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Luftfartens vilkar i Skandinavien

I lyset af den offentlige debat om transportsektorens miljgbelastning og afgiftsforhold har SAS gnsket
at tilvejebringe et mere nuanceret billede af luftfartens forhold. Pa den baggrund har SAS bedt COWI
(Danmark) i samarbejde med T@I (Norge) og INREGIA (Sverige) om at foretage en analyse, hvor
luftfarten sammenlignes med andre transportformer i hvert af de tre skandinaviske lande.
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Transportens belastninger for
det omgivende samfund er her-
efter sammenholdt med
transportformernes afgifts-

betalinger udregnet pr. person pr. streekning. Fgrst er infrastrukturomkostningerne sammenlignet med
de samlede afgiftsbetalinger. Dernest er de variable afgiftsbetalinger sammenlignet med de marginale
eksterne omkostninger inklusiv variable infrastrukturomkostninger. Endelig er de samlede afgifter (dvs.
inkl. faste afgifter for bilerne) sammenlignet med de marginale eksterne omkostninger inklusiv bade
faste og variable infrastrukturomkostninger. De foretagne kvantitative analyser er uundgaeligt
forbundet med store usikkerheder pa grund af begraenset viden om mange forhold. Pa trods heraf tegner
der sig en raekke konklusioner, som pa baggrund af fglsomhedsanalyser betragtes som relativt robuste
for de forudsatte gennemsnitlige belaegningsgrader.

Sammenfatning og konklusion

Luftfartens starste styrke i forhold til andre transportformer er hgjere hastighed og dermed kortere
rejsetid over lengere afstande, hvilket ikke mindst er en fordel mellem starre byer og for
udkantsomraders forbindelse til de store byer og udlandet. Dette bidrager til en bredere regional
fordeling af bade erhvervsliv og befolkning samt en starre integration og samhgrighed i landet.
Samtidig giver luftfarten anledning til en ikke ubetydelig direkte og afledt beskeftigelse.

Luftfarten bliver pa den anden side ogsa af mange betragtet som mindre miljgvenlig end andre
transportformer i en tid, hvor der er stor bevagenhed omkring miljget. Ikke mindst i debatten om
transportformernes CO, emissioner og om mal for begraensning af sektorens samlede udslip.
Rapportens analyser viser, at sammenligninger af transportformernes energiforbrug og CO-udslip
ikke er sa entydigt til flyenes ugunst, som man ofte far indtryk af i den offentlige debat.
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Transportformerne belaster ogsa samfundet pa mange andre mader, hvilket bar medtages i en samlet
vurdering. | dette projekt er der derfor gennemfart en reekke supplerende analyser af transport-
formernes effekter i form af luftforurening, stgj, ulykker og treengsel samt infrastrukturomkostninger
og afgiftsbetalinger. Tilsammen bidrager analyserne til at tegne et mere nuanceret billede af
transportformernes fordele og ulemper for samfundet, end hvis sammenligningen udelukkende
omfattede CO, emissionerne. | forhold til vejtransporten giver fly ikke anledning til samme grad af
stgj, ulykker og trengsel, og i modsatning til banetransporten betaler fly for sin egen infrastruktur.

Analyserne er udarbejdet pa basis af konkrete straekninger (inkl. til- og frabringertrafik til fly, tog og
feerge), udvalgt som vaesentlige indenrigsflyruter af varierende laengde inden for de tre lande. Da der
kun fokuseres pa indenrigsflyvning, er der saledes tale om relativt korte streekninger i forhold til
lufttrafikken generelt, mens der fra vejtransportens synspunkt er tale om relativt lange ture.
Lufttransporten udmaerker sig ved at miljgbelastningen pr. kilometer er mindre for lange end for korte
streekninger, hvor den for de gvrige transportmidler er forholdsvis konstant. Jo l&ngere straekning, jo
mere miljevenligt bliver flyet derfor i forhold til de gvrige transportmidler, indtil en sammenligning
ikke leengere er relevant, fordi flyet bliver det eneste alternativ. Rapportens resultater geelder kun for
de betragtede streekninger, selvom de overordnede konklusioner til en vis grad kan generaliseres til
streekninger af tilsvarende leengde med de samme transportmidler. Endvidere skal det bemerkes, at
sammenligningerne af transportformerne gennemgaende tager udgangspunkt i gennemsnitlige
beleegningsgrader for fly, tog, bus og faerge pa de betragtede streekninger. | praksis varierer
belaegningerne kraftigt mellem de enkelte afgange i lgbet af dggnet, ugen og aret, hvorfor
sammenligninger for faktiske ture kan falde veaesentligt anderledes ud afhangig af de konkrete
belaegningsgrader.

Energi og CO;

Flyets energiforbrug og dermed CO, emissioner er ikke proportionale med streekningens lengde, da
der benyttes forholdsmaessigt meget energi ved starten. | modsetning hertil stiger de gvrige
transportformers energiforbrug proportionalt med streekningslengden. Dette har som konsekvens, at jo
leengere straeekningen er, jo bedre falder flyet ud i sammenligning med de gvrige transportformer. Dette
ses i figuren, hvor transportformernes CO, emissioner pr. person pr. rejse er illustreret. | denne og
kommende figurer sammenlignes der pr. person pr. km luftlinieafstand, idet en seedvanlig
sammenligning pr. kilometer ikke tager hgjde for, at streekningsleengden for transportformerne ikke er
ens. Hgje verdier i figuren kan saledes enten forklares med et hgijt energiforbrug pr. kilometer eller
med at transportformen karer en omvej i forhold luftlinien.

Figur 1 Transportformernes CO, emissioner, kg CO, pr. person pr. km (luftlinieafstand)

1,50

|y O Bil, 1pers o Bil,2pers
Bus e{}=—TO0g —h— Feerge
1,00 4 A

/

0,50 1

/

O

‘ﬁ_ o ° [e] [e) o
° ° o} T o \3

o o -] o
O——n | I, S | [ e |

0,00 : T T

: ' ' ' : — = c =
IS I = o> L [ = k=}
. 32 £3 £Eg E5 g2 & .8 3
s g S 5 o > =] © o o & > o < om
< 2 < 8 < Q £ = < = = £ m - O ]
c T c = X © x 9 x = @ Z c o
mﬂ( o © o c O o - m o OO @
§< §2 £a £8 ¢ 52 S
¥ N & & o S -

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2000 307



Transportformernes belaegningsgrad har betydning for konklusionerne, idet en forbedret
belaegningsgrad betyder lavere energiforbrug pr. person pr. rejse. For bil er dette naturligvis seerligt
udtalt, og dette er imgdegaet ved at foretage separate analyser for bil med henholdsvis 1 og 2 personer.
Tog og bus har et betydeligt lavere energiforbrug pr. person pr. rejse end de gvrige transportformer
med typiske beleegningsgrader. | modsatning hertil har feerger generelt et noget hgjere energiforbrug
pr. km end de gvrige transportformer. En bil med to eller flere passagerer har typisk et energiforbrug,
der ligger lidt lavere end flyets pr. km, mens forholdet mellem flyets energiforbrug og bilens med 1
person afhanger af streekningsleengden. Pa de laengere streekninger er bilens energiforbrug (med 1
person) hgjere end flyets, men lavere pa de korte.

Ved indszttelse af nye fly i SAS reduceres energiforbruget pr. person pr. rejse med 15-25% med
uzendrede belagningsgrader. P4 streekningen Kgbenhavn-Arhus i Danmark forventes hgjere
belaegningsgrader ved indsattelse af nye fly. | sa fald seenkes energiforbruget pr. person pr. rejse med
op imod 50%. Energieffektiviteten i bil forbedres tilsvarende (i Norge) eller mindre (i Sverige og
Danmark) over en 10 ars periode som fglge af den teknologiske udvikling.

CO, reduktion som fglge af afgiftsstigning

En afgiftsbestemt prisstigning pa 10% pa flyrejser forventes kun at ville give beskeden reduktion i det
samlede CO,-udslip svarende til 1-3% af flyenes eller under ¥2% af transportsektorens udslip. Det
beror pa, at efterspargslen er relativt prisufglsom i forhold til valget af transportform. Effekten opnas
overvejende gennem et reduceret samlet rejseomfang, mens kun en lille del af de bortfaldne flyrejser
kan forventes overflyttet til mindre energiforbrugende transportformer, eksempelvis tog og bus,
hvilket i gvrigt er helt parallelt med effekten af afgiftsstigninger pa biltransport.

Transportformernes gener for det omgivende samfund

Foruden CO, emissioner giver transportformerne ogsa anledning til en reekke andre effekter i
samfundet, som er skadelige for mennesker, planter og dyr samt bygninger. Disse elementer ma derfor
ogsa medtages i en fyldestgarende sammenligning af transportformernes miljgbelastning.

Transportformernes eksterne omkostninger er de samfundsmaessige omkostninger i bred forstand, som
forarsages af trafikanten ved ekstra karsel, sejlads eller flyvning, men som ikke er indeholdt i rejsens
pris, og som derfor beeres af det gvrige samfund - direkte gennem betalte udgifter eller indirekte via
gener for andre borgere i samfundet.

| dette projekt er fglgende effekter veerdisat:

o Ulykker «  Stpj « Luftforurening
e Treengsel * Infrastrukturslitage

Andre effekter, som kunne vere relevante at medtage, er barriereeffekt og risiko, vand- og
jordforurening, udtemmelige ressourcer samt naturvardier. Begrundelsen for den valgte afgraensning
er for det farste, at det for de medtagne elementer er muligt at fa bare nogenlunde palidelige sken for
enhedsomkostningerne pr. transportmiddelkilometer. For det andet vurderes det generelt, at disse fem
udger de betydeligste elementer i en samlet opgarelse af transportsektorens eksterne omkostninger.
Det er tillige - og af samme arsag - de elementer, der inddrages i EU’s grgn- og hvidbgger pa
transportomradet.

I diskussionen om samfundsgkonomisk hensigtsmaessige afgifter er det de marginale eksternaliteter og
dermed ogsa kun de marginale eksterne omkostninger, der er af interesse. Nedenfor prasenteres de
marginale’ eksterne omkostninger.

! Inkl. pigdaek (Norge). Skaderne daekker over sundhedsfaren ved indanding af de partikler, der spredes i luften
ved brug af pigdaek.
? Ved marginale forstas effekten af en ekstra kart, sejlet eller flgjet kilometer.
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Luftforurening

| projektet er der foruden CO, emissioner gennemfart en opgarelse af transportformernes emissioner
af stofferne HC, CO, NOy, SO, og partikler. Konklusionerne er pa visse omrader anderledes end for
energiforbrug, idet forskellige braendstof- og motortyper udvikler varierende mangder af de
forskellige stoffer. Som for energiforbruget geelder, at flyene kommer relativt bedre ud i
sammenligning med de andre transportformer, jo leengere streekningen er. CO, emissioner er i tabellen
til sammenligning.

Tabel 0.1  Opsummering af hovedtrakkene i transportformerne luftforurening pa de betragtede
streekninger
Fly Tog Bil, 1p Bil, 2p Bus Farge/
Bil

co2 ++ + ++ + +++

HC ++ + +++ +++ + +++

CO ++ + +++ +++ + +++

NO, ++ + ++ + ++ +++

SO, ++ + ++ + + +++

Partikler + +(+)? ++ + + 4+
Signatur:: +++ : Relativt hgj; ++: Middel; + : Relativt lav.
1) I Sverige har tog stort set ingen partikelemissioner (vand- eller kerne-kraft), mens de i Danmark og Norge er starre

end flyets (diesel eller kulkraft).

Tabellen illustrerer, at kombinationen af feerge og bil i Danmark og pa streekningen Bergen-Stavanger
i Norge har meget hgje niveauer af samtlige emissioner pr. person pr. rejse. | modsetning hertil har
bus og tog lave emissioner af stort set samtlige stoffer. Den vesentligste forskel i forhold til
konklusionerne for energiforbruget er, at fly forbedrer sin position relativt til bil, fordi de betragtede
(benzin)biler har betydeligt hgjere emissioner af HC og CO end fly, mens emissionerne af NO, og SO,
for fly og bil er af samme starrelsesorden. | sig selv giver fly ikke anledning til partikelemissioner af
betydning. | kombination med en taxatur (dieselbil) til og fra lufthavnen stiger partikelemissionerne,
men stadig ikke til et hgjt niveau. Tog i Sverige giver ikke anledning til partikelemissioner af
betydning (pga vand- og kernekraft). | Danmark og Norge er partikelemissionerne fra tog af sammen
starrelsesorden som eller lidt hgjere pr. person pr. rejse end flyets med taxa som tilbringertrafik.
Hurtigtogene mellem lufthavnen i Kgbenhavn og de igangsatte udbygninger af Arlandabanen og
forbindelsen mellem Oslo og Gardamoen bidrager til at seenke belastningen fra de lokale rejser i
forbindelse med fly.

| stedet for en raekke separate betragtninger om de enkelte stoffer er det vigtigt at kunne foretage en
sammenligning af transportformernes belastning af samfundet fra CO, og de gvrige emissioner. En
typisk gkonomisk tilgang til en sddan problemstilling er at veerdisatte de indgaende starrelser og
dermed udtrykke sammenvejningen i kr og grer. Sammenvejningen foretages her pa basis af en
gkonomisk opgarelse af de enkelte stoffers skadesvirkninger. De inkluderede omkostninger omfatter
gget sygelighed og dadelighed for mennesker, nedsat land- og skovbrugsudbytte, tilsmudsning og
korrosion af bygninger, og endelig skader pa det globale klima (bl.a. drivhuseffekt og reduceret
ozonlag).

Skadeseffekterne pr. person pr. rejse er opgjort ved hjealp af enhedspriser (kr/kg emission) for hver
emission. Der er anvendt lavere enhedspriser for emissionerne pa landet end i byerne, idet
befolkningskoncentrationen i byerne er hgjere end pa landet, og der dermed er relativt flere i byen, der
udszttes for pavirkninger af emissioner. Derimod er der ikke taget hensyn til, at en del af flyets
emissioner sker i de hgjere luftlag. De seneste forskningsresultater® peger p4, at nogle af

? International Panel of Climate Change.
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klimaeffekterne fra de af flyets emissioner, som finder sted i de hgjere luftlag, kan veere vasentligt
hgjere end for udledning ved landjorden®. Det kan dog meget vel teenkes, at det omvendte er tilfaldet
for visse af luftforureningens sundhedsskadelige effekter.

Nuverende situation

Det overordnede billede af sammenvejningen af luftforureningsemissionerne ses i figuren nedenfor.
De ni streekninger er opstillet i reekkefalge, sa kurveforlgbet for hvert land viser, hvordan
omkostningerne stiger med afstanden.

Figur 2 De marginale eksterne luftforureningsomkostninger for de
betragtede streekninger, SEK pr. person pr. km (luftlinieafstand)
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Note:  De anvendte CO, priser pr. ton er baseret pa de konventionelt/hyppigt benyttede landene: 300 DKK i Danmark, 380
SEK i Sverige og 300 NOK i Norge. Disse stgrrelser er neasten ens.

Figuren viser, at luftforureningsomkostningerne varierer mellem praktisk taget 0 SEK pr. person pr.
km med svensk tog og 1,5 SEK pr. km for feergeturen mellem Kgbenhavn og Arhus. Flyets
luftforureningsomkostninger pr. person pr. rejse ligger pa 0,20-0,40 SEK pr. person pr. km. Togets og
bussens luftforureningsomkostninger med de betragtede gennemsnitlige belsegningsgrader ligger
lavere end flyets, mens feergens ligger betydeligt hgjere. Billedet er for bilens vedkommende mere
blandet. For de analyserede straekninger kan bilens luftforureningsomkostninger bade med 1 og 2
personer i bilen veere lavere end flyets. Det generelle billede er dog, at kun bilen med 1 person har
hgjere luftforureningsomkostninger end flyet pr. person pr. km.

Starst betydning har omkostningerne til CO,, NOy (og for bil HC og pigdeek i Norge), hvorimod
omkostninger til CO, SO,, HC og partikler kun har forsvindende betydning.

For personbilernes luftforurening er det helt afggrende, om der er tale om biler med eller uden
katalysator. Der er i grundberegningerne antaget, at ca. to tredjedele af kilometrene kares med
katalysator-biler, svarende til dagens andel i de tre lande.

Eksempel

Ved sammenligning af konkrete ture med lavere eller hgjere beleegningsgrader i transportformerne kan
de viste relationer &ndres betydeligt. Som illustration heraf er gennemregnet et eksempel for
Danmark, hvor togets businesskoncept IC Lyn, der har en lav beleegningsgrad, konkurrerer direkte
med morgen- og eftermiddagsfly, der har en hgj beleegningsgrad. Sammenlignes disse konkrete

* Da en ikke ubetydelig del af flyets breendstofforbrug og dermed emissioner sker ved starten, er det ikke alle
flyets emissioner, der er omfattet heraf.
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afgange, ligger togets luftforureningsomkostninger pa niveau med eller hgjere end flyets, - altsa
omvendt i forhold til med gennemsnitlige beleegningsgrader.

Ar 2010

For flyene er benyttet MD-81 (DK), MD-82 (S) og DC9-41 (N), som er typiske eksempler pa den
flyflade, SAS opererer med pa de udvalgte straeekninger, og som i gvrigt er forholdsvis gamle fly. Ved
SAS’ planlagte snarlige indseettelse af nye fly: Q400 (DK), B737-800 (S) og B737-600 (N) seenkes
energiforbruget med 15-50% og emissionerne af NO, med 10-20%. Faldet er stgrst pa straekningen
Kgbenhavn-Arhus, da der her er en forholdsvis lav beleegningsgrad og der forventes en gget
belaegningsgrad, nar de nye, mindre fly indsattes. P& de gvrige streekninger er der i beregningerne
forudsat uzendret beleegningsgrad. Alle nye biler har monteret katalysatorer, som har en meget kraftig
emissions-reducerede effekt. Gennem en fuld indfasning af katalysatorer i bilparken forventes de
totale luftforureningsomkostninger for bil derfor reduceret mere end for fly frem til ar 2010.
Luftforureningsomkostningerne for fly, bil og bus ses i figuren nedenfor.

Figur 3 Luftforureningsomkostninger i ar 2010, SEK pr. person pr. km (luftlinieafstand)
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Samlet set naermer flyets og bilens luftforureningsomkostninger sig bussens fra nu og til ar 2010
(sammenlign med Figur 2). Luftforureningsomkostningerne for tog er ikke undersggt i ar 2010, idet de
allerede pa nuveerende tidspunkt er lave. Dog skal det bemaerkes, at energiforbruget ved
hgjhastighedstog kan veere hgjere pr. person pr. rejse end energiforbruget ved konventionelle tog,

afhaengig af beleegningsgraden.
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Staj, ulykker og traengsel
Nedenfor er transportformernes marginale eksterne omkostninger for stgj, ulykker og treengsel

illustreret.

Figur 4 Marginale eksterne omkostninger for stgj, ulykker og traengsel,
SEK pr. person pr. km (luftlinieafstand)
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Figuren viser, at transportformernes marginale eksterne omkostninger til stgj, ulykker og treengsel i
starrelsesorden varierer betydeligt fra praktisk taget 0 SEK pr. km for fly og de korte togture til over
0,50 SEK pr. km for de laengste bilture med kun én person. Sammenlignet med vejtransporten er
flyets, feergernes og togets marginale eksterne omkostninger fra stgj, ulykker og treengsel ubetydelige
for alle de undersggte straeekninger. For fly er disse omkostninger praktisk taget O for de betragtede
straekninger, mens tog ligger lidt hgjere, da stgj- og uheldsomkostningerne her har en vis betydning.
Arsagen til de hgjere omkostninger for vejtransporten er primert, at bade ulykker og treengsel nasten
udelukkende opstar pa veje. | gvrigt er ulykkes- og treengselsomkostningerne af starst betydning, mens
stgjomkostningerne er meget sma i forhold til de gvrige omkostninger. Figuren viser endvidere, at vej-
og banetransportens omkostninger er relativt konstante pr. km for hvert land, bortset fra straeekningen
Bergen-Stavanger som adskiller sig fra de gvrige streekninger ved, at vejafstanden kun er marginalt
leengere end flyafstanden. Forskellen i SEK pr. km for biltrafikkenfra land til land skyldes primeert, at
de forskellige omkostningselementer veerdisettes forskelligt landene imellem”.

> Der kan meget vel veare forskel pa vardisatningen af stgj, treengsel og ulykker. Stgjomkostningerne for de
enkelte lande afhenger af befolkningstetheden i landene. For ulykkernes vedkommende kan der bade vare
forskel pé de konkrete ulykkesomkostninger og pa veardisztningen af menneskeliv.
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Infrastruktur
Endelig er der omkostninger for transportformerne i forbindelse med infrastruktur, som i varierende

grad fordeles mellem transportformerne. Det er kun fly og feerger, der betaler alle eller store dele af
deres infrastruktur direkte. Infrastrukturbenyttelse kan derfor ogsa betragtes som en eksternalitet, og
de hertil knyttede omkostninger som eksterne omkostninger, i det omfang transportformerne ikke
betaler for infrastrukturen. | modsatning til de gvrige eksternaliteter, skelnes der her mellem to
opgerelsesprincipper baseret pa henholdsvis de totale eller de variable infrastrukturomkostninger. De
variable er de omkostninger der stiger eller falder med trafikomfanget. Af mangel pa data er
infrastrukturomkostningerne for faerger ikke opgjort.

Figur 5 De totale og variable infrastrukturomkostninger for transport
formerne, SEK pr. person pr. km (luftlinieafstand)
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Figurerne viser, at infrastrukturomkostningerne (SEK) pr. person pr. km varierer betydeligt mellem
transportformerne. Tog, der havde meget lave marginale eksterne omkostninger til luftforurening og
stgj, ulykker og treengsel, ses til gengaeld at have betydelige omkostninger til infrastruktur - for begge
betragtninger.

Det omvendte ger sig geeldende for bil, som har relativt lave infrastrukturomkostninger, jvf. figuren,
men har relativt hgje gvrige marginale eksterne omkostninger. Flyets totale infrastrukturomkostninger
er lidt starre end b&de bussens og bilens med 2 personer, og i gvrigt stort set ens pa tveers af landene®
uafhangigt af rejselengden, hvilket viser sig pa figuren med faldende omkostninger jo leengere
straekning. Infrastrukturomkostningerne for de gvrige transportformer er stort set konstante pr. km, og
de sete forskelle skyldes streekningsleengden i forhold til luftlinieafstanden.

De ovenstaende infrastrukturomkostninger indgar sammen med omkostningerne i Figur 2 og Figur 4 i
opgerelsen over de samlede marginale eksterne omkostninger. Disse omkostninger er i projektet
sammenlignet med de afgifter, transportformerne betaler.

® Flyets infrastrukturomkostninger for Bergen-Stavanger er relativt hgje i forhold til de gvrige straekninger,
hvilket skyldes en lav belaegningsgrad i fly.
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Afgifter’

De i det foregaende opgjorte omkostninger for samfundet sammenholdes efterfglgende med
afgiftsbetalingerne for hver transportform. Indledningsvist praesenteres i nedenstaende figur
transportformernes variable og totale (dvs. variable + faste) afgiftsbetalinger pr. person pr. rejse,
inklusiv eventuelle direkte infrastrukturbetalinger. Kun biler (samt busser i Sverige og feerger i Norge)
betaler faste afgifter, sa de to diagrammer er ens for de gvrige transportformer.

Figur 6 Totale og variable afgifter, SEK pr. person pr. km (luftlinieafstand)
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Ses der indledningsvist kun pa de variable afgifter, fremgar det af figuren, at flys og bilers betalinger
pr. person pr. km ligger betydeligt hgjere end for bade bus, tog og faerger®. | Danmark og p&
streekningen Bergen-Stavanger i Norge ligger flyets omkostninger endvidere noget hgjere end bil med
bade én og to personer, mens fly pa de resterende streekninger i Norge og Sverige ligger mellem bil
med hhv. én og to personer, bortset fra de leengste streekninger, hvor ogsa bil med to personer ligger
hgjere.

Kun bilen betaler faste afgifter i form af kgbsafgifter og arlige ejerafgifter. Billedet for de totale
afgifter er derfor stort set tilsvarende, bortset fra at bilens betalinger nu generelt ligger pa niveau med
eller hgjere end fly i Danmark og Norge, hvor der, i modsetning til i Sverige, er betydelige
kebsafgifter.

’ P4 svensk og norsk: Skatter och avgifter.
8 For feerger bar det dog bemaerkes, at det ikke har vaeret muligt at opgare infrastrukturbetalingerne.
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Sammenligning af transportformernes afgiftsbetalinger og omkostninger

Den offentlige sektors finansiering af infrastruktur og transportsektorens gvrige eksternaliteter i form
af luftforurening, stgj, ulykker og treengsel er centrale argumenter i debatten om transportsektorens
afgifter. | fastleeggelsen af afgiftstarrelserne kan man fra en gkonomisk synsvinkel anleegge forskellige
betragtninger, hvoraf der her er fokuseret pa to overordnede principper:

»  Finansieringsprincippet: at trafikanterne selv skal dekke transportformens samfundsmaessige
omkostninger til savel drift som infrastruktur, sa det offentlige ikke gennem subsidier favoriserer
enkelte transportformer.

»  Efficiensprincippet: at transportformernes afgifter modsvarer de marginale eksterne
omkostninger, inklusiv evt. offentligt finansieret infrastruktur, med henblik pa effektiv udnyttelse
af samfundets ressourcer.

| praksis kan der dog veere forhold, der i konkrete tilfalde taler for at fravige begge disse principper.
For det forste kan der vaere forskellige andre forhold i markedsmekanismerne, som for eksempel
international konkurrence, som der bar tages hensyn til. For det andet kan begrundelsen for afgifter
veere fiskal, dvs. at afgiften har til formal at opkraeve et provenu til finansiering af andre offentlige
udgifter. 1 sa fald ma der gaelde samme principper som for finansieringsbetragtningen, dvs. at de
fiskale afgifter ber indvirke mindst muligt pa konkurrenceforholdene mellem transportformerne. For
det tredje kan der vere fordelingshensyn, sakaldte forsyningspligtydelser (pso), eller andre politisk-
/sociale hensyn, som vejer tungere end hensynet til bade en fuld finansiering af infrastrukturen og en
samfundsgkonomisk efficient ressourceallokering.

Resultaterne af sammenligningerne vises i figurerne pa naste side. Da der ikke er afggrende forskelle
pa konklusionerne for streekningerne i de enkelte lande, men visse forskelle pa konklusionerne landene
imellem er det valgt at preesentere figurer for hvert land, der hver iseer udtrykker det gennemsnitlige
billede for streekningerne i landet.

| figurerne indgar infrastrukturomkostningerne og de gvrige marginale eksterne omkostninger, og
disse sammenlignes med de betalte afgifter. Nedenfor forklares de enkelte signaturer.

Infrastrukturomkostninger:
™ Den del af infrastrukturomkostningerne, der modsvares af afgifter.

. Den del af infrastrukturomkostningerne, der ikke modsvares af afgifter.
(Hvis denne ikke forekommer, deekkes samtlige infrastrukturomkostninger. )

@vrige marginale eksterne omkostninger:

Den del af de gvrige marginale eksterne omkostninger, der modsvares af afgifter.
(Forekommer kun, nar der ikke er sorte felter)

Den del af de gvrige marginale eksterne omkostninger, der ikke modsvares af afgifter.
(Hvis denne ikke forekommer , deekkes samtlige marginale eksterne omkostninger.)

Overskydende afgiftsbetalinger:

- Positive nettoafgiftsbetalinger.
(Forekommer kun, nar der ikke er er sorte eller rade felter.)
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Sammenligningen af totale afgifter og infrastrukturomkostninger - gennemsnit for de tre

Figur 7
lande, SEK pr. person pr. rejse
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Note 1: Bergen-Stavanger er ikke vist, da der ikke er tog, men i stedet feerger. Resultaterne for denne streekning prasenteres

dog i lighed med de gvrige resultater i det fglgende.
Note 2: Infrastrukturomkostningerne for feerger i Danmark er ikke opgjort og medtaget i figurerne alene for at illustrere, at

de daekkes fuldt af feergerne.
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Finansieringsbetragtningen

De tre diagrammer til venstre i figuren viser finansieringsbetragtningens sammenligning af
transportformernes infrastrukturomkostninger og afgiftsbetalinger. Et sort felt (under O-linien)
indebaerer, transportformen ikke deekker infrastrukturomkostningerne, mens et grgnt felt (over O-
linien) indikerer overskydende betalinger. De samlede infrastrukturomkostninger er summen af det
hvide og det sorte felt.

Det ses af diagrammerne, at mgnstret til en vis grad er ens for de tre lande: Bilen bidrager i vasentlig
grad til finansiering af offentlige udgifter ud over de udgifter, der hidrgrer fra infrastrukturen. Fly i
Sverige betaler for deres infrastrukturomkostninger (pa neer en raekke mindre subsidier), mens fly bade
i Danmark og i Norge via afgifter til staten deekker mere end deres infrastrukturomkostninger. Ogsa
flypassagerer i Danmark og Norge bidrager saledes til finansiering af de offentlige udgifter generelt.
Feerger pa de pagaldende straekninger dakker netop deres totale infrastrukturomkostninger, og deekker
sdledes pracist samfundets finansielle omkostninger til feergedrift®.

Tog betaler i modsatning hertil ogsa i denne betragtning afgifter, der langt fra modsvarer deres
infrastrukturomkostninger. (Afgifterne i de tre lande er sa lave, at de kun vanskeligt ses pa figurerne).
Saledes modtager tog og buspassagerer pa de betragtede streekninger betydelige tilskud fra det
offentlige, hver gang de rejser. Busser i Norge betaler ikke deres infrastrukturomkostninger, mens det
modsatte er tilfeeldet i Sverige.

Ofte er argumentet for subsidiering af kollektiv trafik, at disse transportformer varetager det
offentliges forsyningspligt (PSO) med hensyn til transportmuligheder for hele befolkningen. Subsidier
i forbindelse med PSO skal sikre opretholdelsen af serviceydelser, der ikke ville blive produceret pa
kommercielle vilkar. Starrelsen af et nettosubsidie ber derfor diskuteres i lyset af, om der er tale om
forsyningspligt pa de pagaldende ruter, hvilket ikke er vurderet i denne analyse.

Efficiensbetragtningen

De tre diagrammer til hgjre i figuren viser efficiensbetragtningens sammenligning af
transportformernes samlede eksterne omkostninger med afgiftsbetalingerne (inkl. infrastruktur). |
forhold til finansieringsbetragtningen inddrages nu ogsa de gvrige eksterne omkostninger i form af
luftforuening, stgj, uheld og treengsel, der er vist som rgde felter eller hvide felter med rgd kant.

Et gront felt indikerer et overskud, det vil sige at transportformens afgiftsbetalinger mere end
modsvarer infrastrukturomkostninger og de gvrige marginale eksterne omkostninger. Hvis figuren
derimod viser et rgdt felt, sa deekker afgiftshetalingerne ikke alle marginale eksterne omkostninger.
Hvis figuren tillige viser et sort felt, s deekker afgifterne ikke engang infrastrukturomkostningerne.

Transportformernes samlede marginale eksterne omkostninger ses som den samlede hgjde af sgjlerne
under O-linien, - det vil sige de hvide felter plus eventuelle rgde og sorte felter.

| forbindelse med efficiensprincippet kan fortolkningen af marginal diskuteres, og der anlaegges derfor
to synsvinkler i det fglgende:

* I den farste fortolkning afgraenses marginale til at veere variable omkostninger og afgifter, det vil
sige kun de infrastrukturomkostninger og afgifter, som afhaenger direkte af trafikomfanget pa kort
sigt.

* I den anden anleegges en bredere fortolkning, idet de totale infrastrukturomkostninger og afgifter
betragtes som marginale, ud fra en betragtning om, at savel infrastrukturens omfang som antallet
af karetgjer pa lang sigt kan tilpasses trafikomfanget.

| Figur 7 er den farste betragtning (variable) vist som hgjre sgjle, mens den anden (totale) er vist som
venstre sgjle for hver transportform.

% Bemaerk, at faergernes infrastrukturomkostninger ikke er opgjort, men kun medtaget for illustrationens skyld.
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Ser vi farst pa totalopgarelsen for fly, sa betales der i Danmark og Norge afgifter, der mindst
modsvarer de totale infrastrukturomkostninger og de gvrige marginale eksterne omkostninger. |
Sverige modsvarer de betalte afgifter (pa nar en reekke mindre subsidier) de totale
infrastrukturomkostninger.

Inkluderes i stedet kun de variable marginale eksterne omkostninger, deekker flyene i Sverige omtrent
deres omkostninger. Sverige er i modsztning til Danmark og Norge langt med indfgrelsen af
efficiensprincippet som grundlag for afgiftsfastsattelsen i transportsektoren. | Norge betaler fly ogsa
afgifter til staten, og de variable afgiftsbetalinger modsvarer de beregnede marginale eksterne
omkostninger. Det skal understreges, at disse resultater kun geelder for de udvalgte straekninger, og
eksempelvis ikke geelder udenrigstrafik med fly.

For biler er resultaterne med hensyn til variable omkostninger og afgifter parallelle for de tre lande.
Biler betaler variable afgifter, der i det store og hele modsvarer deres marginale eksterne
omkostninger. For Sverige er billedet det samme, nar man ser pa de totale omkostninger og afgifter,
mens bilerne i Danmark og Norge i kraft af hgje kabsafgifter samlet set betaler afgifter, der er langt
hgjere end de tilsvarende totale omkostninger. Det skal dog understreges, at disse resultater for biler
kun geelder for de udvalgte lange streekninger, hvor kun en lille del af transporten foregar i byer. De
marginale eksterne omkostninger for biler vil typisk vere hgjere i byerne end pa de udvalgte motor-
og landevejsstraeekninger.

I modseetning til biler betaler hverken tog eller feerge afgifter, der blot tilneermelsesvis deekker
omkostningerne. For ferger skyldes det luftforureningsomkostningerne, mens det for tog isar beror pa
indirekte infrastruktursubsidier. Billedet for tog forsteerkes yderligere, hvis man i stedet ser pa de
totale omkostninger. Der er i analysen set bort fra driftssubsidier til tog, idet de specifikke streekninger
(ekskl. Stockholm-Luled) antages at fungere uden sadanne tilskud til driften. | Sverige betaler busser
afgifter, der stort set modsvarer enten infrastrukturomkostninger eller de gvrige omkostninger, og i
Norge betaler bus meget lave afgifter i forhold til omkostningerne®™.

10'1 1999 er dette noget &ndret, fordi bus er blevet palagt autodieselafgift. Disse meromkostninger er dog
kompenseret ved ggede statstilskud til fylkerne.
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