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3 SIKA

Forord

Regeringen gav i regleringsbrevet for budgetaret 2003 SIKA i fortsatt uppdrag att,
efter samrad och med bistand fran trafikverken, och innan verksamhetsarets
utgang, redovisa berakningar av trafikens externa effekter. SIKA gavs samtidigt i
fortsatt uppdrag att vidareutveckla principer och metoder for hur de externa
effekterna skall beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel, 4ven det med bistand fran trafikverken. Arets uppféljning och ut-
vecklingsarbete redovisas i denna rapport.

Rapporten innehaller uppdaterade berdkningar av marginalkostnader for olika
transportslag och berdkningar av hur dessa marginalkostnader relaterar till aktuellt
uttag av rorliga trafikrelaterade avgifter och skatter. En delredovisning avseende
aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta marginalkostnader med fokus pa gods-
transporter avlamnades till regeringen i juni 2003 (SIKA Rapport 2003:6).

Projektledare for marginalkostnadsuppdraget har varit Per-Ove Hesselborn. Flera
av SIKA:s utredare har medverkat i projektet. Anna Johansson har uppdaterat
berdkningarna av marginalkostnader och internaliseringsgrader i kapitel 3. For
avsnittet som behandlar den s.k. ExternE-modellen svarar Martina Estreen. Anna
Johansson star for genomlysningen av personbilarnas marginalkostnader i kapitel
4. For motsvarande genomgang av lastbilarnas marginalkostnader svarar Kristian
Johansson. Kristian ansvarar aven for kapitel 5, som innehaller effektberakningar
av km-skatter med olika utformning. For kapitel 6, som behandlar fragor om
transportinfrastrukturens finansiering och avgransning, svarar projektledaren.
Denne har ocksa skrivit avsnittet som sammanfattar trafikverkens utvecklings-
insatser i kapitel 3, och kapitel 7, som behandlar férslaget till reviderat Euro-
vinjettdirektiv. Kapitel 8, slutligen, som belyser konkurrensbetingelserna pa olika
godstransportmarknader, har forfattats av Inge Vierth. Fran SIKA har dven Goran
Friberg och Anders Wéarmark medverkat.

Stockholm i december 2003

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Denna rapport ar en redovisning av det fortsatta uppdrag som regeringen gett
SIKA att 6ka kunskapen om trafikens externa effekter och metoderna for att
forma trafikutovarna att beakta dessa effekter (s.k. internalisering).

Den transportpolitiska utvecklingen

EU-kommissionen presenterade under 2003 tva forslag inom vagavgiftsomradet.
Det forsta var ett direktiv om allmént inférande av och driftskompatibilitet mellan
elektroniska vagtullsystem. En 6verenskommelse, som i flera avseenden skiljer
sig fran kommissionsforslaget, har darefter ingatts mellan medlemsstaterna pa
ministerniva. Den innebdr att elektroniska avgiftssystem som tas i drift efter

1 januari 2007 pa gator, vagar, broar, tunnlar och farjor ska baseras pa kortvags-
kommunikation, satellitpositionering och/eller GSM/GPRS-kommunikation. En
standardiserad betaltjanst ska tas fram under ledning av Kommissionen.

Det andra forslaget avser fordndring av det s.k. Eurovinjettdirektivet. En viktig del
av forslaget ar att medlemsstaterna ges ratt att sjalva infora avgifter pa andra
vagar och for andra fordonstyper dn de som direktivforslaget primart avser.
Forslaget innebar ocksa att den maximala avgiftsnivan bestams pa nytt satt.
Diskussioner pa tjanstemannaniva under hosten 2003 indikerar att forhandlingarna
mellan medlemslanderna kan bli komplicerade. Forslaget har varit uppe pa
hdstens transportministermdoten.

Déremot presenterade EU-kommissionen inte heller under 2003 det sedan lange
aviserade forslaget till ramdirektiv om avgifter pa transportinfrastruktur.

Europaparlamentet rostade i I november 2003 ner det forlikningsforslag som
ministerradet och foretradare for parlamentet enats om med anledning av det s.k.
hamndirektivet. Forslaget skulle bl.a. ha paverkat forutsattningarna for
lotsavgifter.

Stockholmsberedningen presenterade i juni 2003 ett delbetdnkande med forslag
till lag om trangselavgifter. Betankandet har remissbehandlats och regerings-
kansliet arbetar for narvarande med att ta fram en proposition om férslag till lag
och trangselavgifter i Stockholm. | december 2003 gjorde berérda tjansteman
bedémningen att en lag kan vara riksdagsbehandlad och klar tidigast i borjan av ar
2005. Darefter krévs viss tid for att avsluta upphandling och installation av ett
avgiftssystem.

Regeringskansliet lade i juni 2003 fram ett forslag om nya farledsavgifter.

Forslaget har remissbehandlats och bereds for narvarande vid N&ringsdeparte-
mentet.
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Inom regeringskansliet pagar fortsatt arbete med att genomféra det EG-direktiv
som reglerar jarnvéagens infrastrukturavgifter. Avgiftsfragan avses enligt fore-
liggande planer hanteras som en del i en ny, samlad jarnvagslag.

Marginalkostnader och internaliseringsgrader

Vagverket under aret tagit fram nya skattningar avseende vagtrafikens slitage-
kostnader uppdelat pa vagkategorier och fordonstyper. For en genomsnittlig
lastbil uppges marginalkostnaderna for vagar med olika trafikering variera fran
1,20 till 0,21 kronor per fordonskilometer. VVagverket bedémer att kvoten mellan
genomsnitts- och marginalkostnad fér en genomsnittsvag i de regioner som
studerats &r ca 4 och storst pa smavéagarna. De nya skattningarna av marginal-
kostnader dr genomgaende lagre an de som tidigare redovisats.

Luftfartsverket har sokt berdkna en marginalkostnad for olyckor med utgangs-
punkt i flygledningstjanstens kostnader (arbetstid for flygledare) for att halla
given sakerhetsniva vid en okad trafikvolym. Eftersom anpassningen av flyg-
ledningstjansten aven innebar navigationshjalp och minskade forseningar har det
ej gatt att berdkna en separat olycksmarginalkostnadskomponent.

Verket infor fran arsskiftet 2003/2004 en ny LTO-cykelrelaterad emissionsavgift
med en differentiering som béttre &n den gamla speglar berdknade emissions-
kostnader.

Luftfartsverket har ocksa inlett ett arbete som ska belysa forutsattningarna att
utveckla en distansrelaterad emissionsavgift. En med SIKA samfinansierad studie
som gar ut pa att berakna marginalkostnaden for kvaveoxidutslapp under véag har
planerats med start till arsskiftet 2003/2004.

Banverkets utvecklingsarbete under aret har varit inriktat mot att bestamma
marginalkostnaden for sparslitaget, sarskilt den s.k. reinvesteringskomponenten.
Nagra nya skattningar av sparslitaget har dock inte redovisats.

Sjofartsverket har tidigare vid flera tillfallen poangterat att skattningen av sjo-
fartens avgiftsrelevanta marginalkostnader ocksa inkluderar marginalkostnaderna
for sjofartens utslapp till luft under den tid fartygen ligger i hamn for lastning och
lossning. Verket har nu redovisat en skattning av emissionskostnaden per hamn-
timme. Verket har ocksa, med anledning av regeringens uppdrag till GTD 2002
sammanfattat sin syn pa och inventerat kunskapslaget i fraga om hamnverksam-
hetens marginalkostnader och prisséttning.

Arbetet med ExternE-modellen

Arbetet med att belysa forutsattningarna att 6verga till den s.k. ExternE-modellen
vid skattningar av den svenska trafikens emissionskostnader har fortgatt under
2003. En studie av Nerhagen och Johansson visar pa stora skillnader i vérdering
av miljoeffekter med olika metoder, framfor allt nar det galler lokala effekter.
Dessa blir betydligt lagre med ExternE- an med ASEK-metoden, som &r
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normgivande for den svenska investeringsplaneringen. Som framgar av figuren
nedan &r de lokala kostnaderna med ASEK-berakningar ungefar 10 ganger storre.
Alternativet ExternE "hogre” bygger pa den hogre s.k. ER-koefficient for lang-
siktseffekten pa dodligheten av partikelutslappen som experter bedémt kunna vara
att foredra.
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ASEK ExternE "hogre" ExternE

Jamforelse mellan ASEK och ExternE, utslappskostnader for tatorttrafik. Kalla:
Nerhagen och Johansson (2003)

| ASEK varderas de regionala effekterna indirekt utifran politiska stallnings-
taganden. | den refererade ExternE-studien berdknas de dels med effektkedje-
modellen, dels som atgardskostnader (for forsurningseffekten). ExternE-studien
lagger aven till lokal paverkan nar man ska berakna kostnaden for landsbygd,
vilket ger en vardering for landsbygd som &r hégre an i ASEK. Inkluderingen av
atgardskostnad vid berdkningen av kostnaden den regionala effekten innebar att
ExternE-skattningarna narmar sig skattningarna av motsvarande effekt med
ASEK-vadrden.

SIKA har dven gatt igenom andra aktuella forskningsrapporter och finner att det
alltjamt kvarstar en rad osékerheter kring saval ExternE som ASEK. Betraffande
arbetet med att kvalitetssakra ExternE drar SIKA foljande slutsatser:

e Den hogre ER-koefficienten for langsiktseffekten av partiklar pa dodligheten,
som ExternE tidigare rekommenderade och som ASEK anvénder, bor troligen
anvéndas.

¢ De halter av kvéavedioxid som forekommer i de svenska tatorterna ger sanno-
likt inte nagra storre halsoeffekter. kvavedioxid bor ses som en indikator pa
bilavgaser. Det ar sannolikt att effekterna framst beror pd andra avgaskompo-
nenter. | enlighet med ExternE bor darfor de lokala hélsoeffekterna varderas
via partiklar och inte via kvavedioxid.

o Atgérdskostnader bor anvandas for att vardera effekter p& ekosystemen, efter-
som skadekostnaderna for dessa effekter ar svara att berdkna. Det behovs dock
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ytterligare insatser for att forbattra kvaliteten i berdkningarna av atgards-
kostnader.

e Det finns flera effekter som idag inte vérderas och som kan leda till att
varderingarna borde vara hogre an idag. Ett exempel ar hélsoeffekter av
slitagepartiklar. Det kan ocksa finnas skal att sarskilt beakta halsoeffekter pa
barn.

o Skillnader mellan lander i fraga om effekter vid given exponering bor
uppmarksammas. En EU-studie indikerar att effekterna av viss exponering kan
vara hogre for Stockholm an andra europeiska stader. En forklaring skulle
kunna vara att Sverige har en hog andel astmatiker.

e De hittills gjorda ExternE-berakningarna ar svara att generalisera, varfor
utvecklingsinsatser behovs for att fa dem anvandbara for tillampningar i
Sverige.

Det aterstar alltsa ett arbete innan vi kan foresla bestamda ExternE-baserade
varderingar. Samtidigt ser vi det som angeléget att en snar 6vergang till ExternE
kan ske. Anledningen &r att ExternE-modellen blir allt mer normbildande inter-
nationellt och att det beh6vs utvecklade varderingar for svenska planerings- och
analysinsatser.

Eftersom metoden for emissionskostnadsberakningar foreslas oforandrad tills
vidare, och eftersom de fa nya skattningar av andra marginalkostnadskomponenter
som trafikverken redovisat bedomts vara osékra, har SIKA avstatt fran att revidera
de berdakningar av marginalkostnaderna som tidigare publicerats. Ett ytterligare
skal for denna konservatism ar att en revidering bor invanta resultat fran VTI:s
marginalkostnadsprojekt under varen 2004.

Uppdatering av internaliseringsgrader

En uppdatering av internaliseringsgrader har gjorts for att beakta de relativt sma
reala avgifts-/skatteférandringar som skett.

Inom véagtrafiken &r det bara bensindrivna personbilar med katalysator som nu via
energiskatten tacker sina externa kostnader, och da endast i landshygdstrafik. |
tatortstrafik tacks knappa tva tredjedelar av dessa bilars kostnader av energi-
skatten. Internaliseringsgraden for bensindrivna bilar som saknar katalysator ar
endast hélften sa hog.

De dieseldrivna personbilarna har lagst internaliseringsgrad bland personbilarna. |
landsbygdstrafik tacker energiskatten for dessa bara ca en femtedel av de externa
kostnaderna. | tatortstrafik ar tdckningsgraden mindre an en tiondel.

Bensinbilar med katalysator utgor den storsta kategorin i den svenska personbils-
parken. Vid arsskiftet 2002/2003 var 95 procent av alla personbilar i trafik bensin-
drivna. Knappt var femte bil saknar nu katalysator.

For tunga fordon &r internaliseringsgraden ungefar som for dieseldrivna person-
bilar, omkring 20 procent i landsbygdstrafik och knappa tio procent i tatortstrafik.
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Tunga lastbilar med en vikt mellan 3,5 och 16 ton técker sina kostnader i ungefar
samma utstrackning som tunga lastbilar med en vikt over 16 ton.

For jarnvagstrafiken &r det relativt stora skillnader mellan avgifter och skattade
marginalkostnader for alla kostnadskomponenter. | nagra fall, for slitagekostnaden
och olyckskostnaden, &r skattade marginalkostnader lagre &n motsvarande avgif-
ter. | skattningen av slitagekostnaden ingar emellertid ingen kostnad for reinveste-
ringar da det rader stor osakerhet kring hur stor denna ar. Det har bedomts som
oklart om den totala avgiftsrelevanta slitagekostnaden understiger eller Gverstiger
dagens sparavgift.

| andra fall, fér rangering och emissioner exklusive koldioxid, ar forhallandet det
omvanda, dvs. skattningen av marginalkostnaden (i rangeringsfallet — genom-
snittskostnaden) ar betydligt hégre &n motsvarande avgifter. Dessutom tillkommer
kostnaden for den dieseldrivna trafikens koldioxidutslapp. SIKA har ocksa i
tidigare redovisningar papekat att de emissionskostnader som uppstar vid produk-
tionen av den el som anvands av den eldrivna tagtrafiken, inte ar fullt ut internali-
serade i produktionsledet. Till detta kommer marginalkostnaden for buller, dér
relevanta skattningar saknas. Sammantaget tyder detta pa att de faktiska marginal-
kostnaderna ar hogre an dagens avgifter.

For sjofarten ar emissionskostnaden den dominerande marginalkostnadsposten.
Den totala marginalkostnaden hamnar pa omkring 450 miljoner kronor under ett
ar om emissionskomponenten varderas med ExternE. Detta att jamfora med totala
avgiftsintakter som uppgar till 1 130 miljoner kr under ett ar, dvs. avgifter som ar
i storleksordningen 2,5 ganger marginalkostnaderna. Om daremot emissionskost-
naderna varderas enligt ASEK hamnar de sammanraknade marginalkostnaderna
pa en betydligt hogre niva, 1 825 miljoner kronor, och avgiftsintakterna star i sa
fall endast for ca 60 procent av marginalkostnaderna.

Avgifterna for lotsning uppgar till 202 miljoner kr. De marginalkostnadsskatt-
ningar som gjorts har en betydande spannvidd och ligger i intervallet 50 till 400
miljoner kronor. Den del av farledsavgiften som gar till isbrytarverksamheten, ca
30 miljoner kr, ligger inom det intervall som &r beréknat for de samlade marginal-
kostnaderna for isbrytning (20-75 miljoner kr).

For luftfarten, har Luftfartsverket redovisat marginalkostnader beraknade for en
exempelflygning mellan Stockholm/Arlanda och Géteborg/Landvetter, se tabellen
nedan. Det framgar att osakerheten &r sarskilt stor for emissionskostnaderna under
Vag.
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Sammanstallning av skattad marginalkostnad for exempelstrackan
Stockholm/Arlanda—Go6teborg/Landvetter. Kalla: Slutredovisning av 2003 ars
regeringsuppdrag avseende luftfartens samhallsekonomiska marginalkostnader,
Luftfartsverket, 2003.

Kostnadskomponent kr/flygning
Miljopaverkan utom buller*

Start- och landning 147-776

Under vag 178-4 853
Halsoeffekter fran undervagsflygning -
Buller -
Flygplatstjanster

Flygplansrelaterat 286

Passagerarrelaterat 476

Gummiborttagning 0-24
Flygtrafiktjanst (inkl. extern trangsel och sékerhet/olyckor) 0-140
Intraffade olyckor -
Summa 1 086-6 555

Flygplanstypen i berakningarna ar en Boeing 737-600 med 123 siten och en antagen belaggningsgrad pa 0,6.
*Emissioner forutom koldioxid &r véarderade enligt ExternE-metoden. ASEK-véarden skulle ge hogre
emissionskostnader.

Emissionskostnaderna fran start- och landning (LTO-cykeln) domineras av
koldioxidkostnaden. Denna ar beraknad utifran tva olika varderingar — 0,022 kr/kg
vilket motsvarar skadekostnaden for klimatpaverkan enligt ExternE respektive

0,6 kr/kg vilket motsvarar en marginell atgardskostnad for att na utslappsmalet
enligt Kyoto-protokollet. Samma intervall for koldioxidvérderingen har anvants
for att vardera utslappen under vég (det &r vart att notera att vi med ASEK-vérden
skulle fa vasentligt hogre skattningar av emissionskostnaderna).

Avgifterna for exempelflygningen har beréknats till 12 185 kronor, att jamféra
med skattade marginalkostnader i intervallet 1 086—6 555 kronor (buller och
hélsoeffekter fran undervagsflygning ej inkluderat). Saledes tacker nuvarande
infrastrukturavgifter betydligt mer an de berdknade totala marginalkostnaderna.

En jamforelse mellan enskilda avgifts- och marginalkostnadskomponenter visar
pa liten Gverensstammelse. For exempelflygningen uppgar avgasavgiften till 142
kronor, att jamfora med emissionskostnader pa 325-5 629 kronor. De totala
avgifterna for flygplatstjanster (landnings-, passagerar- och securityavgift) uppgar
for samma flygning till 8 891 kronor att jamfdra med skattade marginalkostnader
for flygplatstjansterna pa 762786 kronor.

Variabiliteten i vagtrafikens marginalkostnader

De uppgifter som SIKA redovisar i rapporten for véagtrafikens marginalkostnader
anger marginalkostnaden for en genomsnittlig personbil respektive lastbil inom de
olika fordonskategorierna — genomsnittlig med hansyn till fordonsparkens alders-
struktur och sammansattning av olika fordonsmodeller. Det finns emellertid en
betydligt storre spridning i marginalkostanden mellan olika fordon an vad som
framgar av sadana sammanfattande tabeller. Exempelvis skiljer marginalkost-
naden mellan bilar av olika arsmodell. Nya fordon uppfyller saledes hogre stallda
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emissionskrav, men aven andra egenskaper kan skilja beroende pa den teknik-
utveckling som sker éver tiden.

Av tabellen nedan framgar marginalkostnaden for emissioner for ndgra exempel-
bilar jamfort med dels kostnaden fér genomsnittliga bilar, dels kostnaden for
utslapp enligt de gréansvarden som galler for miljoklass 2005, som blir obligatorisk
den 1 januari 2006.

Rakneexempel, jAmforelse av marginalkostnad for emissioner for genomsnittlig
personbil och ndgra nya bilmodeller pd marknaden, kr/fkm. Kalla: Underlag
emissionsfaktorer och bransleférbrukning fran respektive biltillverkare, alternativt
Vehicle Certification Agency’s databas, www.vcacarfueldata.org.uk eller Gréna
bilister, www.gronabilister.com.

Marginalkostnad emissioner, kr/fkm

Landsbygd Tatort

Emiss. CO, Total Emiss. CO, Total

exkl. (0,91 exkl. (0,91

CO, kr/kg) CO, kr/kg)
Bensindrivna*
Genomsnittshil, bilpark 2000 0,023 0,164 0,187 0,078 0,246 0,324
MK2005 gransvarden** 0,005 0,016
Opel Corsa, ECO, MK2005*** 0,002 0,092 0,094 0,008 0,138 0,146
Golf Variant 1,6 FSI, MK2005**** 0,002 0,122 0,123 0,007 0,183 0,190
Volvo V70, MK2005***** 0,001 0,172 0,173 0,003 0,259 0,261
Dieseldrivha
Genomsnittsbil, bilpark 2000 0,017 0,137 0,153 0,231 0,191 0,422
MK2005 gransvarden** 0,010 0,109
Audi A2 1,2 TDI, MK2005*** 0,010 0,065 0,075 0,093 0,091 0,184
Toyota Avensis 2,0 D4D, MK 2005**** 0,008 0,118 0,126 0,090 0,179 0,270
Volvo V70, MK2000***** 0,017 0,142 0,159 0,155 0,199 0,354

*Partikelutslapp for bensindrivna bilar i tatort ar exkluderade da uppgifter saknas for att rakna pa nya bilar.
**Gransvarde for koldioxid saknas.

**Bista bensin-/dieseldrivna smabil 2003 enligt Grona Bilisters Miljobasta bilar 2003.

***Basta bensin-/dieseldrivna bil i stora mellanklassen 2003 enligt Gréna Bilisters Miljobasta bilar 2003.
***Toppar forsaljningsstatistiken 2003 for bensindrivna bilar, ingen uppgift om dieseldrivna bilars
forséljningslista.

Bensindrivna personbilar som uppfyller gransvardet for emissioner enligt milj6-
klass 2005 har en betydligt lagre emissionskostnad, ca 80 procent lagre bade i
tatorts- och i landsbygdstrafik, &n en genomsnittlig bensinbil i dagens bilpark.
Dieselbilarna som uppfyller MK2005-kraven har likasa lagre emissionskostnader
an genomsnittsdieselbilen, i storleksordningen 40-50 procent lagre beroende pa
om trafiken gar pa landsbygd eller i tatort. | bada fallen géller detta emissioner
exklusive koldioxidutslapp.

Framfor allt nya smabilar, men dven nya bensinbilar i mellanklass, har betydligt
lagre koldioxidutslapp an den genomsnittliga bilen i dagens bilpark. Detta beror
pa att deras bransleforbrukning ar lagre. Den sammanréaknade kostnaden for
emissioner inklusive koldioxid blir, bade i landsbygds- och tatortstrafik, bara
halften sa stor for de bensin- och dieseldrivna smabilarna i rakneexemplet som for
respektive genomsnittliga bil.

Ovanstaende forhallande galler emellertid inte for de nya bilar som i storst
utstrackning kops av svenska folket. Den bil som toppar forséljningsstatistiken for
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2003 &r Volvo V/C70 foljd av Saab 9-5 och Saab 9-3. Detta ar storre bilar, med en
hdgre brénsleforbrukning och hogre utsléapp av koldioxid. En ny bensindriven
Volvo V70 slapper ut betydligt mer koldioxid an nya sma- och mellanstora bilar,
men dven nagot mer an en genomsnittlig bensinbil i fordonsparken. En ny diesel-
driven Volvo V70 slépper ut ungefar lika mycket koldioxid som den genomsnitt-
liga dieselbilen.

Internaliseringsgraden &r lagre for de sma och mellanstora bilarna jamfért med
den genomsnittliga bensin- respektive dieselbilen. Anledningen &r att de mindre
bilarnas bransleférbrukning &r lagre och kostnaden per liter brénsle for dessa bilar
darfor hogre.

Sett Over hela EU och alla bilfabrikanter har de genomsnittliga utslappen av
koldioxid for nya bilar minskat med ca 1,9 procent per ar, vilket ar i takt med den
s.k. ACEA-Overenskommelsen. Men dven om utvecklingen hittills foljt dverens-
kommelsen pd EU-niv4, sa ar bilden inte lika positiv for Sverige. Det har visser-
ligen skett en minskning av den svenska nybilsmarknadens genomsnittliga kol-
dioxidutslapp mellan aren 1995 och 2001, men reduktionstakten har stagnerat i
Sverige jamfort med i Europa som helhet. Utvecklingen i Sverige har till och med
vant till en marginell 6kning mellan aren 2000 och 2001.
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Utvecklingen av specifika koldioxidutslapp hos nya bilar, genomsnitt Sverige
jamfort med genomsnitt EU. Kéalla: Naturvardsverket, Effektivare anvandning av
energi och transporter, Rapport 5315, april 2003.

Utsldppen i Sverige lag redan 1995 pa en betydligt hdgre niva an EU-genom-
snittet, 221 g/km jamfort med 185 g/km vilket &r knappa 19 procent hogre, och
detta glapp har inte minskat. Sverige ligger inte bara Over genomsnittet utan har
den hogsta bransleforbrukningen for nyregistrerade personbilar, bade nar det
géller diesel- och bensinbilar. Detta hdnger samman med att vi i Sverige har en
hdg, och véxande, andel storre, tunga och motorstarka personbilar.
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Nyregistrerade personbilar 1999-2002 férdelade efter tjanstevikt i kg. Kalla: Siffror
frdn SIKA/SCB bearbetade av Bil Sweden, Bilismen i Sverige 2003.

Forutom att de tyngre personbilarna 6kar pa den svenska marknaden, sa 6kar
andelen latta lastbilar om man ser till lastbilsparken. Detta &r fordon som i manga
fall har samma anvandningsomrade som en personbil. Mellan 1999 och 2003
okade antalet lastbilar med en totalvikt pa maximalt 2 000 kg med 70 procent och
andelen av alla lastbilar i trafik i Sverige som utgdrs av denna viktklass okade fran
18 procent till 25 procent.

Teknikutvecklingen har dven medfort att nya bilars krocksakerhet forbattrats. |
forsta hand ror skydden personer i bilen och darfér kan man séga att det ar
utrustning som &garen kunnat ta hansyn till och bedéma vérdet av vid kopet av
bilen. Vissa typer av bilutrustning, som ESP-system, kan dock leda till att den
avgiftsrelevanta marginalkostnaden blir l&gre for dessa bilar. Denna variabilitet i
olycksmarginalkostnader mellan fordonen bor darfor i princip beaktas vid
internalisering.

Lastbilars marginalkostnader for avgasemissioner varierar betydligt mellan fordon
i olika miljoklasser. Skillnaden mellan en lastbil av miljoklass EURO 0 och
EURO 1, som framfors pa landsbygden, ar drygt 40 o6re per kilometer och &nnu
hdgre for tatortstrafik, ndstan 60 ore per kilometer.

Medan skillnaderna i marginalkostnad vid lastbilskdrning i olika bebyggelse-
miljoer &r betydande (kostnaden vid kdrning i gles tatort ar mer &n den dubbla och
kostnaden vid kdrning i tat tatort ca fyra ganger hogre an vid landsbygdskarning),
ar skillnaderna i genomsnittlig marginalkostnad for olika typiska godstransport-
relationer betydligt mindre. Orsaken ar att andelen landsbygdskdérning for lang-
véga lastbilstransporter i Sverige typiskt ar hog.

Lastbilstrafiken i Sverige skulle inte drabbas av nagra storre kostnadshojningar
om en (tankt) enhetlig km-skatt byggd pa den marginalkostnad som beraknats for
landsbygdsforhallanden, ersattes med en km-skatt som &r rumsligt differentierad
for att inkludera de extra marginalkostnader som tillkommer da fordonet framfors
i olika tatortsmiljOer. Det innebér dock inte att internaliseringen av tatortsmargi-
nalkostnaderna skulle vara oviktigt fran styrsynpunkt. De betydande skillnader i
marginalkostnad som berdknats for olika bebyggelsemiljder, skulle, om de kom
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till uttryck i km-skattens differentiering, ge starka incitament for fordonsagarna att
valja alternativa vdgar for att minska antalet tatortskilometrar. Betydelsen av detta
skulle kunna faststéllas efter en fordjupad analys som visar pa i vilken utstrack-
ning som det finns alternativa fardvagar som skulle kunna ge fordonségarna lagre
marginalkostnader (och km-skatt).

Effekter av andrade infrastrukturavgifter

I denna rapport redovisar SIKA &ven de effekter som uppkommer om km-beskatt-
ning baserad pa dels svensk marginalkostnad, dels planerad tysk km-skatteniva,
infors i dvriga Europa (EU15 respektive EU25). Effekterna av att 6verga till en
marginalkostnadsbaserad prissattning av godstransporterna pa véag har beraknats
med hjalp av Samgodsmodellen. Analyserna avser férdelningen av ett givet
transportarbete mellan och inom olika transport-slag. | SIKA Rapport 2003:6
berdknades effekterna av ett fall dar endast Sverige antogs Gverga till en
marginalkostnadsbaserad km-skatt.

Lasthilstransporterna i Sverige berdknas inte namnvart paverkas om kilometer-
skattesystemet utvidgas. Det gar inte heller att uttyda nagra distinkta strak i
Sverige som paverkas mer av vare sig en Sverigebaserad eller en Tysklands-
baserad kilometerskatt i Europa, jamfort da med fallet att kilometerskatt enbart
infors i Sverige. Overflyttningar sker till sval jarnvag som sjofart.

Lastbilstransporterna i Europa minskar relativt mycket om ett Tysklandbaserat
km-skattesystem infors, och da speciellt vagtransporterna genom Tyskland. All
overflyttning i Europa beréknas ske till jarnvagen. Lastbilstransporterna i Europa
kan forvantas soka sig nya vagar genom lander som inte har palagts en kilometer-
skatt. Enligt berdkningarna &r det speciellt straket genom Tyskland (fran Rostock
via Berlin och Miinchen ner till Sydeuropa) som péaverkas. Men aven lastbils-
transporterna fran hamnen i Rotterdam till Frankrike har beraknats minska
betydligt.

| Sverige okar jarnvagstrafiken med nagra fa procent av ett utvidgat (Sverige-
baserat) kilometerskattesystem. Pa kontinenten beraknas 6verflyttningarna till
jarnvéag bli storre. De Okar kraftigt om ett Tysklandbaserat avgiftssystem infors i
EU25-omradet.

For sjofarten innebér en utvidgning av det svenskbaserade avgiftssystemet att de
minskar sin andel av transportarbetet i Sverige. Pa kontinenten beraknas det bli
endast sma férandringar.

Berakningarna tyder pa att konkurrensytorna mellan transportslagen ser olika ut i
Sverige och pa kontinenten. | Sverige handlar det framst om Gverflyttningar
mellan jarnvag och sjofart, medan det pa kontinenten nastan uteslutande handlar
om overflyttningar fran lastbilstrafik till jarnvag. En forklaring till detta ar att
matartrafiken (med lastbil) generellt &r kortare for jarnvagstransporterna an for
sjotransporterna.

SIKA Rapport 2004:4
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Vi har dven sokt att belysa effekterna av en med avseende pa lastbilarnas miljo-
egenskaper differentierad km-skatt. Berdkningarna visar att merkostnaden av att
ersatta Euro Il- lastbilarnas avgasrening med nyare med god marginal kompen-

seras med l&gre total avgiftsbelastning.

Om sammanséttningen av den svenska lastbilsparken skulle dndras sa att alla Euro
0, Euro I och Euro Il lastbilar togs ur bruk och ersattes med enbart fordon i béasta
befintliga miljoklass, Euro 111, berdknas emissionsmarginalkostnaden minska med
14 ore per fordonskilometer. Ersatts de med de presumtiva miljoklasserna Euro 1V
eller Euro V beraknas minskningen av marginalkostnaden bli sa stor som 25
respektive 37 ore per fordonskilometer.

De totala skatteintakterna till staten fran den tunga svenska vagtrafiken (6ver 16
tons maximallastvikt) berdknas 6ka oavsett vilka trafikrelaterade skatter och
avgifter som kilometerskatten ersétter.

Prissattning for samhallsekonomiskt effektiva godstransporter

Godstransportdelegationen, GDT 2002, har i uppdrag att se éver forutsattningarna
for samhéllsekonomiskt effektiva godstransporter. SIKA vill i denna rapport ge ett
bidrag till prissattningsanalysen och anser att det saknas principiellt motiv att i
sOkandet efter en effektiv finansieringsldsning avgransa transportsektorn (eller
delar darav) som analysenhet. Hur mycket transportsektorn ska bidra med bor
bestdmmas vid en total, sektorsovergripande beddmning, och skulle kunna ge
resultatet att sektorn ska bidra med mer eller mindre &n till de kostnader som
uppkommer i sektorn.

Ett kvantifierat kostnadstackningskrav for transportsektorn bor inte brytas ned pa
transportslag. Snedvridningskostnaden kan minimeras bara om uttaget av finansi-
erande beskattning tillats skilja sig at for olika transportslag.

Fragan om konkurrensneutralitet maste, i ljuset av det géllande transportpolitiska
beslutet, i forsta hand handla om att skapa neutralitet genom en mer konsekvent
tillampning av marginalkostnadsprincipen. En likabehandling av transportslagen i
fraga om totalt kostnadsansvar gar inte att motivera.

Skattepaslag dver nivan for marginalkostnaderna aktualiseras framst for de kon-
sumtionsrelaterade persontransporterna och inte for godstransporter som &r att
betrakta som insatsvara i produktionssystemet.

Snedvridningarna av persontransporterna kan begrénsas genom att, helt eller
delvis, ta ut finansierande avgifter som fasta avgifter inom ramen for flerdelade
(ev. bara tvadelade) avgiftssystem.

Terminaler som utnyttjas inom lastbilstrafiken &r normalt en integrerad del av en
sammanhallen affarsverksamhet. Inget tyder heller pa att kostnadsstrukturen
skulle vara sadan att den motiverar annat an en foretagsekonomisk prissattning av
terminaltjansterna. Detsamma borde kunna gélla aven for hamnar och jarnvags-
terminaler som helt eller huvudsakligen &ér kopplade till en viss industris eller
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verksamhets behov. Nar det géller stérre kombiterminaler for omlastning mellan
vdg- och jarnvégstransport, storre hamnar som fungerar som viktiga omlastnings-
punkter mellan land- och sjétransporter (samt i princip aven storre allménna flyg-
platser som dock ar av mindre betydelse i ett godstransportperspektiv) ar slut-
satsen daremot mindre entydig. | samtliga fall handlar det om anldggningar som
endast kan finnas i ett begransat antal och som alltsa bildar geografiska monopol
som ska betjana och delas av manga olika anvéandare. De investeringar som gjorts
I denna typ av anlaggningar har till stor del ingen alternativanvandning och det ar
inte uteslutet av kostnadsstrukturen atminstone delvis ar sadan att verksamheten
kannetecknas av fallande styckkostnader. Atminstone for hamnar (och flygplatser)
galler ocksa att de externa effekterna av verksamheten kan vara betydande.

Kommissionens forslag till reviderat Eurovinjettdirektiv

EU-kommissionen presenterade i juli 2003 sitt forslag till andring av géllande
vagavgiftsdirektiv, det s.k. Eurovinjettdirektivet. Kommissionens forslag bedoms
av Per Kageson, som SIKA anlitat for en utvardering av forslaget, kunna ge
betydande fordelar i forhallande till nu géllande direktiv genom det bredare
tillampningsomradet. Det forutsatter en km-beskattning pa de nationella motor-
vagsnaten och ger landerna mojligheter att utvidga tillampningen till de nationella
vagnaten i dess helhet. Det omfattar en bredare grupp av tunga fordon (ned till 3,5
ton) och utgar fran fler for prissattningen relevanta kostnadskomponenter. Direk-
tivforslaget tillater avgifterna att variera med avseende pa stracka, plats, tid pa
dagen och fordonstyp.

Men Kageson ser ocksa betydande problem. Han menar att det saknas grund for
att infora nivagranser for olika avgiftselement, eftersom kostnaderna varierar
mycket beroende pa lokala och nationella omstandigheter. Han noterar sarskilt att
forslaget kan forhindra en avgiftssattning som fullt ut speglar marginalkost-
naderna for luftfororeningar och tréangsel. Forslaget innebér att den hdgsta trang-
selavgiften far vara hogst dubbelt s& hog som den lagsta, vilket bedéms vara
otillrackligt for att spegla trangselkostnadsskillnader i de mer trafiktéita delarna av
Europa.

Kageson finner den geografiska avgiftsnivadifferentiering som forslaget medger
otillracklig. Han anser det vara bra att en geografisk differentiering tillats for
slitagekomponenten, eftersom slitagekostnaden varierar betydligt med vagunder-
byggnaden, men héavdar ocksa att skillnader i olyckskostnader for véagar av olika
kvalitet bor fa komma till uttryck. Han efterlyser ocksa en majlighet att fa
differentiera luftfororeningskomponenten mellan landsbygds- och tatortomraden.

Kageson menar ocksa att forslaget i allt for hog grad foreskriver vad landerna ska
gora. Forslaget tar alltsé inte tillracklig hansyn till subsidiaritetsprincipen. Det
betonas sérskilt att direktivet inte ska foreskriva hur medlemslénderna ska
finansiera investeringar i ny infrastruktur. Det saknas, menar Kageson, skél att
foreskriva att landerna ska anvanda tullar (km-skatter) for att tacka transport-
systemets fasta kostnader. Och det saknas skal att 6ronmarka tull-/km-skatte-
intakterna for satsningar pa transportinfrastrukturen.
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Direktivforslaget ger en dvre grans, ett tak, for den genomsnittliga avgiftsniva
som ett land far ta ut i tull/km-skatt. En 6verslagsmassig berakning tyder pa att
den tunga lastbilstrafikens berdknade marginalkostnader med god marginal
understiger avgiftstaket. Av detta drar vi slutsatsen att avgiftstaket inte ar
bindande for prissattningen av lastbilstrafiken i Sverige.

Som Nash framhaller i en kommentar till Kageson, kan avgiftstaket ha funktionen
att forhindra 6veruttag av tull/km-skatt som enskilda lander, framst lander med
stor andel transittrafik, kan ha anledning till. Taket skulle darfér kunna vara till
fordel aven for Sverige, forutsatt att det bidrar till att halla de infrastrukturavgifter
som svenska godstransporter belastas med i utlandet narmare marginalkostnads-
nivan.

ECMT paminner i en utvardering av direktivforslaget om att det ocksa ar viktigt
att beakta internationella fordelningseffekter. Vad som kravs ar en internationellt
harmoniserad arlig fordonsskatt, sa att fordonsagare i olika lander tvingas betala
samma skatt, och en mekanism som gor det mojligt att omfordela intéakterna
mellan landerna i forhallande till trafikens kostnader. I franvaro av en sadan
I6sning kan det alltsa finnas skal till att anvanda rorliga skatter, som km-skatten,
for att fa ett bidrag fran utlandskregistrerade fordon till att tdcka ocksa de fasta
kostnaderna for det egna véagnatet.

Styrkan i argumentet for att soka tackning av fasta kostnader i en rorlig avgift
beror dock pa hur stor andel av trafiken som ar utlandsk. Om merparten av
trafiken ar inhemsk &r argumentet for att avvika fran enbart marginalkostnads-
baserade avgifter svagare. Detta torde innebdra att Sverige dels inte har anledning
att lagga sina avgifter vasentligt 6ver marginalkostnadsnivan, dels skulle tjana pa
att inte andra lander ges eller utnyttjar mojligheten till ”6veruttag”.

Konkurrensbetingelserna pa olika godstransportmarknader

I denna rapport belyser SIKA aven konkurrensbetingelserna pa olika godstrans-
portmarknader. Marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter ar inte tillrackliga
for att garantera ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av transportsyste-
met. Ett sddant forutsétter dessutom att trafikutdvarna anpassar sin prissattning
gentemot transportkdparna till sina (foretagsekonomiska) kostnader. For effek-
tivitet i ett mer langsiktigt perspektiv kravs ocksa att trafikutovarna och fordons-
tillverkarna har incitament att 6ka produktiviteten, genom tekniska och organisa-
toriska innovationer (dynamisk effektivitet). Forutsattningen for att prissattningen
ska bli kostnadsanpassad och for att innovationsincitamenten ska vara tillrackliga,
antas vara att trafikutoévarna bedriver sin verksamhet i en konkurrensutsatt miljo.

I Sverige har en avreglering genomforts i flera steg inom olika delar av transport-
omradet sedan mitten av 1960-talet. Ett motiv for denna avreglering har varit att
det inte bedémts mojligt att med administrativa atgarder styra en bransch mot hog
effektivitet, laga priser och tillfredstallande kundservice. For att uppna detta soker
man att med en kombination av avregleringar och andra konkurrenspolitiska
atgarder skapa fungerande marknadsmekanismer.
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Konkurrensbetingelserna pa godstransportmarknaderna forbattras med genom-
forda eller planerade nationella och internationella liberaliseringar och harmoni-
seringar. Det &r dock inte sakert att den faktiska marknadskonkurrensen blir
tillracklig. Godstransportmarknaden &r starkt segmenterad och forutsattningarna
for effektiv konkurrens pa olika delmarknader respektive i olika led varierar
kraftigt. For lastbilstransporter finns till exempel en lag koncentration i operators-
ledet och en hég koncentration i formedlingsledet, medan jarnvagsmarknaden
domineras av en stor operator. Konkurrensverket prioriterar sedan en tid tillbaka
utredningar angaende jarnvag och flyg, men detta behover inte betyda att kon-
kurrenssituationen inom olika vag- och sjotransportmarknader ar tillfreds-
stéllande.

Substitutkonkurrens fran andra transportslag kan verka aterhallande pa transport-
priserna pa atminstone vissa delmarknader. P4 marknaden for landbaserade trans-
porter anses lastbilsfrakter vara prisledande for lastbils-, kombi- och jarnvégs-
transporter. Transportgkonomisk institutt (T@I) har ocksa funnit att priser for
lastbilstransporter &r signifikant lagre i de relationer dér det finns ett jarnvégs-
alternativ, vilket illustrerar att de tva landtransportslagen i viss utstrackning
konkurrerar med varandra.
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1 Uppdraget och dess genomférande

1.1 Uppdraget

SIKA har i regleringsbrevet for budgetaret 2003 fatt i fortsatt uppdrag av
regeringen att 6ka kunskapen om trafikens externa effekter och metoderna for att
forma trafikutdvarna att beakta dem (s.k. internalisering). Uppdraget, som delats
upp i tva delar lyder som foljer.

Utrednings- och analysdelen:

"Malet &r att berdkna olika typer av externa effekter av trafiken.

Aterrapportering: SIKA skall innan verksamhetsarets utgang redovisa berak-
ningar av trafikens externa effekter. Resultatet skall redovisas och analyseras i
relation till skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av den svenska och
europeiska transportsektorn. Berdkningarna skall ske efter samrad och med
bistand av trafikverken.”

Utvecklingsdelen:

"Malet &r att SIKA vidareutvecklar principer och metoder for hur de externa
effekterna skall beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel. Arbetet skall ske med bistand fran trafikverken.

Aterrapportering: En redovisning skall ske av hur utvecklingsarbetet har
genomforts och av eventuella forandringar som kan bidra till att utveckla
kostnadsansvaret inom transportpolitiken. Senast den 2 juni 2003 skall en
delredovisning ske av aktuella berékningar av avgiftsrelevanta
marginalkostnader med fokus pa godstransporter.”

1.2 Genomfdrandet

Delredovisningen av aktuella berdkningar av avgiftsrelevanta marginalkostnader
med fokus pa godstransporter skedde i varas med rapporten Internalisering av
godstrafikens externa effekter, publicerad som SIKA Rapport 2003:6. Fore-
liggande rapport utgor SIKA:s slutredovisning av uppdraget for ar 2003.

Trafikverken har utifran egna marginalkostnadsuppdrag lamnat rapporter till
regeringen. SIKA har for sin redovisning tagit del av de utvecklingsinsatser och
de nya marginalkostnadsberakningar som trafikverken rapporterat.

Eftersom endast fa nya skattningar av marginalkostnaderna redovisats och dessa
av verken bedémts som osakra, har SIKA bedémt att det nu inte finns anledning
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att revidera de berékningar av marginalkostnaderna som tidigare publicerats. |
stallet redovisas en sammanstallning baserad pa tidigare redovisade varden.

I redovisningen av s.k. internaliseringsgrader (férhallandet mellan de samman-
lagda rorliga avgifter/skatter som belastar trafikutdvaren och den berédknade
sammanlagda externa marginalkostnaden) har vi valt att bortse fran de index-
forandringar av skatterna som skett efter 2001. Anledningen ar att varderingarna
av de externa kostnaderna utgar fran 2001 ars prisniva. Hojningen av energi-
skatten pa diesel med 10 6re ar en real forandring och har saledes tagits med i
berdkningarna.

Den pagaende skattevéxlingen pa energiskatteomradet innebar att koldioxid-
skatten pa bransle successivt hojs medan energiskatten sanks motsvarande. Aven
om skattevaxlingen saledes inte leder till ndgon hojning av skatten pa drivmedel,
ger den utslag i redovisade internaliseringsgrader beroende pa var konvention att
relatera energiskattekomponenten till de externa kostnaderna exklusive koldioxid
(och koldioxidskatten till kostnaden for koldioxidutsléappen). Detta ar viktigt att
komma ihag sarskilt vid jamforelser med internaliseringsgrader beraknade for
tidigare ar.

EU-kommissionen utgav den 23 juli ett forslag till revidering av det s.k. Euro-
vinjettdirektivet. Eftersom detta dokument, bl.a. genom att ge forord for att
infrastrukturprissattningen baseras pa totala snarare an marginella kostnader,
kunde uppfattas som ett steg i en annan riktning &n den som forutséatts for svensk
transportpolitik och i tidigare dokument fran Kommissionen, sarskilt Vitboken
fran 1998 Fair payment for infrastructure use, fann SIKA det angeléaget att gora
en narmare granskning av Kommissionens forslag. SIKA gav darfor Per Kageson
tidigt i hostas i uppdrag att utvardera forslaget. Tre andra experter pa omradet
gavs dessutom mojlighet att presentera sina uppfattningar om kommissions-
forslaget och (ett utkast till) Kagesons rapport.

Kégesons utvardering har tillsammans med kommentarerna under hésten
presenterats i rapporten Efficient charging of heavy goods vehicles — a critical
review of the Commission’s proposal for amending the Eurovignette Directive.
SIKA har i opinionsbildande syfte aktivt distribuerat rapporten till bl.a. ledande
politiker och tjansteman inom olika EU-organ och i enskilda unionslander.?
Forslaget till reviderat Eurovinjettdirektiv behandlas i denna rapport i kapitel 7.

1.3 Utvecklingsarbetets inriktning och rapportens innehall

Inriktningen av SIKA:s utvecklingsinsatser inom ramen for marginalkostnads-
uppdraget under aret har till stor del styrts av fragor som aktualiserats genom
regeringens uppdrag till tva pagaende statliga utredningar. Det galler dels fragan
om utformningen av ett svenskt km-skattesystem for den tunga lastbilstrafiken,

! Vissa varden for flygtransporter har dock tillkommit.
2 Rapporten kan bestallas fran SIKA. Den har aven gjorts tillganglig pd SIKA:s webbplats.
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som Vagtrafikskatteutredningen arbetar med, dels fragor som aktualiserats i
direktiv till Godstransportdelegationen (GTD 2002).

Presentationen i kapitel 4 av uppgifter om variabiliteten i den tunga lastbils-
trafikens marginalkostnader med avseende pa dels fordonsegenskaper, dels var
trafiken ager rum, syftar, liksom effektberakningarna i kapitel 5, salunda bl.a. till
att informera om betydelsen av att ett svenskt km-skattesystem differentieras i de
behandlade dimensionerna. Genomgangen av Kommissionens forslag till
reviderat Eurovinjettdirektiv har likasa baring pa Vagtrafikskatteutredningens
overvaganden i km-skattefragan.

Diskussionen om styrande och neutral beskattning i avsnitt 6.2 syftar till att ge ett
stdd for Godstransportdelegationens 6vervaganden om innebdrden av konkurrens-
neutralitet, medan diskussionen i 6.3 syftar till att ge underlag for delegationens
overvaganden i fraga om avgransningen av den infrastruktur som det kan finnas
skal att prissatta efter marginalkostnad.

Aven kapitel 8 ar inriktat mot godstransporter. Kapitlet redovisar resultatet av en
inventering av konkurrensbetingelserna pa olika godstransportmarknader som ska
laggas till grund fér kommande analyser av effektivitetsproblem sammanhang-
ande med ofullstandig konkurrens. Genomlysningen av konkurrensbetingelser
bedoms av SIKA vara ett angeldget komplement till de transportpolitiskt inriktade
analyserna av infrastrukturprissattning.

Utover vad som nu namnts innehaller rapporten en kort genomgang av den
transportpolitiska utvecklingen inom marginalkostnadsomradet pa europeisk och
svensk niva i kapitel 2, en redovisning av marginalkostnadsberakningar och
internaliseringsgrader i kapitel 3 och en genomgang av variabiliteten hos person-
bilarnas marginalkostnader i avsnitt 4.1.
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2 Den transportpolitiska utvecklingen

EU-kommissionen presenterade inte heller under 2003 det ramdirektiv om
avgifter pa transportinfrastruktur som sedan lange aviserats och som medlems-
staterna aterkommande efterfragat. Det ar nu uppenbart att nuvarande EU-
kommission inte kommer att lagga forslag inom omradet. Ett forslag kan tidigast
komma under 2005. Huruvida nasta kommission véljer att satta fragan pa sin
dagordning &r en 6ppen fraga. Fragan har skjutits pa en osaker framtid.

Inom vagavgiftsomradet har EU-kommissionen daremot lagt fram forslag till
lagstiftning under aret. Den 23 april 2003 presenterades ett forslag till direktiv om
allmant inférande av och driftskompatibilitet mellan elektroniska vagtullsystem.®
Ministerradet har hanterat fragan skyndsamt och den 5 december 2003 naddes en
politisk 6verenskommelse pa ministerniva. Overenskommelsen skiljer sig i flera
avseenden fran Kommissionens forslag. Den innebér bl.a. att alla elektroniska
avgiftssystem som tas i drift efter 1 januari 2007 pa gator, vagar, broar, tunnlar
och farjor skall baseras pa kortvagskommunikation (som exempelvis pa Ore-
sundsbron), satellitpositionering och/eller GSM/GPRS-kommunikation. En
standardiserad betaltjanst, inklusive tekniska saval som organisatoriska och
administrativa specifikationer, ska nu tas fram av en kommitté med foretradare for
medlemsstaterna, under ledning av Kommissionen. For att den kompromiss som
medlemsstaterna natt skall vinna laga kraft kravs att den antas av Europaparla-
mentet.

Den 23 juli 2003 lade EU-kommissionen fram ett forslag till &ndring av direktiv
1999/62/EG om avgifter pa tunga lastbilar for anvandning av viss infrastruktur.
Forslaget ar i flera avseenden oklart och svartolkat. En for Sverige viktig del av
forslaget ar att medlemsstaterna, med stod i subsidiaritetsprincipen, ges réatt att
sjalva infora avgifter pa andra vagar och for andra fordonstyper an de som
direktivforslaget primart avser. Forslaget innebar ocksa att den maximala avgifts-
nivan ges en ny utformning.* Under hdsten 2003 har férslaget till nytt s.k. Euro-
vinjettdirektiv varit uppe pa dagordningen vid bagge transportministermétena. Pa
tjanstemannaniva har medlemsstaterna tillsammans diskuterat igenom forslagets
samtliga artiklar en forsta gang. Enligt uppgift har detta arbete indikerat att for-
handlingarna kan bli komplicerade och ta tid. Hostens italienska ordférandeskap
hade ambitionen att komma langre i forhandlingarna. Irland, som tar 6ver ord-
forandeskapet fran januari 2004, har aviserat att man tanker ge prioritet at fragan.

¥ KOM(2003) 132 slutlig, MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN Att férverkliga det
transeuropeiska transportnétet: Innovativa finansieringsmetoder Driftskompatibla elektroniska
végtullsystem och Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV om
allmént inférande av och driftskompatibilitet mellan elektroniska végtullsystem i gemenskapen.
* Forslag till Europaparlamentets och Rédets direktiv om andring av direktiv 1999/62/EG om
avgifter p& tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer KOM(2003)448 slutlig.
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I november 2003 rostade Europaparlamentet ner det forlikningsférslag som
ministerradet och foretradare for parlamentet enats om med anledning av det s.k.
hamndirektivet.” Forslaget, som bl.a. skulle ha péverkat forutsattningarna for
lotsavgifter, foll darmed. Det innebar att medlemsstaterna for 6verskadlig framtid
fortsatt har frihet att reglera lotsavgifterna.

Mot bakgrund av den s.k. Vaneréverenskommelsen gav regeringen i april 2003
den sittande Godstransportdelegationen 2002 tillaggsuppdrag gallande kostnads-
ansvaret. | tillagg till de ursprungliga direktiven ges utredningen i uppgift att
“analysera prissattningen pa utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppna
konkurrensneutralitet mellan transportslaget™. | de delar som beror avgiftsfragor
skall, enligt beslutet, en parlamentarisk referensgrupp knytas till arbetet.
Regeringen poéngterar att utredningen i detta sammanhang sarskilt ska beakta det
utvecklingsarbete som genomférs inom ramen for trafikverkens och SIKA:s s.k.
marginalkostnadsstudie. Delegationen skall slutredovisa sitt arbete senast den

30 juni 2004.

Mot bakgrund av den éverenskommelse som slots hosten 2002 mellan Social-
demokraterna, Vasterpartiet och Miljépartiet de grona pa riksplanet saval som i
Stockholms stad, om ett fullskaleférsék med trangselavgifter i Stockholm,
presenterade Stockholmsberedningen i juni 2003 ett delbetdnkande med forslag
till lag om trangselavgifter.” Betankandet har remissbehandlats och regerings-
kansliet arbetar for ndrvarande med att ta fram en proposition om forslag till lag
och trangselavgifter i Stockholm. I december 2003 gor ber6rda tjansteman
bedémningen att en lag kan vara riksdagsbehandlad och klar tidigast i borjan av ar
2005. Darefter kravs viss tid for att avsluta upphandling och installation av ett
avgiftssystem.

Vagtrafikskatteutredningens arbete har fortsatt under aret. Utredningen har bl.a.
till uppgift att foresla ett mojligt svenskt system for km-skatter for tung trafik.® |
dessa delar av arbetet har det skett ett samarbete och en samordning med Vag-
verkets och SIKAs insatser inom marginalkostnadsuppdraget. VVagtrafikskatte-
utredningens arbete &r forsenat. Datum for slutbetdnkande ar nu 31 mars 2004.

Regeringskansliet lade i juni 2003 fram ett forslag om nya farledsavgifter.
Analysen baseras i stor utstrackning pa material som tagits fram av Sjofartsverket
och SIKA inom ramen for marginalkostnadsuppdraget.’ Forslaget har remiss-
behandlats och bereds for narvarande vid Naringsdepartementet.

Inom regeringskansliet pagar fortsatt arbete med att genomfora det EG-direktiv
som reglerar jarnvagens infrastrukturavgifter. Direktivet foreskriver marginal-

®> KOM(2001) 35 slutlig.

® Dir. 2003:65, Tillaggsdirektiv till utredningen Samhallsekonomiskt effektiva godstransporter
(N 2002:18).

7'SOU 2003:61, Trangselavgifter, Delbetankande av Stockholmsberedningen.

& Oversyn av vagtrafikbeskattningen, Dir. 2001:12 samt Tillaggsdirektiv till

vagtrafikbeskattningsutredningen, Dir. 2002:26.

° Ds 2003:41, Nya farledsavgifter.
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kostnadsprissattning som grundprincip for banavgifter.®® Avgiftsfragan avses
enligt foreliggande planer hanteras som en del i en ny, samlad jarnvagslag.

19 Europaparlamentets och rdets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och utfardande av
sékerhetsintyg.
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3 Uppfdljning av marginalkostnader och
internaliseringsgrader

Regleringsbrevet ger SIKA i uppdrag att, efter samrad med och bistand av
trafikverken, redovisa berakningar av trafikens externa effekter. | uppdraget ingar
att redovisa och analysera resultatet i relation till skatte- och avgiftsuttaget. Detta
sker genom berékning av internaliseringsgrader, vilka, for olika typer av trafik,
anger hur stor andel av berdknade externa marginalkostnader som tacks av de
rorliga skatter och avgifter som tas ut av trafiken.

Uppdraget ar aterkommande och SIKA har darfor tidigare redovisat uppgifter av
detta slag. For godstransporter skedde det senast i SIKA Rapport 2003:6
Internalisering av godstrafikens externa effekter, medan uppgifterna for person-
transporter - pa vag och jarnvag - senast redovisades i SIKA Rapport 2003:1
Trafikens externa effekter — Uppfoljning och utveckling 2002.

Infor denna rapportering har SIKA tagit del av trafikverkens senaste redovisningar
av utvecklingsinsatser inom marginalkostnadsomradet. Dessa beskrivs i avsnitt
3.1

Ett omrade ér att betrakta som trafikslagsgemensamt, namligen emissionskost-
naderna. Har pagar sedan en tid ett arbete med att préva forutsattningarna att
tillampa den av EU-kommissionen férordade ExternE-metoden for att berakna
kostnaderna for olika utslapp fran den svenska trafiken. VT1 och TFK har till-
sammans med Universitetet i Stuttgart anvant modellen for svenska emissions-
data. Vissa nya resultat rorande ExternE-metodens tillampning uppmarksammas i
avsnitt 3.1.

VTI:s s.k. marginalkostnadstema avslutas i en forsta etapp under varen 2004 och
forvantas da leverera vissa nya skattningar av olika marginalkostnadskompo-
nenter. Ett seminarium som avslutar projektet ar planerat till manadsskiftet
april/maj 2004.

Eftersom endast fa nya skattningar av marginalkostnaderna redovisats och
eftersom dessa beddmts som osékra, har SIKA gjort bedémningen att det for
tillfallet inte finns anledning att revidera de berdkningar av marginalkostnaderna
som tidigare publicerats. I avsnitt 3.2 redovisas déarfér en sammanstallning av
tidigare redovisade varden. VVéarden for flygtransporter har tillkommit.
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3.1 Redovisade utvecklingsinsatser
Trafikverkens redovisningar

vagverket redovisar™ ett utvecklingsarbete och nya skattningar avseende vag-
trafikens slitage- och deformationskostnader. Marginalkostnaderna for olika
vagkategorier och fordonstyper har for latta lastbilar utan slép beréknats till 0,05
kr/fkm, for latta lastbilar med slép till 0,10 kr/fkm, for tunga lastbilar utan slép till
0,12 kr/fkm och for tunga lastbilar med slap till 0,29 kr/fkm. For en genomsnittlig
lastbil varierar kostnaderna for vagar med olika storlek/trafikering fran

1,20 kr/fkm till 0,21 kr/fkm. Kostnaden for de mest trafikerade vagarna har
beréknats till 0,10 kr/fkm.

Vagverket framhaller att kvoten mellan genomsnitts- och marginalkostnad for en
genomsnittsvag i de regioner som studerats ar ca 4. Kvoten ar storst pa sma-
vagarna.

Végverket betonar att kostnaderna ar grovt approximerade. Skattningarna &ar
osakra dels darfor att flodesmatningen (arsdygnsmedelfloden) ar osaker, sarskilt
for mindre vagar, dels darfor att kostnadskomponenten &r oséker. Det anvanda
kostnadsmattet, kvadratmeterkostnaden, forutsatts vara en funktion av trafikflodet,
men kostnadsfunktionen forbinder trafikflédena endast mycket grovt. Véagverket
ser dock mojligheter till forbattrade skattningar, bl. a genom att sortera bort vagar
dar flodesmatningen beddms vara sérskilt oséker.

De skattningar av slitage- och deformationskostnaderna som Véagverket nu redo-
visat dr lagre &n de som tidigare redovisats. Eftersom skattningarna av Vagverket
bedéms bade som mycket osékra och mojliga att forbattra, anser SIKA att det ar
forhastat att nu revidera gallande skattningar. Ett skal for detta &r ocksa att en
revidering bor invanta resultat angaende marginalkostnaden for slitage och defor-
mation som under varen 2004 forvantas fran VTI:s marginalkostnadsprojekt.

Végverket har inom ramen foér marginalkostnadsuppdraget tidigare presenterat
bade en teoretisk genomgang av de externa trangselkostnaderna och olika
berdkningsexempel utgaende fran de inom Vagverket idag anvanda s.k. Volume-
Delay funktionerna. | den nu aktuella redovisningen betonar verket att \VD-
funktionerna kan anses aterspegla hastighetssankningen av flodesokningar relativt
val vid mattlig trangsel, men inte tillrackligt bra vid floden som ligger néra
kapacitetstaket, alltsa vid flodesnivaer dar de externa effekterna av trangsel ar som
storst. Véagverket framhaller att det ar onskvart att ett fortsatt utvecklingsarbete
bedrivs for att fa fram ett battre underlag i frdga om relationen mellan hastighet
och trafikfloden da trafikflodet ligger néara kapacitetstaket.

Vagverket konstaterar att bullerkostnaden av ett tillkommande fordon ar en
funktion av manga faktorer som fordonsegenskaper, korstil, vag- och trafikmiljo,
spridning och stormiljé och dessutom beroende av tidpunkt och fordonsposition.
Eftersom de akustiska berakningarna blir oerhdrt omfattande om alla viktiga
forhallanden ska kunna beaktas behovs darfor nagon form av modellférenkling.

1 Gversyn av marginalkostnader inom vagtransportsektorn, slutrapport, november 2003.
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Verket anger tva tankbara vagar mot en operativt anvandbar estimeringsmodell.
Den ena bygger pa att utnyttja befintliga relevanta data langs varje vag med
omgivning och anvanda en starkt forenklad ljudutbredningsmodell. Den andra &r
att utnyttja en fullstandig ljudutbredningsmodell med ett antal hypotetiska miljoer
(typmiljoer) till vilka varje vag med omgivning styckas upp i och hanfors till. De
berdkningar som tidigare (och héar ater) redovisas bygger pa en forenklad variant
av den senare ansatsen. Denna variant kraver enligt verket minimalt med data och
arbete, men innebdr samtidigt en stor osékerhet om resulterande marginalkost-
nader blir rattvisande.

Vagverket betonar darfor att den hittills tillampade metoden behdver utvecklas,
liksom tillgangen pa data. En forstudie om en inventeringsmodell som Vagverket
nu startat utgor ett led i utvecklingen av berdkningsmetoden. Inventeringsmetoden
ar tankt att betjana forutom marginalkostnadsberékningarna, dven verkets och
sektorns behov av bullerinventeringar infor taget EG-direktiv om buller, uppfolj-
ningar av bullertillstdndet samt atgardsplaneringen.

Vagverket framhaller vidare att tillkomsten av en rad nya forskningsresultat
motiverar en uppdatering av de samband som nu forutsatts for att berdkna
marginalkostnaderna for avgasemissioner. Sarskilt pekas pa de stora skillnader i
emissionskostnader som erhallits med ASEK- och ExternE-metoderna. Verket
refererar ocksa till de berakningar av effekterna av trangselavgifter i Stockholm
pa antalet dodsfall, sjukhusinlaggningar och besvarsreaktioner som under aret
genomforts av Umea universitet i samarbete med Slb-analys. Vagverket planerar
att genomfora den efterlysta uppdateringen i samarbete med Umea universitet,
VTI och Institutet for tillampad miljoforskning vid Stockholms universitet.

SIKA ser garna att det i Vagverkets underlagsrapport férutskickade utvecklings-
arbetet inom omradena trangsel-, buller- och avgasemissionskostnader kommer
igang snarast. Som Véagverket framhaller bor uppdateringen av de samband som
anvands for att berdkna emissionskostnader kunna anvéndas i nésta inriknings-
planering (jfr. den s.k. kvalitetssékring av ExternE-metoden som behandlas
nedan).

Det av Banverket for aret redovisade utvecklingsarbetet har inriktats mot
marginalkostnaderna for sparslitaget. Nagra nya skattningar presenteras dock
inte.*?

Banverket betonar i sin redovisning de stora bristerna i det insamlade data-
materialet, framst genom bortfall av infrastrukturvariabler och avsaknaden av
trafikdata for aren 2001 och 2002. Samtidigt framhalls att nu insamlade data
innehaller mer detaljerad information an de data som anvants vid tidigare
skattningar. Forskarna har nu tillgang till mer detaljerade uppgifter om
reinvesteringskostnader, fler infrastrukturvariabler och en uppdelning av tag-
trafiken i person-, gods- och malmtrafik. Uppgifterna om reinvesteringskost-
naderna ser dock Banverket inte som nagon garanti for att reinvesteringskompo-
nenten i marginalkostnaden for slitaget ska kunna skattas pa ett tillfredsstallande
satt. Banverket uttrycker férhoppningen att resultaten fran den pagaende slitage-

12 Avgiftsrelevanta marginalkostnader for slitage, Banverket, 2003-11-28.
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studien "kommer att ge battre hallpunkter for eventuella forslag till férandringar i
banavgifterna”.

Banverket meddelar i sin redovisning dven resultat fran ett under hésten 2003
genomfort expertseminarium om banslitage. Av den omfattande bifogade doku-
mentationen framgar att intressanta resultat framkommit i fraga om sambanden
mellan fordon och bana betraffande nétning, utmattning m.m. Den enligt Ban-
verket viktigaste slutsatsen fran seminariet ar att fran slitagesynpunkt felaktiga
avgifter kan fa mycket negativa konsekvenser for banslitaget. Tunga och oavfjad-
rade fordon som framférs med hdg hastighet skulle sdlunda mycket snabbt kunna
leda till att sparet/banan bryts ned. Banverket drar slutsatsen att den nu enhetliga
svenska banavgiften kan "behova bli foremal for differentiering nar underlag for
detta finnes”.

Luftfartsverkets redovisar i sin rapport™® utvecklingsinsatser inom tvé omraden:
miljokostnader och flygtrafiktjénst.

I milj6avsnittet redovisas resultaten fran dels den avslutade ExternE-fallstudien
avseende marginella miljokostnader vid Stockholm-Vasteras flygplats, dels
litteraturstudien om kondensstrimmors paverkan pa klimatet. Studierna genom-
fordes av Electowatt-Ekono respektive IVL, Svenska Miljdinstitutet AB pa
uppdrag av Luftfartsverket och SIKA.

Verket redovisar ocksa sitt arbete med att implementera den vidareutvecklade
emissionsavgiften och med att beskriva forutsattningarna for att utveckla den
ekonomiska miljostyrningen avseende kvaveoxidutslapp till att omfatta en storre
del av flygningarna. Det senare arbetet, som inkluderat ett expertseminarium
hosten 2003 med deltagare fran SMHI, IVL Svenska MiljGinstitutet AB och
Institutet for Tillampad Miljoforskning (ITM) vid Stockholms universitet, har
visat Luftfartsverket att det tills vidare och i forsta hand finns anledning att
utveckla alternativet med en distansrelaterad avgift som I4ggs till nuvarande
emissionsavgift, vilken enbart relaterar till utslappen under den s.k. LTO-cykeln.
SIKA ser utvecklingen av en distansrelaterad avgift, en undervagsavgift, som
angelagen och stdder den prioritering som verket gjort.

| flygtrafiktjanstavsnittet redovisar Luftfartsverket marginalkostnadsestimat
harledda fran flygledningstjanstens kostnader for att vid en storre trafikvolym
kunna behélla den givna sakerhetsnivan. Flygledningstjansten bidrar forutom till
att halla sakerhetsnivan, dven till flodesoptimering och till en minskning av
trangsel och férseningar. Eftersom det inte &r praktiskt mojligt att skilja den
arbetstid som en flygledare lagger pa sakerhet, navigationshjalp och trangsel-
reduktion, har det inte heller gatt att sarskilja motsvarande marginalkostnads-
komponenter. Estimat for denna sammansatta marginalkostnad uttryckta i
SEK/rorelse har tagits fram. Estimaten &r enligt Luftfartsverket osakra och inte
heller entydiga.

| Sjofartsverkets rapportering av marginalkostnadsuppdraget for ar 2003, ligger
tyngdpunkten i en sammanfattande redovisning av de berékningar av marginal-

13 Slutredovisning av 2003 &rs regeringsuppdrag avseende luftfartens samhallsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket 2003-11-26.
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kostnaderna for handelssjofartens utslapp till luft som togs fram som underlag for
regeringskansliets utredning Nya farledsavgifter (Ds 2003:41). Sjofartsverkets
rapport redovisar en principiell berakningsgang for marginella luftemissions-
kostnader och redovisar berdkningsresultat for en uppsattning typfartyg. Tanken
med typfartygen ar dels att de tillsammans ska vara rimligt tdckande for sjofarten i
Sverige, dels att vart och ett av typfartygen kan betraktas som representativt inom
sitt respektive segment vid berdkningar av effekterna av forandringar i sjofartens
transportvolym.

Sjofartsverket konstaterar ocksa i sin rapport att de marginalkostnadsskattningar
som hittills gjorts av lotsningen har en betydande spannvidd och varierar mellan
10 och 80 procent av verkets totala kostnader for lotsningen,™ vilket delvis kan
forklaras med att olika skattningsmetoder anvants, som i sin tur bygger pa skilda
synsatt pa lotsningen. Verket framhaller att det for den fortsatta avgiftspolitiska
diskussionen for sjofarten pa Sverige ar mycket angelaget att entydiga och
héllbara principer tas fram for behandlingen av lotsningen vid marginalkostnads-
berakningar. Verket redovisar dven en forsta diskussion av nagra alternativa
principiella synsitt.

Sjofartsverket, som tidigare vid flera tillfallen poéngterat att skattningen av
sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader ocksa inkluderar marginalkost-
naderna for sjofartens utslépp till luft under den tid fartygen ligger i hamn for
lastning och lossning, har nu redovisat en skattning av emissionskostnaden per
hamntimme. Verket har ocksa, med anledning av regeringens uppdrag till GTD
2002 sammanfattat sin syn pa, och inventerat kunskapslaget for,
hamnverksamhetens marginalkostnader och prisséttning.

Arbetet med att kvalitetssakra en svensk tillampning av den s.k
ExternE-modellen

Idag varderas utslapp till luft utifran de ASEK-varden som utvecklades 1999 for
CBA-andamél.* | den senaste ASEK-6versynen rekommenderade SIKA en
overgang till ExternE-baserade varderingar, men forst efter det att en kvalitets-
sakring utifran svenska forhallanden gjorts. ExternE-baserade varderingar innebéar
att kostnaderna berédknas med hjalp av en effektkedjemodell (Impact Pathway
Approach), vilket innebéar att man foljer kedjan utslapp — spridning — kemisk
omvandling — exponering — effekt — vardering for att berdkna de externa
kostnaderna. De lokala vérderingarna i ASEK utgar ocksa fran en effektkedje-
ansats som till stor del baseras pa ExernE-berakningar fran 1995 och 1998.

Arbetet med att kvalitetssékra ExternE och anpassa vardena till svenska
forhallanden har fortgatt under 2003. Nyligen avslutades ett projekt med att

14 Sjsfartens avgiftsrelevanta marginalkostnader, Sjéfartsverket, 2003-12-28.

1> Lotsningskostnaderna &r den storsta enskilda kostnadsposten i verkets verksamhet. Den svarar
for omkring en tredjedel (narmare 500 miljoner kronor) av verkets totala kostnader.

16 Se Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pé transportomrade, ASEK,
SIKA Rapport 2002:4 for de nu géllande kalkylvardena. Nér det galler marginalkostnader se
Internalisering av godstrafikens externa effekter, SIKA Rapport 2003:6 och Trafikens externa
effekter SIKA Rapport 2001:7.
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utveckla svenska ExternE-varderingar for transporter.’” SIKA har redovisat
huvuddelen av detta projekt i bilaga 1 i Internalisering av godstrafikens externa
effekter, SIKA Rapport 2003:6. En vidare genomgang av arbetet med att utveckla
och kvalitetssékra ExternE saval nationellt som internationellt kommer att redo-
visas av SIKA under 2004.

Det ar relativt stora skillnader i vardering av miljoeffekter mellan ASEK och
ExternE, framfor allt nar det géller lokala effekter, som &r betydligt lagre for
ExternE. Skillnaden skulle bli mindre men fortfarande betydande, om den expo-
neringsresponskoefficient (ER-koefficient) for langsiktseffekten av partiklar pa
dodligheten, som anvands i ASEK ocksa skulle anvandas i ExternE. Sa kallade
reanalyser av de studier som ligger till grund for ER-koefficienten visar att den
nedskrivning av koefficienten som ExternE har gjort troligen inte ar tillforlitlig pa
vetenskaplig grund. Den stérsta skillnaden beror dock pa vilken specifik expo-
nering som antas i tatorter, och inte pa vilka estimat for effekter och monetara
varden som anvénts. Har finns det flera oklarheter i ASEK-véarderingen, vilket gor
det svart att dra slutsatser om vilken ansats som ger de for svenska forhallanden
basta estimaten.

| figuren nedan redovisas jamforelser mellan ASEK, ExternE och ExternE
“hogre”, dar ExternE "hogre” har beraknats med den hogre ER-koefficienten.
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Figur 3.1. Jamforelse mellan ASEK och ExternE, utslappskostnader for
tatortortstrafik. Kélla: Nerhagen och Johansson (2003)

" Nerhagen L. & Johansson H. (2003), Variations in the external cost of transport air pollution —
the case of Sweden. VTI notat 36 A-2003.

Bickel P., Schmid S. & Friedrich R. (2003), Estimation of Environmental Costs of the Traffic
Sector in Sweden. Version 1.3, 31 March 2002.

Bickel P., Schmid S. & Friedrich R. (2003), Estimation of Environmental Costs of the Traffic
Sector in Sweden. ANNEX.
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De lokala kostnaderna beraknade utifran ASEK-varde ar en faktor 10 hogre én
motsvarande kostnader berdknade med ExternE. | ASEK delas berédkningskedjan
upp i tre steg: exponering, effektberakning och vardering. Ser man till de tva sista
stegen i kedjan fas ungefar samma resultat for ASEK och den svenska ExternE-
varderingen. Skillnaden ligger darfor troligen i sattet att berakna exponeringen pa.
| tabell 3.1 redovisas utslappskostnaderna for PM2.5 matt i kr/kg, enligt den
svenska ExternE-varderingen, for Stockholm, Skelleftea och en genomsnittlig
svensk tatort.

Tabell 3.1. Utslappskostnader for PM 2.5, kronor per kg.

Lokalt Regionalt Totalt

Tatort* 226,41 59,88 286,29
Stockholm 421,98 34,28 456,26
Skellefted 176,26 21,60 197,86

* En tatort med en befolkningstathet pa 1 425 personer/km?.

| ASEK ligger vérderingen av partiklar pa 7 506 kr/kg for Stockholms ytterstad,
pa 1 769 kr/kg for Landskrona (som i ASEK brukar betecknas som en mellanstor
tatort) och pa 4 101 kr/kg for Falun som har ungefar samma befolkningsstorlek
som Skellefted. Siffrorna ar inte helt jamforbara eftersom berékningarna for
ASEK bygger pa befolkning och inte befolkningstéthet, som ar en béttre para-
meter for att berékna tétorters utslappskostnader. Det geografiska laget och de
meteorologiska forutsattningarna paverkar ocksa resultaten. Orterna som valts ar
inte helt jamforbara ur dessa aspekter. Varderingen i kr/kg skiljer sig dock
markant mellan ExternE och ASEK.

De regionala varderingarna ar ungefar desamma trots att de &r framtagna pa olika
satt. | ASEK varderas de regionala effekterna indirekt utifran politiska stallnings-
taganden. | ExternE-studien berdknas de regionala effekterna dels med effekt-
kedjemodellen, dels som atgardskostnader (for forsurningseffekten). I ExternE-
studien lagger man aven till lokal paverkan nar man ska berakna kostnaden pa
landsbygd, vilket bidrar till att varderingen for landsbygd blir hdgre jamfért med
ASEK. De atgardskostnader som finns beraknade i det svenska ExternE-projektet
behdver emellertid studeras narmare for att man ska kunna avgora kvaliteten i
berdkningarna.

Utover det redovisade projektet for svenska ExternE-baserade vérderingar har
SIKA gatt igenom aktuella forskningsrapporter och konstaterar att det fortfarande
finns en rad osékerheter kring savél ExternE som ASEK. Betraffande arbetet med
att kvalitetssakra ExternE drar SIKA f6ljande slutsatser:

e Den hdgre ER-koefficienten for langsiktseffekten av partiklar pa dodligheten,
som ExternE tidigare rekommenderade och som ASEK anvander, bor troligen
anvéndas.

e De halter av kvavedioxid som forekommer i de svenska tatorterna ger sanno-
likt inte ngra stérre halsoeffekter.'® Kvavedioxid bor ses som en indikator pa

18 Uppgiften harror fran Bertil Forsberg, Umed universitet.
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bilavgaser. Det ar sannolikt att effekterna framst beror pa andra avgas-
komponenter. | enlighet med ExternE bor darfor de lokala halsoeffekterna
varderas via partiklar och inte via kvavedioxid.

o Atgardskostnader bor anvandas for att vardera effekter pa ekosystemen,
eftersom skadekostnaderna for dessa effekter visat sig svara att berakna. Det
behovs dock ytterligare insatser for att forbattra kvaliteten i berdkningarna av
atgardskostnader.

e Det finns flera effekter som idag inte vérderas och som kan leda till att
varderingarna borde vara hogre an idag. Ett exempel ar hélsoeffekter av
slitagepartiklar. Det &r ocksa viktigt att sarskilt beakta halsoeffekter pa barn.

o Skillnader mellan lander vad géller effekter vid given exponering bor upp-
marksammas. En EU-studie indikerar att effekterna till foljd av viss expo-
nering kan vara hogre for Stockholm &n andra europeiska stader. En forklaring
skulle kunna vara att Sverige har en hég andel astmatiker.

e De hittills gjorda ExternE-berakningarna ar svara att generalisera, varfor
utvecklingsinsatser behdvs for att fa dem anvandbara.

Aven om det har skett viss utveckling under 2003, &terstar fortfarande ett arbete
innan vi kan foresla bestamda ExternE-baserade varderingar. Samtidigt ser vi det
som angeldget att en snar 6vergang till ExternE kan ske. Anledningen &r dels att
ExternE blir allt mer normbildande internationellt, dels att det behdvs reviderade
varderingar for svenska planerings- och analysinsatser eftersom det finns problem
med ASEK-vérdena.

SIKA anser att den forsta delen av arbetet med att kvalitetssakra ExternE bor
avslutas under 2004. Darefter kommer det att behdvas bevakning for att varde-
ringarna ska kunna forbattras allt eftersom ny kunskap kommer fram.

3.2 Marginalkostnader, infrastrukturavgifter och
internaliseringsgrader

| det féljande terges en sammanfattning av tidigare redovisade® skattningar av
trafikens externa kostnader. Uppgifterna redovisas uppdelat pa trafikslag. I anslut-
ning till marginalkostnadsskattningarna aterfinns aven uppgifter om aktuella
skatter och avgifter, rorliga saval som fasta, samt berakningar av internaliserings-
grad.

Som framgatt beror den beraknade marginalkostnaden for emissioner pa vilken
varderingsmetod som anvands. | féljande redovisning anvands ASEK-varden for
varderingen. Detta motiveras av att den pagaende kvalitetssékringen av ExternE-
metoden &nnu inte &r Kklar.

En annan osékerhet rader kring vardering av koldioxid. VVarderingen paverkas av
vilket mal som antas galla for framtida koldioxidutslapp. For att belysa hur detta

191 SIKA Rapport 2003:6 Internalisering av godstrafikens externa effekter, samt i SIKA Rapport
2003:1 Trafikens externa effekter — Uppféljning och utveckling 2002.
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paverkar marginalkostnadsskattningarna har SIKA i féljande redovisning valt att
rakna pa nagra olika nivaer pa varderingen.

Uppgifterna om internaliseringsgrad pa vag och jarnvég skiljer sig nagot fran dem
som tidigare har redovisats. Jamforelsen for vagtrafiken gors mellan summa
marginalkostnad, exklusive kostnaden for koldioxidutslapp (som antas motsvara
koldioxidskatten), och energiskatten. | och med den skattevéaxling som pagar, och
som beskrivs narmare i foljande avsnitt, har energiskatten sankts arligen sedan
2000, nagot som paverkar forhallandet mellan skatt och kostnader. For berakning-
arna pa jarnvagssidan har senare uppgifter om koldioxidskatt respektive elskatt
anvants.

Vagtrafiken
Aktuella avgifter och skatter

Nar det galler drivmedelsskatterna sa har den s.k. gréna skattevaxlingen® fortsatt
vilket inneburit en hojning av koldioxidskatten och en sdnkning av energiskatten.
Denna omfordelning har inte paverkat det totala skatteuttaget. Samtidigt har det
dock skett en arlig indexupprakning som gjort att den totala drivmedelsskatten
okat med nagon procent per ar.

En fortséttning av skattevéaxlingen ar foreslagen i statsbudgeten fér 2004 och
ocksa beslutad av riksdagen. Nasta ar kommer darfor koldioxidskatten att hojas
med 18 procent medan energiskatten minskar i motsvarande grad sa att den totala
drivmedelsskatten halls oférandrad. Energiskatten pa diesel hojs dock med 10 dre
per liter. Till detta kommer en indexupprakning av skatterna pa knappa tva pro-
cent, vilket ssmmantaget gor att skatten pa bensin totalt 6kar med dessa knappa
tva procent medan skatten pa diesel totalt 6kar med knappa fem procent.

Tabell 3.2. Drivmedelsbeskattning, kr/liter, foér bransle av miljoklass 1, skattesats
som gallde 1 januari respektive ar 2001-2003 samt forslag om skattesats 2004
enligt budgetpropositionen.

Energiskatt  Koldioxidskatt Totalt

Bensin, miljoklass 1

2004 2,68 2,11 4,79

2003 2,94 1,77 4,71

2002 3,16 1,46 4,62

2001 3,26 1,24 4,50
Diesel, miljoklass 1

2004 0,733 2,598 3,331

2003 1,004 2,174 3,178

2002 1,323 1,798 3,121

2001 1,512 1,527 3,039

20 Budgetpropositionen for 2004, Proposition 2003/04:1.
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Fordonsskatten, som beror pa fordonsslag och skattevikt och i vissa fall &ven pa
andra faktorer?!, betalas &rligen. Skatten tas ut i form av ett grundbelopp for en
viktklass och sedan tillkommer ett belopp for varje helt 100-tal kg som fordonets
vikt dverstiger den lagsta vikten i klassen. | tabellen nedan presenteras exempel pa
fordonsskatt for nagra typer av fordon. Fordonen &r valda utifran hur vanliga de ar
i den svenska trafiken.?

Tabell 3.3 Fordonsskatt fér nagra dieseldrivna exempelfordon, alla
vagavgiftspliktiga.

Exempelfordon Fordonsskatt
Personbil, bensindriven, (1401-1500 kg) 1479
Personbil, dieseldriven, (1401-1500 kg) 5659
Lastbil med annan draganordning, tva hjulaxlar, 18 ton (D 2.3.2) 3750
Slapvagn, tva hjulaxlar, 20 ton (F 3.2) 9 056
Totalt fordonskombination (2+2 axlar, 38 ton) 12 806
Lastbil med annan draganordning, tre hjulaxlar, 26 ton (D 2.4.2) 7 805
Slapvagn, tre hjulaxlar, 36 ton (F 3.2) 12 679
Totalt fordonskombination (3+3 axlar, 62 ton) 20 484
Lastbil utan draganordning, tva hjulaxlar, 18 ton (D 2.5.2) 7 960

Det har inte skett nagon forandring av fordonsskattesatserna under perioden
2001-2003. Vagtrafikskatteutredningen har dock i sitt delbetankande® foreslagit
en omlaggning av fordonsskatten for tunga fordon i syfte att uppmuntra en
tidigare dvergang till mer miljovanliga fordon. Forslaget innebéar en sarskild
skatteskala for tunga motorfordon, differentierad efter de miljoklasser som
férekommer. De tunga fordon som uppfyller miljokrav for den hdgsta miljo-
klassen far enligt forslaget en sankt skatt till (i princip) EG:s miniminivaer, medan
skatten hojs for fordon med samre miljéegenskaper. Utredningen foreslar att
forslaget finansieras genom en hojning av fordonsskatten for smabussar och latta
lastbilar (< 3,5 ton) med motiveringen att detta &r fordon i samma viktklass och
med liknande anvandning som personbilar men som i dag har en lagre fordons-
skatt.

Végtrafikskatteutredningens forslag till ny fordonsskatt for tunga fordon innebér
en forenkling gentemot dagens fordonsskattesystem. Det nya systemet innebér en
lagre grad av differentiering med avseende pa vikt i och med att viktintervallen i
de nya skatteskalorna blir betydligt bredare.

Alla lasthilar och lastbilsekipage som har en totaltvikt pa minst 12 ton ska betala
vagavgift. Sverige anslot sig 1998 till det avtal om végavgiftssystem, Eurovinjett-
systemet, som i dag inkluderar Danmark, Belgien, Luxemburg och Neder-
landerna. Avgiften, som betalas arligen, ar differentierad med hansyn till
fordonets miljéegenskaper genom att avgiften skiljer mellan lastbilar i olika
avgasklasser, men den varierar ocksa beroende pa antalet axlar hos fordonet. For

21 Andra faktorer som kan spela in &r antal axlar pa fordonet, kopplingsanordning, drivmedel,
hemkommun och anvéndningssatt.

22 personbilar enligt Bilregistret, Lastbilar kombinerat med slap enligt Vissa végtrafikskattefragor,
Delbetédnkande av Végtrafiksskatteutredningen, SOU 2002:64.

%% Vlissa vagtrafikskattefragor, Delbetinkande av Vagtrafiksskatteutredningen, SOU 2002:64.
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fordon som betalar vagavgift &r fordonsskatten reducerad, dock inte i samma
utstrackning som véagavgiftens storlek.

Nar systemet infordes 1998 skiljdes endast pa tva typer av tunga fordon, de med
upp till och med tre axlar respektive de med fyra eller fler axlar. Den 1 januari
2001 infordes dock en differentiering efter miljoklasser, som innebar att avgiften
holls oférandrad for de fordon som uppfyllde de hégsta miljokraven, men hojdes i
varierande grad for 6vriga. Sedan dess har inte den avtalade avgiften i euro
andrats mellan de ingaende landerna. Daremot har avgiften i Sverige, da den
arligen raknas om till svenska kronor, varierat med hansyn till hur den svenska
kronan statt i forhallande till euron.

Tabell 3.4. Vagavgift for tunga fordon, 2001-2003.

Euro O Euro | Euro Il
Tva eller tre axlar*
2003 8 743 7 741 6 831
2002 9343 8 273 7 299
2001 8 185 7 247 6 395
Fyra eller fler axlar*
2003 14 117 12 751 11 385
2002 15 086 13626 12 166
2001 13216 11 937 10 658

*En lasthil med draganordning hanfors alltid till gruppen med fyra eller fler axlar.

Tyskland, som tidigare deltog i Eurovinjettsystemet, har beslutat att infora ett eget
kilometerbaserat vagavgiftssystem. Systemet var ténkt att introduceras via en
testperiod med start den 1 augusti 2003. Starten har dock skjutits upp i omgangar.
Skélen till forseningen &ar problem av teknisk art kopplade till de mjuk- och
hardvarukomponenter som ingar i systemet.

Dessutom har kommissionen nyligen foreslagit en revidering av Eurovinjett-
direktivet som hanterar vagavgifter. Innebdrden av nya direktivet beskrivs och
diskuteras ndrmare i kapitel 7.

Vagtrafikfordon som passerar éver Oresundsbron maste betala en avgift, Ore-
sundsbroavgift. Detta galler saval personbilar som lastbilar. Avgiften har legat pa
ungefar samma niva under de senaste aren. Den har fluktuerat nagot beroende pa
utvecklingen av svenska kronan i forhallande till danska kronan respektive euron.
Prissystemet har ocksa forandrats nagot 6ver tiden genom forandringar i rabatt-
systemet.
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Tabell 3.5. Prisexempel, SEK for enkelresa 6ver Oresundsbron. Kélla: @resundsbro
Konsortiet.

Exempel pa biljettkategorier 2004 2003 2002 2001
Personbil, kontantpris 280 275 275 275
Personbil, BroBizz fr.o.m. 3:e enkelresan* 140 137 140

Personbil, Pendlare (50 resor/man) 62 60 60 67,50
Lasthil > 12 meter* 900 864 860 860

*Fullt pris de tva forsta resorna under en sexmanadersperiod, sedan sjunker priset till ca. halften.
**Pris exkl. moms

Aktuella marginalkostnadsskattningar

| tabellerna 3.6 och 3.7 presenteras aktuella marginalkostnadsskattningar, exklu-
sive kostnaden for koldioxidutslapp, for landsbygds- respektive tatortstrafik.
Vardena presenteras for fyra typer av personbilar och tva typer av lastbilar. For
alla fordonstyperna galler att de representerar ett genomsnittligt fordon i den
aktuella kategorin, genomsnittligt med avseende pa bilparkens sammanséttning ar
2000.

For olika typer av personbilar i landsbygdstrafik &r det endast emissionskompo-
nenten som skiljer. Framfor allt &r det bensindrivna personbilar utan katalysator
som har en mycket hdg emissionskostnad per km relativt de 6vriga. Detta gor att
denna personbilskategori ocksa har de klart hdgsta sammanraknade marginalkost-
naderna. FOr 6vriga personbilskategorier ar det olyckskostnaden som star for den
storsta andelen av de sammanréknade marginalkostnaderna i landsbygdtrafik.

Tunga lastbilar orsakar genomgaende storre negativa externa effekter dn
personbilar. De sammanraknade marginalkostnaderna for lastbilar med en vikt
overstigande 16 ton, ar 1,5 — 2 ganger sa hog som for lastbilar med en vikt pa
mellan 3,5 och 16 ton. Emissionskostnaden star for en stor del av marginalkost-
naderna pa landsbygden for de tyngsta lastbilarna. Det gor den aven for de nagot
lattare lastbilarna, men for dessa ar olyckskostnaden relativt sett hogst.

Tabell 3.6. Sammanraknade marginalkostnader vag, landsbygd, exklusive
koldioxid, kr/fkm.

SIKA

Fordonsslag Slitage*  Emissioner, Buller** Olyckor Totalt
exkl. CO2
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,02 0,009 0,14 0,18
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,26 0,009 0,14 0,42
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,02 0,009 0,14 0,17
Personbil, diesel utan kat. 0,01 0,05 0,009 0,14 0,21
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04 0,33 0,06 0,35 0,76-0,78
Tung lastbil >16 ton 0,05-0,12 0,69 0,14-0,31 0,35 1,23-1,46

*Intervallet for tunga lastbilar beror p& om lastbilen framfors med slap eller inte. Den undre delen av intervallet
géller lastbil utan slép, den dvre lastbil med slap.

**Intervallet for de tyngsta lastbilarna beror pa i vilken hastighet fordonet kérs. Den undre delen av intervallet
galler vid fard i hog hastighet, den 6vre vid fard i &g hastighet.

De externa kostnaderna ar betydligt hogre vid trafik i tatort an vid trafik pa
landsbygden. For dieseldrivna personbilar utan katalysator ar de sammanréknade
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marginalkostnaderna en faktor atta hogre i tatort &n i landbygd. For dvriga person-
bilar, liksom for tunga lastbilar, uppgar denna faktor till i storleksordningen tre.

Bullerkostnaden ar genomgaende mycket hogre i tatortstrafik an pa landbygd
eftersom det ar manga fler manniskor som utsétts i en tatort. For personbilar &r
buller dock en relativt liten post, &ven i tatort, medan den for lastbilar &r en
relativt stor post. Det galler speciellt for de allra tyngsta lastbilarna.

Avgasemissionskostnaden ar ocksa manga ganger hogre i tatort. Liksom for buller
hanger det samman med att fler manniskor exponeras. Speciellt hdg blir kostna-
den for dieseldrivna fordon beroende pa partikelutslapp som bedéms ha negativa
effekter lokalt.

Tabell 3.7. Sammanrdknade marginalkostnader vag, tatort*, exklusive koldioxid,
kr/fkm.

SIKA

Fordonsslag Slitage**  Emissioner,  Buller***  Olyckor Totalt
exkl. CO2
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,11 0,081 0,25 0,45
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,66 0,081 0,25 1,00
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,23 0,081 0,25 0,57
Personbil, diesel utan kat. 0,01 1,30 0,081 0,25 1,64
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04 1,10 0,56 0,61 2,30-2,32
Tung lasthil >16 ton 0,05-0,12 1,66 1,29-2,82 0,61 3,62-5,22

*Landskrona har anvants som typtatort. For buller, dar skattningar finns for olika typmiljéer, har varden for den
miljon med tatast befolkningsstruktur anvants. Trangselkostnader ingar ej.

**|ntervallet for tunga lastbilar beror pd om lastbilen framférs med slap eller inte. Den undre delen av intervallet
géller lastbil utan slép, den dvre lastbil med slap.

**|ntervallet for de tyngsta lastbilarna beror pa i vilken hastighet fordonet kérs. Den undre delen av intervallet

galler vid fard i hog hastighet, den 6vre vid fard i &g hastighet.

| ovanstaende tabeller ingdr inte kostnaden for koldioxid. I tabellen nedan redo-
visas total marginalkostnad inklusive kostnaden for koldioxid. Berdkningarna ar
gjorda for tre olika nivaer pa koldioxidvarderingen. Den forsta — 0,91 kr/kg — &r
den vardering som motsvarar koldioxidskatten 1 januari 2004. Den andra — 1,50
kr/kg — motsvarar den niva pa skatten som tidigare bedémdes vara nodvéndig for
att na gallande etappmal for transportsektorns utslapp av koldioxid, dvs. oférand-
rade utslapp &r 2010 i forhallande till 1990 &rs niva.?* Den tredje och sista nivan —
2,70 kr/kg — motsvarar utfallet av en senare berékning. Forutsattningen for denna
senare berakning var att den hogre skatten infordes under ar 2003. Att den revi-
derade berékningen resulterade i ett hogre vérde beror pa att tiden fram till ar
2010 blivit kortare och att det darfor erfordras en kraftigare styrning om malet ska
nas. Det konstaterades dven att det tidigare framraknade vardet pa 1,50 kr/kg nu
motst%rade en Okning av utslappen fran 1990 ars niva med 10 procent fram till ar
2010.

24 SIKA Rapport 1999:6, Oversyn av samhéllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvarden pa
transportomradet — ASEK.
%% SIKA Rapport 2003:2 Etappmal fér en god miljo.
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Tabell 3.8. Total marginalkostnader (mk) vag, inklusive koldioxid varderat efter
olika kostnader per kg, kr/fkm.

Total mk exkl.  Total mk CO, Total mk CO, Total mk CO,

CO» (0,91 kr/kg) (1,50 kr/kg) (2,70 kr/kg)
Landsbygd
Personbil, bensin med kat. 0,18 0,34 0,45 0,67
Personbil, bensin utan kat. 0,42 0,59 0,70 0,93
Personbil, diesel med kat. 0,17 0,31 0,40 0,58
Personbil, diesel utan kat. 0,21 0,37 0,48 0,70
Tung lastbil, 3,5-16 ton* 0,76-0,78 1,26-1,28 1,59-1,61 2,25-2,27
Tung lastbil >16 ton* 1,23-1,46 2,22-2,46 2,86-3,10 4,17-4,41
Tatort**
Personbil, bensin med kat. 0,45 0,70 0,86 1,18
Personbil, bensin utan kat. 1,00 1,26 1,44 1,78
Personbil, diesel med kat. 0,57 0,76 0,89 1,14
Personbil, diesel utan kat. 1,64 1,88 2,03 2,35
Tung lastbil, 3,5-16 ton* 2,30-2,32 2,76-2,78 3,06-3,08 3,67-3,69
Tung lasthil >16 ton* 3,62-5,22 4,76-6,36 5,51-7,11 7,02-8,62

*For forklaring till angivna intervall for unga lastbilar, se redovisade tabeller dver sammanréknade
marginalkostnader ovan.
** | andskrona har anvants som typtatort.

Koldioxidkostnadens andel av de totala externa kostnaderna varierar alltsa
beroende pa vilken niva pa koldioxidvarderingen som anvands. Eftersom kost-
naden for koldioxidutslapp ar oberoende av var man kor ar koldioxidkostnadens
andel av de totala marginalkostnaderna hogre i landsbygdstrafik &n i tatortstrafik
eftersom de 6vriga marginalkostnaderna &r lagre i landshygdstrafik. Férhallandet
mellan koldioxidkostnaden och évriga marginalkostnader leder pa motsvarande
satt till att koldioxid star for en hogre andel av kostnaden hos bilar med kataly-
sator jamfort med bilar utan, respektive hos lasthilar med en vikt pa mellan 3,5
och 16 ton jamfdrt med de allra tyngsta lastbilarna.

Internaliseringsgrad

| detta avsnitt gors en jamforelse mellan kostnaden for att kora ett fordon en extra
kilometer och skatteuttaget, dvs. en berdkning av den s.k. internaliseringsgraden.
Det som ar aktuellt att jamfora med &r bransleskatten som &r rorlig, dvs. kopplad
till hur mycket fordonet anvands.

Koldioxidkostnaden antas har vara varderad utifran den koldioxidskatt som
kommer att gélla fran och med arsskiftet 2003/04, 91 6re per kg koldioxid, och
motsvarar darfor koldioxidskatten. Ovriga externa kostnader, dvs. samman-
raknade marginalkostnader exklusive koldioxidkostnaden, ska saledes relateras till
energiskatten pa bransle.

Som det beskrivits tidigare i detta kapitel pagar en skattevéaxling pa energiskatte-
omradet vilken bl.a. innebér att koldioxidskatten successivt hojs medan energi-
skatten pa bransle sanks. Denna skattevaxling paborjades 2001 och har hittills,
t.0.m. budgetaret 2003, omfattat ett budgetutrymme om 8 miljarder kronor. For
2004 foreslas en skattevaxling pa ca 2 miljarder kronor och regeringen har
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tidigare aviserat att det samlade utrymmet for skattevaxling under perioden 2001
till 2010 omfattar 30 miljarder kronor.?

Detta innebdr att koldioxidskatten kommer att fortsatta att htjas medan energi-
skatten kommer att sankas ytterligare. Allt annat lika medfor skattevaxlingen att
uttaget av energiskatt kommer att minska i forhallande till de sammanréaknade
marginalkostnader som man kan argumentera for att den bor tacka. Samtidigt sker
dock ett narmande till de nivaer pa koldioxidskatten som bedomts vara nddvan-
diga for att uppna existerande mal nar det géller utslappen av koldioxid fran
transportsektorn.

Eftersom skatten tas ut i kronor per liter bransle har marginalkostnaderna, som i
denna redovisning varit uttryckta som kronor per fordonskilometer, raknats om till
kronor per liter. Omrakningen har skett utifran nedanstaende antaganden om
bransleforbrukning for de olika fordonskategorierna.

Tabell 3.9. Bransleforbrukning, liter/100 km, for olika fordonskategorier uppdelat pa
landsbygdskorning resp. tatortskorning. Genomsnitt fordonsparken 2000. Kalla:
Vagverket, Oversyn av marginalkostnader inom vagtransportsektorn, december
2001.

Bransleforbrukning liter/lkm Landsbygd Tétort

Personbil, bensin med kat. 7,48 11,58
Personbil, bensin utan kat. 8,06 12,49
Personbil, diesel med kat. 5,81 8,2
Personbil, diesel utan kat. 7,17 10,3
Tung lastbil, 3,5-16 ton 21,65 20,18
Tung lastbil >16 ton 42,96 49,79

| vara berakningar av internaliseringsgrader har vi valt att bortse fran index-
forandringar av skatterna efter 2001. Anledningen &r att varderingarna av externa
effekter ar berdknade i 2001 ars prisniva och att indexforandringarna rimligtvis
bor paverka nivan pa varderingarna och darmed aven nivan pa marginalskatt-
ningarna i samma grad som de paverkar nivan pa skatter och avgifter. Hojningen
av energiskatten pa diesel med 10 ore &r reell och tas darfér med i jamforelsen.

%6 Budgetpropositionen for 2004, Proposition 2003/04:1.
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Tabell 3.10. Internaliseringsgrad vag — energiskatt i forhallande till sammanraknad
marginalkostnad (MK) exklusive koldioxid.

Energiskatt =~ Sammanréknad Skatt/
(kr/liter) MK (kr/liter) Kostnad
Landsbygd
Personbil, bensin med katalysator 2,48 2,41 1,03
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 5,17 0,48
Personbil, diesel med katalysator 0,649 2,99 0,22
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 2,92 0,22
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,649 3,52-3,61 0,18
Tung lastbil >16 ton 0,649 2,86-3,41 0,23-0,19
Tatort
Personbil, bensin med katalysator 2,48 3,89 0,64
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 8,01 0,31
Personbil, diesel med katalysator 0,649 6,97 0,09
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 15,97 0,04
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,649 11,39-11,49 0,06
Tung lastbil >16 ton 0,649 7,26-10,47 0,09-0,06

Den enda kategori av fordon som via energiskatten tacker sina externa kostnader
ar bensindrivna personbilar med katalysator, och da endast i landsbygdstrafik. |
tatortstrafik tacks knappa tva tredjedelar av dessa bilars kostnader av energi-
skatten. Internaliseringsgraden for bensindrivna bilar som saknar katalysator ar
endast hélften sa hog som for bensinbilar med katalysator.

Allra lagst internaliseringsgrad bland personbilarna har de dieseldrivna bilarna. |
landsbygdstrafik tacker energiskatten ungefar en femtedel av de externa kostnader
som bilarna orsaker medan motsvarande tdckningsgrad i tatortstrafik endast
uppgar till knappt en tiondel.

Bensinbilar med katalysator &r emellertid den personbilskategori som utgor den
storsta andelen av den svenska personbilsparken. Vid arsskiftet 2002/2003 var
95 procent av alla personbilar i trafik bensindrivna. Andelen dieselbilar i Sverige
ar saledes fem procent vid samma tidpunkt.?” Vidare utgér andelen bilar som ar
utrustade med katalysator (vilket i praktiken blev obligatoriskt for alla nya
bensinbilar fran och med 1989 ars modell), dryga 80 procent av den totala
bilparken.?® Det &r séledes knappt var femte bil som saknar katalysator.

For tunga fordon &r internaliseringsgraden ungefar som for dieseldrivna
personbilar, omkring 20 procent i landshygdstrafik och knappa tio procent i
tatortstrafik. Tunga lastbilar med en vikt mellan 3,5 och 16 ton técker sina
kostnader i ungefar samma utstrackning som tunga lastbilar med en vikt éver
16 ton.

2" Eordon vid arsskiftet 2002/2003, SIKA Statistiska meddelanden, SSM 003:0301, SIKA/SCB.
%8 Bilismen i Sverige 2003, Bil Sweden.
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Jarnvéagstrafiken
Aktuella skatter och avgifter

For trafik pa statens sparanlaggningar betalas banavgifter. Banavgifterna ska i
princip spegla de marginalkostnader som h&dnger samman med utnyttjande av
infrastrukturen. Avgifterna innehaller emellertid &ven komponenter med syfte att
bidra till finansiering av olika fasta kostnader, exempelvis Oresundsbroavgiften
for godstag. Banavgifterna har inte dndrats sedan 2001.

Tabell 3.11. Aktuella banavgifter 2003. Kélla: Banverket.

Persontrafik Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttontonkm 0,0086 (0,0028+0,0058%) 0,0028
Trafikantinformationsavgift, kr/bruttotonkm 0,002 -
Rangerbangérdsavgift, kr/ivagn - 4
Olycksavgift, kr/tdgkm 1,10 0,55
Dieselavgift, kr/liter 0,31 0,31
Dieselavgift, reducerad, kr/liter 0,155 0,155
Avgift Oresundsbron, kr/tdgpassage - 2 325

*Forhojd sparavgift, bidrar till finansiering av Oresundsbroférbindelsen.

Banverkets intakter fran banavgifter uppgick totalt till knappt 460 miljoner kronor
2002. Av dessa kom ca tva tredjedelar fran persontrafiken pa jarnvag och en
tredjedel fran godstrafiken. Sparavgiften star for merparten av intakterna, drygt
hélften for persontrafiken och tre fjardedelar for godstrafiken. Olyckskostnaden ar
den nast storsta intdktskomponenten med 31 procent av intékterna for person-
trafiken och 13 procent for godstrafiken.

Tabell 3.12. Banavgiftsintakter fran person- respektive godstrafik 2002. 1000-tals
kronor. Kélla: Banverket.

Persontrafik Godstrafik Totalt person och gods
Sparavgift 165 718 121 596 287 315
Trafikantinformationsavgift 38 345 38 345
Rangerbangérdsavgift 4 205 4 205
Olycksavgift 90 790 20 467 111 257
Dieselavgift 211 2610 2820
Dieselavgift, reducerad 917 1 918
Avgift Oresundsbron 14 269 14 269
Summa avgifter 295 981 163 148 459 129

Aktuella marginalkostnadsskattningar

For jarnvagstrafiken saknas underlag for att berdkna marginalkostnader for nagra
av kostnadskomponenterna. Detta géller exempelvis rangeringskostnaden, som
hittills &r berdknad som genomsnittskostnad per rangerad vagn, och buller dar det
ocksa finns uppgifter om genomsnittskostnader per personkilometer men endast
for nagra exempelrelationer. De framtagna uppgifterna for buller tyder dock pa att
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den totala bullerkostnaden ar av betydande storlek och att en icke férsumbar
avgiftsrelevant bullerkostnad skulle kunna finnas for tagtrafiken.

| tabellen nedan presenteras aktuella marginalkostnadsskattningar for de kompo-
nenter dar sddana beraknats. Aven rangeringskostnaden redovisas, trots att den
inte &r en marginalkostnad, eftersom det finns en banavgift som korresponderar
mot denna. Koldioxidutslapp vérderas utifran samma alternativa nivaer pa kol-
dioxidskatten som anvandes for vagtrafiken i foregaende avsnitt, dvs. ett intervall
presenteras dar den lagsta nivan motsvarar koldioxidskatten som ska gélla 1 janu-
ari 2004 (0,91 kr/kg) och den hogsta motsvarar den niva pa koldioxidsskatten som
beréknas kravas for att na etappmalet 2010 (2,70 kr/kg).

Tabell 3.13. Sammanstéllning marginalkostnadsskattningar jarnvag, landsbygd.

Persontrafik Godstrafik
Slitage, spar* 0,00123 kr/bruttotonkm  0,00123 kr/bruttotonkm
Rangering** 19 kr/vagn
Emissioner dieseltrafik, exkl. CO, 2,9 kr/liter bransle 3,8 kr/liter bransle
Koldioxid dieseltrafik*** 2,4-7,0 kr/liter bransle 2,4-7,0 kr/liter bransle
Buller**** - -
Olyckor 0,33 kr/tagkm 0,33 kr/tagkm

*Endast kostnader for banunderhall, reinvesteringskostnader ej inkluderade.

**Genomsnittlig underhallskostnad, ej marginalkostnad.

***|ntervallet beror pa vilken vardering av CO, som anvands (0,91 kr/kg — 2,70 kr/kg). Berakningarna &r gjorda
utifrdn antagande om kolinnehall pa 2,6 kg/liter dieselbransle.

****Marginalkostnadsskattning saknas.

Det &r svart att gora en jamforelse mellan de olika kostnadskomponenterna for
jarnvagstrafik eftersom de inte ar uttryckta i samma enhet. Hittills har det inte
heller varit mojligt att differentiera marginalkostnaderna med avseende pa fordon
och bana. Utifran de ovan redovisade uppgifterna dver hur intakterna fordelar sig
kan man som sagt se att det ar sparavgiften som dominerar. Den star for 63 pro-
cent av de totala banavgiftsintakterna fran jarnvagstrafiken.

Internaliseringsgrad

Jamforelser mellan nuvarande avgifter och skattade marginalkostnader visar pa
relativt stora skillnader for alla kostnadskomponenter. | nagra fall, for slitage-
kostnaden och olyckskostnaden, &r den skattade marginalkostnaden lagre an
dagens avgift (sparavgift respektive olycksavgift). | skattningen av slitagekost-
naden ingar emellertid ingen kostnad for reinvesteringar da det rader stor osaker-
het kring hur stor denna &r. Det har beddmts som oklart om den totala avgiftsrele-
vanta slitagekostnaden understiger eller 6verstiger dagens banavgift.

| andra fall, fér rangering och emissioner exklusive koldioxid, ar forhallandet det
omvénda, dvs. skattningen av marginalkostnaden (i rangeringsfallet genomsnitts-
kostnaden) &r betydligt hogre &n motsvarande banavgifter. Dessutom tillkommer
kostnaden for koldioxid som inte ticks av nagon avgift i dag. SIKA har ocksa i
tidigare redovisningar papekat att emissionskostnader som uppstar nar elen, som
anvands for den eldrivna trafiken, produceras inte ar fullt ut internaliserade i
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produktionsledet och inte heller motsvaras av nagon avgift. Till detta kommer
marginalkostnaden for buller, dar skattningar saknas. Sammantaget tyder detta
saledes pa att de faktiska marginalkostnaderna ar hogre én dagens avgifter.

| tidigare redovisningar har SIKA raknat pa hur intakterna fran ett marginalkost-
nadsbaserat system forhaller sig till intakterna fran dagens banavgifter. Dessa
berdkningar ateranvands har och i tabellen nedan presenteras det forslag till
marginalkostnadsanpassade banavgifter som legat till grund for berékningarna. |
korthet innebar forslaget att de avgifter som inte ar kopplade till marginalkost-
nader foreslas hanteras utanfor ett nytt banavgiftssystem. Det galler avgifterna for
att finansiera Oresundsbron (de extra 0,0058 kr/bruttotonkm for persontrafikens
sparavgift och godsavgiften pa 2 325 kr/tagpassage) samt trafikantinformations-
avgiften. Eftersom slitagekostnaden &r oséker — marginalkostnadsskattningen ar
visserligen lagre dn dagens sparavgift men osakerhet rader kring storleken pa den
del som saknas — foreslas bibehallen avgift. Olycksavgiften sanks och diesel-
avgiften samt rangeringsavgiften hojs daremot for att motsvara marginalkostnads-
skattningarna (skattad genomsnittskostnad nér det géller rangering).

Tabell 3.14. SIKA:s forslag till marginalkostnadsanpassade banavgifter for
persontrafik respektive godstrafik.

Persontrafik

Nuvarande avgift

Foreslagen avgift

Sparavgift

Trafikantinformationsavgift

Olycksavgift
Dieselavgift
Dieselavgift, reducerad

Godstrafik

0,0086 kr/bruttotonkm
0,002 kr/bruttotonkm
1,10 kr/tdgkm

0,31 kr/liter bransle
0,155 kr/liter bransle

Nuvarande avgift

0,0028 kr/bruttotonkm

0,33 kr/tagkm
2,90 kr/liter bransle

Foreslagen avgift

Spéravgift

Avgift Oresundsbron
Olycksavgift
Dieselavgift, T44
Dieselavgift
Dieselavgift, reducerad
Rangerbangérdsavgift*

0,0028 kr/bruttotonkm
2 325 kr/tdgpassage
0,55 kr/tdgkm

0,31 kr/liter bransle
0,155 kr/liter bransle
4 krivagn

0,0028 kr/bruttotonkm
0,33 kr/tdgkm

3,80 kr/liter bransle
2,90 kr/liter bransle

19 kr/vagn

Bade person- och godstrafik Nuvarande avgift Foreslagen avgift

Koldioxidskatt (galler fr.o.m. 1/1-04) -
Energiskatt (galler fr.o.m. 1/1-04) -

0,91 kr/kg CO,
0,241 kr/kWh

*Genomsnittlig underhallskostnad per vagn, ej marginalkostnad.

Ovanstaende forslag till avgiftsnivaer, kompletterade med att koldioxidskatt tas ut
av den dieseldrivna trafiken samt att den eldrivna trafiken betalar allmén energi-
skatt, far som resultat att de totala intakterna i det narmaste fordubblas jamfort
med intakterna fran nuvarande banavgiftssystem. Inférandet av en allmén energi-
skatt pa eldriven tagtrafik star for en stor intaktspost i det foreslagna systemet, ca
475 miljoner kronor. | fall denna exkluderas innebér forslaget en minskning med
omkring 50 miljoner i forhallande till nuvarande avgiftsintakter.
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Tabell 3.15. Intékter i miljoner kr fran féreslagna marginalkostnadsanpassade
banavgifter i jamforelse med intakter fran dagens banavgiftssystem.

Persontrafik Godstrafik
Med | férhallande Med | forhallande
foreslagna nya till nuvarande | féreslagna nya till nuvarande
banavgifter avgifter banavgifter avgifter
Spéravgift 54 -110 121 0
Olycksavgift 26 -61 13 -9
Dieselavgift totalt 29 +28 72 +69
Rangerbangéardsavgift - - 21 +17
Trafikantinformationsavgift 0 -38 - -
Godstrafik pa Oresundsbron - - 0 -15
Summa, exkl. koldioxidskatt 109 -182 227 +62
Koldioxidskatt 23 46
Summa, inkl. koldioxidskatt 132 -158 273 +108
Totalt, person- och godstrafik
Med | forhallande
foreslagna nya till nuvarande
banavgifter avgifter
Summa persontrafik + godstrafik 407 -50
Skatt for eldriven trafik 475
Summa persontrafik + godstrafik, inkl. skatt pa el 882 +425

Som underlag for berakningarna har uppgifter fran Banverket om antal enheter av varje intaktskategori gallande
ar 2001 anvants. Undantaget ar uppgifter om gods- respektive persontrafikens energiforbrukning som kommer
frdn SIKA Statistik 2003:8, Bantrafik 2000-2001.

De foreslagna marginalkostnadsanpassade avgifterna ger nagot olika resultat for
persontrafik respektive godstrafik i forhallande till nuvarande avgiftssystem. For
persontrafiken minskar avgifterna med c:a 160 miljoner kronor. Detta ar framst en
foljd av att den extra sparavgiften (for att bidra till finansieringen av Oresunds-
bron) inte langre ingar, men att trafikantinformationsavgiften antas uttagen utan-
for systemet. Att olycksavgiften sankts bidrar ocksa till minskningen.

For godstrafiken ger det nya forslaget till avgifter 6kade intdkter med bortemot
110 miljoner kronor i forhallande till dagens avgiftsniva. | detta fall beror
okningen framst pa hojd dieselavgift.

Sjotransporter
Aktuella skatter och avgifter

Sjofart till och fran svenska hamnar betalar avgifter till Sjofartsverket i form av
farledsavgifter och lotsavgifter. Sjofartsverket tar &ven ut avgifter for sarskilda
tjanster, exempelvis for isbrytning. Férutom avgifter till Sjofartsverket betalas
hamnavgifter till dem som driver hamnarna. Hamnarna &r affarsdrivande verk-
samheter och det ar upp till respektive hamnbolag att bestdmma hur hamnav-
gifterna ska utformas.?

% Nya farledsavgifter, Ds 2003:41.
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Farledsavgiften®® &r uppdelad i tva delar, en fartygsavgift som beraknas utifrén
fartygets storlek (méatt som bruttodréktighet) och en godsavgift som berdknas
utifran vikten pa lossad och lastad godsmangd. Fartygsavgiften ar differentierad
utifran miljoegenskaper och varierar mellan 2,50 och 5,30 kronor beroende pa
fartygets utslapp av kvéaveoxider, branslets svavelhalt, samt om fartyget fraktar
mineralolja eller inte. Fartygsavgiften & maximerad till ett hogsta belopp per
anlop och ocksa till ett hogsta antal anlop under ett kalenderar. Nar det géller
hogsta belopp per anlop uppgar detta till mellan 100 000 och 160 000 kr for fartyg
med last av mineralolja och till mellan 60 000 och 100 000 kr for évriga last-
fartyg. Fartygsavgiften tas ut hogst 18 ganger per kalenderdr for ett passagerar-
fartyg eller en jarnvégsfarja och hogst tolv ganger per kalenderar for Gvriga
fartyg.

Godsavgiften tas ut med 3,60 kr per lastat eller lossat ton gods. For lagvardigt
gods (exempelvis sand, grus, kalksten och jarnmalm) ar emellertid avgiften endast
80 oOre per ton last.

En utredare inom Regeringskansliet fick under 2002 i uppdrag att se dver
avgiftssystemet for sjofarten och denne presenterade ett forslag till nya farledsav-
gifter under 2003. Forslaget innebér inte nagra forandringar i hur farledsavgiften
beréknas eller i dagens avgiftsstruktur. Daremot foreslas en hojning av anlops-
taket, for farjor till 60 anlop per kalenderar, for 6vriga fartyg till 24 anlop. Detta
foreslas tillsammans med en sankning av avgiften per anlop till halften. Forslaget
innehaller ocksa 6kade incitament for att minska utslappen av kvéaveoxider och
svavel.

Aven lotsavgiften® beraknas utifran fartygets storlek (bruttodraktighet), men den
beror ocksa pa den lotsade tiden. En bestéllningsavgift samt eventuell reseersat-
tning till lotsen tillkommer darutéver. Fartygen delas in i 14 klasser, s.k. draktig-
hetsklasser, efter deras storlek. Avgiften for lotsning i den lagsta storleksklassen
ar 1 994 kronor for en lotsad timme och sedan 359 kronor extra for varje halv-
timme utover denna. For fartyg i klass 2 till och med 14 galler samma avgift som
for klass 1 men multiplicerad med en faktor som 6kar med storleksklassen, fran
1,15 (dvs. plus 15 procent) i dréktighetsklass 2 till 5,65 (dvs. plus 465 procent) i
draktighetsklass 14.

Hamnavgifterna betalas till hamnbolagen och ska tdcka de kostnader som bolaget
har for infrastruktur och for de tjanster som bolaget tillhandahaller. Tjansterna kan
galla lossning och lastning av gods, men ocksa lagring av gods samt klarering och
spedition (godshanteringsavgifter). Nagra svenska hamnar, ca 20 stycken, ger
rabatter pa hamnavgifterna till fartyg som har vidtagit atgarder for minskning av
kvaveoxid- och/eller svavelutslapp.

%0 sjfartsverkets foreskrifter om andring i Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1998:12) om
farledsavgift, SIOFS 2001:17, Sjofartsverkets forfattningssamling.
%1 sjofartsverkets foreskrifter om lotsavgifter, SIOFS 2003:8, Sjofartsverkets forfattningssamling.
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Aktuella marginalkostnadsskattningar

Oséakerheten ar relativt stort nar det galler storleken pa sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader. Den kostnadspost som uppskattats som storst, emissions-
kostnaden, varierar betydligt beroende pa dels vilket avgransningsomrade man
valjer att rakna pa — svensk ekonomisk zon eller svenskt territorialvatten — dels pa
vilken varderingsmetod som anvands — ASEK eller ExternE. Utredningen av
farledsavgifterna® landar i att det ar utslappen pa svenskt territorialvatten som &r
relevanta i sammanhanget eftersom det bara dr dar som Sverige dels har mojlighet
att infora avgifter, dels har ataganden att astadkomma minskade utslapp.

Ifall man begransar sig till svenskt territorialvatten sa bedoms den totala margi-
nalkostnaden fér emissioner variera mellan 300 miljoner (om vérdering enligt
ExternE-vérden®) och 1 600 miljoner (om vérdering enligt ASEK-vérden) per r.
Av dessa emissionskostnader ar det passagerarfartyg och farjor som star for den
storsta delen, 65 procent, om man raknar pa den laga varderingen dvs. emissions-
kostnader per ar pa knappa 300 miljoner. Ro-ro-fartyg star for tio procent och
torrlastfartyg foér nio procent.

Tabell 3.16. Sammanstéllning av skattade totala marginalkostnader, miljoner kr, for
sjofart inom svenskt territorialvatten. Kalla: Nya farledsavgifter, 2003:41.

Total marginalkostnad, miljoner kr

Emissioner 300-1 600
Lotsverksamhet 50-400*
Isbrytarverksamhet 20-75
Summa 370-2075

*Kélla: Sjofartsverkets Marginalkostnadsrapport 2003.

Nér det géller infrastrukturkostnader ar kostnader for lotsning och isbrytning
trafikberoende for sjofarten. Marginalkostnaderna for évrig farledsverksamhet
bedéms vara sma. Den totala marginalkostnaden for lotsning har av Sjcfartsverket
uppskattats till mellan 50-400 miljoner kronor och isbrytarverksamheten till
mellan 20-75 miljoner kronor. Ovriga marginalkostnadskomponenter — olyckor,
buller och trangsel — uppges vara av mindre storlek eller inte férekomma alls.

Internaliseringsgrad

Som framgar av tabellen nedan star avgifterna, farleds- respektive lotsavgift, for
merparten, narmare 80 procent, av Sjofartsverkets intékter. Olika verksamheter ar
i olika grad direktfinansierade med avgifter. Ungefar halften av lotsningskost-
naden (av vilken omkring 30 procent berdknas utgoras av avgiftsrelevanta margi-
nalkostnader) finansierades via avgifter 2002. Motsvarande avgiftsandel av kost-
naderna for isbrytning (av vilka mellan 10 och 40 procent berdknas utgoras av
marginalkostnader) uppgick till knappa 20 procent.*

%2 Nya farledsavgifter, Ds 2003:41.

%3 De ExternE-varden som anvants i dessa berakningar inkluderar inte alla skadeeffekter. Oversyn
av ExternE-metoden pagar.

% Sjofartssektorns betydelse for transportpolitiken, Sjéfartsverket, 2003.
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Tabell 3.7. Sjofartsverkets intékter respektive kostnader, 2002, miljoner kr.
Kélla: Sjofartssektorns betydelse for transportpolitiken, Sjofartsverket, 2003.

Kostnader

Farledsutméarkning och navigationssystem 180
Sjokartlaggning 90
Lotsning 450
Isbrytning 200
Sjéraddning 80
Ovrigt 400
Summa 1400
Intékter

Farledsavgifter 928
Lotsavgifter 202
Anslag 136
Ovrigt 185
Summa 1450

Dagens avgifter for lotsning (202 miljoner kr) ligger darmed i intervallet for de
skattade marginalkostnaderna for lotsning (80-400 miljoner kr). For isbrytar-
verksamheten ligger den del av farledsavgiften som gar hit (ca 30 miljoner kr
inom det intervall som ar beraknat foér marginalkostnaderna for isbrytning (20-75
miljoner kr).

35)

Det &r emellertid emissionskostnaden som &r den dominerande marginalkostnads-
posten for sjofarten. Nivan pa denna ar stark beroende av hur beraknade effekter
varderas. De sammanréaknade marginalkostnaderna hamnar pa omkring 450 mil-
joner kronor under ett ar om emissionskomponenten varderas med de i detta
sammanhang anvanda ExternE-vérdena. Detta att jamfora med totala avgifts-
intakter som uppgar till 1 130 miljoner kr under ett ar, dvs. avgifter som ar i
storleksordningen 2,5 ganger marginalkostnaderna. Om daremot emissionskost-
naderna vérderas med ASEK-varden hamnar de sammanréknade marginalkost-
naderna pa en betydligt hogre niva, 1 825 miljoner kronor, och avgiftsintakterna
star i sa fall endast for ca 60 procent av marginalkostnaderna.

Flygtransporter
Aktuella skatter och avgifter

Alla luftfartyg som anvénder Luftfartsverkets flygplatser betalar luftfartstaxa.
Dessa infrastrukturavgifter bestar av ett antal komponenter. De olika avgifterna ar
uppraknade i tabellen nedan och som framgar dar ar det undervéagsavgiften (En
route) respektive passageraravgiften och landningsavgiften som star for de storsta
andelarna av avgiftsintakterna.

% Nya farledsavgifter, Ds 2003:41.
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Tabell 3.18. Luftfartsverkets infrastrukturintékter 2002, miljoner kronor. Kalla:
Luftfartsverkets arsredovisning 2002.

Avgiftskomponent Intékt, miljoner kr
Landningsavgifter 863
Undervagsavgift (En route) 1276
Ersattning for flygtrafiktjanst 199
Passageraravgifter 958
Securityavgift 247
Ovrigt 5
Summa 3548

Under 2002 och dven under 2003 hojdes securityavgiften till foljd av 6kade séker-
hetskrav. Under 2002 hojdes ockséa undervagsavgiften vasentligt pa grund av bl.a.
kraftigt 6kade pensionskostnader for flygledarkaren. | tabellen nedan redovisas
avgifter for 2002 uttryckta i kronor per passagerare for en exempelresa tur- och
retur mellan Arlanda och Goteborg samt en jamforelse med foregaende ar.

Tabell 3.19. Infrastrukturavgifter 2002 samt procentuell forandring fran foregdende
ar, kr/passagerare samt procent, tur- och returresa Stockholm/Arlanda-
Goteborg/Landvetter med en Boeing 737-800. Kalla: Flygets utveckling 2002,
Luftfartsverket.

Avgiftskomponent Kr/passagerare Procentuell férdndring 2002/2001
Landningsavgift 72 1,2
Avgasavgift 4 1,2
Bulleravgift 3 0,0
Undervagsavgift (En route) 44 115
Terminal Navigation Charge 24 4,6
Passageraravgifter 104 4,0
Securityavgift 44 175
Summa 294 15,0

Landningsavgiften betalas for varje landning och beraknas utifran luftfartygets
hogsta tillatna startvikt. Avgiften bestar av en fast och en rorlig del. Dessutom
tillkommer en avgasavgift differentierad efter luftfartygets emissionsegenskaper
samt en bulleravgift som ar differentierad efter luftfartygets bulleregenskaper.
Luftfartsverket planerar att implementera en ny modell fér berédkning av avgas-
avgifterna fran och med arsskiftet 2003/04. Den nya modellen tar hansyn till
skilda nivaer pa utslappen fran flygfarkosterna och gar sedan vidare och varderar
utslappen.®

Terminal Navigation Charge (TNC) ar konstruerad pa liknande sétt som
landningsavgiften, dvs. berdknad utifran luftfartygets hogsta tillatna startvikt.
Passageraravgiften betalas for varje avresande passagerare, liksom security-
avgiften. Undervéagsavgiften berdknas enligt en formel som tar hansyn till hogsta
tillatna startvikt och flygstracka.

% Slutredovisning av 2003 ars regeringsuppdrag avseende luftfartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2003.
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Aktuella marginalkostnadsskattningar

| detta avsnitt sammanfattas Luftfartsverkets senaste underlag inom omrédet.*’ |
tabellen nedan redovisas skattad marginalkostnad for en exempelflygning mellan
Stockholm/Arlanda och Goéteborg/Landvetter och som kan utl&sas av det intervall
som presenteras rader det relativt stor osékerhet kring storleken pa marginal-
kostnaderna &ven for luftfarten.

Tabell 3.20. Sammanstallning av skattad marginalkostnad for exempelstrackan
Stockholm/Arlanda—Go6teborg/Landvetter. Kalla: Slutredovisning av 2003 ars
regeringsuppdrag avseende luftfartens samhallsekonomiska marginalkostnader,
Luftfartsverket, 2003.

Kostnadskomponent kr/flygning
Miljopaverkan utom buller*

Start- och landning 147-776

Under vag 178-4 853
Halsoeffekter fran undervagsflygning -
Buller -
Flygplatstjanster

Flygplansrelaterat 286

Passagerarrelaterat 476

Gummiborttagning 0-24
Flygtrafiktjanst (inkl. extern trangsel och sékerhet/olyckor) 0-140
Intraffade olyckor -
Summa 1 086-6 555

Flygplanstypen i berakningarna ar en Boeing 737-600 med 123 siten och en antagen belaggningsgrad pa 0,6.
*Emissioner forutom koldioxid &r véarderade enligt ExternE-metoden. ASEK-varden skulle ge hogre
emissionskostnader.

Nar det galler emissionskostnaderna fran start- och landning (LTO-cykeln) sa
domineras dessa av koldioxidkostnaden. Intervallet som anges beror pa att
koldioxidkostnaden &r beraknad utifran tva olika varderingar — 0,022 kr/kg vilket
motsvarar skadekostnaden for klimatpaverkan enligt ExternE respektive 0,6 kr/kg
vilket motsvarar en beraknad marginell atgardskostnad for att na utslappsmalet
enligt Kyoto-protokollet. Samma intervall for koldioxidvérderingen har anvants
for att vardera utslappen under vég, vilket bidrar till det stora hédr redovisade
marginalkostnadsintervallet.

Internaliseringsgrad

Enligt de uppgifter som Luftfartsverket presenterar i anslutning till ovanstaende
tabell sa uppgar avgifterna for denna exempelflygning till 12 185 kronor. Detta
ska da jamforas med marginalkostnaderna som dr i storleksordningen 1 086—

6 555 kronor (buller och halsoeffekter fran undervagsflygning inte inkluderat).®
Saledes tacker nuvarande infrastrukturavgifter betydligt mer an vad de samlade
marginalkostnaderna som beriknats uppgar till. Overensstimmelsen mellan avgift

%7 Slutredovisning av 2003 ars regeringsuppdrag avseende luftfartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2003.

% Det bor ocksé papekas att emissionerna ar varderade med ExternE-metoden, och att
emissionskostnaden skulle bli hégre om ASEK-varden anvants.
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och respektive marginalkostnadskomponent &r inte sa stor. Avgasavgiften uppgar
exempelvis till 142 kronor for ovanstaende flygning som da ska jamforas med de
totala emissionskostnaderna pa 325-5 629 kronor. De samlade avgifterna for
flygplatstjanster (landningsavgift, passageraravgift och securityavgift) uppgar for
samma flygning till 8 891 kronor att jamféra med skattade marginalkostnader for
flygplatstjansterna pa 762—786 kronor.
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4 Variabiliteten hos vagtrafikens
marginalkostnader

De uppgifter om vagtrafikens marginalkostnader som redovisats i féregaende
kapitel visar hur marginalkostnaden ser ut for en genomsnittlig personbil
respektive lastbil inom de olika fordonskategorierna — genomsnittlig med hansyn
till fordonsparkens aldersstruktur och sammansattning av olika fordonsmodeller.
Redovisningen syftade till att visa pa de betydande skillnader som finns beroende
pa var trafiken gar, pa landsbygd eller i tatort, och beroende pa egenskaper hos
fordonen. Det kan t.ex. galla vilket drivmedel (bensin eller diesel) respektive
vilken reningsutrustning (katalysator eller ej) som anvéands néar det géller person-
bilar och fordonets vikt nar det galler tunga lastbilar.

Det finns emellertid en betydligt storre spridning i marginalkostnaden mellan
olika fordon &n vad som &r méjligt att visa i sadana sammanfattande tabeller.
Exempelvis skiljer marginalkostnaden mellan bilar av olika arsmodell. Nya
fordon uppfyller saledes hogre stallda emissionskrav, men dven andra egenskaper
kan skilja beroende pa den teknikutveckling som sker 6ver tiden.

Den geografiska uppdelning som anvénds &r ocksa ganska grov. Som framgick av
redovisningen i fOrra kapitlet ar kostnaden for de externa kostnaderna i tatort i
manga fall mycket hogre &n pa landsbygd beroende pa att fler manniskor expo-
neras for de negativa effekterna. Detta gor att det dven &r en stor spridning mellan
olika typer av tatorter beroende pa befolkningsstorlek, befolkningsstruktur och

bebyggelsetyp.

| detta kapitel ges nagra exempel pa hur marginalkostnaderna kan variera. | ett
forsta avsnitt behandlas skillnader som beror pa fordonets egenskaper, i ett andra
avsnitt skillnader i de tunga fordonens marginalkostnader som beror pa var
trafiken gar.

4.1 Marginalkostnadernas variation med avseende pa
fordonsegenskaper

Det finns som namnts ovan en spridning i marginalkostnaden mellan bilar av olika
arsmodell. For nya bilar géller exempelvis hogre stallda emissionskrav.
Teknikutvecklingen har ocksa lett till att nya bilar &r béattre ur olyckssynpunkt,
atminstone nar det galler skyddet for personer i bilen. Utvecklingen har inte varit
lika positiv nér det galler konstruktioner som ger en 0kad sékerhet for oskyddade
trafikanter.
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Emissionskostnaderna for personbilar varierar mellan arsmodeller
och mellan bilmodeller

Réakneexempel emissioner

| tabellen nedan visas marginalkostnaden for emissioner for nagra exempelbilar
jamfért med dels kostnaden hos de genomsnittliga bilar som anvénts i redovis-
ningen i foregaende kapitel, dels kostnaden for utslapp enligt de gransvarden som
géller for miljoklass 2005, den miljoklass som blir obligatorisk den 1 januari
2006.

| dag ar miljoklass 2000 obligatorisk, men redan nu &r bortat halften av de
bensinbilar som finns till férsaljning pa den svenska marknaden av miljoklass
2005. Av de nya dieselbilarna ar det &n sa lange bara ett fatal som aterfinns i
miljoklass 2005.%

Vi har valt att rékna pa emissionskostnaden for de bilar som &r "béast i klassen”
och har darfor valt ut den bensinbil respektive dieselbil som toppar listan som
basta miljobil 2003 enligt Grona bilister.*’ | bada fallen, Opel Corsa ECO
respektive Audi A2 1,2 TDI, sa ror det sig om smabilar och vi har darfor valt att
komplettera exempeltabellen med varden for basta bensin- respektive dieselbil
bland mellanstora bilar. De nya bilar som svenska folket véljer att kopa i storst
utstrackning &r emellertid storre bilar och i rakneexemplet &r darfor aven Volvo
V70, som toppar forsaljningsstatistiken for 2003, representerad.

Till grund for kostnadsberékningarna ligger uppgifter om bilarnas emissions-
faktorer. Dessa uppgifter presenteras dock for blandad kérning enligt en specifik
kércykel som anvands inom EU.** For att f& uppdelade varden pé landsbygds-
respektive tatortstrafik har det antagits att det relativa forhallande som rader
mellan emissionsfaktorerna i genomsnitt ocksa ar giltigt for uppdelade varden.

Marginalkostnaderna har sedan beréknats med samma monetara varderingar av
olika emissionskomponenter som anvénds i tidigare berdkningar redovisade i
kapitel 4. For koldioxid har dagens koldioxidskatt, 0,91 kr/kg koldioxid, anvants.

Resultaten fran exempelberakningarna visar att bensindrivna personbilar som
uppfyller gransvérdet for emissioner enligt miljoklass 2005 (MK2005) har en
betydligt lagre emissionskostnad, ca 80 procent lagre bade i tatorts- och i lands-
bygdstrafik, &n en genomsnittlig bensinbil i dagens bilpark. Aven dieselbilarna
som uppfyller MK2005-kraven har lagre emissionskostnader &n genomsnittsbilen
som drivs med diesel, i storleksordningen 40-50 procent lagre beroende pa om
trafiken gar pa landsbygd eller i tatort. | bada fallen galler detta emissioner

% Konsumentverket, Nybilsguiden, Bil & Miljé, www.nybilsguiden.konsumentverket.se, december
2003.

“0 Bilar som drivs med alternativa branslen har inte tagits med i var jamférelse.

! Kraven pé& miljoklasserna bygger p avgasprovning enligt europeiska provmetoder. Fér
personbilar och latta lastfordon ar provmetoden beskriven i detalj i direktiv 98/69/EG. Oversiktligt
innebar provmetoden att avgasutslappen mats under en specificerad korcykel som bestér av tva
delar. Den ena delen simulerar stadstrafik och stracker sig 6ver 4 km, medan den andra &r 7 km
I&ng och simulerar landsvagskorning.
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exklusive koldioxidutslapp, da inga gransvarden finns for nya bilars utslapp av
koldioxid.

Tabell 4.1. Rdkneexempel, jAmforelse av marginalkostnad for emissioner for
genomsnittlig personbil och nagra nya bilmodeller p4 marknaden, kr/fkm.
Kalla: Underlag emissionsfaktorer och bransleforbrukning fran respektive
biltillverkare, alternativt Vehicle Certification Agency’s databas,
www.vcacarfueldata.org.uk eller Gréna bilister, www.gronabilister.com.

Marginalkostnad emissioner, kr/fkm

Landsbygd Tatort

Emiss. CO, Total Emiss. CO, Total

exkKl. (0,91 exkl. (0,91

co,  kikg) co,  kikg)
Bensindrivna*
Genomsnittshil, bilpark 2000 0,023 0,164 0,187 0,078 0,246 0,324
MK2005 gransvarden** 0,005 0,016
Opel Corsa, ECO, MK2005*** 0,002 0,092 0,094 0,008 0,138 0,146
Golf Variant 1,6 FSI, MK2005**** 0,002 0,122 0,123 0,007 0,183 0,190
Volvo V70, MK2005***+* 0,001 0,172 0,173 0,003 0,259 0,261
Dieseldrivna
Genomsnittsbil, bilpark 2000 0,017 0,237 0,153 0,231 0,191 0,422
MK2005 gransvarden** 0,010 0,109
Audi A2 1,2 TDI, MK2005*** 0,010 0,065 0,075 0,093 0,091 0,184
Toyota Avensis 2,0 D4D, MK 0,008 0,118 0,126 0,090 0,179 0,270
2005****
Volvo V70, MK2000***** 0,017 0,142 0,159 0,155 0,199 0,354

*Partikelutslapp for bensindrivna bilar i tatort &r exkluderade da uppgifter saknas for att rakna pa nya bilar.
**Gransvarde for koldioxid saknas.

**Basta bensin-/dieseldrivna smabil 2003 enligt Gréna Bilisters Miljobasta bilar 2003.

***Basta bensin-/dieseldrivna bil i stora mellanklassen 2003 enligt Gréna Bilisters Miljébasta bilar 2003.
***Toppar forsaljningsstatistiken 2003 for bensindrivna bilar, ingen uppgift om dieseldrivna bilars
forséljningslista.

Det bor papekas att manga av personbilarna som finns till forséljning pa den
svenska marknaden har lagre utslappsvarden an vad gréansvérdet kraver i den
miljoklass de tillhor. Detta géller exempelvis for de sma- och mellanstora
bensinbilar som valts ut i rakneexemplet ovan.

I och med mindre utslapp av emissioner exklusive koldioxid, har alla bilmodeller i
exemplet ovan lagre emissionskostnader &n dagens bilparks respektive genom-
snittsbil. Undantaget ar en dieseldriven Volvo V70 som hamnar pa samma niva
som en genomsnittlig dieselbil, men en ny Volvo V70 diesel tillhor da heller inte
MK2005 utan MK2000.

Framfor allt nya smabilar, men dven nya bensinbilar i mellanklass, har betydligt
lagre koldioxidutslapp &n den genomsnittliga bilen i dagens bilpark. Detta beror
pa att deras bransleforbrukning ar lagre. Den sammanréaknade kostnaden for
emissioner inklusive koldioxid blir exempelvis, bade i landsbygds- och tatorts-
trafik, bara hélften sa stor for de bensin- och dieseldrivna smabilarna i rakne-
exemplet som for respektive genomsnittlig bil som vi jamfor med.

Ovanstaende forhallande mellan emissionskostnaden for nya bilar jamfort med
den svenska bilparkens genomsnitt géller emellertid inte for de nya bilar som i
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storst utstrackning kops av svenska folket. Den bil som toppar forséljnings-
statistiken for 2003 &r Volvo V/C70 féljd av Saab 9-5 och Saab 9-3.*? Detta ar
storre bilar, med en hogre brénsleférbrukning och darmed &ven hogre utslépp av
koldioxid. Som framgar av rakneexemplet ovan slapper en ny bensindriven Volvo
V70 ut betydligt mer koldioxid &n nya sma- och mellanstora bilar men &ven nagot
mer &n en genomsnittlig bensinbil i fordonsparken. En ny dieseldriven VVolvo V70
slapper ut ungefar lika mycket koldioxid som den genomsnittliga dieselbilen.

Det ar &ven intressant att berdkna internaliseringsgraden av de externa effekterna,
(exklusive koldioxid som antas vara internaliserat via koldioxidskatten) pa
liknande s&tt som i kapitel 4 men med de i tabell 4.1 framrédknade emissions-
kostnaderna. Berdakningarna visar att internaliseringsgraden faktiskt ar lagre for de
sma och mellanstora bilarna jamfort med genomsnittlig bensin- respektive diesel-
bil. Anledningen ar att de mindre bilarnas bransleférbrukning ar lagre och det &r
saledes en mindre méngd bransle per km som marginalkostnaden, vilken &r nagot
lagre — framfor allt i tatort, ska slas ut pa. Kostnaden per liter bransle blir darfor
hogre fOr dessa bilar vilket resulterar i en lagre internaliseringsgrad.

For de storre bensindrivna Volvobilarna vars totala marginalkostnader exklusive
koldioxid ocksa ar nagot lagre — framfor allt i tatort, men vars bransleforbrukning
i landsbygdstrafik ligger ungefar i niva med den genomsnittliga bilens i dagens
bilpark och nagot Gver genomsnittet i tatort, ar internaliseringsgraden nagot hogre
bade i landsbygds- och i tatortstrafik. Motsvarande dieseldrivna bil hamnar pa
ungefdar samma internaliseringsgrad som den genomsnittliga dieselbilen i
bilparken.

ACEA-6verenskommelsen, innebdrd och utfall hittills, och utvecklingen av
den svenska bilparken

Ar 1998 ingicks en frivillig 6verenskommelse mellan de europeiska biltillver-
karna (ACEA — European Automobile Manufacturers Association) om att fa ner
utslappen av koldioxid fran nya bilar. Kommissionen stéllde sig bakom Gverens-
kommelsen i en rekommendation utfardad 1999 och dar slas ocksa fast att
overenskommelsen ska foljas upp av ACEA och Kommissionen gemensamt.

Forutom den officiella uppféljningen av 6verenskommelsen pagar dven andra
projekt dar utvecklingen av bilparkens koldioxidutslapp studeras. Naturvards-
verket kommer att gora en utvardering av ACEA-Overenskommelsen med fokus
pa svenska forhallanden inom ramen for arbetet med utvérderingen av klimat-
politiken ar 2004, den s.k. Kontrollstation 2004.

ACEA-0verenskommelsen innebdr i korthet:

e Att bilmodeller som endast sléapper ut 120 g koldioxid/km eller mindre ska
introduceras pa marknaden senast ar 2000.

2 Nyregistreringar under oktober 2003, Bil Sweden, www.bilsweden.se.

SIKA Rapport 2004:4



59 SIKA

e Att utslappen av koldioxid fran en genomsnittlig ny bil sald inom EU ska vara
nere pa 140 g/km ar 2008, en minskning med 25 procent i forhallande till
1995.

e Att utslappen av koldioxid fran en genomsnittlig ny bil sald inom EU ska vara
nere pa 165-170 g/km ar 2003, en minskning med mellan nio och elva
procent i forhallande till 1995.

e En dversyn under 2003 av mojligheterna till ytterligare forbattringar med
syfte att nd ned till en genomsnittlig utslappsniva pa koldioxid pa 120 g/km
for nya bilar ar 2012.

e Enav ACEA och Kommission gemensam uppféljning av alla relevanta
faktorer kopplade till d&tagandet.

Som dverenskommelsen ar utformad har inget enskilt land nagot atagande nar det
galler minskning av koldioxidutslappen hos nya bilar pa respektive lands mark-
nad. Atagandet géaller heller inte for enskilda bilmodeller och bilmérken utan pé
koncernniva.

Den forsta punkten, introduktionen av nya bilar pa den europeiska marknaden
med lagre specifika koldioxidutslapp dn 120 g/km, &r uppnadd. Enligt uppgifter
frén ACEA™ uppfyllde mer &n 20 bilmodeller denna niva &r 2000 och &r 2001
hade forsaljningen av bilar med koldioxidutslapp pa hogst 120 g/km férdubblats
och uppgick till 306 500 enheter (av de totalt 12,5 miljoner nya bilar som saldes
som var tillverkade av bilfabrikanter anslutna till ACEA-6verenskommelsen).

Ar 1995, det &r mot vilken minskningen i de specifika koldioxidutsldppen jam-
fors, var de genomsnittliga utslappen for en ny bil 185 g koldioxid/km. Redan ar
2001 var utslappen fran en genomsnittlig ny bil pa marknaden nere pa 164 g/km
vilket saledes i fortid motsvarar atagandena for ar 2003.

Sett dver hela EU och alla bilfabrikanter sa har de genomsnittliga utslappen av
koldioxid for nya bilar minskat med ca 1,9 procent per ar, vilket alltsa ar i takt
med 6verenskommelsen. ACEA uppger dock att minskningstakten maste dka till
2,1 procent per ar for att malet 2008, specifika koldioxidutslapp pa hogst 140
g/km i genomsnitt for nya bilar, ska kunna uppnas.

Aven om utvecklingen hittills féljt 6verenskommelsen pd EU-niva sa ar bilden
inte lika positiv i Sverige. Det har visserligen skett en minskning av den svenska
nybilsmarknadens genomsnittliga koldioxidutslapp mellan aren 1995 och 2001,
men reduktionstakten har stagnerat i Sverige jamfort med i Europa. Utvecklingen
i Sverige har till och med vant till en marginell 6kning mellan aren 2000 och
2001.

43 ACEA’s CO2 Commitment 2002, ACEA, www.acea.be.
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Figur 4.1. Utvecklingen av specifika koldioxidutslapp hos nya bilar, genomsnitt
Sverige jamfort med genomsnitt EU. Kalla: Naturvardsverket, Effektivare
anvandning av energi och transporter, Rapport 5315, april 2003.

Utslappen i Sverige lag redan 1995 pa en betydligt hogre niva an EU-genom-
snittet, 221 g/km jamfort med 185 g/km vilket &r knappa 19 procent hdgre, och
detta glapp har inte minskat. Orsaken till att Sverige skiljer sig fran 6vriga EU ar
att Sverige inte bara ligger 6éver genomsnittet utan har hogst bransleférbrukning
for nyregistrerade personbilar, bade nar det galler diesel- och bensinbilar.** Detta
hanger i sin tur samman med att vi i Sverige har en hog andel stdrre, tunga och
motorstarka personbilar och denna andel 6kar dessutom. Som vi sag i foregaende
avsnitt ar det storre personbilar, Volvo V/C70, Saab 9-5 och Saab 9-3, som toppar
listan Over nybilsforsaljningen i Sverige.
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Figur 4.2. Nyregistrerade personbilar 1999-2002 foérdelade efter tjanstevikt i kg.
Kalla: Siffror fran SIKA/SCB bearbetade av Bil Sweden, Bilismen i Sverige 2003.

Forutom okningen av de tyngre personbilarna pa den svenska marknaden sa 6kar
aven andelen latta lastbilar om man ser till lastbilsparken. Detta &r fordon som i
méanga fall i praktiken har samma anvandningsomrade som en personbil.** Mellan
1999 och 2003 6kade antalet lastbilar med en totalvikt pa maximalt 2 000 kg med

* Konsumentverket, Bilar, bransleforbrukning och var miljé, ar 2003.
* Vissa vagtrafikskattefragor, delbetankande av Vagtrafikskatteutredningen, SOU 2002:64.
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70 procent och andelen av alla lastbilar i trafik i Sverige som utgérs av denna
viktklass 6kade frén 18 procent till 25 procent.*

Olycksrisken for personbilar varierar beroende pa teknik i fordonet

Teknikutvecklingen har vid sidan om béttre emissionsegenskaper &ven medfort att
nya bilars krocksakerhet &r battre dn aldres. Nya skyddssystem utvecklas och
infors kontinuerligt. Krocksakerheten handlar om egenskaper hos bilen som ska
skydda vid en krock, egenskaper som ror hur bilen ar konstruerad och utrustning
som exempelvis trepunktsbélten och krockkuddar. 1 férsta hand rér skydden
personer i bilen och déarfér kan man séga att det ar utrustning som agaren kunnat
ta hansyn till och bedéma vérdet av vid kdpet av bilen.

Ett hittills eftersatt omrade ar system som ska 6ka krocksakerheten hos oskyddade
trafikanter. System som syftar till att minska skadeverkningarna for pakorda
fotgangare och cyklister, exempelvis krockkuddar pa vindrutan och motorhuvar
som reser sig i bakkanten for att minska risken for att den pakordes huvud slar i
motorn, ar visserligen pa gang men det lar dréja innan de &r standard.

En annan del som ror sakerheten i en bil, vid sidan av krocksékerheten, &r
korsékerhet. Kdrsékerheten &r relaterad till risken for att en olycka ska intraffa
och paverkas av egenskaper som exempelvis vilken typ av bromssystem som
bilen &r utrustad med och foérekomst av antisladdsystem.

Végverket har tillsammans med Folksam genomfért en studie av hur effektiva
antisladdsystem, ESP (Electronic Stability Programme), &r for att forhindra
olyckor. Resultaten fran studien visade att antalet olyckor minskade med

22 procent i snitt, oavsett vaglag. Pa vatt vaglag uppgick olycksreduktionen till
foljd av ESP-system till 32 procent, medan olyckorna reducerades med 38 procent
vid sné och is pa vagen.*’

Effekten av lasningsfria bromsar, ABS (Antilock Breaking Systems), pa olycks-
risk har studerats i flera sammanhang. Resultaten &r inte entydiga. Olyckrisken
kan minska for vissa vaglag, men i vissa fall kan den ocksa oka, exempelvis till
foljd av en felaktig anvandning av systemet. Nettoeffekten av ABS pa olycks-
risken verkar enligt hittills genomford forskning ligga nara noll.*®

Forekomsten av ovannamnda utrustning i en bil, och da framfor allt ESP-system,
minskar alltsa olycksrisken och medfor att &ven marginalkostnaden for olyckor,
och darmed ocksa den totala marginalkostnaden, blir lagre for dessa bilar an for
en genomsnittlig bil. Denna variabilitet i marginalkostnaden &r ndgot som man bor
ta med i diskussionen kring internalisering av externa effekter. Till viss del tas

i dag hansyn till skillnader i olycksrisk mellan olika personbilar genom att forsak-
ringsholagens premier &r differentierade med avseende pa bland annat detta.*®

“® Siffror frén SIKA/SCB bearbetade av Bil Sweden, Bilismen i Sverige 2003.

" agverket, Pressmeddelande Nr 19, 2003-03-27, Antisladdsystem effektivt i halka.

*8 Insurance Institute for Highway Safety, www.hwysafety.org, och National Highway Traffic
Safety Administration , United States Department of Transportation, www.nhtsa.dot.gov.

* Trafik & Miljo, Nr 4, 2003.
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Lastbilars emissioner varierar betydligt mellan olika miljoklasser

I Sverige uppgick transportarbetet med svenska lastbilar i inrikes trafik till ca 31,8
miljarder tonkilometer ar 2002. Merparten av denna trafik utférdes av lastbilar
tillhérande miljoklass Euro 11 eller Euro 111, ungeféar 80 procent matt i
transportarbete.*

| detta avsnitt redovisas variabiliteten i marginalkostnader for avgasemissioner,
exklusive koldioxid, for lastbilar med slap 6ver 16 ton for olika miljoklasser.
Resultaten presenteras for lastbilstransporter pa landsbygden och for referens-
tatorten Landskrona (gles tétort).

Som framgar av tabellen nedan &r skillnaderna i berdaknade marginalkostnader for
avgasemissioner relativt stora mellan de olika miljoklasserna. Skillnaden mellan
en lasthil av miljoklass Euro 0 och Euro 111, som framférs pa landsbygden, ar t.ex.
drygt 40 6re per kilometer. Detta motsvarar drygt 50 000 kronor per ar om last-
bilen kér 12 000 mil per ar.

Liknande skillnader mellan miljoklasserna géller vid trafik i tatort. Skillnaden i
marginalkostnader for avgasemissioner mellan landsbygd och tétort for en lastbil
av miljoklass Euro I1, beréknas till ca 60 6re per kilometer. Med den ovan angivna
korstrackan motsvarar detta en skillnad pa drygt 70 000 kronor per ar.

Tabell 4.2. Miljoklassdifferentierad marginalkostnad for avgasemissioner, exklusive
koldioxid, for lastbilar med slap > 16 ton, pa landsbygden och i referenstatorten
Landskrona (i kr/fkm).>* 2

Avgasemissioner, exklusive CO,

Miljoklassificering Landsbygd Tatort
Euro 0 0,82 2,38
Euro | 0,60 1,36
Euro 1l 0,53 1,12
Euro 11l 0,38 0,79
Euro IV 0,27 0,50
Euro V 0,15 0,29

%0 Mer information om antaganden och dylikt vid berakning av lastbilarnas miljoklassindelning
finns i bilaga 2.

*! Kalla: Uppgifter om olika Euroklassers effektsamband ar hamtade fran EMV- modellen som har
utvecklats av VVagverket och Naturvardsverket. Modellen finns beskriven i Hammarstrom, UIf,

Bo O. Karlsson, VTI, EMV — en berékningsmodell for véagtrafikens emissioner, 1997,
modellversion 3.0, 2002.

52 Lastbilar av miljoklass Euro IV och Euro V finns i princip inte pA marknaden. Avgaskraven for
nytillverkade lastbilar for Euro IV blir obligatoriska senast den 1 oktober 2006 och fér Euro V
senast den 1 oktober 2009. Kalla SOU 2002:64 Vissa vagtrafikskattefragor.
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4.2 Den rumsliga variationen i den tunga vagtrafikens
marginalkostnader

Syftet med detta avsnitt dr att med hjalp av nagra rakneexempel belysa den
rumsliga variationen i den tunga lastbilstrafikens marginalkostnader. Uppgifter av
detta slag brukar vanligen avse skillnader i marginalkostnad per fordonskilometer
mellan landsbygdstrafik och tatortstrafik. R&kneexemplen avser i stallet
genomsnittlig marginalkostnad for ett antal utvalda transporter som passerar
genom olika bebyggelsemiljoer. Ett sadant rakneexempel, som avsag en
godstransport Stockholm-Gateborg, redovisades i SIKA Rapport 2003:6.

Exemplet Stockholm-Gateborg aterkommer hér (i reviderad form) tillsammans
med fem andra: de relativt langa transporterna Umea-Goteborg och Stockholm-
Karlshamn och de kortare Stockholm-Karlstad, Goteborg-Trelleborg och Lulea-
Kiruna. Genomgaende forutsatts transporterna ske med en miljoklass I1-lastbil
med slap pa 6ver 16 ton.

Urvalet av transportrelationer har gjorts for att fa en god geografisk spridning 6ver
landet och for att spegla typiska skillnader i langvéaga godstransporters bebyggel-
semiljoandelar.> **

Forst presenteras berdkningsforutsattningar i form av marginalkostnader for
landsbygdskdrning, respektive for korning i olika tatortsmiljoer och andelar
landsbygdskdrning, respektive andelar kérning i olika tatortsmiljoer for de
studerade transportrelationerna.

Berakningsforutsattningar

Tatortsindelningen svarar mot den som Végverket anvént i rakneexempel for att
belysa marginalkostnadsskillnader for buller. Vagverket har redovisat buller-
kostnader for de specifika typmiljoerna "tat”, “mellantat” och ”gles” tatort. Tat
tatortsmiljo motsvarar mycket tata innerstadsomraden med hég befolkningstéthet
och manga storda och gles tatortsmiljo motsvarar glesa ytterstadsomraden dar

befolkningstatheten ar lag och dar farre darmed blir storda.

For att fa konsistenta marginalkostnadsskattningar utnyttjas tatortsindelningen
aven for att spegla de rumsliga kostnadsskillnaderna for avgasemissioner.
Tatortsvarderingarna for avgasemissioner har hamtats fran ASEK.> | denna
uppdelning finns tre referenstétorter: Landskrona, Malmé och Stockholm. Dessa
har klassificerats schablonmaéssigt som gles tatort (Landskrona), mellantat tatort
(Malm@) och tat tatort (Stockholm).

Marginalkostnaderna for slitage/deformation antas vara oberoende av bebyggelse-
miljon, medan olyckskostnaderna antas variera mellan landsbygd och tatort, men

>3 Den totala korstrackan for de utvalda transportrelationerna och korstrackan i de olika stéaderna &r
uppskattade och kan skilja sig fran de faktiska transportlangderna.

> Fér mer information om transportrelationerna, se bilaga 2.

> SIKA rapport 2002:4 Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pé
transportomradet — ASEK.
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inte mellan olika tatortsklasser. Marginalkostnaderna for den typlastbil fran vilken
berakningarna utgar framgar av tabellen nedan.

Tabell 4.3. Externa marginalkostnader for lastbil med slép éver 16 ton, miljéklass
Euro I, pd landsbygd och i olika tatortsmiljoer (kr/fkm).

Gles tatort Mellantat tatort  Tat tatort

kr/km Landsbygd Landskrona Malmd 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
Total extern MK 1,23 3,00 4,00 4,91

Vi ser att skillnaderna i berdknad marginalkostnad per fkm varierar starkt mellan
olika bebyggelsemiljoer. Den &r t.ex. ca 4 ganger storre i tat tatort (4,91) an i
landsbygd (1,23).

Vi ser ocksa att det ar stor skillnad i marginalkostnad mellan saval gles tatort
(3,00) och mellantét tatort (4,00) som mellan mellantat och tét tatort (4,91). Vi har
darfor sokt fanga betydelsen av en finare tatortindelning for skillnaderna i
genomsnittlig marginalkostnad i rakneexemplen.

For berakningarna behover vi ocksa veta bebyggelsemiljéandelarna for de utvalda
transportrelationerna. Dessa framgar av tabellen nedan.

Tabell 4.4. Berdknade bebyggelsemiljdandelar for utvalda transportrelationer i
Sverige (%).

SIKA

Stockholm-  Stockholm-  Umeé- Goteborg- Luled- Stockholm-
Goéteborg Karlshamn Goteborg Trelleborg Kiruna Karlstad
Tat tatort 3 4 0 0 0 6
Mellantét tatort 3 0 4 9 0 0
Gles téatort 2 13 8 11 3 14
Landsbygd 92 83 88 80 97 80
S:a 100 100 100 100 100 100

Landsbygdsandelen dominerar kraftigt for samtliga transportrelationer. Andelen
landsbygdskilometrar ar som lagst 80 procent (Goteborg-Trelleborg) och som
hogst 97 procent (Lulea-Kiruna).

Andelen gles tatort varierar fran 2 (Stockholm-Gateborg) till 14 procent
(Stockholm-Karlstad).

Det bor framhallas att merparten av tatorterna hamnar i gruppen gles tatort. Det &r
endast de tre storsta stdderna som har annan Kklassificering: Stockholm, som
klassificerats som tét tatort, och Géteborg och Malmg som klassificerats som
mellantat tétort.
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Inslag av tat tatort finns alltsa bara i de tre relationerna med Stockholm som tankt
startpunkt och inslag av mellantét tatort bara i de tre relationerna med Goteborg
som start- eller malpunkt. Den hogsta andelen tét tatort, 6 procent, har transporten
Stockholm-Karlstad. Den hogsta andelen mellantét tatort registreras for trans-
porten Goteborg-Trelleborg, 9 procent.

Resultat

De genomsnittliga marginalkostnaderna for de sex utvalda transportrelationerna
har med hjalp av uppgifterna fran tabellerna 4.3 och 4.4 beraknats dels for fallet
med en, dels for fallet med tre tatortsklasser. Vid berdkningarna for det forra fallet
utgas fran att genomsnittstatorten kan approximeras med Landskrona, som till
befolkningsstorlek bedomts vara mediantatort for Sverige.

Tabell 4.5. Variabiliteten i marginalkostnad for utvalda transporter med lastbil med
slap pa 6ver 16 ton, miljoklass Euro Il, i kr/fkm.

Genomesnittlig marginalkostnad Genomsnittlig marginalkostnad

Transportrelation med en tatortsklass med tre tatortsklasser
Luled-Kiruna 1,28 1,28
Stockholm-Géteborg 1,37 1,46
Umea-Géteborg 1,43 1,47
Stockholm-Karlshamn 1,52 1,59
Goteborg-Trelleborg 1,59 1,68
Stockholm-Karlstad 1,58 1,70

Eftersom transportrelationerna i tabellen ordnats efter véxande tatortsandel, far vi
en motsvarande vaxande genomsnittlig marginalkostnad. Denna dar som vi kan se
lagst, 1,28, for relationen Lulea-Kiruna (med tatortsandel 3 procent) och hdgst,
1,58/1,59 resp. 1,68/1,70 beroende pa antal tatortsklasser, for relationerna
Goteborg-Trelleborg och Stockholm-Karlstad (bada med tatortsandel 20 procent).

Monstret ar detsamma med flera tatortsklasser som med en. Med flera tétorts-
klasser blir dock skillnaderna i relationerna genomsnittliga marginalkostnader
storre, nagot som foljer redan av gjorda antaganden (med fler klasser dkar
miljokostnaderna eftersom gles tétort representeras av mediantatorten Lands-
krona). Medan skillnaden i berdknad genomsnittlig marginalkostnad mellan
relationerna som mest ar 0,31 kr i fallet med en tétortsklass, véxer den till 0,42 i
fallet med tre tatortsklasser.

Men de tatortsdifferentierade kostnadsskattningarna hojer inte den genomsnittliga
marginalkostnaden sarskilt mycket. Ingen forandring alls registreras for relationen
Luled-Kiruna Den storsta hojningen registreras for relationen Stockholm-Karlstad
(0,12 kr).

Eftersom utvalda transportrelationer alla har en tatortsandel stérre an noll blir den

berdknade genomsnittkostnaden genomgaende storre &n den beraknade marginal-
kostnaden for landsbygdskdrning (1,23 kr/fkm). Den storsta skillnaden — 0,47 kr -
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far vi for relationen Stockholm-Karlstad, den minsta for relationen Luled-Kiruna —
0,05 kr.

Det dr ocksa intressant att jamfora de berdknade genomsnittsmarginalkostnaderna
for olika relationer med genomsnittlig marginalkostnad for alla transporter. Det
totala antalet fordonskilometrar i rakneexemplen fordelar sig med 87 procent pa
landsbygd och 13 procent pa tatort. Detta ger en vagd genomsnittlig marginal-
kostnad pa 1,46 kr/fkm. Den genomsnittliga marginalkostnaden for relationen
Stockholm-Karlstad ligger 0,25 kr/fkm Gver den vagda genomsnittsnivan, medan
den genomsnittliga marginalkostnaden for relationen Luled-Kiruna ligger knappt
0,20 kr under.

Slutsatser

Medan skillnaderna i marginalkostnad vid lastbilskdrning i olika bebyggelse-
miljoer &r betydande (kostnaden vid kdrning i gles tatort ar mer &n den dubbla och
kostnaden vid kdrning i tat tatort ca fyra ganger hogre an vid landsbygdskarning),
ar skillnaderna i genomsnittlig marginalkostnad for olika typiska lastbilstrans-
porter betydligt mindre. Orsaken &r att andelen landsbygdskorning for langvaga
lastbilstransporter i Sverige typiskt ar hog.

En slutsats som kan dras av detta ar att lastbilstrafiken i Sverige, generellt sett,
inte skulle drabbas av nagra storre kostnadshdjningar om en (tankt) enhetlig km-
skatt byggd pa den marginalkostnad som beraknats for landsbygdsforhallanden,
ersattes med en km-skatt som ar rumsligt differentierad for att inkludera de extra
marginalkostnader som tillkommer da fordonet framférs i olika tatortsmiljcer.

Daremot gar det inte att dra slutsatsen att ett inkluderande av de extra tatortsmar-
ginalkostnaderna skulle vara oviktigt fran styrsynpunkt. Snarare ar det sa att de
betydande skillnader i marginalkostnad som berdknats for olika bebyggelse-
miljoer, om de kom till uttryck i km-skattens differentiering, skulle ge starka
incitament for fordonsdgarna att valja alternativa vagar for att minska antalet
tatortskilometrar. Betydelsen av detta &r dock svar att faststalla utan en fordjupad
analys som visar pa i vilken utstrackning som det finns alternativa fardvagar som
skulle kunna ge lagre marginalkostnader (och km-skatt).
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5 Effekter av andrade infrastrukturavgifter

Medan vi i tidigare kapitel stannat vid att pa olika satt redogdra fér marginal-
kostnadernas niva eller variation, ska vi i detta kapitel forsoka ga ett steg till och
saga nagot om vilka effekter som en marginalkostnadsbaserad prissattning kan
forvantas fa. Analysen begransas till effekter av en marginalkostnadsbaserad
prissattning av godstransporterna pa vag. Vi inriktar oss mot att belysa effekterna
pa dels transportarbetets fordelning mellan och inom olika transportslag, dels
valet av miljoklass vid kdp av nya lastbilar.

Ytterligare en fraga behandlas, namligen vilka fiskala effekter som ett inforande
av en marginalkostnadsbaserad km-skatt ger, under olika antaganden om vad som
vid inférandet sker med 6vriga vagtrafikskatter.

5.1 Effekter patransportarbetets férdelning
Inledning

Under varen 2003 beréknade SIKA med hjalp av Samgodsmodellen effekterna av
att infora marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter for godstrafiken pa vag,
jarnvag och sjofart i Sverige.®® Effekterna avsag transportarbetets omférdelning
mellan och inom transportslagen. Fyra fall analyserades, tre dar marginalkost-
nadsbaserade avgifter infordes for respektive transportslag enskilt och ett dar de
tre transportslagen inforde sadana avgifter samtidigt. Analyserna visade pa
begréansade, men knappast forsumbara effekter pa transportmedelsfordelningen.
Storst omfordelningar bedomdes ske ”inom transportslagen” som ofullstandigt
fangas av nuvarande modell.

| detta avsnitt vidareutvecklas fallet med avgifter for véagtrafiken. For sjofarten
bedomer SIKA att avgiftssystemet i Europa avviker for mycket fran det svenska
for att en motsvarande analys ska vara meningsfull och for jarnvégstrafiken
forsvaras en vidareutveckling av att underlaget betraffande infrastruktur och
kostnader pa Europaniva annu ar mycket bristfalligt.

Samgodsmodellen

Vi inleder med att kort paminna om Samgodsmodellens egenskaper/antaganden.
Samgodsmodellen behandlar transporter som fraktar svenskrelaterat gods, dvs.
inhemska transporter och import/export till respektive fran Sverige, samt transit-
transporter.

% SIKA Rapport 2003:6 Internalisering av godstrafikens externa effekter.
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Konstant transportefterfragan forutsatts for studerad period. Modellen beréknar
effekter inom och mellan transportslag. Resultaten presenteras i termer av trans-
portarbete for jarnvag, véag och sjofart i Sverige och Europa.””’

Modellen ar transportslagsovergripande pa sa satt att olika transportslag antas

kunna anvandas for att genomfoéra en transport fran A till B. Val av transport-

I6sning sker sa att de generaliserade transportkostnaderna minimeras for hela
transportsystemet.

Infrastrukturen i hela vérlden beskrivs i modellen, men med avtagande detalje-
ringsgrad da avstandet till Sverige okar. Detta galler dven for de transportkost-
nader som modellen avbildar.

Det gar inte att ansatta olika infrastrukturavgifter for tatorts- och landsbygdstrafik.

Modellen tar inte hansyn till att mojligheterna att fora 6ver kostnader i olika led
kan skilja sig at mellan olika delmarknader beroende bland annat pa konkurrens-
forhallandena. Fullstandig konkurrens och fullstandig incidens forutsatts med
andra ord.

Samgodsmodellen har under de senaste aren anpassats sa att den kan spegla
effekter av fordndrade infrastrukturpriser. SIKA:s bedémning ar att modellen
generellt sett ger vardefulla effektbeddmningar, men att det kvarstar en del
forbattrings mojligheter.

Overflyttningseffekterna i Sverige men framforallt i Europa bor ses som att de
ligger i 6verkant pa vad som ar sannolikt att effekterna i verkligheten blir.
Osakerheterna har sin forklaring i att beskrivningen av framforallt jarnvégens
verkliga kapacitet, hastigheter och kostnader i Europa &r otillrackliga. Dessutom
tas ingen hansyn till logistikupplagg i form av sandningsstorlek, val av lastbérare,
samlastning m.m i nuvarande modell. Det kan bl.a. fa till foljd att 6verflyttning-
arna fran lastbilstrafiken dverskattas, da jarnvagen och sjofarten vanligtvis kraver
stora sandningar.

Det planeras avgorande forbattringar av Samgodsmodellen. Framférallt inom
logistikomradet ser vi det som en stor utmaning att spegla foretagens logistik-
tdnkande. En ambition &r att kunna visa hur en samhéllsekonomiskt effektiv
prissattning, med hansyn till marginalkostnadernas variabilitet, kan yttra sig i
form av &ndrade transportmonster och fordonssammanséttning.”®

Har ska ocksa uppmarksammas att Vagverket nyligen med hjalp av personrese-
modellen Sampers/Samkalk i en férstudie® har beraknat effekter av en marginal-

57 Utvecklingsarbete pagar pé flygsidan.

%% Den som séker mer kunskaper om hur modellen fungerar hanvisas till Samplan Rapport 2001:1
och sérskilt till underlagsrapporten Natverksmodeller — Natverksbeskrivningar och
kostnadsfunktioner i STAN 99-systemet.

% Kilometerskatt for lastbilar. Férstudie om Effekter av en p& marginalkostnader baserad

kilometerskatt, differentierad utifran fordonstyp och vagkategori. Exemplet Vagverket Region
Vast (Vagverket Sektionen Planeringsunderlag, Ssap PM 2003:1).
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kostnadsbaserad km-skatt som differentierats efter fordonstyp och végkategori.
Fokus ligger pa en belysning av betydelsen av ruttvalsforandringar. Studien visar
att en km-skatt som differentieras enbart efter fordonstyp kan komma att stimulera
den tunga trafiken att anvanda “smitvagar” eftersom det blir relativt viktigare att
begransa antalet kérda kilometer jamfort med att begransa fardtiden. Motsatt
effekt anges for det fall dar km-skatten differentierats bade med avseende pa
fordonstyp och vagkategori. Vagverket betonar det samhéllsekonomiska vérdet av
att differentiera &ven med avseende pa véagkategori.

Vagverket framhaller att godstransportanalyser med Sampers/Samkalk kan vara
ett vardefullt komplement till analyser med hjalp av Samgodsmodellen. Samgods-
modellen ar nationell och behandlar enbart langvaga godstransporter. Sampers/
Samkalk innehaller regionala modeller samt inkluderar saval lokal godstrafik som
tung icke godsrelaterad trafik.

Berékningsforutsattningar - olika fall

I ett huvudfall (EU15) analyseras effekterna av att en pa svensk marginalkostnad
baserad km-skatt infors for den tunga vagtrafiken samtidigt i alla EU-lander.®

Ansatta kilometerskattenivaer ar desamma som vid den tidigare berakningen, dvs.
0,63 respektive 0,61 kronor per kilometer for lastbilar med respektive utan slap.
Dieselskatten antas opaverkad. Km-skatten ersatter endast Eurovinjettavgiften.

| ett andra fall (EU25) analyseras effekten av att dven de lander som nu star pa tur
att ga med i unionen infor den pa svensk marginalkostnad baserade km-skatten.

I det tredje fallet (EU25T) infor alla nuvarande EU-lander, exklusive Sverige, och
de lander som star pa tur att ga med i EU, i stéallet en hogre km-skatt vars niva
svarar mot den km-skatt som Tyskland nu héller p& med att férséka infora.®Den
tyska skattenivan har beraknats uppga till 1,11 kronor per kilometer.®? Sverige
forutsatts aven i detta fall inféra en km-skatt pa nivan for de beraknade svenska
marginalkostnaderna.

Dessa fall jamfors med dels det fall (S) som analyserats tidigare och som innebér
att Sverige, men inte andra lander infor en (marginalkostnadsbaserad) km-skatt,
dels basfallet (Bas), utan nagra km-skatter och med oférandrade avgifter/skatter i
ovrigt.

| basfallet fordelar sig transportarbetet i modellen sa som framgar av tabellen.

80 | kategorin EU15 ingér alla nuvarande EU-lander, dvs. Belgien, Danmark, Finland, Frankrike,
Grekland, Irland, Italien, Luxemburg, Nederlanderna, Portugal, Spanien, Storbritannien, Sverige,
Tyskland, Osterrike.

® Ingen hénsyn tas allts& har (eller i foregdende fall) till att vissa lander véntas infora en
kilometerskatt med en annorlunda utformning.

%2 Den tyska kilometerskattenivan ar baserad pa uppgifter fran Svenska &keriforbundet och galler
for lastbilar av miljoklass Euro 11 eller Euro 111 med fyra eller fler axlar. Svenska Akeriférbundet
och Sveriges Transportindustriforbund, Tysk vagskatt for lastbilar, Information till vara kunder,
Juni 2003.
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Tabell 5.1. Fordelning mellan transportslag i Sverige och Europa foér basfallet, i
miljarder tonkilometer ar 2010.

Sverige EU15 EU10®  Ovriga Europa  S:a Europa

Lastbil 45 12 2 2 16
Jarnvag 21 10 3 7 20
Sjofart 43 14 3 7 24
S:a 109 36 8 16 60

Mérk vél att modellen endast behandlar transporter med svenskrelaterat gods, dvs.
inhemska transporter och import och export till respektive fran Sverige. Detta
forklarar den svenska dominansen dver Europa.

Berakningsresultat

Berakningsresultaten avseende transportarbetsforandringar i Sverige framgar av
tabellen nedan.

Tabell 5.2. Transportarbetsforandringar i Sverige vid olika utformning och
omfattning av en kilometerskatt, index.

Sverige
Vag Jarnvag Sjofart
Bas™ 100 100 100
s 94,4 106 104
EU15%° 94,5 107 103
EU25%’ 94,4 110 102
EU25T® 94,0 108 103

I huvudfallet, dar alla nuvarande EU-lander belastas med en svenskbaserad
kilometerskatt, berdknas transportarbetet med lastbil minska med 6 procent.
Samma resultat erhalls om enbart transporter i Sverige pafors kilometerskatten.
Lasthilstransporterna i Sverige beraknas dessutom inte bli namnvart paverkade
vid en utvidgning av kilometerskatten i Europa. Som mest minskar lastbilstrafiken
med 0,5 procent. Det gar inte heller att uttyda nagra distinkta strak i Sverige som
paverkas mer av en Sverigebaserad eller en Tysklandbaserad kilometerskatt i
Europa, jamfért med en kilometerskatt som enbart infors i Sverige.

83 | kategorin EU25 ingér, férutom nuvarande EU-lander (=EU15) de tio lander som star narmast
pa tur att gd med i EU, dvs. Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tjeckien, Slovakien, Ungern,
Slovenien, Cypern, och Malta.

% Bas = Nuvarande skatter och avgifter.

% 5 = Marginalkostnadshaserad kilometerskatt i Sverige.

% EU15 = Marginalkostnadsbaserad kilometerskatt i EU.

87 EU25 = Marginalkostnadsbaserad kilometerskatt i ett utvidgat EU.

88 EU25T = Marginalkostnadsbaserad kilometerskatt i Sverige och en Tysklandbaserad
kilometerskatt i ett utvidgat EU.
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Transportarbetet med jarnvag i Sverige berdknades i EU15-fallet 6ka med 7 pro-
cent, vilket &r en procentenhet mer an i det fall (S) som redovisats tidigare, och
som kénnetecknades av att enbart Sverige infér en kilometerskatt. | EU25- och
EU25T-fallen &r resultatet att jarnvagens transportarbete dkar &nnu nagot mer.

Med ett utvidgat system beréknas transportarbetsokningarna for jarnvégen ske
framst i norra och mellersta Sverige (pa bekostnad av sjotransporterna som far en
minskad andel). For jarnvagens del betyder det bredare inférandet av kilometer-
skatt att marknadsandelarna 6kar, métt i tonkilometer. Det verkar dock som om
jarnvéagen nar sin topp (6kar med 10 procent) vid inforandet av en svenskbaserad
kilometerskatt i ett utvidgat EU. Om den tyska kilometerskattenivan valjs i
Europa berdknas jarnvagstransporterna minska med ungefér 2 procent i Sverige
och da framforallt transporterna i Norrland.

For sjofarten har vi tidigare sett att transportarbetet skulle 6ka — med 4 procent —
om en km-skatt infordes ensidigt for vagtransporter i Sverige. Vi ser nu att denna
okning blir nagot mindre i saval fall EU15 som fallen EU25 och EU25T.

For sjofartens del handlar det om bade 6kade och minskade marknadsandelar.
Transporterna med lastfartyg 6kar nagot vid inforandet av en kilometerskatt i
Sverige, men minskar da systemet forutsatts omfatta fler lander (i det fallet sker
en Overflyttning till jarnvagen). Speciellt transportarbetet langs den svenska norr-
landskusten minskar.

Tabell 5.3. Transportarbetsforandringar i Europa vid olika utformning och
omfattning av en kilometerskatt, index.

Europa
Vag Jarnvag  Sjofart
Bas 100 100 100,0
S 99 101  100,2
EU15 92 106  100,2
EU25 90 107  100,2
EU25T 83 114 1004

Hur den europeiska delen av transportarbetet forandras for olika transportslag vid
olika varianter och omfattning av km-beskattningen framgar av tabell 5.3.

Den del av lastbilstransporterna till och fran Sverige som sker i Europa minskar
ratt sa kraftigt om en km-skatt pafors hela EU15-omradet. Minskningen blir
ungefar 8 procent. Om systemet utvidgas till EU25 omradet minskar de berérda
lastbilstransporterna med ytterligare 2 procentenheter. Om den europeiska km-
skatten baseras pa den tyska nivan beréknas transportarbetet pa lastbil minska
betydligt mer, med ca 17 procent.

Lastbilstransporterna i Europa kan i vissa fall forvéantas soka sig nya vagar genom

lander som inte har palagts en kilometerskatt. Enligt berdkningarna ar det speciellt
straket genom Tyskland som paverkas (i fallen med harmoniserad kilometerskatt i
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EU). Men aven lastbilstransporterna fran hamnen i Rotterdam till Frankrike
berdknas minska betydligt.

All 6verflyttning berdknas ske till jarnvag. Jarnvégstransporterna 6kar med

6 procent i fallet EU15 och med nagot mer (7 procent) i det utvidgade fallet
EU25. Utformas den europeiska kilometerskatten efter den tyska principen
(=EU25T) berédknas jarnvagen oka betydligt mer, med ca 14 procent. Inga strak
inom Europa har identifierats som okar klart mer &n andra.

Sjofarten tycks bli opdverkad av att kilometerskattesystemet utvidgas i Europa.
Till skillnad mot utvecklingen i Sverige dér sjofarten 6kar med 2-4 procent, ar den
i Europa narmast obefintlig. Inom sjofarten beréknas dock en viss omférdelning
ske i den europeiska delen. Salunda berdknas transporterna mellan Géteborg och
Frankrike 6ka pa bekostnad av transporterna mellan Sverige och Tyskland.

Den pa svenska forhallanden baserade kilometerskatten antas ersatta Eurovinjett-
avgiften och tillampas &ven pa lander som inte ingar i Eurovinjettsystemet.
Kilometerskatten antas likformigt inford i de undersokta landerna (samma
kilometerskatt oavsett land). Ingen hdnsyn tas till att vissa lander redan har infort
eller véntas inféra en annorlunda utformad kilometerskatt.

Tillvagagangssattet innebar en betydande approximation och vi dr val medvetna
om att varje enskilt lands marginalkostnad i realiteten borde ligga till grund for
kilometerskattenivan. For att forenkla analysen och i brist pa tillracklig kunskap
om varje enskilt lands marginalkostnadsskattningar anvénds den beréknade
svenska marginalkostnadsbaserade kilometerskattenivan.

Slutsatser

| Sverige gar det inte att uttyda nagra tydliga lastbilsstrak som paverkas mer av ett
utvidgat svenskbaserat kilometerskattesystem an av ett system med svensk
kilometerskatt enbart i Sverige. Overflyttningar beréknas ske till bade jarnvag och
sjofart.

Végtransporterna i Europa minskar relativt mycket om ett Tysklandbaserat km-
skattesystem infors, och da speciellt vagtransporterna genom Tyskland. All
dverflyttning i Europa berdknas ske till jarnvagen.

| Sverige paverkas jarnvagstrafiken endast marginellt av ett utvidgat Sverige-
baserat kilometerskattesystem. Jarnvagstransporterna okar med nagra fa procent.
Inom Europa beraknas overflyttningarna fran lastbilstrafiken bli stérre och okar
kraftigt om ett Tysklandbaserat avgiftssystem inférs i EU25 omradet.

For sjofarten innebdr en utvidgning av det svenskbaserade avgiftssystemet att de
minskar sin andel av transportarbetet i Sverige jamfort med om endast Sverige
infor ett kilometerskattesystem. Inom Europa beraknas det bli endast sma forand-
ringar.

SIKA Rapport 2004:4



73

Berakningarna tyder pa att konkurrensytorna mellan transportslagen ser olika ut i
Sverige och Europa. | Sverige handlar det framst om dverflyttningar mellan
jarnvég och sjofart medan det i Europa néstan uteslutande handlar om dverflytt-
ningar fran lastbilstrafik till jarnvag. En forklaring till detta ar att matartrafiken
(med lastbil) generellt ar kortare for jarnvéags- &n for sjotransporterna.

Overflyttningseffekterna i Sverige, men framforallt i Europa, bor tolkas med
forsiktighet. SIKA bedomer det vara sannolikt att effekterna i verkligheten blir
mindre 4n vad som framgar av modellsimuleringarna.®®

5.2 Effekter pafordonens miljoklasstillhdrighet
Inledning

| detta avsnitt belyses effekterna pa valet av miljoklass vid kop av nya tunga
lastbilar av en med avseende pa miljoklasser differentierad km-skatt.

Den km-skatt som infors antas, liksom i de analyser med Samgodsmodellen som
vi redovisade i foregaende delavsnitt, ersdtta Eurovinjettavgiften, men inga andra
avgifter/skatter. Km-skattens niva har darfor bestamts av beraknad marginalkost-
nad med avdrag for den del av marginalkostnaden som (den oférandrade) diesel-
skatten kan anses internalisera.

Som framgar av tabell 5.4. ar skillnaden i beraknad kilometerskatt stor mellan
miljoklasserna. Kilometerskatten for lastbilstransporter pa landsbygden &r t.ex.
nastan 30 ore hdgre per kilometer for en lastbil av miljoklass Euro 0 (0,78 kr/fkm)
jamfort med en lastbil av miljoklass Euro 11 (0,49 kr/fkm). Skillnaderna mellan
dessa miljoklasser blir &nnu stérre om jamforelser gors for lastbilstransporter i
olika tatortsmiljoer: ungefar 1,25 kr/fkm for glesa tatorter, 2,50 kr/fkm fér mellan-
tata tatorter och 3,90 kr/fkm for téta tatorter.

Tabell 5.4. Miljoklassdifferentierad kilometerskatt for lastbilar med slap > 16 ton, pa
landsbygden och i olika bebyggelsemiljoer, kr/fkm.

EuroO Eurol Euroll Eurolll EurolV EuroV
Landsbygd 0,78 0,56 0,49 0,34 0,23 0,11
Gles tatort 3,41 2,39 2,15 1,82 1,53 1,32
Mellantat tatort 571 3,59 3,15 2,67 2,17 1,94
Téat tatort 7,94 4,70 4,06 3,41 2,72 2,44

Effekter av differentierade kilometerskatter pa val av miljoklass

Effekterna av differentierade km-skatter har analyserats med utgangspunkt fran ett
genomsnitt av de i 5.2 ovan redovisade transportrelationerna.”

%% Se Uppbyggnad av Samgodsmodellen och realismen i antaganden (opublicerad SIKA-PM).
™ F6r mer information om transportrelationerna, se bilaga 2.
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Infors en kilometerskatt for den tunga lastbilstrafiken, baserad pa marginal-
kostnaderna vid landsbygdstrafik, och differentierad efter fordonets miljoklass,
okar incitamentet till att beakta fordon med béttre utslappsegenskaper. Den arliga
kostnaden for en lastbil av miljoklass Euro 0 beréknas 6ka med ca 170 000 kronor
jamfért med nuvarande avgiftssystem. Motsvarande 6kning for en lastbil av miljo-
klass Euro 111 berdknas till ca 60 000 kronor per ar, dvs. skillnaden blir ungefar
110 000 kronor per ar.

Incitamentet forstarks om kilometerskatten differentieras och utformas sa att den
inkluderar den extra marginalkostnad som uppkommer i tatorter. Da beréknas (for
en genomsnittlig tatort) skillnaden mellan en lastbil av miljoklass Euro 0 och Euro
I1 till 170 000 kronor per ar, dvs. ungefar 60 000 kronor per ar storre skillnad
mellan miljoklasserna jamfort med en kilometerskatt som enbart differentieras
efter miljoklass.

Resultatet av berakningarna redovisas i figuren nedan. Det framgar att

kostnadsOkningarna &r stora och att skillnaderna i kostnadsokning dr stor for olika
miljoklasser.

300 000 =

250 000

o Miljoklass-och
200 000 bebyggelsedifferentierad
kilometerskatt*

150 000 - . . .
Miljoklassdifferentierad

100 000 - kilometerskatt
50 000 - ’—L
0 T T T

EuroO Eurol Euroll Eurolll Euro IV EuroV

*Genomsnitt av rapportens transportrelationer.

Figur 5.1. Merkostnader av att inféra ett miljoklassdifferentierat resp. ett
bebyggelsemiljo- och miljoklassdifferentierat kilometerskattesystem foér utvalda
transportrelationer i Sverige, kronor per ar.

| Végtrafikskatteutredningens delbetdnkande, redovisas, med hanvisning till
uppgifter som lamnats av Naturvardsverket, kostnaden for att forbattra avgas-
reningen i en lastbil av miljoklass Euro Il1. For att uppna kraven for miljoklass
Euro 111 berdknas en merkostnad pa ca 7 100 kronor, for att uppna Euro 1V-kraven
en merkostnad pa ca 23 500 kronor och for att uppna Euro V-kraven en mer-
kostnad pé ca 26 600 kronor.™

™ SOU 2002:63 Vissa vagtrafikskattefragor.
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Merkostnaden av ett kilometerskattesystem beréknas utifran antagandet om en
&rlig korstracka p& 12 000 mil.”* Den antagna korstrackan kan vara nagot i
underkant da berakningar i tabell 5.8 indikerar att den arliga korstrackan for den
tunga trafiken &r pa drygt 15 000 mil per ar.

Om ett kilometerskattesystem baserat pa landshygdsexternaliteter infors blir
kostnaden av att transportera gods med en lastbil av miljoklass Euro Il ungefar

18 500 kronor hogre per ar jamfort med en lastbil av miljoklass Euro I11. Mot-
svarande skillnad mellan dessa miljoklasser berdknas bli nastan 21 500 kronor per
ar respektive 22 700 kronor per ar om ett tvadelat respektive ett fyrdelat rumsligt
differentierat kilometerskattesystem infors.

Aven merkostnaden av att ersitta avgasreningen i en lastbil av miljoklass Euro 11
till en som svarar mot Euro 1V (=23 500 kr) uppvégs av den lagre km-skatten. Om
ett landsbygdsbaserat avgiftssystem infors blir skillnaden ca 31 300 kronor per ar,
om ett tvadelat km-skattesystem infors beraknas skillnaden bli nastan 37 000
kronor per ar och om ett fyrdelat km-skattesystem infors blir skillnaden nastan

40 000 kronor per ar. Skillnaden blir &nnu stérre mellan Euro I1- och Euro V-
lastbilar.

Tabell 5.5. Skillnad i skatte6kning mellan miljoklasser vid olika km-skattesystem
jamfort med dagens skatter och avgifter, kr/ar.

Landsbygd Tva bebyggelsemiljoer* Fyra bebyggelsemiljoer*

Euro O 93 188 135 007 153 730
Euro | 67 748 96 682 106 340
Euro Il 58 942 85 261 93 262
Euro 11l 40 351 63 837 70 562
Euro IV 27631 48 264 53 294
Euro V 12 954 32 126 36 927

*Genomsnitt av rapportens transportrelationer.

Av berakningarna framgar att merkostnaden av att ersatta Euro Il lastbilarnas
avgasrening med nyare, och fran miljosynpunkt effektivare, tacks med relativt god
marginal och detta oberoende av hur den rumsliga differentieringen av km-skatten
utformas.

Eftersom rakneexemplen baseras pa en fast arlig korstracka har analysen utvidgats
med en kanslighetsanalys. | denna beréknas den minsta arliga korstracka for de
olika miljoklasserna for vilken det &r [6nsamt att byta till en béattre reningsteknik.

Ett byte fran miljoklass Euro 11 till Euro I11 16nar sig om lastbilen har en arlig
korstracka pa mer an 3 760 mil respektive 4 590 mil per ar, beroende pa kilo-
meterskattesystemets utformning. Minsta korstracka per ar stiger for byte fran
Euro 11 till Euro V och stiger annu mer vid byte fran Euro I1 till Euro IV.

"2 Den genomsnittliga korstrackan baseras pd Svenska akeriférbundets antagande om arlig
korstracka for ett typfordon for den tunga végtrafiken 6ver 16 tons maximallastvikt.
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Tabell 5.6. Minsta korstracka for att det ska vara l6nsamt att byta till en battre
miljoklass vid olika kilometerskattesystem, km/ar.

Byte av miljoklass Minsta mojliga korstracka per ar

fran - till Landsbygd Tva bebyggelsemiljper* Fyra bebyggelsemiljoer*
Euro Il - Euro I 45900 39 800 37 600
Euro Il - Euro IV 90 100 76 300 70 600
Euro Il - Euro V 69 400 60 100 56 700

*Genomsnitt av rapportens transportrelationer.

Effekter pa genomsnittlig marginalkostnad av att fordonen far battre
reningsutrustning

For att belysa mojliga effekter av en miljoklassdifferentierad kilometerskatt pa
lastbilsparkens sammansattning redovisas i tabell 5.7 det totala transportarbetets
fordelning pa miljoklasser i Sverige.

Det framgar att merparten av transportarbetet, 80 procent, utfors av lasthilar
tillhérande miljoklass Euro Il eller Euro I11. Av resterande 20 procent transpor-
teras 11 procentenheter med lastbilar tillhérande miljoklass Euro 0 och 1X med
Euro I-lastbilar.”

Tabell 5.7. Berdknad fordelning av transportarbetet pa miljoklasser fér den tunga
lastbilstrafiken i Sverige (2002).

Miljoklass Tonkm, inrikes Fordelning %
Euro 0 3628 11
Euro | 2942 9
Euro Il 14 178 45
Euro 1l 11 056 35
S:a 31804 100

Med dagens lastbilssammansattning hamnar den landsbygdsbaserade miljoklass-
differentierade marginalkostnadsbaserade kilometerskatten pa ungefér 0,48 kronor
per fordonskilometer. Om sammansattningen, rent hypotetiskt, &ndras sa att alla
Euro 0, Euro 1 och Euro 1 lastbilar tas ur bruk och ersatts med lastbilar i den basta
befintliga miljoklassen, Euro 111, berdknas kilometerskatten till 0,34 kronor per
fordonskilometer, dvs. vi skulle fa en sankning av den genomsnittliga marginal-
kostnaden med 14 6re per fordonskilometer.

Om de befintliga miljoklasserna (Euro 0, Euro I, Euro Il och Euro I11) ersatts av
de presumtiva miljoklasserna (Euro IV eller Euro V) beréknas kilometerskatten
till 0,23 kronor respektive 0,11 kronor per fordonskilometer. Detta motsvarar en
minskning med 25 respektive 37 ore per fordonskilometer jamfért med dagens
genomsnittliga marginalkostnad.

™ Mer information om antaganden och dylikt vid berakning av lastbilarnas miljoklassindelning
finns i bilaga 2.
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5.3 Fiskala effekter av en kilometerskatt beroende pa
vad den ersétter

| detta avsnitt berdknas de totala skatteintékterna fran den tunga svenska vag-
trafiken (6ver 16 tons maximallastvikt) samt potentiella skatteintakter om en
kilometerskatt infors. Det totala transportarbetet antas vara givet.

Som framgar av tabell 5.7 uppgick det totala transportarbetet i Sverige med
svenska lasthilar ar 2002 till ca 31,8 miljarder tonkilometer. Av detta transport-
arbete utfors ungefar 90 procent (28,8 mdr tonkm) med lastbilar som har en maxi-
mallastvikt™ som 6verstiger 16 ton.” | slutet av & 2002 uppméttes antalet
svenska lastbilar i trafik i Sverige som Gverstiger 16 tons maximallastvikt till

10 073.° Den &rliga genomsnittliga korstrackan fér den tunga trafiken har
berdknats till 152 438 kilometer.

Tabell 5.8. Beréknad arlig korstracka (km) per lastbil (lastbilar med slap 6ver 16
tons maximallastvikt), 2002.

Antal lastbilar Miljoner tonkm  Miljoner km Km per lastbil och &r
> 16 ton 10 073 28 825 1535 152 438

Skatter och avgifter for en lastbil med slap dver 16 tons maximallastvikt uppgick
ar 2002 till de belopp som anges i tabell 5.9. Dieselskattebeloppet &r beraknat
utifran 1,323 kronor per liter.

Tabell 5.9. Skatter och avgifter fér en lastbil med slap 6ver 16 tons maximallastvikt,
2002, kronor per ar.

Skatter och avgifter

Eurovinjettavgift 12 166
Fordonsskatt, lastbil 12 679
Fordonsskatt, slap 14 305
Dieselskatt’’ 86 640

Uppgifterna i tabell 5.8 och 5.9 gor det mojligt att rakna ut den totala skatte-
intakten for denna fordonskombination.

Forutom intakterna av nuvarande skatter och avgifter har intdkterna fran tre olika
skattereformer” med km-skatt berédknats. FOr samtliga fall antas kilometerskatten

™ Maximallastvikt berdknas som skillnaden mellan fordonets totalvikt och tjanstevikt.

> Kalla: SSM 005:0304 Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2002.

76 Kalla; SSM 003:0301 Fordon vid arsskiftet 2002/2003.

" Dieselskattebeloppet &r beraknat utifran en arlig kérstracka pd 152 438 km och en antagen
dieselforbrukning pa 4,296 liter per mil.

SIKA Rapport 2004:4

SIKA



78 SIKA

vara baserad pa marginalkostnaderna vid landsbygdskorning, som beraknats
till1,23 kronor per kilometer.

| det forsta fallet (A) ersatter kilometerskatten Eurovinjettavgiften (A). | det andra
fallet (B) ersétter kilometerskatten Eurovinjettavgiften och dieselskatten och i det
tredje fallet (C) ersétter den alla skatter/avgifter, dvs. dven fordonsskatten.

Med nuvarande skatter och avgifter berdknas de totala intakterna fran tunga last-
bilar med slap uppga till nastan 1,3 mdr kronor. Om ett kilometerskattesystem
baserat pa marginalkostnaden for landsbygdskorning infors samtidigt som Euro-
vinjettavgiften tas bort berdknas intdkterna bli drygt 3 mdr kronor, dvs. ungefar
1,7 mdr kronor stérre. For fallet da kilometerskatten ersatter alla skatter och
avgifter berdknas intakterna bli nastan 1,9 mdr kronor.

Miljarder kronor
3,5
3,0
2,5
2,0
15
1,0
0,5
0,0

Nuvarande skatter & Km-skatt ersétter Km-skatt erséatter Km-skatt ersétter alla
avgifter Eurovinjettavgiften [A] Eurovinjett & skatter & avgifter [C]
Dieselskatt [B]

Figur 5.2. Intakter beroende pé vilka skatter/avgifter som ersétts vid en
landsbygdsbaserad kilometerskatt, for en lastbil med slap pa 6ver 16 tons
maximallastvikt, miljoklass Euro Il, mdr kronor per ar.

Statens intakter beraknas alltsa 6ka oavsett vilka skatter och avgifter som den
landsbygdsbaserade kilometerskatten ersétter.
Det foljer att kostnaderna for den tunga trafiken i Sverige (6ver 16 tons maximal-

lastvikt) 6kar om ett kilometerskattesystem baserat pa marginalkostnaden for
landsbygdskdrning infors.
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6 Prissattning for samhallsekonomiskt
effektiva godstransporter

6.1 Inledning

Godstransportdelegationen, GTD 2002, har i uppdrag (Dir 2002:98) att se Gver
forutsattningarna for samhallsekonomiskt effektiva godstransporter. Delegationen
ska vidare enligt tillaggsdirektiv (Dir 2003:65):

" .. analysera prissattningen pa utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppna
konkurrensneutralitet mellan transportslagen. Begreppet konkurrensneutralitet
skall tolkas i ljuset av 1998 ars transportpolitiska beslut. Saledes avses en
situation dar de transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna
motsvarar de samhéllsekonomiska marginalkostnader trafiken ger upphov till
och transportsystemets fasta kostnader finansieras pa ett sadant satt att
odnskade styreffekter undviks och resursanvandningen snedvrids i sa liten
utstrackning som mojligt.”

SIKA vill med detta kapitel ge ett bidrag till denna prissattningsanalys. Fragan ar
vad en infrastrukturprisséttning av godstrafiken baserad pa en konsekvent
tillampning av gallande transportpolitiska principer — marginalkostnadsprincipen
och principen om effektiv finansiering av de fasta kostnaderna - skulle innebara.

I sitt tillaggsdirektiv till GTD 2000 erinrar regeringen ocksa om
transportpolitikens transportslagsovergripande perspektiv, "att det inte i forsta
hand &r transportslag, utan olika transportldsningar som skall konkurrera med
varandra” och framhaller samtidigt att frdgan om terminalinfrastrukturens
finansiering ska analyseras. SIKA beror darfor aven fragan vad som kan vara en
samhallsekonomiskt effektiv prissattning och finansiering av terminaler.

6.2 Valfardsekonomisk bakgrund

Grundlaggande for statens engagemang i form av planering, prissattning och
finansiering av transportinfrastrukturen &r kostnadsstrukturen (infrastrukturen
kénnetecknas av betydande skalfordelar med en hog andel fasta kostnader) och
infrastrukturens kollektivitetsegenskaper (anlaggningarna ska delas av manga av
varandra oberoende anvandare).

For att hantera dessa s.k. marknadsmisslyckanden har med utgangspunkt i

samhallsekonomisk vélfardsteori transportpolitiska principer formulerats som
innebar att investeringarna i transportinfrastrukturen ska grundas pa samhélls-
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ekonomiska bedémningar (CB-analyser), och utnyttjandet av transportanlagg-
ningarna regleras med avgifter baserade pa marginalkostnader.

Infrastrukturprissattningen styr trafikutovarnas/trafikanternas utnyttjande av den
befintliga infrastrukturen (och beslut av andra privatekonomiskt motiverade
aktorer som fordonsagare och fordonstillverkare). FoOr att kunna styra mot
samhallsekonomiskt effektiva godstransporter i ett langsiktigt perspektiv kravs
sjalvfallet dven samhallsekonomiskt forsvarbara kollektiva beslut, bl.a. i frdga om
infrastrukturens kapacitet och utformning i 6vrigt. Men, oberoende av hur vél
anpassade de faktiska kollektiva besluten om infrastrukturen ar till samhallseko-
nomisk effektivitet, kvarstar onskemalet att infrastrukturavgifterna ska baseras pa
marginalkostnad.

Vid tillampning av de angivna samhallsekonomiska riktlinjerna for prissattning
och investeringsbedémning kan emellertid ett finansiellt underskott uppsta. Darfor
ar det inte sjalvklart att infrastrukturpriserna ska séttas lika med marginalkostnad.
Eventuellt ska de sattas hogre for att ge ett bidrag till finansieringen. Den fraga
som vi nedan (i avsnitt 6.4) ska forsoka utreda ar egenskaperna hos en finansi-
eringslosning som har forutsattningar att snedvrida resursanvandningen sa litet
som mojligt. Forst dock en kort transportpolitisk bakgrund.

6.3  Transportpolitisk bakgrund

I 1988 ars trafikpolitik utsags "fullt kostnadsansvar” som lamplig finansierings-
I6sning. Fullt kostnadsansvar innebdr har att trafikutévarna ska betala infrastruk-
turavgifter som tacker de totala samhallsekonomiska kostnaderna for saval
infrastrukturen som dess utnyttjande. | detta ligger samtidigt, i princip, en
brukarfinansiering av infrastrukturhallarnas (trafikverkens) totala kostnader

Principen om fullt kostnadsansvar forsvarades med att den gav konkurrens-
neutralitet, eller konkurrens pa lika villkor, mellan trafikgrenarna. For att ett fullt
kostnadsansvar ska kunna ge en effektiv férdelning av transporterna mellan olika
transportslag kravs emellertid ett i forhallande till trafikgrensnivan nedbrutet
kostnadsansvar, helst till nivan for de enskilda transporterna, de som konkur-
rensen ytterst avser. Men eftersom en nedbrytning av kostnadsansvaret ar prak-
tiskt svargenomforbar, kom politiken i praktiken att handla om ett kostnadsansvar
pa trafikgrensnivan. Ett sddant kostnadsansvar ar dock mindre verkningsfullt,
eftersom trafikgrenarna inte behover tacka sina kostnader pa de delmarknader dar
de faktiskt konkurrerar.

1998 ars transportpolitiska beslut pekar darfor ut en annan I6sning, namligen att
transportinfrastrukturens fasta kostnader ska finansieras pa ett sétt som ar sa lite
snedvridande av resursanvandningen som mojligt. Eftersom den nérmare inne-
borden av detta inte klargjorts, finns skl att har ga in pa och forsoka klargora
innebdrden av en effektiv finansieringsldsning i allménhet och for godstrafiken i
synnerhet.
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6.4 Infrastrukturens effektiva finansiering

Fragan om effektiv finansiering maste forst ses i ett sektorsévergripande
perspektiv. Onskemélet om samhallsekonomisk effektivitet, inklusive att
identifiera en finansieringslésning som &r sa lite snedvridande som mojligt galler
ekonomin som helhet, inte transportsektorn enbart. Fragan &r alltsa vilket bidrag
som trafikutdvarna/trafikanterna totalt bor ge till statsverkets allmanna inkomster
givet ett generellt onskemal om effektiv finansiering.

Vélfardsekonomisk skatteteori ger foljande huvudprinciper for utformningen av
en effektiv beskattning:

e Utnyttja i forsta hand, och sa langt som mojligt, skatter (eller avgifter) som
korrigerar for externa effekter (sddana skatter/avgifter tas ut i syfte att paverka
resursanvandningen — att vrida den ratt)

e Utnyttja i andra hand neutrala skatter och avgifter, alltsa sadana skatter som
inte andrar pris- och kostnadsrelationerna mellan olika varor och tjanster, och
som darfor ar neutrala i forhallande till alternativen i hushallens och fére-
tagens valsituationer (dvs. skatterna i denna kategori ar utformade sa att
hushallen/foretagen inte, genom att andra sitt beteende, kan minska sin
skattebelastning; det ror sig om fasta skattebelopp som &r typiskt oberoende
av intékter, formogenhet, forbrukning etc.)

e Utnyttja forst darefter, dvs. om de tva forstnamnda typerna av skatter inte ger
tillrackliga finansiella intakter, sddana skatter som &ndrar pris- och kostnads-
relationerna, men gor det sa att effektivitetsforlusten av de snedvridningar
som da oundvikligen maste uppkomma blir sa liten som majligt.

Tillgangen pa neutrala skatter, eller klumpsummeskatter, &r starkt begransad.
Exempel pa sadana skatter finns dock. Den s.k. poll tax som under en tid togs ut
av Thatchers regim i Storbritannien ar ett i litteraturen ofta citerat exempel.

De potentiella finansiella intakterna fran de styrande skatterna/avgifterna ar
sannolikt betydligt stérre. De &r ocksa av vaxande praktisk betydelse genom den
skattevaxlingspolitik som nu fatt politiskt genomslag, och som innebar en
successiv skatteomfordelning i riktning mot styrande/internaliserande skatter.

Det bedoms dock inte vara mojligt i praktiken att finansiera nagon storre andel av
den offentliga sektorns utgifter med intakter fran internaliserande och neutrala
skatter. De totala intakter som statsmakterna 6nskar dra in maste darfor i hog grad
baseras pa icke-neutrala, alltsa pa mer eller mindre snedvridande, skatter. Huvud-
fragan blir darfor hur man kan och bor vélja mellan olika mojliga former av icke-
neutral beskattning sa att resursanvandningen snedvrides sa lite som mojligt.

Den ekonomiska skatteforskningen har avkastat nagra kriterier, eller snarare grova
tumregler, for hur valet av finansierande skatter bor géras. En allman och viktig
slutsats &r att det ar battre att ha relativt laga skattesatser som &r fordelade pa en
bred skattebas (eller flera skattebaser), an att ha relativt hga skattesatser och en
smal skattebas. Orsak till detta &r att effektivitetsforlusten av en skatt 6kar mer an
proportionellt med ”skattekilens” storlek. Slutsatsen &r att man bor efterstrava en
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generell beskattning dér (bl. a) olika varor och tjanster likabehandlas. Detta talar
for att anvanda t.ex. en generell mervérdesskatt som finansieringskélla.

Den ekonomiska teorin for effektiv beskattning ger emellertid ocksa stod for
punktskatter, dvs. hogre skattesatser pa vissa marknader. Det handlar da om att
identifiera marknader déar en hogre skatt inte utléser nagra mer omfattande
anpassningar fran marknadsaktorernas sida (s.k. Ramsey-prissattning).

For att kunna uppna en effektiv finansieringslosning for ekonomin som helhet &r
det alltsa nodvandigt att skaffa sig en uppfattning av snedvridningskostnadernas
storlek vid olika slags beskattning, som moms och olika former av punktbeskatt-
ning av enskilda varor och tjanster, med och utan koppling till transport-sektorn.
En avvagning maste alltsa goras pa en i forhallande till transportsektorn och
transportpolitiken dvergripande niva for att kunna formulera ett samhallseko-
nomiskt forsvarbart kostnadsansvar for transportsektorn.

Har maste dock tillaggas att nar statsmakterna bestammer transportsektorns bidrag
till statsbudgeten vanligtvis dven later andra aspekter spela in. Bland annat &r det
mojligt, for att inte séga troligt, att statsmakterna av allmanna rattviseskal finner
det motiverat att lata transportbrukarna tacka investeringskostnaderna for infra-
strukturen. Detta skulle da kunna leda till ett kostnadstackningskrav, utéver
marginalkostnaderna.

Men finansieringen av transportsektorns infrastruktur ska alltsa, oberoende av pa
vilken niva statsmakterna valjer att lagga sig i fraga om de totalt dnskade skatte-
intakterna fran sektorn, bestaimmas enbart utifran vad som &r effektivt (sa lite
snedvridande som mojligt). Vad kan vi da sdga om hur den finansierande beskatt-
ningen inom transportsektorn bor utformas?

Ett huvudresultat fran teorin for effektiv beskattning, ar att effektivitet i pro-
duktionen bor prioriteras.” Skatterna bor alltsa utformas sa att de anpassningar
som upptrader inte stor villkoren for effektivitet inom ekonomins produktions-
system. Aven om det teoretiska resultatet &r beroende av en rad modellforutsatt-
ningar, som inte alltid ar uppfyllda, har det blivit vanligt att lagga det till grund for
analyser av effektiv beskattning. Den norske skatteteoretikern Vidar Christiansen,
havdar till och med att det kan vara rimligt att krdva "att den som 6nskar skatter
som skapar ineffektivitet i produktionen har bevisbordan nar det géller att pavisa

att det faktiskt foreligger forutsattningar som talar for detta”.”

Det &r alltsa lampligt att forst skilja pa beskattning av transporter som utnyttjas for
konsumtionsandamal, och beskattning av transporter som utgor insatsvara i
produktionen. En utgangspunkt, i enlighet med resonemanget om skattekilars
storlek, ar att det finns skal att beskatta de konsumtionsrelaterade transporterna pa
liknande satt som évrig konsumtion. &

"8 Detta resultat brukar vanligen tillskrivas Diamond och Mirrlees, Optimal taxation and public
provision, AER 61, 1971.

® Optimal og "grénn” beskatning, s 336, bilaga 1 till Gronne skatter — en politikk for bedre miljé
og hdy sysselsetting, NOU 1996:9.

80 Skal kan dock finnas att ha en lagre beskattning, en lagre moms, av sddana konsumtions-
relaterade transporter som “konkurrerar med” hushallens egen transportproduktion.
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Om statsmakterna lagger ett finansieringskrav pa transportsektorn utdver vad som
klaras med intakter fran de styrande (internaliserande) avgifterna/skatterna, bor
detta alltsa i forsta hand métas med en hogre beskattning av de konsumtions-
relaterade transporterna. | férsta hand bér med andra ord den finansierande
beskattningen inriktas mot persontransporterna.

Ndgot anvéandbart underlag for Ramseyprissattning (se ovan) av de konsumtions-
relaterade transporterna finns knappast idag. Med hjélp av ingaende analyser av
olika transportmarknader kan forutsattningar kanske senare skapas att komma
fram till mer sofistikerade finansieringslésningar baserade pa Ramsey-prissattning
och dylikt. Det handlar da om att vaga olika differentierade skattealternativ mot
varandra, sa att vi far fram alternativ som bedéms ge minsta mojliga snedvridning
totalt sett (ndgot som uppnas da olika finansieringsmetoder ger samma marginella
snedvridningskostnad).

Traditionellt har efterfragan pa bensin ansetts vara relativt prisokanslig och bensin
har lange setts som en lamplig fiskal skattebas. Men aktuella uppgifter om efter-
fragan pa drivmedel tyder pa en betydande, sarskilt langsiktig, priskanslighet,
varfor det &r svart att nu motivera hogre bensinskatt &n den som kravs for att
internalisera kostnaderna for koldioxidutslapp.

Utan mer ingaende analyser av snedvridningskostnader for olika alternativ far vi
aven fortsattningsvis begransa oss till att avge den géngse rekommendationen att
ta ut en fast avgift som komplement till en marginalkostnadsbaserad avgift, om
infrastrukturnyttjarna anses behéva bidra mer till finansieringen av de fasta
infrastrukturkostnaderna.®*

Slutsatsen att inte ta ut mer an marginalkostnaden for godstransporterna, som
nastan uteslutande ar kopplade till produktionssystemet, brukar visserligen inte
ofta dras i svenska transportpolitiska analyser,?* men den &r ett centralt inslag i
t.ex. de rekommendationer som ECMT under senare ar lamnat till transport-
ministrarna i friga om beskattningen av godstransporter.®

Sammanfattningsvis:

e Det saknas principiellt motiv att i s6kandet efter en effektiv
finansieringslosning avgransa transportsektorn (eller delar darav) som
analysenhet. Hur mycket transportsektorn ska bidra med bér bestammas vid
en total, sektorsdvergripande beddmning, och skulle kunna ge resultatet att
sektorn ska bidra med mer eller mindre &n till de kostnader som uppkommer i
sektorn

8 Dock kommer dven en tillrackligt hog fast avgift att fa styreffekter, varfor det kan vara béttre att
I6sa finansieringsuppgiften med bade en fast avgift och med en variabel avgift dver nivan for
marginalkostnad.

82 SIKA:s underlagsmaterial till Kommunikationskommittén innehaller dock just denna
rekommendation.

8 | rapporten Efficient Transport Taxes and Charges 2002 slas s&lunda — med &beropande av bl.a
artikeln av Diamond och Mirrlees - fast att: ”Apart from the taxes on externalities, freight
transport, as an intermediate product, should not in theory be taxed.”
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e Ett kvantifierat kostnadstackningskrav for transportsektorn bor inte brytas ned
pa transportslag. Snedvridningskostnaden kan minimeras bara om uttaget av
finansierande beskattning tillats skilja sig at for olika transportslag

e Fragan om konkurrensneutralitet maste, i ljuset av det géllande
transportpolitiska beslutet, i forsta hand handla om att skapa neutralitet genom
en mer konsekvent tillampning av marginalkostnadsprincipen. En
likabehandling av transportslagen i fraga om totalt kostnadsansvar gar inte att
motivera

e Skattepaslag dver nivan for marginalkostnaderna aktualiseras framst for de
konsumtionsrelaterade persontransporterna och inte for godstransporter som ar
att betrakta som insatsvara i produktionssystemet

e Snedvridningarna av persontransporterna kan begransas genom att, helt eller
delvis, ta ut finansierande avgifter som fasta avgifter inom ramen for
flerdelade (ev. bara tvadelade) avgiftssystem.

6.5 Om terminalers planering och prissattning

De principiella transportpolitiska 6vervaganden som gjorts betraffande infra-
strukturens planering, finansiering och prissattning har inte innehallit ngra mera
preciserade stéllningstaganden till hur infrastrukturen ska avgrénsas. Det trans-
portpolitiska beslutet 1998 innebar att riktlinjerna om marginalkostnadsbaserade
avgifter och finansiering av fasta kostnader med minsta mojliga snedvridning i
princip skulle omfatta alla offentliga trafikanlaggningar, oavsett trafikgren eller
om anl&ggningarna ar kommunala eller statliga. Nar det gallde luftfarts- och
sjofartssektorerna gjordes dock bedémningen att infrastrukturkostnaderna var sa
begransade att det var majligt att tillsvidare tillata avvikelser fran kostnads-
ansvarsprinciperna. Vidare forordades att prissattningsproblem i tatorter
hanterades genom lokalt anpassade l6sningar.

Nagon mer principiell avgransning utifran kostnadsansvarssynpunkt av trafik-
anlaggningar med olika funktion har daremot inte gjorts. Allménna diskussioner
om ansvarsfordelningen for infrastrukturen férekommer, t.ex. i det senaste
transportpolitiska beslutet. Dessa diskussioner har dock mest géllt om uppdel-
ningen mellan olika huvudman ar &ndamalsenlig i storsta allmanhet, om sam-
ordningen mellan olika huvudman kan forbéttras eller om det av praktiska eller
administrativa skal finns anledning att &ndra gransdragningen mellan infra-
strukturhallare och operat6rer. Den senare typen av 6vervaganden har varit mest
frekventa pa jarnvagsomradet dar saval infrastrukturhallningen som stora delar av
trafikeringen sedan lange har varit en statlig angelagenhet. P4 detta omrade har
ocksa gransdragningarna reviderats vid flera tillfallen.

Nagon omfattande principiell diskussion pa politisk niva om hur gransdragningen
bor goras mellan t.ex. terminaler och dvriga trafikanlaggningar nér det géller
riktlinjer for planering, prissattning och finansiering har dock veterligen inte forts.
Genom avregleringen av godstrafiken pa jarnvag uppkommer dock fragan om hur
tilltradet till vissa centrala terminalanldggningar — t.ex. stérre kombiterminaler —
bor regleras. Harigenom kan ocksa fragan om hur man bor se pa
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terminalinfrastrukturen fran kostnadsansvarssynpunkt aktualiseras. Fragan om
terminalanlaggningarnas stallning fran planerings- och avgiftssynpunkt blir ocksa
intressant mot bakgrund av de transportpolitiska forhoppningar som knyts till
olika former av kombinerade transporter

De enda terminalanldggningar som hittills behandlats som en del av den nationella
infrastrukturen &r jarnvagens rangerbangardar. Dessa har planerats och prissatts
som en del av — och efter samma kriterier som - Ovriga jarnvagsinvesteringar.
Ovriga terminaler och noder i transportnitverken har daremot hittills betraktats
som en angelagenhet for trafikoperatdrerna eller kommunerna.

I manga fall kan nog denna ordning ocksa betraktas som den mest rimliga. Det
géller t.ex. for den stora méngd av omlastnings- och distributionsterminaler som
utnyttjas inom lastbilstrafiken. Fastén deras funktion i princip motsvarar jarn-
vagens rangerbangardar ar dessa terminaler normalt en integrerad del av en
sammanhallen affarsverksamhet och de planeras och administreras sakert
effektivast i den formen. Inget tyder heller pa att kostnadsstrukturen skulle vara
sadan att den motiverar annat an en foretagsekonomisk prissattning av terminal-
tjansterna.®* Detsamma borde kunna gélla aven for hamnar och jarnvagsterminaler
som helt eller huvudsakligen ar kopplade till en viss industris eller verksamhets
behov.

Nér det géaller storre kombiterminaler for omlastning mellan vag- och jarnvégs-
transport, storre handelshamnar som fungerar som viktiga omlastningspunkter
mellan land- och sjétransporter (samt i princip aven storre allménna flygplatser
som dock ar av mindre betydelse i ett godstransportperspektiv) ar slutsatsen
daremot mindre entydig. | samtliga fall handlar det om anldggningar som endast
kan finnas i ett begransat antal och som alltsa bildar geografiska monopol som ska
betjana och delas av manga olika anvandare. De investeringar som gjorts i denna
typ av anlaggningar har till stor del ingen alternativanvandning och det ar inte
uteslutet av kostnadsstrukturen atminstone delvis ar sadan att verksamheten
kannetecknas av fallande styckkostnader. Atminstone for hamnar (och flygplatser)
galler ocksa att de externa effekterna av verksamheten kan vara betydande.

8 Daremot kan det naturligtvis finnas milj6- och stadsbyggnadsméssiga skl att hantera dessa
terminaler pa ett sarskilt satt inom ramen for den fysiska planeringen.

SIKA Rapport 2004:4



86 SIKA

SIKA Rapport 2004:4



87

7 Kommissionens forslag till reviderat
Eurovinjettdirektiv

EU-kommissionen presenterade i juli 2003 sitt forslag till fordndring av gallande
véagavgiftsdirektiv, det s.k. Eurovinjettdirektivet.2> Kommissionen foreslar bl. a att
mojligheterna att ta ut avgifter pa andra vagar an motorvagar ska forbattras, att
avgiftsnivan ska hojas, sarskilt for tullar (tolls) att dven lastbilar mellan 3,5 och 12
ton ska omfattas. Kommissionen foreslar ocksa att avgiftsnivan for nya vagar, da
tullar/km-skatter utnyttjas, ska baseras pa en avgiftsformel, som forutom trafik-
volymberoende kostnader for underhall och olyckor, dven inkluderar byggkost-
nader for nyinvesteringar i vagnatet, fasta underhallskostnader och likaledes fasta
kostnader for buller- och miljéskyddsatgarder. En nationell genomsnittsavgift ska
kunna réknas fram genom att de totala kostnaderna divideras med antalet fordons-
kilometer. Kommissionen foreslar dessutom att intakterna fran vagavgifterna ska
dronmarkas for transportinfrastrukturandamal.®

Forslaget kan ses som ett uttryck for vidareférande av ambitionen i kommissio-
nens vitbok fran 2001 (European Transport Policy for 2010): att gradvis ersatta
dagens transportrelaterade skatter och avgifter med instrument som &r mer
effektiva for att integrera infrastruktur- och externa kostnader. Forslaget inne-
haller samtidigt element som framstar som svarférenliga med de intentioner som
kommissionen tidigare givit uttryck for, sarskilt i vitboken fran 1998 angaende
Fair Payment for Infrastructure Use. | denna signalerade kommissionen en tydlig
avsikt att, i linje med gallande svenska transportpolitiska principer, lata prissatt-
ningen av transportinfrastrukturen utga fran marginalkostnad, och inte fran
genomsnittskostnaden. Dessa signaler fran kommissionen har senare aterkommit,
bl. a genom rekommendationer som den av kommissionen tillsatta s.k. hogniva-
gruppen avgivet i olika policydokument. Hognivagruppen har presenterat
konsensusfdrslag avseende hur en marginalkostnadsbaserad prissattning skulle
kunna genomforas i praktiken. Kommissionen har ocksa under flera ar satsat stora
forskningsresurser i en rad projekt som gatt ut pa att utveckla metoderna for att
berdkna och internalisera olika slag av externa kostnader.

Den fraga som nu infinner sig &r hur vi fran svensk sida ska betrakta det aktuella
kommissionsforslaget. Handlar det om en kursandring bort fran idéerna i vitboken
fran 1998, eller handlar det om en kompromisslosning dar den langsiktiga
ambitionen att prissatta efter marginalkostnad ligger fast?

Eftersom varken syftet med eller innebdrden av forslaget klart framgar — olika
tolkningar tycks vara mojliga pa centrala punkter — och eftersom vara mojligheter
att tillampa marginalkostnadsprincipen i svensk transportpolitik om forslaget

8 Férslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om &ndring av direktiv 1999/62/EG om
avgifter pa tunga godsfordon for anvandning av vissa infrastrukturer.
8 Det foreslas ocksa att en oberoende kontrollmyndighet ska tillskapas i varje land.
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genomfordes syntes hotad, ansag SIKA en narmare analys av kommissions-
forslaget berattigad. SIKA gav darfor i september konsulten Per Kageson i
uppdrag att utvardera kommissionsforslaget.

Kagesons analys inriktades mot tva fragor:

e i vilken utstrackning som forslaget tillater unionens medlemsstater att infora
brukaravgifter (user charges) eller tullar (tolls) for tung vagtrafik som svarar
mot samhéllsekonomisk marginalkostnad

e om forslaget gor en lamplig avvagning mellan krav pa internationell
harmonisering och krav pa subsidiaritet (utrymme for landerna sjélva att
bestdmma 6ver avgifter och skatter).

SIKA gav ocksa tre andra experter pa samhallsekonomisk transportprissattning,
Jos Dings, Nederlédnderna, Chris Nash, Storbritannien och Gunnar Lindberg,
Sverige, i uppdrag att kommentera ett utkast av Kagesons utvardering med
mojlighet att presentera egna bedomningar angaende kommissionsforslaget.

Kagesons utvardering och expertkommentarerna har under hésten publicerats av
SIKA i en sarskild skrift, Efficient charging of heavy goods vehicles — a critical
review of the Commission’s proposal for amending the Eurovignette Directive,
SIKA, October 2003. Harnast sammanfattas resultatet av denna dvning. Dérefter
foljer nagra ytterligare synpunkter fran SIKA pa kommissionens forslag.

7.1 Kagesons synpunkter i sammandrag

Kageson konstaterar forst att nuvarande satt att avgiftsbelagga den tunga vég-
trafiken i de flesta fall inte pa ett tillfredsstallande satt speglar, eller kan spegla, de
underliggande samhallsekonomiska kostnaderna, och att avgifts-sattningen verkar
snedvridande pa handel och konkurrensférhallanden. Han ser det som en avgo-
rande fordel att forandringsforslaget tillater inforandet av nationella system for
km-skatter, som forutom att vara icke-diskriminerande (samma avgifter maste
betalas av utlandsregistrerade och inhemskt registrerade fordon), aven kan
utformas for att spegla samhallsekonomiska marginalkostnader. Km-skattesystem
skulle, om marginalkostnadsprincipen tillampades, kunna utformas sa att signaler
ges till vdganvandarna att vidta atgarder som kan reducera fordonsslitage, utslapp,
olyckor och trangsel till samhéllsekonomiskt effektiva nivaer.

Kageson framhaller ocksa de betydande fordelar som forslaget innebar i for-
hallande till nu gallande direktiv genom det bredare tillampningsomradet: det
forutsatter en km-beskattning pa de nationella motorvéagsnaten och ger landerna
mdjligheter att utvidga tillampningen till de nationella vagnéaten i dess helhet; det
omfattar en bredare grupp av tunga fordon (ned till 3,5 ton) och utgar fran fler for
prissattningen relevanta kostnadskomponenter. Direktivforslaget tillater avgifterna
att variera med avseende pa stracka, plats, tid pa dagen och med fordonstyp.

Men Kageson ser ocksa betydande problem. Han menar att det saknas grund for
att infora nivagranser for olika avgiftselement, eftersom kostnaderna varierar
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mycket beroende pa lokala och nationella omstandigheter. Han noterar sarskilt att
forslaget kan forhindra en avgiftssattning som fullt ut speglar marginalkost-
naderna for luftféroreningar och trangsel. Forslaget innebar att den hégsta trang-
selavgiften far vara hogst dubbelt sa hog som den lagsta, vilket bedoms vara
otillréckligt for att spegla trangselkostnadsskillnader i de mer trafiktata delarna av
Europa.

Kdgeson finner den geografiska avgiftsnivadifferentiering som férslaget medger
otillracklig. Han anser det vara bra att en geografisk differentiering tillats for
slitagekomponenten, eftersom slitagekostnaden varierar betydligt med vagunder-
byggnaden, men héavdar ocksa att skillnader i olyckskostnader for véagar av olika
kvalitet bor fa komma till uttryck. Han efterlyser ocksa en majlighet att fa
differentiera luftféroreningskomponenten mellan landsbygds- och tatortomraden.

Kageson menar ocksa att forslaget i allt for hog grad foreskriver vad landerna ska
gora. Forslaget tar alltsa inte tillracklig hansyn till subsidiaritetsprincipen. Det
betonas sérskilt att direktivet inte ska foreskriva hur medlemslénderna ska
finansiera investeringar i ny infrastruktur. Det saknas, menar Kageson, skél att
foreskriva att landerna ska anvanda tullar (km-skatter) for att tacka transport-
systemets fasta kostnader. Och det saknas skal att 6ronmarka tull-/km-skatte-
intakterna for satsningar pa transportinfrastrukturen.

Daremot menar Kageson att ett nytt direktiv borde ange en tvingande undre
avgiftsniva motsvarande summan av marginalkostnaderna for slitage, luftforo-
reningar, olycksrisker, samtidigt som mojlighet ges att infora en sarskild trangsel-
avgiftskomponent. Detta forutsatter att direktivet, som kommissionen nu foreslar,
innehaller foreskrifter om gemensamma principer for hur kostnaderna ska berak-
nas. Kageson framhaller ocksa att kommissionen bor ge ytterligare vagledning om
hur externa effekter for olyckor och luftfororeningar ska beréknas.

Kageson pekar sérskilt pa mojligheten att infora ett obligatoriskt avgiftssystem i
tva steg, dar det forsta skulle innebéara ett genomfaérande for TEN-T-nétet, medan
det andra steget skulle omfatta trafiken pa dvriga delar av de nationella vagnaten.
Den geografiska avgiftsdifferentieringen med avseende pa variabiliteten i
trangsel-, avgasemissions-, buller- och olyckskostnader skulle da kunna vara del
av det andra steget, som beddms krava att alla aktuella fordon hinner utrustas med
GPS.

Kageson ser det ssmmanfattningsvis som mycket angelaget att det nu géllande
direktivet forandras, men betonar att forslaget behdver modifieras, och da framst
sa att man undviker att reglera aspekter som inte behGver harmoniseras pa den
europeiska nivan.

7.2 Kommentatorernas synpunkter

Dings menar att forslaget, om det genomfors, kan ses som ett stort steg pa vagen
mot battre prissattning av infrastrukturen, i termer av saval avgiftsnivaer som -
strukturer. Han héavdar till och med att forslaget kan komma ganska néra ett
valfardsoptimalt system (byggt pa renodlat marginalkostnadsbaserade avgifter).
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Han efterlyser dock en modifiering betraffande den geografiska begrénsningen till
motorvagar och andra storre vagar, specificeringen av hur intékterna fran olycks-
avgifterna ska anvandas, och ett borttagande av taket for trangselavgiftskompo-
nentens storlek.

Dings menar att den fulla kostnadstdckning som avgiftsformeln innebar for nya
vagar, dven om den principiellt inte gar att forsvara ur ett valfardsekonomiskt
perspektiv, sannolikt ger avgiftsnivaer som ligger nara den samhallsekonomiskt
effektiva avgiftsnivan. Orsaken &r att den nya infrastruktur som byggs mestadels
syftar till att begransa trangseln och att den optimala trangselavgiften i sédana fall
kommer att inkludera den fasta infrastrukturkostnaden.

Dings ser inte heller som nagot storre problem att forslaget inte innehaller nagon
undre grans for avgiftsnivan, eftersom han forutsétter att miniminivan for bréansle-
skatten (dieselskatten) kommer att behallas.

Enligt Dings dar det storsta problemet med forslaget, att kommissionen vill ha en
begréansning till TEN-T-natet och ndgra med detta konkurrerande hogkvalitativa
andra vagar. Eftersom merparten av de externa effekterna upptrader pa andra
vagar, som inte ar tankta att inga i avgiftssystemet, ar det enligt Dings mojligt, att
overstromningen av tung trafik till dessa végar, ger betydande problem. Att inte
inkludera dessa andra végar i avgiftssystemet ser han som den mest betydelsefulla
avvikelsen fran ett optimalt avgiftssystem.

Dings ser inte heller nagra stérre problem med forslaget utifran subsidiaritets-
perspektivet. Han ser frdgan om avgiftsstruktur som en sjalvklar EU-fraga, efter-
som olika avgiftsstrukturer tenderar att hdmma den interna marknadens funktions-
satt. Han havdar vidare att forslaget inte innebar nagon egentlig EU-reglering av
avgiftsnivan, endast en reglering av de avgiftskomponenter som ska inga. Dér-
emot ser han ett problem med kommissionens forslag till anvandning av intak-
terna fran olycksavgiftskomponenten.

Nash konstaterar att det kan finnas manga nast-basta skal att avvika fran prissatt-
ning efter kortsiktig marginalkostnad, men han kan inte se att den begrénsning av
avgiftsnivan som forslaget innebéar gar att harleda fran nagra sadana argument.
Speciellt betonar han att det saknas skal att tro att finansieringsproblem skulle
kunna motivera ett exakt tdckande av infrastrukturkostnaderna med brukaravgifter
i varje land. Eftersom en fast kostnadskomponent far ingd i avgiften endast for
nya vagar (inklusive de som byggts de senaste 15 aren) och eftersom avgiften ska
baseras pa fordonskilometrar, nadgot som kommer att géra denna avgiftskompo-
nent relativt 1ag, menar Nash dessutom, att begransningen i avgiftsnivan som
forslaget innebar, oftare kommer att leda till for laga an for hoga avgifter.

Nash tror darfor att motiven for forslagets utformning maste sokas i stravandena
att fa forslaget allmant accepterat, alternativt i institutionella forhallanden. Att
sadana externeffektkomponenter som svarar mot faktiska utgifter premierats i
faststallandet av avgiftsstrukturen, och att forslaget innebar 6ronmarkning av
intakter, ses som majliga sadana eftergifter.
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Ocksa Nash poangterar att forslaget innebér betydelsefulla forbattringar fran
effektivitets- och styrsynpunkt. Till férbattringarna hor, menar han, att det
klargors tydligt att km-baserad avgiftssattning &r en tillaten form for avgifts-
sattning och att sadana avgifter inte behover begransas till motorvagsnaten. Han
framhaller ocksa de fordelar som ligger i att avgifter tillats pa lattare tunga fordon
och att den medgivna avgiftsdifferentieringen foreslas bli storre an vad den ar
idag, genom att inledningsvis tillata och fran 2008 krava en differentiering efter
skillnader i tradngselkostnader och emissionsfaktorer.

Nash betonar, liksom Kageson, att den medgivna avgiftsdifferentieringen &r
otillracklig for att den samhallsekonomiska marginalkostnaden alltid ska kunna
tas ut. Nash ser detta som ett problem orsakat av att enbart den tunga trafiken och
inte personbilarna blir foremal for trangselavgifterna. Sadan partiell trangselpris-
sattning beddms leda till extra hdga trangselavgifter for den tunga trafiken.

Nash gor oss aven uppméarksam pa ett tankbart motiv for det avgiftstak pa
europeisk niva som foreslas. Motivet skulle kunna vara att enskilda lander,
séarskilt lander med mycket transittrafik, kan ha incitament att ta ut mer an
marginalkostnadsbaserade avgifter for att paverka den internationella fordel-
ningen av intakter och kostnader till sin egen fordel. Kommissionen skulle allts3,
menar Nash, kunna ha valt att infora avgiftstaket (och begrénsat de komponenter
som tillats paverka taket till sadana som lattast later sig matas) for att forhindra
Overuttag av avgifter.

Lindbergs kommentar avser endast fragan hur olyckskostnadskomponenten
hanterats i kommissionens forslag och i Kégesons utvérdering av detsamma.

Lindberg ar kritisk mot det satt pa vilket kommissionens foreslar att olyckskost-
naderna ska beréknas. Han noterar att den prisrelevanta olyckskostnaden &r en
extern marginalkostnad medan Kommissionen tar sin utgangspunkt i en genom-
snittskostnad och utan att bry sig om skillnaden mellan total och extern marginell
olyckskostnad som forskningen identifierat som betydelsefull. Han ifragasétter
ocksa anvandningen av humankapitalansatsen som utgangspunkt for varderingen.
Denna, som Lindberg framhaller, foraldrade ansats ger typiskt en alltfor lag
vardering av s.k. statistiskt liv, och darfor av berdknade olyckskostnader.

Lindberg ifragasatter séarskilt Kagesons forslag till metod for hur de avgifts-
grundande olyckskostnaderna ska beraknas och héanvisar till egen nu etablerad
teoriutveckling pa omradet, som tar utgangspunkt i att bestimma externa
marginella kostnader, med stdd av berédknade riskelasticiteter.

7.3 Avslutande kommentar

Direktivforslaget ger en dvre grans, ett tak, for den genomsnittliga avgiftsniva
som ett land far ta ut i tull/km-skatt. En dverslagsmassig berakning tyder pa att
den tunga lastbilstrafikens beraknade marginalkostnader med god marginal
understiger avgiftstaket. Av detta drar vi slutsatsen att avgiftstaket inte ar
bindande for prissattningen av lastbilstrafiken i Sverige. Det vill sdga att det
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forhindrar oss inte att ta ut marginalkostnad i enlighet med gallande
transportpolitiska princip for prissattning av infrastrukturen.

Medan Kégeson inte ser nagot skal till det foreslagna avgiftstaket, ser Nash att
taket kan ha funktionen att férhindra éveruttag av tull/km-skatt som enskilda
lander, framst lander med stor andel transittrafik, kan ha anledning till.*’
Avgiftstaket skulle darfor kunna vara till fordel dven for Sverige, forutsatt att det
bidrar till att halla de infrastrukturavgifter som svenska godstransporter
(godstransporter med start eller malpunkt i Sverige) belastas med i utlandet
narmare marginalkostnadsnivan.

Kégeson betonar att direktivet inte bor tvinga landerna att valja nagon sarskild
finansieringslosning. Om vi tolkar avgiftsforslaget som ett tak ar det dock svart att
havda att det innebdr att en finansieringsldsning patvingas oss (och andra). Forst
om avgiftsformeln ses som normgivande for hur avgiften ska beraknas och séttas,
och inte ”bara” som en Ovre grans, skulle vi kunna séga att en viss finansierings-
l6sning (indirekt) patvingas oss.

Som ECMT paminner om i en utvardering av direktivforslaget (ECMT Reso-
lutions and the proposed new Eurovignette Directive, s.4), racker det inte vid
bestdmningen av ett avgiftssystem for europeiska transporter att se till de variabla
kostnaderna. Eftersom det ror sig om ett samarbete mellan olika suverédna stater ar
det ocksa nodvandigt att beakta internationella fordelningseffekter. Det betyder
att renodlad marginalkostnadsprissattning kan fa acceptans enbart tillsammans
med en parallell mekanism for intdktsomfordelning. Vad som krévs &r en inter-
nationellt harmoniserad arlig fordonsskatt, sa att fordonséagare i olika lander
tvingas betala samma skatt, och en mekanism som gor det mojligt att omfordela
intakterna mellan landerna i forhallande till trafikens kostnader. Poangen ar att
det, i franvaro av en sadan ideal 16sning, finns starka skal att anvanda rorliga
skatter, som km-skatten, for att fa ett bidrag fran utlandskregistrerade fordon till
att tacka ocksa de fasta kostnaderna for det egna véagnatet.

| ECMT-utvérderingen hévdas till och med att det skulle kunna vara en avsikt
med forandringsforslaget att framja tullar eller km-skatter med ett inslag av fasta
kostnader som en battre kompromiss mellan internationell rattvisa och effektivitet
i utnyttjandet av det befintliga europeiska véagsystemet, &n fasta arliga avgifter
eller tull/km-skatt baserad p& enbart variabla avgifter tillampade var for sig.”

Styrkan i argumentet for att soka tackning av fasta kostnader i en rorlig avgift
beror dock pa hur stor andel av trafiken som ar utlandsk. Om merparten av
trafiken ar inhemsk &r argumentet for att avvika fran enbart marginalkostnads-
baserade avgifter svagare. Detta torde innebdra att Sverige dels inte har anledning
att lagga sina avgifter vasentligt 6ver marginalkostnadsnivan, dels skulle tjana pa
att inte andra lander ges eller utnyttjar mojligheten till ”6veruttag”.

8 Nash paminner om att en s&dan prisreglering &r vida underlagsen en kontroll baserad pa
jamforelser mellan faktiskt uttagna avgifter och, utifran dverenskomna metoder, beraknade
marginalkostnader.

8 Mark val att okoordinerade nationella fordonsskatter inte klarar finansieringsuppgiften eftersom
fordonen tenderar att bli registrerade i lander med lagre fordonsskatt. Risk finns dessutom héar for
ett “race to the bottom’”.
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ECMT:s analys av forslaget gor oss uppmarksam pa en i SIKA:s utvardering
negligerad, men potentiellt viktig aspekt pa vagprissattningen inom Europa. Det
verkar, atminstone i vantan pa en europeisk samordning av fordonsskatterna, vara
mojligt att forsvara bada att avgifterna for den gransoverskridande europeiska
tunga lastbilstrafiken satts sa att bidrag ges till tackning av fasta kostnader, inkl.
for nyinvesteringar i vagnétet, och ett avgiftstak, som kan forhindra att avgifterna
satts hogre an vad som kravs for full kostnadstackning. &

8 Med ECMT-argumentet féljer ocksa att det i avsaknad av en internationellt harmoniserad
fordonsbeskattning kan finnas skal att Iata godstransporterna belastas med viss finansierande
beskattning, jfr kapitel 7.
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8 Konkurrensbetingelser pa olika
godstransportmarknader

8.1 Inledning
Sambandet mellan transport- och konkurrenspolitik

Marginalkostnadsprincipen i den svenska transportpolitiken handlar i forsta hand
om att ge trafikutévarna sadana prissignaler, att de stimuleras till att utnyttja den
befintliga transportinfrastrukturen pa ett satt som ar samhallsekonomiskt effektivt.
Trafikutdvarna ska, genom en differentierad avgiftssattning, stimuleras till att
valja fordon med battre egenskaper i fraga om t.ex. slitage, avgasemissioner och
buller. De ska dven lockas till att anvanda fordonen pa ett satt som sénker avgifts-
belastningen, t.ex. genom att transportera mindre eller mera sallan och genom att
valja en annan fardvag. Fordonstillverkarna ges samtidigt incitament till att
utveckla fordonen sa att dessa far egenskaper som minskar de externa kostnaderna
och avgiftshelastningen pa kunderna.

Men marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter &r inte tillrackligt for att
garantera ett samhallsekonomiskt sett rationellt marknadsbeteende av trafik-
utdvarna. Ett sadant forutsatter dessutom att trafikutvarna anpassar sin pris-
séttning gentemot transportkdparna till (de foretagsekonomiska) kostnaderna. En
ytterligare forutséttning &r att trafikutdvarna och fordonstillverkarna har incita-
ment att 6ka produktiviteten, genom tekniska och organisatoriska innovationer.
Men en forutsattning for en dylik kostnadsanpassad prissattning, liksom for
dynamisk effektivitet, &r att trafikutdvarna verkar i en tillrackligt konkurrensutsatt
miljo.

I Sverige har en avreglering genomforts i flera steg inom olika delar av transport-
omradet sedan mitten av 1960-talet. Ett motiv for dessa avregleringar har varit att
det inte & majligt att med administrativa atgarder styra en bransch mot hog effek-
tivitet, 13ga priser och tillfredstallande kundservice.® Fér att uppné detta har man i
stallet valt att satsa pa att med konkurrenspolitiska atgarder skapa fungerande
marknadsmekanismer.

Konkurrenspolitiken ska verka for effektiv konkurrens till nytta for konsumenter-
na. Politiken ska vara grundad pa ett konsumentperspektiv och bidra till moderni-
sering och utveckling av samhallet genom effektiva och 6ppna marknader som
slapper fram nya idéer, nya foretag och nya produkter. Detta ska uppnas genom
a) effektiva konkurrensregler i syfte att bek&mpa karteller och andra allvarliga
konkurrensbegransningar, b) en restriktiv syn pa anvandning av statligt stod till
foretag samt c) sunda spelregler mellan privat och offentlig sektor.*

% per-Arne Sundbom, SPK, Avreglering av svensk transportmarknad, 1992.
*% http://www.naring.regeringen.se/fragor/naringslivsutv/konkurrens/index.htm.
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Konkurrensverket, som &r den centrala myndigheten for konkurrensfragor, antas
har spela en nyckelroll.%?

Att skapa forutsattningar for verksam konkurrens &r alltsa en del av den politiska
I6sning som kravs for att garantera transportsektorns effektivitet. Politiken bestar i
detta avseende alltsa av tva delar, en del som gar ut pa att tillhandahalla och
prissatta infrastrukturen pa ett satt som framjar effektiviteten och en del som gar
ut pa att skapa konkurrenstryck pa trafikutévarna.

Konkurrensforutsattningarna pa olika transportmarknader brukar ocksa uppmérk-
sammas i transportpolitiska utredningar. Exempelvis var det en central fraga for
Kommunikationskommittén hur statsmakterna borde understodja saval konkur-
rens som samverkan mellan trafikslagen.*

Kunskap om konkurrensbetingelserna pa olika transportmarknader kan ocksa vara
vardefull ur ett sndvare perspektiv, som stdd for att bedoma hur trafikutdvarnas
prisséattning kan komma att andras med foréandrade infrastrukturavgifter. Margi-
nalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter kan inte med automatik antas leda till
att de priser som sétts av trafikutovarna blir marginalkostnadsbaserade. Dessa
senare priser kommer snarare vid svag konkurrens mellan trafikutdvarna istéllet
att sattas hogre.*

| detta kapitel gors ett forsok att beskriva konkurrensbetingelser och prisbildning
pa olika godstransportmarknader. Genomgangen gors trafikslagsvis och omfattar
géllande formella konkurrensregler, dels for transporter inom Sverige, dels inom
andra lander samt for gransoverskridande transporter. Den omfattar &ven en
redogorelse for faktisk konkurrens, marknadskonkurrens (inom resp.
transportslag) och substitutkonkurrens (mellan transportslagen). Vi soker aven
behandla konkurrensbetingelserna for intermodala transportalternativ.

Formedlingsforetagen uppmarksammas i vagtransportavsnittet. Konkurrens-
villkoren i olika operators- och formedlingsled beskrivs. Sa langt vi har
information anger vi produktionsinriktning och specialiseringsgrad samt
forekomsten av horisontell eller vertikal integration. Pa sa vis raknar vi med att fa
ett battre underlag, bland annat for att avgora hur avgiftsforandringar fors over i
olika produktionsled och hur den slutliga konsumtionen av godstransporter
darigenom paverkas. *°

Med héansyn till den i vissa fall stora andel utlandska eller internationella foretag
som utfor svenska inrikestransporter samt transporter i samband med import och
export, begransas beskrivningen inte till svenska foretag. Beskrivningen utgar fran
svenska och utlandségda transport- och férmedlingsféretag som ar registrerade i
den svenska statistiken samt fran kompletterande uppgifter om foretag som ar
registrerade i andra lander. Beskrivningen forsvaras av att indelningen i kopare

% Exempel p4 hinder for effektiv konkurrens kan vara hég marknadskoncentration eller
fatalsdominans med hdga etableringshinder. Dessutom kan olika former av prisledarskap,
prissamverkan eller samordnat forfarande forekomma.

% SOU 1997:35.

% Banverket och SIKA, SIKA rapport 2002:2, Nya banavgifter? Analys och forslag.

% SIKA Rapport 2003:6, Internalisering av godstrafikens externa effekter.

SIKA Rapport 2004:4



96 SIKA

och saljare inte ar entydigt bestamd da féretagen pa godstransportmarkanden kan
ha flera funktioner. Varuégare kan antingen genomfoéra transporter i egen regi
eller anlita férmedlare och transportorer.

Inventeringen av befintligt material bygger pa en genomgang av Konkurrens-
verkets utredningar som ror godstransportmarkanden, en litteratursékning i VTI:s
bibliotek, ett uppdrag till SCB att sammanstélla tillgangliga data pa omradet samt
ett antal intervjuer med varudgare och foretradare for transportbranschen eller
dess organisationer om faktisk prissattningspraxis.

Utgangspunkter for bedomning av regelverk

EU:s gemensamma transportpolitik syftar till att avskaffa nationella handelshinder
och regleringar som hindrar fri rorlighet av transporttjanster inom den europeiska
unionen. Inom EU stravar man efter ett ”granslost” transportsystem, vilket innebar
att det svenska transportsystemet skall fungera som en del i ett europeiskt trans-
portsystem. Sedan EU-intradet 1995 sker anpassningar till EU:s gemensamma
transportpolitik. Kommissionen har formulerat sin syn pa den gemensamma
transportpolitiken i tva vitbocker med forslag till handlingsprogram: Vitboken om
transportpolitiken fran 1992 och Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010 - Vagval infor framtiden fran 2001.%

Som SIKA framholl i sitt remissvar pa den senaste Vitboken finns en motsattning
mellan EU:s ambitioner att avskaffa nationella handelshinder och det teknokra-
tiska och interventionistiska forhallningssatt som praglar manga av forslagen till
ny transportpolitik. SIKA:s menade darfor att EU-kommissionens forslag i viktiga
delar &r svara att férena med det decentraliserade beslutsfattande som ar en
barande princip i den svenska transportpolitiken. Kommissionen beskriver t.ex.
behovet av en gemensam transportpolitik med utgangspunkt fran att det gar att
fastlagga en pa forhand onskvard balans mellan transportslagen. SIKA pekade
ocksa pa att forslaget om en harmonisering av avtal for att skydda transportorer
mot speditérer och 6vriga kunder inte heller framstar som helt férenlig med
inriktningen mot en fri konkurrens. Snarare kan en sadan reglering riskera att
konservera en foretagsstruktur som &r daligt anpassad till att méta forandrade krav
pd marknaden.®’

Kommissionen drog i vitboken fran 2001 slutsatsen att den hittillsvarande
transportpolitiken astadkommit en betydligt friare konkurrens pa transport-
marknaden utan att skapa de harmoniserade konkurrensvillkor som en val
fungerande marknad kraver. Bristen pa symmetri i genomforandet av den
gemensamma transportpolitiken kan darfor ha lett till varre snedvridningar och
inte effektivitetsvinster som varit malet. En avreglering pa en marknad dar olika

% EG-kommissionens Vitbok 1992 Den framtida utvecklingen av den gemensamma
transportpolitiken, (KOM(2001) 370 slutlig), EU-kommissionens vitbok om Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor framtiden, Dértill kommer grénbdcker som &r
diskussionsunderlag och kan ibland innehdlla forslag och tankar som kan forefaller mycket
radikala.

% SIKA:s yttrande 2002-01-29 till (KOM(2001) 370 slutlig).
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aktorer har olika konkurrensforutséattningar kan, som SIKA betonade i sitt
remissvar, leda till allvarliga snedvridningar i resursanvandningen.®®

8.2 Vagtransporter
Regelverk

Akerinaringen har historiskt sett varit en starkt reglerad naring med inslag av
behovsprévning och utbudsbegransning. | Sverige avreglerades delar av
lastbilstrafiken i borjan pa 1970-talet.*® I slutet av 1980-talet slopades behovs-
prévningen av formedlingsverksamhet for inrikes fjarrtransporter.’® Delmark-
naden for inrikes fjarrtrafik omfattar dels regelbundna linjetransporter dels
direkttransporter med lastbil pa langre avstand. Sedan EU-intradet 1995 &r den
internationella marknaden for godstransporter pa vag i Sverige dppen.

Bestammelserna for végtransporter kan delas in i bestammelser for marknads-
tilltradet och bestammelser for att skapa mera lika konkurrensvillkor avseende
t.ex. fordonskatter och véagavgifter, arbetstider, krav for att fa yrkestrafiktillstand
och kor- och vilotidsregler.® I Sverige avskaffades kilometerskattesystemet for
tunga lastbilar for att skapa mera lika konkurrensforutsattningar i samband med
EU-intrédet.

Till bestammelserna for marknadstilltradet hor radets forordning (EEG) 881/92
om internationella vagtransporter som reglerar nar en akare kan utfora transporter
inom EU utan sarskilt tillstdnd'%%. Det innebar att négra kvoteringar eller dylikt
inte langre finns vid transporter mellan medlemslanderna. Tidigare reglerades den
internationella trafiken och transittrafiken i bilaterala vagtransportavtal som
Sverige hade med andra lander. | princip kravde da varje transport ett transport-
tillstand. Landerna traffades varje ar for att komma 6verens om hur manga
transporttillstand som skulle utvaxlas for aret.

Ar 1993 bestamdes att successivt infora cabotage, dvs. att féretag ges rétt att
utfora inrikes trafik fritt i ett land med ett fordon registrerat i ett annat land inom
unionens granser. Tillstdndskvoten tillats véxa dver fem ar, varefter cabotaget
slapptes helt fritt den 1 juli 1998.2% Frislappandet av cabotaget syftade till att
mojliggora ett mera rationellt utnyttjande av fordonsparken, nagot som dven

% SIKA:s yttrande 2002-01-29 till (KOM(2001) 370 slutlig).

% Lars Kritz, Transportpolitiken och lastbilarna, En studie av regleringar och deras effekter,
Industrins Utredningsinstitut, 1976.

100 SpK:1991:9 Inrikes fjarrtrafik med lastbil — en studie av f&talsdominans och prissamverkan,
SPK 1989, Svensk inrikes transportmarknad — struktur och prisbildning 1988-1989.

191 Utrikesdepartementet, Ds 2003:28, Kandidatlandernas anslutning till den Europeiska Unionen,
Muntlig information av Monika Przedpelska och Elisabeth Hallstedt, Naringsdepartementet,

19 november 2003.

192 Se forordning (1994:905) om tilltrade till den internationella transportmarknaden, Radets
forordning (EEG) nr 881/92 av den 26 mars 1992 om tilltrade till marknaden for godstransporter
pé vag inom gemenskapen till eller frdn en medlemsstats territorium eller genom en eller flera
medlemsstaters territorier.

103 R&dets forordning (EEG) nr 3118/93 av den 25 oktober 1993 om forutsattningar for
transportforetag att utfora inrikes godstransporter pa vag i en medlemsstat dér de inte ar etablerade.

SIKA Rapport 2004:4

SIKA



08 SIKA

beddmts kunna minska lastbilstrafikens negativa externa effekter. Cabotaget
oppnade nationella marknader for internationell konkurrens.

De nya unionslanderna far vid anslutningen den 1 maj 2004 fullt marknadstill-
trade for internationella transporter.® Kvoteringar eller dylikt, som i dag huvud-
sakligen galler for fordon som &r fran 1993 eller aldre, kommer inte langre att
finnas vid transporter mellan Sverige och dessa lander. De nya unionslédnderna ska
ocksa gradvis fa tilltrade till cabotagemarknaden i andra medlemslander efter en
omsesidig 6vergangsperiod pa tva till tre &r.'® Denna 6vergangsperiod kan dock
forlangas med tva ar.

Faktisk konkurrens

Ar 2002 var enligt SCB drygt 15 000 féretag som genomfor végtransporter av
gods registrerade i Sverige.'® Akeriférbundet anger att det detta &r fanns cirka

11 600 akerier som bedrev yrkesméssiga transporter och forfogade dver atmin-
stone en lastbil. Drygt halften av dessa foretag disponerade endast en lastbil. Av
den totala omsattningen pa drygt 57 miljarder kronor hanférde sig 40 procent till
foretag med 20 eller fler anstéllda. Koncentrationen har 6kat kraftigt under 1990-
talet. Under tio ar minskade salunda antalet "enbilsakerier” med 30 procent och
det totala antalet dkerier med 20 procent.®” Marknaden for &keritjanster bestar av
ett antal delmarknader som till stor del forklaras av skillnader i produktionsteknik
och tradition.'%®

e Omkring 43 procent av akeriforetagens verksamhet ligger inom omradet
bygg- och anlédggning. Segmentet &r det storsta vad det galler antalet
foretag och lastbilar. Cirka en tredjedel av alla lastbilar anvands for bygg-
och anlaggningstransporter. Mer an hélften av foretagen ar enbilsakerier.

o Cirka 30 procent av verksamheten utfrs inom segmentet stycke- och
partigods.*®

e Skogstransporter utgor cirka 12 procent av verksamheten. Det samman-
lagda skogstransportarbetet uppgick 2002 till 4 miljarder tonkilometer och
genomfordes av cirka 1 200 akerier. Flertalet av foretagen som ar syssel-
satta med skogstransporter ar foljaktligen enbilsakerier. For att mota
kraven fran de stora koparna av virkestransporter har akeriforetagen bildat
transportforeningar och andra typer av gemensamma organisationer. **°

104 Enligt foérordning (EEG) nr 881/92.

195 For Tjeckien, Estland, Lettland, Litauen och Slovakien galler en 6vergangsperiod pa tvé ar. For
Polen och Ungern géller en 6vergangsperiod pé tre &r.

105 | SNI-gruppen 60 240 “Vagtransport av gods” ingar dock aven biltrafik/gods,
biluthyrning/lastbil med forare, budbil/gods, djurtransporter, expressbyraer, flyttbyréer,
godshefordran med lasthil/skapbil och andra bilar, lastbils- och annan vagtransport av gods,
lastbilsuthyrning med forare, langtradartransport, resgodshefordran med personbil,
stadsbudsverksamhet, tankbilstransport, tidningsdistribution och uthyrning av lastbilar med forare.
Foretagen kallas nedan for enkelhetens skull akerier.

107 http://www.akeri.se, Svenska &keriforbundet, Fakta om &kerinaringen.

108 51K A-rapport 1999:5, Akerinaringens kostnadsstruktur och konkurrenssituation.

199 Svenska akeriforbundet, Fakta om &kerinaringen.

119 Muntlig information av Carina Nilsson, Akeriférbundet, 12 december 2003.
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e Drygt 4 procent av akerierna transporterar kemiska produkter. Dessa
transporter och petroleumtransporter &r en starkt reglerad verksamhet med
hoga krav pa sakerhet.

e Ovriga transporter och specialtransporter omfattar bl.a. jordbrukstrans-
porter, miljéservice och renhallning, budtjanster m.m. och utgor drygt 24
procent av akeriforetagens verksamheter.'*

Konkurrens fran utlandska akerier forekommer i forsta hand pa delmarknaderna
for gransoverskridande trafik och inrikes fjarrtrafik.*? | SIKA:s rapport 1999
namns aven anléaggningstransporter. Dessa tre internationellt konkurrensutsatta
delmarknader uppskattas innefatta cirka 45 procent av samtliga svenska tunga
lastbilar.™™ I den gransoverskridande trafiken har svenska akerier genomgaende
lagre marknadsandelar &n sina utlandska konkurrenter.'** Ett mindre antal stora
internationella speditionsforetag samt ett stort antal mindre svenska speditorer
séljer internationella lastbilstransporter. Ar 2002 uppgick transportarbetet i
utrikestrafik med svenska lastbilar till 4,8 mdr tonkm.** Cirka 400 svenska
akerier (med drygt 1600 fordon) var verksamma pa den kontinentaleuropeiska
marknaden ar 1997. Dessutom bedriver ett stort antal akerier granséverskridande
trafik mellan Sverige och de nordiska grannlanderna. Enligt Akeriférbundet har
konkurrenssituationen for gransoverskridande trafik och inrikes fjarrtrafik blivit
betydligt hardare idag jamfort med for tio ar sedan som foljd av Sveriges EU-
medlemskap och avregleringen.**°

For 6vriga marknadssegment, som ofta regleras i langtidsavtal, bedoms det for
narvarande vara svart for akerier etablerade i ett annat EU-land att konkurrera
med &kerier som &r etablerade p& den nationella marknaden.**’

Forutom genom direktkontakt med akerier sker formedlingen av lastbilstrans-
porter genom transportforeningar, lastbilscentraler och speditorer. Ar 2001 séldes
transporttjanster till ett varde pa drygt 50 miljarder kronor direkt till varuagare.
Dessa skall jamforas med inhemska transporttjanster som saldes via lastbils-
centraler (11 miljarder kronor) och speditorer (14 miljarder kronor). Till detta
kommer erséttning for utlandska transporter. Denna form av forséljning av
transporttjansterna medfor att infrastrukturavgifter dvervaltras i tva led pa en stor
del av marknaden. For lasthilstransporter ar koncentrationsgraden |ag i operators-
ledet och hdg i speditdrsledet.

Gruppen Annan transportférmedling utgér med knappt 1 500 féretag den med
bred marginal stérsta gruppen av féretag som utfor stodtjanster till transport.**®

11 procentuppgifterna, som delas upp efter varuslag, summeras till 113,5, eftersom
Akeriforbundets medlemsféretag hade méjlighet att ange flera verksamheter.

112 Muntlig information av Elisabeth Hallstedt och Monika Przedpelska, Néringsdepartementet,
19 november 2003, Lars Kritz 26 november 2003.

113 SIKA-rapport 1999:5, Akerinaringens kostnadsstruktur och konkurrenssituation.

4 SIKA, SCB SSM 005:0304 Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2002.

5 SIKA, SCB, SSM 005:0304 Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, ar 2002.

118 Muntlig information av Carina Nilsson, Akeriforbundet, 12 december 2003.

' Detta bekréftas aven i samtal med Lars Kritz 26 november 2003.
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Gruppen omfattar féretag som arrangerar godstransporter med bil, bat, flyg eller
tag, speditdrsverksamhet, skeppsmékleri samt lastbilscentralernas transport for-
medling. Aven stora industriféretags dotterbolag, som arrangerar godstransporter
at sina moderforetag, ingdr i denna grupp. Koncentrationen &r stor. Totalt stod 16
procent av foretagen for nastan 80 procent av den totala arsomséattningen pa

72 miljarder kronor 2001. Over 90 procent av intakterna pé& 43 miljarder kronor
kommer fran speditionstjanster och enbart 5 procent fran transporttjanster med
egna fordon.

Av ersattningarna for speditionstjanster gar 33 procent till inhemska lastbils-
transporter, 28 procent till 6vriga inhemska transporter och speditionsforetag som
fungerar som underleverantorer. Vidare gar 9 procent av ersattningarna till rede-
rier och 30 procent till utlandska transporter och speditorer. Speditdrerna har ver
tiden tagit ett allt stérre ansvar for godstransporterna genom att bygga upp nétverk
med egen infrastruktur i form av terminaler, och logistik med skréaddarsydd han-
teringsteknik och material.™*® Storre formedlingsforetag forvantas lattare kunna ta
hand om administrativa, likviditetsméssiga och transportméssiga aspekter av
forandringar pa marknaden, eftersom de har battre méjligheter att anstélla
experter. Informations- och kommunikationsteknologin har skapat nya tekniska
forutsattningar, till exempel i form av elektronisk bokning och uppféljning av
godset. Olika tekniska standards kan dock binda samman godstransportkdpare,
speditor och transportor sa att frineten vid val av leverantor minskar.

Uppdagade problem

Traditionellt har det funnits starka band mellan férmedlingsforetag och akeri-
foretag. Goteborgsforskarna Engstrom och Jensen anser dock att barridrerna idag
ofta &r mer mentala &n ekonomiska. Flera aktcrer pa lastbilsmarknaden pastar att
foretagsuppkop och -sammanslutningar innebér att priskonkurrensen 6kar.?°

Konkurrensverket prioriterar utredningar av marknader som har genomgatt en
regelreformering eller avreglering. Det var darfor 1ange sedan det gjordes en
storre utredning for lastbilsmarknaden. Det ar samtidigt svart att uttrycka en
bestdmd uppfattning om vilken grad av konkurrens som nu géller for godstrans-
porter med lastbil. Det ar mojligt att en del av de konkurrensbegrénsningar som
Konkurrensverkets féregangare Statens pris- och konkurrensverk (SPK) identi-
fierade i sin kartlaggning av konkurrensforhallandena i inrikes fjarrtrafik i borjan
pa 1990-talet finns kvar. *** Det galler inte minst &keriernas samverkan inom
lokala lastbilscentraler. Dessa kan ofta vara dominerande pa lokala marknader.
Vidare rader htg marknadskoncentration betraffande langvaga lastbilstransporter
(fjarrtrafik). Det senare galler saval styckegods som specialtransporter (kyl- och
frystransporter m.m.). Dessutom kan det finnas konkurrensbegransningar pa

118 Totalt utfor cirka 2500 foretag stodtjanster till godstransport, dvs. ingdr i SNI 63 ”Stddtjanster
till transport, resebyraverksamhet” exklusive grupp 633 "Arrangerande och forsaljning av resor,
turistservice”.

9 Nordiska Vagtekniska Forbundet, Finska avdelningen, Rapport nr. 9 1996,
Godstransportsystemet i Norden, Uppbyggnad, funktion och konkurrenssituation.

120 Rikard Engstrém och Arne Jensen, Competition in freight transport channels — empirical
evidences, Nofoma, Trondheim 2002.

121 SPK 1991:1, Inrikes fjarrtrafik med lastbils- en studie av fatalsdominans och prissamverkan.
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nischmarknader for speciella produkter som till exempel transporter av farligt
avfall.'?

Aven om effekterna av avregleringen 1987 anségs ha varit till dvervagande del
positiva fran konkurrenssynpunkt, papekade SPK att enbart slopandet av kon-
kurrenshammande marknadsregleringar inte alltid &r tillrackligt for att fa till stand
fungerande konkurrens och effektiva marknadsforhallanden. Det kan till exempel
finnas risker for samarbete mellan fa konkurrenter. Dessutom ansags det ur kon-
kurrenssynpunkt angelaget att kalkyl- och prissamverkan mellan de till de tva
stora speditionsforetagen ASG och Bilspedition knutna akerierna skulle upphora.
Né&r SPK genomforde sin kartlaggning hade ASG och Bilspedition en domine-
rande stallning med en marknadsandel p& 90 procent.'?®

Idag domineras transportférmedlingen av ett fatal stora foretag, som DHL (dar
forutvarande ASG ingar), Schenker (dar forutvarande Bilspedition ingar) och
DFDS Transport. Dessa foretag har ett relativt standardiserat serviceutbud och
svarar for forsaljning av mer eller mindre komplexa transportupplégg, trafik-
styrning och terminalhantering. Att de forfogar 6ver rikstackande terminalsystem
och tillnérande transportutbud innebdr en strategisk resurs och en stor konkurrens-
fordel. Den ekonomiska risk, som det innebar for en potentiell ny aktor att borja
med en verksamhet dar hela eller storre delen av investeringarna utgor s.k. sunk
costs, ar en vasentlig etableringstroskel. Andra viktiga konkurrensmedel ar
upparbetade forsaljningskanaler och kunskap om marknadens funktionssatt.**
Med hansyn till att en 6kande andel av transporterna inom och till och fran
Sverige utfors av akerier som ar etablerade i andra lander och som i huvudsak
beskattas i sina hemlander ingar det i Vagtrafikskatteutredningens uppdrag att
beakta akerinaringens konkurrenssituation.*® I utredningens delbeténkande
foreslogs en differentierad fordonsskatt for den tunga trafiken som syftar till att
forbattra akerinaringens konkurrensbetingelser, forutom till att uppna en miljo-
styrande effekt.'?

8.3 Jarnvagstransporter
Regelverk

Ar 1988 separerades trafikanldggningarna fran driften av jarnvagstrafiken.'?’
Ansvaret for jarnvagens infrastruktur dverfordes till Banverket. Ar 2000 éver-
fordes aven huvuddelen av det kapillara natet, som da fortfarande agdes av SJ, till
Banverket.

122 Muntlig information av Anita Kouvatsos och Per-Arne Sundbom, Konkurrensverket.

123 per-Arne Sundbom, SPK, Avreglering av svensk transportmarknad, 1992.

124 Statens pris- och konkurrensverk, SPK-bokserie 1991:1, Inrikes fjarrtrafik med lastbil- en
studie av fatalsdominans och prissamverkan.

125 50U 2002:64, Vissa vagtrafikskattefragor — Delbeténkande av Vagtrafikutredningen.

126 Er en mer fullstandig kronologisk genomgang av rapporter och beslut sedan 1998 hanvisas till
Végtrafikskatteutredningens delbeténkande.

127 proposition 1987/188:50.
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Godstransportmarknaden pa jarnvag i Sverige 6ppnades for konkurrens 1996.12
Statens sparanlaggningar &r i princip 6ppna for alla trafikutovare med séte i
Sverige under forutsattning att de uppfyller grundldggande tekniska och saker-
hetsmassiga krav. Att olika operatorer kan konkurrera pa lika villkor vad det
galler utnyttjande av natet ar forsta steget mot konkurrens. For att fa sa lika kon-
kurrensvillkor som mojligt bedomdes det ocksa som viktigt att alla operattrer ges
tilltrade till gemensamma funktioner som till exempel bangardar, rullande
materiel och verkstadsresurser. #°

Utvecklingen gar mot en gemensam europeisk jarnvagsmarknad som i storre
utstrackning bygger pa EU-regelverk. Kommissionens program har tva inslag,
dels 6kad konkurrens mellan jarnvagsbolag, dels utvecklingen av ett separat
jarnvégsnét for godstransporter. Genom inférandet av rattsakterna i forsta jarn-
vagspaket*®® kommer jarnvagsmarknaden fér gods att liberaliseras. Ytterligare
Oppning av godsmarknaden for unionens jarnvégar sker med inférandet av det
kommande andra jarnvagspaket, som avser driftkompatibiliteten hos det trans-
europeiska jarnvagssystemet.'3*

For internationell godstrafik har Sverige gatt langre i 6ppnandet av marknaden &n
vad som kravs i radets direktiv 91/4401 EEG om utvecklingen av gemenskapens
jarnvégar. Sedan 1998 har alla jarnvagsforetag, inte enbart s.k. internationella
sammanslutningar, trafikeringsratt pa de svenska delarna av de s.k.freight
freeways. Nagon cabotageratt med majlighet for utlandska foretag att fritt verka
pa den svenska markanden finns dock inte. Enligt idag géllande planer skall EU-
direktivet 2001/13 och 2001/14 samt cabotageratten inforas i juli 2004.%

Faktisk konkurrens

Hittills har ingen nykomling pé allvar utmanat Green Cargos faktiska monopol pa
jarnvagsgodstransporter.** | Green Cargo ingar TGOJ Trafik AB som till stor del
kor matartrafik at Green Cargo. Foretagen har en sammanlagd marknadsandel pa
cirka 80 procent. Gruvféretaget LKAB:s dotterbolag MTAB™ 4r en annan statligt
agd godstransportér med cirka 10 procent av marknaden. | stort sett &r det bara
TGOJ och BK-tag som kan betraktas som allsidiga jarnvagsforetag vid sidan av

128 Konkurrensverket Rapport 2002:4, Konkurrensen i Sverige 2002.

129 S|IK A-rapport 2003:7 Lénsam persontrafik pa jarnvag, Analyser for Jarnvagsutredningen. For
persontrafiken har SIKA pa uppdrag av Jarnvagsutredningen analyserat vilken trafik som
jarnvagen sannolikt skulle f& om persontransportmarkanden pa jarnvag avreglerades och
operatdrerna var tvingade att tdcka de féretagsekonomiska kostnader som verksamheten ger
upphov till.

10 Farslag till Europaparlamentets och rédets direktiv om sikerhet pA gemenskapens jarnvagar och
om &ndring av radets direktiv 95/18 EG om tillstand for jarnvagsforetag och direktiv 2001/14 EG
om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur
och utférdande av sékerhetsintyg. KOM (2002)21 slutlig 23.1.2002.

1 Forslag till Europaparlamentets och rédets direktiv om andring av rddets direktiv 96/48/EG och
direktiv 2001/16 avseende driftkompatibiliteten hos det transeuropeiska jarnvégssystemet KOM
(2002) slutlig 23.1.2002.

132 Stig Arne Ankner, Konkurrensverket,13 november 2003.

133 Green Cargos omséttning 2002 var 6,2 miljarder kronor.

34 Malmtrafik i Kiruna AB.
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Green Cargo.™® For narvarande ar inga utlandska jarnvagsoperatérer aktiva pa
den svenska marknaden och inga svenska operatorer i andra l&ander.

Att avregleringen kan 0ka effektiviteten visar LKAB:s exempel. MTAB tog efter
avregleringen av godstrafiken 1996 dver trafikeringen fran monopolféretagen SJ
och NSB. LKAB kunde reducera transportkostnadsandelen av produktionskost-
naderna fran 21 procent till 11-12 procent.** Samtidigt har Green Cargo fétt
incitament till effektiviseringar och nytdnkande. Genom delédgandet av Rail
Combi 4r Green Cargo ocksa en dominerande aktor pA kombimarknaden.™’

Uppdagade problem

Det kan finnas flera skél till Green Cargos dominans, men i grunden handlar det
om stora finansiella risker forenade med forsok att etablera rikstdckande jarnvégs-
trafik."*® | viss man begransar tillgang till rullande materiel och verkstadsresurser
for lok och vagnar marknadsintrédet for nya operatorer. Konkurrensverket anser
att Sverige i det internationella samarbetet fortsatt kraftfullt bor verka for en full-
standig marknadsOppning, inte minst med réatten till cabotage, nagot som ocksa tas
upp i Jarnvagsutredningens delbetankande.™*

En fullstandig avreglering antas stimulera intradet av nya foretag och framja en
Okad konkurrens till fordel for kdpare av jarnvégstransporter. Darutéver forvantas
infrastrukturatgéarder som leder till fler separata godsstrak och insatser att bygga
bort flaskhalsar, samt satsningar pa effektivare terminaler, kunna bidra till en all-
mant vitalare och mer konkurrenskraftig jarnvagsmarknad. Enligt Konkurrens-
verket kan det finnas anledning att fora 6ver ytterligare delar av det kapillara natet
till Banverket och att staten bidrar med att skapa forutsattningar for en framtida
verkstadsservice- och underhallsmarknad. Verket foreslar att TGOJ Trafik skall
separeras fran Green Cargo.**

Samma férslag om separation av TGOJ fran Green Cargo kommer Jarnvagsut-
redningen med i sitt slutbetankande.** Bolagen bér enligt utredningen tills vidare
agas av staten, eftersom risken annars ar stor att ndgon av de stora statliga jarn-
vagsforvaltningarna i Europa tar 6ver huvudparten av de svenska jarnvagstrans-
porterna. Kunderna uppges vara tveksamma till att satsa helhjértat pa jarnvagen
om man ar hanvisad till bara ett jarnvagsforetag for de langvaga transporterna.
Godsvagnar anses vara tillgangliga via vagnuthyrare och lok finns i allt storre
utstrackning att tillga pa den europeiska marknaden.

Inom Green Cargo ser man dock inte nagra fordelar med att frigéra TGOJ.
Foretaget havdar att inga andra jarnvagsoperatérer kommer att vara intresserade
att komma in p& marknaden sé lange Green Cargo inte ar lI6nsamt**? och hanvisar

135 S0OU 2003:104, Jarnvag for resendrer och gods.

13 Gunnar Alexandersson m.fl., Spéren efter Avregleringen, KFB-Rapport 2000:25.

37 CargoNet omsatte 0,5 miljarder kronor &r 2002.

138 Banverket och SIKA, SIKA rapport 2002:2, Nya banavgifter? Analys och forslag.
139S0OU 2002:48 Ratt pa sparet 2002.

10 Konkurrensverket Rapport 2002:4, Konkurrensen i Sverige 2002.

1“1 SOU 2003:104, Jarnvag for resendrer och gods.

192 p3 Hugget, Argang 4, Nr 156, 2003-12-04 Green Cargo awvisar skilsméassa fr&n TGOJ.
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till natverksfordelar samtidigt som den svenska marknaden anses vara for liten att
dela upp.

Konkurrensen inom kombitrafiken paverkas i hog grad av den begransade kon-
kurrensen inom jarnvagssektorn. Genom dgandet av Rail Combi ar Green Cargo
en dominerande aktor aven pa kombimarknaden. Rail Combi séljer transport-
tjanster mellan ett stort antal terminaler i Sverige och utomlands. Ett rikstackande
terminalsystem samt inarbetade kontakter med internationella samarbetsorga-
nisationer &r en stor konkurrensfordel. Det forekommer att Rail Combi genomfor
transporter via sina kombiterminaler (till exempel i Stockholm och Géteborg),
trots att kunderna skulle foredra narmare belégna terminaler i hamnar.**®

8.4 Sjotransporter
Regelverk

Sjofarten regleras globalt genom de regelverk som Internationella Sjéfartsorga-
nisationen (IMO) utfardar och som sedan genomfors nationellt, i vissa fall genom
gemenskapslagstiftningen. Sedan 1993 &r cabotagetransporter tillatna inom EU,
bl.a. mellan svenska hamnar.'** Darutéver finns bilaterala avtal med en del lander
som anloper Sverige ofta. Inget kandidatland har begért nagon évergangsperiod
inom sjofartssektorn.'*

Ar 1986 antog EU-ré&det férordningarna 4056/86 och 4057/86 som ingar i
"sjofartspaketet”. | férordningen 4056/86 faststélls det hur konkurrensbestdimmel-
serna ska tillampas pa internationella sjétransporter som utgar fran eller ar
destinerade till en eller flera hamnar inom gemenskapen. Syftet med férordningen
ar att se till att konkurrensen inte snedvrids av restriktiva rutiner. Ett gruppundan-
tag som galler till fordel for konsortier mellan linjerederier, anges enligt férord-
ning (EEG) nr 479/92, preciserad genom Kommissionens tillampningsforordning
870/95.14°

Faktisk konkurrens

Rederier opererar i stor utstrackning internationellt. Den totala inrikes godshante-
ringen uppgick 2002 till 24 miljoner ton att jamfora med 228 miljoner lastade och
lossade ton i utrikes varutrafiken.'’ Cirka 460 svenskregistrerade foretag utfor
farjetrafik 6ver hav (inkl passagerartrafik) och annan havs- och kustsjéfart. Upp-
gifterna for farjetrafik inkluderar dven passageraretrafik. De 20 storsta foretagen
svarar for drygt halften av omséttningen som uppgar till totalt 20 miljarder kronor.

13 Fredrik Barthel m.fl., Department of Logistics and Transportation, Chalmers University of
Technology, Terminals as part of the Swedish transport system — an overview, Géteborg 2003.

144 Radets forordning 3577/92.

145 Utrikesdepartementet, Ds 2003:28, Kandidatlandernas anslutning till den Europeiska Unionen,
Arbetsrittsliga fragor hanteras inom den internationella arbetstagarorganisationen I1LO.
Havsréttsliga regler om bl.a. oskadlig genomfart regleras genom FN:s havsrattskonvention
UNCLOS.

18 http://www.europarl.eu.int/factsheets.

YSIKA, SCB, SSM 021:0304, Utrikes och inrikes trafik med svenska fartyg 2002.
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Svenska rederiernas fraktintékter i utrikes fart har 6kat kraftigt under de senaste
aren. Andelen fraktintakter i utrikes fart av de totala fraktintakterna var 50 procent
1999, 62 procent 2000 och 72 procent 2001.4

Uppdagade problem

Bortsett fran enstaka fall som till exempel fusioner av farjerederier uppfattas inte
sjofartsmarknaden utgdra ndgot problem ur konkurrenssynpunkt.**® Marknaden
for sjotransporter ar dock den enda delmarknaden for godstransporter som tillater
linjekonferenser for att samordna rutter, tidtabeller och prisséttning. Samarbetet ar
frivilligt och redare har mdjlighet att delta i enskilda konferenser. Representanter
for varuagare och rederier papekar att “outsiders” som Evergreen och Maersk
erbjuder sina transporttjanster utanfor konferenserna vilket har medfort att kon-
ferenserna har forlorat i betydelse.™® Forskarna Engstrém och Jensen ser dock en
risk i att linjekonferenserna leder till att rederierna okar sina vinster pa bekostnad
av transportkunderna.™

Konkurrensreglerna for sjotransporter har ifragasatts av EU-kommissionen. Vid
moderniseringsarbetet av forfarandena pa konkurrensomradet har forordning
4056/86 inte andrats i sak, vilket innebér att cabotagetjanster och trampsjofart
uttryckligen ar undantagna fran konkurrensreglernas tillampning. Sverige har
framfort att gruppundantaget i vart fall bor revideras och att det bor 6vervagas att
lata det konkurrensrattsliga regelverket galla fullt ut for linjesjofarten.*>%*>®

| sitt yttrande éver Oversynen av farledsavgifterna ar 2000 betonade Konkurrens-
verket att en kostnadsanpassning av avgifterna sa langt som mojligt bor efter-
stravas. Detta bekraftas i verkets yttrande om Nya farledsavgifter 2003.">* Verket
ansluter sig till de grundldggande principerna om att sjofartens avgifter bor vara
konkurrensneutrala i forhallande till 6vriga trafikslag och att sjofartens samhélls-
ekonomiska marginalkostnader bor vara en grundlaggande utgangspunkt for
avgiftssystemets utformning.

Stuverimonopolet i hamnarna namns ofta som ett konkurrensproblem inom
sjofartsektorn. Inom EU pagar dessutom en diskussion om konkurrens for
lotstjanster.'>

198 Kalla: Sjofartens Analysinstitut (SAI) , Rederistatistik 2001.

19 Stig Arne Ankner, Konkurrensverket, 13 november 2003.

150 personlig kontakt med Lars Kritz 26 november 2003 och med Jan Kéllsson 27 november 2003.
151 Rikard Engstrém, Arne Jensen, Competition in freight transport channels — empirical evidence
Nofoma, Trondheim 2002.

152 Ministry of Industry, Employment and Communications, Comments on the review of Council
regulation (EEC) No 4056/86 laying down detailed rules of Articles 81 and 82 of the Treaty to
maritime transport, COMP/2125/2003-EN, Memorandum, Cabinet office, 6 June 2003.

B3 Transport idag och trafik, nr 17/03 Sjéfart, Konkurrensregler for sjdtransporter ifragasétts.

> Konkurrensverkets yttrande 2000-04-26 om Oversyn av farledsavgifterna, Konkurrensverkets
yttrande 2003-09-11 om Nya farledsavgifter.

135 Muntlig information av Ola Bergstrém, Konkurrensverket, 12 december 2003.
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8.5 Flygtransporter
Regelverk

Luftfarten &r till sin karaktér granséverskridande och regleras, liksom sjofarten, i
stor omfattning globalt. FN:s organisation for luftfartssamarbete, ICAO, utfardar
internationella regler pa luftfartsomradet som infors nationellt. Av tradition
regleras luftfarten mellan lander i bilaterala luftfartsavtal som bl.a. innehaller
klausuler om trafikrattigheter, prisregimer och kapacitetsfragor.

Luftfartsmarknaden inom EU &r helt avreglerad i och med antagandet av det s.k.
tredje luftfartspaketet ar 1992. Centralpunkterna i detta lagstiftningskomplex
innebdr att det i princip ar fritt marknadstilltrade och fri prisséattning for samtliga
licensierade flygbolag inom unionen. Det finns ytterligare lagstiftning med béring
pa konkurrensomradet, t.ex. férordningen som reglerar fordelningen av ankomst-
och avgéngstider vid gemenskapens flygplatser.**®

Faktisk konkurrens

De svenska flygfraktoperatorerna koncentrerar sin verksamhet dnnu tydligare &n
vad som &r fallet for sjofartsnaringen betraffande internationella transporter. Ar
2002 omsatte de 70 foretag, som genomfor reguljara person- och godstransporter
med flyg, cirka 52 miljarder kronor. De 100 foretag som har sin verksamhet inom
icke-reguljar transport har mindre ekonomisk betydelse och omsatter knappt

5 miljarder kronor.

Uppdagade problem

I Sverige finns vid sidan av for brev och paket inga betydande inrikes flygfrakt-
transporter. Marknaden har darfor inte varit foremal for nagon egentlig kon-
kurrensbevakning.

8.6 Avslutande kommentar

Godstransportmarknaden &r segmenterad och forutsattningarna for effektiv kon-
kurrens pa olika delmarknader respektive i olika led varierar. For lastbilstrans-
porter finns till exempel en lag koncentration i operatorsledet och en hog koncen-
tration i formedlingsledet, medan jarnvagsmarknaden domineras av en stor
operator. Pa jarnvagsmarknaden finns en dominerande operator i Sverige. En
viktig fraga for det fortsatta utredningsarbetet ar om detta kan forklaras och
eventuellt ocksa forsvaras med skal- och natverksfordelar i produktionen. For
sjotransporter diskuteras linjekonferenser och stuverimonopol som konkurrens-
begrénsningar. Flygfraktmarknaden ar i forsta hand internationell och starkt
kopplad till passagerarflyget (pax belly).

158 Utrikesdepartementet, Ds 2003:28, Kandidatlandernas anslutning till den Europeiska Unionen.
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Konkurrensverket prioriterar sedan en tid tillbaka utredningar angaende jarnvag
och flyg, men detta ska inte tolkas som om konkurrenssituationen inom olika
vagtransportmarknader &r tillfredsstallande. Ofullkomligheter i form av stark
foretagskoncentration, hdga etableringshinder eller liknande kan férekomma &ven
inom andra transportmarknader.

Substitutkonkurrens fran andra transportslag kan verka aterhallande pa transport-
priserna pa atminstone vissa delmarknader. P4 marknaden for landbaserade
transporter anses lastbilsfrakter vara prisledande for lastbils-, kombi- och jarn-
végstransporter.™’ Transportgkonomisk institutt (T@I) har ocksé funnit att priser
for lastbilstransporter &r signifikant 1agre i de relationer dér det finns ett jarnvégs-
alternativ, vilket illustrerar att de tva landtransportslagen i viss utstrackning kon-
kurrerar med varandra.'®® P4 persontransportsidan har t.ex. SIKA studerat
betydelsen av dndrade regleringar betraffande prévning av tillstand till buss-
linjetrafik for substitutkonkurrensen mellan jarnvag och l8ngvaga busstrafik.*

Jarnvéagsanknutna kombitransporter &r ett exempel for intermodala transportkedjor
som inkluderar flera trafikslag. Idag finns ingen stark konkurrens for lokala
lastbilstransporter till/fran kombiterminalen, eftersom de flesta akerier eller
lastbilscentraler &r kopplade till speditérer respektive terminaloperatérer. Mindre
terminaloperatorer har inte mojlighet att investera i kapitalintensiva anldggningar,
men det skulle delvis kunna I6sas med enklare tekniska l6sningar.

| jarnvagsutredningen konstateras att ”en avreglerad marknad innebér att fler
foretag an Green Cargo vill ha tillgang till terminalomraden. Formerna for driften
av terminalerna bor ses over i takt med att konkurrens uppstar.” **° Som SIKA
framforde bl.a. i sitt remissvar pa EU:s vitbok 2001 kan det dock inte vara ett
sjalvandamal att skapa byten mellan transportslag, eftersom byten i sig nastan
alltid utgor en ekonomisk uppoffring och forlust av transportkvalitet som ocksa
ofta leder till extra miljobelastning och samre sakerhet.**

For att undvika konkurrensbegransningar i operatdrs- och speditérsledet har
varudgare teoretiskt mojlighet att genomfora godstransporter med lastbil i egen
regi. Sadana transporter har olika stor betydelse for t.ex. parti- och detaljhandeln
(med cirka 8 700 lastbilar), byggverksamheten och tillverkningsindustrin (cirka
6000 lastbilar var).'®?

Var litteraturgenomgang visar att kunskapen om konkurrensen mellan de olika
foretag som koper, formedlar respektive utfor godstransporter ar begransad. Det

57 Muntlig information, Leif Enarsson, Handelshégskolan Géteborg 5 november 2003.

58 T@| rapport 447/1999, Inger Beate Hovi m.fl., Konkurranseflater i godstransport och
intermodale transporter, 1999, Transportgkonomisk institutt (T@I) i Oslo har behandlat fragan om
konkurrensytor i fyra rapporter mellan 1986 och 1999.

159 SIKA Rapport 1997:2 Utvérdering av en dndrad reglering betraffande prévning av tillstand till
busslinjetrafik, SIKA Rapport 1997:2 Effekter av avreglering av langvaga busstrafik.

10 SOU 2003:104, Jarnvag for resenérer och gods.

161 51K A:s yttrande 2002-01-29 till (KOM(2001) 370 slutlig).

162 SIKA, SCB SSM 003:0301 Fordon vid arskiftet 2002, Naringsgrenen Transport, magasinering
och kommunikation forfogar Gver nastan halften av den totala flottan pé cirka 72 000 lastbilar med
Over 3,5 ton maximal vikt 2002.
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finns t.ex. fa analyser av konkurrensfragor ur ett foretagsekonomiskt per-
spektiv.'®®

Efter var inventering kan SIKA konstatera att det finns potentiella problem pa
grund av begransad konkurrens som skulle behéva studeras vidare. Overvalt-
ringen sker i flera led och konkurrensbetingelserna i alla led har betydelse for
overvaltringen av infrastrukturavgifterna till varuagaren. Darfor anser SIKA att
det finns skél att skaffa battre kunskaper om sambandet mellan genomférd
avreglering och effekten pa konkurrensen (potentiell konkurrens, antal operatorer)
a ena sidan och prisbildning och utbud av transporttjanster a andra sidan. Vi ser
ett behov av béttre underlag och planerar att inkludera &ven persontransporter i det
fortsatta utredningsarbetet. En hypotes &r att operatorernas effektivitet till icke
ringa del kan antas hanga samman med konkurrensbetingelserna pa de marknader
déar de ar verksamma.

Det ar viktigt att folja konkurrensutvecklingen for alla transportslag, dvs. att
studera konkurrensbetingelserna for foretag som erbjuder vag-, jarnvég-, sjofart-,
flyg- och/eller kombilGsningar. Med tanke pa kraven pa kostnadseffektivitet och
dynamisk effektivitet ar det ocksa en viktig fraga i vilken omfattning olika
alternativa I6sningar kan skapas, som kan gora det mojligt att halla tillbaka
transportpriset och/eller 6ka transportkvalitén.

183 Rikard Engstrém, Arne Jensen, Competition in freight transport channels — empirical
evidences, Nofoma, Trondheim 2002.
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Bilaga 1

Bilaga 1
Transportarbetet och lastbilsparkens alder
Det totala transportarbetet med svenska lastbilar i Sverige uppgick 2002 till

ungefar 31,8 miljarder tonkilometer. Ungefar 49 procent av transportarbetet
utfordes med lastbilar tre ar eller yngre.

Tabell 1. Inrikes godstransporter med svenska lastbilar fordelat pa lastbilens
arsmodell, i miljoner tonkm. Kéalla: SSM 005:0304.

Arsmodell Tonkilometer
2002 1299
2001 5029
2000 4728
1999 4 546
1998 4127
1997 2393
1996 3112
1995 1742
1994 776
1993 424
1992 eller aldre 3628
Totalt 31 804

For att fordela det svenska transportarbetet efter lastbilarnas miljoklasstillhdrighet
har foljande indelning gjorts. Klassificeringen baseras pa riksskatteverkets
indelning och en egenhandig approximation efter miljoklassens artal.

Riksskatteverket gor foljande indelning:

- Euro 0: Lastbilar av arsmodell 1992 eller tidigare

- Euro 1: Lastbilar av arsmodell 1993 eller senare som forsta gangen tagits i
bruk fore 1995-10-01 och som inte réknas till miljoklass 1 eller 2

- Euro 2: Lastbilar av arsmodell 1993 eller senare som forsta gangen tagits i
bruk 1995-10-01 eller senare samt de lastbilar som réknas till miljoklass 1
eller 2 som forsta gangen tagits i bruk fore 1995-10-01.

Denna indelning har kombinerats med nedanstaende tabell. | tabellen beskrivs
miljoklassens argang och vad den motsvarar i Euroklassindelning.
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Tabell 2. Miljoklasser fér motorer till tunga fordon. Kalla: SOU 2000:35.

Miljoklass Beteckning
0 Euro O
1993 Euro |
1996 Euro Il
2000 Euro I
2005 Euro IV
2008 EuroV

Med hjalp detta underlag har sedan en approximation for lastbilens miljoklasstill-

horighet gjorts.

Notera att lastbilar av miljoklass Euro IV och Euro V @nnu inte

finns pa marknaden.

Tabell 3. Uppskattad Euroklasstillnérighet for olika arsmodeller.

Arsmodell Euroklassificering
1992 eller &ldre Euro O
1993-1995 Euro |

1996-1999 Euro 1l

2000 eller nyare Euro Il

Med denna indelning som grund kan vi berdkna fordelningen av lastbilarnas
miljoklasstillhdrighet efter antalet tonkilometer.

Som framgar av tabell 4 utférs merparten av transportarbetet i Sverige med
lastbilar tillhnérande miljoklass Euro 11 eller Euro 111, 80 procent.

Tabell 4. Berak

nad fordelning 6ver transportarbetet efter Euroklasstillhdrighet for

den tunga lastbilstrafiken i Sverige, ar 2002.

Miljoklass Tonkm, inrikes  %-foérdelning
Euro 0 3628 11%
Euro | 2942 9%
Euro Il 14178 45%
Euro 1l 11 056 35%
S:a 31804 100%
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Bilaga 2

I denna bilaga redovisas transportrelationernas berédknade transportlangd uppdelat
pa fyra bebyggelsemiljoer: landsbygd, gles tatort, mellantat tatort och tat tatort.

Stockholm — Goéteborg

Tabell 1. Beréaknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen
Stockholm-Goéteborg, kilometer.

Fran Till Tatortskategori ~ Kilometer
Stockholm Tat tatort 25
Stockholm  Sédertélje Landsbygd 55
Sodertélje Gles tatort 3
Sodertélje Strangnas Landsbygd 30
Strangnas Gles tatort 3
Strangnas  Eskilstuna Landsbygd 25
Eskilstuna Gles tatort 5
Eskilstuna  Kungsor Landsbygd 20
Kungsor Orebro Landsbygd 50
Orebro Gles tatort 5
Orebro Mariestad Landsbygd 100
Mariestad Skara Landsbygd 40
Skara Gles tatort 3
Skara Alingséas Landsbygd 80
Alingsas Gles tatort 6
Alingsas Lerum Landsbygd 15
Lerum Gles tatort 10
Lerum Goteborg Landsbygd 5
Goteborg Mellantat tatort 20
S:a 500
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Umed—Goteborg

Tabell 2. Berédknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen
Umeé-Goteborg, kilometer.

Fran Till Tatortskategori  Kilometer
Umea Gles tatort 5
Umeé Ornskoldsvik Landsbygd 100
Ornskoldsvik Gles tatort 2
Ornskoldsvik Harndsand Landsbygd 95
Harndsand Gles tatort 3
Harnosand  Timra Landsbygd 35
Timra Gles tatort 10
Timra Sundsvall Landsbygd 10
Sundsvall Gles tatort 25
Sundsvall Soderhamn Landsbygd 85
Sdderhamn Gles tatort 15
Soéderhamn Gavle Landsbygd 75
Gavle Gles tatort 1
Gavle Sala Landsbygd 95
Sala Gles tatort 1
Sala Vasteras Landsbygd 35
Vésteras Gles tatort 5
Vasteras Orebro Landsbygd 90
Orebro Gles tatort 5
Orebro Gotene Landsbygd 135
Gotene Gles tatort 3
Gotene Trollhattan Landsbygd 85
Trollhattan Gles tatort 5
Trollhattan  Goteborg Landsbygd 45
Goteborg Mellantat tatort 35
S:a 1000

SIKA Rapport 2004:4



Stockholm—Karlshamn

Tabell 3. Berdknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen
Stockholm—Karlshamn, kilometer.

113

Fran Till Tatortskategori  Kilometer
Stockholm Tat tatort 20
Stockholm  Sédertélje Landsbygd 10
Sodertélje Gles tatort 5
Sodertélje Nykoping Landsbygd 60
Nykoping Gles tatort 5
Nykoping Norrkdping Landsbygd 50
Norrkdping Gles téatort 15
Norrkdping  Linkoping Landsbygd 30
Link6ping Gles tatort 10
Linkoping Jonkdping Landsbygd 115
Jonkdping Gles tatort 20
Jonkoping  Vaxjo Landsbygd 115
Vaxjo Gles tatort 10
Vaxjo Karlshamn Landsbygd 100
Karlshamn Gles téatort 10
S:a 575

Stockholm—Karlstad

Tabell 4. Berdknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen
Stockholm—Karlstad, kilometer.

Fran Till Tatortskategori  Kilometer
Stockholm Tat tatort 20
Stockholm Sddertalje Landsbygd 10
Sodertélje Gles tatort 5
Sodertélje Strangnas Landsbygd 40
Strangnas Gles tatort 5
Strangnas Eskilstuna Landsbygd 30
Eskilstuna Gles tatort 5
Eskilstuna Arboga Landsbygd 35
Arboga Gles tatort 5
Arboga Orebro Landsbygd 45
Orebro Gles tatort 5
Orebro Karlskoga Landsbygd 35
Karlskoga Gles tatort 5
Karlskoga Kristinehamn Landsbygd 25
Kristinehamn Gles tatort 5
Kristinehamn Karlstad Landsbygd 40
Karlstad Gles tatort 10
S:a 325
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Goteborg—Trelleborg

Tabell 5. Berdknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen
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Goteborg—Trelleborg, kilometer.

Fran Till Tatortskategori  Kilometer
Goteborg Mellantat tatort 15
Goteborg Kungsbacka Landsbygd 5
Kungsbacka Gles tatort 3
Kungsbacka Halmstad Landsbygd 100
Halmstad Gles tatort 15
Halmstad Angelholm Landsbygd 45
Angelholm Gles tatort 5
Angelholm  Helsingborg Landsbygd 30
Helsingborg Gles tatort 1
Helsingborg Malmd Landsbygd 55
Malmo Mellantat tatort 15
Malmd Vellinge Landsbygd 10
Vellinge Gles tatort 3
Vellinge Trelleborg Landsbygd 10
Trelleborg Gles tatort 8
S:a 320

Luled—Kiruna

Tabell 6. Berdknad transportlangd och tatortslangder for transportrelationen

Luled—Kiruna, kilometer.

Fran Till Tatortskategori ~ Kilometer
Luled Gles tatort 5
Luled Kiruna Landsbygd 330
Kiruna Gles téatort 5
S:a 340
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