1.1 Avgifter avseende bulleremissioner
4.1.1.1 Ny modell for bulleravgift

Ifv_inledn.doc

Syftet med avgiften &r att tdcka bullerrelaterade kostnader inom LFV.
Utformningen av avgiften syftar till att differentiera avgiftssuttaget mellan olika
brukare baserat pa certifierade bullervdrden. Principen om ’polluter pays” &r
vigledande.

Det nya systemet bygger pa bullercertifieringsviarden och avgiftskonstruktionen
ger en hogre avgift ju mer flygplanet bullrar. Alla Luftfartsverkets flygplatser
inkluderas 1 systemet.

Forenklat ser modellen ut sa hér: Bulleravgift = Unit noise charge * Bullerfaktor

Modellen for att berdkna avgiften har tagits fram av TANC (Transport Aircraft
Noise Classification) en undergrupp till ANCAT (Abatement of Nuisances
Caused by Air Transport). Bulleravgift tas ut av flygplan med en maximal
startvikt 6ver 9 ton. Flygplan med en maximal startvikt under 9 ton betalar ingen
avgift.

Konstruktionen tar hinsyn till buller bade vid start och landning. Avgiften blir
hogre ju mer flygplanet bullrar. I formeln f6r berdkning av avgiften sétts en
minimi- och en maximibullertroskel. Bullertrosklarna bestdms utifran den totala
“bullerenergin” pa samtliga LFV:s flygplatser. Samma trosklar anviands pa
samtliga LFV:s flygplatser. Dock é&r bullertrosklarna olika f6r avgaende respektive
ankommande flygplan. Min. troskel vid landning &r 91 EPNdB och max. troskeln
vid landning dr 104 EPNdB. Vid start dr min. tréskeln 86 EPNdB och max.
troskeln 99 EPNdB. Trosklarna revideras vart tredje ar.

For kapitel 3 flyg(modernare flygplan) tillimpas certifierade virden enligt Annex
16. For kapitel 2 flyg(dldre flygplan) tillimpas FAR part 36 virden. Flygplan som
inte kan uppvisa certifierade varden beldggs med hogsta bulleravgift. Med hjélp av
bullercertifieringsviardena samt de bullertrosklar som rédknas fram kan en
bullerfaktor for varje flygplanindivid rdknas fram.
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Bullerfaktorn har ett varde mellan 1 och 20 dir 1 = minimiavgift och 20 =
maximiavgift. Detta for att inte mycket stora, sdllan forekommande flygplan ska fa
betala en orimligt hog avgift.

Avgiften bestdms sedan av det styckpris eller med ett annat ord, den "unit noise
charge” som é&r aktuell. Speciellt kénsliga flygplatser forses med en hogre unit
noise charge”. Flygplatser med mindre bullerproblem f6rses med en ldgre “unit
noise charge”. Flygplatserna delas in i fyra avgiftsklasser med olika “’unit noise
charge”. I klass 1 aterfinns de flygplatser som dr mest bullerkidnsliga och i klass 4
aterfinns de flygplatser som har minst bullerproblem.

I bilaga 1 6ver LFV avgifter redovisas klassindelning.

Framtida utveckling

Den nya bulleravgiften baseras pa ett europeiskt arbete for harmonisering. Sverige
ar forst med att omséatta modellen till praktisk hantering. Inom EU har
kommissionen initierat ett arbete med att ldgga fast riktlinjer for en gemensam
modell baserad pa detta ECAC-arbete. Sverige forvintas delta i detta EU-projekt
och férmedla de erfarenheter som vunnits genom den egna tillimpningen.

Avgifter avseende avgasemissioner

Den 1 januari 1998 inférde Sverige avgasrelaterade landningsavgifter. Systemet
tillampas for flygplan 6ver 9 ton maximal startvikt och avsag fran borjan nio
flygplatser. Fran och med 1 oktober 2000 tillimpas avgiften pa samtliga LFV
flygplatser.

Avgiftssystemet bygger pa en klassning av flygplanets avgasutslédpp under den s.k.
LTO-cykeln, Landing and Take-Off cycle. Uppgifter om motorernas avgasutslapp
finns att hdmta fran ICAO Engine Exhaust Emissions Data Bank.
Motortillverkarna ldmnar dessa certifieringsdata for sammanstillning av ICAO.
(Uppgifterna kan dven fas via Internet). Utifran dessa vérden for kolvéte (HC) och
kvaveoxider (NOx) indelas flygplansmotorerna i sju klasser. Motorer med minst
utslapp aterfinns 1 klass 6. De mest miljoovédnliga motorerna placeras i klass 0.
Allt efter klassindelning belastas flygplanens landningsavgift med ett procentuellt
tilldgg for motorernas avgasutslapp.

Nar dessa avgasrelaterade landningsavgifter infordes gjordes en reduktion av
samtliga landningsavgifter pa de nio flygplatser som da var aktuella. Till de
reducerade landningsavgifterna adderades avgasavgifter enligt
flygplansmotorernas avgasdata. Pa detta sitt blev de totala intdkterna desamma
som tidigare.
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Framtida utveckling

Tillsammans med luftfartsmyndigheten i Schweiz, flygplatserna i Ziirich och
Genevé genomfordes en utvirdering varen 2000. Resultatet blev att Sverige och
Schweiz ska forsoka harmonisera klassificeringssystemet. EU via kommissionen
har ocksa visat intresse att fa till stdnd ett gemensamt system for avgasavgifter.
Under slutet av r 2000 véntas detta arbete paborjas.

LFV har inom Eurocontrol verkat for att en miljokomponent tillfors
undervégsavgiften. Detta beror framst fragan om COs. I avvaktan pé globala
16sningar sker f n ingenting men EU-kommissionen delar den svenska
uppfattningen att undervégsavgiften dr en lamplig bérare av en sddan
miljoparameter.

Avgifter avseende utsldpp till vatten

Miljoeftekter pa flygplatserna, speciellt fran avisning av flygplan och rullbanor,
har under lang tid minskat och dr numera sma. Eftersom flygplatshallare och
flygbolag sjélva vidtagit atgirder for att motverka dessa miljoeffekter har
kostnaderna ocksa 1 stort sett redan internaliserats.

Trangsel

Arlanda har kapacitetsbrist under hogtrafiktid ndgot som skulle kunna motivera en
trangsel avgift. For Arlanda har ocksé en tidsanpassad taxa s.k. peak-pricing

diskuterats d& och da. Nagon sadan taxa har dock aldrig inforts. Ovriga svenska
flygplatser ligger under sin kapacitetsgréns.

Peak-pricing &r en specifik tillimpning inom flygets omrade av en prisséttning,
som avser att internalisera de negativa externa effekterna av tringsel. Den baseras
pa teorin att en samhéllsekonomisk korrekt prissittning bor korrigera for att en
resendr 1 sin kalkyl ej beaktar den av honom orsakade trdngsel effekten pé andra
trafikanter. Overfort pa flygets omride innebér den att flygplatsen bér ta ut en
extra avgift vid tidpunkter da tringsel (peak) rader.

Peak-pricing har dock knappt fatt ndgon tillimpning och dar det provats har
erfarenheterna inte varit sirskilt uppmuntrande. P4 Londons flygplatser forekom
tidigare ett system med mycket hoga priser under vissa perioder. Styreffekterna
blev inte desto mindre begriansade och systemet kom av olika skil 1 vanrykte och
kom att betraktas som en “extrabeskattning”.

Det finns en rad skl till att peak-pricing inte visat sig vara ett meningsfullt
styrinstrument. Ett &r att pa minga av de stora internationella flygplatserna rader
trangsel under stora delar av de tider under vilka framfor allt affarsresendrer vill
utnyttja flyget. Darmed har flygbolagen ett mycket begridnsat utrymme for att
kunna flytta ankomster/avgingar for att eventuellt slippa betala en peakavgift.
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Koordinering av slots mellan olika flygplatser bidrar ocksa till att priskdnsligheten
for peak-pricing ar 14g 1 internationell flygtrafik.

Dir ett hogt pris kan 3 storst effekt, dr pa den mest priskénsliga delen av det
kommersiella flyget. Detta dr normalt den trafik som bedrivs pa trafiksvaga linjer
med ofta dalig I6nsamhet. Problemet dr dock att de flesta regeringar med kraft
varnar om just detta flyg som ett led i deras regionalpolitik.

Som tidigare papekats dr Arlanda den enda flygplats 1 Sverige som har
trangselproblem. I och med att den tredje banan kommer att tas i bruk kommer det
— atminstone under nigra ar — inte rdda ndgra stérre problem med tringsel.

Slutsatser

Peak-pricing torde, &tminstone f.n., ¢j vara ett andamalsenligt sitt att prissitta icke
internaliserade trangselkostnader. I Sverige torde problemet inte vara akut i och
med att den tredje banan pa Arlanda tas i bruk.

Olyckor

Sékerheten inom luftfarten dr av vésentlig betydelse for dess framtida utveckling.
Detta innebdr att luftfarten dr underkastad ett rigorost sikerhetstinkande. Flyget
med dess infrastruktur har ett sdkerhetsregelverk, som fordyrar transportmedlet.
Teknisk utrustning, bemanning och procedurer dr regelstyrda for att uppnd hog
sakerhet. De merkostnader detta innebér bérs av sektorn i sin helhet och blir pa sa
sdtt internaliserade. En helt riskfri verksamhet finns dock inte och kvarvarande
risk for olyckor har inte berdknats. Vid bedomning av de externa effekterna
betraktas darfor olyckskostnader som helt internaliserade.

Positiva effekter

S.k. externa effekter kan vara savil positiva som negativa. Det hdvdas emellertid
ofta att forekomsten av positiva effekter 4r mycket sdllsynt. Skélet &r att det som
manga spontant tror dr exempel pa positiva externa effekter i sjdlva verket sdgs
vara s.k. priseffekter, vilket ¢j dr det samma som externa effekter. Jaimfor t.ex.
texten 1 EU:s green paper:

“It is sometimes argued that transport creates significant positive
externalities because it stimulates productivity and economic growth.
Increased productivity leads to economic benefits, which however, are
internal to the user and can thus not be treated as externalities. The
bulk of the available scientific evidence suggests that in modern
industrialized economies increases in transport efficiency are
generally reflected in decreased transport costs: these effects are
internal to the market mechanism and not external.”
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Detta torde dock vara en sanning med stor modifikation. Modern tillvaxtteori
identifierar en lang rad positiva effekter t.ex. av investeringar 1 infrastrukturen
som har ingen eller atminstone mycket liten koppling till férédndrade
transportkostnader. Om forbattrade transporter leder till att kvalificerad personal
flyttar fran A till B s& kan den eventuella tillvaxt som till foljd av detta uppstar i B
inte gérna avlésas 1 form av l4gre transportkostnader. En sadan effekt kallas i den
ekonomiska litteraturen en spill-over effekt att jamstéllas med positiva externa
effekter.

Under senare ar har det vidare uppstatt en intensifierad diskussion nér det géller i
vilken utstrickning s.k. cost-benift analyser verkligen har valida mitmetoder. De
som féster sig vid dynamiska effekter (bl.a. innovationsklimat, nya varor och
tjdnster m.m) har hévdat att en transportinvesterings effekter inte bara kan avlisas
”pa vagen” vilket dr liktydigt med att man ifrdgasétter om effekterna kan avldsas i
form av “decreased transport costs” (jmfr. t.ex.diskussionen i
Kommunikationskommitténs olika betdnkanden)

Den mest vigande invindningen &dr dock att effekterna av en 6kad konkurrens pa
varu-, tjanste-, eller faktormarknaden som kan bli ett resultat av forbattringar i
infrastrukturen inte gérna kan fingas upp — mer dn hogst marginellt - via
forandringar i transportkostnaderna. Detta skall da ses mot bakgrunden att just en
Okad konkurrens har ansetts vara en av de viktigaste ekonomiska atgidrderna nér
det géller att 0ka levnadsstandarden inom EU.

LFVs slutsats dr sdlunda att det finns viktiga positiva externa effekter av
investeringar i transporter och att 6kad forskning borde dgnas at att identifiera och
kvantifiera dessa effekter.

INSTITUTIONELLA ASPEKTER
Agarstyrning och konkurrens

Regeringen styr Luftfartsverket genom att besluta om ett s.k. Regleringsbrev. I
styrdokumentet for ar 2000 framgar att LFV skall pa ett foretagsekonomiskt
effektivt sétt driva och utveckla statens flygtrafiktjdnst, flygplatser och darmed
sammanhéngande verksamhet och att inom ramen for en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbart transportforsorjning bidra till:

Ett tillgédngligt transportsystem
En hog transportkvalitet

En séker luftfart

En god milj6

En positiv regional utveckling

MmO 0w
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Flygplatser och flygtrafiktjanst har karaktéren av monopol eller lokala monopol.
LFV har ocksa en dominerande stillning pd detta omrade 1 Sverige.
Trafikavgifterna utgor trots allt en relativt 1dg andel av trafikforetagens samlade
kostnadsbild.

Det forhallandet att s& manga flygplatser, frimst internationellt, drivs i form av
bolag eller bolagsliknande former stéller — om konkurrensneutralitet skall kunna
uppnas - krav pa att flygplatser 1 princip skall ha mélet att uppné
foretagsekonomisk 16nsamhet. S& dr dock langt ifran fallet i Sverige i1 dag.
Flertalet flygplatser redovisar underskott. Trafikens omfattning, frimst beroende
pa demografiska orsaker, ar det starkaste skilet till en svag ekonomi i ménga
flygplatser. LFV betraktar sina flygplatser utifrdn en systemsyn. Den innebér att 1
vissa fall kan den foretagsekonomiska lonsamheten uppnés forst pa en hogre,
nationell niva. Detta accentueras da inrikesflyget i Sverige préglas av ett "hub and
spoke” system. Denna systemsyn delas helt med dgaren, staten.
Konkurrensneutralitet finns dock mellan flygplatser som direkt konkurrerar med
varandra som t.ex. Kastrup mot Arlanda och Kastrup mot Sturup.

En komplikation, om man - som EU-kommissionen - vardesitter konkurrens pa
lika villkor, ar dock att om flygplatser har att uppné foretagsekonomiska
rantabilitetsmal kan detta innebéra att man 1 stéllet forsamrar flygets
konkurrensforutséttningar 1 forhéllande till trafikslag for vars infrastruktur ett
samhéllsekonomiskt synsitt tillimpas. En sadan brist pa konkurrensneutralitet
uppstar om det konkurrerande trafikslaget enbart har att betala infrastrukturens
kortsiktiga samhéllsekonomiska kostnader medan Ovriga kostnader betalas over
statsbudgeten.

Denna situation har vi 1 Sverige ndr det géller taget. Infrastrukturen inom
jarnvégssystemet kdnnetecknas 1 allt vasentligt av en tillimpning av
marginalkostnadsprisséttning kombinerad med en finansiering dver statsbudgeten.
Flyget diremot konfronteras med infrastrukturens sjalvkostnader. Detta innebér att
tdget inte konkurrerar pa lika villkor med flyget. En konsekvens av detta &r att
tdget — allt annat lika — har en artificiellt for hog marknadsandel jamfort med
flyget.

Pépekas bor dock att tag och flyg sjilvklart inte generellt konkurrerar med
varandra. Men konkurrensen &r intensiv i relationer dér Statens Jarnvagar har
kunnat sétta in sina snabbtag, efter mycket omfattande investeringar i bl.a. ban-
och trafikledningssystem frén infrastrukturhallarens sida. Exempel pa relationer:
Stockholm — Goteborg, Stockholm — Jonkdping och Stockholm — Karlstad.

Ett annat exempel pé konkurrenssituation géller sjofarten. Farjetrafiken mellan
Gotland och fastlandet subventioneras kraftigt av staten, medan motsvarande
flygtrafik far klara sig utan stod.
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Investeringsbeslut

Underlag inf6r investeringsbeslut grundas normalt pa rent foretagsekonomiska
principer. Investeringar av sdkerhetskaraktér eller avseende miljoatgérder hanteras
med viss prioritet.

I kalkylarbetet finns flera nivder dir investeringen kan provas mot. I stigande
ordning kommer produktnivd, flygplatsniva, flygplatssystemet, sektornivén och
till sist samhéllsnivan. Inom LFV beddms investeringar mot produkt- och
flygplatsnivan 1 manga fall men i vissa fall mot flygplatssystemet och i
undantagsfall mot sektornivan.

Fullstindiga samhéllsekonomiska kalkyler hor till undantagen.

SAMMANFATTNING OCH FORTSATT ARBETE

Avsikten med arbetet har varit att besvara nagra relevanta fragor kring
marginalkostnadsbaserad prisséttning.

Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

Det har visat sig svart att i ett tidseriematerial empiriskt beldgga att
marginalkostnaderna pad LFV har den karaktir som teorin beskriver. Ett skil ar att
kapacitetsbrist och stigande marginalkostnader intraffar inom olika delsystem vid
olika tidpunkter pé en flygplats. Ett annat skél ar att det stindigt pagér ett
utvecklingsarbete pé flygplatserna som syftar till att forbattra de olika delarna av
serviceutbudet. Detta leder ofta till kostnadshdjningar som 1 bésta fall ocksa
motsvaras av en battre kvalitet. Endast 1 det forstndmnda fallet dr det en 6kande
trafikvolymen som leder till hogre kostnader. Studerar man emellertid bara
sifferserierna utan att granska bakomliggande faktorer kan man dock forledas tro
att de stigande kostnaderna i bada fallen aterspeglar 6kande marginalkostnader.

Andra forhallanden som kan forklara att verkligheten ter sig annorlunda &n
teorin” &r att det kan vara svért att rensa bort kostnadsokningar foranledda av
Okade sédkerhetskrav, ambitioner hos lokalpolitiker, arbetsmarknadsskél och
inflation. Det dr dessutom ett inte helt oként fenomen att resultatansvariga
uppvisar svagare motstdndskraft mot kostnadsékningar om verksamheten gér bra;
okar trafikvolymerna och intékterna som ett resultat ddrav avtar motstandet mot
kostnadsokningar.

Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken
implementeras?

I LFV har exempelvis tvadelad tariff provats i ett forsok att dterspegla prisséttning
baserad pa samhallsekonomisk marginalkostnad. I den nu avreglerade virld LFV
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verkar inom bedoms det tillvigagangssattet svart att tillimpa. Nagon
implementering utan ytterligare fordjupade analyser inklusive forslag till praktisk
tillampning &r inte att rekommendera.

Hur skulle sidana avgifter paverka statsbudgeten?

Forutsatt att marginalkostnaderna understiger genomsnittskostnaderna sa kommer
ett underskott 1 verksamheten att uppsta. Det antas da att detta underskott ticks via
statsbudgeten. I ett ldge dér kapaciteten byggs ut kommer de icke marginella
kostnaderna att vara betydligt storre &n annars. Det leder till en 6kad belastning pa
statsbudgeten. I avsnitt 3.4 har detta beskrivits mer 1 detalj.

Om man vill na hogre grad av kostnadstiackning for skilda transportslag an
vad som motiveras av avgifter baserade pa marginalkostnader, hur bor detta
astadkommas?

Luftfartens kostnader ticks via avgifter baserade pa genomsnittskostnader till
100 %. Om avgifterna baseras pa marginalkostnader uppgéende till en ldgre niva
tillkommer liksom idag endast inkomster fran kommersiell verksamhet. Nagon
ytterligare analys av detta har inte redovisats 1 denna rapport.

En slutsats av den genomforda studien ér att det finns anledning att férdjupa
studiet av sambandet mellan volym- och kostnadsutveckling, flygplatsvis. LFV
avser att pdborja en sddan studie.



