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3 SIKA

Forord

Rapporten inleds med en redovisning av aktuella transportpolitiska forutsittningar
angaende infrastrukturavgifter inom EU, en genomgéng av den svenska gods-
transportmarknaden, samt aktuella berdkningar av godstrafikens externa kostnader
och av hur dessa forhéller sig till nuvarande infrastrukturavgifter. Dérefter
behandlas fragan hur infrastrukturavgifterna for godstrafiken bor utformas for att
kunna ge avsedda styreffekter. Slutligen berdknas effekterna pé transportarbetets
fordelning av en overgang till infrastrukturavgifter baserade pa berdknade
marginalkostnader.

Rapporten utgoér den delredovisning av aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta
marginalkostnader med fokus pé godstransporter, som forutsétts 1 regleringsbrevet
till SIKA for ar 2003. Senast redovisade marginalkostnadsberdkningar (se SIKA
Rapport 2003:1) har prévats mot nytt material som redovisats i underlagsrapporter
som trafikverken ldmnade till regeringen i manadsskiftet april/maj 2003.

Huvudforfattare av rapporten ér Inge Vierth och Kristian Johansson. Ovriga
forfattare 4r Anna Johansson (kap 5), Martina Estreen (bilaga 1) och Per-Ove

Hesselborn, som ocksé varit projektledare.

Stockholm 2 juni 2003

Staffan Widlert
Direktor
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1 Sammanfattning

Transportpolitiska forutsattningar

Det forslag till ramdirektiv om infrastrukturavgifter som EU-kommissionen sedan
lange utlovat har dnnu inte presenterats. Det textforslag som tidigare har tagits fram
har fastnat i kommissionens interna beredning. Fragan har nu skjutits pa obestdimd
framtid.

Angéende villkoren for bestimningen av vigavgifter hinvisar kommissionen till ett
nytt “Eurovinjettdirektiv”. Det ska omfatta “en gemenskapsstrategi for avgifts-
beldggningen av infrastruktur” och “faststélla villkoren for den korsfinansiering
som planeras i kommissionens vitbok om en gemensam transportpolitik™. Det
uppges att ett sddant direktiv ska presenteras under juni 2003, men kontakter med
kommissionen indikerar risk for forsening.

Detta innebdr att det sannolikt endast dr inom vigomradet som avgiftslagstiftning
kommer att diskuteras under den ndrmaste tiden. Den jarnvéagslagstiftning, enligt
vilken avgifterna ska baseras pa marginalkostnad, ligger fast och haller pa att
inforas. For sjofarten finns det inte anledning att vénta att Sverige under de
ndrmaste aren behdver anpassa sig till europeisk lagstiftning inom omradet.

Den svenska godstransportmarknaden

Godstransportmarknaden kan belysas ur olika perspektiv. Det i transportpolitiska
sammanhang vanligaste dr att beskriva transportmarknaden fran utbudssidan, dvs.
att ta de olika transportmedlen som utgdngspunkt. Om man later analysen stanna
vid de olika transportmedlens utveckling och marknadsandelar finns det en risk att
viktiga samband forbises. De viktigaste drivkrafterna bakom godstransportmark-
nadens utveckling pa langre sikt maste t.ex. sokas i de fordndringar som sker i
efterfragan pa godstransporter. Med efterfragesidan som utgédngspunkt blir det
ocksa tydligare att godstransportmarknaden &r mycket differentierad och att den
bestar av minga delmarknader med vitt skilda forutséttningar. Bilden av de utveck-
lingslinjer som gor sig gillande pa godstransportmarknaden blir d& samtidigt mer
sammansatt, vilket kan ge anledning till en mer nyanserad bedémning ocksé av
effekterna av olika avgiftsfordndringar.

En uppdelning av godstransportarbetet pa varugrupper och transportslag illustrerar
forekomsten av vél avgransade delmarknader. Distinkta delmarknader f6r import/
export med sjofart respektive kortviga transporter/distribution med lastbil, aterfinns
inom varugrupperna oljeprodukter, jord och sten, travaror, raolja/kol och jordbruks-
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produkter, travaror, rundvirke, kemikalier och livsmedel. For ndgra varugrupper
tillkommer dock ytterligare en marknadsnisch — vanligen karaktdriserad av medel-
langa avstind, forhédllandevis stora transportvolymer och laga varuvéarden — dér
jarnvégstransporter i vissa fall utgdr ett alternativ.

For varugrupperna papper och massa samt jadrnmalm och skrot har jarnvégsnischen
expanderat sa att den representerar den storsta delmarknaden. Utmérkande for dessa
varugrupper ér att de domineras av exportvaror med ganska gt varuvirde som
transporteras i stora volymer i regelbundna floden och som ldmpar sig for system-
transportuppligg.

Stalprodukter dr en varugrupp som har ménga drag gemensamma med de nyss
ndmnda, t.ex. att varugruppen utgor en stor exportprodukt. Det genomsnittliga
varuvérdet dr dock hogre, vilket bl.a. leder till 6kade krav pa transporttid och
transportfrekvens. Detta aterspeglar sig i att jirnvéigen for ndrvarande helt domi-
nerar den mer langvéga delmarknaden for detta varuslag. For den mycket mang-
formiga varugruppen fardigprodukter 6kar de genomsnittliga varuvirdena ytter-
ligare. Kraven pa leveranstider, leveransfrekvens och flexibilitet blir ddrmed dnnu
mer accentuerade. Detta yttrar sig i att lastbilstrafiken hér konkurrerar dven pé
langre transportavstand.

Slutsatsen &r att det finns en stark segmentering av godstransportmarknaden 1
Sverige. Att de olika delmarknaderna i stor utstrickning har karaktiren av tekniska
monopol framgar ocksa av att monstret har varit mycket stabilt 6ver tiden. De
forandringar i transportslagens andel av den totala transportmarknaden som upp-
mirksammas mycket i debatten har saledes i mycket liten utstrickning att géra med
att transportslagen tagit marknadsandelar i konkurrens med varandra. I stéllet ar
fordndringarna till storsta delen resultatet av att transportvolymerna inom de olika
delmarknaderna har utvecklats i olika takt och riktning. Férdndringarna i efter-
frdgan pd godstransporter pa olika delmarknader hanger ocksa i allménhet mera
samman med den ekonomiska utvecklingen i stort och den strukturomvandling som
sker 1 ndringslivet &n med hur transportpolitiken och infrastrukturavgifterna ar
utformade.

Men dven om utvecklingen av godstransportmarknaden i stort i huvudsak bestdms
av andra faktorer dr det fortfarande viktigt att de avgifter som infors utformas
effektivt. Huvuddelen av de anpassningar som en samhéllsekonomisk marginal-
kostnadsprisséttning tar sikte pa att 4stadkomma kommer sédledes att yttra sig som
manga slags fordndringar inom existerade transportuppldgg. Summan av alla dessa
fordndringar kan ha stor betydelse for den samlade effektiviteten i det svenska
godstransportsystemet. Inom mer avgransade delar av godstransportmarknaden kan
det inte heller uteslutas att marginalkostnadsbaserade avgifter fir storre aterverk-
ningar pé transportstrukturen, t.ex. i form av marknadsforskjutningar mellan trans-
portslag. Pa ldngre sikt kan avgifterna ocksa ha en viss inverkan pd mera grund-
laggande efterfragefaktorer i form av paverkan pa verksamheters lokalisering och
hur varuflédena organiseras.

Forutséttningarna pa kund- och operatorssidan skiljer sig betydligt mellan olika

varuslag och mellan de olika transportslagen. En sammanstillning av antalet
anstillda per storleksklass for svenska foretag som genomfor person- och gods-
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transporter i och utanfor Sverige, visar pa en hog koncentration for jarnvag och
flyg.

En stor del av forsdljningen av lastbilstransporterna sker genom stora eller medel-
stora akeriforetag, transportformedlings- och speditionsforetag, specialtransport-
foretag samt lastbilscentraler. Marknaden for lastbilstransporter bestér av ett antal
delmarknader och koncentrationsgraden ser olika ut for de olika delmarknaderna.
Inrikes fjarrtransporter domineras exempelvis av ett fital stora foretag medan
skogstransporterna utfors av manga sma dkerier. Eftersom praktiskt taget alla
varuproducerande foretag anvénder lastbilstransporter dr kundsidan mycket
diversifierad.

Jarnvagsmarknaden domineras av en operatdr, Green Cargo, med ca 84 procent av
marknaden. Kundsidan uppvisar en koncentrerad struktur dir stora féretag inom
bl.a. skogs- och stalindustrin dominerar.

Aven sjdtransporterna kan delas in i ett antal delmarknader. Dels finns en del-
marknad for férje- och ro-ro-trafik i regionala system till Europa, vilket framst
innebdr transporter av lastbilar, trailers/véaxelflak och jirnvéigsvagnar. Dels finns
containertrafik i ett integrerat globalt system, specialiserade system (fOr transporter
av nya bilar, kyllast och hogvérdiga skogsprodukter) och bulktransporter. Opera-
torsmarknaden ér till stor del internationell. Den utrikes varutrafiken ombesdrjs till
drygt 80 procent med utlindska fartyg.

Flygfraktmarknaden uppvisar en koncentrerad struktur pa kundsidan. Ett 30-tal
foretag stér for ca tva tredjedelar av den svenska exporten. Pa utbudssidan finns
flera internationella svenska och utléndska speditorer specialiserade pa flygfrakt.

Négot forsok att dra bestdmda slutsatser om hur olika avgiftsforandringar kan
komma att foras 6ver i olika led och paverka den slutliga konsumtionen av
godstransporter har inte gjorts i rapporten. SIKA avser emellertid att i det fortsatta
arbetet med marginalkostnader fordjupa analysen betrdffande bl.a. konkurrens-
betingelserna pa olika delmarknader och riknar med att darigenom f4 mdjlighet att
dra slutsatser av detta slag. Med utgangspunkt 1 kunskapen om att godstransport-
marknaden till stora delar &r segmenterad kan vi forutse att forédndringarna i trans-
portmedelsférdelningen av dndrade infrastrukturavgifter blir relativt begransad.
Detta styrks ocksa av resultatet av de modellberdkningar som redovisas i kapitel 7.
Samtidigt dr det klart att de omfordelningar av ett givet transportarbete som dér
berdknats ske till foljd av att marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter infors
inte dr forsumbara. Sarskilt omférdelningen inom ett transportslag tycks kunna bli
av betydande storlek.

Godstrafikens berdaknade marginalkostnader och nuvarande
infrastrukturavgifter

SIKA senaste sammanstéllning av berdknade externa effekter/marginalkostnader
for olika transportslag gjordes for knappt ett halvéar sedan 1 SIKA Rapport 2003:1.
Det utvecklingsarbete som sedan dess har bedrivits pé trafikverken inom omradet
har lett fram till nya skattningar av marginalkostnaden for slitage och deformation
pa vig, for genomsnittlig rangeringskostnad per jarnvigsvagn samt for sj6fartens
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marginalkostnader for emissioner till luft. Till detta kommer att SIKA under varen
2003 har presenterat nya berdkningar av marginalkostnaden for att klara etappmaélet
for transportsektorns koldioxidutslapp. I 6vrigt har inga nya kostnadsskattningar
presenterats som berdr godstransporterna.

SIKA har ocksé gétt igenom resultat fran andra utvecklingsinsatser for varderingar
av utslapp till luft, sdrskilt fran det VINNOV A-finansierade ExternE-projektet, som
har genomforts vid VTI och TFK. SIKA:s genomgang visar att kunskapen om de
underliggande orsakssambanden alltjamt i ménga fall ar osdkra och att modeller
och berdkningar ir under utveckling. Dessutom finns det effekter for vilka det inte
varit mojligt att berdkna nagra kostnader da det inte har gétt att fa fram kvantifier-
bara samband med den tillimpade s.k. effektkedjemodellen. SIKA:s slutsats &r att
man inte dnnu bor dverga till ExternE-baserade marginalkostnadsberikningar och
att den pabodrjade kvalitetsgranskningen av ExterneE-modellen for svensk tilldmp-
ning bor fortsétta. Sdledes har berédkningarna av emissionskostnader i den nu fore-
liggande rapporten genomgdende utnyttjat de s.k. ASEK-vérdena.

De kostnader for slitage och deformation, som Vigverket nu har redovisat, dr
betydligt hogre dn forut. SIKA bedomer att tidigare meddelade skattningar
sannolikt gav en underskattning, men menar att det kvarstar ett antal fragetecken
kring berdkningarna som gor att dven de nya skattningarna &r osdkra. SIKA har
dérfor valt att i denna redovisning utga fran tidigare redovisade virden och
komplettera berdkningarna med kanslighetsanalyser i vilka de nya, hogre, skatt-
ningarna anvinds.

For vigtrafiken visar vara berdkningar att de tunga lastbilarnas marginalkostnad i
landsbygdstrafik ar ungefar dubbelt s& hog som for de litta lastbilarna. Samma
storleksforhallande géller ocksé for emissionskostnaden, exkl. koldioxid.
Emissionskostnadskomponenten stér for den hogsta kostnadsandelen per kilometer.
For de tunga lastbilarna dr den omkring 4050 procent. For de ldtta lastbilarna star
emissionskostnaden och olyckskostnaden for ungefir lika hdga andelar av kost-
naderna. For tunga lastbilar med sldp dr Véigverkets nya skattningar for slitage- och
deformationskostnaden i nivd med skattningarna for olyckskostnad respektive
bullerkostnad vid 14g hastighet.

Marginalkostnaden for tung végtrafik i titort &r omkring tre gdnger s hog som pé
landsbygd. Aven i titort ir emissionskostnaden hog. For lastbilar mellan 3,5 och 16
tons vikt utgor den den storsta kostnadsposten. For tunga lastbilar ligger dock
bullerkostnaderna pé ungefir samma niva.

Koldioxidutsléppen star for en hog andel av de totala marginalkostnaderna for tung
trafik. Andelen &r hogre for landsbygds- @n for tdtortstrafiken. Vid en vérdering av
koldioxid som motsvarar dagens skattesats utgor koldioxidkostnaden omkring 35—

40 procent av de totala marginalkostnaderna. Motsvarande andel vid den betydligt

hogre vérdering pa 2,70 kr/kg, som svarar mot den reviderade kostnaden for att nd

géllande etappmal for koldioxid, dr hela 65-70 procent.

For jarnvégstrafiken dominerar sparavgiften, som svarar mot en provisorisk

skattning av marginalkostnaderna for sparslitage. Av intékterna fran banavgifterna
frén godstrafiken kommer hela 73 procent frén spdravgiften. Kostnaderna for
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koldioxidutsldppen, som inte debiteras idag, dr med viarderingen 1,50 kr per kg
utslapp av samma storleksordning.

For sjofarten domineras berdknade marginalkostnader av kostnaderna for utslapp
till luft, som har berdknats for olika fartygstyper. Berdknad utsldppskostnad ar
starkt beroende av valet av virderingsmetod. Den totala skadekostnaden for utslapp
som sker pa svenskt territorialvatten har sdlunda skattats till 1 200 miljoner kronor
med s.k. ASEK-virden och till 300 miljoner kronor med s.k. ExternE-vérden.

Jamforelser har gjorts mellan aktuella skattningar av marginalkostnader och mot-
svarande skatter och avgifter inom respektive transportslag. De ger en bild av i
vilken utstrdckning de olika rorliga avgifter/skatter som finns idag — energiskatt for
diesel, banavgifter for jirnvégen och sjofartsavgifter for godstransporter till sjoss —
tiacker de externa kostnader som olika godstransporter fororsakar.

For tunga véigfordon &r skatteuttaget genomgéende lagt i forhallande till marginal-
kostnaden. Den andel av kostnaderna som técks av energiskatten &r ungeféar den-
samma som for dieseldrivna personbilar — hogst pa landsbygden, omkring 30
procent, och lagst i titorter, omkring 10 procent, om jamforelsen gors mot energi-
skatten 2003.

For jarnvagstrafiken bedomer SIKA, att de faktiska marginalkostnaderna &r
betydligt hogre 4n dagens banavgifter. For godstrafiken har beréknats att intdkterna
skulle 6ka med ca 64 miljoner kronor, om banavgifterna anpassades till berdknade
marginalkostnader. Med koldioxidskatt och energiskatt pa den eldrivna trafiken,
skulle intdkterna 6ka med en faktor tre.

Internaliseringsgraden for sjofarten dr svarbeddmd péd grund av den stora osékerhet
som rader om hur emissionskostnaderna ska berdknas. Sjofartsverket har gjort
beddmningen att en ExternE-baserad berdkning, ocksa da den inkluderar vissa
hittills ej beaktade skadekomponenter (avseende regionala effekter), ligger pa en
betydligt ldgre niva 4n nivan for dagens farledsavgifter. Med ASEK som grund for
emissionskostnadsbestdmningen ger emellertid verkets berdkningar motsatt resultat;
avgiftsnivan skulle dd komma att ligga visentligt 6ver den som nu géller.

Vad bor infrastrukturavgifterna avspegla?

For att kunna styra mot effektiva 16sningar med hjélp av infrastrukturavgifter, kravs
att avgifterna ticker marginalkostnaderna, men ocksé att de dr dndamélsenligt
differentierade. Det innebér att vi soker identifiera nivéa och variation for fem typer
av externa kostnader — infrastruktur-, tringsel-, olycks-, avgasemissions- och
bullerkostnader — for olika fordon/farkoster som vid olika tidpunkter utnyttjar olika
delar av infrastrukturen inom respektive transportslag.

Kunskapen i frdga om de externa kostnaderna niva och variation ar tyvérr alltjimt
ofullstdndig, men &nda tillracklig for att kunna motivera sévil att vissa avgifts-
komponenter infors som att vissa andra avgiftskomponenter differentieras. Sdlunda
menar SIKA t.ex. att en bullerkostnadskomponent nu skulle kunna inforas i ban-
avgiftssystemet for jarnvégstrafiken, och att man om ett kilometerskattesystem
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infors for lastbilstrafiken, skulle kunna differentiera skatten per km bade efter
fordons miljoklasser och bebyggelsemiljo.

Genomforda berdkningar tyder pé att effektivitetsvinsten av att miljoklassa de tunga
lastbilarna dr betydande. Den effektivitetsvinst som ligger 1 en differentiering efter
skillnader i slitage- och deformationskostnader for olika typer av tunga vigfordon
som framfors pa olika delar av vagnétet kan ocksé antas vara betydande. Tyvérr
saknas dock dAnnu tillforlitliga skattningar av dessa kostnader. Aven en differen-
tiering av banavgifterna efter skillnader i slitagepaverkan fran olika jarnvagsfordon
som framfors pd olika delar av jarnvégsnétet bedoms av SIKA som angeldgen. Men
tyvérr saknas tillforlitliga skattningar av slitagekostnaderna dven for jarnvégs-
trafiken.

Kilometerskattesystem gor det mojligt att beskatta den tunga trafiken efter kor-
stracka, tidpunkt och plats dir negativa externa effekter uppstér. Fordonskatten har
som Eurovinjettavgiften nackdelen att den inte tar hdnsyn till korstracka eller till
var och nir transporten utfors. Ett kilometerskattesystem &r ett utmarkt sétt att
internalisera lastbilstrafikens externa kostnader. Det géller 1 praktiken for alla
marginalkostnadskomponenter utom for koldioxid, som bést kan internaliseras via
brinsleskatten. Ett kilometerskattesystem skapar dessutom lika villkor for svenska
och utlandska akare. Dieselskatten har en tydligare koppling till kdrstracka én
Eurovinjettsystemet, men den kan inte utnyttjas for att finga skillnader i marginal-
kostnader som beror pd var och nér transporterna genomfors.

Naturvardsverkets och SIKA:s berdkningar visar att Végtrafikskatteutredningens
forslag till miljodifferentierad fordonsskatt enbart har smi effekter pé miljon.
Miljoeftekten av en icke miljodifferentierad kilometerskatt berdknas vara storre.
Men ett miljodifferentierat kilometerskattesystem, som dterspeglar bide lastbilens
korstracka och miljoklass, bedoms vara bast ldmpat for att internalisera godstrafi-
kens emissionskostnader.

Det schweiziska och det foreslagna tyska kilometerskattesystemet har differen-
tierats efter EURO-klasser. En harmoniserad miljodifferentierad kilometerskatt pa
Europanivé skulle 6ka incitamenten for lastbilstillverkarna att erbjuda fordon 1
battre miljoklasser. Motsvarande resonemang borde gélla for fordonens ”buller-
klasser”.

Lastbiltrafikens negativa externa effekter paverkas ockséd av bebyggelsemiljon. I ett
rakneexempel visas att den genomsnittliga avgiften for en lastbilstransport fran
Stockholm till Goteborg blir ca 35 procent hogre om avgiften ér differentierad efter
bebyggelsemiljo d&n om den enbart tas ut efter forhéllandena vid landsbygdskorning.
De hogre marginalkostnaderna i titbebyggda omrdden kan tas omhand genom en
rumsligt och tidsmassigt differentierad kilometerskatt.

Ett marginalkostnadsbaserat kilometerskattesystem bor, som i Schweiz, ta hinsyn

till antalet korda kilometer pa hela vignétet och differentieras efter fordonets vikt
eller antalet axlar och efter miljoklass.

SIKA Rapport 2003:6



13 SIKA

Effekter av marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter for
godstransporter

Den s.k. Samgodsmodellen har utnyttjats for att kvantifiera effekterna pa
transportarbetets fordelning mellan och inom olika transportslag av att overga till
infrastrukturavgifter baserade pa berdknade marginalkostnader. Berdkningar har
gjorts for olika fall: dels tre fall dér effekterna av en ensidig dvergéng till marginal-
kostnadsbaserade avgifter for vig-, jarnvégs- respektive sjotransporter forutsitts,
dels ett fall dir sadana avgifter infors samtidigt for alla tre transportslagen.

For lastbilstransporter innebér den pé landsbygdsforhdllanden baserade kilometer-
skatten en hojning av skatteuttaget med ca 40 procent. Vid en ensidig dvergang till
marginalkostnadsbaserade avgifter inom végtrafiken, beréknas lastbilstransporterna
minska med knappt 6 procent. Om avgiftskomponenten for slitage och deformation
sdtts lika med det ca tre ganger hogre virde som Vigverket nyligen rdknat fram,
skulle minskningen bli 8 procent.

Vid en ensidig dvergédng till avgifter/skatter for jarnvégstrafiken beréknade efter
huvudfallet med koldioxidskatt och elavgifter, skulle avgifterna/skatterna for
eltdgen stiga med en faktor 1,5 och for dieseltigen med en faktor 3. Okningarna har
berdknats leda till en dverflyttning av gods till lastbil och sjéfart pa ca 15 procent.
Utan koldioxidskatt och elavgift blir 6verflyttningen av gods till de andra transport-
slagen liten, mindre &n en procent.

Att ensidigt ersétta nuvarande farledsavgifter for sjofarten (exkl. miljorabatter) med
en marginalkostnadsbaserad avgift skulle ge en ca 70 procent hogre avgiftsbelast-
ning for inrikes kustsjofart, och en 330 procent hogre avgiftsbelastning for firje-
trafiken. Europasjofarten och den transoceana sjofarten far samtidigt minskade
avgifter med 60 respektive 80 procent. Endast sm& omfordelningar mellan trans-
portslagen har berdknats uppkomma i detta fall. Betydande omfordelningseffekter
inom sjofarten har emellertid berdknats. Salunda berdknas farjetrafiken tappa drygt
20 procent av sitt transportarbete samtidigt som lastfartygen i hogre utstrackning &n
tidigare berdknas vilja hamnar med korta inseglingsleder.

I fallet med 6vergéng till marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter for alla
transportslagen samtidigt berdknas transportarbetet med lastfartyg daremot oka,
med knappt 5 procent. Transportarbetet med lastbil berdknas samtidigt minska med
3 procent och transportarbetet med jirnvig minska med ca 11 procent i ett huvud-
fall.
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2 Inledning

2.1 Uppdraget

SIKA har enligt regleringsbrevet for 2003 som ett mél att vidareutveckla principer
och metoder for hur de externa effekterna ska beaktas vid utformningen av infra-
strukturavgifter och andra styrmedel. En redovisning ska ske av hur utvecklings-
arbetet har genomforts och av eventuella férandringar som kan bidra till att
utveckla kostnadsansvaret inom transportpolitiken. Senast den 2 juni 2003 ska
SIKA delredovisa aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta marginalkostnader med
fokus pa godstransporter. Dessa berdkningar redovisas i kapitel 5 av denna rapport.

2.2 Rapportens syfte, innehall och upplaggning

Ett huvudsyfte med denna rapport dr att belysa fragan om hur avgiftssystemet for
godstransporter kan fordndras sa att det i 6kad grad speglar trafikens externa
effekter. Att denna frigestéllning ar intressant beror 1 sin tur pd att det finns
anledning att anta att man kan uppné betydande effektivitetsvinster i samhéllet om
de enskilda transporterna och transportsystemet som helhet utformas efter en sa
rattvisande bild av transporternas nytta och kostnad som mdgjligt. Senare i denna
rapport kommer vi bland annat med olika modellberdkningar att forsoka visa hur
delar av en sadan anpassning kan tinkas komma att gestalta sig. De anpassningar
som foljer av en avgiftsforandring kan emellertid vara av manga olika slag och
modellberdkningarna kan i bésta fall bara finga vissa av dem.

Efter en inledande genomgang i kapitel 3 av de aktuella transportpolitiska forutsétt-
ningarna pd EU-niv4, har vi i kapitel 4 som en forberedelse for modellberdk-ning-
arna sOkt beskriva egenskaperna hos den svenska godstransportmarknaden, och
sdrskilt da sddana egenskaper som bedomts kunna fa betydelse for avgifternas
effekter.

Kapitel 5 innehéller en redogorelse for dagens infrastrukturavgifter och skatter for
godstrafiken och dessa avgifter och skatter jimfors med de berdknade marginal-
kostnaderna. P4 sé sitt erhélles ett matt pd “internaliseringsgraden” for olika typer
av transporter. Marginalkostnadsberdkningarna har setts 6ver med utgangspunkt i
det underlagsmaterial som trafikverken ldmnat till SIKA under varen.

Kapitel 6 innehéller en genomgang av vad en samhillsekonomiskt effektiv differen-
tiering av infrastrukturavgifter for godstrafiken inom olika transportslag skulle
kunna innebidra. Dar redogors ocksé for olika inférda och foreslagna system for
kilometerskatter for véigtratiken.
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Slutligen redovisas modellberdknade effekter av olika marginalkostnadsbaserade
avgiftssystem i kapitel 7.
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3 Transportpolitiska forutsattningar

Det forslag till ramdirektiv om infrastrukturavgifter som kommissionen sedan ldnge
utlovat har dnnu inte presenterats. Det dr ként att ett textforslag varit framtaget, men
att detta kort fast i kommissionens interna beredning. Fragan har nu skjutits pa
obestdmd framtid. Med tanke pa EU:s utvidgning och att kommissionens mandat-
period 16per mot sitt slut framstar det nu som osannolikt att ett forslag till ram-
direktiv presenteras under de ndrmaste tva aren.

Den 23 april 2003 lade EU-kommissionen fram ett forslag till direktiv om allmdnt
inforande av och drifiskompatibilitet mellan elektroniska vigtullsystem.' Kom-
missionen podngterar att det pa sikt dr ohallbart att det utvecklas en vixande flora
av automatiska avgiftssystem som vart och ett kriver sérskild fordonsenhet. Kom-
missionen vill genom forslaget underlitta for inforande av infrastrukturavgifter i
Europa. I framtiden ska de som driver elektroniska vigavgiftssystem erbjuda
anvdndarna en fordonsenhet som genom ett kontrakt fungerar bade tekniskt och
administrativt i hela Europa.

Forslaget ror ddremot inte hur avgifter ska sittas. Géllande den frdgan hdnvisar man
1 forslaget istéllet till kommande forslag till nytt "Eurovinjettdirektiv’. Man uppger
att detta ska presenteras under juni 2003. Det ska omfatta ”en gemenskapsstrategi
for avgiftsbeldggningen av infrastruktur” och “faststélla villkoren for den kors-
finansiering som planeras i kommissionens vitbok om en gemensam transport-
politik”. Underhandskontakter med kommissionen indikerar dock risk for
forsening.

Detta innebér att det sannolikt endast dr inom vigomradet som lagstiftning kommer
att diskuteras under den nérmaste tiden. Den jarnviagslagstiftning, enligt vilken
avgifterna enligt grundprincipen ska baseras pad marginalkostnad, som for nir-
varande infors ligger fast.” Gillande sjofart finns det inte anledning att under de
ndrmaste aren vénta att Sverige behdver anpassa sig till europeisk lagstiftning inom
omradet.

' KOM(2003) 132 slutlig, Meddelande fran Kommissionen: Att forverkliga det transeuropeiska
transportndtet: Innovativa finansieringsmetoder, Driftskompatibla elektroniska vigtullsystem och
Forslag till Europaparlamentets och Rédets direktiv om allmént inférande av och driftskompatibilitet
mellan elektroniska vagtullsystem i gemenskapen.

? Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag
av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfirdande av sékerhetsintyg.
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4 Den svenska godstransportmarknaden

Som en allmén bakgrund till de fortsatta vervdgandena om effekter av fordandrade
infrastrukturavgifter lamnas i det f6ljande en beskrivning av nagra viktiga huvud-
drag i den svenska godstransportmarknadens organisation.

4.1 Godstransportmarknaden ar mycket differentierad

Godstransportmarknaden kan belysas ur olika perspektiv. Det i1 transportpolitiska
sammanhang vanligaste dr att beskriva transportmarknaden fran utbudssidan, dvs.
att ta de olika transportmedlen som utgédngspunkt. Denna utgdngspunkt kan te sig
naturlig eftersom de transportpolitiska atgérderna i allmanhet har sin direkta verkan
riktad mot transportproduktionen. De efterstrivade effekterna pé transportkonsu-
mtionen och transportefterfrigan uppnas mera indirekt.

Om man léter analysen stanna vid de olika transportmedlens utveckling och mark-
nadsandelar finns det emellertid en risk att man forbiser manga viktiga samband.
Aven om det sker en viixelverkan mellan utbuds- och efterfrigesidan visar bland
annat de analyser som SIKA gjort i prognossammanhang att de viktigaste drivkraf-
terna bakom godstransportmarknadens utveckling maste sokas i de forandringar
som sker 1 efterfragan pd godstransporter.

Aven vid en mera statisk beskrivning av godstransportmarknaden finns det manga
skal att starta fran ett efterfrdgeperspektiv. Syftet med godstransporterna ér ju inte
att uppratthalla en viss trafikproduktion utan att knyta samman produktionspro-
cesser och marknader. Exakt hur det sker, t.ex. i vilken utstrickning som olika
transporttekniker kommer till anvindning, maste diarfor vara en andrahandsfraga.
Om man tar efterfragesidan som utgangspunkt blir det ocksé tydligare att gods-
transportmarknaden dr mycket differentierad och bestir av ménga delmarknader
med vitt skilda forutsittningar. Bilden av de utvecklingslinjer som gor sig géllande
pa godstransportmarknaden i stort blir da samtidigt mer sammansatt, vilket ocksa
kan ge anledning till en mer nyanserad bedomning t.ex. av effekterna av olika
avgiftsforandringar.

4.2 Marknadens uppdelning efter varuslag, avstand,
volymer och varden

Godstransportmarknaden kan delas upp pa manga sitt. Varuslag, transportavsténd,
transportméngd och varuvirden dr exempel pa parametrar som ofta anvinds for att
strukturera marknaden. Figur 4.1 visar hur godstransportarbetet (mtt i tonkilo-
meter) i Sverige var uppdelat pa varugrupper och transportslag ar 2000. Figuren
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kan ddrmed 1 viss médn sdgas kombinera de utbuds- och efterfrdgeperspektiv som
diskuterades ovan. Samtidigt illustrerar den ganska tydligt forekomsten av vil
avgransade delmarknader inom godstransportsektorn.
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Figur 4.1. Berdknat transportarbete per varugrupp och transportslag 2000.

Varugruppen oljeprodukter representerar t.ex. 1 sig tvd distinkta delmarknader. Dels
en utrikeshandelsdel dér sjotransporter i praktiken har ett tekniskt monopol pa
grund av transportavstdnden och de stora transportvolymerna, dels en distributions-
del som idag domineras av végtransporter. For en betydande del av denna senare
delmarknad saknas alternativ till vdgtrafiken pd grund av att malpunkterna dr geo-
grafiskt utspridda.

Ungefdr samma monster, med tva distinkta delmarknader for import/export
respektive kortvdga transporter/distribution, dterfinns inom varugrupperna jord och
sten, trivaror, rdolja/kol och jordbruksprodukter. Aven inom varugrupperna tri-
varor, rundvirke, kemikalier och livsmedel finns dessa tva delmarknader. Har
tillkommer dock ytterligare en marknadsnisch — vanligen karaktariserad av medel-
langa avstind, forhallandevis stora transportvolymer och laga varuvéirden — dir
jarnvagstransporter i vissa fall utgor ett alternativ.

For varugrupperna papper och massa samt jirnmalm och skrot har jarnvégsnischen
expanderat s att den representerar den storsta delmarknaden. Utmérkande for dessa
varugrupper ér att de domineras av exportvaror med ganska lagt varuvirde som
transporteras 1 stora volymer i regelbundna fléden och som ldmpar sig for system-
transportupplédgg. Om utskeppningsorten ligger inne i landet, vilket t.ex. i hog grad
géller for jarnmalmstransporterna, kan jarnvigen narmast anses ha ett tekniskt
monopol i vissa relationer. I annat fall kan det kanske finnas en delmarknad som
jarnvdagen har gemensam med sjofarten.
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Stalprodukter dr en varugrupp som har ménga drag gemensamma med de nyss
ndmnda, t.ex. att varugruppen utgor en stor exportprodukt. Det genomsnittliga
varuvardet dr dock hogre, vilket bland annat leder till 6kade krav pa transporttid
och transportfrekvens. Detta aterspeglar sig i att jarnvégen for narvarande helt
dominerar den mer langvédga delmarknaden f6r detta varuslag. For den mycket
méngformiga varugruppen fardigprodukter 6kar de genomsnittliga varuvédrdena
ytterligare. Kraven pé leveranstider, leveransfrekvens och flexibilitet blir ddrmed
dnnu mer accentuerade. Detta yttrar sig i att lastbilstrafiken hér konkurrerar dven pa
langre transportavstdnd. Det kan dock vara vért att notera att det egentligen endast
ar inom denna varugrupp som végtrafiken spelar en betydande roll pa lingre trans-
portavstand.

Att det ofta gér att identifiera distinkta delmarknader hindrar inte att det kan finnas
samband och kopplingar mellan dessa delmarknader. En stor del av godstranspor-
terna, sérskilt de langviga, genomfors i transportkedjor som inkluderar flera trans-
portslag. Av Varuflodesundersokningen 2001 framgar séledes att 65 procent av alla
avgaende sindningar till svenska och utlindska destinationer transporteras med
lastbil. For 13 procent anges lastfartyg som enda transportsétt medan 7 procent av
godstransportkdparna anger kombinationen lastbil och farja/lastfartyg. Jarnvéig
uppges som transportmedel for 5 procent av sdndningarna, jirnvig kombinerat med
annat transportsitt for 9 procent.’

Aven om vér beskrivning av de olika delmarknaderna 4r ganska dversiktlig och det
finns nyanser som kan gora bilden mer komplicerad, &r det &ndd uppenbart att det
finns en stark segmentering av godstransportmarknaden i Sverige. Att de olika
delmarknaderna i stor utstrdckning har karaktédren av tekniska monopol framgar
ocksa av att monstret har varit mycket stabilt over tiden. De fordndringar i trans-
portslagens andel av den totala transportmarknaden som uppmérksammas mycket i
debatten har saledes i mycket liten utstrackning att géra med att transportslagen
tagit marknadsandelar 1 konkurrens med varandra. Istéllet &r fordndringarna till
storsta delen resultatet av att transportvolymerna inom de olika delmarknaderna har
utvecklats 1 olika takt och riktning.

Detta styrks ocksa av de uppgifter som finns om hur industriproduktionsindex har
utvecklats Gver tiden.* Manga transportméssigt tunga industrisektorer som t.ex.
jarnmalm och massa och pappersindustri har varit ndstan oférdndrade under de
senaste 10-12 &ren medan branscher som teleproduktindustri och transportmedels-
industri haft en mycket snabbare utveckling av produktionsvolymerna. Vissa
transportintensiva industrier, som stil- och metallverk, har haft en tillvéxt pa ca 60
procent under de senaste tio aren. Eftersom industriproduktionsindex méter vérdet
av industriproduktionen och inte mdngden varor som behover transporteras, kan
dock en tillvixt i produktionsvolymen lika gérna spegla att den genomsnittliga
forddlingsgraden hojts som att varuméingden Okat.

Forandringarna i efterfragan pa godstransporter pé olika delmarknader hénger
ocksé 1 allminhet mera samman med den ekonomiska utvecklingen i stort och den
strukturomvandling som sker i ndringslivet &n med hur transportpolitiken och

3 SIKA Statistiska meddelande SSM 071:0201, Varuflodesundersokningen 2001.
* www.scb.se, 2003-05-19, Industriproduktionsindex 1990-2002.
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infrastrukturavgifterna dr utformade. Det betyder dock inte att infrastruktur-
avgifternas utformning saknar betydelse. Aven om utvecklingen av godstransport-
marknaden 1 stort 1 huvudsak bestims av andra faktorer dr det fortfarande viktigt att
de avgifter som infors utformas effektivt. Huvuddelen av de anpassningar som en
samhillsekonomisk marginalkostnadsprisséttning tar sikte pa att astadkomma
kommer séledes att yttra sig som méinga slags fordndringar inom existerade trans-
portuppldgg. Summan av alla dessa forandringar kan ha stor betydelse for den
samlade effektiviteten i det svenska godstransportsystemet. Inom mer avgrinsade
delar av godstransportmarknaden kan det inte heller uteslutas att marginalkostnads-
baserade avgifter far storre terverkningar pa transportstrukturen, t.ex. i form av
marknadsforskjutningar mellan transportslag. Pa langre sikt skulle avgifterna ocksa
kunna ha en viss inverkan pa mera grundldggande efterfrdgefaktorer i form av
paverkan pé verksamheters lokalisering och hur varuflédena organiseras.

4.3 Hur fordelas transportarbetet pa transportslagen?

Det ganska uppsplittrade monster som framtrader nar man ser till hur efterfrdgan pa
transporter gestaltar sig for olika varugrupper och néringsgrenar har sin motsvarig-
het pa utbudssidan. De transportmedel som anvénds for att utféra transporterna ar
saledes inte séllan specialiserade for en viss uppgift. En tankbil &r t.ex. inte till stor
nytta om man ska kora styckegods och en mer eller mindre langtgdende sddan
specialisering finns inom alla transportslag. Vanligtvis beskrivs dock utbudssidan
inte noggrannare 4n att man skiljer pa vilken infrastruktur som utnyttjas. Aven om
en sadan grov indelning ar otillrdcklig om man vill nd en djupare forstaelse av hur
godstransportmarknaden fungerar, ndjer vi oss dven hir med i stort sett denna
uppdelning.

Ar 2001 producerades totalt drygt 80 miljarder tonkilometer, detta transportarbete
fordelade sig med knappt 30 mdr tonkm pa svenska lastbilar i Sverige (inklusive
inrikes delen av utrikes trafik men exklusive transit)’ med knappt 20 mdr tonkm pa
jarnvig och med drygt 33 mdr tonkm p4 lastfartyg och firjor.°

Transportarbetet med lastbil i Sverige har under de senaste 25 aren dkat med dver
50 procent, medan tillvixten for jirnvédg och sjofart har varit langsammare. Last-
bilstransporterna dkade som mest under 90-talet. Ar 2000 uppmiittes nistan 20
procent fler tonkilometer med lastbil an 1990. Under samma period 6kade sjofarten
med 13 procent och jirnvigen med 3 procent. Mellan 2000 och 2001 har transport-
arbetet 1 Sverige minskat med ca 5 procent for svenska lastbilar och ca 2 procent for
jarnvig medan sjofartens tillvixt har varit i det ndrmaste konstant.’

> Dvs. transporter som passerar genom Sverige.

% Inrikes godstransportarbete efter transportsitt 1975-2001, http://www.sika-institute.se. Fér lastbil
ingdr transportarbetet med svenska lastbilar med dver 3,5 ton maximal last (uppgifter for vissa ar
saknas), for sjotransporter ingar inrikes- och utrikestransportarbete langs svenska kusten, for farjor
har en uppskattning gjorts.

” Den tillsynes snabba dkningen i figur 4.2 for sjofarten, mellan 2000 och 2001, har sin forklaring i
att farjor inkluderas i statistiken efter ar 2000.
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Samtidigt som transportarbetet under de senaste 25 aren har 6kat, har godsmangden
i ton minskat med ca 30 procent.® Att méngden gods som forflyttas minskat ganska
kraftigt uppvégs med andra ord mer an vil av att forflyttningarna 6kat i langd. Till
bilden hor ocksa att trafikarbetet métt i fordonskilometer har 6kat d&nnu snabbare dn
transportarbetet (dvs. antalet tonkilometer). Denna utveckling forklaras bland annat
av omstruktureringar i ndringslivet med minskat inslag av tung industri, 6kad inter-
nationell handel och vidgade marknader samt ldngre transportstrickor fororsakade
av forandrade logistiska krav.’ Den sistndmnda faktorn hor bland annat samman
med att det ur ett foretagsekonomiskt perspektiv har varit lonsamt att 6ka transport-
strdckorna och transportkostnaderna, dar infrastrukturavgifter och skatter ingr som
en komponent, for att kunna gora besparingar i andra produktionskostnader eller
oka intdkterna.
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Figur 4.2. Index: Transportarbete med jarnviag och sjofart och svenska lastbilar i
Sverige 1975 — 2001.

Bilden for lastbilstransporternas tillvéxt, matt i tonkilometer, fordndras ndgot om
utlindska lastbilar inkluderas.'® Ur uppgifterna om export och import med lastbil
till Danmark, Finland, Norge, Tyskland och Nederldnderna, som har sammanstillts
av dessa landers statistikansvariga myndigheter, framgar att godsmingden som
transporteras med utldndska lastbilar &tminstone dr dubbelt sa stor som den med
svenslﬁl lastbilar (forutom for export till Norge). Till detta kommer s.k cabotage-
trafik.

Godstransporter dr i hog grad en internationell verksamhet. Huvuddelen av det
transportarbete som sker till eller frén orter i Sverige utfors i andra lédnder. I
trafikverkens och SIKA:s prognos for ar 2010'* viintas internationaliseringen
fortsitta.

¥ Inrikes godstransportarbete efter transportsitt 1975-2001, http://www.sika-institute.se. For lastbil
ingar transportarbetet med svenska lastbilar med 6ver 3,5 ton maximal last, for sjotransporter ingar
inrikes- och utrikestransportarbete langs svenska kusten.

? En annan forklaring till varfor transportarbetet Gkar medan den transporterade godsméngden
minskar &r den strukturella omvandlingen, dvs. att varuproduktionen gér i riktning mot mer
hogviardigt 14tt gods och att tjanstesektorns andel dkar. Déarutdver paverkar strukturella forandringar
avseende néringslivets specialisering, lokalisering etc. transportarbetets omfattning.

1 Se bilaga till SIKA Rapport 2002:3 Uppfoljning av de transportpolitiska mdlen. ”Jamforelse
mellan prognos och dagens utveckling for godstransporter”.

"' Med cabotage avses att utlindska bilar utfor transportuppdrag med start och mél i Sverige.

12 Se Strategisk analys, Underlagsrapport till Samplan, Det svenska interregionala och
internationella godstransportsystemet "GODIS”, 1999 och SIKA Rapport 2000:7 Prognos for
godstransporter 2010.
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Nir det giller fordelningen pa transportslag berdknas lastbilstrafikens andel 6ka
fran 42 procent ar 1997 till 46 procent &r 2010. Okningen forklaras av att godset
som transporteras med lastbil ar 2010 &r ldttare och kdrs dver ldngre striackor.
Transportarbetet med lastbil berdknas 6ka med 38 procent och trafikarbetet med 41
procent. Jirnvagens andel berdknas minska fran drygt 22 procent till knappt 20
procent och sjofartens andel (inkl. farjor) fran knappt 36 procent till drygt 34
procent. Luftfartsverket prognostiserade 1999 en attioprocentig tillvéxt av
flygfrakten till 2010. Som tidigare papekats beror denna utveckling framfor allt pa
att efterfrigan pa olika typer av godstransporter utvecklas i olika takt och inte péa att
konkurrensytorna mellan transportslagen dndras. Utvecklingen till 2001 ligger i

linje med godstransportprognosen 2010. Den nagot stdrre Okningen
fér vag- och jarnvagstransporter, an den som angavs 1
prognosen, kan ha sin grund i en nagot snabbare BNP

utveckling &n vad som antogs vid prognostillfallet.”

Sjofarten kinnetecknas av laga undervégskostnader vilket gor att den dr kon-
kurrenskraftig for bulktransporter (rdolja, oljeprodukter, jord, sten och byggnads-
material, trdvaror och kemikalier) som gar i stora volymer dver langa strackor. For
transporter av hogvardigt gods, som skickas i smé sandningsstorlekar och har hoga
krav pé snabbhet och tillforlitlighet samt transporter Gver korta avstdnd, anvénds i
allménhet lastbil. Mitt i tonkilometer &r lastbilens andel hogst for fardiga produk-
ter, livsmedel, rundvirke och jordbruksprodukter. Jirnvdgen, som har konkurrens-
ytor mot bade lastbil och sjofart, har komparativa fordelar i fraga om tyngre gods
som transporteras i storre volymer over lingre avstdnd. Ett exempel dr de
systemtagkoncept som har utvecklats for stil-, malm-, pappers- och massa-
transporter.

Flygfrakten dr forsumbar om man ser till godsmidngderna, men har betydelse om
man ser till godset virde. Ar 2000 transporterades drygt 200 000 ton till ett virde pa
drygt 200 miljarder kronor med flyg. Nastan all flygfrakt gar utrikes — inrikestrans-
porter bestér till storsta del av brev och paket. Utrikes frakt minskade med 12 pro-
cent till knappt 171 000 ton och inrikes med 28 procent till knappt 5 000 ton under
2001. Nedgangen beror bade pa hiandelsen den 11 september, men ocksa pa den
allménna konjunkturnedgangen i vistvérlden.'* Virt att notera r dessutom att
flygfraktgods inte enbart transporteras med hjélp av flygfraktplan utan dven i
manga fall "truckas” med lastbil till stora knutpunkter pd kontinenten. Férutom
detta transporteras en viss andel av flygfraktgodset i passagerarplan (pax belly).

4.4 Vilka aktorer finns pa godstransportmarknaden?

Forutsittningarna pa kund- och operatdrssidan skiljer sig betydligt at mellan olika
varuslag och mellan transportslagen. Sammanstéllningen nedan pa antalet anstillda
per storleksklass for svenska foretag som genomfor person- och godstransporter i
och utanfor Sverige'”, visar pa en hdg koncentration for jarnvig och flyg. Inom

B3 Jimforelse mellan prognos och dagens utveckling for godstransporter, Bilaga till SIKA Rapport
2002:3.

" Luftfartsverkets Arsredovisning 2001.

1 www.scb.se/foretagsregistret/tabeller/fdbtabeller.asp.
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savil jarnvégs- och flygsektorn aterfinns 6ver 80 procent av de anstéllda 1 foretag
med dver 500 anstéllda. Antalet anstéllda i rederierna dr ganska jamnt fordelade
over storleksklasserna. Inom dkerindringen arbetar tre fjardedelar i foretag med
firre in 50 anstillda. Over hilften av speditérerna och lastbilscentralerna finns i
klassen med 6ver 500 anstéllda.

100%

80%

60%

40%

0O >500 anst.
20% m] 100-499 anst.
. @ 10-99 anst.
0% ‘ ‘ ‘ ‘ -» | 1-9 anst.

Jarnvagsbolag Flygbolag Rederier Akerier Speditorer,
lasbilscentraler

Figur 4.3. Koncentrationsgrad i transportforetag matt i antal anstallda per foretag,
efter foretagsstorlek 2002. Kélla: SCB

Knappt 11 procent av lastbilstransporterna med svenska lastbilar (métt i ¢onkilos

0

meter) genomfors med firmabilar, dvs. bilar som dgs av den som behdverpka foretag
transporten utford.'® Andelen har nistan halverats under de senaste 25 aren.'’

En stor del av forsdljningen av lastbilstransporterna sker genom stora eller medel-
stora akeriforetag, transportformedlings- och speditionsforetag, specialtransport-
foretag samt lastbilscentraler.'® Marknaden for lastbilstransporter bestar som
namnts av ett antal delmarknader och koncentrationsgraden ser olika ut for de olika
delmarknaderna. Som exempel kan ndmnas att inrikes fjérrtransporter domineras av
ett fatal stora foretag medan skogstransporterna genomfors av over 1 200 akerier.
Eftersom praktiskt taget alla varuproducerande foretag anvinder lastbilstransporter
ar kundsidan mycket diversifierad."’

Jarnviagsmarknaden domineras av en operator, Green Cargo, med ca 84 procent av
marknaden. Darefter foljer MTAB som driver trafiken pA Malmbanan med ca 12
procent. Dérutdver finns ett antal mindre foretag som var och en har ca 0,5 procent
av marknaden. Marknadsandelarna ér berdknade med utgéngspunkt i de banavgifter
som operatdrerna betalar. Aven kundsidan uppvisar en forhallandevis koncentrerad
struktur dér stora foretag inom bland annat skogs- och stalindustrin utgor viktiga
kunder pé jarnviagsmarknaden.

18 Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar 2000, SIKA, SCB, TK 33 SM 0104.

Mnrikes godstransportarbete efter transportsitt 1975-2000, http://www.sika-institute.se, For lastbil
ingdr transportarbetet med svenska lastbilar med over 3,5 ton maxlast, for sjdtransporter ingér
inrikes- och utrikestransportarbete langs svenska kusten.

'8 Svenska Akeriférbundet, Fakta.

' SIKA Rapport 1999:5 Akerindringens kostnadsstruktur och konkurrenssituation.
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Sverige utgor i ett globalt perspektiv en liten hamn- och sj6transportmarknad.
Jamfort med nordiska grannlidnder kan Sverige dock ségas ha en stor och diversi-
fierad hamnmarknad. Aven marknaden for sjdtransporter kan delas in i ett antal
delmarknader. Dels har vi en delmarknad for férje- och roro-trafik i regionala
system till Europa, vilket framst innebér transporter av lastbilar, trailers/viaxelflak
och jarnvigsvagnar. Ytterligare delmarknader som kan urskiljas ar containertrafik i
ett integrerat globalt system, specialiserade system (for transporter av nya bilar,
kyllast och hogvérdiga skogsprodukter) och bulktransporter. Operatdrsmarknaden
ar till stor del internationell, den utrikes varutrafiken ombesorjs till drygt 80 procent
med utldndska fartyg.?

Flygfraktmarkanden uppvisar en koncentrerad struktur pa kundsidan. Ett 30-tal
foretag star for ca tvé tredjedelar av den svenska exporten.”' P4 utbudssidan finns
flera internationella svenska och utldndska speditorer som &r specialiserade pa
flygfrakt.

4.5 Marknadens funktionssatt har betydelse for avgifternas
effekter

Hur olika typer av avgiftsfordndringar inverkar pa godstransporternas utformning
hinger samman med vilka anpassningsmojligheter som finns pé kort och lang sikt.
Det finns anledning att utga ifrdn att anpassningsutrymmet varierar mellan olika
typer av transporter och att bland annat strukturen pd godstransportmarknaden och
dess olika delmarknader spelar stor roll. Koncentrationsgraden i operatorsledet kan
t.ex. ha betydelse for mdjligheterna att overviltra avgiftshdjningar till konsument-
leden.

Aven strukturen i olika mellanled, t.ex. i speditdrsledet, och hos transportkdparna
kan vara avgorande for utfallet av en avgiftsforandring. Hur t.ex. en kilometerskatt
pa den tunga vigtrafiken paverkar transportpriserna och den slutliga konsumtionen
av godstransporter bestdms sdledes bade pé den polypolistiska dkerimarknaden och
pa den oligopolistiska speditorsmarkanden. Vinstmarginalen pé olika delmarknader
kan f2 stor betydelse for mojligheterna att absorbera avgiftshdjningar. Det finns
ocksa anledning att utga ifrén att effektiviseringspotentialen i transport, logistik-
och produktionsleden skiljer sig mellan olika branscher.

Den internationella konkurrensens betydelse péa operators- och speditorssidan
skiftar idag mellan olika delmarknader. Bland annat finns det skillnader i regel-
verket mellan de olika transportslagen. Av sérskild vikt dr ocksa hur EU-utvidg-
ningen paverkar situationen i detta avseende. I den tyska trendtransportprognosen
for 20157 antas att lastbilskostnaderna minskar med ungefér 14 procent mellan
1997 och 2015, medan motsvarande minskning for godstrafik med jdrnvag antas bli
7 procent. Till stor del kan nog dessa skillnader dterforas till underliggande
antaganden om hur det internationella konkurrenstrycket kommer att utvecklas.
Den 0kade internationaliseringen i operatorsledet understryker ocksé behovet av att

20 Sjofartsverkets Arsredovisning 2001.

*! Estimering av efterfrigematriser for flygfrakt, ESTABLISH, 2003.

2 Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung, BVU, ifo, ITP und Planco im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2001.
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astadkomma en neutral prissdttning av infrastrukturanviandningen enligt territorial-
principen®.

Vi har inte haft utrymme eller underlag for att i denna rapport i detalj analysera den
svenska godstransportmarknadens funktionssitt eller att dra slutsatser om hur olika
avgiftsforandringar kommer att foras over i olika led och pdverka den slutliga
konsumtionen av godstransporter. SIKA avser emellertid att 1 det fortsatta arbetet
fordjupa analysen, bland annat betrdffande konkurrensbetingelserna pa olika
delmarknader. Pa sa vis ridknar vi med att fa ett béttre underlag, bland annat for att
avgora hur dndrade infrastrukturavgifter slar igenom i1 operatorernas prissittning
gentemot transportkdparna.

Z Dys. att priset for att utnyttja infrastrukturen beror pa i vilket land transporten sker och inte pa i
vilket land operatdren &r skriven.
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5 Godstrafikens beraknade marginalkostnader
och nuvarande infrastrukturavgifter

For att ge en uppfattning om avgifternas storlek och betydelse for olika transporter
redovisas i detta kapitel forst dagens skatter och avgifter for respektive transport-
slag.

Godstransporter pd vdg, pd jarnvdg och till sjoss — For lastbilstrafik, godstrans-
porter pa jarnvag samt godstransporter till sjoss beskrivs ocksd kunskapsliaget nér
det giller faktiska skattningar av godstrafikens externa marginalkostnader. Det
utvecklingsarbete som har bedrivits pa trafikverken inom omradet under dret har
lett fram till nya skattningar av marginalkostnaden for slitage och deformation pa
vig, for genomsnittlig rangeringskostnad per jirnvégsvagn samt for sjofartens
marginalkostnader for emissioner till luft. I 6vrigt har inga nya kostnadsskattningar
presenterats.

For att ge en bild av 1 vilken grad godstransporternas externa kostnader &r internali-
serade ingér ocksa en jamforelse mellan aktuella skattningar av marginalkostnader
och rorliga skatter och avgifter inom respektive trafikslag. Jamforelsen ger en bild
av 1 vilken utstrackning de olika rorliga avgifter/skatter som finns idag — energiskatt
for diesel, banavgifter for jarnvdgen och sjofartsavgifter for godstransporter till
sjOss — tacker de externa kostnader som olika transporter fororsakar.

Godstransporter med flyg — Luftfartsverkets arbete under varen har resulterat i nya
skattningar av marginalkostnader savél for luftfartens emissionskostnader som for
trangsel och sdkerhet/olyckor. Luftfarten bestér visserligen till storsta delen av
passagerartrafik men utgors ocksa till en mindre del av flygfrakt. I detta kapitel
redovisas darfor dven kortfattat aktuella marginalkostnadsskattningar for flyg-
transporter.

Texten kring vdg- och jarnvégstrafikens marginalkostnader respektive internali-
seringsgrad 4r i stora delar hamtad fran SIKA:s senaste redovisning®* av trafikens
externa effekter. Fa nya skattningar har tillkommit vid tidpunkten foér denna
rapport. For sjofarten dr motsvarande uppgifter himtade fran Sjofartsverkets
senaste delredovisning inom marginalkostnadsomradet,” respektive fran Sjofarts-
verkets arsredovisning for 2002. For luftfarten kommer uppgifterna fran Luftfarts-
verkets senaste delredovisning avseende marginalkostnader.”

** SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter.

3 Sjofartens marginalkostnader, Léigesrapport med fokus pd godstransporter, Sjdfartsverket, 2003-
05-02.

*® Delredovisning av 2003 drs regeringsuppdrag avseende lufifartens samhdllsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2003-04-28.
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Om inte annat anges, &r det situationen 2001 som beskrivs. Med detta menas att
skattningarna av marginalkostnader anges 1 2001 ars prisniva och dessa skattningar
jamfors med de avgifter och skatter som géllde 1 borjan av samma ar.

5.1 Vagtransporter

Skatter och avgifter

Fordonsskatt och Eurovinjettavgift

For lastbilar betalas en arlig fordonsskatt baserad pa skattevikter.”” Fér en fjérrlast-
bil med sldp med tre plus fyra axlar innebar det totalt knappt 38 000 kronor per ar.

For lastbilar och lastbilsekipage pa minst 12 ton totalvikt™ tillkommer Eurovinjett-
avgiften pa 10 658 kronor per lastbil och &r. Eurovinjettavgiftssystemet tillimpas i
Sverige, Danmark, Tyskland och Beneluxldnderna.

Tabell 5.1. Exempel pa fordonsskatt och Eurovinjettavgift for olika lastbilskategorier
i Sverige, 2001 (kronor per ar).° Killa: Svenska Akeriforbundet

Fjérrlastbil ~ Anldggningsbil Distributionsbil

3 + 4 axlar 3 + 3 axlar 3 axlar
Skattevikt (ton) 60 52 25,8
Fordonsskatt, Lastbil 12 679 12 679 12 679
Fordonsskatt, Slap 14 370 6720
Eurovinjettavgift 10 658 10 658 10 658
Summa skatt 37 707 30 057 23 337

Drivmedelsskatter

Den 1 januari 2001 utgick energiskatt med 1,51 kronor per liter diesel, s.k diesel-
skatt, och koldioxidskatt med 1,53 kronor per liter diesel for miljoklass 1. Den
totala dieselforbrukningen ar 2001 bestod till 98 procent av diesel av miljoklass 1
och till 2 procent av miljoklass 3.*° Statens totala intikter fran den tunga lastbils-
trafiken uppskattas av Finansdepartementet till drygt 8 miljarder kronor, varav
nistan fyra femtedelar faller pd drivmedelsskatterna och drygt en femtedel pa
fordonsskatterna och Eurovinjettavgiften.

*7 Enligt fordonsskattelagen 1988:327.

2% Aven lastbilar med draganordning och minst 7 tons totalvikt 4r avgiftspliktiga, eftersom en lastbil
med slép kan ha en totalvikt pa minst 12 ton.

** Fordonsskatten for 2003-01-01 #r oforéndrad. Diremot har Eurovinjettavgiften dkat med ca 2 000
kronor per ér.

3% Killa: Svenska Petroleuminstitutet.
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Tabell 5.2. Drivmedelskatter i kronor per liter for olika miljoklasser, 2001-01-01.%'
Kalla: Svenska Petroleuminstitutet

Miljoklasser
Drivmedelsskatter MKA1 MK2 MK3
Energiskatt 1,612 1,739 2,039
Koldioxidskatt 1,627 1,627 1,527
Totalt 3,039 3,266 3,566
Oresundsbroavgift

Den genomsnittliga avgiften for att kora ver Oresundsbron for lastbilar dver 12
meters lingd var enligt Oresundsbrokonsortiet ca 820 svenska kronor (exkl. moms)
2001.>* Avgiften for denna fordonskategori reducerades med drygt 10 procent
2002.

Aktuella marginalkostnadsskattningar

I redovisningen ingar tva typer av lastbilar — ldtta och tunga lastbilar. Létta lastbilar
har en vikt pa mellan 3,5 och 16 ton medan tunga lastbilars vikt Gverstiger 16 ton.
Vigverket presenterar i sin senaste underlagsrapport™ nya skattningar for slitage-
och deformationskostnaden. I 6vrigt har inga nya vérden tagits fram. For trangsel
saknas dnnu uppgifter om marginalkostnadernas storlek.

Slitage och deformation

Vigverket presenterar nya skattningar i sitt underlag, vilka bygger pa data frén fyra
regioner (mot tidigare tvd). De nya uppgifterna for viagar med olika trafikfloden
(ADT) visas i tabell 5.3. Man har nu tagit med fler kostnadsposter som
avgiftsrelevanta, vilket gor att bdde skattningar av genomsnittskostnader och
marginalkostnader i snitt blir 2,4 ganger hogre 4n vad som redovisades i det tidigare
underlaget.”*

Tabell 5.3. Marginalkostnader for slitage och deformation per fordonstyp och
vagkategori, kr/fkm. Kéalla: Vagverket, Delrapport Marginalkostnadsprojektet 2003-
04-29.

Végkategori efter trafikfléde, ADT (Arsmedeldygnstrafik)
Fordonstyp <500 500-1000  1000-2000  2000-4000  4000-8000 >8000

Latt lastbil, utan slap 0,16-0,60 0,08-0,28  0,06-0,11 0,07-0,10 0,04-0,09  0,03-0,09
Latt lastbil, med slap 0,38-1,24 0,17-0,62 0,14-0,24 0,14-0,22 0,09-0,20  0,06-0,20
Tung lastbil, utan sléap 0,40-1,40 0,19-0,70 0,15-0,27 0,16-0,25 0,11-0,22  0,07-0,22
Tung lastbil, med slap 0,99-343 0,47-1,72  0,38-0,66 0,40-0,61 0,26-0,54  0,16-0,54

312003-01-01 uppgick dieselskatten och koldioxidskatten till 1,004 kr/liter respektive 2,174 kr/liter
for miljoklass 1.

32 Motsvarar 680 danska kronor.

3 Delrapport Marginalkostnadsprojektet 2003-04-29, Vigverket.

3 Oversyn av forutsittningarna for marginalkostadsbaserade avgifter i transportsystemet,
Vigverket rapport, 2003-02-06.
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Végverket redovisar i sitt senaste underlag dven genomsnittliga marginalkostnader,
dvs. oavsett trafikflodet pd vigen. De nya skattningarna ar 3-3,2 ganger hogre én
tidigare redovisade genomsnittsvarden.

Tabell 5.4. Marginalkostnader for slitage och deformation per fordonstyp, kr/fkm.
Kalla: Vagverket, Delrapport Marginalkostnadsprojektet 2003-04-29.

Fordonstyp (nya skattningar) tidigare skattningar
Latt lastbil, utan slap (0,06) 0,02
Latt lastbil, med slap (0,14) 0,04
Tung lastbil, utan slap (0,15) 0,05
Tung lastbil, med slap (0,38) 0,12
Genomsnitt lastbil (0,20)

De virden som Viégverket redovisade i forra Gversynen (och som aterfinns i den
hogra kolumnen 1 tabell 5.4 ovan) var betydligt ldgre 4n de skattningar som tagits
fram tidigare. Kostnaden i forra 6versynen var med stor sannolikhet underskattad
och de nya skattningar som Végverket nu presenterar (virdena inom parantes) ar
ocksé hogre.

Dock kvarstar ett antal fragetecken kring berdkningarna som gor att 4ven de nya
skattningarna ar osdkra. SIKA viljer dirfor att, 1 de effektberdkningar av marginal-
kostnadsbaserade avgiftssystem som foljer i kapitel 7, anvinda tidigare redovisade
vérden, trots att de troligen dr for l14ga, och kompletterar berdkningarna i kapitel 7
med kénslighetsanalyser i vilka de nya, hogre, skattningarna anvénds.

Buller

Vigverket har inte tagit fram nigra nya skattningar. Tidigare redovisade marginal-
kostnadsskattningar presenteras nedan. Skattningarna for titorter dr framtagna for
tre olika typer av titorter: gles, mellantét och tdt. De flesta titorter bestar av en
kombination av dessa miljoer. Buller &r vidare beroende av hastighet och lastfaktor.
Vid ligre hastighet dr bullernivén betydligt lgre 4n 1 hdgre. Dirav intervallet som
anges for de tyngre lastbilarna.

Tabell 5.5. Marginalkostnader buller per fordonstyp och trafikmiljo, kr/fkm.
Kalla: SIKA Rapport 2003:1.

Fordonstyp Landsbygd Tatort*

Gles milj6  Mellantét miljé  Téat miljé
Latt lastbil 0,06 0,39 0,45 0,56
Tung lastbil** 0,14-0,31 0,89-1,40 1,04-2,27 1,29-2,82

*Med tatort avses Landskrona.
** Den lagre delen av intervallet galler for tung lastbil vid hog hastighet, den 6vre delen for tung lastbil vid lag
hastighet.
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Olyckor

Vigverket har inte tagit fram nagra nya skattningar. Tidigare redovisade
marginalkostnadsskattningar presenteras nedan.

Tabell 5.6. Marginalkostnader olyckor, per fordonstyp och trafikmiljo, kr/fkm.
Killa: SIKA Rapport 2003:1.

Fordonstyp Landsbygd Té&tort*
Latt lastbil 0,35 0,61
Tung lastbil 0,35 0,61

*Med tatort avses Landskrona.

Emissioner, exklusive koldioxid

Vigverket gor en jamforelse mellan marginalkostnader baserade p4 ASEK-
samband respektive pad ExternE-modellen. Jimforelsen visar pa relativt stora
skillnader. Orsaker till skillnaderna star att finna dels i vilka utsléapp och effekter
som vérderas, dels 1 hur den formel som berdknar specifik exponering dr uppbyggd.

Tétortskostnaden dr hogre med ASEK-sambanden @n 1 ExterneE-modellen. Detta
beror framst pa skillnader i funktionen for antal exponerade — betydligt fler
personer exponeras for luftfororeningarna i ASEK:s funktion. P4 landsbygd &r det
ExternE-modellen som ger de hogsta marginalkostnadsskattningarna. Detta beror
framfGr allt pa att det i denna modell inkluderas lokala exponeringseffekter dven pa
landsbygd.

SIKA har gatt igenom aktuella forskningsrapporter och konstaterar att kunskapen
om de underliggande orsakssambanden i flera fall &r osdkra, bade nér det géller
ASEK-sambanden och ExternE.> Dessutom finns det effekter som det dnnu inte
har varit mojligt att berdkna ndgra kostnader for 1 ExternE-modellen. Det finns
saledes skal att tro att dagens lokala ExternE-vérderingar ar for laga och att de som
ett resultat av ytterligare forskning darfor kommer att justeras uppét.

I avvaktan pa en slutlig kvalitetssikring av ExternE har SIKA valt att tills vidare
fortsétta anvanda de marginalkostnader som baseras pa ASEK-samband. Det ar
dessa virden som redovisas nedan, dvs. samma skattningar som redovisades 1 SIKA
Rapport 2003:1. Det dr viktigt att sdvil folja de utvecklingsinsatser som pagér inom
omradet som att initiera nya utvecklingsinsatser for att det ska bli mojligt att dverga
till ExternE-baserade marginalkostnadsberidkningar.

Tabell 5.7. Marginalkostnader emissioner, exkl. CO,, per fordonstyp och trafikmiljo,
kr/fkm. Kélla: SIKA Rapport 2003:1.

Fordonstyp Landsbygd Tétort*
Latt lastbil 0,33 1,10
Tung lastbil 0,69 1,66

*Med tatort avses Landskrona.

% Bilaga 1, Arbetet med att kvalitetssikra ExternE.
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Koldioxid

Den koldioxidskatt som redovisades tidigare i detta kapitel trddde i kraft under
2001 och motsvarade dé ett koldioxidviarde pa 0,53 kr per kg. Sedan dess har en
skattevaxling skett som inneburit att koldioxidskatten hojts medan energiskatten
sankts. Nuvarande koldioxidskatt &r 0,76 kr per kg koldioxid. For att nd géllande
etappmal for transportsektorns utslédpp berdknades i senaste inriktningsplaneringen
att koldioxidskatten skulle behova hojas ytterligare, till 1,50 kr per kg.*

I samband med det nyligen genomforda arbetet med att utveckla etappmélen {or
miljo 1at SIKA genomfora nya berdkningar av vilken koldioxidskatt som kréavs for
att etappmalet ska kunna nas.>’ T och med att tiden fram till 2010 nu blivit kortare,
resulterade de reviderade berdkningarna i att en hdjning, om den infors under 2003,
behover vara omkring 1,90 kr per kg, vilket innebir ett koldioxidvérde pa ca 2,70
kronor per kg. Det tidigare framridknade koldioxidvirdet pa 1,50 kr per kg kol-
dioxid motsvarar en 6kning av transportsektorns utsldpp med drygt tio procent i
forhdllande till 1990 ars niva.

Eftersom marginalkostnaden for att nd koldioxidmalet berdknas vara hogre inom
transportsektorn &n inom andra sektorer skulle det kunna vara kostnadseffektivt att
lata transportsektorn dka sina utsléapp. SIKA foreslog dérfor i sin rapport att malet
for transportsektorn dndrades till att innebéra en 6kning av utsldppen av klimat-
paverkande gaser med hogst tio procent i forhéllande till 1990.

Tre olika nivéer pa koldioxidvirdet och vad det motsvarar i kronor per fordonskilo-
meter presenteras i tabellen nedan.

Tabell 5.8. Marginell emissionskostnad for CO; vid alternativa varderingar, kr/fkm.

CO, (0,76 kitkg)  CO, (1,50 kifkg)  CO, (2,70 kr/kg)

Landsbygd
Latt lastbil 0,42 0,83 1,49
Tung lastbil 0,83 1,64 2,94
Téatort™
Latt lastbil 0,39 0,77 1,38
Tung lastbil 0,96 1,89 3,40

Som underlag fér berakningarna har emissionsfaktorer fran Vagverket anvants — Oversyn av marginalkostnader
inom végtransportsektorn, 2001.
*Med tatort avses Landskrona.

3% SIKA Rapport 1999:6 Oversyn av samhillsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrdden — ASEK.
37 SIKA Rapport 2003:2 Etappmdl for en god miljo.
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Tréangsel

For trdngsel saknas dnnu marginalkostnadsskattningar. I Vigverkets redovisning
for marginalkostnadsstudien 2002°® visade man pa forutsittningarna att berdkna
optimala avgifter for tringsel och beddmningen var att det &r mojligt att genomfora
atminstone grova sddana berdkningar. Tidigare berdkningar har indikerat att trang-
seln pd vissa delar av landsbygdsvignétet ocksa kan vara betydande

En sammanfattning av kunskapsldget nar det géller berdkning av marginalkostnads-
baserade tringselavgifter i titort aterfinns i tidigare SIKA-rapport.”® Av de studier
som presenteras dér framgér att marginalkostnaderna varierar betydligt for olika
lankar.

Sammanstéllning

Berdkningarna av olika marginalkostnadskomponenter for vigtrafiken har samman-
stéllts. Marginalkostnadsskattningarna har inte kunnat differentieras mellan lastbilar
med och utan sldp utom nir det géller slitagekostnaden. I tabellerna som f6ljer
redovisas darfor ett intervall for slitagekostnaden och i dvrigt genomsnittsvirden
for latta respektive tunga lastbilar.

De tunga lastbilarnas sammanlagda marginalkostnad i landsbygdstrafik dr ungefar
dubbelt s& hog som motsvarande kostnad for de litta lastbilarna. Samma storleks-
forhéllande giller ocksa for emissionskostnaden, exkl. koldioxid, nédr tunga och
latta lastbilar jAmfors.

Emissionskostnadskomponenten stér vidare for den storsta andelen av de samman-
rdknade marginalkostnaderna per kord kilometer, omkring 40-50 procent, for de
tunga lastbilarna. For de latta lastbilarna dr det ocksa emissionskostnaden, med da
vid sidan om olyckskostnaden, som star for den hogsta andelen. For de tunga
lastbilarna med slép ar de nya skattningarna for slitagekostnaden (viarden inom
parantes) i niva med skattningarna for olyckskostnad respektive bullerkostnad vid
lag hastighet.

Tabell 5.9. Vag, landsbygd, kr/fkm. Koldioxid exkluderat.

Fordonstyp Slitage™ Emissioner  Buller** Olyckor Totalt*

exkl. CO,
Latt lastbil (0,06-0,14) 0,02-0,04 0,33 0,06 0,35 (0,80-0,88) 0,76-0,78
Tung lastbil (0,15-0,38) 0,05-0,12 0,69 0,14-0,31 0,35 (1,33-1,72) 1,23-1,46

*Varden inom parantes, nya kostnadsskattningar for slitage. Den lagre delen av intervallet galler for lastbilar utan
slap, den hogre for lastbilar med slap.

** Den lagre delen av intervallet galler for tung lastbil vid hog hastighet, den 6vre delen for tung lastbil vid lag
hastighet.

De sammanridknade marginalkostnaderna i titort &r omkring tre gdnger sa hoga som
pa landsbygd. Aven i titort dr emissionskostnaden hog, for lastbilar mellan 3,5 och
16 tons vikt dr denna kostnadspost storst. For tunga lastbilar dr ocksa emissions-

¥ Oversyn av forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet,
Vigverket rapport, 2003-02-06.
3% SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter.
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kostnaden hog men bullerkostnaderna dr i samma niva eller till och med négot
hogre om lastbilen kors i 18g hastighet.

Tabell 5.10. Vég, tatort, kr/fkm. Koldioxid exkluderat. Med titort avses Landskrona.

Fordonstyp Slitage™ Emissioner, Buller** Olyckor Totalt*

exkl. COz
Latt lastbil (0,06-0,14) 0,02-0,04 1,10 0,56 0,61 (2,34-2,42) 2,30-2,32
Tung lastbil (0,15-0,38) 0,05-0,12 1,66 1,29-2,82 0,61 (3,72-5,48) 3,62-5,22

* Varden inom parantes, nya kostnadsskattningar for slitage. Den lagre delen av intervallet galler for lastbilar utan
slap, den hogre for lastbilar med slap.

** Den lagre delen av intervallet galler for tung lastbil vid hog hastighet, den 6vre delen for tung lastbil vid lag
hastighet.

Koldioxid stér for en hog andel av de totala marginalkostnaderna for tung trafik. I
tabell 5.11 redovisas kostnaden vid tre olika vérderingar av koldioxid. For att gora
redovisningen mer overskadlig presenteras uppgifterna endast for det alternativ som
ar berdknat utifrdn de lagre slitage- och deformationskostnaderna.

Koldioxid stér for en storre andel av kostnaderna i landsbygdstrafiken &n 1 titorts-
trafiken. Vid en vérdering av koldioxid som motsvarar dagens skattesats utgor kol-
dioxidkostnaden omkring 3540 procent av de totala marginalkostnaderna.
Motsvarande andel vid den hogre varderingen pa 2,70 kr/kg ar 65—70 procent.

Tabell 5.11. Sammanridknade marginalkostnader vag, inklusive koldioxid.

Total marg.kostn.  Total marg.kostn.  Total marg.kostn.  Total marg.kostn.

exkl. CO, CO2 (0,76 kr/kg)  COg (1,50 kr’kg) ~ CO2 (2,70 kr/kg)
Landsbygd
Latt lastbil 0,76-0,78 1,18-1,20 1,59-1,61 2,25-2,27
Tung lastbil 1,23-1,46 2,06-2,29 2,86-3,10 4,17-4,41
Téatort*
Latt lastbil 2,30-2,32 2,69-2,71 3,06-3,08 3,67-3,69
Tung lastbil 3,62-5,22 4,57-6,17 5,51-7,11 7,02-8,62

*Med tatort avses Landskrona.

Internaliseringsgrad

Virdena som redovisats tidigare i detta kapitel visar kostnaden for att kora ett
fordon en extra kilometer. For att kunna goéra en jimforelse av hur kostnaden
forhaller sig till de skatter och avgifter som tas ut gors en omrékning till ett varde
per forbrukad liter bransle. Omrikningen sker med hjélp av de uppgifter om
bransleférbrukning som anges nedan.
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Tabell 5.12. Brinsleforbrukning, liter/100 km. Killa: Vagverket, Oversyn av
marginalkostnader inom vagtransportsektorn, 2001.

Fordonstyp Landsbygd T&tort™
Latt lastbil 21,7 20,2
Tung lastbil 43,0 49,8

*Med tatort avses Landskrona.

Sammanstillningen av marginalkostnaderna pa vdg visade pa smé skillnader
beroende pé vilken skattning av slitagekostnaden som anvénds. Nedan redovisas
dérfor bara ett varde och SIKA har valt att 14ta de lagre skattningarna ligga till
grund for berdkningarna.

De tyngsta lastbilarna, med en vikt pd 6ver 16 ton, drar mer brénsle dn vad lastbilar
med en vikt pd mellan 3,5 och 16 ton gor. Det medfor att marginalkostnaden
utslaget per liter bréinsle blir ldgre for tunga lastbilar, dvs. det omvinda forhallandet
jamfort med nir kostnaden per kord km studerades.

Tabell 5.13. Sammanridknade marginalkostnader vag, landsbygds- resp. tatortstrafik,
kr/liter.

Fordonstyp Landsbygd Tatort*
Latt lastbil 3,52-3,61 11,39-11,49
Tung lastbil 2,86-3,41 7,26-10,47

For vad som galler for intervallen, se tidigare tabeller innehallande kostnader redovisade per fordonskm.
*Med tatort avses Landskrona.

Ovanstaende kostnader ska jimforas med energiskatten pé diesel. I och med att
marginalkostnaderna dr 1 2001 ar prisniva gors jaimforelsen i forsta hand 1 for-
héllande till den energiskatt som géllde 2001, men berdkningar har &ven gjorts i
forhallande till 2003 ars energiskatteniva.

For tunga fordon ar skatteuttaget genomgaende lagt 1 forhallande till marginal-
kostnaden. Den andel av kostnaderna som ticks av energiskatten dr ungefar
densamma som for dieseldrivna personbilar — hogst pa landsbygden, omkring 40—
50 procent (30 procent om aktuell skattesats 2003 anvinds) och l4gst i tdtorter,
omkring 15-20 procent (10 procent om jadmforelsen gors mot energiskatten 2003).
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Tabell 5.14. Jamforelse mellan energiskatt* pa bransle och marginalkostnad for
lastbilar.

Total Skatt Skatt Skatt 2001 Skatt 2003
marg.kostn 2001** 2003** /Kostn. /Kostn.
(kr/liter) (kr/liter)  (kr/liter)
Landsbygd
Latt lastbil 3,52-3,61 1,512 1,004 0,43-0,42 0,29-0,28
Tung lastbil 2,86-3,41 1,512 1,004 0,53-0,44 0,35-0,29
Téatort*
Latt lastbil 11,39-11,49 1,512 1,004 0,13 0,09
Tung lastbil 7,26-10,47 1,512 1,004 0,21-0,14 0,14-0,10

Koldioxid ar exkluderat. Inte heller trangsel ingar. Fér vad som galler for intervallen, se tidigare tabeller
innehallande kostnader redovisade per fordonskm.

*Med tatort avses Landskrona.

**Energiskatt pa diesel av miljoklass 1, 2001-01-01, respektive 2003-01-01 har anvants for berakningarna.

5.2 Jarnvagstransporter

Skatter och avgifter

Banavgifter i Sverige inklusive Oresundsbroavgift

For anvindningen av jarnvégsinfrastrukturen betalas banavgifter. De svenska
banavgifterna &r sd konstruerade att de 1 princip ska spegla de samhéllsekonomiska
marginalkostnader som uppstér vid olika typer av jarnvégstrafik.

For godstransporterna ir banavgiften sedan 1999 uppdelad i fyra komponenter:*’

en sparavgift per bruttotonkilometer,

en olycksavgift per godstagkilometer,

en rangerbangardsavgift per rangerad vagn och

en dieselavgift per liter, med rabatt for miljovénliga lok.

Tabell 5.15. Banavgiftsintékter fran godstrafik 2001. Kélla: Banverket

Avgift Antal Avgiftsintékter (kr)
Sparavagift 0,0028 kr/bruttotonkm 43 190 071 946 120 924 901
Godstrafik pa Oresundsbron 2 325 kr/tdgpassage 6 626 15 405 450
Olycksavagift 0,55 kr/tagkm 39 654 969 21 800 036
Dieselavgift 0,31 kr/liter 8 733 407 2701 161
Dieselavgift reducerad 0,155 kr/liter 6 523 1011
Rangerbangardsavgift 4 kr /vagn 1109612 4 438 448
Totalt 165 271 007

For tdg som anvinder sig av den fasta forbindelsen dver Oresund tillkommer

4 650 kronor per passage, varav svenska staten (Banverket) och danska staten far
hilften var. Férutom dieselavgiften finns det ingen motsvarighet till vigtratikens
drivmedelskatter. Ar 2001 uppgick Banverkets intiikter frin banavgifter pa gods-

#1998 ars transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56).
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sidan till drygt 165 miljoner kronor.**** Av de totala banavgiftsintikterna stod
sparavgiften for 73 procent, olycksavgiften for 13 procent, rangeravgiften for 3
procent och dieselavgiften for 2 procent. Dessutom tillkommer 15,4 miljoner
kronor fér de drygt 6 600 godstidg som passerade Oresundsbron.

Aktuella marginalkostnadsskattningar

Uppgifterna om jarnvéigens marginalkostnader har beaktat det nyligen redovisade
materialet frin Banverket.* Banverket presenterar nya skattningar for rangerings-
kostnaden. I 6vrigt innehéller materialet inga nya skattningar och dérfor redovisas
hér tidigare framtagna skattningar for 6vriga kostnadskomponenter. For vissa kost-
nadsposter saknas marginalkostnadsskattningar helt, eller dr ofullstindiga med
avseende pa vad som ingar. Detta géller for buller och stornings- och knapphets-
kostnader, dir inga marginalkostnadsskattningar finns, samt for slitage- och
deformationskostnaden dér kostnaden for reinvesteringar inte ingér.

Slitage och deformation

Banverket anser att det annu inte finns tillrickligt med kunskap for att ta fram
marginalkostnadsskattningar differentierade med avseende pa fordon och bana. Det
som finns sedan tidigare ar skattningar av genomsnittliga marginalkostnader. I
dessa, som presenteras nedan, ingar endast kostnader for banunderhall, inte
kostnader for reinvesteringar, dvs. kostnader for att dterstélla banan till ursprunglig
standard.

Tabell 5.16. Marginalkostnader banslitage, kr/bruttotonkm. Kalla: SIKA Rapport
2003:1.

Genomsnitt 0,00123
Stomnaét/elektrifierad 0,00086

Att skattningarna ovan inte innehdller kostnader for reinvesteringar talar for att
slitagekostnaden korrekt berdknad kan vara hogre. Det rader emellertid en
betydande osédkerhet kring reinvesteringskostnadens storlek.

Rangering

De tidigare skattningarna av rangeringskostnad berdknades 1986 som genomsnittlig
underhéllskostnad per rangerad vagn. Det saknas alltsa underlag for att berdkna
marginalkostnader. Den genomsnittliga underhéllskostnaden per rangerad vagn har
enligt Banverkets berdkningar stigit fran 4 kr 1986 till 19 kronor 1999/2000 (i
16pande priser).

*I SIKA Rapport 2001:7 Trafikens externa effekter.

** Motsvarande intikter pa personsidan 2001 uppgick till 290 miljoner kronor. Ar 2002 uppgick
banavgifter for persontransporter till 296 och 163 miljoner kronor foér godstransporter.

® Avgifisrelevanta marginalkostnader for slitage, rangering och buller, Banverket, 2003-04-30.
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Banverket skriver i sin underlagsrapport att det inte 4r mgjligt att berdkna
marginalkostnader for rangering, dvs. det dr omdjligt att faststilla vilket slitage,
som en tillkommande vagn som rangeras ger upphov till.

Buller

Banverket menar i sin underlagsrapport att det inte dr mojligt att berdkna marginal-
kostnader for jarnvégsbuller di det inte varit mojligt att faststdlla vad ett tillkom-
mande tag ger for marginell bullerstérning.

Tidigare redovisade skattningar av genomsnittskostnader presenteras nedan.

Tabell 5.17. Genomsnittskostnader buller per tagtyp och jarnvdagsbana, 6re/pkm.
Kalla: SIKA Rapport 2003:1.

Sédra stambanan Vé&stra stambanan

RC-lok 3,0 0,9
Snabbtag 1,4 0,5

SIKA:s uppfattning ar att uppgifterna ovan visar att bullerkostnaden dr av bety-
dande storlek, och ddrmed ocksa bor vara en betydande avgiftsrelevant kostnad for
tagtrafiken. SIKA ifrdgasitter att det inte skulle vara mdjligt att pd sikt kunna ta
fram marginalkostnadsskattningar. Ifall det &nda &r s bor man i Gvervéga att
anvinda genomsnittskostnaden som utgéngspunkt for avgiftssattning.

Olyckor

For olyckor har inget forsok att revidera tidigare ofullstdindiga marginalkostnads-
berdkningar gjorts. Tidigare redovisade marginalkostnadsskattningar presenteras
dérfor nedan.

Tabell 5.18. Marginalkostnader olyckor. Kalla: SIKA Rapport 2003:1.

Genomsnitt, kr per korsningspassage 0,38
Genomsnitt, kr per tdgkm 0,33

I ovanstiende skattningar ingdr inte kostnaden for alla typer av olyckor, men den
oberiknade kostnaden har bedomts vara betydligt mindre 4n den berdknade.

Emissioner

Inte heller for emissioner har ndgra nya berdkningar av marginalkostnaderna gjorts.
Tidigare redovisade skattningar presenteras darfor nedan. For koldioxid presenteras
virden for tre alternativa virderingar. For en beskrivning av bakgrunden till dessa

virden hanvisas till avsnittet om koldioxid under vigtrafiken tidigare i detta kapitel.
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Tabell 5.19. Marginalkostnader emissioner, exkl. CO,, per trafiktyp och trafikmiljo,
kr/liter bransle. Kélla: SIKA Rapport 2003:1.

Landsbygd Téatort

Godstrafik, T44-lok 3,8 8,8
Vaxling, genomsnitt T44-, V4- och V5-lok 6,0 16,6
Persontrafik, genomsnitt motorvagn Y1 och Y2 29 8,9

Tabell 5.20. Marginell emissionskostnad for CO,, vid alternativa varderingar av CO,,
kr/liter bransle.
CO, (0,76 kr/kg)  CO, (1,50 kr’kg)  CO, (2,70 kr/kg)

Dieselbransle, miljoklass 1 2,17 krlliter 4,29 krlliter 7,72 krlliter

Aven eldriven jirnvigstrafik ger upphov till emissionskostnader, fast d4 i samband
med att elen produceras. Det handlar da i forsta hand om utsldapp av koldioxid.
Varken den dieseldrivna eller den eldrivna jarnvagstrafiken betalar idag ndgon
avgift for koldioxid.

Tréngsel

Det har inte framkommit nagon ny kunskap nir det géller stérnings- och knapphets-
kostnader. Uppgifter fran tidigare forsok att skatta knapphetskostnaden, vilka redo-
visas i Banavgiftsuppdraget™, har tytt p4 att dessa kostnader 4r av betydande
storlek.

Det har inte gjorts nigra forsok att skatta storningskostnaden. Aven denna kostnad
tros dock vara betydande och 6kande med trafikvolymen. I och med att den margi-
nella storningskostnaden ar mycket svar att bestimma i forvig drog SIKA och
Banverket i Banavgiftsuppdraget slutsatsen att den inte bér komma till uttryck som
en banavgift. I SIKA:s forra redovisning av marginalkostnader® reviderade
emellertid SIKA den uppfattningen och menade att det &r for tidigt att avfarda
frdgan om en eventuell storningsavgift, eftersom det kan kommer att droja lange
innan den potentiellt béttre foreslagna 16sningen med s.k. incitamentsavtal infors..
Vikten av att skatta marginalkostnaden for storningar ar inte heller direkt kopplad
till valet av internaliseringsmetod.

Sammanstélining

For jarnvégstrafiken dr det svart att gora en jdmforelse mellan de olika kostnads-
komponenterna i och med att enheterna varierar. Som ndmnts tidigare dr det spér-
avgiften som dominerar med 73 procent av intdkterna, f6ljd av olycksavgiften med
en andel pd 13 procent om man utgér fran uppgifter om hur intékterna fran dagens
banavgiftssystem fordelar sig pé olika avgiftskomponenter.

Som tidigare jimforelser visat finns betydande avvikelser mellan intékterna fran
dagens banavgiftssystem och intdkterna fran ett avgiftssystem med marginalkost-

* SIKA Rapport 2002:2 Nya Banavgifter?, SIKA och Banverket.
* SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter.
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nadsanpassade avgifter. Detta redovisas dven i avsnittet som foljer.*® Resultaten
fran dessa jidmforelser pekar mot att det vid sidan om slitage &r emissioner som star
for merparten av jarnvégstrafikens externa effekter.

Tabell 5.21. Sammanstéllning aktuella marginalkostnadsskattningar, landsbygd.

Kostnadskomponent Marginalkostnad
Slitage, spar* 0,00123 kr/bruttotonkm
Rangering** 19 kr/vagn
Emissioner, exkl. CO, 3,8 kr/liter bransle
Koldioxid*** 2,2-7,7 krlliter brénsle
Buller**** -
Olyckor 0,33 kr/tdgkm

* Endast kostnader for banunderhall, reinvesteringskostnader ej inkluderade.
**Genomsnittlig underhallskostnad, ej marginalkostnad.

***|ntervallet beror pa vilken vardering av CO, som anvands.

**** Marginalkostnadsskattning saknas.

Internaliseringsgrad

Skattningen av slitagekostnaden &r betydligt ldgre 4n nuvarande sparavgift. Med
tanke pa den osidkerhet som rader kring reinvesteringskostnaden &r det dock som
redan namnts oklart 1 dag om den totala slitagekostnaden understiger eller dver-
stiger dagens banavgift.

Den genomsnittliga underhallskostnaden per rangerad vagn ér betydligt hdgre dn
dagens avgift. Det saknas emellertid skattningar av marginalkostnaden.

Tabell 5.22. Skattade marginalkostnader respektive niva pa motsvarande
banavgifter.

Kostnadskomponent Marginalkostnad Banavgift
Slitage, spar 0,00123 kr/bruttotonkm* 0,0028 kr/bruttotonkm
Rangering 19 kr/vagn** 4 kr/vagn
Emissioner, exkl. CO, 3,8 kr/liter bransle 0,31 resp. 0,155 kr/liter bransle
Buller<** - -
Olyckor 0,33 kr/tagkm 0,55 kr/tagkm

* Endast kostnader fér banunderhall, reinvesteringskostnader ej inkluderade.
**Genomsnittlig underhallskostnad, ej marginalkostnad.
*** Marginalkostnadsskattning saknas. Det tas inte heller ut nagon bulleravgift.

For emissioner, exklusive koldioxid, dr skattningarna av marginalkostnaden for
dieseldriven jarnvégstrafik visentligt hogre dn dagens dieselavgift. Dessutom
tillkommer kostnaden for koldioxid som inte tdcks av ndgon avgift idag. Vidare ger
dven den eldrivna trafiken upphov till utsldpp, framst koldioxid, i samband med att
elen produceras. Inte heller dessa emissionskostnader, som inte ar fullt
internaliserade i produktionsledet, motsvaras av ndgon avgift.

* SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter och SIKA Rapport 2002:2 Nya Banavgifter?,
SIKA och Banverket.
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For buller saknas dnnu marginalkostnadsskattningar. De genomsnittskostnader som
finns dr dock betydande, vilket enligt SIKA indikerar att &ven marginalkostnaderna
for buller bor vara av en inte forsumbar storlek.

Aven for stornings- och knapphetskostnaderna saknas marginalkostnadsskattningar.
Vi bedomer att dessa kostnader kan vara betydande. Diskussioner har forts kring
lampligheten att ta ut en avgift for denna typ av kostnader och forslag har framforts
att istéllet utforma incitamentsavtal for att pdverka kostnaden for storningar. Ytter-
ligare arbete krivs bade for att komma fram till marginalkostnadsskattningar och
till en 16sning kring hur dessa pé lampligaste sétt ska internaliseras.

Sammantaget sa tyder uppgifterna ovan pa att de faktiska marginalkostnaderna ar
betydligt hogre 4n dagens avgifter.

For godstrafiken berdknas att intédkterna i ett marginalkostnadsbaserat avgiftssystem
skulle 6ka med i storleksordningen 64 miljoner. Till detta kommer sedan intdkterna
fran koldioxidskatt och energiskatt pa eldriven tagtrafik. Sammantaget, om dessa
tva skatter rdknas in, innebér det en 6kning av intékterna med en faktor tre.

Tabell 5.23. Intédkter i miljoner kronor med nuvarande niva pa banavgifterna samt
med marginalkostnadsanpassade avgifter.

Nuvarande intékt Intdkt med mk- Skillnad i férhallande

anpassad avgift* till nuvarande intakt
Sparavgift 122 122 0
Olycksavagift 20 12 -8
Dieselavgift totalt 3 73 +70
Rangeringsavgift 4 20 +16
Godstrafik Oresund 14 - -14
Delsumma 163 227 +64
Koldioxidskatt - 39 +39
Skatt eldriven trafik** - 244 +244
Totalt 163 509 +346

*Berakningarna ar gjorda med forutsattningen att nuvarande sparavgift behalls, olycksavgiften, dieselavgiften
resp. rangeringsavgiften anpassas till nuvarande kostnadsskattningar. Avgift for godstrafik éver Oresundsbron
utgar. Dagens koldioxidskatt respektive elskatt har anvants.

**Till grund for berakningen av godstrafikens energianvandning har uppgifter om jarnvagens energianvandning
fordelat pa person- resp. godstrafik anvands. Dessa ar hamtade fran Bantrafik 2000-2001, SIKA Statistik, 2003.
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5.3 Sjotransporter

Skatter och avgifter

Lots- och farledsavgifter i Sverige

Fartyg och férjor betalar lotsavgift och farledsavgift till Sjofartsverket. Lotsavgiften
ger ca 170 miljoner kronor*’ och tas ut dels efter fartygets storlek, dels den lotsade
tiden. For farledsavgiften tillimpas en tvadelad avgift, vilken tas ut dels som en
fartygsavgift efter fartygets storlek matt 1 bruttodréktighet, dels som en godsavgift
efter lastad och lossad godsméngd. Fartygsavgiften tas ut 12 génger per kalenderér
for lastfartyg och 18 ginger for farjor. Dérefter dr fartyg och férjor befriade fran
avgiftsuttag. Avgiften varierar mellan ca 2 och 11 kronor per bruttoregisterton,
beroende pé svavel- och kvdveoxidrening. Godsavgiften tas ut vid varje anlop 1
forhéllande till mdngden gods. Avgiften ar 3,60 kronor per ton hogviardigt gods och
0,80 kronor per ton ldgvardigt gods. Farledsavgiftsintdkterna uppgick till ca 900
miljoner kronor &r 2001, varav ungefar hélften vardera fran fartygsavgiften och
godsavgiften.

Hamnavgifter i och utanfér Sverige

Hamnbolagen tillampar vanligtvis marknadsméssig prissittning och anvénder bara i
undantagsfall en officiell hamntaxa. I Sverige delas hamnavgifter upp 1 tre kompo-
nenter. Fartygshamnavgifterna r vanligtvis en funktion av fartygets bruttodrik-
tighet. Avgiften anses utgora erséttning for hamnarnas kapital- och underhélls-
kostnader for farleder m.m., och varierar mellan ca 2 och 3 kronor per enhet brutto.
Varuhamnavgifterna tas ut som en avgift for méngden lossade och lastade varor
och utgdr en ersittning for kajer, kapital- och underhéllskostnader f6r kranar och
lageromraden samt administration. Avgiften varierar fran 30 kronor per ton for
bulkprodukter upp till det tiodubbla for containertransporter. Stuveri- eller omlast-
ningsavgifter tas ocksa ut som en avgift for hanterad godsméingd i hamnen. Denna
avgift ticker huvudsakligen kostnader for lastning och lossning av fartyg och land-
transportmedel, transporter mellan lageromraden och kaj, lagring av gods samt
administrationskostnader. Avgiften varierar mellan ca 25 och 500 kronor per ton
gods.

Sjofarten betalar enligt internationella 6verenskommelser ingen skatt pa bunkerolja,
dvs. det finns ingen motsvarighet till vigtrafikens drivmedelskatt.

7 Sjofartsverkets Aresredovisning 2001.
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Aktuella marginalkostnadsskattningar

Infrastrukturkostnader

Sjofartsverket redovisar i sitt underlag inga nya skattningar for infrastruktur-
kostnaderna. For sjofartens del dr det kostnader for lotsning och isbrytning som &r
de trafikberoende infrastrukturkostnaderna. Da Sjofartsverket har servicemal {for
bada dessa verksamheter ér det enbart de uppdragsberoende merkostnaderna som &r
prisrelevanta. Ovriga marginalkostnader for farledsverksamheten ir mycket sma.
Tidigare av Sjofartsverket och SIKA redovisade marginalkostnadsskattningar for
lotsning och isbrytning presenteras nedan.

Tabell 5.24. Marginalkostnader for ytterligare en lotsning, exempelhamnar,
kr/lotsning. Kalla: SIKA Rapport 2000:10.

Hamn Kr/lotsning
Goteborg 885
Stockholm 830
Malaren (Vasteras) 1780
Luled 1255

*Berakningarna galler férhallanden ar 2000.

Merkostnad for isbrytning upp till Luled, med is i Bottenviken och Norra Botten-
havet, uppgar till ca 50 000 kr. Strackan Kiel-Sundsvall med fartyg Ortviken,
marginalkostnad isbrytning ca 20 000 kr, strickan Brofjorden-Visteras med fartyg
Navigo, ca 5 000 kr (i bada fallen riknas pa svéra isforhallanden, 1 det forsta fallet
pa halva distansen i och med att resterande stricka ska tickas av grannlandets
avgifter).

Emissioner

Sjofartsverket redovisar i sitt underlag kvantitativa berdkningar av marginal-
kostnader for utslapp till luft for olika fartygstyper. Detta &r den kostnadskompo-
nent som dominerar sjéfartens marginalkostnader. Kostnaden varierar med vilken
virderingsmetod som anvidnds (ASEK eller ExternE), och varierar beroende pa hur
utsldppsomradet definieras. Den totala skadekostnaden for utslédpp som sker pa
svenskt territorialvatten skattas till 300 miljoner kronor med ExternE-vdrden och
till 1 200 miljoner kronor med ASEK-vérden.

Det ar vidare svart att ange marginalkostnader for typfartyg dé kostnaden varierar

betydligt mellan olika enskilda fartyg, avsevért mer an mellan fordonen &n vad den
gOr inom exempelvis végtrafiken.
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Tabell 5.25. Marginalkostnader emissioner, inkl. CO,, for nagra olika fartygstyper,
beraknat med ASEK-varden resp. ExternE-varden, kr/1000 tonkm.
Kalla: Sjofartsverket, Lagesrapport med fokus pa godstransporter, 2003-05-02.

Berédknad med ASEK-védrden Berdknad med ExternE-vérden

Containerfartyg’ 32 8
Ropaxfarja® 265 63
Oljekusttanker® 49 12
Oljekusttanker” 24 6

"Antas anvinda lagsvavlig olja och god reningsteknik for NOy.

2Antas utrustad med katalysator, anvanda lagsvavlig olja och god reningsteknik for Noy. Alla utslapp allokeras till
ods.
Antas anvanda bransle med hogre svavelhalt (2,7 procent) och ingen Nox-rening, 50 procent
kapacitetsutnyttjande (last ena riktningen).

Antas anvanda lagsvavlig olja och god reningsteknik for NOy, 50 procent kapacitetsutnyttjande (last ena
riktningen).

For utslapp till vatten saknas marginalkostnadsberdkningar.

Olyckor, buller och tréngsel

Sjofartsverket uppger att den marginella olyckskostnaden dr mycket liten for
sjofarten. I den analys som ligger bakom detta antagande ingér dock inte kostnader
for oljeutsléapp eller for katastrofolyckor. Sjofartsverket papekar dock att marginal-
kostnaderna for olyckor hittills inte undersokts i detalj. I tidigare redovisningar®®
har verket ansett att det dr av intresse att prova framforda hypoteser om att risk-
nivan dr oberoende av trafikvolym eller transportavstdnd. Man betonar att det finns
anledning att genomfora en analys som inkluderar anpassningsédtgéarder som vidtas
av andra fartyg och av myndigheter och foretag som pé olika sétt har ansvar for
sjosdkerheten.

Sjofartsverket uppger att inga tringselkostnader bedoms forekomma for sjofart pa
svenska hamnar. Detsamma antas gélla for buller.

Internaliseringsgrad

For Sjofarten dr det emissionskostnaden som dr den dominerande marginalkost-
nadskomponenten. Storleken pa den totala skadekostnaden skiljer emellertid
viasentligt beroende pé vilken virderingsmetod som anvénds, fran 300 miljoner
kronor med ExternE-vérden till 1 200 miljoner kronor med ASEK-virden. Ifall
ExternE-metoden viljs, sa tillkommer kostnader for skadeeffekter av bl.a.
forsurande utslédpp. I effektberdkningarna av marginalkostnadsbaserade avgifts-
system kapitel 7 anvinds ASEK-vérden for att uppskatta fartygens och férjornas
marginalkostnader.

Sjofartsverket gor dock beddmningen att d&ven med en justering uppét for att
inkludera dessa skadeeffekter si ligger sannolikt den nya skattningen av sjofartens
utslépp pa en betydligt lagre nivé dn dagens farledsavgifter. De tillkommande
ovriga avgiftsrelevanta marginalkostnaderna dr sma, vilket innebér att

* Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader, utvecklingsarbete under 2002. Sjofartsverket,
2002-12-31.
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kompletterande, finansierande, avgifter skulle behdvas for att erhélla full
kostnadstéckning for sjofarten.

5.4 Flygtransporter

Skatter och avgifter

Landningsavgifter och undervéagsavgifter®

For flygfrakten betalas i huvudsak landningsavgifter och undervégsavgifter (en
route avgifter). Luftfartsverkets infrastrukturintdkter uppgick till 3 351 miljoner
kronor ar 2001. Fordelningen pa persontrafik och flygfrakt dr svar att uppskatta,
eftersom lediga utrymmen 1 passagerarflygplan ofta anvénds for flygfrakttrans-
porter (pax belly).

Tabell 5.26. Infrastrukturintakter i miljoner kronor ar 2001, bade person- och
godstransporter.

Infrastrukturkomponenter miljoner kr
Landningsavgifter 957
Passageraravgifter 1014
Security 145
En route 1114
Erséttning for flygtrafiktjanst 118
Kapacitetsavtal 3
Summa Infrastrukturintékter 3 351

Landningsavgiften tas vanligtvis ut som en avgift for varje start och landning.
Avgiften berdknas i1 forhallande till luftfartygets hogsta tilldtna startvikt och bestér
av en fast del och en rorlig avgift per ton. Utdver landningsavgiften tillkommer
differentierade buller- och avgasavgifter samt en TNC-avgift (Terminal Navigation
Charge) som é&r konstruerad pé liknande sétt som landningsavgiften. Den genom-
snittliga landningsavgiften for fraktflygplan ér ca 350 kronor per ton gods for en
Airbus A300B4-200F respektive 330 kronor per ton for en Boeing 747-400F.
Undervigsavgiften berdknas enligt en formel som tar hinsyn till flygstracka, vikt
och en fast avgiftskomponent for administration. Flygtrafiken betalar enligt inter-
nationella dverenskommelser ingen skatt pd drivmedel.

Aktuella marginalkostnadsskattningar

Har redovisas en kort sammanfattning av Luftfartsverkets senaste underlag vad

giller marginalkostnader for luftfarten.”® Underlaget innehéller nya skattningar av
marginella miljokostnader med ExternE-modellen, som bygger pé resultat fran en
snart avslutad fallstudie gjord for Stockholm-Visteras flygplats. Fran denna studie

¥ Luftfartsverkets Arsredovisning 2001 och Luftfartstaxa for luftfartsverkets flygplatser m.m. del 1.
0 Delredovisning av 2003 drs regeringsuppdrag avseende luftfartens samhillsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2003-04-28.
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kommer skattningar av miljokostnader for s.k. LTO-utslipp’' uppdelat pa
lokala/regionala respektive globala kostnader.

Dessutom redovisas resultat fran en litteraturstudie om klimatpaverkan av dels de
kondensstrimmor som flyget fororsakar, dels de cirrusmoln som flygningar kan ge
upphov till och som ocksa péverkar klimatet. For det senare saknas emellertid dnnu
marginalkostnadsskattningar

For buller saknas skattningar av de marginella kostnaderna. Luftfartsverket gor
beddmningen att bullerkostnaderna for flyget i de flesta fall 4r sma och inte i ndgon
avgorande utstrickning skulle paverka de totala marginalkostnaderna.

Nya skattningar av marginell atgardskostnad for att begrénsa olyckor och trangsel
redovisas ocksd av Luftfartsverket. Det &r en summa for de tre komponenterna
sakerhet, navigationshjélp och tringselreduktion som redovisas. Orsaken ar att
kostnaden &r berdknad som den 6kning av antalet flygledare och assistenter som
behovs for att hantera en storre trafikvolym. Det har bedomts vara omgjligt att
sdrskilja hur stor del av arbetstiden som ldggs pa respektive moment.

Inga nya skattningar har tagits fram for infrastrukturkostnaderna — flygplatstjénster
respektive slitage. Detsamma géller varden for klimateffekten av flygtrafikens
utslépp under fard. De varden som presenteras &r i princip de som terfinns i Luft-
fartsverkets forra underlagsrapport.”” Skattningar saknas for effekter av undervigs-
utsléppen.

Luftfartsverket redovisar ocksa ett rikneexempel ddr man, med utgdngspunkt i sina
nya skattningar, berdknat marginalkostnaden for en flygning mellan Stockholm/
Arlanda och Goteborg/Landvetter med en Boeing 737-600 och jamfort kostnaderna
med avgifterna for denna exempelstricka. Man kan da konstatera att det finns stora
osdkerheter 1 berdkningarna av marginalkostnaderna som fér stor effekt pa den
totala nivan. Berdkningarna visar ocksa att for denna exempelflygning ticker de
nuvarande avgifterna mer én summan av de kortsiktiga marginalkostnaderna.

' LTO — start- och landningsfasen.
32 Slutredovisning av 2002 drs regeringsuppdrag avseende lufifartens samhillsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2002-12-11.
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6 Vad bor infrastrukturavgifterna avspegla?

I kapitel 4 hidvdades att huvuddelen av de anpassningar som en samhillsekonomisk
marginalkostnadssprissittning tar sikte pé att &stadkomma kommer att yttra sig som
mdnga slags fordndringar inom existerande transportupplidgg. Omfordelningar av
transportarbetet mellan och inom transportslagen kan utgora en viktig del av
anpassningarna, men ar ldngtifran den enda typ av anpassning som efterstravas och
den behodver inte vara den viktigaste. Andra potentiellt viktiga anpassningar som
man onskar kunna utlosa med hjélp av den samhéllsekonomiska prissittningen har
att gora med bl.a. val av fordon, brénsle, reningsteknik for avgaser och ruttval.
Indirekt, och mera ldngsiktigt, férvéintas en sddan prissdttning dessutom kunna
underldtta beslut om samhéllsekonomiskt effektiv utformning av transportinfra-
strukturen, och dven medverka till en effektiv lokalisering av olika produktions-
verksamheter.

For att kunna styra mot effektiva losningar i olika dimensioner med hjélp av infra-
strukturavgifter, krdvs emellertid att avgifterna inte bara tacker marginalkost-
naderna, utan dven att de dr andamalsenligt differentierade. I praktiken innebér det
att vi sOker identifiera niva och variation for fem typer av externa kostnader for
olika fordon/farkoster som vid olika tidpunkter utnyttjar olika delar av infrastruk-
turen inom respektive transportslag.

De fem typerna av externa kostnader som vi intresserar oss for ar:

Infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader)
Triangselkostnader

Olyckskostnader

Avgasemissionskostnader

Bullerkostnader

I avsnitt 6.1 redogdrs Oversiktligt for de olika sdtt som infrastrukturavgifterna inom
olika transportslag (ej flyg) skulle behdva differentieras for att kunna ge avsedda
incitament till anpassningar.

Medan avgiftsinstrument som tillater en andamaélsenlig differentiering av infra-
strukturavgifter sedan lange funnits for savél jarnvégstrafiken, som for sj6farten
och luftfarten, har det for viagtrafiken inte funnits motsvarande avgiftsinstrument.
Inom végtrafiken har det linge varit friga om hur punktskatterna pd bensin och
diesel och fordonsskatten (tidigare dven forsiljningsskatten pa nya fordon) kunnat
utnyttjas for att indirekt spegla de externa marginalkostnaderna for i forsta hand
personbilarnas landsbygdskorning. Teknikutvecklingen och den politiska
utvecklingen har emellertid lett till att vi nu kan se fram emot ett inférande av
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direkt avgiftssittning inom végtrafiken, bade vad géller tétortstrafiken for vilken
s.k. tringselavgifter blivit en mdjlighet i Stockholm, och for den tunga trafiken for
vilken infoérandet av system for kilometerbeskattning nu forbereds i olika
europeiska ldnder.

Mot bakgrund av den pagaende Viagtrafikskatteutredningen, revisionen av EU-
direktivet 1999/62, internationella erfarenheter samt planer pa detta omrade
diskuteras fradgan om utformningen av kilometerskattesystem sirskilt i avsnitt 6.2.
Kilometerskattesystemets potentiella fordelar och hur dessa kan tas tillvara med

olika systemutformning diskuteras, genom att jimféra med nuvarande

Eurovinjettsystem samt med olika svenska forslag.

6.1 Relevanta dimensioner for avgiftsdifferentiering

Vagtransporter

I tabell 6.1. sammanfattas for lastbilstransporter relevanta faktorer for

avgiftsdifferentiering.

Tabell 6.1. Exempel pa relevanta differentieringar for lastbilstransporter.

Fordon och brénsle Végtyp och Plats och tid
trafiksituation
Infrastruktur Totaltvikt Barighet Klimat
Axelkonfiguration Belaggning
Axellast
Trangsel Kapacitet Befolkningstathet
dar trafiken utfors
Tid pa dygnet
Olyckor Underkoérningsskydd Hastighet Befolkningstathet
Alkolas Vagmiljo dar trafiken utfors
Métesfria strackor
Avgasemissioner | Fordon Hastighet For lokala
e Avgasemissionsegenskaper | Topografi emissioner
o Totalvikt befolkningstathet
o Kormonster dar trafiken utférs
o Driftstemperatur
Bransle
* Typ
o Kvalitet
Buller Bulleremissions- Hastighet Befolkningstathet
Egenskaper Vagbelaggning dar trafiken utférs
Bullerskydd Tid pa dygnet
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Infrastruktur

For slitage/deformationskostnaderna ar lastbilens totalvikt och axelkonfiguration
samt lastens placering av stor betydelse, liksom fordonets tillatna totalvikt och
fordonstypen (med eller utan sldp). Lastbilar med slép fororsakar &tminstone tva
ganger s mycket slitage och deformation som lastbilar utan slip.” Transporter
med last™ fororsakar en hogre kostnad 4n tomkorningar. Olika vigtyper ar
dessutom olika deformationsbeniigna. For mindre vdgar har deformations-
kostnaderna per fordonskilometer berdknats vara ca sex gdnger hogre an for de
storsta Véigarna.55

Tréngsel

Omfattningen av tidsfordrojningar for den ovriga person- och godstrafiken ar
beroende av antal korfilt, viagarnas bredd, sikt, backighet samt lastbilarnas vikt och
prestanda. *°

Olyckor

Ca 100 dodsfall per ér ér relaterade till tunga fordon. For olyckor dr olika végtyper
med olika hastigheter, olika antal korfilt, motesfria strdckor samt olika siktforut-
sdttningar av betydelse. Marginalkostnaderna for olyckor berdknas vara ndrmare 75
procent hogre i referenstitorten Landskrona 4n pé landsbygden.”” Installation av
alkolas liksom underkorningsskydd kan bidra till att sdnka den externa olycks-
kostnaden.

Avgasemissioner

Kostnaderna for avgasemissioner beror pa fordonens miljéegenskaper och pé var
och nir fordonen framfors.”® Skadeverkningarna av en given mingd utslipp beror
pa befolkningstédtheten i omradet dér trafiken genomfors och pa spridningsmonstret.
En uppdelning p4 titort™ och landsbygd tar pa ett forenklat sitt hinsyn till skillna-
derna i befolkningstithet. For lastbilar med slédp med 6ver 16 ton totalvikt sker
drygt 12 procent av trafikarbetet i titorter, medan motsvarande tal for lastbilar utan
slép r knappt 29 procent.”

%3 Se dven SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter. Uppfoljning och utveckling 2002 och
SIKA Rapport 2001:7 Trafikens externa effekter.

> En lastbil med sldp har en taravikt pa 28 ton, fullastad uppgér totalvikten till 60 ton.

>> Se avsnitt 5.1.

*6 Se avsnitt 5.1.

°7'Se avsnitt 5.1. och SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter.

*¥ Se till exempel Hakan Johansson, TFK, Situationsspecifika marginalkostnader, 2002.

> Enligt SCB:s titortsdefinition riknas i princip som titbebyggt omride alla hussamlingar med
minst 200 invanare, sdvida avstindet mellan husen normalt icke dverstiger 200 meter.

60 Killa: EMV-modell, Hikan Johansson, Vigverket.
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For buller giller i stort sett samma resonemang som for avgasemissioner, dvs. det
avgorande dr forutom bullerstorningen, hur mdnga ménniskor som exponeras
lokalt. Dessutom dr tid pa dygnet av stor betydelse. Marginalkostnader for buller
har antagits vara drygt nio ganger hogre i de orter som har titast befolkning jamfort
med landsbygden®'. Dirutéver spelar hastigheten, vigbeldggningen och fore-
komsten av bullerskydd vid végarna stor roll.

Jarnvagstransporter
Tabell 6.2. Relevanta differentieringar av olika marginalkostnadskomponenter fér
jarnvagstransporter.
Tag/lok, brénsle Spartyp och Plats och tid
trafiksituation
Infrastruktur Hastighet Hastighet Klimat
Axelkonfiguration Barighet/STAX
Axellast Spargeometri
Totaltvikt Trafikledning
Oavfjadrad massa
Boggiekonstrukttion
Trangsel Kapacitet Tid pa dygnet
Olyckor Hastighet Befolkningstathet
Plankorsningar | dar trafiken utfors
ATC
Avgasemissioner, | Eldrift Hastighet Befolkningstathet
e Totalvikt dar trafiken utfors
o Uppstromskraftkalla
Tid pa dygnet
Dieseldrift
e Totalvikt
e Avgasemissionsegenskaper
e Koérmonster
e Driftstemperatur
Buller Tagtyp Hastighet Befolkningstathet
Bromsar Bullerskydd dar trafiken utfors
Wallor

Tid pa dygnet
(dag/natt)

I tabell 6.2. sammanfattas relevanta faktorer for avgiftsdifferentiering for

jarnvégstrafiken.

6! Se kap.5 och SIKA Rapport 2001:7 Trafikens externa effekter och SIKA Rapport 2003:1
Trafikens externa effekter.
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Infrastrukturkostnader

Sparavgiften som avser att spegla slitage- och deformationskostnaderna bor
differentieras fOr att béttre spegla skillnader i marginalkostnader beroende pa
fordonstyp och dven beroende pa infrastrukturens egenskaper. En differentiering
efter spartyp, geometri, hastighet och tagets vikt har foreslagits.

Trédngsel

Avgiftsrelevanta marginalkostnader for tringsel i jarnvagssystemet finns av tva
slag: knapphetskostnader som har att géra med tillgangen pa sparkapacitet, och
storningskostnader, som har att géra med forseningar som kan uppsté da trafiken pa
grund av storningar inte kan ga efter den givna tidtabellen. I den utstrackning man
viljer att utnyttja banavgifter for att beakta dessa effekter bor dessa sannolikt
differentieras sdvil i tid — hog-/lagtrafiktid — som 1 rum.

Olyckor

Varje korsning mellan vdg och jarnvdg medfor kostnader for vagtrafiken. Det gar
nu bl.a. att belysa hur tillkommande jarnvagstrafik i olika korsningar férdndrar den
marginella risken och dirmed sammanhidngande marginalkostnad for vagtrafiken.
Det finns dven — se banavgiftsuppdraget — en relevant skattning av olyckskostnaden
per korsningspassage. Idealt ska olycksavgiften kunna styra trafikutovaren i en rad
avseenden sdsom val av hastighet, ruttval, tid pd dygnet. En avgift differentierad
efter antalet korsningar per strickenhet kommer dock framst att paverka trafike-
ringsbeslutet. Andra avgiftsrelevanta olyckskostnadskomponenter finns, men de har
ansetts vara av mindre betydelse.

Avgas- och bulleremissioner

SIKA menar att avgasemissionskostnader (exklusive CO;) kan och bor internali-
seras via banavgifter som differentieras efter fordonstyp och i tid och rum. Trots att
bullerkostnaderna kan vara en av de mest betydelsefulla externa kostnader som
fororsakas av jarnvagstransporter saknas idag en bullerkomponent i banavgifts-
systemét. Det saknas édven tillforlitliga marginalkostnadsskattningar for jarnvégs-
buller.

Sjotransporter

I tabell 6.3. sammanfattas relevanta faktorer for en differentiering av infrastruktur-
avgifterna for sjofarten.

62 Se avsnitt 5.2.
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Tabell 6.3. Tankbara komponenter for att differentiera marginalkostnadsberdkningar
for sjofarten.

Fordon, brénsle *Vatten” och Plats och tid
trafiksituation
Infrastruktur Fartygets storlek (lotsning)
Fartygets isklass (isbrytning)
Trangsel
Olyckor Hastighet Miljdomrade (skargard
Lotsning? m.m.)
Avgasemissioner, | Fartygets storlek, utformning och | Hastighet Befolkningstathet dar
till luft och vatten | framdrivning, bransle trafiken utfors
e Huvudmaskineri (hamn)
¢ Hjalpmaskineri . o
e Avgasemissionsegenskap Geografisk avgransning
er, katalysator m.m. e Svenskt
e Skorstens hojd territorialvatten
e Fria havet
Bransle
e Typ
¢ Kvalitet (svavelhalt)
Buller (Hastighet) (Befolkningstathet dar
trafiken utfors
Tid pa dygnet)

Infrastrukturkostnader

Med marginella infrastrukturkostnader avses hir i forsta hand kostnader som
uppstér nér ytterligare ett fartyg anloper en svenska hamn. De viktigaste kompo-
nenterna &dr kostnaderna for lotsning och isbrytning. Skillnader i marginalkostnader
skulle kunna fangas med en differentiering efter fartygens storlek och isklass.

Tréngsel/olyckor

De avgiftsrelevanta kostnaderna inkluderar 1 princip kostnader for tréngsel och
olyckor av tillkommande fartyg. For sjofart pd svenska hamnar har dock inga
trangselkostnader bedomts forekomma. Samtidigt har olyckskostnaderna bedomts
som mestadels smi. Den kvarstdende frigan &r d4 om nigon anpassning av
trafikledningsinsatser eller andra resurser normalt behdvs for att forhindra
uppkomsten av olycksrisker och kanske i vissa fall d&ven trangselsituationer da
antalet fartyg okar. Eventuella sddana kostnadsokningar &r avgiftsrelevanta och
skulle behdva uppskattas. ©

63 Jfr. diskussionen i avsnitt 5.4 i SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter.
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Avgasemissioner

Kostnaderna for avgasemissioner utgor de i siarklass viktigaste marginalkostnads-
komponenterna. Fartygsflottan bestar av 1 hog grad individuellt utformade fartyg
med avseende pa storlek och framdrivning. Som framgick av t.ex. Sjofartsverkets
underlagsrapport till forra arets marginalkostnadsrapport fran SIKA, kan utsléapps-
kostnaderna antas variera kraftigt for olika fartyg och for ett givet fartyg i olika
situationer. En langtgaende differentiering av emissionsavgifterna for sjofarten
aktualiseras darfor, t.ex. i termer av anlOpsfarled, fartygstyp, bransletyp och
-kvalitét.

Med hénsyn till att farledsavgifterna inte &r avstdndsrelaterade, debiteras samma
avgifter for fartyg och firjor oberoende av om hamnarna har korta eller langa
farleder. Som ndmns ovan borde infrastrukturavgifterna vara avstdndsberoende for
att aterspeglar marginalkostnaderna. Det kan dock konstateras att det dr svérare att
konstruera en avstandsberoende avgift for sjofarten an for landtransporterna.
Beroende pa avgiftssystemets utformning kan incitament skapas som leder till
odnskade overflyttningar fran svenskt territorialvatten till inte avgiftsbelagda zoner.

Det forslag till nya sjofartsavgifter som nu diskuteras® avser enbart en revidering
av farledsavgifterna inom ramen for en intdktsrestriktion. Farledsavgiften foreslés
dven fortsittningsvis berdknas utifran fartygets bruttodriktighet och medford last.
Avgiftstaken for fartygsdelen av avgiften foreslas sittas per kalendermanad istéllet
for per kalenderar. Réknat pa arsbasis foreslas anlopstaket for farjor hojas till 72
och for dvriga fartyg till 24 anlop samtidigt som avgiften per anlop halveras.
Dessutom foreslas att differentieringen av kvéveoxidrabatten “stricks ut” sé att
rabatt ges ner till 1 g per kWh. Férjor som anvénder bunker med en svavelhalt
under 0,2 procent foreslds ges ytterligare rabatter. P4 motsvarande sétt rekommen-
deras Ovriga fartyg {4 ytterligare rabatt om de anvidnder bunker med en svavelhalt
under 0,5 procent. De 6kade intidkterna pa fartygsdelen for farjor foreslas kompen-
serad genom en sidnkning av godsavgiften for icke lagviardigt gods.

6.2 Utformningar av kilometerskattesystem

Som nidmndes i kapitel 3 forbereder EU-kommissionen ett nytt forslag till s.k.
Eurovinjettdirektiv. Detta forvintas Oppna for en marginalkostnadsbaserad
avgiftssittning av den tunga végtrafiken med hjélp av kilometerskatter. I detta
delavsnitt beskrivs och jamfors olika mojliga utformningar av ett kilometerskatte-
system med dels dagens Eurovinjettsystem, dels med olika svenska forslag till
differentierad kilometerbeskattning.

Begransningar i Eurovinjettsystemet

Baserat p4 EU-direktivet 1999/62/EG® tillimpas idag i Sverige®®, Danmark,
Tyskland och Beneluxldnderna Eurovinjettavgiftssystemet for viagavgifter for tunga

64 Naringsdepartementet, Gunnar Eriksson, Forslaget till nya farledsavgifter — utkast 2003-04-15.
% Directive 1999/62 /EC of the European Parliament and the Council on the Charging of the Heavy
goods vehicles for the use of certain infrastructures.

% Regeringens proposition 1997/98:12, Vigavgift for tunga fordon.
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lastbilar. Den arliga Eurovinjettavgiften for lastbilar och lastbilsekipage pa minst
12 ton totalvikt®” uppgar till ca 12 500 kronor. Genom Eurovinjettsystemet fir
landerna ersittning for slitage m.m. som tunga lastbilar orsakar respektive lands-
vignit. Enligt direktivet ska de viktade genomsnittliga avgifterna relateras till
kostnaderna som uppstar vid byggande, drift och utveckling av det relevanta
vignitet. Samtidigt anger direktivet maximala avgifter, dvs. direktivet avser inte
trafikens externa kostnader.

Akerier som kdper ett avgiftsbevis i ett av Eurovinjettlinderna har fritt tilltride till
vignitet 1 alla de ndmnda ldnderna. For svenskregistrerade fordon betalar dkerierna
en Eurovinjettavgift for ritten att anvinda hela det svenska végnétet for ett ar i
taget.”® Utldndska akerier kan vilja att betala Eurovinjettavgiften per manad, vecka
eller dag. For utldndska fordon &r alla motorvigar samt Europavégarna E10, E12,
E14 och vissa strackningar av Europavégarna E4, E22 och E65 avgiftsbelagda. Det
Ovriga vignitet far anvindas gratis. Svenska dkerier har mojligheten att avstilla
sina lastbilar for att slippa betala Eurovinjettavgiften.

Ea'“ﬁs. BARE NETWORK SRN
woness

Figur 6.1. Eurovinjettvagnat i Sverige.

For tunga lastbilar med sldp berdknas den totala externa marginalkostnaden uppga
till ca 0,62 kronor per fordonskilometer. Denna kostnad técks endast till en liten del
av Eurovinjettavgiften. Avgiften ticker inte ens slitage- och deformationskost-
naderna pa 0,12 kronor per fordonskilometer. Utgdende fran en genomsnittlig arlig
korstracka pa 120 000 km skulle den arliga kilometerskatten for en tung lastbil med
slap ligga pa 75 000 kronor och ddrmed vara ca sex ganger hogre én Eurovinjett-

67 Aven lastbilar med draganordning och minst 7 tons totalvikt ar avgiftspliktiga, eftersom en lastbil
med slép kan ha en totalvikt pa minst 12 ton.

% Svenska akerier kan dock avstilla fordon och dirigenom undga avgiften. Enligt information fran
Eva Erlandsson, Finansdepartementet fanns var ca 20 000 av ca 70 000 tunga lastbilar avstéllda.
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avgiften pa 12 500 kr. Enbart de slitage- och deformationskostnader som denna
lastbil beréknas orsaka uppgar till mer dn 14 000 kronor per ar.

Direktivet 1999/62/EG medfor ytterligare begransningar. Foreskriften att avgiften
enbart ska tas ut pa motorvégar och liknande vdgar medfor att en stor del av
véignétet, som i allménhet har hogre marginalkostnader &n motorvigar, exkluderas.
Anvindningen av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt pa enbart Eurovinjett-
vignitet skulle, som SIKA:s studie 4r 2000 visade, ge betydande dverflyttningar till
icke avgiftsbelagda mindre vigar.®” Jamfort med Eurovinjettavgiftssystemets
clearingforforande ar kilometerskattesystemet béttre ldmpat for att tillimpa
territorialprincipen. Darutover innebér exkluderingen av tunga lastbilar med mellan
3,5 och 12 ton totalvikt att en stor del av den tunga vigtrafikens externa kostnader
inte internaliseras. Restriktionen om att skillnaden mellan den bésta och sdmsta
miljoklassen inom en vikt- respektive storleksklass inte far dverstiga 50 procent av
den bidsta miljoklassen samt att skillnaden mellan avgiftsnivan pa den billigaste och
dyraste tiden inte ska avvika med mer &n 100 procent medfor att de verkliga
marginalkostnaderna inte tillndrmelsevis kan komma till uttryck i en kilometerskatt
med géllande EU-direktiv.

Det schweiziska systemet

Schweiz dr det enda land 1 Europa som idag har en kilometerskatt (leistungs-
abhingige Schwerverkehrsabgabe). Kilometerskattesystemet inférdes den 1 januari
2001 och omfattar alla lastbilar 6ver 3,5 tons totalvikt och hela det schweiziska
vignitet. [ berdkningen av skatten inkluderas externa kostnader som avser hilsa,
olyckor, buller och byggnadsskador. Avgiftsnivan berdknas genom att multiplicera
korstrackan 1 Schweiz med lastbilens maximalt tillatna vikt i ton och en milj6-
differentierad avgift som skiljer mellan tre EURO-klassnivaer.”

Samtidigt som det nya avgiftssystemet infordes beslutade den schweiziska
regeringen att hoja den tilldtna maximala vikten for lastbilar fran 28 ton forst till
34 ton (2001-2004) och sedan 2005 till EU:s nuvarande niva pa 40 ton. Fram till
och med 2004 ar avgiftsnivin 0,1220 SEK/tonkm (0,0200 CHF) fér EURO 0,
0,1025 SEK/tonkm (0,0168 CHF) for EURO 1, och 0,0866 SEK/tonkm

(0,0142 CHF) for EURO II. Av tabell 6.4 framgar hur den schweiziska kilometer-
skatten har differentierats efter totalvikt och miljoklass for perioden 2001-2004.

Avgiftsnivderna revideras sedan med hiinsyn till den tekniska utvecklingen. Ar
2005 hojs den genomsnittliga avgiften med ca 50 procent. Den avstandsberoende
kilometerskatten i Schweiz, riknad pa skattenivan for den forsta delperioden, &r
fem ginger hogre dn den fasta avgift som den ersatt. Intdkterna kommer till stor del
att anvandas till investeringar i jarnvégsinfrastrukturen.

% SIKA Rapport 2000:4 Effekter av alternativ till Eurovinjettsystemet.
" Km * ton/lastbil * miljodifferentierad avgift
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Tabell 6.4. Differentieringen av den schweiziska kilometerskatten efter totalvikt och
miljoklass.

Max totalvikt EURO O EURO | EURO II, 1l
ton kr/tonkm kr/tonkm kr/tonkm
18 2,1960 1,8446 1,5592
34 4,1480 3,4843 2,9451

I och med att den tilldtna maximala vikten for lastbilar hdjdes samtidigt som det
nya avgiftssystemet infordes, forsvaras en utviardering av effekten av den hogre
avstandsrelaterade avgiften. Ett &r efter inforandet kan dock konstateras att koncen-
trationsgraden i akeribranschen har 6kat ndgot. Antalet tunga bilar med 6ver

28 tons totalvikt har okat, vilket ocksé har inneburit att andelen miljévénliga fordon
(EURO III) 6kat.”!

Lastbilstrafikens tillvdxt, matt i antal fordon som passerar utvalda métpunkter,
uppges har minskat med ca 5 procent jamfort med en tillvéxt pa 7 procent aren
innan. Som en forklaring till trendbrottet anges rationaliseringar inom végtrafiken 1
form av dkade lastvikter. Den konjunkturella avmattningen andra halvaret 2001 har
ocksa bidragit till lastbilstrafikens nedging. Overflyttningar till jirnvigstransporter
har hittills skett i liten omfattning. Den schweiziska jirnvégen noterade ett
oforandrat antal tonkilometer under 2001. De transportpolitiska effekterna av
kilometerskatten har séledes hittills i huvudsak fatt formen av organisatoriska
anpassningar inom vagtrafiken.

Det tyska forslaget

I Tyskland har beslut fattats om att infora en kilometerskatt (Lkw-Maut) for tunga
lastbilar frén och med den 31 augusti 2003.”> Avgifter kommer enligt EU-direktivet
1999/62/EG att tas ut for lastbilar 6ver 12 ton totalvikt pa alla motorvégar och av
trafiksikerhetsskél pa vissa andra stora vigar (Bundesfernstrassen). Den totala
avgiftsbelagda vigstrackan ér ca 12 000 kilometer. Kilometerskatteintékterna ska
anvéndas for att forbéttra transportinfrastrukturen, sannolikt huvudsakligen inom
vigtransportsektorn.

Avgiftsnivan baseras pa kostnaderna for byggande och drift (inklusive kostnader
for avgiftssystemet) av de avgiftspliktiga motorvégarna. > Den varierar frén 0,10 €
till 0,17 € per kilometer. I genomsnitt betalas 0,15 €. Den tyska avgiftsnivan
motsvarar avgiftsnivan pa franska motorviagar. Den avstandsberoende kilometer-
skatten differentieras efter tva axelklassar och tre emissionsklasser. Inforandet av

! Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Eidg. Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK), Fair und effizient, Die leistungsabhdingige Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) in der Schweiz, Bern 2002 , Ueli Balmer, Ergebnisse der Fallstudien LSVA des EU-
Projektes DESIRE, Erwartet und beobachtete Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen, Strasse
und Verkehrs Nr 11, November 2001.

72 http://www.bmvbw.de/Verkehr, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
Einfiihrung einer Lkw-Maut in Deutschland, Pressemitteilung Nr. 059/03, 26 Februar 2003, Solpe:
Die Lkw-Maut ist zentrales Elements der Mobilitédt im 21. Jahrhundert.

7 Avgiftsnivan, samt kompensationen av kilometerskatten mot i Tyskland betald dieselskatt pa ca
300 miljoner EURO per ér, provas for narvarande av EU-kommissionen.
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regionala och tidsméssiga differentieringar kommer att 6vervégas vid en senare
tidpunkt.

Planer att infora en kilometerskatt i andra EU-lander

I de 6vriga Eurovinjettlinderna (Benelux och Danmark) diskuteras utvecklingen av
avstdndsberoende avgiftssystem for tunga lastbilar. Det danska transportministeriet
genomfor en studie avseende effekter av en kilometerskatt for tunga lastbilar 1
Tyskland pa danska godstransporter.” Studien ska avslutas till sommaren 2003.
Osterrike planerar att infora en kilometerskatt frin och med 1 januari, 2004. Kilo-
meterskatten berdknas uppgé till mellan 0,13 € och 0,27 €/km beroende pé totalvikt
och antal axlar.

England har meddelat att man planera att inféra en miljoklassdifferentierat kilo-
meterskatt (med motsvarande kompensation for fordonskatten) 2004.

Tabell 6.5. Kilometerskatt pa tyska motorvagar differentierad efter antal axlar och
miljoklass

Antal axlar EURO 0,1 EUROII I EURO IV, V

€/fkm €/fkm €/fkm
2-3 0,15 0,13 0,10
24 0,17 0,15 0,12

I en Overslagsmédssig modellsimulering har effekter pa svenska godstransporter av
kilometerskatten 1 Schweiz och Tyskland analyserats. Inférandet av kilometer-
skatten beréknas leda till omfordelningar av trafiken i Europa till jirnvdg och
sjofart (mest via Goteborg). En kilometerskatt i Tyskland och Schweiz berdknas
ocksa leda till 6verflyttningar av trafiken till grannldnderna. Sj6farten i Sverige
berdknas minska, vilket kan forklaras med hogre kostnader for transporter till/fran
tyska hamnar. Resultaten méste dock tolkas med stor forsiktighet eftersom vi inte
forfogar 6ver samma detaljkunskap om infrastrukturen pd kontinenten som 1
Sverige. Det giller framfor allt kapaciteten pa jairnvagsnétet (se bilaga 3).

Betydelsen av att beakta skillnader i kostnaderna for avgasemissioner

I tabell 6.6 redovisas marginalkostnader for en lastbil med miljoklass EURO 0 (dvs.
arsmodell 1992 eller dldre) pa landsbygden och i referenstétorten Landskrona. For

den antagna lastbilen berdknas att marginalkostnaderna for utslippen av HC-, NOx
respektive partikelar 4r 7 respektive 10 ganger hogre i titorten dn pa landsbygden.”

™ Trafikminsteriet, Planlaegningskontoret, Udbud af kosulentopgave for keselsadfaerdsudvalget, juli
2002

"Motsvarande emissionskostnaden for den genomsnittliga lastbilen dr drygt dubbelt sa stor i
referenstétorten dn pa landsbygden. medan nivan i Stockholms innerstad néstan 4r 5 ganger hogre,
se SIKA Rapport 2001:7 Trafikens externa effekter och SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa
effekter.
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Tabell 6.6. Marginalkostnader for lastbilar med slap med miljoklass EURO 0, exkl.
CO,, differentierat efter lastbilsvikt och uppdelat efter tatorts- och landsbygdstrafik

(kr/fkm).”®

Lastbil 3,516 ton Lastbil >16 ton
Landsbygd Tétort| Landsbygd  Tétort
HC 0,03 0,07 0,02 0,06
NOXx 0,37 0,64 0,95 1,60
Partiklar 3,23 5,13
Summa 0,40 3,94 0,97 6,79

I tabell 6.7 visas hur marginalkostnaderna for avgasemissioner (exklusive CO,)
skiljer mellan olika miljoklasser och mellan tétort och landsbygd. Det bor papekas
att lastbilar med EURO IV (MK 2005) och EURO V (MK 2008) inte finns pa
marknaden &n. Storleken péd avgasemissionerna dr starkt beroende av vilken
miljoklass lastbilen tillhor. Skillnader i marginalkostnader for ett fordon i en given
EURO-klass ir storre 1 titorter 4n pa landsbygden och ndgot storre for tyngre
fordon Over 16 ton totaltvikt. For att fa en uppfattning om storleken pa
avgasemissionerna for de olika miljoklasserna kan ldsaren kombinera uppgifter 1
tabell 6.6 med virden i tabell 6.7.”

Tabell 6.7. Marginalkostnader for emissioner, exkl. CO,, differentierat efter
lastbilsvikt och uppdelat efter tiatorts- och landsbygdstrafik och min6kIass78.
Index dér Euro 0 = 100.

Lastbil 3,516 ton Lastbil >16 ton

Landsbygd Tétort| Landsbygd  Tétort
EURO O 100 100 100 100
EURO | 82 85 74 57
EURO Il 70 49 65 47
EURO I 49 34 46 33
EURO IV 35 19 33 21
EURO V 20 12 18 12

Med hjélp av ett rakneexempel belyses i tabell 6.8 vad en differentiering efter
miljoklasser och efter var utsldppen sker. Baserat pa en antagen érlig korstridcka pa
120 000 km pé landsbygden berdknas en ”genomsnittlig” kilometerskatt pa

82 000 kr for miljoklass EURO II. Med miljodifferentiering ligger den arliga
kilometerskatten dock mellan drygt 120 000 kr f6r miljoklass EURO 0 och knappt
60 000 kr for EURO IIT".

76 Kalla: Hakan Johansson, Vigverket. Uppgifterna avser effektsamband for ar 2002.

" Uppgifterna i tabellerna 4r hamtade frain EMV-modellen som har utvecklats av Vigverket och
Naturvardsverket, Modellen finns beskriven i Hammarstom, Ulf, Bo O. Karlsson, VTI, EMV — en
berdikningsmodell for vigtrafikens emissioner, 1997, modellversion 3.0, 2002.

® EURO 0 motsvarar oreglerad, EURO I A30, EURO II A31, EURO III MK2000, EURO IV
MK2005 och EURO V MK2008.

7 Respektive 44 000 kronor for EURO IV och 27 000 kronor for EURO V.
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Tabell 6.8. Miljodifferentierad kilometerskatt for lastbilar > 16 ton pa landsbygden

och i titort (i kr/fkm).

EURO O EUROI EUROIl EURO Il

EUROIV _EUROV

Landsbygd

Avgasemissioner, exkl. CO, 0,97 0,72 0,63 0,45 0,32 0,17
Ovriga MK 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70
MK totalt 1,67 1,41 1,33 1,14 1,02 0,87
Téatort

Avgasemissioner, exkl CO, 6,79 3,87 3,19 2,24 1,43 0,81
Ovrig MK 2,80 2,80 2,80 2,80 2,80 2,80
MK totalt 9,59 6,67 5,99 5,04 4,22 3,61

Hur fordonsparkens sammanséttning paverkar emissionerna demonstreras med
hjilp av extremfallet att alla lastbilar av miljoklass EURO 0 (som motsvarar knappt
40 procent av flottan idag) ersédtts med EURO III. Den reviderade sammansétt-
ningen berdknas medfora att utslédpp av kolvéten nistan halveras medan utsldppen
av kviveoxider minskas med ca 27 procent. Potentialen att minska lastbilstrafikens
avgasemissioner med hjélp av renare fordon styrks av de officiella nationella
emissionsprognoserna som har tagits fram med hjilp av den s.k. EMV-modellen.
Lastbilar beréknas slédppa ut 55 procent mindre kvéveoxider och 80 procent mindre
kolviten &r 2010 jamfdrt med &r 2000.*

Naturvardsverkets berdkningsalternativ

Naturvardsverket har 1atit Institutet for transportforskning (TFK) tillsammans med
Temaplan AB utreda alternativ till nuvarande Eurovinjettavgiftsystem for Sverige®’
Naturvardsverket har da utgétt ifrdn dels Végtrafikskatteutredningens fordons-
skatteforslag, dels de kilometerskatteniver som anges i underlagsrapporten till
banavgiftsuppdraget.®” SIKA har varit behjilplig med modellberikningar.® Det &r
framfor allt emissionseffekter som har berdknats.

Vigtrafikskatteutredningens forslag till miljodifferentierad fordonskatt i del-
betdnkandet bedoms ge tillrdckliga ekonomiska incitament for att vélja basta
miljoklass vid inkdp av nya tunga lastbilar.** Forslaget som utnyttjar miljoklasserna
EURO III, EURO IV och EURO V, beriknas endast ge obetydliga effekter pa
transportarbetets fordelning. Utslédppen av kviavoxider berdknas minska med 4 pro-
cent till ar 2010. Reduktionen av kolvéten, svaveldioxid och koldioxid beridknas bli
ytterst liten.

I en Oversiktstabell differentieras dessa tre nivaer dven efter miljoklasserna EURO
III, EURO IV och EURO V. Skillnaden mellan miljoklasserna ligger pa ungefér
samma niva som 1 det tyska forslaget. Det saknas dock hdnvisningar till empiriska

% Uppgifterna ir hamtade ur TFK:s preliminér rapport Effekter av kilometerbaserade vigavgifter.
8! Preliminir version av TFK:s rapport Effekter av kilometerbaserade viigavgifter.

%2 Underlagsrapport Modellberdiknade effekter av olika avgifissystem for godstrafiken till SIKA
Rapport 2002:2, Nya banavgifter? Analys och forslag. SIKA/Banverket.

% Se avsnitt 7.1.

** Se avsnitt 6.2.
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underlag. Vid berdkningen av dverflyttningen fran lastbil till andra transportslag,
tas ingen hénsyn till EURO-klasserna.

En kilometerskatt berdknas ge storre miljoeffekter 4n en miljodifferentierad
fordonsskatt. I fallet dir kilometerskatten tas ut pd hela svenska végnatet berdknas
att kviveoxid- och kolviteutslappen minskar med 6 procent och koldioxidutsldppen
med 3 procent. Pa grund av 6verflyttningen till sjofart berdknas en 6kning av
svaveldioxidutsldppen med 3 till 4 procent. Miljoeffekterna av overflyttningen till
jarnvag och sjofart berdknas saledes vara mattliga jaimfort med effekterna av en
fordndrad sammanséttning av lastbilsflottan

Vagverkets forslag

Vigverket har for Vigtrafikskatteutredningen utvecklat idéer om ett kilometer-
skattesystem for tunga fordon som differentieras efter viigkategori.® 1 ett forsta
forslag begrinsas differentieringen till a) utpekade védgar”, vilka har en hog
standard, och dér Vigverket rdknar med att kunna vidmakthélla standarden och
hantera milj6 och trafiksékerhet, och b) ”6vriga vagar”, vilka inte berdknas kunna
erbjuda tillfredsstidllande standard med avseende pé transportkvalitet, sdkerhet och
miljo. Forslaget avser en kilometerskatt pd hela vignatet. Skatten ska dock vara
lagre pé det utpekade vignitet.

Forslaget har alltsd en omvénd profil 1 forhdllande till vad som antogs 1 SIKA:s
eurovinjettanalys,**dir den avstindsberoende kilometerskatt, som ersitter Euro-
vinjettavgiften, enbart betalas pd Eurovinjettvignétet. Eurovinjettanalyserna visade
pa en bortstyrande effekt av den tunga trafiken fran de stora vigarna medan Vag-
verkets forslag syftar till att styra trafiken till de stora vdgarna.

Som framgér av figurerna i bilaga 5 ticker det utpekade vignitet inte enbart de
stora viagarna i Sverige. | det utpekade viagnitet ingar vagar saisom E4, E20 och
E18, men dven en del mindre vigar som Riksvég 26, 33 och 50. Det utpekade
vignitet bestar av knappt 8 500 viagkilometer och utgdr 33 procent av det statliga
huvudvégnitet. Enligt Vagverkets prelimindra uppskattningar ér slitage- och
deformationskostnaderna for lastbilar med slip drygt fyra gdnger hdgre pa det
Ovriga vignitet dn pd det utpekade med hog standard.

I analyser som SIKA genomfort med hjilp av Samgodsmodellen®” beriknas den
differentierade kilometerskatten leda till en hojning av undervigskostnaderna med
drygt 4 procent pé det utpekade vignitet samt med drygt 8 procent pa det reste-
rande végnitet. Tabell 6.9. visar att den differentierade kilometerskatten far
effekten att 4,4 procent av godstransportarbetet fors dver till jarnvdg och sjofart.
Motsvarande overforing berdknas bli 3,9 procent nér kilometerskatten inte differen-
tieras efter vigtyp. Detta dr forvintat eftersom skattebelastningen dr hogre med den
differentierade kilometerskatten. Denna styr dock i ndgon man den tunga trafiken
mot det utpekade vignitet. Utan differentiering efter vigtyp berdknas 74 procent av

Bvigverket, Prelimindra idéer om ett kilometerskattesystem for tunga fordon, 2003-01-17.

87 Se avsnitt 7.1.
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den tunga trafiken ga pé det utpekade véignitet, med differentiering en nigot storre
andel.

Tabell 6.9. Antaganden och berdknade effekter av en kilometerskatt differentierad
efter vagkategorier.

Odiff. km-skatt Végverkets férslag

Undervagskostnadsdkning,

Pa utpekat vagnat 4% 4%
Pa Ovrigt vagnat 4% 8%
Forandring tonkm for

Jarnvag och sjofart (64 mdr tonkm) +3,9% +4,4%
Utpekat vagnat (30 mdr tonkm) -71,4% -6,1%
Ovrigt vagnat (11 mdr tonkm) -0,6% -6,6%
Totalt (44 mdr tonkm) -5,5% -6,2%

I en kénslighetsanalys med enbart 4 procents kostnadshojning for lastbilstrafiken pa
det dvriga végnitet berdknas transportarbetet med jarnvag och sjéfart vara nistan
konstant. Samtidigt som andelen trafikarbete pa det utpekade vagnitet okar fran 75
till 76,4 procent, 6kar det totala trafikarbetet ndgot, eftersom langre strackor kors pé
det utpekade vignitet. Forklaringar till de relativt sma styreffekterna dr att en stor

del av trafiken redan idag gér pa det utpekade nétet och att det finns ett
utbytesfédrhdllande mellan kostnadsbesparingar i form av
en lagre kilometerskatt (genom att kdéra langre pa stora
vagar) och tidsférlusten for lastbilen, fdraren och
godset.

Man bor dock komma ihdg att de ovan redovisade resultaten enbart
visar omfordelningar av transportarbetet. Avgiftssystemets effekter bor dven
analyseras med héinsyn till emissioner, buller och olyckor pa olika delar av
vagnitet.

For att komma fram till en fran differentieringssynpunkt andamaélsenlig uppdelning
av véagnatet finner SIKA det vara naturligt att forsoka identifiera betydelsefulla
skillnader i marginalkostnader for olika delar av detta vignat. Eftersom séavél
emissions- som olycksmarginalkostnaderna beror pa befolkningstitheten kan den
vara en relevant grund for uppdelning. Betydelsen av denna mojlighet illustreras
med foljande rakneexempel.

Rakneexemplet Stockholm-Goéteborg

Poingen med en uppdelning efter titortsmiljoer illustreras med hjilp av en fiktiv
lastbilstransport frdn Stockholm till Goteborg. I exemplet visas vilka externa
kostnader en lastbil med slip pa 6ver 16 ton av miljoklass EURO II fororsakar vid
en 500 km transport genom olika titbefolkade omréden. Utgangspunkten dr en
berdkning som utgar ifran forhallandena vid ren landsbygdskdrning.
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Tabell 6.10. Fiktiv lastbilstransport mellan Stockholm och Géteborg.
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Fréan Till Kategori km
Vartahamnen Alby Tat tatort 25
Alby Nykvarn Landsbygd 55
Sodertélje Gles tatort 3
Nykvarn Strangnas Landsbygd 30
Strangnas Gles tatort 3
Stréangnas Eskilstuna Landsbygd 25
Eskilstuna Gles tatort 5
Eskilstuna Kungsor Landsbygd 20
Kungsér Orebro Landsbygd 50
Orebro Gles tatort 5
Orebro Mariestad Landsbygd 100
Mariestad Skara Landsbygd 40
Skara Gles tatort 3
Skara Alingsas Landsbygd 80
Alingsas Gles tatort 6
Alingsas Lerum Landsbygd 15
Lerum Gles tatort 10
Lerum Partille Landsbygd 5
Partille Skandiahamnen Mellantat tatort 20
Summa 500

SIKA

Tatortsandelen utgdr 16 procent i viagkilometer. Vigkilometerna fordelar sig pa
tatortkategorierna pa foljande sitt (andelar 1 procent): tét titort 5, mellantét titort 4,
gles tétort 7 och landsbygd 84. Marginalkostnaden per fordonskilometer skiljer med
en faktor 4 mellan tét titort och landsbygd. Den genomsnittliga avgiften for trans-
porten — 1,65 kr/tkm - berdknas vara ca 35 procent hdgre om avgiften ar differen-
tierad efter bebyggelsemiljo &n om den enbart tas ut efter forhdllandena vid lands-

bygdskorning.

Tabell 6.11. Externa kostnader for en lastbil med slap pa 6ver 16 ton, miljoklass
EURO Il i pa landsbygden och i olika tatortsmiljoer.

Genomsnitt

Mellantat Stockholm-

Gles tétort tatort  Tét tétort Géteborg
kr/km Landsbygd Landskrona  Malmé Stockholm
Emissioner, exkl.CO, 0,53 1,12 1,61 2,12
Buller 0,23 1,15 1,66 2,06
Deformation 0,12 0,12 0,12 0,12
Olyckor 0,35 0,61 0,61 0,61

MK totalt 1,23 3,00 4,00 4,91 1,65

SIKA Rapport 2003:6



65 SIKA

Kilometerskattesystemets potentiella fordelar och hur dessa kan/bor
tas tillvara med olika systemutformning

Inférandet av ett kilometerskattesystem gor det mojligt att beskatta den tunga
trafiken efter korstracka, tidpunkt och plats dir negativa externa effekter uppstar.
Fordonskatten har som Eurovinjettavgiften nackdelen att den inte tar hansyn till

var och nir transporten utfors och hur lang den &r. Ett kilometerskattesystem skapar
samma villkor for svenska och utldndska akare. Dieselskatten har en tydligare
koppling till korstracka dn Eurovinjettsystemet, men den tar inte hdnsyn till
fordonets miljoklasser och var och nér transporten genomfors.

Naturvardsverkets och SIKA:s berdkningar visar att Végtrafikskatteutredningens
forslag till en miljodifferentierad fordonsskatt endast kan fa smé miljoeffekter.
Miljoeftekten av en odifferentierad kilometerskatt blir storre. Ett miljodifferentierat
kilometerskattesystem, som dterspeglar miljoklass, bedoms vara ett overldgset sitt
att internalisera emissionskostnaderna och ddrmed skapa incitament till inkop av
fordon i tillhérande battre miljoklasser. I det schweiziska och det planerade tyska
kilometerskattesystemet differentieras efter EURO-klasser. En harmoniserad
miljodifferentierad kilometerskatt i Europa skulle 6ka incitamenten for lastbils-
tillverkarna att erbjuda fordon i béttre miljoklasser. * Motsvarande resonemang
géller for fordonens bulleregenskaper.

Lastbiltrafikens negativa externa effekter pdverkas ocksé av val av rutt och/eller
tidpunkt. I rakneexemplet fann vi att marginalkostnaderna for en fiktiv lastbils-
transport mellan Stockholm och Géteborg ér ca 35 procent hogre dn for en ren
landsbygdstransport av motsvarande langd. De hogre marginalkostnaderna i
tiatbebyggda omréden skulle kunna tas omhand genom en rumsligt differentierad
kilometerskatt eller behandlas separat, till exempel i form av tringselavgifter eller
miljozoner i stider.

¥ Preliminr version av TFK:s rapport Effekter av kilometerbaserade vigavgifter.
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7 Effekter av marginalkostnadsbaserade
avgiftssystem for godstransporter

7.1 Inledning

Effekter som analyseras

I kapitlet analyseras effekter av att marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter
infors, dels for respektive transportslag, givet ofdrdndrade infrastukturavgifter och
skatter for de 6vriga transportslagen, dels om alla transportslag pafors marginal-
kostnadsbaserade avgifter samtidigt. Oforidndrade skatter och avgifter antas for alla
transportslag utanfor Sverige Den modell som vi anvédnder berdknar effekter inom
och mellan transportslag. Resultaten presenteras i termer av transportarbetetsfordel-
ningen mellan jirnvig, vig och sjofart i Sverige.*

For att underlitta jamforelser med Naturvardsverkets projekt avseende skatter och
avgifter for lastbilstrafiken’ anvinds &r 2010 som basar.”' De nu redovisade effekt-
berdkningarna dr en vidareutveckling av effektberdkningarna i underlagsrapporten
”Modellberdknade effekter av olika avgiftssystem for godstrafiken ” till Banverkets
och SIKA:s dversyn av banavgifterna.”

Modellberdkningar dr inriktade pa att aterspegla monstren i transportfloden i form
av transportslagsfordelning av olika ldnkar och noder. Méinga effekter av avgifts-
systemen dr av annat slag och kan yttra sig 1 &ndrad utformning av fordon, infra-
struktur och transportorganisation. Sddana effekter fingas inte alls eller i mycket
begrinsad utstrackning 1 modellberdkningarna.

Antaganden i Samgodsmodellen

For att kvantifiera effekterna av fordndrade skatter och avgifter genomfors analyser
med hjilp av Samgodsmodellen.” I modellen redovisas inrikes och utrikes

% Tonkilometermattet har dock brister, eftersom transportarbetet kan variera med hinsyn till val av
transportmedel och rutt. En effektivare transportlosning, som bland annat innebér en kortare
transport-stricka, kan ge bilden att ett visst transportslag utnyttjas mindre. Vid tolkningen av resultat
bor transportarbetets utveckling darfor kombineras med information om ruttval, kostnads- och
prisnivan, operatdrernas anpassningar etc.

% Prelimindr version (2003-02-19) av TFK:s rapport Effekter av kilometerbaserade vigavgifter.

! Trafikarbetets Skning motsvarar i stort tillvixten i trafikverkens och SIKA:s prognos for 2010, se
SIKA Rapport 2000:7 Prognos for godstransporter 2010.

%2 Underlagsrapport Modellberdiknade effekter av olika avgifissystem for godstrafiken till SIKA
Rapport 2002:2 Nya banavgifter? Analys och forslag.

% Samplan Rapport 2001:1 The Swedish national model system for goods transport — Samgods. A
brief introductory overview.
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godstransporter samt transittransporter (dvs. transporter som passerar Sverige, men
har sina start- och malpunkter utanfor landet). Transporter inom en kommun och
transporter under 25 kilometer samt transporter med lastbilar med mindre 4n 3,5 ton
maximal last ingdr inte. Dessutom gér det inte att differentiera efter tatort och
landsbygdstrafik i modellen.” I tillimpningen av Samgodsmodellen antas en
konstant efterfrdgan pa transporter, vilket bedoms kunna vara en godtagbar
approximation pa kort sikt. Pa langre sikt forvintas dock efterfragan fordndras med
hénsyn till ekonomisk utveckling m.m. Modellen tar inte explicit hansyn till olika
logistikupplédgg eller anpassningar av produktionsprocessen, lokalisering och
transportuppldgg hos transportkdpare, formedlare och operatorer, som diskuterades
i kapitel 4. Modellens antagna reaktioner innebar en
férenkling, eftersom det i verkligheten finns en
drivkraft att Oka den arliga driftstiden respektive korstrickan och
snittlasten per fordon/fartyg samt att minska andelen tomtransporter. I modellen
antas dessutom att bransleforbrukningen och sammanséttningen av fordonsparken
ar konstanta.”®

Modellen &r utformad for att beskriva interaktionen mellan efterfrdgan pa och utbud
av godstransporter. Efterfrdgan beskrivs for tolv varugrupper och 462 regioner 1 och
utanfor Sverige. Utbudet beskrivs i den befintliga versionen for vdg, jirnvag och
sjofart.”” For respektive transportslag finns underliggande typfordon respektive
typfartyg med olika egenskaper och kostnader.” Infrastrukturen i hela virlden
beskrivs, detaljeringsgraden avtar dock med avstandet frdn Sverige. Godstransport-
kundernas val av transportlosning (konkret val av transportmedel och rutt) sker s&
att de generaliserade transportkostnaderna minimeras for hela transportsystemet,
dvs. for alla varugrupper och transportmedel samtidigt. Modellen dr transportslags-
Overgripande pa det séttet att flera transportslag kan anvéndas for en transport fran
A till B. Modellen tar inte hinsyn till vad som kan vara rationellt utifran enskilda
operatorers och/eller infrastrukturhéllares perspektiv.

Med generaliserade kostnader menas summan av operativa och kvalitativa kost-
nader. Det antas rada fullstindig konkurrens och operatdrernas (operativa) kost-
nader fOrutsitts motsvara transportkdparnas priser. Modellen tar alltsa inte hdnsyn
till att mojligheterna att fora 6ver kostnader i olika led kan skilja sig at mellan olika
delmarknader beroende bland annat p&4 marknadsstruktur och konkurrensfoérhallan-
den. I de operativa kostnaderna ingér avstdndsberoende undervigskostnader
(angivna 1 kronor per tonkilometer) och tidsberoende undervédgskostnader (angivna
i kronor per tontimme). Till dessa kommer kostnader som uppstar vid lastning,
lossning och omlastning av godset. Skatter och avgifter ingér i undervigskost-
naderna och omlastningskostnaderna. Med kvalitativa kostnader menas kostnader
som inte betalas “out of pocket”. Dessa kostnader avser godsets kapitalbindning
under transporten samt risken for forseningar under transporten.

 Vilket torde ha storst inverkan pa lastbilstransporterna.

% Trafikverken, VINNOVA och SIKA har startat en utveckling med malsittningen att inkludera
”logistiktdnkandet” samt forbattra kopplingar till den 6vriga ekonomin.

% Variablerna kan dock varieras exogent.

%7 Utvecklingsarbete pagar pa flygsidan.

% SIKA Rapport 2002:4 Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pd
transportomrddet — ASEK, och SIKA Rapport 2002:15 Kostnader i godstrafik.
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I bilaga 3 gors ett forsok att skatta hur stor andel skatter och avgifter utgor av
transportkostnaderna. Det dr viktigt att podngtera att anpassningarna till forédnd-
ringar i avgiftsnivin inte enbart varierar med hinsyn till avgifternas andel av de
totala transportkostnaderna, utan dven efter avgiftens andel av logistikkostnaderna
och produktionskostnaderna inom ett foretag. Tentativt transportintensiva branscher
och foretag i perifera regioner bedoms paverkas mest av fordndrade skatter och
avgifter.

Var analys av skatter och avgifter innebdr att de
operativa kostnaderna fdérandras. Pa grund av otillrickligt
empiriskt underlag om foretagens anpassningar baseras analyserna pé en fullstindig
overviltring av kostnaderna till kund. Ett inte helt orimligt scenario ar dock att
transportnéringen effektiviserar sin verksamhet och ddrmed péverkar storleken pa
avgiftens kostnadshdjande effekt. Aven koncentrationsgraden pa de olika
transportmarknaderna och internationell konkurrens kan paverka overvéltringen till
nistaled. Om till exempel en kilometerskatt foér tunga
lastbilar infdérs (som motsvarar en avstandsberoende
kostnad) foérandras transportutbudet sad att det finns
incitament att valja kortare rutter. Det finns dock en
avvagning mellan kostnadsbesparingar i form av lagre
operativa kostnader (genom att kdéra pad rakare mindre
vagar) och merkostnader i form av tidsfdrluster for bade
lastbilen, fdéraren och godset pga. lagre tillatna
hastigheter pa mindre vagar.

Vid berékningar med hjdlp av Samgodsmodellen kan det finnas anledning att
kommentera de i kapitel 4 nimnda faktorer som antas ha stor betydelse for utfallet
av olika avgiftsfordndringar, men som inte — eller endast i liten utstrackning —
beaktas i de analyser som genomfors. Allmént géller att det finns ett flertal faktorer
som paverkar det slutliga utfallet av olika avgifts- eller skatteforandringar som
verkar ddimpande. Det betyder att det knappast finns anledning att med utgangs-
punkt fran dessa faktorer forutse att de med hjdlp av modellen berdknade effekterna
pa transportslagsfordelningen skulle forstérkas.

7.2 Effekter av marginalkostnadsbaserad kilometerskatt for
lastbilstrafiken

Som redan ndmnt &r det inte mojligt att differentiera efter tatort och landsbygd i
nuvarande Samgodsmodell. I berdkningarna av en marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt antas darfor att kilometerskatten enbart bygger pd marginalkost-
nadsskattningar for landsviagsforhallanden. Detta far anses som en rimlig approxi-
mation for huvuddelen av de ldngvéga godstransporterna (6ver 25 km), dven om
nivan hamnar 1 underkant med héansyn till att manga langvéga transporter har start-
och/eller mél 1 titbebyggda omraden. Betydelsen av detta har vi forsokt att
askadliggora 1 avsnitt 6.2.
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Kilometerskattenivaer

De prisrelevanta marginalkostnaderna for den tunga godstrafiken pd vig bestar av
kostnader for avgasemissioner’’, buller, slitage/deformation, olyckor samt tids-
fordrojning. For att faststélla kilometerskattenivan subtraheras hir dieselskatten
frdn summan av de prisrelevanta marginalkostnaderna. Resultat blir en 40 procent
hogre skattebelastning for en tung lastbil med slép jamfort med dagens skatteuttag i
form av drivmedelskatter, fordonskatt och Eurovinjettavgift.'®

Tabell 7.1. Marginalkostnadsbaserad kilometerskatt for lastbilar med slap > 16 ton pa
landsbygd enligt SIKA rapport 2003:1 och KomKom.

Externa effekter, Végverket,

KomKom 2003:1  2003-04-29

Kr/fkm Kr/fkm Kr/fkm

Emissioner, exkl. CO, 0,61 0,69 0,69

Buller 0,21 0,23 0,23

Slitage och deformation 0,96 0,12 0,38

Olyckor 0,16 0,35 0,35
Tidsfoérdrojning 0,15

Summa prisrelevanta MK 2,10 1,39 1,65

Dieselskatt 0,76 0,76 0,76

Kilometerskatt 1,34 0,63 0,89

Enligt SIKA:s rapport 2003:1 Trafikens externa effekter utgor avgasemissioner den
storsta posten av de prisrelevanta marginalkostnaderna, medan slitage och defor-
mation 4r den dominerande komponenten i KomKom:s slutbetéinkande.'”' Det
behovs ett bittre underlag om marginalkostnader for slitage och deformation, bland
annat med hansyn till den stora skillnaden mellan ovan redovisade varden. I
Vigverkets senaste berdkningar uppskattas slitage och deformationskostnaden vara
3,2 ginger storre for lastbilar med slép och for lastbilar utan slidp 3 génger storre dn
vad som angavs ar 2002.'% Kilometerskatten antas omfatta hela det statliga huvud-
vignitet.'” De kilometerskattenivder som utnyttjas i analyserna ar de i tabell 7.1.

% Avseende emissioner exkluderas CO,-emissioner vid berdkning av kilometerskatt, eftersom
marginalkostnader for CO,-emissioner antas motsvarar CO,-skatten.

1% Om kilometerskatten dven ersitter Eurovinjettavgiften respektive Eurovinjettavgiften fordons-
skatten for fordonet och slépet berdknas att skattetrycket fordndras med upp till 48 procent. I berdk-
ningen jamfors den berdknade érliga kilometersskattbelastningar for en korstracka pa 120 000 km
med olika delar av dagens skatteuttag.

Y Ny kurs i trafikpolitiken, Slutbetinkande av Kommunikationskommittén (KomKom), SOU
1997:35, dessa uppgifter anvindes i SIKA Rapport 2000:4 Effekter av alternativ till Eurovinjett-
systemet.

192 Se avsnitt 5.1.

1% Som nuvarande Samgodsmodellen avbildar.
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Effekter av ett marginalkostnadsbaserat kilometerskattesystem

I huvudscenariot baseras analysen pa en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt i
SIKA rapport 2003:1, motsvarande kolumn tva i tabell 7.1. I enlighet med de
marginalkostnadsskattningar som redovisades differentieras kilometerskatten pa
lastbilar med och utan slédp. Avgiftsnivan hamnar da pa 0,63 och 0,61 kronor per
kilometer for lastbilar med respektive resp. utan slép. Skillnaden mellan lastbils-
kategorierna beror dels pé lastbilens vikt men ocksé pa bransleférbrukning och
hastighet. Marginalkostnaden for olyckor antas vara konstant med hinsyn till
fordonskategori.'™

I huvudscenariot berdknas trafikarbetet med lastbil minska med 5,6 procent medan
jarnvagen och sjofarten 6kar med 5,8 procent respektive 3,7 procent. Trafiken
berdknas minska 6ver hela landet, men med tyngdpunkt pa de stora strdken mellan
storstadsomridena i sodra Sverige. For lastbilstrafiken minskar framfor allt antalet
transporter inom transportkostnadsintensiva varugrupper som papper och massa,
stalprodukter och oljeprodukter. Dessa varugrupper transporteras istéllet i en storre
omfattning med jarnvég, medan oljeprodukter transporteras med lastfartyg. Typiska
lastbilsprodukter som livsmedel och rundvirke paverkas endast marginellt. I en
kanslighetsanalys testades Vigverkets senaste berdkningar.'” Trafikarbetet med
lastbil berdknas da minska med néstan 8 procent. Trafikarbetet dverfors till sjofart,
5,8 procent och jarnvég, 6,6 procent.

Tillampas kilometerskatten enligt KomKom:s slutbetankande blir seffekten storre,
en minskning pé drygt 10 procent. Trafikarbetet dverfors nu till sj6fart med 8,3 pro-
cent och till jarnvag med 7,7 procent. Med antagandet om att samma avgift infors i
hela Visteuropa uppstar enbart sma ytterligare effekter pa fordelningen av trans-
portarbetet i Sverige. Detta tyder pa att vagavgiftsnivan i utlandet inte har samma
inflytande pd vigtrafiken som banavgiftsnivén har pa jarnvigstrafiken (se avsnitt
7.4).

Tabell 7.2. Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av kilometerskatten
enligt enligt SIKA-rapport 2003:1

Lastbil Jarnvdg  Lastfartyg Férjor
Miljoner tonkm i Sverige 2010 44 716 20 867 42 614 452
Km-skatt
absolut férandring i tonkm -2 519 1204 1 581 -5,3
Relativ férandring % -5,6% 5,8% 3,7% -1,2%

7.3 Effekter av marginalkostnadsbaserade banavgifter

I simuleringarna med Samgodsmodellen antas dieseltrafiken enbart bedrivas pa den
icke elektrifierade delen av det svenska jarnvigsnitet. Den senare utgdr ndrmare 30

1% SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter, avsnitt 8.1.
1% Se avsnitt 5.1.

SIKA Rapport 2003:6



72 SIKA

procent av jarnvagsnitet, métt 1 sparkilometer (se bilaga 6). Antagandet medfor att
dieseltrafikens omfattning underskattas. Enligt Banverket dr det dock svart att
uppskatta hur mycket dieseltrafik som utfors pa elektrifierade bandelar.
Omfattningen varierar med hinsyn till priser pa el och diesel dver aret. Andra
faktorer som avgdr om operatorerna kor dieseltag pa el-strackor ar tillgang till lok,
avsidndarens och mottagarens lokalisering (4r endast delar av strickan elektrifierade
kan det vara fordelaktigt att kora hela vigen med diesellok) samt elektrifieringen i
det anslutande jidrnvagsnitet i grannldnderna. Ca 11 procent av godstrafiken pa
jarnviag genomfors med diesellok pa de icke elektrifierade delarna av jarnvagsnétet.
Detta motsvarar drygt 2 miljarder tonkilometer av totalt knappt 19 miljarder
tonkilometer ar 2001.

Banavgiftsnivaer

Analysen av marginalkostnadsbaserade avgifter for jarnvégstrafiken utgér utifran
SIKA:s samlade forslag pa nya banavgifter, el-avgifter'® och koldioxidskatt.'"’
Forslaget innebir att infrastrukturavgifterna for godstrafiken med eldrift minskar
med 3 till 8 procent uttryckt i tonkilometer. Men tillsammans med el-avgiften
innebir forslaget att dagens avgifter mer 4n fordubblas for eltdgen. Motsvarande
totalokning for dieseltdg, vid inférandet av en CO,-skatt, ar ungefar 300 procent
frédn 0,0115 kronor per tonkilometer till 0,0488. Detta medfor att avgifternas andel
av undervigskostnaderna blir ca 10 procent for eltdg och ca 22 procent for diesel-

tag'®,

Tabell 7.3. Avgiftsforandringar enligt SIKA:s forslag for el- och dieseltag, kronor per
tonkilometer.

Nuvarande Banavgifter Banavgift och el- Banavgift och

banavgifter’® enligt SIKA:s avgift enligt CO,-skatt enligt

forslag SIKA:s férslag SIKA:s férslag

Vagnslast, el 0,0093 0,0086 0,0180
Vagnslast, diesel 0,0115 0,0297 - 0,0488

Effekter av nya avgifter

Mgjliga eftekter av de olika avgiftsnivderna har analyserats stegvis. SIKA:s forslag
till nya avgifter berdknas paverka transportarbetets fordelning pa transportslag i
Sverige marginellt. Dieseltrafiken minskar som forvéntat kraftigt (med néstan 10
procent). Minskningen kompenseras nidgot genom att trafikarbetet med eltdg dkar
med ungefdr 0,5 procent. Omfordelning inom jarnvégsnétet sker framfor allt fran
Inlandsbanan till Norra Stambanan.

1% Med el-avgift menas en avgift for eldrivna tig som svarar mot koldioxidutslappen vid
marginalproduktion av el.

197 Med koldioxidskatt menas en avgift som svarar mot koldioxidutslippen vid dieseldrift.
Approximativt samma som for végtrafiken.

1% Jamfor bilaga 4.

19 Banverkets Beriikningshandledning BVH 706.
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Om den dieseldrivna trafiken belastas med koldioxidskatt berdknas det totala
transportarbetet pa jirnvdg minska med ndstan 5 procent. I detta fall minskar bade
dieseltrafiken (med drygt 17 procent) och trafiken med eldrivna tag (med drygt

3 procent). En forklaring ar att matartransporter med dieseltag har blivit sd pass
mycket dyrare att de slar ut vissa jarnvigslosningar. Overflyttning sker till sjofart
och landsviagstransporter.

Om avgiftsfordndringen dven inkluderar en el-avgift reduceras jirnvégens totala
transportarbete 1 Sverige med nistan 15 procent. Transportarbetet som utfors av den
volymmassigt dominerande eldrivna tgtrafiken minskar med néstan 13 procent
(2,4 mdr tonkm) medan dieseltrafiken reduceras med ca 29 procent (ca 0,7 mdr
tonkm). Aven i detta fall sker dverflyttningen bade till sjofart och till lastbil.
Varugrupperna jordbruk och stilprodukter byter transportslag till framfor allt
sjofart. Ddremot paverkas inte typiska jarnvagsprodukter som jarnmalm och kol s&
mycket. De fordndrade avgifterna paverkar jairnvégstrafiken i hela landet och den
internationella trafiken éver Oresundsbron.

Aven banavgiftsnivan utanfor Sverige (sdrskilt i Tyskland som #r en viktig handels-
partner och ett transitland) har stor betydelse for transportmedelsfordelningen i
Sverige. I underlagsrapporten till Banverkets och SIKA:s dversyn dver ban-
avgifter' '’ visades pa den stora betydelse som banavgiftsnivén i grannlinderna har
for fordelningen av transportarbetet pa transportslagen i Sverige.''' Betydelsen av
banavgiftsnivan i utlandet kan bland annat forklaras med att Gver en tredjedel av
transportarbetet genomfors pa jarnvigsstrickor utanfor Sverige.'

I en kénslighetsanalys testas Banverkets forslag till ny rangerbangardsavgift (se
avsnitt 5.2). Forslaget innebdr en 6kad avgift med 15 kronor per rangerad vagn, fran
4 kr till 19 kr.'"® Modellberikningarna ger inte nigon effekt pa fordelningen mellan
transportslagen av denna fordndring.''* Daremot uppstar en viss omflyttning inom
jarnvéagstrafiken.

Tabell 7.4. Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av SIKA:s forslag
till nya banavgifter och 6vriga avgifter i Sverige.

715

Lastbil  Jarnvéag Lastfartyg' '~ Férjor

Miljoner tonkm i Sverige 2010 44 716 20 867 42 614 452

Nya banavgifter

"% Underlagsrapport Modellberdiknade effekter av olika avgiftssystem for godstrafiken till SIKA
Rapport 2002:2 Nya banavgifter? Analys och forslag. SIKA/Banverket.

"IN tillrackligt med kunskap foreligger kommer de forenklade antaganden erséttas med mer
realistiska forutsittningar om avgiftsnivan i de respektive ldnderna.

"2 Bantrafik 2000-2001, SIKA Statistik 2003:8. SIKA/Banverket.

' gvgiftsrelevanta marginalkostnader for slitage, rangering och buller Delredovisning med
inriktning mot godstransporter pa jarnvédg, Banverket 2003-04-30.

"% Vilket inte r si anmérkningsvirt da kostnadsokningen uttryckt i kronor per tonkilometer inte r
storre dn 0,000006. Vilket motsvarar en procentuell avgiftsokning av undervigskostnaderna pa
0,002 procent.

"3 Tonkilometer i Sverige for sjofarten méste tolkas med forsiktighet, modellens avgrinsningen av
svensk territorium ses over.
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Absolut férandring i tonkm 307 -143 -150 1,2
Relativ férandring % 0,7 -0,7 -0,4 0,3
Nya banavgifter och CO,-skatt

Absolut férandring i tonkm 410 -995 500 -2,6
Relativ férandring % 0,9 -4,8 1,2 -0,6
Nya banavgifter, CO,-skatt och el-avgift

Absolut férandring i tonkm 1077 -3 071 1599 6,2
Relativ férandring % 2,4 -14,7 3,8 1,4

I SIKA:s forslag till nya avgifter beriknas elasticiteten' ' for eltag till 0,003 och for
dieseltag till — 0,06. Sammantaget tyder modellberdkningarna pé att - allt annat lika
- SIKA:s forslag till revision av banavgifterna endast har ringa styreffekter nar det
géller transportslagsfordelningen for godstransporter. Vid avgiftshojningar som
inkluderar koldioxidskatten for dieseltrafik och el-avgiften for el-trafik, har vi
anledning att radkna med mer patagliga effekter. Transportarbetet pa jairnvig
reduceras d& med néstan 15 procent. I detta fall ligger priselasticiteten pa -0,08 for
el-tdg och -0,18 for dieseltag.

Forklaringar till de mattliga elasticiteterna kan bland annat vara banavgifternas laga
andel av undervigskostnaderna och de totala kostnaderna for godstransporter pad
jarnviag samt segmenteringen av godstransportmarknaden (se kapitel 4.) Dartill bor
aterigen framhallas att analyserna inte innefattar mdjliga effektiviseringar och/eller
forbattringar av den logistiska servicekvaliteten inom jarnvagsektorn. Vidare bort-
ser vi frdn marknadsforutsittningarnas inverkan i form av t.ex. varierande koncen-
trationsgrader och vinstmarginaler pa relevanta marknader och fran mdjliga lang-
siktiga efterfragefordndringar. Var bedomning dr dock att dessa forenklingar snarast
innebdr att avgiftsfordndringarnas foljder for transportslagsfordelningen dverdrivs i
modellberdkningarna.

7.4 Effekter av marginalkostnadsbaserade sjofartsavgifter

Det dr endast mojligt att hantera sex olika fartygskategorier 1 Samgodsmodellen.
Detta kan vara en allvarlig begrénsning dé varje fartyg ndrmast ar att betrakta som
en unik individ.

Farledsavgiftsnivaer

I huvudscenariot testas en overgéng fran dagens farledsavgiftssystem, som baseras
pa fartygens bruttodriktighet och méngden lastat och lossat gods, till ett marginal-
kostnadsbaserat avgiftssystem med gillande ASEK-virden inom svensk territorial-
grins.'"” Nivén pa avgiften beriiknas pa ett forenklat sitt, utifran Sjofartsverkets

''® Elasticitet r ett matt pa hur kénslig en variabel 4r for en annan variabel. I detta fall 4r det ett métt
pa hur kénsligt transportarbetet 4r med avseende pa det egna priset pa transporten, s.k. priselasticitet.
"7 Svenskt territorialvatten finns inte definierat i Samgodsmodellen. For att kringga denna begréins-
ning har vi utifran Sjofartsverkets avstdndstabell for svenskt territorialvatten berdknat avstandet
inom svenskt territorialvatten och applicerat det pa de berdknade avgifterna.
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berdkningar av vad kostnaden for de totala utsldppen inom svenskt territorialvatten
inbringar till Sjéfartsverket. ''® Emissionskostnadsberikningarna baseras pa
gillande ASEK-vérden.

I ett andra scenario undersoks en intidktsneutral avstdndsbaserad avgift inom svensk
territorialgridns. Som avgiftsbas anvinds effekten pa fartygets huvudmaskineri. Det
tas inte hdnsyn till eventuella miljérabatter. Sjofartsverket har beréknat en distans-
relaterad intdktsneutral tariff pa 0,068 kW/ton och nautisk mil i svenskt territorial-
vatten. Detta scenario har visserligen inte s& mycket med marginalkostnadsbaserade
avgifter att gora men det har medtagits i denna analys eftersom det ar ett alternativ
som har diskuterats inom ramen for den padgaende dversynen av sjofartsavgifterna.

I bada analyserna antas lotsavgiften vara konstant och det tas ingen hénsyn till de
miljorabatter, som idag &dr kopplade till farledsavgifterna.

Tabell 7.5. Berdaknade farledsavgifter for olika typfartyg i scenariot med marginal-
kostnadsbaserade farledsavgifter.

Marginalkostnads-
Effekt Medelintag | baserad farledsavyift Jamfért med
Typfartyg (kW/fartyg) (ton/fartyg) | (kr/ton och nm) dagens avgift
Farjor 18 331 570 3,67 +330%
Inrikes 4 586 1800 0,29 +70%
Europa 6798 4 600 0,17 -60%
Transocean 17 428 30 000 0,07 -80%

Den kraftiga hojningen av farjornas farledsavgifter pa drygt 300 procent beror pa
det tillimpade rabattsystemet som bygger pi att farjorna endast betalar for 18 anl6p
medan de i verkligheten gor betydligt fler anlop per éar.

Effekter av nya farledsavgifter

Analysen av huvudscenariot som avser ett marginalkostnadsbaserat avgiftssystem
visar att lastfartygens transportarbete minskar med drygt 340 miljoner tonkilometer,
motsvarande knappt 1 procent. Overflyttningen mellan transportslag gir oavkortat
till lastbilstransporter (6kar med 1,2 procent) medan jarnvéagstransporterna (-3,5
procent) och framf6rallt farjetrafiken (-23 procent) minskar. Framfor allt sker det
emellertid omflyttningar inom sjéfarten fran farjor till lastfartyg. Fartygens
transportarbete berdknas dka runt kusten och minskar till/frdn Mélaren och Vénern,
se figur 7.1. Betrédffande transportslagsfordelningen for olika varugrupper géller
framf0r att framforallt trdvaror och rundvirkestransporter flyttar 6ver frén sjofarten
till lastbil respektive jarnvag/lastbil.

Ser man till effekterna pd hamnverksamheten i Sverige framkommer att framforallt
antalet hanterade ton 1 hamnarna runt Vinern minskar. Godset lastas och lossas

"8 1 berdikningarna tas inte hénsyn till faktumet att olika varugrupper som transporteras med olika
typfartyg.
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istillet vid de stérre hamnarna pa véstkusten, sésom Goteborgsn hamn och hamnen
vid Brofjorden. Godshanteringen minskar ocksa i hamnarna runt Milaren och
godsomsittningen Okar istdllet i hamnen i Norrkdping.
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Figur 7.1. Effekter av en avstandsberoende farledsavgift for lastfartyg i Sverige.

Effekten av att 6verga frin dagens avgiftssystem till ett avstdndsberoende intikts-
neutralt system har ocksa berdknats. En sadan fordandring ger i modellen ingen
storre effekt pa transportslagsfordelningen.'”” Diremot sker en del Gverflyttningar
mellan lastfartyg (0,4 procent) och farjor (-17 procent). Precis som i fallet med en
marginalkostnadsbaserad avstandsberoende avgift, sker en omfordelning av gods
frdn hamnarna kring Vénern och Mélaren till de storre hamnarna vid véstkusten.

Tabell 7.6. Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av olika
utformningar av farledsavgifter.

Lastbil Jarnvdg Lastfartyg  Férjor

Miljoner tonkm i Sverige 2010 44716 20867 42 614 452

Marginalkostnadsbaserad avgift
Absolut férandring i tonkm 551 -724 -344 -102
Relativ férandring % 1,2 -3,5 -0,8 -22,6

"9 Lastfartyg och férjor.
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7.5 Effekter av att infora marginalkostnadsbaserade avgifter
inom alla transportslag

Slutligen analyseras effekten av ett heltickande marginalkostnadsbaserat avgifts-
system. I scenariot testas SIKA:s samlade forslag till nya banavgifter, inklusive
koldioxidskatt for dieseltidgen och elavgifter for eltdgen, tillsammans med de ovan
beskriva beskrivna marginalkostnadsbaserade avgifter for lastbilstrafiken och for
sjofarten. Ett generellt marginalkostnadsbaserat avgiftssystem visar att lastfartygen
Okar med nédstan 5 procent, medan transportarbetet minskar for de dvriga transport-
slagen.

Av resultaten i tabell 7.7 kan man sluta sig till att det analyserade marginalkost-
nadsbaserade avgiftssystemet leder till 6kade transporter med lastfartyg medan
farjetrafiken minskar. Resultaten maste dock bedomas mot bakgrund av den
skiftande kvalitén pa de framtagna marginalkostnadsestimaten, dir precisionen i
skattningarna kan skilja sig kraftigt mellan transportslagen.

Tabell 7.7. Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av olika
utformningar av marginalkostnadsbaserade avgifter for samtliga transportslag.

Lastbil Jarnvdg Lastfartyg  Féarjor

Miljoner tonkm i Sverige 2010 44716 20 867 42 614 452
Marginalkostnadsbaserade avgifter

Absolut férandring i tonkm -1 509 -893 2043 -105
Relativ férandring % -3,4 -4,3 4,8 -23,2

7.6 Slutsatser angaende effekter pa transportarbetets
fordelning

Modellsimuleringarna &r forvisso grova och férenklade, men podngen med modell-
analyser dr just att komma at en komplicerad verklighet och forsdka renodla sadana
samband och utvecklingsdrag som bedoms vara sérskilt viktiga. Det ér vidare
sannolikt att effekterna i verkligheten blir mindre &n vad som framgar av modell-
simuleringarna, eftersom vi antar fast efterfragan och fullstindig incidens.

For lastbilstransporter berdknas den landsbygdsbaserade kilometerskatten medfora
en nistan 40 procent hogre skattebelastning jamfort med dagens skatteuttag.
Lastbilstransporterna berdknas minska med néstan 6 procent, frén totalt knappt 45
miljarder tonkilometer. Storleken pa den kalkylerade effekten beror dock ocksé pa
den verkliga 6verflyttningspotentialen till jirnvégen. En tredubbling av slitage och
deformationskostnaderna (som diskuteras i Vagverkets senaste marginalkostnads-
skattningar) skulle innebéra en 6kad skattebelastning motsvarande ca 15 procent
och beréknas oka overflyttningseffekten med ungefér 2 procentenheter, frén 6 till
8 procent.
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Bilaga 1

Utvecklingsinsatser for vardering av utslapp
till luft

Inledning

ExternE &r en effektkedjemodell, vilket innebér att man foljer kedjan emissioner —
spridning — kemisk omvandling — exponering — effekt — virdering for att berékna de
externa kostnaderna.'” T den senaste dversynen av kalkylvirden for samhillseko-
nomiska analyser (ASEK3) skriver SIKA att Sverige bor overga till varderingar av
utslépp till luft som berdknats med ExternE-ansatsen efter det att nddvéandiga kvali-
tetssakringar har gjorts.'*! Arbete pagar pa flera hall for att utveckla vérderingarna
av luftféroreningar fran transportsektorn. Denna PM behandlar de utvecklingsin-
satser som hittills redovisats under 2003.

Forst redogors for de berdkningar av totalkostnaderna i Sverige for luftféroreningar
fran samtliga transportslag som VTI (projektledare Nerhagen), TFK (Johansson)
och IER i Stuttgart (Bickel och Schmid) har genomfort.'** Studien, bendmnd “all-
modes study”, har finansierats av Vinnova. Berdkningarna har genomforts av IER.
Studien har syftat till att visa pd hur kostnaden varierar for olika trafikslag, men
dven pa hur kostnaden varierar for ett trafikslag under olika omstindigheter. Dér-
efter redovisas SIKA:s och trafikverkens arbeten med att fa fram relevanta margi-
nalkostnader. Fragan &r da framst vad som har gjorts nér det giller vérderingen av
lokala och regionala luftféroreningar, men dven virderingen av klimatgasutslapp
kommer att tas upp.

Fragan ar hur 1dngt man har kommit med att f fram relevanta marginalkostnader
och vilka utvecklingsinsatser som behdvs for att forbattra de ExternE-baserade
virderingarna. Vidare diskuteras forutsattningarna for att fordndra dagens svenska
varderingar av luftfororeningar. I nagra fall kommenteras dven vilka implikationer
resultaten kan {4 for prissattningen.

”All-modes study”

I all-modes study” redovisas berdkningar av de totala emissionskostnaderna for de
fyra trafikslagen 1 Sverige ar 2000. For vigtrafiken har kostnader for landsbygd och
titorter berdknats. Dessutom redovisas berdkningar for Stockholm och Skelleftea.
Valet av stider har gjorts for att se dels hur kostnaderna varierar for olika trafik-
situationer, dels om det finns négra skillnader i regionala kostnader.

120 Se Environmental External Costs of Transport (Friedrich R, Bickel P, 2001) for en genomgang
av ExternE och effektkedjemodellen (Impact Pathway Methodology).

2L SIKA (2002), Oversyn av sambhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pad transportomrddet.
ASEK. SIKA Rapport 2002:4.

122 Nerhagen L, Johansson H (2003), Variations in the external cost of transport air pollution — the
case of Sweden. Final draft. VTI-notat.
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Berdkningarna har gjorts i enlighet med ExternE-ansatsen som dven kan anvéndas
for att virdera kostnaderna for marginella fordndringar av utsldppen. I ExternE
varderas savil lokala som regionala effekter av luftfororeningar med hjilp av
exponeringssamband (ER-samband). Det som vérderas ar hilsoeftekter, skador (pa
delar) av ekosystemen och nedbrytning av material. Effekter av férsurning och
Overgddning ingér inte, eftersom det dr forenat med svarigheter att virdera de lang-
siktiga effekterna péd ekosystemen med effektkedjemodellen. I ”all-modes study”
har man berédknat dtgardskostnader for forsurning och dvergddning utifran vilka
atgirder som behovs for att na utsldppsmal som svarar mot kritiska belastnings-
grinser. Aven i UNITE-projektet diskuteras mojligheterna att beriikna virderingar
pé ekosystemen utifrén dtgirdskostnader.'” For en nirmare genomgéang av “all-
modes study” hédnvisas till Nerhagens och Johanssons samt Bickels och Friedrichs
rapporter.'*

Tabell 1. Fororeningar som har kostnadsberaknats i ”all-modes study”.

Icke-reaktiva  Lokal Regional  Reaktiva Lokal Regional  Sekundért

féroreningar  spridning  spridning  féroreningar spridning  spridning  bildade
féreningar

Partiklar X X NO, X nitrater,
ozon

coO X SO, X X sulfater,
forsurat
nedfall

Bensen X X NMVOC X ozon

Bens(a)pyren X X

1,3-butadien X X

I all-modes study” gors distinktionen mellan de fororeningar som inte reagerar
med andra &mnen och de som gor det. Anledningen é&r att det for den forsta gruppen
ar mojligt att basera kostnaderna pa kg utslappt fororening.

For de fororeningar som inte reagerar med andra &mnen uppstér variationer i
kostnaderna beroende pa var utslédppen sker eftersom kostnaden &r beroende av hur
manga individer som exponeras (lokalt och regionalt).

For fororeningar som reagerar med andra dmnen &r situationen inte lika enkel. Bade
mingden och sammansittningen av &mnen varierar mellan olika fordon. Forhéllan-
det mellan de fororeningar som reagerar bestimmer mingden av sekundért bildade
fororeningar som uppkommer till foljd av kemiska reaktioner. De sekundirt bildade
foreningarna antas bara ha paverkan pa den regionala nivén. Forfattarna hiavdar att
prisséttningen for dessa amnen dirfor inte bor baseras pd en enhetlig kostnad per
kg, vilket dr fallet idag. For marknéra ozon &dr emellertid kostnadsberdkningen
oberoende av var utslédppen sker.

'2 UNITE - Unification of accounts and marginal costs of transport efficiency. UNITE ir ett EU-
projekt som avslutades under 2002 och som hade till uppgift att vardera trafikens miljokostnader.
124 Bickel P, Schmid S. och Friedrich (2003), Estimation of Environmental Costs of the Traffic
Sector in Sweden. Draft 1.3. IER, University of Stuttgart.
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Kostnaden per km varierar for olika fordonskategorier for végtrafik i titorter. Detta
beror pd att mdngden fororeningar &r olika. For lokalt spridda fororeningar ar
kostnaderna hogst for bussar och tunga lastbilar eftersom de har hogre specitika
utslépp. Dieselbilar har generellt hdgre kostnader dn bensindrivna bilar eftersom de
sldpper ut mer partiklar.

Aven nir det giller de regionala effekterna ir kostnaderna hdgre for bussar och
tunga lastbilar. Atgirdskostnader for forsurning har bara beriknats for tunga
lastbilar och bensindrivna bilar. Atgirdskostnaderna beriknas 6ver en viss troskel-
nivé och denna niv4 passeras endast for dessa kategorier. Atgirdskostnaderna star
for ungefar 50 procent av den totala regionala virderingen.

Jamforelserna mellan Stockholm och Skelleftea pekar pa att det inte for de lokala
utslédppen direkt gar att jaimfora genomsnittliga kostnadsberékningar med kostnads-
berdkningarna fran en specifik studie. Berdkningarna péverkas av det geografiska
laget for utslappen. Badde meteorologiska forhillanden och befolkningstéthet spelar
roll.

De flesta kostnadsberdkningarna ar baserade pa samma modeller, virderingar och
antaganden, men trots detta varierar kostnaden per ton fororening beroende pa var
utslédppen sker och vilket transportslag som star for utslappen. Befolkningstétheten
ar en viktig faktor som pédverkar resultaten. Detta géller sivil pé lokal som pa
regional niva. Befolkningsmingden som ingar i den formel for att berdkna specifika
exponeringen som anvéinds 1 ASEK och som Ingemar Leksell utvecklade, ér dir-
emot inte en relevant parameter. '>> En annan faktor som #r viktig for resultaten ir
sammansdttningen av fororeningar och méngderna som slépps ut. Reaktionen
mellan de olika fororeningarna paverkar mangden farliga &mnen som ménniskor
exponeras for.

Skillnader mellan ASEK och resultaten i ”all-modes study”

Det dr manga faktorer som paverkar kostnaderna i de olika studierna och det ar
dérfor inte helt enkelt att jimfora resultaten. Kostnaderna varierar beroende pa
vilket &mne som slépps ut, var utslédppen sker och vilka effekter som tas med i
berdkningarna. I det hir avsnittet kommer ndgra av skillnaderna mellan ASEK och
”all-modes study” att tas upp.

I ASEK har man anvént ett hogre virde pa mortalitetskoefficienten for partiklar &n 1
dagens ExternE-virderingar. I ASEK-virdena inkluderas kostnader till f6ljd av
kronisk dodlighet for svaveldioxid, kostnader for nedsmutsning fran partiklar och
hélsoeffekter av kvdvedioxid. Den storsta skillnaden har dock inte att géra med
vilka viarden som har anvénts. I stillet dr det den specifika exponeringen i titorter
som anvénds i ASEK-vérderingarna, som ndmndes ovan. Det ér betydligt fler
personer som exponeras for luftfororeningar i ASEK-berdkningarna. Nerhagen och
Johansson konstaterar dock att formeln inte baseras pa de aspekter som de har
funnit vara viktiga, ndmligen befolkningstitheten, vindhastigheten och andra
meteorologiska forhallanden.

123 1 eksell I. (1999), Ekonomisk virdering av luftfororeningar frdn trafiken. Del 1. Virdering av
exponering samt sammanfattning. Underlagsrapport till ASEK. SIKA.

SIKA Rapport 2003:6



83 SIKA

Nar det giller de regionala viarderingarna dr tgérdskostnaderna ungefar de samma
trots att de ar framtagna pa olika sitt. I ASEK vérderas de regionala effekterna
indirekt utifran politiska stillningstaganden. I all-modes study” berdknas de
regionala effekterna dels med effektkedjemodellen, dels som dtgidrdskostnader for
forsurning. Totalt dr de regionala vérderingarna hogre 1 all-modes study” dn 1
ASEK. I "all-modes study” ldgger man dven till lokal paverkan nir man ska
berdkna kostnaden pé landsbygd, vilket bidrar till att varderingen for landsbygd blir
hogre jamfort med ASEK.

Trafikverkens och SIKA:s arbeten med varderingar av
utslapp till luft

Lokala och regionala luftféororeningar

En studie som Hakan Johansson genomfort, och som finansierats av Vigverket,
visar pd mdjligheterna att skatta emissioner frén olika fordonstyper situations-
specifikt genom att anvinda de emissionsdatabaser som idag finns for de storre
svenska stiderna. '*° En viss utveckling av de samband som anvénds i dessa
databaser dr nodvandig for att de béttre ska spegla de verkliga emissionerna.

Sjofartsverket och SIKA gav Electrowatt-Ekono 1 uppdrag att genomf6ra en
ExternE-baserad pilotstudie for sjofarten. Resultaten som presenterades 2002 visar
att de ExternE-baserade vérdena for sjofarten ar betydligt lagre &n motsvarande
ASEK-virden, se tabell 2.'*" En forklaring ar att de inte har inkluderat effekter av
forsurning och 6vergddning 1 de ExternE-baserade marginalkostnaderna. Sjofarts-
verket dr medvetet om denna brist och skriver 1 sin delrapportering att det dr ange-
laget att undersoka hur den bast kan réttas till.

Vid Sjofartsverket pagar arbete inriktat pa att vidareutveckla analysen av sjofartens
utsldppskostnader.

Tabell 2. Jamforelse mellan berdknade utslappskostnader enligt ExternE-studien
respektive ASEK vid gang i farled (Stockholmsfarleden). Kalla Hamekoski et al
(2002), SIKA 2002.

Utslapp ExternE-vérde ASEK-vérde Relationstal
(kr’kg) (kr’kg) ASEK/ExternE

NO, 13,9 60 4,3
CcO 0,05 0 0

HC 2,13 30 14,1
PM 48 0 0

SO, 7,4 20 2,7
CO, 0,174 0,5 2,9
Totalt 3,5

126 Johansson H (2003), Situationsspecifika marginalkostnader, TFK PM 2003-02-25.

127 Hamekoski, K, Tervonen J, Otterstrom T, Anton P (2002), Estimation of marginal environmenatl
emission costs of maritime transport. Pilot study based on the ExtenE methodology, Elektrowatt-
Ekono, Jaako Pdyry Group, 8.5.2002.
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Luftfartsverket och SIKA gav under 2002 Electrowatt-Ekono 1 uppdrag att
genomfora en ExternE-fallstudie avseende luftfarten. Studien avser marginella
miljokostnader for LTO-cykel vid Visteras flygplats och avslutades under varen
2003.'* Berikningar har gjorts for flygplanet Boeing 737-800 i den version som
anvéands av Ryanair. Utsldppskostnader har berdknats dels lokalt for CO, SO, och
PM, s, dels regionalt for HC, NOy, SO, och PM; s, dels globalt for CO,. Kostnaden
for CO; har berdknats med hjilp av en dtgéardskostnad pa 65 Euro per ton CO,
(motsvarar ca 60 ore/kg CO,). Med denna atgirdskostnad star CO, for ndrmare 80
procent av miljovarderingen. Kostnaderna for kvéveoxider (och partiklar) har ocksé
en signifikant paverkan péd den totala marginalkostnaden, 14 (resp. fem) procent av
miljovarderingen. Vérderingen av partiklar &r mycket osdker pa grund av osdker-
heterna i1 emissionsdata. Luftfartsverket skriver i sin delredovisning angaende
marginalkostnader i april 2003 att de forvantar sig att battre emissionsdata for
partiklar kommer att bli tillgingliga inom de ndrmaste aren som resultat av
pagaende forskningsprojekt.'?

Virderingarna av lokalt spridda luftféroreningar i studierna fran Electrowatt-Ekono
ar lagre dn 1 all-modes study”. En skillnad kan enligt Nerhagen och Johansson vara
olika detaljnivaer i de lokala spridningsmodellerna. Bade “luftfartsstudien” och
’sjofartsstudien” har utgétt frin rekommendationerna i UNITE-projektet. ”All-
modes study” har studerat de totala utsldppen under ett ar for varje trafikslag.
Skillnaderna 1 séttet att berdkna utsldppen kan leda till olika sammanséttning av
utsléppen, vilket paverkar resultaten i resten av berdkningskedjan och ddrmed dven
kostnadsberikningarna. Detta problem géller endast pa den lokala nivin dér sprid-
ningsmodeller har anvints i berdkningarna. Andra parametrar som kan péverka
resultaten ér att det kan ha gjorts olika antaganden om befolkningstathet och meteo-
rologiska forhallanden. Till skillnad fran “all-modes study” har man i luftfarts-
studien” eller i ”sjofartsstudien” inte tagit med nagon dtgirdskostnad till foljd av
forsurning och 6vergddning.

Klimatgaser
Koldioxid

I Trafikens externa effekter — uppfoljning och utveckling 2002 behandlades olika
ansatser for att virdera koldioxidutsldppen. Pa grund av de oklarheter som rader
redovisades berdkningar bade for ett ”lagt” virde pa 0,76 kr/kg och ett "hogt” virde
pa 1,50 kr/kg. Det forsta virdet motsvarar gillande koldioxidskatteniva, det andra
motsvarar gillande ASEK-virdering.

Dagens ASEK-virde togs fram i samband med arbetet med den senaste inriktnings-
planeringen. Det gjordes dé en berdkning av vilken koldioxidskatt som skulle
erfordras for att nd det gillande etappmalet for transportsektorns koldioxid-
utslipp.'*® Resultatet blev att den dévarande koldioxidskatten pa 0,38 kronor per kg
koldioxid skulle behdva hojas till ca 1,50 kronor fran och med ar 2000. Sedan dess

128 Otterstrom T, Hamekoski K, Anton P (2003), Estimation of environmental costs of aircraft LTO
emissions. Pilot study. Electrowatt-Ekono, Jaako Péyry Group, April 7, 2003.

12 Luftfartsverket (2003), Delredovisning av 2003 drs regeringsuppdrag avseende luftfartens
samhdllsekonomiska marginalkostnader. Rapport fran LFV Luftfart och samhaélle, 2003-04-28.

B0 SIKA (1999), Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrddet — ASEK. SIKA Rapport 1999:6.
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har tiden fram till 2010 blivit kortare samtidigt som utsldppen frén transportsektorn
har okat. SIKA har dérfor 14tit genomfora en ny berdkning med reviderade anta-
ganden och dérvid kommit fram till att en skatteh6jning nu, det vill siga om den
genomfors 2003, behdver vara omkring 1,90 kronor per kg for att det transport-
politiska etappmalet ska kunna nés."*' Den berikningen, liksom den som gjordes
infor den senaste inriktningsplaneringen, forutsitter att skattehdjningen avser hela
transportsektorn. Om de undantag som finns i dag bibehills, behover skattehdj-
ningen vara omkring 2,30 kronor per kg. Per Kdgeson har kommit fram till lik-
nande resultat.'*>

Sedan de tidigare berdkningarna av SIKA gjordes har det skett en skattevéxling
sédan att koldioxidskatten har hojts till 0,76 kronor per kg koldioxid, samtidigt som
energiskatten pa drivmedel har sinkts. Av SIKA:s senaste redovisning av trafikens
externa marginalkostnader framgér att den nuvarande energiskatten i stort sett
motsvarar de externa marginalkostnaderna for andra effekter dn koldioxidutslépp
for en modern bensindriven personbil i landsvégstrafik.'* Det r dérfor rimligt att
utgd fran att den del av bensinskatten som inte dr energiskatt dr koldioxidvardet.
Refererade berdkningar av Edwards visar att nu gillande etappmaél skulle motsvara
ett koldioxidvirde pé ca 2,70 kronor per kg. Det tidigare berdknade vérdet pa 1,50
kronor skulle motsvara en d6kning av transportsektorns utsldpp med drygt tio
procent, vilket ligger i linje med SIKA:s forslag till reviderat etappmal for klimat-
gaser 1 Etappmal for en god miljé (SIKA Rapport 2003:2).

Kondensstrimmor

Flyg pa hog hojd ger upphov édven till andra effekter pa klimatet. En sadan effekt ar
uppkomsten av kondensstrimmor. Férutom den direkta klimateffekten av kondens-
strimmor kan det ge upphov till cirrusmoln, som i sin tur paverkar klimatet. Aven
dessa effekter bor tas med 1 marginalkostnadsberékningarna.

IVL har pa uppdrag av SIKA och Luftfartsverket genomfort en 6versyn av vilken
péaverkan kondensstrimmor har p4 klimatet. I IVL:s rapport"** sammanstills de
forskningsresultat som kommit fram sedan IPCC:s rapport 1999'%. IVL:s dversyn
pekar pa att klimatpaverkan av kondensstrimmor i Vésteuropa bor revideras ned
med en faktor tio, jimfort med resultaten 1 IPCC:s rapport. Enligt IVL antyder den
bista globala uppskattningen att utbredningen av cirrusmoln &r tre ganger storre
jamfort med kondensstrimmor. Studierna tillater inte ndgon uppskattning av
forhallandena for Sverige. Uppldsningen i observationer och modeller &r for grov.

B! Edwards, H. (2003), Utveckling av transportsektorns CO,-utslapp 1990 till 2010 och &tgirder for
CO,-reduktion (prel. utgéva).

132 Kageson, P. (2002), Trafiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med utslippsritter.
Underlagsrapport till Delegationen om ett system och regelverk for Kyotoprotokollets flexibla
mekanismer.

133 SIKA (2003), Trafikens externa effekter. Uppfoljning och utveckling 2002. SIKA Rapport
2003:1.

1% Lindskog A, Moldanova J (2003), Review of Climate Impact by Contrails. Report prepared for
SIKA and LFV, IVL rapport. IVL Svenska Miljoéinstitutet AB, 2003-01-15.

B3 IPCC (1999), Special Report: Aviation and the Global Atmosphere, Penner J.E., Lister D.J.,
Griggs D.J., Dokken D.J. and Mc Farland (Eds.), Intergovernmental Panel on Climate Change,
Cambridge University Press, Cambridge, UK.
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Det pagar ett svenskt projekt, FLYKLIM, dér en klimatmodell utnyttjas, som ger en
béttre upplosning i studien av kondensstrimmors effekter.

Luftfartsverket har i Delredovisning av 2003 drs regeringsuppdrag avseende
luftfartens samhdllsekonomiska marginalkostnader reviderat ner klimatpaverkan
fran kondensstrimmor med en faktor tio jamfort med resultaten i IPCC:s rapport.

Utvecklingsbehov

Det behovs ytterligare insatser for lokala spridnings- och exponeringsmodeller for
att fa fram korrekta kostnadsberdkningar eftersom dessa berdkningar 1 hog grad
paverkar resultaten. Ytterligare ett syfte med ett sddant arbete skulle kunna vara att
fa fram en modell for att generalisera kostnadsberdkningarna for olika tatorter.

Dagens berdkningar av exponeringar i Sverige bygger bland annat pd befolkning
och ventilationsfaktorer. En av slutsatserna fran Nerhagen och Johansson (2003) dr
att de viktiga parametrarna dr befolkningstéithet och vindriktning (och dven andra
meteorologiska forhdllanden). Det finns dven ytterligare frigetecken kring dagens
formel for att berdkna specifika exponeringar. Det ar inte klart vilka faktorer som
finns med i1 den konstant som @ven finns i formeln. Det &r risk for att vissa effekter
har dubbelrdknats. Nerhagen och Johansson uppger att det inte varit mdjligt att ta
reda pé hur formeln som Leksell utvecklade ar framtagen. Det skulle behovas ett
sarskilt projekt for att validera den. Eftersom arbetet ar inriktat pd att Gverga till
ExternE-baserade virderingar vore det dock av storre intresse att fa fram en formel
som goOr att det gar att generalisera berdkningarna utifrdn ExternE.

Enligt Forsberg (2002) visar preliminéra resultat frain APHEA?2 pa att ER-
koefficienterna i vissa fall bor vara hogre 1 Stockholm jamfort med genomsnittet i
studien. Detta kan dven komma att gélla for effekterna pa grodor. Nar det géller
marknéra ozon skulle det kunna vara aktuellt att justera de viarden som anvinds 1
Europa eftersom Sverige har lingre sommardagar. Ytterligare en fraga som ror
effekter dr berdkningarna for VOLY for akut och kronisk dodlighet. Detta virde
skriver Nerhagen och Johansson skulle kunna vara bade 14gre och hogre én det
genomsnitt som har anvénts i den gjorda studien.

Nir det giller "all-modes study” dr frdgan om Nerhagen och Johansson har tagit
hinsyn till att det ar stabilare klimat i norra jamfort med sddra Sverige. Om sé inte
ar fallet behover justeringar for detta goras.

En slutsats fran UNITE é&r att det skulle vara rimligt att generalisera ER-koeffici-
enterna for Europa. Detta &r dock en slutsats som Nerhagen och Johansson skriver
kanske inte kommer att hilla till f61jd av resultat frin APHEA2-projektet som
indikerar att effekterna till f6ljd av vissa exponeringar kan vara hdgre i Stockholm
an 1 andra europeiska stdder. Sverige har t.ex. en hogre andel astmatiker.

Det saknas idag en virdering av de direkta hélsoeffekterna av kvévedioxidutslépp.
Anledningen till detta dr bland annat att det inte har funnits nigra studier som
samtidigt berdknar effekter av partiklar och kvivedioxid samt den ddrmed
sammanhéngande risken for dubbelrdkning. Genom det arbete som bedrivs inom
APHEA2 kan det eventuellt bli mgjligt att 4ven virdera hélsoeffekter till f61jd av
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kvavedioxidutslapp. Sannolikt kommer det innebéra att man tilldelar kvivedioxid
vissa och partiklar andra effekter.

Vid berédkningar av tringselavgifter for Stockholm har man, enligt Bertil Forsberg,
kommit fram till att genom att anvdnda NO, som indikator istéllet for partiklar for
att berdkna langtidseffekterna pd dodligheten blir effekten nésta tre gdnger sa stor.
Detta bygger pa en ny hollindsk studie.'*® Tidigare har nordamerikanska studier
som utgdr fran partiklar som indikatordmne anvénts.

En av uppgifterna inom det EU-finansierade UNITE-projektet var att se om det var
mojligt att generalisera kostnadsberidkningarna for att det skulle bli mgjligt att
praktiskt implementera marginalkostnadsbaserade styrmedel. En av slutsatserna var
att det &nnu inte gar att generalisera kostnaderna utan att det kravs ytterligare
utvecklingsinsatser. Den metodologi som bor ligga till grund for generaliseringar
bor ta hdnsyn till lokala forhéllanden (befolkningstathet och lokala meteorologiska
forhéllanden) och pa den regionala nivan bor kostnaderna avse méngden forore-
ningar i ett givet omrade. Dessutom pekar de pa att &ven om effektkedjemodellen
som sddan dr mojlig att anvénda for att generalisera s kommer det dnd4 att krévas
input som dr situationsspecifik. Detta giller emissionsfaktorer for fordonsflottan,
input 1 spridningsmodellerna och monetéra varderingar for hilsoeffekter.

Vigverket skriver 1 sin delrapport till marginalkostnadsprojektet (2003-04-29) att
de har mojlighet att komplettera det arbete som bedrivits inom VTI och TFK for att
gora fortsatta analyser av exponeringssambanden.

Slutsatser

Kunskapen om de underliggande orsakssambanden &r 1 ménga fall osdkra och
modellerna och berdkningarna utvecklas 16pande. Dessutom finns det effekter som
det inte berdknats nagra kostnader for eftersom det inte har gétt att faststilla nagra
kvantifierbara samband med effektkedjemodellen. Detta betyder att kostnaderna
som berdknas med denna modell darfor blir for lagt varderade. I all-modes study”
har man darfor dven inkluderat en atgirdskostnad for forsurning och 6vergddning.

Niér det géller de regionala vérderingarna skiljer sig inte ASEK och de ExternE-
virderingar som fés fram i1 "all-modes study” &t i ndgon hogre grad. De regionala
virderingarna blir ndgot hogre med dessa ExternE-viarden dn med ASEK nir man
dven riaknar med dtgédrdskostnader. Dessutom ldgger man till lokala varderingar till
de regionala i ExternE. Det dr dock osékert om de beridknade atgirdskostnaderna
utgdr en over- eller undervérdering. Detta skulle behdva undersdkas nérmare.
Regionalt bor man sannolikt differentiera kostnaderna geografiskt, atminstone
mellan sddra och norra delen av landet, med ldgre kostnad for den norra. Eventuellt
bor dven en differentiering med hénsyn till trafikslag goras. Detta géller inte for
ozon dér det inte spelar nagon roll var utsldppen sker. Nerhagen och Johansson
menar att systemet med en generell kostnad per kg behover ses over.

¢ Hoek G, Brunekreef B, Goldbohm S, Fischer P, van der Brandt P.A (2002), Association between
mortality and indicators of traffic-related air pollution in the Netherlands: a cohort study. The
LANCET Published on line September 24, 2002. http://image.thelancet.com/extras/
0lart7366web.pdf.

SIKA Rapport 2003:6



88 SIKA

Nir det giller de lokala varderingarna ligger den stora skillnaden i resultaten mellan
ASEK och “all-modes study” i exponeringsantagandena. Skillnaden i val av
koefficienten for dodlighet till £61jd av partikelutslépp forklarar inte den stora
skillnaden 1 viarderingar. Vardet pa ett statistiskt liv som skiljer sig at mellan olika
studier forklarar inte heller skillnaderna i resultat. For fororeningar som ger upphov
till lokala effekter bor &tminstone befolkningstédthet och vindriktning tas med som
parametrar nir man differentierar varderingarna. Detta innebér att man bor
differentiera mellan olika titorter, men dven att det bor ske en differentiering inom
tatorten.

Eftersom dagens effektkedjemodell utgar fran arliga genomsnittliga viderforhéllan-
den dr det inte mojligt att berdkna kostnader for skillnader i vaderforhéllanden.

Den 12-13 juni 2003 anordnar SIKA tillsammans med Folkhélsoinstitutet (FHI) en
workshop angdende metoder for ekonomisk vérdering av hélsoeffekter. Det blir den
andra workshopen av fyra som halls inom ramen for UNECE/WHO Pan-European
Program (PEP) on Transport Health and Environment. Workshopserien ir ett sam-
arbete mellan Osterrike, Frankrike, Malta, Schweiz, Nederlidnderna och Sverige.
Den forsta workshopen holls 1 Wien 1 april 2003 och behandlade hélsoeffekter. Den
tredje workshopen kommer att behandla dessa fragor ur barns perspektiv och den
fjarde att diskutera slutsatser och rekommendationer fran workshopserien.

Kvalitetssidkringen av ExternE har kommit en bit pd vdg, men SIKA:s bedomning
ir att man dnnu inte bor dverga till ExternE-baserade marginalkostnadsberdkningar.
Risken dr annars att man inom mycket kort tid kommer att behdva justera upp
virdena igen, eftersom det finns tecken pé att dagens lokala ExternE-varderingar ar
for 1aga. Det &r viktigt att folja de utvecklingsinsatser som pagédr inom omrédet och
initiera utvecklingsinsatser sé att det blir mojligt att overga till ExternE-baserade
marginalkostnadsberdkningar.
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Bilaga 2

Berakning av effekter av km-skatten i Schweiz
och Tyskland pa svenska godstransporter

I en enkel modellanalys med hjilp av Samgodsmodellen har effekter av kilometer-
skatten i Schweiz och Tyskland testats pa svenska godstransporter. Aven om det ir
sannolikt att en del av kostnads6kningen kan absorberas genom att transportfore-
tagen effektiviserar sin verksamhet, har med hénsyn till bristande kunskap om de
exakta anpassningarna antagits att hela kilometerskatten overviéltras till transport-
kunderna. Den i Schweiz implementerade kilometerskatten berdknas skapa en
kostnadshdjning motsvarande 15 procent pa undervéigskostnaderna for lastbilar med
slap. I Tyskland genereras en kostnadshdjning motsvarande 12 procent.

Totalt transporterades ar 2001 423 000 ton gods (motsvarande 334 miljoner ton-
kilometer) med svenska lastbilar till/frdn Tyskland. Nist storsta avsédndare och
mottagare av lastbilsgods dr Nederldnderna med 115 000 ton gods (motsvarande 92
miljoner tonkilometer). Motsvarande godsméngder for Belgien, Frankrike,
Grekland och Italien ligger mellan 54 och 65 miljoner ton (motsvarande 49—138
miljoner tonkilometer)."”’” Transporter med utlindska lastbilar tillkommer. Kilo-
meterskattens betydelse for utrikeshandeln visas genom att svenskt gods som
transporteras pa tyska och schweiziska vigar berdknas minska med 37 procent
respektive 60 procent. Detta motsvarar en priselasticitet pa -3,2 respektive -4,1. En
forklaring till den elastiska efterfragan &r att en stor del av den svenska utrikes-
handeln nyttjar Tyskland och Schweiz som ett transitland.

Tabell 1. Berdkningar av effekten av km-skatten i Tyskland och Schweiz pa de
svenska transporternas fordelning pa transportslag (forandring i miljarder tonkm).

Lastbil Jarnvég Fartyg Férjor
| Sverige -0,234 0,461 -0,327 -0,009
| Tyskland -2,292 1,824 -0,023 -0,243
| Schweiz -0,140 0,048
| 6vriga Europa 0,175 0,236 0,758 0,411
Totalt -2,491 2,570 0,407 0,158

37 SIK A, SCB, SSM 005:0204 Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, 2001
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Bilaga 3

Avgifternas andel av transportkostnaderna

For att dterspegla hela transportkostnaden méste forutom undervégskostnader dven
kostnader for lastning, lossning och omlastning inkluderas. D4 detta i princip ar
omdjligt att redovisa per transportslag véljer vi att relatera skatterna och avgifterna
endast till undervigskostnaden. En grov uppskattning tyder pa att andelarna i
tabellen nedan halveras om kostnader for lastning, lossning och omlastning
inkluderas. Skatternas och avgifternas andel av transportkostnaderna varierar per
transportslag och inom typfordon/fartyg, varugrupper samt for olika transportlangd
och uppliagg. Malséttningen ar att fi en uppfattning om storleksordningen for de
olika transportslagen. Grunden for berdkning av undervigskostnadernas storlek
samt kostnaderna for lastning, lossning och omlastning redovisades i ASEK-
projektet.'*®

Tabell 1. Skatter och avgifters beraknade andelar av undervagskostnaderna.

Avgift Typfordon/fartyg  Typfordon/fartyg Typfordon/fartyg
Fordonskatt, eurovinjettavgift  Lastbil med slap Lastbil utan slap
och drivmedelskatter 12% 9%
Vagnslasttag Systemtag Kombitag
Banavagift 6% 6% 6%
Fartyg inrikes Fartyg Europa Fartyg overseas
Lots- och farledsavgift 15% 7% 3%
Landningsavgift och Flygplan Europa Flygplan overseas
en route avgift 12% 8%

For lastbilstransporter dr andelen drivmedelskatter, pa grund av den hogre brinsle-
forbrukningen, storre for lastbilar med slép n for lastbilar utan slip. Aven andelen
fordonskatter och Eurovinjettavgifter ar storre. Skillnaden i1 banavgifter mellan el-
och dieseldrift &r marginell och utgdrs av dieselavgiften. Vagnslast dr vanligast
inom dieseltrafiken.

For sjofarten, varierar lotsavgiften per farled och farledsavgiften efter godsmiangd
och driktighet. Avgiftsandelen uppskattas for tre typtransporter frdn Goteborg, en
inrikestransport pa ca 500 km, en utrikes transport i Europa pa ca 2 000 km samt en
transocean transport pd ca 6 000 km.

Berdkningen for flygfrakt avser tva typtransporter med fraktflygplan: en transport
over 2 000 kilometer i Europa med en Airbus A300 samt en interkontinental
transport pa 6 000 kilometer med en Boeing 747. For de kortare inomeuropeiska
transporterna dr den procentuella andelen for start- och landningsavgifter och
undervigsavgiften hogre dn for de interkontinentala transporterna.

1% SIKA Rapport 2002:4 Oversyn av samhdllsekonomiska metoder och kalkylvirden pd
transportomrddet — ASEK, och SIKA Rapport 2002:15 Kostnader i godstrafik.
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Bilaga 4

Forslag till utpekat vagnat med hog standard
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Figur 1. Forslag till utpekat vagnat med hog standard.
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Figur 2. Statliga huvudvagnat.
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Bilaga 5

Ej elektrifierat jarnvagsnat
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SCENARIO 814 : banavgiftsprojektet bas

Figur 1. Ej elektrifierat jarnvagsnat.
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