Transportsektorns samhalls- PV
ekonomiska kostnader 2013:4
— bilagor 2013






Transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader
- bilagor 2013



Trafikanalys

Adress: Sveavagen 90

113 59 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2013-03-28



Bilaga 1

Svenska trafikskatter 2012






SVENSKA TRAFIKSKATTER 2012

Sammanstallningen redovisar svenska skatter och avgifter kopplade till transportsektorn 2012 och
anges i 2012 ars prisniva, om inte annat namns. Fran 2013 galler i manga fall andra uppgifter.

DRIVMEDELSSKATTER

Tabell 1. Skattesatser 2012 (LSE 2 kap, 1 & 1288, 7 kap. 4 §(biogas))

Energiskatt Koldioxidskatt Totalt
Bensin (miljoklass 1)* 3,14 kr/l 2,51 kr/l 5,65 kr/l
Alkylatbensin 1,41 kr/l 2,51 kr/l 3,92 kr/l
Diesel (miljoklass)1* 1,566 kr/ | 3,100 kr/l 4,666 kr/l
Gasol for transportandamal 0 2 283 kr/1000 kg 2 283 kr/1000 kg
Naturgas for transportandamal 0 1 624 kr/1000 m°® 1 624 kr/1000 m°®
Biogas - - -
Etanoldelen i E85 - - -
Laginblandad (max 6,5
volymprocent) etanol i bensin** - - -
Laginblandad (max 5 procent)
FAME (RME) i diesel** - - -
Féargmarkt diesel (“villaolja” —
far anvandas i fiskebatar) 0,819 kr/l 3,100 kr/l 3,919 kr/l
Elstrom hushall
Norrbottens, Vasterbottens och
Jdmtlands 1&n + vissa andra
kommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och
Varmlands lan 19,2 6re/kWh 19,2 6re/kWh
Ovriga landet 29 6re/kWh 29 6re/kWh

* Nastan all bensin och diesel som séljs ar uppblandad med 5 volymprocent etanol resp. FAME, varfor skatten per liter
brénsle i praktiken &r 5 procent lagre &n de angivna vérdena. Inblandning av etanol &r skattefri upp till 6,5 volymprocent, men
inblandning 6ver 5 volymprocent forekommer knappast eftersom den innebér sérskilda krav om konsumentinformation m.m.
**_aginblandning darutéver beskattas som bensin resp. diesel.

Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och koldioxidskatt. Koldioxidskatten ar i
princip “teknikneutral”, dvs. den motsvarar det berdknade utslappet av fossil koldioxid fran respektive
drivmedel. For 2012 &r den satt till 1,08 kr/kg CO,. Energiskatten varierar betydigt mellan olika
drivmedel (se SKATTEUTGIFTER).

Fornybara drivmedel ar i de flesta fall helt befriade fran bade energi- och koldioxidskatt — fran 1
februari 2012 &r dock skattebefrielsen villkorad till att den som séljer drivmedlen via ett s.k.
héllbarhetsbesked kan visa att de uppfyller de hallbarhetskriterier som &r definierade i artikel 17 i EUs
direktiv om framjande av fornybar energi (se nedan).

Olika bensin- och dieselkvaliteter ar skattemassigt klassade i tva respektive tre miljoklasser dar de
miljomassigt basta kvaliteterna, miljoklass 1, ar lagst beskattade.



Tabell 2.

Séld volym 2011, m® Andel Skatt per liter 2012

Bensin | Miljoklass 1 4205 243 99,97 5,65
Miljoklass 2 1299 0,03 5,68

Diesel Miljoklass 1 5295 929 99,5 4,67
Miljoklass 2 8739 0,2 4,94
Miljoklass 3 18 663 0,3 5,08

Kalla: www.scb.se

Skattesatser dvriga drivmedel (LSE 2 kap., 3-4 88)

Drivmedel for vilka det inte anges nagon skattesats i lagstiftningen, ska beskattas som det likvardiga,
beskattade drivmedlet. Det innebér t.ex. att laginblandad etanol utver 6,5 volymprocent beskattas pa
samma satt som bensin.

Skattebefrielse andra férnybara drivmedel an biogas (LSE 2 kap., 12 8)

Regeringen far genom sarskilda beslut och efter godkannande fran EU-kommissionen helt eller delvis
undanta biomassa-baserade branslen (t.ex. etanol gjord pa sockerror eller vete eller RME gjord pa
rapsolja) fran skatt. Tillstand kréavs eftersom skatteundantagen betraktas som statsstod. Att den
fornybara delen av E85 eller andra héginblandade eller rena biodrivmedel ar helt befriade fran energi-
och koldioxidskatt bygger pa en sadan dispens liksom skattebefrielsen for laginblandning av etanol
upp till 6,5 volymprocent i bensin resp. FAME upp till 5 volymprocent i diesel. Vid inblandning
darutover beskattas biodrivmedlen med samma skattesats per volym som bensin resp. diesel.

Fr.o.m. 1 februari 2012 ges skattebefrielse endast for fornybara drivmedel som uppfyller de s.k.
hallbarhetskriterierna i artikel 17 i EUs direktiv om framjande av fornybar energi. Det innebér att
livscykelutslappen av vaxthusgaser fran produktion, foradling, distribution och anvandning av
drivmedlen fram till 1 januari 2017 maste vara minst 35 procent lagre an for bensin och diesel, under
2017 minst 50 procent lagre och fran 1 januari 2018 minst 60 procent lagre (géller leveranser fran
anlaggningar som tagits i drift efter 1/1 2017). Dessutom maste produktionen uppfylla ett antal krav
nar det galler naturvardshansyn, sociala rattigheter m.m. som finns definierade i EU-direktivet om
frémjande av fornybar energi.

Skattebefrielser spartrafik, sjofart, luftfart, gruvindustri (LSE 6 a kap, 1 §)

For spartrafik, fiske samt icke-privat sj6fart och luftfart ar skatten pa drivmedel nedsatt med 100
procent. (Tag som utnyttjar det nationella jarnvagsnatet maste dock betala sarskilda avgifter som ar
beroende av korstracka, bransleférbrukning, avgasutslapp m.m.)

For fordon som anvands i tillverkningsprocessen vid gruvor ar energiskatten nedsatt med 84 procent,
koldioxidskatten med 70 procent.

Skattenedsattning for icke-transportverksamhet (LSE 6 a kap, 2a 8)

For diesel som anvénds for annat &n bilar, lastbilar och bussar inom yrkesmassigt jordbruk, skogsbruk
eller vattenbruk &r koldioxidskatten nedsatt med 2,10 kr/l, dvs. for dessa icke-transportverksamheter &r
dieselskatten 2,57 kr/l.

Skattebefrielse biogas (LSE 7 kap, 4 8)
Metan framstalld av biomassa (“biogas”) som uppfyller hallbarhetskriterierna i EU-direktivet om
framjande av fornybar energi ar befriad fran skatt.

Svavelskatt (LSE 3 kap. 2 8)
For flytande brénslen tas svavelskatt ut med 27 kronor per kubikmeter for varje tiondels viktprocent
svavel i branslet. Svavelskatt tas inte ut om svavelinnehallet ar hogst 0,05 viktprocent.




Undantag elproduktion pa batar (LSE 11 kap., 2 §)
El som framstéllts och forbrukats pa ett fartyg omfattas inte av energiskatt.

Undantag el till stora batar i hamn (LSE 11 kap., 3 §)

For batar som en s.k. bruttodraktighet pa minst 400 ar skatten pa elkraft sankt till 0,5 dre per
kilowattimme nar skeppet ligger i hamn och spanningen pa den elektriska kraft som 6verfors till
skeppet ar minst 380 volt.

Undantag el for spartrafik (LSE 11 kap., 9 §)
Elanvéandning inom spartrafik (jarnvég, tunnelbana, sparvag) ar befriad fran skatt.

Lagstiftning

Lag (1994:1776) om skatt pa energi (LSE)

Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om framjande av
anvandningen av energi fran fornybara energikallor

Forordning (2011:1134) om faststéllande av omréknade belopp for energiskatt och koldioxidskatt for

ar 2012.




EU-LAGSTIFTNING OM SKATT PA DRIVMEDEL

Energiskattedirektivet, som beslutades av regeringarna i Radet 2003, anger miniminivaer for
beskattningen av drivmedel och annan energi inom Unionen. Miniminivaerna ar hogre for
transportandamal an for uppvarmning, industriella andamal, jordbruk m.m.

Tabell 3.

Miniminivaer transportrelaterade energiskatter Svenska punktskatter, vaxelkurs

november 2012
Transportandamal Jordbruk, skogsbruk,
fiske m.m.

Blyfri bensin 359 €/1 0001 5,65 kr/l1 = 658 €/1 000 1
Diesel 330€/1 0001 21€/10001 4 666 kr/1000 1 = 544 €/1 000 1
Gasol 125 €/1 000 kg 41 €/1 000 kg 2 283 kr/1 000 kg =~ 266 €/1000 kg
Naturgas 2,6 €/1 000 GJ 0,3 €/1 000 GJ 1 624 kr/1 000 m® ~ 189 €/1 000 m°®

Kalla: Oil bulletin, nov 2012

Direktivet forbjuder medlemsstaterna att beskatta drivmedel for internationell sjéfart och luftfart. Pa
manga omraden far medlemslanderna tillampa lagre skattesatser an direktivets miniminivaer:

Tillatna undantag:
Biodrivmedel, spartrafik, sjofart, luftfart samt naturgas och gasol for transportandamal.

Tillaten differentiering:
Miljoskal: Sa lange skatten ligger ver miniminiva for landerna differentiera skatterna av miljoskal
(ett exempel &r den svenska miljoklassningen av bensin och diesel).

Tunga fordon: Direktivet tillater medlemslanderna att tillampa en lagre dieselskatt for lastbilar tyngre
an 7,5 ton an for évriga fordon.

Sverige kan i de flesta fall inte besluta om nedsattningar och undantag helt sjalvstandigt. Innan beslut
kan trada i kraft maste EU-kommissionen normalt godkénna att arrangemanget inte strider mot EUs
regler om otillatet statsstod.

Lagstiftning
Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet




VAGTRAFIK

FORDONSSKATTER

Fordonsskatten baseras antingen pa fordonets vikt eller pa det certifierade utslappet av koldioxid.
Viktbaserad skatt tillampas for tunga fordon samt aldre, latta fordon. Koldioxidbaserad skatt tillampas
for nyare, lattare véagfordon.

UtGver ordinarie fordonsskatt betalar svenskregistrerade lastfordon som vager minst 12 ton samt
dragfordon som véager minst 7 ton en fast, arlig vagavgift (se nedan).

Fordon aldre &n 30 ar &r undantagna fran fordonsskatt.

Viktbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar aldre an arsmodell 2006 (undantaget personbilar som uppfyller miljoklass 2005
eller &r el- eller hybridbilar)
e Hushilar, latta lastbilar och latta bussar dldre an arsmodell 2010.
o Allatunga lastbilar och bussar, tyngre traktorer, motorredskap och terréngfordon samt
sldpvagnar dver 750 kg.

Lagstiftningen kring den viktbaserade fordonsskatten bestar av drygt 30 skattetabeller for olika
fordonstyper (personbilar, latta lastbilar, latta bussar, tunga lastbilar, tunga bussar, slapvagnar,
traktorer m.m.) som i sin tur ar indelade efter motortyp (diesel/bensin/hybrid) och antal axlar.

Exempel: For en bensindriven personbil med skattevikt 1400 kg &r fordonsskatten 1 683 kronor, for en
dieseldriven bil i samma viktklass 4 753 kronor. For latta lastbilar varierar skatten mellan 2 000 och
5 000 kr per ar.

De flesta tunga lastbilar (6ver 12 ton) maste utéver fordonsskatten aven betala vagavgift
(eurovignett”), en skatt som dr samordnad mellan Danmark, Belgien, Luxemburg och Nederldnderna
(aven Tyskland ingar pa sarskilda villkor). For fordon som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten
kraftigt nedsatt till (strax Gver) den lagsta niva som tillats inom EU.

Exempel: For en fyr-axlad, dieseldriven, 20 tons lastbil som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten
saledes 1 471 kr per ar medan den for motsvarande bil som inte omfattas av vagavgift ar 11 024 kr.
(Se vidare om végavgift)

Koldioxidutslappsbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar fr.o.m. arsmodell 2006.
o Hushilar, latta lastbilar och latta bussar fr.o.m. arsmodell 2010.
e Personbilar arsmodell 2005 eller tidigare som uppfyller kraven for Miljoklass 2005 eller &r el-
eller hybridbilar.

Skatten bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det koldioxidutslapp som
angetts nar bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2011 &r beloppen:

Grundbelopp 360 kr per ar
CO,-belopp 20 kr/g CO./km for utslépp utéver 120 g CO./km (for etanol/gasbilar 10
kr/g CO,/km)

For dieselbilar géller ett sarskilt tillagg som innebér att skatten (grundbelopp + CO,-belopp)
multipliceras med 2,55 (frdn 2013 med 2,33). Dessutom tillkommer ett miljétillagg som ar 500 kr om
fordonet blivit skattepliktigt fore den 1 januari 2008, 250 kronor for yngre modeller.

I 36 kommuner i nordvastra Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag pa
fordonsskatten pa 384 kronor.



Miljébilar
Foljande fordonstyper ar undantagna fran fordonsskatten de forsta fem aren efter registrering:

Fordonstyp Maxutslapp/max férbrukning

Bensin-, diesel- och hybridbilar Certifierat koldioxidutslapp hogst 120 g per km
Flexfuel (etanol-) bilar Bensinforbrukning hogst 9,2 1/100 km

Gasbilar Gasforbrukning hégst 9,7 m*/100 km

Elbilar Elforbrukning hogst 3,7 kWh/10 km
Motorcyklar

For motorcyklar ar fordonsskatten 180 kr per ar.

Lagstiftning
Lag med sérskilda bestammelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF (viktbaserad skatt for latta fordon)
Végtrafikskattelagen (2006:227) VSL (6vrig fordonsskatt)

Vagavgift/eurovignett tung lastbilstrafik

For att fa tilltrade till de storsta svenska vagarna (ungefar Europavagarna) maste tunga fordon
(lastfordon eller fordonskombination dver 12 ton) betala en sarskild vagavgift, som regleras i det s.k.
Eurovignettdirektivet. Avgiften ar tidshaserad och kan gélla per dag, vecka, manad eller helt ar.
Avgiften &r differentierad efter fordonets avgasklass samt antal axlar (se tabell nedan).

Utlandska fordon behover endast betala avgift for den del av farden som sker pa huvudvagnatet, dvs. i
princip Europavégar. Pa det dvriga vagnatet kan fordonen kora utan att betala vagavgift.
Svenskregistrerade lastfordon 6ver 12 ton maste alltid betala full arsavgift och avgiften omfattar for
svenska fordon dven alla dragfordon som vager minst 7 ton. Undantagna fran vagavgift ar fordon som
tillhor forsvarsmakten, polisen, raddningstjanst eller vaghallaren (for dessa betalas i stallet en hogre
fordonsskatt — se ovan).

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovignett-samarbetet far utan extra
kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vagnatet dven i 6vriga deltagande lander (undantag trafik i
Tyskland).

| vagavgiftslagen ar skattenivaerna faststallde i euro. Regeringen faststaller en gang per ar hur dessa
nivaer ska raknas om till svenska kronor (nedan nivaer for 2012).

Tabell 4
Euro 0 Euro | Euro Il eller renare
2 eller 3 axlar Minst 4 axlar 2 eller 3 axlar Minst 4 axlar 2 eller 3 axlar Minst 4 axlar
1 dag 8 €/67 kr 8 €/67 kr 8 €/67 kr 8 €/67 kr 8 €/67 kr 8 €/67 kr
1 vecka 26 €/220 kr 41 €/347 kr 23 €/194 kr 37 €/313 kr 20 €/169 kr 33 €/279 kr
1 méanad 96 €/813 kr 155€/1 313 kr 85€/720 kr 140 €/1 186 kr 75 €/635 kr 125 €/1 059 kr
1ar 960 €/8 134 kr | 1550€/13 133 kr | 850 €/7 202 kr 400 €/11 862 kr | 750 €/6 354 kr 250 €/10 591 kr

Lagstiftning
Lag (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon
Forordning (2012:653) om faststéallande av omraknade belopp for vagavgift for ar 2012




EU-LAGSTIFTNING OM FORDONSSKATTER, VAGAVGIFTER OCH VAGTULLAR/KM-
SKATT
Forutsattningarna att ta ut fordonsskatter, km-skatt m.m. pa tunga fordon i Sverige regleras i EUs
vagavgiftsdirektiv ("Eurovignettdirektivet”). De viktigaste delarna av direktivet &r:

e Miniminivaer pa fordonsskatt pa lastfordon 6ver 12 ton

e Maximinivaer for uttag av (tidshaserade) vagavgifter (“eurovignett™) for fordon éver 12 ton

e Regler for uttag av (kortrackebaserade) vagtullar/km-skatter for fordon dver 3,5 ton
Direktivet reglerar inte uttag av olika specialavgifter som t.ex. parkeringsavgifter och trangselskatt.
Sadana avgifter kan tas utan hansyn till direktivet

Fordonsskatt

Medlemsstaterna ar skyldiga att beskatta tunga lastfordon och fordonskombinationer. Lagsta
skattesatser dr beroende av antal axlar och teknik for fjadring av drivaxel/axlar.

Exempel: For en lastbil med tre axlar varierar minimiskatten (beroende pa vikt) mellan 31 och
345 € per ar. For en treaxlad bil med tvaaxlat sldp med en bruttovikt pé 44 ton &r
minimiskatten 929 € per ar.

Vigavgift ("Eurovignett”)

Vdagavgift definieras i direktivet som en avgift som ger ett lastfordon Over 12 ton rétt att
utnyttja det s.k. transeuropeiska vagnatet inom ett eller flera lander under en given tidsperiod
(ar, manad, dagar). Medlemslanderna ar inte skyldiga att ta ut vagavgift utan direktivet
faststéller endast den hogsta vagavgift som far tillampas per tidsperiod. Landerna kan
differentiera efter antal axlar och avgasklass hos fordonen. Sverige, Danmark, Tyskland
(delvis) och Beneluxlanderna samarbetar kring ett gemensamt vagavgiftssystem.

Vigtull ("km-skatt”)

Végtull definieras i direktivet som en avgift som ett lastfordon pa 3,5 eller 12 ton maste betala
for att kora en viss stracka. Tullen (km-skatten) far inom vissa ramar differentieras efter
fordonets vikt, avgasklass och tidpunkt. I princip ska nivan pa vagtullar/km-skatter sta i
proportion till medlemslandets kostnader for infrastrukturen och intékterna ska i princip vara
oronmarka till att bygga ut och underhalla infrastrukturen. I praktiken ar dock reglerna sa
oprecisa att knytningen till infrastrukturfinansieringen inte &r sarskilt stark.

Under 2011 har EU-parlamentet och Radet enats om att tillata medlemslanderna att starkare
differentiera avgifterna med hénsyn till lastbilarnas avgas- och bullerklassning och till lokala
miljo- och trangselproblem.

Vagtull/km-skatt tas for narvarande ut i Tyskland, Osterrike, Tjeckien, Slovakien och
Slovenien. Beslut om inférande har fattats i Frankrike och Polen.

Vagavgift eller vagtull — inte bada

Landerna far inte ta ut bade vagavgift och vagtull pa samma vagstrackor. Undantag galler
broar, tunnlar och bergspass. Sa lange Sverige ingar i Eurovignett-samarbetet kan darfor
finansierande avgifter pa trafiken endast tas ut vid broar och tunnlar, daremot inte pa t.ex.
motorvagar. Trangselskatter (“sdrskilda avgifter for stadstrafik ) ar daremot tillatna.

Lagstiftning

Europaparlamentets och Radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga
godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer

Europaparlamentets och radets direktiv 2011/76/EU av den 27 september 2011 om &ndring av
direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa
infrastrukturer




SKATT PA TRAFIKFORSAKRING

Forsakringsbolag &r skyldiga att betala en skatt pa 32 procent av den premie bilagaren har betalat till
foretaget for den obligatoriska trafikforsakringen.

Trafiksakerhetsforeningen (som ér ett lagstadgat samarbete mellan alla foretag som séljer
trafikforsakringar) betalar en skatt pa 22 procent pa den s.k. trafikforsakringsavgiften, en tvangsavgift
som féreningen kan ta ut fran &gare till bilar som anvants utan att trafikforsakring tecknats. Avgiften
kan séttas upp till 10 procent hdgre &n den hogsta forsakringspremien under den tid bilen anvénts utan
att vara forsakrad. Intakterna fran trafikforsakringsavgiften anvéands for att tacka kostnader for
trafikskador i samband med okénda, oforséakrade och utlandska fordon.

Lagstiftning
Lag (2007:460) om skatt pa trafikforsakringspremie m.m.
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BESKATTNING AV FORMANSBIL

Skattelagstiftningens utgangspunkt &r att formanen av att privat ha tillgang till en bil som
arbetsgivaren ager, hyr eller leasar ska beskattas pa samma sétt som kontant 16n. For att satta ett varde
pa formanen utnyttjas schablonberakningar som framst baseras pa forsaljningspriset for nya bilar.
Schablonreglerna &r dock kompletterade med en rad specialregler.

Huvudregel
I sin enklaste form beraknas det beskattningsbara vardet av formansbil exklusive drivmedel som
summan av tre faktorer:
1. 0,317 x arets prishasbelopp (2012: 44 000)
2. 0,75 x statslanerantan (2012: 1,65 % x 0,75 = 1,2375 %) X nybilspriset
3. 9% av nybilspriset (inkl. véardet av extrautrustning) upp till 7,5 prisbasbelopp (2012: 330 000
kr). Ar nybilsvardet (inkl. extrautrustning) hogre an 7,5 basbelopp ska formansvardet endast
beréknas pa 20 procent av den del som Gverstiger 7,5 prisbasbelopp. For bilar som &r aldre &n
sex ar anges nybilspriset till minst fyra prisbasbelopp (2012: 176 000 kr)

Miljobilar

For elbilar, hybridbilar och gasbilar satts formansvardet till 60 procent av formansvardet for
motsvarande bensin- eller dieselbil. Nedsattningen far motsvara hogst 16 000 kr.

For bilar som kan koras pa upp till 100 % inblandning av alkohol (etanol eller metanol) sétts
formansvardet till formansvardet for motsvarande bensin- eller dieselbil.

Exempel pa andra specialregler

Har bilen anvants mer an 3 000 mil i arbetet ska formansvardet reduceras med 75 %.

Om arbetsgivaren betalar drivmedel aven for privata resor ska formanen av detta tas upp till 1,2 ganger
vérdet av drivmedlen.

Om arbetsgivaren betalar trangselskatt &ven for privata resor behdver detta inte tas upp till beskattning,
inte heller tillgang till fri parkeringsplats vid arbetsplatsen for formansbilen.

Aktuella nybilsvarden och mojlighet att rdkna fram formansvarden finns pa skatteverkets hemsida
http://www.skatteverket.se/privat/etjanster/bilformansberakning/2012.4.71004e4c133e23bf6db800088
87.html

Lagstiftning
Skatteverkets meddelande 2011:27
Inkomstskattelag (1999:1229) 61 kap. 5-11 8§
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http://www.skatteverket.se/privat/etjanster/bilformansberakning/2012.4.71004e4c133e23bf6db80008887.html
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TRANGSELSKATT

Trangselskatt galler i Stockholm och dven i Goteborg fran 1 januari 2013. Skatten tas ut mandag-
fredag (undantag helgdag, dag fore helgdag samt juli manad). Skatten omfattar alla bilar (lasthilar,
bussar, latta lastbilar och bussar, personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar. Betalningsskyldig &r
bilens registrerade dgare. Undantagna fran skatten ar

. diplomatregistrerade fordon

. utryckningsfordon

. buss med en totalvikt av minst 14 ton

. EG-mobilkran

o bilar som beviljats parkeringstillstand for rorelsehindrade (efter ansokan).

| dvrigt galler nagot olika regler i Stockholm resp. Goteborg.

Stockholm

Tréngselskatt tas ut vid passage genom betalstation avgiftsbelagda dagar 07.30-18.30 vid 18
betalstationer. Skatten varierar under dagen mellan 10, 15 eller 20 kronor dar den hdgsta nivan galler
under rusningstid 07.30-08.29 resp. 16.00-17.29. Trafik till och fran Liding6 ar undantagen forutsatt
att fordonet passerar in och ut ur avgiftsomradet inom loppet av 30 minuter.

Skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp
06.30-06.59 10 kr
07.00-07.29 15 kr
07.30-08.29 20 kr
08.30-08.59 15 kr
09.00-15.29 10 kr
15.30-15.59 15 kr
16.00-17.29 20 kr
17.30-17.59 15 kr
18.00-18.29 10 kr

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil ar 60 kronor.

Avgiftsomrade S;[ockholm
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Goteborg

Trangselskatt infordes i Géteborg 1 januari 2013. Avgiftsnivaerna ar inledningsvis nagot lagre an i

Stockholm, men héjningar fran 2015 ar redan beslutade. Om en bil passerar genom flera betalstationer

inom en 60 minuters period (raknat fran den forsta passagen) betalas bara den av avgifterna under

perioden som

ar hogst.

Skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp
2013-2014 2015-
06.00-06.29 8 kr 9 kr
06.30-06.59 13 kr 16 kr
07.00-07.59 18 kr 22 kr
08.00-08.29 13 kr 16 kr
08.30-14.59 8 kr 9 kr
15.00-15.29 13 kr 16 kr
15.30-16.59 18 kr 22 kr
17.00-17.59 13 kr 16 kr
18.00-18.29 8 kr 9 kr

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil & 60 kronor.

Avgiftsomrade Goteborg

Vb Smnir— |

LTI

MOLNDAL

Lagstiftning:

Lag (2004:629) om trangselskatt
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TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA VAGTRAFIKEN, EXEMPEL

Utover rena skatter omfattas vagtrafiken &ven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut av
Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:

Avgiftsomrade

Avgift

Betalningsansvarig

Kontroll att hd&lbarhetskrav
pa avgasreningsutrustning

uppfylls

70 kr for varje nyregistrerad
personbil, lastbil och buss

Fordonstillverkare/-importor

Tillsyn av besiktninguttvare

3 kr per genomford besiktning

Besiktningsforetag

Tillsyn av forarutbildning

3600- 18000 kr per ar per foretag
2000-3500 kr per ar per typ av
utbildning

Trafikskolor m.fl.

Tillsyn av forarprévning

23 100 i grundavgift per ar
7 100 per forarprovare per ar

Organisationer och foretag som
har ratt att genomfdra
korkortsprov

Tillsyn av tillstand till
yrkestrafik

1200 kr per ar

Akerier

Tillsyn av kor- och vilotider,
fardskrivare m.m.

500 kr per fordon per ar

Fordonets dgare

Tillsyn enligt
kollektivtrafiklagen

Lopande timtaxa, 1400 kr per
timme

Regional kollektivmyndighet,
kommun, kollektivtrafikféretag
m.m.

Vagtrafikregisteravgift

65 kr per ar for bil, motorcykel,
motorredskap, tung terrdngvagn
och slapvagn. 80 kr per ar for
moped klass I, terrédngslap och
annat terrdéngfordon &n tung
terrdéngvagn

Fordonets dgare

Skyltavgift

90 kr per skylt

Fordonets dgare

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter pa vagtrafikomradet. TSFS 2012:100
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SJOFART

FARLEDSAVGIFTER

Fartyg som anloper svensk hamn och har en bruttodréaktighet pa mer an 400 enheter maste betala
farledsavgift till Sjofartsverket. Avgiften bestar av tva delar:

1. Avgift baserad pa bétens bruttodraktighet (= volym)

2. Avgift baserad pa godsets vikt och slag
Farledsavgiften & summan av dessa.
Fartyg som anlander fran utlandet betalar avgift 1 nar den anlander till forsta hamnen i Sverige, avgift
2 i den hamn déar godset lastas eller lossas. Fartyg i inrikes trafik betalar avgiften vid den ort dér godset
eller passagerarna lastas.

1. Avgift baserad pa bruttodraktighet

Den del av avgiften som &r kopplad till bruttodraktigheten ar uppdelad i tva avgiftstyper:

la. Auvgift kopplad till bruttodraktighet och utslapp av kvaveoxider (NO,). Om fartyget har ett
kvaveoxidreduktionscertifikat fran Sjofartsverket som visar att det genomsnittliga NO,-utslappet
ar lagre an 10 gram per kWh sénks avgiften i forhallande till utslappet. Saknas certifikat (eller
reningsutrustningen inte anvands) betalas den hogsta avgiften. For oljetankbatar och 6vriga fartyg
finns en maxavgift som ar beroende av NO,-utsldppet (se kolumnen "Max avgift”).

Tabell 5. Avgift per bruttodréktighetsenhet

NO,- Passagerar- Kryssnings- Oljetankbatar (kr) Ovriga fartyg (kr)
utsléapp fartyg och fartyg (kr)
(g/kwh) jarnvags-

farjor (kr)

Max avgift Max avgift

0-0,4 0 0 0 0 0 0
0,5-0,9 0,15 0,03 0,5 9 500 0,5 6 500
1,0-1,9 0,40 0,08 0,61 23 000 0,61 15 000
2,0-2,9 0,63 0,16 0,77 29 000 0,77 19 000
3,0-3,9 0,77 0,24 0,93 35000 0,93 23000
4,0-4,9 0,91 0,32 1,09 41 000 1,09 27 000
5,0-5,9 1,05 0,40 1,25 47 000 1,25 31 000
6,0-6,9 1,19 0,48 1,41 53 000 1,41 35000
7,0-7,9 1,33 0,56 1,57 59 000 1,57 39 000
8,0-8,9 1,47 0,64 1,73 65 000 1,73 43000
9,0-9,9 1,61 0,72 1,89 71 000 1,89 47 000
10,0- 1,80 0,80 2,05 77 000 2,05 51 000

1b. Auvgift som ar kopplad till svavelhalten i branslet. Grundavgiften &r 0,70 kr per
bruttodraktighetsenhet. Om fartyget har ett svaveloxidreduktionsintyg fran Sjofartsverket som
visar att svavelhalten i fartygsbranslet aldrig 6verstiger 0,50 viktprocent sanks avgiften enligt
tabell nedan:

Avgift per bruttodraktighetsenhet

Svavelhalt (viktprocent) Avgift (kr)
0,00-0,20 0
0,20-0,50 0,20

0,50 - 0,70

15




2. Avgift baserad pa godsets vikt och innehall

Grundavgiften for gods som lastas eller lossas &r 2,90 kr per ton last. FOr sand, sten, jarnmalm,
kalksten m.m. &r avgiften 0,80 kr per ton last. Speciella omrékningsregler géller fér skogsprodukter
(timmer, sagvaror, flis m.m.).

Undantag
Undantagna fran farledsavgift ar:

Fartyg mindre an 400 enheter bruttodraktighet

Fartyg for bogsering, bargning och sjéraddning nar de anvands for sitt andamal
Borr- och bostadsplattformar

Fartyg som fraktar passagerare eller gods i offentlig regi eller inom ett l1an
Lastfartyg som fraktar gods mellan hamnar i Goteborgs-Vanernomradet
Arbetsfartyg (pontonkranar, mudderverk sugmotorskepp m.m.)

Rabatter

Bilfarjor med en bruttodraktighet pa minst 25 000 har en fast rabatt pa 30 procent pa den del
av avgiften som baseras pa bruttodréaktigheten.

For lastfartyg med en bruttodréaktighet pa minst 25 000 som gar i regelbunden linjetrafik inom
Europa ar den draktighetsbaserade delen av avgiften ett fast belopp, 1,2 milj. kr. per
fartygslinje och ar.

For containergods fran utlandet som omlastas och sands vidare halveras den godsbaserade
avgiften for det lossade godset.

For gods som omlastas och sénds vidare, s.k. transitgods, betalas den godsbaserade avgift
enbart ndr godset lossas.

Lagstiftning
Forordning (1997:1121) om farledsavgift
Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift, SIOFS 2008:5 & 2011:2 (andringsforeskrift)

LOTSNING
Lotsavgiften betalas till Sjofartsverket for utforda tjanster och bestar av bestallningsavgift,
lotsningsavgift och reseerséttning.

Betéllningsavgiften bestams av hur lang i forvag lotsning bestéllts eller andrats

Avgift, kr Ej 6ppensj6lotsning, tid innan Oppensjo6lotsning, tid innan
Overenskommen tidpunkt, h Overenskommen tidpunkt, h
2 250 0-1 0-5
1800 1-2 5-10
1350 2-3 10-15
900 3-4 15-20
450 4-5 20-24

Lotsningsavgiften bestdms av fartygets draktighetsklass och lotsad tid eller, vid 6ppensjdlotsning,
lotsad distans.

Lotsningsavgift vid icke-6ppensj6lotsning

Draktighetsklass Antal enheter Lotsningsavgift

1 0-500 3 345 kr for timme 1, darefter 602

kr per paborjad halvtimme

2 501- 1 000 Avgiften for draktighetsklass 1

multiplicerad med faktor 1,15

3 1001 -1500 faktor 1,3
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4 1501-2 000 faktor 1,64
5 2001 -3000 faktor 1,81
6 3001 -4000 faktor 2,03
7 4001 -5 000 faktor 2,37
8 5001 -8000 faktor 2,71
9 800112000 faktor 3,05
10 12 001 — 20 000 faktor 3,39
11 20 001 - 30 000 faktor 3,96
12 30 001 — 45 000 faktor 4,52
13 45 001 — 60 000 faktor 4,09
14 60 001 enheter och uppat faktor 5,65
Lotsningsavgift vid 6ppensjolotsning
Bruttodréktighet, enheter | Avgift per nautisk mil
0-12000 100
12 001 — 20 000 120
20 001 — 30000 150
30 001 — 45000 160
45 001 — 60 000 170
60 001 - 180

Rabatter, reseersattning m m
Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade, i Géta alv/Trollhatte kanal och i Mélaren ar avgiften nedsatt
med 32 -71 procent. Vid lotsning ska resekostnade for lotsen och medhjalpare resors ersattas.

Lagstifning
Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahéllande av lots, lotsbestallning, tilldelning av lots och
lotsavgifter; SJOFS 2012:3

ISBRYTNING

Isbrytning &r normalt gratis. Vid isbrytning av rannor i s.k. skyddade farvatten, assistans i sadana
rannor eller hjalp for faryg vid inlaggning till och utlaggning fran kaj far dock Sjofartsverket ta ut en
avgiftfor utforda tjanster. Taxan for isbrytning dr kopplad till vilken maskinstyrka (“effektiv
maskinstyrka™) som kréavs for att det aktuella uppdraget ska kunna utfors.

Isbrytarens (bogserbatens) Pris per paborjad timme,
effektiva maskinstyrka (hk) exklusive mervardesskatt (kr)
till och med 1 500 5200
1401 -2 500 7700
2501 -4 000 9000
4 001- 6 000 10 300
6 001- 10 000 12 300
10 001 — 14 000 14 800
14 001 — 25 000 20 500

Lagstiftning

Isbrytarférordning 2000:1149

Sjofartsverkets foreskrifter om andring i Sjofartsverkets foreskrifter (SIOFS 2008:3) om taxa for
isbrytning pé bestallning och mot ersattning (SJOFS 2011:10)
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HAMNAVGIFTER

Svenska hamnar tar ut obligatoriska avgifter som bestdms lokalt och darfor varierar betydligt i struktur

och niva.

Lagstiftning

Lag (1981:655) om vissa avgifter i allmén hamn

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA SIOFARTEN, EXEMPEL

Utover farleds-och hamnavgifter omfattas sjofarten &ven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut

av Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:

Avgiftsomrade

Avgift

Betalningsansvarig

Kontrolltillfalle
("forrattning")

Grundavgift 9 025 eller 13 025 per
fartyg och tillfalle plus en avgift
pa 1 400 kr per timme.

Redaren eller den som dger
eller nyttjar fartyget

Tillsyn av sjofarts- och
hamnskydd

Grundavgift 5 600 per tillfalle plus
en avgift pa 1 400 kr per timme.

I allménhet hamndgaren

Provning av
sékerhetsbesattning

4 500 kr

Redaren eller den som dger
eller nyttjar fartyget

Skeppsmétning

Grundavgift 3 400 — 9 950 kr per
ny- eller ommatning plus en avgift
pa 50-80 kr per fulla 10 enheter av
beréknad bruttodréktighet.
Maxavgift 24 500- 194 000 kr
samt darutover en fast avgift pa 9
025 kr.

Redaren eller den som dger
eller nyttjar fartyget

Diverse olika
tillsynsforfarande - farligt
gods, atgard mot férorening
m.m.

1 400 kr per timme plus en
grundavgift pa 9 025 kr per
tillfalle.

Redaren eller den som dger
eller nyttjar fartyget

Utfardande av sjofartsbok (Id- | 600 kr
handling for sjofolk)
Tillstand for enbart kustfart 3000 kr

(cabogate)

Dispens fran lotstvang

Ny lotsdispens knuten till en viss
led 10 500- 41 500 kr (beroende
pa farledens langd) plus 8 000 kr i
fast avgift. Kompletterande prov 2
000 — 25 000 kr. Generell
lotsdispens for alla svenska
farvatten 13 300 kr per ar
Tillfallig lotsdispens 2 300 kr

Registeravgifter

1 600 — 6 100 kr per registrering

Registerhallningsavgift

300 kr per ar och farrtyg

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom sj6fartsomradet. TSFS 2010:185, TSFS 2011:83




JARNVAGSTRAFIK

BANAVGIFTER

Reglerna for de avgifter en infrastrukturférvaltare inom jarnvagsomradet i Sverige (i praktiken nastan
enbart statliga Trafikverket) kan ta finns i jarnvagslagen. Avgifterna ska i princip vara baserade pa den
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaden, dvs. vilken extra kostnad ytterligare trafik
innebar for samhallet i form av miljopaverkan, slitage pa infrastruktur, buller, olyckor m.m. Lagen
tillater dock dven sarskilda avgifter for att underlatta forbattringar eller utbyggnad av jarnvéagsnatet
eller for att effektivisera anvandningen av sparen. Avgifterna far inte vara utformade s att vissa
jarnvégsforetag gynnas.

De banavgifter som tillampas av Trafikverket har under de senaste aren forandrats flera ganger. En
tendens r att avgifter som syftar till att finansiera verkets kostnader sharare &n att tdcka
marginalkostnaderna har 6kat. En annan tendens ar att avgifterna differentieras allt mera.

Fran 2012 delas sparsystemet upp i tre kategorier med olika avgifter (se karta). Fran 2013
differentieras avgifterna for lok respektive motorvagnar alltmera detaljerat efter utslappsprestanda. En
sérskild driftsavgift infors.

| W 1 o TAgMM It 2013
Secebeng oot vt

Karta Over indelningen av det svenske_l‘jarnvéigssystemet 2012.
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Tabell 6. Banavgifter 2012

Enhet 2012 2013
Marginalkostnadsbaserade
Sparavgift kr/bruttoton-km 0,0036 0,0040
Driftsavgift kr/tag-km 0,10
Olycksavgift kr/tag-km 0,81 0,88
Emissionsavgift
e Lok med dieselmotor, flytande bransle kr/l 0,56/0,64/0,92 0,65/0,77/1,10
e Lok med dieselmotor, gasformigt bréansle kr/m? 0,77/0,90/1,29
e Lok med otto(bensin)-motor, flytande bransle kr/l 0,65/0,77/0,79
e Lok med otto(bensin)-motor, flytande bransle kr/m® 0,77/0,90/1,00
e Motorvagn kr/l 0,49/0,56/0,88 0,58/0,67/1,08
e Motorvagn med dieselmotor, gasformigt kr/m® 0,68/0,78/1,26
brénsle
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande kr/l 0,58/0,67/0,77
brénsle
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande kr/m® 0,68/0,78/0,98
brénsle
Finansierande
Taglagesavgift
e Hog kr/tag-km 1,70 3,00
e Mellan kr/tag-km 0,40 0,60
e Bas kr/tag-km 0,20 0,20
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmd kr/passage 175 250
Passageavgift Oresundsbron (end godstrafik) kr/passage 2 800 2 860
Sarskild avgift persontrafik kr/bruttoton-km 0,0090 0,0090

Differentieringen av emissionsavgiften for lok och motorvagnar baseras pa fordonets utslapp av

kvaveoxider och utgar fran ett EU-direktiv om avgaskrav pa motorvagnar och lok. Basavgiften ar 0,92

resp. 0,88 kr/l, men for fordon som uppfyller direktivets steg I11A eller 111B &r avgifterna lagre.

Sparsystem dar passageavgift tas ut

Stockholm

e e -
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Goteborg

Malmo

Avgiftsystemet ar kompletterat med en kvalitetsavgift som jarnvagsforetagen maste betala vid t.ex.
vissa forseningar (Trafikverket omfattas av en motsvarande kompensationsavgift nar forseningar m.m
beror pa problem och brister i infrastrukturen.

Jarnvagsforetagen betalar separat for den el de anvander.

For verksamheten pa stationerna — uppstéllning av vagnar, rangering, tillgang till lastplatskapacitet,
uppvarmning av uppstéllda vagnar m.m. — debiterar Trafikverket sarskilda avgifter, liksom for
bromsprov, provkérning m m.

Lagstiftning

Jarnvagslag 2004:519

Europaparlamentets och Radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och utfardande av
sékerhetsintyg

Europaparlamentets och Rédets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om tillndrmning av
medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot utslapp av gas- och partikelformiga féroreningar fran
forbranningsmotorer som skall monteras i mobila maskiner som inte &r avsedda att anvandas for
transporter pa vag

Jarnvagsbeskrivning 2013, Trafikverket

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA JARNVAGSTRAFIKEN

For att driva och forvalta jarnvagsinfrastruktur och spartrafik maste jarnvagsforetagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engangsavgifter for licenser, tillstand
m.m, dels arliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.
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Lagstiftning
Transportstyrelsen forfattningssamling TSFS 2011:79
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LUFTFART

Flygtrafiken betalar dels olika avgifter till flygplatsen i samband med start och landning
(LTO=Landing and Take-Off), undervagsavgifter ("En Route") under sjéalva flygningen samt
darutover olika avgifter till Transportstyrelsen. Bortsett fran privatflyg ar allt flygbréansle befriat fran
skatt.

LTO-AVGIFTER

OBS: Uppgifterna nedan géller statliga Swedavias flygplatser. Ovriga flygplatser har liknande
avgiftssystem, men tillampar ingen differentiering kopplat till flygplanens utslépps- eller
bullerprestanda

Startavgiften (Take-off charge) ar baserad pa tre faktorer:

o flygplanets maximala vikt

o flygplansmodellens certifierade utslappsprestanda

o flygplansmodellens certifierade bullerprestanda
Den viktbaserade komponenten &r lagst pa Arlanda och nagot hogre pa (i tur och ordning) Landvetter,
Bromma och Malmé och hdgst pa landsortsflygplatserna (Kiruna, Luled, Ronneby,
Sundsvall/Harnosand, Umed, Visby och Are/Ostersund). Avgifterna ar nagot lagre for passagerarplan
an for andra plan.
Avgasavgiften ar kopplade till varje flygplans certifierade utslapp (enligt ICAOs databas) av
kvaveoxider (NOX) och kolvaten (HC) och baseras pa det beraknade utslappet under den s.k. LTO-
cykeln, dvs flygplanets rorelser i anslutning till flygplatsen under 3000 fot (ca 915 meter), inklusive
s.k. taxning, dvs nar flygplanet kors pa marken. Avgiften dr nagot hogre pa Arlanda eftersom
taxningstiden normalt ar langre har an pa andra flygplatser.
Bulleravgiften ar kopplad till hur mycket den aktuella flygplanstypens certifierade buller dverstiger
riktvarden for inflygning resp. utflygning — ju storre 6verskridande, desto hogre avgift. Bulleravgiften
ar hogst vid de relativt centralt belagna flygplatserna i Umed, Visby och Bromma och lagst i Kiruna.

TNC-avgiften (Terminal navigation charge) ar likartade vid Swedavias flygplatser och tas ut vid
landning, for flygplan med en maximal startvikt pa over 9 ton. Avgiften ar differentierad efter
flygplanets maximala vikt och ska tacka kostnader for lokal flygtrafiktjanst, dvs flygledartjanster vid
start och landning samt nddvéndig flyginformation (inklusive information om flygvéader). For Arlanda
och Landvetter (med vardera éver 50 000 kommrsiella rorelser per ar) ar avgiftssattningen styrd av
EU-direktiv, for Swedavias ovriga flygplatser tillampas likartad prisniva. Pa flygplatser som inte drivs
av Swedavia tas i vissa fall ingen TNC-avgift ut.

Passageraravgift tas ut for varje avresande passagerare for att tdcka kostnader vid flygplatsen. For
inrikesresor ar avgiften 48-60 kr, for utrikesresor 54-101 kr.

Marktjanstavgifter (t.ex. hangaravgift, avgifter for bagagehantering och parkeringsavgifter) och
avfallshanteringsavgift vid gate faststélls lokalt vid varje flygplats. Tas ut pa Arlanda, Landvetter
och Malmoé.

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA FLYGTRAFIKEN

For att driva och forvalta flygplatser och flygtrafik maste flygplatsforetagen och flygbolagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engangsavgifter for licenser, tillstand
m.m, dels arliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.

Ett exempel ar en myndighetsavgift pa 9 kr per passagerare som flyger fran en svenska flygplats.

Darutover maste flygbolagen till Transportstyrelsen betala en avgift pa 38 kr per passagerare som ska
finansiera sakerhetskontrollerna av passagerare och bagage vid svenska flygplatser. Avgiften tas in
fran flygbolagen av Transportstyrelsen som fordelar intakterna till flygplatsernas agare i férhallande
till respektive flygplats kostnader for sdkerhetskontroller.
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Tabell 7. Summa avgifter (indikativa) per LTO-cykel for inrikes flygtrafik ar 2012 vid Swedavias
flygplatser. Galler Boeing 737 med 60 % beldggningsgrad (72 passagerare. (Inom parentes: miljoner

passagerare per ar)

Sthim, | Géteborg, | Malmé, Sthim, Umea, Kiruna, Ronneby,
Arlanda | Landvetter | Sturup | Bromma Lulea | Sundsvall-Harnésand,
(17,5) (4,2) 1,9 (2,00 | (0,8-0,9) Visby, Are-Ostersund
0,1-0,4)
Startavgift 1712 2328 2521 2668 2650 2650
Terminal Nav. Charge (TNC) 2072 975 1380 1204 1380 1380
Avfallshantering 36 36
Marktjénstavg. (pass) 1440 648 482
Marktjanstavg. (ramp) 136 272 163
Passagerareavg. 3816 3456 3456 4320 3528 3456
Avgasavgift 485 457 457 457 457 457
Bulleravgift 139 92 92 162 92-162 46-192
Myndighetsavgift till 684 684 684 684 684 684
Transportstyrelsen
Séakerhetsavgift till 2736 2736 2736 2736 2736 2736
Transportstyrelsen
Summa LTO-avgifter 13256 11720 11971 12231 11527- 11409-11525
11597

Kélla: Swedavia i Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2012. Trafikanalys PM 2012:3

UNDERVAGSAVGIFT (”enroute”-avgift)

Flygplan tyngre an 2000 kg maste betala undervagsavgift vid flygning inom svenskt luftrum, i dessa
sammanhang betecknat svensk flyginformationsregion (FIR) (se karta nedan 6ver FIR inom Europa).
Avgiften hanteras inom ramen for samarbetsorganet Eurocontrol dar 39 lander plus EU deltar. Den
praktiska hanteringen skots av CRCO, Central Route Charges Office som &r en del av Eurocontrol.
CRCO registrerar alla flygplansrorelser, debiterar flygbolagen undervagsavgifter i forhallande till

deras flygrorelser och aterfor intakterna till de medverkande landerna i forhallande till

avgiftsunderlaget. Basen for avgiften ar den berdknade kostnaden for flygkontroll m.m. inom
respektive flyginformationsregion. Avgiften beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk
och pa forslag fran nationella myndigheter (i Sverige Transportstyrelsen). Nivan skiljer sig mellan
olika regioner bl.a. beroende pa olika lonelage for flygledare. Efter avdrag for Eurocontrols kostnader
aterfors intakten for svensk del till Transportstyrelsen som for vidare ca. 90 procent av pengarna till i
forsta hand Luftfartsverket, som skoter flygtrafikledningen.

Undervagsavgiften for en flygning beror pa tre faktorer: a/ flygplanets maximalt tillatna vikt, b/ den
stracka flygplanet ror sig inom den svenska flyginformationsregionen samt ¢/ den avgift som bestamts
nationellt pa basis av ett strikt regelverk som géller alla deltagande lander. Avgiften raknas ut enligt

féljande formel:

Undervégsavgiften = p x d x Yw

Dér p ér det pris per “enhetsavgift” som for tillfallet galler i aktuell FIR. Priset per enhetsavgift
justeras efter valutaforandringar. | Sverige var priset i december 2012 €76,93 (ung. 662 kronor). Detta
ar det pris ett flygplan som véger 50 ton far betala for att flyg 100 km inom aktuell FIR. Priset per

avgiftsenhet justeras varje manad enligt vaxelkursforandringar.

Dér d &r 1/100 av den flugna strackan i km inom aktuell FIR med avdrag for 20 km for varje start

och/eller landning i landet.

Dér w &r en viktfaktor som berdknas som roten av 1/50 av flygplanets hogsta tillatna startvikt, matt i

ton.
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For en genomsnittlig flygning som hanteras av Eurocontrol ar undervégsavgiften 850 €. Totalt
omsétter systemet 6 miljarder € per ar.

Avgiftsenheter december 2012: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-
charges/unit-rates-and-tariffs/ur-2012-12.pdf

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom luftfartsomradet, TSFS 2011:81
Transportstyrelsens foreskrifter om gemensamt avgiftsutjamningssystem for sakerhetskontroll av
passagerare och deras bagage, TSFS 2010:181

Luftfartslag (2010:500)

Kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 av den 6 december 2006 om ett gemensamt
avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Kommissionens férordning (EU) nr 1191/2010 av den 16 december 2010 om &ndring av foérordning
(EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Kommissionens férordning (EU) nr 691/2010 av den 29 juli 2010 om ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och nétverksfunktioner och om &ndring av férordning (EG) nr 2096/2005 om
gemensamma krav i fraga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster

Transportstyrelsens tillkannagivande av Eurocontrols beslut om undervégsavgifter inom svenskt
luftrum och beslut om drojsmalsranta, TSFS 2011:115

1981 ars multilaterala 6verenskommelse om undervagsavgifter

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom luftfartsomradet TSFS 2011:81
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SKATTEUTGIFTER

Regeringen gor arligen en sammanstallning av effekterna pa statens skatteinkomster av olika undantag
och sérregler. Avvikelserna kallas ”skatteutgifter”.

Ett exempel inom transportsektorn r att energiskatten pa bensin miljoklass 1 2012 motsvarar 34,7
ore/kWh, medan motsvarande skatt pa diesel endast motsvarar 15,7 6re/kWh. Differensen definieras
som en skatteutgift och totalt beraknas denna skatteutgift under 2012 motsvara 8-9 miljarder kronor.
Betraffande koldioxidskatten ar referensnivan 108 6re per kg CO, och skatteutgifterna relateras till
denna normalniva.

Figuren illustrerar olika nivaer pa koldioxidskatten 2011 resp 2015 for olika verksamheter som inte
ingar i EUs utslappshandel. (Kalla: Regeringens skrivelse 2010/11. Obs - 2011 ars prisniva)

Figur 1. Koldioxidskatt 2011 (streckad linje och fyrkanter) och 2015 (heldragen linje och trianglar) utanfér EU ETS fbr olika

anvindningsomriden och briinslen, 2011 4rs prisnivi®
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* | figuren framgar endast skillnad i skatteutgifter mellan 2011 och 2015. Dirmed framgar inte att hajningar av koldiovidskatten gars stegvis for naturgas som anvands
som drivmedel och att aven aterbetalningen av koldioxidskatt for dieselbransle till arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruksnaringen minskar stegvis. Uppgifter om
koldiowidutslappen (frin Naturvirdzverket) avser ir 2008

Verksamhet som omfattas av Beraknad skatteutgift 2012, Beraknad skatteutgift 2012,

skattereduktion energiskatt, miljarder kr koldioxidskatt, miljarder kr

Diesel i motordrivna fordon 8,57 -

Naturgas och gasol for 0,19 0,03

transportandamal

Biodrivmedel 2,26 -

El for spartrafik 1,04 -

Diesel for spartrafik 0,02 0,02

Inrikes sjofart 0,42 0,38

Inrikes flyg 0,71 - (omfattas fran 2012 av EUs
utsldppshandel)

Transporter i gruvor 0,09 0,14

Arbetsmaskiner jord- och 0,86

skogsbruk

Andra transportrelaterade skatteutgifter som regeringen redovisar ar

Slag av skatteutgift Beréknad skatteutgift 2012, miljarder kr

Avdrag for resor till och fran arbetet 4,82

Nedsatta formansvarden miljobilar 0,32

Momsundantag resor i Sverige med 0,93

internationell tg- och busstrafik

Nedsatt moms for kollektivtrafik 6,36

Kélla: Regeringens skrivelse 2011/12:136. Redovisning av skatteutgifter 2012.
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AVDRAG FOR RESOR TILL OCH FRAN ARBETET. PARKERINGSFORMAN.

Den som med billigaste fardmedel har kostnader pa 6ver 10 000 kr per ar for att ta sig till och fran sitt
arbete och arbetsplatsen ligger minst tva kilometer fran hemmet har ratt att géra avdrag for den del av
kostnaderna som dverstiger 10 000 kronor.

Om avstandet &r minst fem kilometer och man sammanlagt vinner minst tva timmar pa fram- och
aterresan jamfort med att resa kollektivt far man vid skattedeklarationen gora avdrag for resa med bil.
Det tillatna avdraget ar da 18,50 kronor per mil. Anvander man férmansbil far man for en dieselbil
gora avdrag med 6,50 kronor per mil och for annat drivmedel med 9,50 kronor per mil. Dérutover far
man aven gora avdrag for verkliga kostnader for trangselskatt samt vag-, bro- eller farjeavgift.

Om arbetsgivaren erbjuder gratis parkeringsplats vid arbetsplatsen ska denna férman deklareras och
beskattas till ett varde som motsvarar priset pa parkeringplats pa orten.

Finansdepartementet uppskattar att de sammanlagda avdragen for resor till och fran arbetet 2012 till
7,89 miljarder kronor.

Lagstiftning
Inkomstskattelag (1999:1229)

MERVARDESSKATT FOR PERSONBEFORDRAN

Internationella resor ar undantagna fran mervardesskatt. Finansdepartementet beraknar att detta 2012
motsvarar ett bortfall av skatteintakter pa 0,93 miljarder kronor. Denna siffra omfattar dock endast den
del av momsbefriade internationella buss- och jarnvégsresor som sker inom Sverige, daremot inte
flygresor.

For inrikes kollektivtrafik och annan personbefordran &r mervardesskatten nedsatt till 6 procent. For
2012 raknar finansdepartementet med att detta innebér ett bortfall av skatteintakter pa netto 6,36
miljarder kronor.

Lagstiftning
Mervardesskattelag (1994:200)
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Bilaga 2

Kort sammanstallning av
samhallsekonomiska marginal-
kostnader for externa effekter och
uttag av skatter och avgifter






Vagtrafik

De skatter som vagtrafiken betalar framgar av Bilaga 1. Internaliserande
skatter/avgifter (dvs. skatter/avgifter som korrigerar problemet med att kostnader
for externa effekter inte ar prissatta) ar de skatter/avgifter som ar rorliga i
forhallande till trafikarbetet/transportarbetet och som inte utgér en direkt
kostnadsersattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster. Att
endast rorliga skatter kan vara internaliserande beror pa att endast dessa
paverkar den privatekonomiska marginalkostnaden for en enskild resa/transport,
i forhallande till den samhallsekonomiska. For vagtrafikens del &r det drivmedels-
skatterna som kan anses vara internaliserande samt trangselavgifterna.
Eftersom trangselkostnader inte finns skattade och darmed inte ingar pa
kostnadssidan s& ar trangselavgifterna inte heller inkluderade i berakningarna.

Baserat pa bransleforbrukning i tabell 1.1 samt energi och koldioxidskatt som
framgar i bilaga 1, tabell 1, erhalls drivmedelsskatt per fordonskilometer for olika
typer av fordon i tabell 1.2.

Tabell 1.1. Bransleférbrukning for olika fordon, ar 2009. Liter per km. Kéalla: Trafikverket
(2011), "Handbok for vagtrafikens luftfororeningar 2009”, Bilaga 6:1.

Fordon Drivmedel Medelvdrde  Landsvag Tatort
Personbil Bensin 0,087 0,08 0,11
Personbil Diesel 0,067 0,06 0,08
Latt lastbil Diesel 0,10 0,09 0,11
Buss, landsvag Diesel 0,21 0,16 0,35
Stadsbuss Diesel 0,32 0,32
Tung lastbil, utan slap Diesel 0,23 0,22 0,27
Tung lastbil, med sléap Diesel 0,41 0,37 0,51




Tabell 1.2. Drivmedelskatt per fordonskm for olika typer av motorfordon. Kr per
fordonskilometer (fkm) &r 2012. | I6pande pris samt realt pris med basar 2010. Deflatering
med KPI (index 2010/index 2012= 0,9658)

Lop. pris Lop. pris Lop. pris Realt pris Realt pris Realt pris
Landsbygd Tatort Totalt Landsbygd  Téatort Totalt
Bensindrivha
fordon:
Personbil 0,452 0,622 0,492 0,437 0,600 0,475
Dieseldrivha
fordon:
Personbil 0,280 0,373 0,313 0,270 0,361 0,302
Latt lastbil 0,420 0,513 0,406 0,496
Landsvagsbuss 0,747 0,721
Stadsbuss 1,493 1,442
Tung lastbil 1,027 1,260 1,073 0,991 1,217 1,036
utan slap
Tung lastbil 1,726 2,380 1,913 1,667 2,298 1,848
med slap
| tabell 1.3 framgéar drivmedelskatten uttryckt i kronor per personkilometer
respektive tonkilometer, baserat pa antagen belaggningsgrad i personer
respektive medellast i ton som framgar av tabellen. Belaggningsgraden 12 for
busstrafik baseras pa Lokal och Regional kollektivtrafik 2012.
Tabell 1.3. Drivmedelsskatter &r 2012, i kr per personkilometer respektive tonkilometer.
Reala priser med baséar 2010. Beldggningsgrad i personer och medellast i ton.
Personbil ~ Personbil  Létt lastbil Buss  Tung lastbil Tung lastbil
bensin diesel diesel diesel Utan slap Med slap
Belaggningsgrad 15 15 1 12 4,3 17,4
resp. medellast
Kr/pkm resp.
Kr/tonkm
Landsbygd 0,291 0,180 0,406 0,060 0,231 0,096
Tatort 0,400 0,240 0,496 0,120 0,283 0,132
Totalt 0,316 0,201 0,241 0,106




Tabell 1.4 visar aktuella marginalkostnader uttryckt i kronor per fordonskilometer.

Tabell 1.4. Marginalkostnader for vagtrafikens externa effekter. Reala priser med basar
2010. Kronor per fordonskilometer.

Kostnadsslag Personbil Personbil  Latt Buss Tung lastbil Tung lastbil

bensin diesel lastbil diesel utan slap med slap
diesel (diesel) (diesel)

(1) Infrastruktur (drift

& underhall)

Landsbygd 0,016 0,016 0,016 0,0156  0,146-0,316  0,346-0,736

Tatort 0,016 0,016 0,016 0,0156 0,166-0,176  0,376-0,396

Totalt 0,016 0,016 0,016 0,0156  0,146-0,316  0,346-0,736

(2) Olyckor

Landsbygd 0,12 0,12 0,11 1,3 0,31 0,31

Tatort 0,22 0,22 0,14 0,77 0,54 0,54

Totalt 0,15 0,15 0,34 0,34

(3) Emissioner, CO;

Landsbygd 0,18 0,15 0,25 0,42 0,57 0,98

Tatort 0,25 0,21 0,30 0,84 0,71 1,35

Totalt 0,21 0,17 0,62 1,08

(4) Ovriga emissioner

Landsbygd 0,03 0,03 0,06 0,26 0,39 0,59

Tatort 0,10 0,09 0,23 0,93 0,97 1,49

Totalt 0,06 0,06 0,54 0,82

(5) Buller

Landsbygd 0,02 0,02 0,024 0,118 0,38-0,82 0,38-0,82

Tétort 0,17 0,17 0,17 0,852 2,73-5,96 2,73-5,96

Totalt 0,09 0,09 0,96-2,11 0,96-2,11

Summa MC inkl

buller

Landsbygd 0,37 0,34 0,46 2,254 1,793-2,41 2,603-3,44

Tatort 0,756 0,71 0,856 3,548 5,111-8,358  6,481-9,738

Totalt 0,526 0,49 2,606-3,926  3,546-5,086

(1) Infrastrukturkostnad enligt Trafikverket (2012), Samhéllsekonomiska
principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5. | samma niva som den
kostnad som redovisades foregdende ar, men nu ocksa inkluderande intervallen.
Buss och l4tt lasthbil baseras pa VTI (2012), Marginalkostnadsskattningar for
buss och latt lastbil.

(2) Olyckskostnad fran ASEK 5, vilket ligger nagot lagre an Trafikanalys (2012),
Transportsektorns samhéllekonomiska kostnader. Rapport 2012:3. Buss och latt
lasthil baseras pa VTI (2012).

(3) Utslapp av CO; frdn ASEK 5, med samma belopp som redovisades
foregdende ar (Rapport 2012:3).

(4) Emissioner fran ASEK 5, med samma belopp som Rapport 2012:3.

(5) Kostnader for buller fran ASEK 5. Sammanvagning av bullerkostnader i
tatorter och pa landsbygd till genomsnittsvarde for total trafik. Aven buller for 1att
lasthil och buss kommer fran ASEK.



Tabell 1.5 visar marginalkostnader uttryckt i kronor per person- respektive
tonkilometer. Beldggningsgrad i bil &r 1,5 personer, i buss 12 och medellast i

lastbil utan respektive med slap &r 4,3 respektive 17,4 ton. For latt lastbil

anvands omvandlingsfaktorn 1, dvs. fordonskilometer = personkilometer =

tonkilometer.

Tabell 1.5. Marginalkostnader for vagtrafikens externa effekter. Reala priser med basar
2010. Kronor per personkilometer respektive tonkilometer.

Kostnadsslag Personbil Personbil  Latt Buss Tung lastbil Tung lastbil

bensin diesel lastbil diesel utan slap med slap
diesel (diesel) (diesel)

(1) Infrastruktur (drift

& underhall)

Landsbygd 0,0107 0,0107 0,016 0,013 0,034-0,073  0,020-0,042

Tatort 0,0107 0,0107 0,016 0,013 0,039-0,041  0,022-0,023

Totalt 0,0107 0,0107 0,034-0,073  0,020-0,044

(2) Olyckor

Landsbygd 0,080 0,080 0,11 1,108 0,072 0,018

Tatort 0,147 0,147 0,14 0,064 0,126 0,031

Totalt 0,100 0,100 0,079 0,020

(3) Emissioner, CO;

Landsbygd 0,120 0,100 0,25 0,035 0,133 0,056

Tatort 0,167 0,140 0,30 0,07 0,165 0,078

Totalt 0,140 0,113 0,144 0,062

(4) Ovriga emissioner

Landsbygd 0,020 0,020 0,06 0,049 0,091 0,034

Tatort 0,067 0,060 0,23 0,0078 0,226 0,086

Totalt 0,040 0,040 0,126 0,047

(5) Buller

Landsbygd 0,016 0,016 0,024 0,0098 0,088-0,192  0,022-0,047

Tatort 0,113 0,113 0,17 0,07 0,634-1,387  0,157-0,343

Totalt 0,060 0,060 0,223-0,491  0,055-0,121

Summa MC inkl

buller

Landsbygd 0,247 0,227 0,46 0,188 0,417-0,560  0,150-0,198

Tatort 0,504 0,471 0,856 0,296 1,188-1,944  0,372-0,560

Totalt 0,351 0,324 0,606-0,913  0,204-0,292




Tabell 1.6 visar icke-internaliserad kostnad (marginalkostnader minus rérliga
skatter) och baseras pa tabell 1.5 och tabell 1.3.

Tabell 1.6. Icke-internaliserad kostnad for externa effekter (marginalkostnader minus
rorliga skatter). Reala priser med basar 2010.

Personbil  Personbil Latt lasthil Buss  Tung lastbil Tung lastbil
Bensin Diesel diesel diesel utan slap med slap
Kr/pkm eller
Kr/tonkm
Landsbygd -0,044 0,046 0,054 0,128 0,186-0,330 0,054-0,102
Tatort 0,104 0,230 0,360 0,175 0,906-1,661 0,240-0,428
Totalt 0,034 0,123 0,365-0,672 0,098-0,186

Tabell 1.7 visar internaliseringsgrad (rérliga skatter dividerat med
marginalkostnader) och baseras pa tabell 1.5 och tabell 1.3.

Tabell 1.7. Internaliseringsgrad (rorliga skatter dividerat med marginalkostnader).

Personbil  Personbil  Léatt Buss Tung lastbil Tung lastbil
Bensin Diesel lastbil diesel utan slap med slap
diesel
Landsbygd 118 % 79,5 % 88,2 % 32% 41,1-55,3%  48,5-64,1 %
Tatort 79,4 % 51,1 % 57,9 % 41 % 14,6-23,8 % 23,6-35,5%
Totalt 90,3 % 62,1 % 26,4-39,8 % 36,3-52,3 %







Jarnvag

De banavgifter som jarnvagstrafiken betalar framgar av Bilaga 1, tabell 6.
Tillsammans med banstatistiken som redovisas i tabell 2.1 beréknas
banavgifterna om till kronor per person- respektive tonkilometer vilka redovisas i
tabell 2.2.

Tabell 2.1. Banstatistik & 2010 (om inte annat anges) och berdknade
konverteringsnycklar. Kallor: Trafikanalys (2011), Internalisering av trafikens externa
effekter — nya berékningar for vag och jarnvag. Trafikanalys PM 2011:6.0ch uppgifter fran
Trafikverket.

Miljoner enheter Persontrafik Persontrafik Godstrafik Godstrafik
Totalt Per pkm Totalt Per tonkm

Bruttotonkm 23 027 2,0525 42724 1,8208

Tagkm 97,95 0,00873 40,64 0,00173

Liter diesel 6.6 0,000588 17,1 0,000728

Trafikarbete, pkm 11 219 1

Trafikarbete, tonkm 23 464 1

Antal passager i 0,165 1,47x10® 0,011 4,56x10"

hogtrafik (ar 2009)

Taglage Bas (2012) 8% 5%

Taglage Mellan (2012) 30 % 50 %

Taglage Hog (2012) 62 % 45 %




Tabell 2.2. Internaliserande avgifter i kr per person- respektive tonkilometer. 2012 ars
avgifter uttryckt i 2012 ars penningvérde.

Avgifter Person Gods
2012 2012
Spéravgift 0,00739 0,00655
Sarskild avg. 0,0184
Olycksavgift 0,00707 0,0014
Emissions- 0,00052 0,0007
avgifter (0,0003) (0,0004
0,0005)
Summa, exkl. 0,0335 0,00862
taglagesavgift
Taglage, bas 0,00175 0,00035
Taglage, mellan 0,00349 0,00069
Taglage, hog 0,0148 0,00294
Viktad 0,0104 0,00169
taglagesavgift
Summa, 0,0352 0,00897

Taglage Bas

Summa, 0,0369 0,00931
Taglage Mellan

Summa, 0,0509 0,01284
Taglage Hog inkl
passageavgift

Summa, viktade 0,0464 0,01159
taglagen (inkl.
passageavgift)

| Tabell 2.3 pa nasta sida redovisas de internaliserande avgifterna i kr per pkm
respektive kr per tonkm, uttryckta i penningvarde 2010 (dvs. basér 2010). Tabell
2.2 med 2012 ars skatter har med andra ord deflaterats med KPI index
2010/2012 = 0,9658.
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Tabell 2.3. Internaliserande avgifter i kr per person- respektive tonkilometer. 2012 ars
avgifter uttryckt i 2010 ars penningvérde (dvs. realt pris med basér 2010 deflaterat med
KPlindex 2010/2012 = 0,9658

Avgifter Person Gods
2012 2012
Spéravgift 0,00714 0,00633
Sarskild avg. 0,0178
Olycksavgift 0,00683 0,00135
Emissions- 0,00050 0,00065
avgifter (0,0003) (0,0004
0,00045)
Summa, exkl. 0,0323 0,00833
taglagesavgift
Taglage, bas 0,00169 0,00033
Taglage, mellan 0,00337 0,00067
Taglage, hog 0,0143 0,00284
Viktad 0,01003 0,00163
taglagesavgift
Summa, 0,0340 0,0087

Taglage Bas

Summa, 0,0357 0,0090
Taglage Mellan

Summa, 0,0491 0,0124
Taglage Hog inkl
passageavgift

Summa, viktade 0,0448 0,0112
taglagen (inkl.
passageavgift)

Tabell 2.4 visar marginalkostnader for jarnvagens externa effekter uttryckt i
penningvarde 2010 (=Basar 2010). De baseras pa féregaende ars rapport
(Trafikanalys PM 2012:3), men for koldioxid och évriga emissioner har ASEK 5
anvants. Hartill har buller satts i intervall, eftersom bullerkostnaden varierar
kraftigt (ASEK 5). Valt intervall &r +- 50 % kring medelvardet enligt ASEK 5.



Tabell 2.4. Sammanstallning av marginalkostnader for jarnvagens externa effekter. Basar

2010.

Kostnadsslag Enhet Persontag Godstag
Basar 2010 Baséar 2010

Drift Kr/tdgkm 0,20-0,61 0,20-0,61

Underhall Kr/bruttotonkm  0,004-0,0091 0,004-0,0091

Reinvestering Kr/bruttotonkm  0,0091 0,0091

Olyckor, Kr/tdgkm 0,32-0,75 0,32-0,75

plankorsning

Olyckor, 6vriga Kr/tdgkm 0,53-0.75 0,53-0,75

Emissioner, CO,  Kirl/liter diesel 2,74 2,74

Ovriga emiss. Kr/liter diesel 4,46 4,46

(NOX och PM2,5)

Buller Kr/tdgkm 1,115-3,345  3,17-9,51

Kalla: Trafikanalys (2012), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2012, PM

2012:3. Samt for koldioxid och dvriga emissioner ASEK 5.

Buller antas ocksa variera med +-50 % kring medelvardena 2,23 respektive 6,34 kr/tagkm.

| tabell 2.5. uttrycks marginalkostnaderna i kr per personkilometer respektive kr
per tonkilometer (basar 2010), baserade pa data fran tabell 2.1 och 2.4.

Tabell 2.5. Marginalkostnader, i kr per personkilometer respektive kr per tonkilometer.
Reala priser med basar 2010. Berakningar baserade pa data fran tabell 2.1 och 2.4.

Kostnadsslag

Persontag
Basar 2010

Godstag
Basar 2010

Drift
Underhall

Reinvestering

Olyckor, plankorsning

Olyckor, 6vriga

Emissioner, CO2

Ovriga emissioner

(NOX och PM215)
Buller

Summa genomshnittliga

marginalkostnader

(exklusive trangselkostnader)

0,0017-0,0053
0,0082-0,0187
0,0187
0,0028-0,0065
0,0046-0,0065
0,0016
0,0026

0,0097-0,0292

0,0500-0,0892

0,0003-0,00106
0,0073-0,0166
0,0166
0,00055-0,0013
0,0009

0,0013

0,002

0,0055-0,0165

0,0366-0,0586
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Tabell 2.6 redovisar slutligen icke-internaliserad extern kostnad i kr/pkm

respektive kritonkm samt internaliseringsgrad i procent, baserat pa tabell 2.3 och

2.5.

Tabell 2.6. Icke-internaliserad marginalkostnad for externa effekter i kr per pkm respektive
kr per tonkm samt internliseringsgrad i procent, fér persontrafik respektive godstrafik pa
jarnvag. Baserat pa tabellerna 2.3 och 2.5.

Taglage Bas lag

buller

Taglage Bas
hdg buller

Taglage Hog
inkl. buller o
passageavgifter

Viktat Taglage
inkl. buller o
passageavgifter

Persontrafik

Marginal-
kostnad for
externa effekter

- Banavgifter

= Icke-
internaliserad
kostnad

Internaliserings-
grad

Godstrafik

Marginal-
kostnad for
externa effekter

- Banavgifter

= Icke-
internaliserad
kostnad

Internaliserings-
grad

0,0500-0,0697

0,034

0,0160-0,0358

49-68 %

0,0366-0,0477

0,0087

0,0279-0,039

18-24 %

0,0695-0,0892

0,034

0,0355-0,0552

38-49 %

0,0475-0,0586

0,0087

0,0389-0,050

15-21 %

0,0695-0,0892

0,049

0,0204-0,0401

55-71 %

0,0475-0,0586

0,0124

0,0351-0,0462

21-26 %

0,0500-0,0892

0,045

0,0052-0,0444

50-90 %

0,0366-0,0586

0,0112

0,0254-0,0475

19-31 %
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3

Sjofart

Sjofartens farledsavgifter framgar av Bilaga 1, tabell 5. De har varit i stort sett
oférandrade under en foljd av ar. Lotsavgifterna ingar inte bland de
internaliserande avgifterna eftersom de ses som betalning for en tjanst.

Marginalkostnaderna for sjofartens externa effekter baseras i tabell 3.1 pa de
skattade kostnader som redovisats i SIKA PM 2010:1, Sjofartens externa
effekter. Kostnaderna for koldioxidutslapp har justerats enligt ASEK 5 och
marginalkostnad for lotsning och isbrytning har exkluderats, den forra eftersom
lotsningsavgiften inte ingdr i berakningarna och den senare da det inte ar

meningsfullt att rakna genomsnitt p& isbrytningskostnad. | 6vrigt har kostnaderna

uppdaterats till reala priser med basar 2010. Det ska har poangteras att redo-
visade marginalkostnader for sjofart &r osékra och att de darmed mer &r att
betrakta som indikationer. Det saknas framforallt uppdaterade och
kvalitetssakrade effektsamband vad galler fartygsstorlek och emissioner,
inklusive klimatgaser.

| tabell 3.1 framgar internaliserande avgifter, icke-internaliserad extern kostnad
samt internaliseringsgrad. De fler antal decimaler i avgifter och marginal-
kostnader uttryckt i kr/tonkm respektive kr/personkm som aterfinns i tabell 3.1 i
jamforelse med i SIKA PM 2010:1 baseras pa tabell 4.9 i samma rapport. Dar
framgar transportarbete i miljoner tonkilometer och trafikarbete i miljoner
personkilometer for sjcfart pa Sverige inom svenskt territorium ar 2008.
Kryssningsfartyg ingar ej.
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Tabell 3.1. Berdknad marginalkostnader for externa effekter, och internalisering av dessa
kostnader, for sjofart (exklusive hamnverksamhet) p& Sverige inom svenskt
territorialvatten.

Godstrafik Persontrafik Kommentar
Milj kr/ar  Kr/tkm Milj kr/ar ~ Kr/pkm
A. Avgift
Farledsavgifter: Utgar fran oférandrade
Varav fartyg 259 -- 239 -~ avgifter fran 2008 och
Varav gods 458 - framat.
Fartygsbaserade farleds-
avgifter ej hojda efter ar
2008. Viss sankning av
godsbaserad avgift som
bortses fran.
A. Totalt 717 0,0184 239 0,286
B. Marginal-
kostnad

Infrastruktur &

sjosakerhet:
Farleder =0 -- =0 --
Extern olycks- 0-37 -- 0-12 0-0,014 (0-5) % av farledsavgiften
kostnad
CO> 710 0,0183 200 0,239 Regionala och globala
Ovriga 1309 0,0337 168 0,201 effekter varderade enligt
emissioner ASEK 5.
B. Totalt 2 019- 0,052 368- 0,44-0,45
2 056 380
Icke-internali-
serad marginal- 1 302- 0,034 129- 0,154-
kostnad 1355 141 0,164
(B-A)
Internaliserings- 35% 64 %
grad (A/B)

Kalla: Data 6ver marginalkostnader fran SIKA PM 2010:1, Sjéfartens externa
effekter, som har uppdaterats till reala priser med basar 2010 med PPI och fran
ASEK 4 till ASEK 5 (emissioner). Uppdateringen framgar i Trafikanalys PM
2012:3 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader bilagor, men har ar
marginalkostnaden for lotsning samt isbrytning exkluderade.
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4

Luftfart

De avgifter som luftfarten betalar framgar av Bilaga 1. Férutom de avgifter som
redovisas i bilaga 1 tabell 7 utgér en s& kallad undervags-avgift.

Vissa av de avgifter som flygtrafiken betalar utgér en direkt ersattning for
upplupna kostnader for utnyttjade tjanster eller andra resurser och ar alltsa inte
att betrakta som en form av beskattning. Samtliga LTO-avgifter (start och
landning) &r rorliga i for hallande till trafikvolymen (antalet flighter) men nagra av
avgifter bér anses vara betalning for utférda tjanster hellre an att rdknas som en
beskattande avgift. Undervags-avgiften baseras pa flygstracka och flygplanets
maximala startvikt och &r strikt kostnadsbaserad och kontrollerad. Den &r darfor
inte att betrakta som en internaliserande avgift, utan mera som en form av pris
for kbp av tjanst. Samma sak géller for marktjanstavgifterna och avgift for
avfallshantering. De avgifter som &r relaterade till infrastruktur och flygsékerhet
avser att ticka kostnader for infrastruktur och flygsakerhet men &r av allt att
déma betydligt hégre &n marginalkostnaden for infrastruktur och sékerhet. Om
en avgift avser att tdcka kostnader for t.ex. infrastruktur men ar uppenbart hégre
an den marginella kostnaden for nyttjandet av infrastrukturen kan avgiften
betraktas som internaliserande, atminstone delvis (den del av avgiften som
Overstiger den marginalkostnad som avgiften &r kopplad till).

Marginalkostnaderna for externa effekter av flyg baseras pa de skattade
kostnader som redovisats i SIKA PM 2009:1 Flygtrafikens externa effekter och
internaliseringsgrad. Kostnaderna for koldioxidutslapp har justerats enligt ASEK
5 och motiveringen till anvandningen av denna koldioxidkostnad &ven for flyg
som ingdr i handeln med utslappsratter framgar av huvudrapportens
(Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2013) avsnitt 3.1. |
ovrigt har kostnaderna uppdaterats till reala priser med basar 2010. Det ska har
poangteras att redovisade marginalkostnader for luftfart &r osékra och att de
darmed mer &r att betrakta som indikationer. Det saknas bl.a. uppdaterade och
kvalitetssékrade effektsamband vad géller flygplansstorlek och emissioner,
inklusive klimatgaser.

Tabell 4.1 redovisar marginalkostnader, avgifter, icke-internaliserad extern effekt
samt internaliseringsgrad motsvarande for en flygstrdcka med Boeing 737-600
om 400 km med en belaggning pa 60 % och avgifter for medelstora statliga
flygplatser.
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Tabell 4.1 Marginalkostnader for en flygstracka motsvarande Arlanda-Landvetter (400 km)
och avgifter for medelstora statlig flygplatser. Flygtur med Boeing 737-600 och

belaggningsgrad 0,6 (72 personer). Reala priser, basar 2010*.

Marginal- Kr/flygtur Kr per Avgifter Kr/LTO- Kr per
kostnader personkm cykel personkm
Infrastruktur:

Startavg. 2 548 0,09
WLU 2 018-2 935 0,07-0,10 Passageraravg. 3392 0,12
Olyckor/Sékerhet:

Terminal Nav. 1327 0,05
ATM 1734-4 248 0,06-0,15 Charge (TNC)

Sakerhetsavgift 2631 0,09
Summa 3752-7 183 0,13-0,25 Summa infrastruktur 9 898 0,35
infrastruktur och och flygsékerhet
flygsékerhet
Miljo:
CO, vid LTO 1088 0,04 Avgasavgift 439 0,02
CO3 undervag 9169 0,32
Ovriga emissioner 657-1 603 0,02-0,06
Buller 494-986 0,02-0,03 Bulleravgift 134 0,005
Summa 0,40-45 Summa 573 0,02
miljokostnad miljdavgifter

Myndighetsavgift 658 0,02
Totalt: 15 160- 0,53-0,70 Totalt 11128 0,39

20 029

Icke-internaliserad 0,14-0,31
extern kostnad
Internaliseringsgrad 56-73 %

Kallor: SIKA PM 2009:1 Flygtrafikens externa effekter och internaliseringsgrad

och Swedavia (2012), Flygplatsavgifter — indikativa avgifter per flygplanstyp.

finns pa www.swedavia.se . Koldioxidvarderingen har emellertid korrigerats fran
ASEK 4 i SIKA (2009) till motsvarande ASEK 5.

* Uppdatering till basar 2010 med PPI for infrastruktur- och sakerhetskostnader,
KPI och BNP/capita for miljokostnader och deflatering av avgifter till & 2010 med

KPI.
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1.1

1.2

Marginalkostnader for
koldioxid.

Inledning

Utslappen av koldioxid fran i dag fossilbransleberoende fordon anses vara ett
problem for den langsiktiga hallbarheten®. Hur marginalkostnaden for koldioxid
varderas har inverkan pa den totala marginalkostnaden for en resa eller
transport. Ett antal fragor installer sig, exempelvis:

e Hur relevant ar dagens svenska beskattning pa koldioxid i relation till priset
pa utslappsratter?

e Hur star sig Sveriges ambition pa klimatomrédet till EU: s?
e Kan priset pa utslappsratterna komma att férandras?

Huvudsyftet med detta avsnitt &r ge underlag for att ringa in ett adekvat
"koldioxidvarde” for Sverige. | princip finns tva huvudinriktningar for att erhalla ett
kalkylvarde for koldioxidutslapp: skadekostnadsansatsen och
skuggprisansatsen. Skadekostnadsansatsen kan i sin tur delas i tva varianter;
cost-benefit-ansatsen och marginalkostnadsansatsen (Se Mandell et al. (2010)).
Skuggpriset uppstar genom handel med utslappsratter, utifran politiskt bestamda
tak for utslapp, eller genom politiskt faststalld skatteniva.

| avsnitt 1.2 redovisas tillampade varderingar av koldioxid i Sverige idag. | avsnitt
1.3 behandlas berékningar av marginalkostnader och i avsnitt

1.4 EU: s system for handel med utslappsratter. Avsnitt 1.5 beskriver
forandringar av handelssystemet fran 2013, inkluderande transportsektorn. |
avsnitt 1.6 jamfors Sveriges och EU: s mal. Avsnitt 1.7 innehaller diskussion och
slutsatser.

| en bilaga aterges ett antal citat fran olika organisationer och forskare pa en del
av de omraden som berors i huvudtexten.

Tillampade varderingar av koldioxid i
Sverige

Den koldioxidvardering som tillampas av Sverige i dag baseras pa ett politiskt
skuggpris som motsvarar drivmedelsskatten pa koldioxid (1,08 kr/kg i
penningvarde 2010). Trafikverket (2012a) motiverar och anger att detta varde
skall anvandas i kortsiktiga analyser (under 10 &r). For langsiktiga analyser skall
en hogre vardering tillampas. Antingen den langsiktiga punktvarderingen 1,45

* Trafikanalys tackar Bjorn Carlén, VTI, for vardefulla synpunkter.

2 Emellertid bér man h&lla i minnet att biobranslen inte &r koldioxidneutrala och att kolbalansen fér vissa
av dem kan vara mindre lamplig.



1.3

kr/kg eller en vardering som stiger éver tid baserat pa den prognos for tillvaxt i
BNP/Capita som framgar i ASEK 5 (Trafikverket 2012a). Koldioxidvardet enligt
den stigande varderingen &r 1,52 kr/kg ar 2030 och 2,18 kr/kg ar 2050.

Berakningar av marginalkostnader

Det finns ett antal studier som uppskattar dels marginalkostnaden for utslapp (=
marginalnyttan av minskade utslépp) dels marginalkostnaden for
utslappsminskningar. Av dessa framgar den stora spridning som finns i
uppskattningar av kostnaden (fran narmare O kr/kg till 5 kr/kg), oavsett typ av
marginalkostnadsuppskattning.

Clarkson och Deyes (2002) menar att det finns tva angreppssatt for att forsoka
vardera den samhallsekonomiska kostnaden fér koldioxid. Den ena &r cost-
benefit analys (CBA) dar man soker berdkna den optimala nivan pa utslapp, dvs.
den niva dar den marginella kostnaden for reduktioner &r lika med den
marginella skadekostnaden. Det andra angreppssattet representerar ett forsok
att direkt kalkylera marginalkostnaden (MC), skillnaden mellan framtida
skadenivéer orsakade av marginell forandring av radande niva pa utslapp.

For bada angreppssatten anger de ett antal osakerheter.

Vetenskapliga osdkerheter
e Matning av nuvarande och prognos 6ver framtida utslapp,
o Oversittning av emissionsnivaer till férandringar av kol i atmosfaren,

e  Att uppskatta den inverkan pa klimatet som kan knytas till en 6kning av
koncentrationen i atmosfaren,

e Attidentifiera fysiska effekter som foljd av klimatforandring.

Osékerheter i ekonomisk vardering

e Att uppskatta monetara varderingar for sektorer dar det inte finns nagra
marknadspriser,

e Att forutse hur det relativa och det absoluta vardet av effekter férandras i
framtiden,

e Att bestamma det sétt pa vilket uppskattningar av skador bér aggregeras
Over regioner med olika nivaer pa nationalinkomst,

e Att bestamma den takt med vilken vardet av framtida effekter bor
diskonteras.

De refererar till IPCC.s Working Group Il fran 1996, som for perioden 2001-2010
uppskattar att kostnaden ligger i intervallet $9 - $197 per ton (ungefar 0,0063
kr/kg — 1,4 kr/kg).
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De hanvisar ocksa till andra studier och menar att ett pragmatiskt angreppssétt
skulle ge marginalkostnader i intervallet £35 - $140 per ton
(ungefar 0,37 kr/kg — 1,7 kr/kg).

Tol (2003) menar att marginalkostnaden for koldioxid sannolikt inte dverstiger
$50 per ton (ungefar 0,35 kr/kg), men att den férmodligen ar vasentligt lagre

Maradan och Vassiliev (2005) redovisar empiriska resultat for uppskattningar av
marginalkostnader fér att minska utslappen av koldioxid fér olika typer av lander.
For laginkomstlander ligger dessa i intervallet: 0,10 $/ton — 5,22 $/ton (ungefar
0,0007 kr/kg — 0,035 kr/kg). For hdginkomstléander ligger dessa i intervallet:

0,13 $/ton — 1,16 $/ton (ungefar 0,0008 kr/kg — 0,007 kr/kg).

Anthoff (2007) innehaller principiella rekommendationer for hur uppskattningar
av marginalkostnader bor géras men papekar att osdkerheterna ar enorma.

Stern et al. (2006) uppskattar marginalkostnaden till $85 per ton (ungefar 0,6
kr/kg).

Ackerman (2009) férsoker beakta riskerna for framtida och menar att
skadekostnaderna kan vara i storleksordningen 5 kr/kg CO2 eller hogre.

Tol (2008) menar att Stern-rapporten dverskattar marginalkostnaden for
koldioxid.

Kuika, Brandera, Tol (2008) har samlat uppskattningar av kostnader fran 62 olika
studier. De fann att den genomshnittliga uppskattade kostnaden 1&g pa

€ 23,8 per ton for 2025 och pa € 63,0 per ton for 2050 (ungefar 0,21 kr/kg for
2025 och 0,58 kr/kg for 2050).

VTI (2010) sammanfattar den stora spridning beroende pa osékerheter pa
foljande satt "Det finns tva sarskilt stora kallor till osékerheter nar
skadekostnaden ska estimeras. Den forsta ror den naturvetenskapliga sidan av
problemet dar det finns manga samband som annu inte ar fullt utredda.
Dessutom finns det mycket sannolikt en serie med klimatmekanismer som vi i
dagslaget inte ens vet om. Den andra har att géra med aspekter rérande hur
nyttan mellan olika individer ska viktas likval hur stor vikt framtida generationers
nyttor ska ha pa varderingen. Narbesléaktade fragor ror hur riskaversion — och det
relaterade problemet med mycket kostsamma utfall som sker med mycket liten
sannolikhet — bor beaktas och hur relativprisforandringar som féljer av
klimatférandringar kan inkorporeras i modellerna och hur de paverkar
varderingarna.”

Se ocksa Trafikverket (2012d), ASEK 5 Vaxthusgaser.

EU: s system for handel med
utslappsratter

Den 1 januari 2005 inleddes EU:s system fér handel med utsléppsratter, kallat
EU ETS (Emissions Trading System). Systemet har sin grund i
Europaparlamentets och radets direktiv (2003). Systemet ar ett verktyg som ar
tankt att pa ett kostnadseffektivt satt uppfylla unionens atagande enligt



Kyotoprotokollet om att minska sina utslapp av vaxthusgaser. Handelssystemet
omfattar idag ca 50 procent av de totala utsldppen av koldioxid inom 30 l&ander
(EU:s 27 medlemslénder samt Island, Liechtenstein och Norge). EU ETS
samspelar med mekanismerna i FN-systemet enligt Kyotoprotokollet (2012).

Systemet ar obligatoriskt fér storre anlaggningar som bedriver verksamhet inom
energisektorn, tillverkning och bearbetning av jarnmetaller, mineralindustri samt
tillverkning av papper. Fér denna handel finns ett tak fér hela systemets utslapp,
méangden utslappsratter, som har faststallts fram till 2020. Priset pa dessa ratter
bestams av utbud och efterfrdgan och ger féretagen incitament att minska
utslappen.

For att undvika dubbelstyrning har fran 2009 koldioxidskatten slopats for
branslen som forbrukas i industrianlaggningar som ju ingdr i handelssystemet.

Vid sidan om handel inom EU ETS kan foretagen utnyttja
utslappsreduktionsenheter (CER eller ERU) fran de projektbaserade
mekanismerna Jl och CDM for att tdcka sina utslapp.

EU (2011a) “The Impact Assessment of A Roadmap for moving to a competitive
low carbon economy in 2050” ténker sig att utsldppshandeln ska kompletteras
med en mangd koldioxidsnala tekniker, exempelvis med hjalp av:

e battre bransleeffektivitet,

e avgiftssystem for att hantera trafikvolymer och luftféroreningar,
e infrastrukturavgifter,

e smart stadsplanering,

e  battre allmanna transporter,
e energibeskattning,

e tekniskt stod,

e koldioxidstandarder,

e smarta beskattningssystem,
e  hybridmotorteknik,

e renare fordon,

e laddhybrider,

e elfordon.

Handel inom flygsektorn

Flygsektorn har frAn 2012 tilldelats utslappsratter, vilka till 15 procent ska
auktioneras ut och resten delas ut gratis. Tilldelningen av ratterna baseras pa
riktméarken som fastsallts av Europeiska kommissionen, vilka innebér att
flygoperatérer som slapper ut mindre far mer tilldelning. Systemet omfattar
utslapp fran flygningarna inom EU och flygningarna till och fran flygplatser
utanfér EU. Se vidare Trafikanalys (2012).

Implementeringen &r kontroversiell. Flygbolagen klagar 6ver tkade kostnader.
Bland annat ryska, kinesiska och amerikanska flygbolag protesterar mot att
flygningar till och fran flygplatser utanfor EU inkluderas. Dessutom finns det de
som menar att flygbolagen hoéjer priserna mer &n de borde, genom att de tar
betalt av kunderna aven for de utslappsratter som de har erhallit gratis.
Miljdaktuellt (2013): "Klimathandelssystemet ETS har varit en skank fran ovan for



flygbolagen, visar en studie fran hollandska milj6institutet CE Delft. Det
ekonomiska vardet uppskattas till minst 700 miljoner euro. Nastan dubbelt s&
mycket som bolagens 6vriga intakter fran resorna.”

Det har &ven hdjts roster om att taket for utslappsratter for flyget &r for hogt.
Miljopartiet (2012) "Nar flyget ska konkurrera om samma utslappsratter som den
konkurrensutsatta industrin riskerar vi en situation dar flyget képer upp industrins
utslappsratter och fortsétter att expandera som férut medan industrin flyttar ut till
lander utanfér EU. For att inte riskera en sadan utveckling anser Miljgpartiet att
flyget bor ges en egen utslappsbubbla. | den bubblan bor taket sattas lagre med
hansyn till att flygets klimatpaverkan &r storre &n dess koldioxidutslapp. Detta bor
riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.”

Prisfall pa koldioxid

Bland annat den ekonomiska krisen fran 2008 har lett till ett fall i efterfrdgan
relativt utbudet och har féljaktligen medfért att det finns ett dverskott av
utslappsratter och internationella krediter jamfért med utsléapp. Detta har
inneburit ett prisfall fran som hégst ungefar 29 €/ton under sommaren 2008 till
ungefar 7€/ton i maj 2012. Europeiska Kommissionen har foreslagit atgarder.

Tabellen nedan sammanfattar vissa nyckelegenskaper hos de alternativa
atgarder som listas i Europeiska Kommissionen COM (2012).

Tabell 3.1 Alternativa atgarder enligt Europeiska Kommissionen

Genomférande-

Alternativ Paverkar akt Andrar Paverkar
utbud eller ambitioner gratis
efterfragan efter 2020 tilldelning

a. Hojning av EU:s mal Utbud Beror p& Beror p& Beror pa
for utslappsminskning mekanismen* | mekanismen* | mekanismen*
till 30 %

b. Tillbakadragning av Utbud Relativt snabb Nej Nej
ett antal utslappsratter

c. Tidig 6versyn av den Utbud Langsam Ja Ja
arliga linjara

reduktionsfaktorn

d. Utdkning av Efterfragan Langsam Beroende pa Nej
tillampningsomrédet utformning

e. Begransad tillgang till Utbud Langsam Nej Nej
internationella krediter

f. Diskretionara Utbud Langsam Nej** Nej
prisstyrningsmekanismer

* Beror pa och motsvarar egenskaperna hos den mekanism som genomfor hojningen, dvs.
tillbakadragning av utslappsratter eller dversyn av den linjara reduktionsfaktorn.

** Forutsatt att mekanismerna inte resulterar i annullering av de utslappsréatter som temporart inte

auktioneras ut.

Enligt Svenska Dagbladet (2013), 21 januari, uttalar sig kommissionens
talesman i klimatfragor Isaac Valero Ladron vid en pressbriefing pa foljande satt
"Priserna pa utslappsratter ar rekordlaga. Det finns inga starka incitament for

foretag som vill investera i energieffektivisering eller ren energi. Vi kan antingen
Iata bli att gora ndgot - och se pa nar marknaden kraschar - eller agera”
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Internationella krediter

Det har ovan framgétt att foretagen kan erhalla internationella krediter genom att
utnyttja utslappsreduktionsenheter (CER eller ERU) fran de projektbaserade
mekanismerna Jl och CDM for att tdcka sina utslapp.

CDM star for Clean Development Mechanism (Mekanismen for ren utveckling)
och JI for Joint Implementation (Gemensamt genomftrande). Bada tillhor
Kyotoprotokollets flexibla mekanismer, vilka genererar
utslappsreduktionsenheter genom projekt. CDM avser projekt i icke-annex |
lander. JI &r projektbaserad utslappshandel mellan tva lander med kvantitativa
ataganden.

Effektiviteten i dessa flexibla mekanismer ar emellertid omdiskuterade.
Konjunkturinstitutet (2012) menar att det finns risk for att utslappsreduktionerna
inte realiseras och att man d& kan fa tkade globala nettoutslapp.

Bohm (2004) menar att det ar ytterst osannolikt att CDM och JI kan erbjuda
nagon betydande kostnadsminskning och samtidigt stor sakerstélld
utslappsminskning och att ett engagemang skulle kunna innebéra en ren forlust.

Forandringar fran 2013

Fran och med 2013 ersatts nationella fordelningsplaner av ett gemensamt tak for
medlemsléndernas utslapp och samtidigtutdkas EU:s handelsystem for
utslappsratter med ett antal nya sektorer. Taket ska arligen sankas med en
faktor 1,74 procent av genomsnittet av totala antalet utslappsratter for
medlemslanderna 2008-2012 for att slutligen 2020 ha sankt den handlande
sektorns utslapp med 21 procent jamfort med 2005 ars utslapp.

Analysen i EU kommissionen (2012) "Fardplan for ett konkurrenskraftigt
utslappssnalt samhalle 2050 visar att EU med aktuell politik kommer att na
malet om 20 % inhemsk minskning av vaxthusgasutslappen till 2020. Om den
reviderade planen for energieffektivitet genomfors fullstandigt och effektivt sa att
malet om 20 % energieffektivitet nas skulle EU kunna overtraffa det nuvarande
malet och na 25 % minskning.

Transportsektorn

I kommissionens analys har man utforskat strategier for viktiga sektorer aven
utanfér EU ETS, som kan kallas 6vrigsektorn, OS (dar transporter ingar), for ett
antal scenarier, med olika antaganden om den tekniska utvecklingstakten och
olika priser pa fossilt bransle. Kommissionen antar fri utslappshandel inom EU,
inte bara inom EU ETS, utan ocks& mellan medlemslandernas évrigsektor, OS,
en viss typ av handel mellan medlemmarnas regeringar.

Det berédkande resultatet avseende de minskningar som behévs i varje sektor
fram till 2030 och 2050 for maluppfyllele framgar av tabellen nedan.



Tabell 3.2 Tankta férandringar per sektor

Forandring av utslapp av vaxthusgaser

jamfort med 1990 2005 2030 2050
Totalt -7 -40 till -44 | -79 till -82
Bransch

Energi -7 -54 till -68 | -93 till -99
Industri -20 -34 till -40 | -83 till -87
Transport (inkl. luftfartens koldioxidutslapp,

exkl. sjofart) +30 | +20till -9 | -54 till -67
Hushall -12 -37 till -53 | -88 till -91
Jordbruk (utom koldioxid) -20 | -36till -37 | -42 till -49
Andra utslapp utom koldioxid -30 | -72till -73 | -70till -78

Kommissionen tanker sig saledes att de totala utslappen ska minska med

ungefar 80 procent till 2050 medan transportsektorn ska minska sina utslapp

med ungefar 60 procent.

Kommissionen har efter "Fardplan for ett konkurrenskraftigt utslappssnait
samhalle 2050” utvecklat sektorsvisa fardplaner. Carlén (2012) granskar
Kommissionens Fardplan/Vitbok for transportsektorn (EU 2011b). Denna

fardplan innehaller 40 konkreta initiativ for nasta tio&rsperiod for att bygga ett
konkurrenskraftigt system som ska 6ka mobiliteten, ta bort barriarer pa
nyckelomraden samt 6ka bransleutvinning och sysselsattning. Samtidigt antas

forslagen dramatiskt minska Europas beroende av importerad olja och skéra ner
kolutslappen inom transporter med 60 procent till 2050.

For 2050 ar nyckelmal for transportsektorn:

¢ Inga fler bilar med konventionellt brénsle i stdderna

e 40 procent hallbar 1ag-kol bransle inom flyget; atminstone 30 procent

reduktion av emissioner inom sjéfarten,

e 50 procent 6verforing av medellanga person- och godstransporter fran vag

till jarnvag eller sjofart

Bade den generella fardplanen och den for transporter tar upp ett antal atgarder
som inte enbart har med handel att géra och det &r oklart vilka mal for
utslappsminskningar som kan nas med dessa atgarder. Uppenbarligen tanker
sig i alla fall inte EU att malen kan uppfyllas enbart med utslappshandel.

Carlén (2012) uppmarksammar att EU inte synes vilja minska transporterna som
ett av andra medel for att reducera utslappen med 60 procent: "Vad som sticker
ut ar restriktionen att mobiliteten inte far minska. Den &r svarforstaelig av flera

skél. Mobilitet &r ett uttryck for de insatser personer/foretag gor for att bli

tillgangliga eller fa tillgang till varor och tjanster och ar darfor snarast att betrakta

som en kostnad. Mojligen forvaxlar man har mobilitet med tillganglighet.”

Carlén (2012) noterar ocksa att fardplanen for transporter rekommenderar en
beskattning av transportsektorn som ar en tiondel av den tankta framtida (2050)
internationella prisnivan pa €190 per ton koldioxid (ungefér 1,60 kr/kg).
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Prisnivan 190 harrér fran en konsekvensanalys genomférd inom EU
Kommissionen (2012) som forutsétter ett uniformt pris 2050, vilket bara kan
astadkommas med fri handel inom och mellan sektorerna inklusive
transportsektorn i hela varlden. Detta menar Carlén innebar att transporter
subventioneras relativt industrin, att manga av de atgarder som foreslas inom
transportomradet inte kan kopplas till kostnadseffektivitet samt att de ibland kan
vara 6msesidigt motverkande och kontraproduktiva. Carlén efterlyser konsistens
i konsekvensanalyserna och forordar ett koldioxidpris i linje med den
internationella prisnivan, som kan ligga pa omkring €190 per ton ar 2050, for att
skapa incitament for exempelvis vélavvégd fysisk planering.

Sveriges och EU: s mal

Konjunkturinstitutet (2013) konstaterar att det svenska utslappsmalet ar mer
lAngtgdende an det europeiska atagandet.

Trafikverket (2012c) menar att det for Sveriges del finns anledning att ha en mer
ambitiés politik &n EU:s strategi. Se argumenten i bilagan, avsnitt B3.

| Regeringens proposition (2009) star "Det av riksdagen antagna svenska malet
om att utslappen fran verksamheter utanfor handelssystemet bor minska med 40
procent 2020 jamfort med 1990 ar alltsa betydligt mer ambitiost an det som foljer
av EU:s ansvarsfordelning.

| Regeringens proposition (2008)/09:62 anges en vision till 2050 om att Sverige
da inte har nagra nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren. "Med dessa mal
och atgarder ar regeringens inriktning att Sverige ar 2050 har en hallbar och
resurseffektiv energiférsorjning utan nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren.”

Hur man ska uppnd detta mal ar dock inte klart. En mojlighet kan vara att kopa
utslappskvoter for att stadkomma minskningar i andra lander. Uppenbarligen ar
hur som helst Sveriges regerings vision mer langtgédende an EU:s ambition som
sdledes anger en minskning med 80 procent till 2050.

Diskussion

Betraffande uppskattningar av marginalkostnader for koldioxid, som
behandlades i avsnitt 1.2 finns det anledning att halla sig skeptisk till dessa med
tanke pa de stora osakerheter som rader. Ocksa Konjunkturinstitutet (2012)
berdr detta: "Till foljd av att kunskapen om samhaéllets marginella
skadekostnadsfunktion ofta ar bristfallig &r det ur ett praktiskt perspektiv ofta
svart att bestamma den optimala utslappsskatten.”

Med tanke pa de stora osékerheterna ar det en mer framkomlig och praktisk vag
att utga fran faststallda malnivaer, vilka sedan kan omsattas i politiska atgarder
nationellt eller av EU genom utslappstak. Givet dessa mal ar uppgiften att finna
den kombination av atgarder som ar samhallsekonomiskt effektiv for att klara
malen. Atgarderna kan gélla savél fysiska atgarder som beskattning och
utslappshandel.
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EU: s handel med utslappsratter bygger just pa tanken med mal i form av tak for
koldioxidutslapp. Handeln leder till ett marknadspris (skuggpris) for marginella
emissioner av koldioxid. | principiell mening ar detta marknadspris optimalt. Som
vi har sett i avsnitt 1.3 har marknadspriset sjunkit kraftigt, delvis som foljd av den
ekonomiska krisen. EU ETS ger dock fortfarande en prissignal férenlig med
malnivan och som kan férvantas inducera de billigaste atgarderna for att na
malet. Det faktum att man samtidigt féreslar andra kompletterande atgarder visar
att den taknivd som EU ETS tillampar snarare ska ses som en malniva for
handelssystemet, men inte som en malniva for klimatpolitiken. En grundtanke ar
att landerna infor beskattning av koldioxid och andra atgarder som leder till
uppfyllande av det samlade mélet for klimatpolitiken. Om vi enbart skulle
anvanda dagens marknadspris pa utslappsratter som riktlinje for
koldioxidbeskattningen skulle utslappen med all sannolikhet bli hdga

Det finns effektivitetsargument for att en stdrre del av anpassningen ska kopplas
till utslappshandel. Med en sadan instéllning finns det skal att forespraka
sankning av utslappstaket och slopande av gratis tilldelningar av utslappsratter
eller begrénsningar av dessa.

Koldioxidbeskattningen ska idealt fungera s& att den genomsnittliga skatten per
kg koldioxid ska dverensstamma med det pris som marknaden skapar genom
utslappshandel under utslappstaket i en varld utan lackageeffekter®,
marknadsimperfektioner och férdelningsproblematik. Om skatten ar
differentierad mellan sektorer ska idealt de sammantagna utslappen fran vardera
sektorn motsvara malet for utslapp.

En omdebatterad fraga ar om det finns skaél till skattedifferentiering mellan
sektorer. Ett argument &r att vissa sektorer har mer benégenhet fér lackage
andra. Om exempelvis hojd beskattning av exempelvis jordbrukssektorn leder till
Okad import av jordbruksprodukter fran andra lander ar det inget problem om
importen sker fran lander inom handelssystemet. Men om importen sker fran
exempelvis utvecklingslander, kan detta leda till stérre globala utslapp om dessa
lander har en produktionsteknologi som ge stérre utsl&pp &n i Sverige. Detta
betyder lackage av koldioxidutslapp. Ett annat skal till differentiering kan vara
fordelningspolitiskt, att vissa lander vill stoédja exempelvis inhemsk
jordbruksproduktion. Lackageargumentet ar relevant fran effektivitetssynpunkt,
medan fordelningsargumentet inte &r det. Emellertid, &ven om det ar
fordelningsargument som ligger bakom differentieringen spelar detta ingen roll.
Aven differentierad beskattning ska uppfylla malet. Konsekvensen &r “endast” en
fraga om inhemsk férdelning av skattebdérdan, nagot som representanter for
hogre beskattade sektorer kan ha synpunkter pa.

Konjunkturinstitutet (2005) menar ocksa att "det ur
kostnadseffektivitetsperspektiv inte behdver vara ett avsteg att differentiera
skatten mellan sektorer; det ar dock samtidigt svart att havda att just den
nuvarande differentieringen ar att foredra (framfor andra) utifran
kostnadseffektivitetssynpunkt.”

% Olika sektorer har olika méjligheter att flytta miljgstérande verksamhet till lander med
lagre miljoskatter eller brister i produktionsteknologi, sa kallat "lackage”.
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For svensk politik kan det vara lampligt att utifrdn de mal (tak) som successivt
antas fram till 2050 utga fran ett uniformt pris (skuggpris) som handel och
beskattning ger och séga att detta férmodat stigande skuggpris ar det relevanta
vardet av marginalkostnaden. | dag ar som framgatt taket fér hogt men kommer
med all sannolikhet att sdnkas, samtidigt som beskattningar ékar, med 6kande
skuggpris som féljd.

Av ovanstaende féljer att de nuvarande svenska varderingarna enligt ASEK 5,
1,08 kr/kg pa kort sikt (penningvarde 2010) och med tiden stigande for att 2050
ligga runt 2 kr/kg inte strider mot EU: s politik. Det finns inget som hindrar att
beskattningen skulle kunna oka for att fram emot 2050 ligga pa betydligt hogre
nivaer an i dag. Om handel kommer igadng inom och mellan alla sektorer i hela
varlden ger EU: s konsekvensanalys for 2050, givet en antagen malbild fér EU
(som inte har befasts genom politiska beslut) och en mangd antaganden, bl.a.
intern utslappshandel och vad resten av varlden gor, att priset forvantas att 6ka
till omkring €190 per ton (ungefar 1,60 kr/kg) eller mer. Sjalvfallet gor alla
antaganden i kommissionens analys av strategier att det rader stor osékerhet om
denna prisniva. Att Sverige tillampar en egen (hogre) beskattning av koldioxid
forefaller ocksa effektivt inte minst med tanke pa EU: s forslag om atgarder och
dessa konsekvenser ar vaga och saknar tydliga effektsamband. Prisnivan €190
per ton skulle fér Sveriges del innebéra en héjning med ungefar 0,50 kr/kg
jamfort med skatten i dag, men till &r 2050 kan héjningen bli vasentligt hogre
bland annat till féljd av tillvéxt i BNP/Capita. Att Sverige skulle sdnka
koldioxidskatten forefaller saledes oférnuftigt eftersom priset via handel férvantas
Oka successivt. Det finns ju inget som hindrar varje medlemsland i EU att ta ut
koldioxidskatter. Det nya reviderade energiskattedirektivet kan férvantas
stipulera att landerna tar ut energiskatt och koldioxidskatt, om &an att de angivna
miniminivaerna ar laga. EU: s generella fardplan forutsatter ocksa bland annat
beskattning i medelsarsenalen.

En del av dagens bransleskatt i Sverige ar sannolikt fiskalt betingad. Bade
beskattningen av klimathansyn och den fiskala beskattningen kan dock ses som
effektiva, eller avsedda att vara effektiva. En differentiering av den fiskala
beskattningen av transporter jamfort med andra sektorer skulle ju kunna vara
motiverad av 1ag priskanslighet for bransle relativt andra varor och tjanster
(Ramsey-prissattning), och i sa fall vara berattigad fran effektivitetssynpunkt. Om
det ar s finns det motiv for att den totala beskattningen kan bli hogre, eftersom
den fiskala delen av beskattningen redan i sig ar effektivitetsmotiverad.

Slutligen bor observeras att om utslappshandel, beskattning och andra atgarder,
givet visst faststallt mal, leder fram till ett uniformt pris p& koldioxid maste detta
betraktas som optimalt. Darmed vore den marginella koldioxidkostnaden
internaliserad och nagon tillkommande extern kostnad skulle inte behtva
tillampas i nagon sektor.

Eftersom vi i dagslaget inte kan férvanta oss att nd uppsatta mal med dagens
mycket laga pris pa utslappsratter i den handlande sektorn tillsammans med
skatter och dvriga atgarder ska darfér samma marginalkostnad for koldioxid
tillAmpas i den handlande sektor som utanfor den handlande sektorn. Sverige
har for narvarande klimatmal som har lett till ett politiskt beslut om en beskattning



av koldioxid pa 1,08 kr/kg, vilket kan betraktas som ett svenskt skuggpris pa
koldioxid, &ven om den del av skattesatsen kan betraktas som fiskalt betingad.
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Bilaga: Diverse synpunkter

| denna bilaga samlas citat fran olika organisationer och forskare pa en del av de
omréaden som berors i huvudtexten. Citaten ges under olika rubriker, utan
kommentarer. Syftet ar att ge lasaren en fylligare bild, och méjlighet till egna
tolkningar, och pa sa satt komplettera huvudtexten.

B.1 Tillampade varderingar av koldioxid i
Sverige

Trafikanalys (2011):

.. Ar 2009 var koldioxidskatten 3,01 kr per liter diesel, vilket motsvarar ca
1,17 kr per kg utslapp. Skélet till att ASEK:s koldioxid-varde kompletteras
med denna véardering ar att man med fog kan hévda att koldioxidskatten &r
ett uttryck for de politiska preferenserna nar det géller reduktion av
koldioxidutslapp. Koldioxidskatten skulle darfér kunna vara ett lika relevant
matt pa atgardskostnaden for koldioxidutslapp som det nuvarande ASEK-
vardet. (ASEK:s nuvarande koldioxidvarde &r en atgardskostnad som &r
harledd fran politiska mal angdende reduktionen av koldioxidutslapp inom
transportsektorn.).

miljoklass 1 var koldioxid-skatten 2,62 kr/liter, vilket motsvarar ca 1,03 kr/kg
CO2 for diesel. Vi har i berédkningarna anvant vardet 1 kr per kg utslapp av
COo2.

B.2 EU: s system for handel med
utslappsratter

Konjunkturinstitutet (2012):

Utslappshandelsystemet bygger pa att ett tak satts for de totala utslappen for
foretagen som deltar i systemet. Deltagaren far ratt att slappa ut ett ton
koldioxid for varje utslappsrétt. Den totala méngden utslappsratter bestams
sdledes i forvag medan priset varierar. Priset pa utslappsratter, och det
ekonomiska incitamentet for foretaget att minska utslappen, bestdms darmed
av utbud och efterfragan. For ett handelssystem motsvarar systemets
marknadspris den koldioxidskatteniva som ger motsvarande
utslappsminskning...

...De klimat- och energipolitiska beslut som togs 2009 har inneburit att vissa
undantag i koldioxidskatten har tagits bort eller minskat i omfattning. Féarre
undantag gor att koldioxidskatten &r mer likformigt fordelad over olika
utslappskallor sa att styrningen mot minskade utslapp kan bli mer
kostnadseffektiv.

Koldioxidskatten slopades for bréanslen som férbrukas i industrianlaggningar
som omfattas av EU:s system for handel med utsléppsratter (EU ETS).
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Verksamheter i EU ETS betalar darfér, med nagra fa undantag, numera inte
koldioxidskatt p& annat &n drivmedel vilket minskar risken for dubbelstyrning.
En nationell beskattning av dessa verksamheter skulle ge olika pris pa
utslapp beroende pa var verksamheten befinner sig geografiskt, vilket inte ar
kostnadseffektivt. For koldioxidutslapp &r skadeeffekterna oberoende av var
utslappen sker. De totala utslappen inom handelssystemet paverkas inte
heller av svensk beskattning da utslappstaket bestams i forvag.

Energimyndigheten och Naturvardsverket (2007):

Systemet bygger pa att varje verksamhetsutévare som har anlaggningar
inom systemet skall redovisa utslappsratter motsvarande sina utslapp. Varje
land tilldelar utslappsratter (EUA) till sina anlaggningar enligt principer som
redovisas i en nationell férdelningsplan (NAP) for respektive handelsperiod.
Planen skall granskas och godkénnas av Europeiska kommissionen for att
vara giltig. Férdelningsprinciperna skall folja de riktlinjer som redovisas i
direktivet och som specificeras i handelsdirektivets annex Ill.

Om inte den tilldelade mangden utslappsratter ar tillracklig for att tacka
foretagets utslapp har verksamhetsutdvaren att antingen reducera sina
utslapp eller képa EUA av de verksamhetsutévare som har ett 6verskott pa
utslappsratter. Utdver EUA kan foretagen, genom lankdirektivet, dessutom
utnyttja utslappsreduktionsenheter (CER eller ERU) fran de projektbaserade
mekanismerna JI och CDM for att tédcka sina utslapp. | vilken omfattning som
foretagen kan utnyttja dessa reduktionsenheter skall ocksa redovisas i den
nationella férdelningsplanen. | borjan av varje ar redovisas verifierade utslapp
for anlaggningarna i systemet och motsvarande mangd utsléppsratter
overlamnas. Verifierade utslapp har redovisats for bade aren 2005 och 2006.

Naturvardsverket (2012):

Flygsektorn tilldelas ar 2012 utslappsréatter motsvarande 97 procent av
sektorns medelutslapp per &r 2004—2006. Av dessa utslappsratter ska 15
procent auktioneras ut, resten delas ut gratis. For perioden 2013—-2020
minskas antalet utslappsratter fran 97 till 95 procent av arsmedelutslappet
under 2004—-2006, andelen kan dven komma att justeras i samband med
framtida revidering av handelsdirektivet.

Tilldelningen av utslappsratter baseras pa riktmarken som faststéllts av
Europeiska kommissionen (ett fér 2012 och ett for 2013-2020). Ett riktmérke
(utslappsratt per tonkilometer) ar ett matt pa flygoperatorens effektivitet och
baseras pa verifierade uppgifter om det transportarbete som operatorerna
utfort under 2010. TillAmpning av riktmérke innebér att en effektiv
flygoperator (mindre utslapp per transporterat ton) far mer tilldelning.

Transportstyrelsen (2012):

Utslappsratterna som ska dverlamnas av flygoperatdrerna omfattar utslapp
fran flygningarna inom EU och flygningarna till och fran flygplatser utanfor
EU.
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B.3 Sveriges och EU: s mal

Trafikverket (2012c¢):
1.3.7 Mal till 2020

Utover preciseringen pa klimat i hansynsmalet finns flera nationella mal for
2020 som ar vagledande

for arbetet med att begransa klimatpaverkan fran transportsektorn:
+ 10 procent fornybar energi i transportsektorn

* 20 procent effektivare energianvandning

* 40 procent minskning av utslappen av klimatgaser.

De tva forsta malen bygger pa motsvarande EU-mal och géller alla lander
inom unionen. Det sista malet ar ett nationellt mal fér den del av Sveriges
totala utslapp* som inte ingér i EU:s handelsystem for utslappsratter. Det
innebdr att vag, jarnvag och inrikes sjofart ingar i malet. Flyget, bade inrikes
och utrikes, ingar daremot i EU:s handelssystem for utslappsrattigheter.
Utrikes sjofart ingar inte i de nationella utslappen och omfattas darmed inte
heller av malet.

1.3.8 EU-kommissionens vitbok om transporter

| EU-kommissionens vitbok om transporter anges som mal att
transportsektorn ska minska utsl&ppen av véxthusgaser med 20 procent till
2030 och med 70 procent till 2050 jAmfért med 2008. Jamfoért med 1990
innebér detta en 6kning med 8 procent till 2030 och en minskning med 60
procent till 2050. Dessa mal ar darmed inte lika langtgdende som det
svenska transportpolitiska malet. Vid framtagningen av EU-kommissionens
mal har man enbart beaktat tekniska atgarder.

Utslappsmalen i vitboken utgar fran "Roadmap to a low carbon economy”.
Utgangspunkten dar ar att de globala utslappen av vaxthusgaser bor
halveras till 2050 och att EU bidrar till detta genom att minska sina utslapp
med 80 - 95 procent®. Antagandena innebér klart stérre ackumulerade
utslapp av vaxthusgaser an med de forandringar av utslappen som den
svenska klimatberedningen redovisade. Det ar darfér osakert om det gar att
na tvagradersmalet med vitbokens antaganden om utslappen.

Det finns aven ett fragetecken om EU:s bidrag till det globala klimatarbetet.
Om alla lander i varlden skulle ha utslapp enligt EU:s klimatfardplan skulle de
globala utslappen 6ka med 20 procent till 2030 jamfort med 1990. Till denna
tidpunkt borde utslappen i stéllet ha minskat med 20 procent enligt
klimatberedningen. For att solidariskt bidra till det globala klimatarbetet
behover industrilanderna och EU minska sina utslapp med 40 procent till

4 Malet om att minska utslappen med 40 procent till 2020 med utgangspunkt fr&n 1990 galler for
den icke handlande sektorn. Av minskningarna ska 2/3 genomforas i Sverige och 1/3 genom
investeringar i andra EU- lander eller flexibla mekanismer som CDM (Clean Development
Mechanism).

5 Analysen i vitboken begrénsar sig till en minskning med 80 procent.
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2020, 80 procent till 2030. och 95 procent till 2050 jamfért med 2004 och inte
som nu ar foreslaget 40 procent till 2030 och 80 procent forst till 2050 jamfort
med 1990. Detta stammer ocksa val 6verens med ambitionen om en
fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

1.3.9 Sammanfattning av mal

Sammanfattningsvis kan man konstatera att det svenska transportpolitiska
malet och mélen i vitboken stéller helt olika krav. Vitboken staller héga krav
forst efter 2030, medan det transportpolitiska malet innehaller en stor
utmaning redan till 2030. Av resonemanget ovan framgar att det finns
anledning att ha en mer ambitids inriktning &n enligt EU:s Iagkolstrategi och
vitbok om transporter. Det galler inte bara for att nd tvagradersmalet utan
ocksa for att inte hamna i en situation dar transportsektorn ar fortsatt kraftigt
beroende av olja i en varld med minskade oljetillgdngar och hoga oljepriser.

Det bor papekas att det finns en otydlighet i malen for den svenska
transportpolitiken, inte minst i innebdrden av en fossiloberoende
fordonsflotta. Malen for den svenska transportsektorn i tabellen &ar darfor
Trafikverkets tolkning. Det &r viktigt att hela tiden komma ih&g nar man laser
denna rapport att det &r de svenska malen som galler. EU-malen &r med som
jamforelse och for att fa forstaelse for vad som styr EU.

| rapporten koncentrerar vi oss pa malen 2030 och 2050. Mélet 2030 innebéar
en mycket stor utmaning och i scenarier dar det nas bor aven 2020 malet
kunna klaras med marginal.
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Tabell 1: Jamforelse mellan EU-kommissionens mal och svenska mal

Klimatmal i svenska

Klimatmal inom EU

nationella

miljokvalitetsmalet for begransad
klimatpaverkan. Visionen om att
Sverige inte

ska ha nagra nettoutslapp av
klimatgaser 2050

innebar aven att
transportsektorns utsléapp bor
vara néra noll

transportsektorn

2020 10 procent férnybar energi inom 10 procent férnybar energi
transportsektorn (20 procent inomtransportsektorn
totalt for alla sektorer). (20 procent totalt for
20 procent effektivare alla sektorer)
energianvandning (inte 20 procent effektivare
specifikt transportsektorn) energianvandning
40 procent lagre utslapp av (inte specifikt
vaxthusgaser transportsektorn)
jamfort med 1990 av det som 20 procent lagre utslapp av
inte ingari EU:s vaxthusgaser
handelssystem varav 2/3 genom jamfort med 1990 (inte
atgarder i specifikt
Sverige (inte specifikt transportsektorn)
transportsektorn)

2030 Fossiloberoende fordonsflotta till Mal for transportsektorns
2030. Detta tolkar utslapp av klimatgaser: -20
Trafikverket som dtminstone 80 procent till 2030 jamfort
procentlagre anvandning av med 2008
fossil energi till vagtransporter
2030 jamfort med 2004.

2050 Transportsektorn ska bidra till det Mal for transportsektorns

utslapp av klimatgaser: -70
procent till 2050 jAmfort
med 2008
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Konjunkturinstitutet (2013):

Det svenska utslappsmalet ar mer langtgaende &n det europeiska atagandet.
Enligt EU:s bordefordelningsbeslut ska Sverige minska utslappen av
vaxthusgaser utanfor EU:s system for handel med utslappsratter med 17
procent jamfért med 2005, vilket motsvarar en minskning med ungefar 25
procent fran 1990 ars niva.

Utslappsmalet beriknas enligt klimatpropositionen uppfyllas till en tredjedel
genom anvandande av flexibla mekanismer. Det innebér att den procentuella
utslappsreduktionen i den icke-handlande sektorn i Sverige mellan 2007 och
2020 maste vara 14,6 procent.

Energimyndigheten (2006):

Energi- och koldioxidskatt pa drivmedel har god méaluppfyllelse for minskad
klimatpaverkan. Dessa skatter har relativt hog kostnadseffektivitet da de
direkt &r kopplad till anvandningen av fossila brénslen fér motordrivna fordon
och férutom skattenedséattning for férnybara drivmedel férkommer endast
nedséttningar for ett fatal anvandningsomraden (branslen till arbetsmaskiner
och arbetsfordon i verksamheterna gruvor, jord- och skogsbruk samt
vattenbruk). Kostnadseffektiviteten skulle teoretiskt vara hdégre utan dessa
nedsattningar, men de kan motiveras fér naringar som ar utsatta for
internationell konkurrens.

Svensk Energi (2011):

Koldioxidskatt och energiskatt for bransle utgar i princip inte for framstallning
av skattepliktig el. Vid anvandning av fossila brénslen i produktionen hanférs
dock en viss del schablonmassigt till intern elférbrukning och som darmed
beskattas.

Bransle for el- respektive varmeproduktion i kraftvarmeverk fordelas i
beskattningssammanhang i proportion till respektive slag av produktion. For
det bréansle som héanfors till vrmeproduktion medges skattenedséttning med
hela energiskatten och med 85 procent av koldioxidskatten under ar 2010
och 93 procent ar 2011. Full koldioxidskatt uppgar till 110 6re/kg koldioxid ar
2011. Biobranslen och torv beskattas inte.

En enhetlig energiskatt pa fossila branslen inférdes 1 januari 2011 pa 8 6re/
kWh (motsvarar energiskatten pa olja 797 kronor per kubikmeter). For
industrin, kraftvarmen med flera &ar nivan 30 procent av den generella nivan.

Konjunkturinstitutet (2005):

Modellsimuleringarna visar att det ur kostnadseffektivitetsperspektiv inte
behover vara ett avsteg att differentiera skatten mellan sektorer; det ar dock
samtidigt svart att havda att just den nuvarande differentieringen ar att
foredra (framfor andra) utifrdn kostnadseffektivitetssynpunkt. Skillnaden
mellan de studerade utformningarna av energiskattesystemet ar sméa i det
makroekonomiskt utfallet. Denna slutsats kan eventuellt férandras om
exempelvis konkurrensforhallandena mellan produktion i Sverige relativt
omvarlden forandras. De storsta skillnaderna mellan de studerade
scenarierna aterfinns pa sektorsniva. Kapitlet om koldioxidskatten innehaller
ocksa en metodologisk diskussion om viktiga skillnader mellan top-down’



22

modellen EMEC och ’'bottom-up’ modellen MARKAL; bl.a. framhalls att valet
av modell avgors av vilken typ av fragestéllning samt vilket styrmedel som
ligger i fokus fér analysen.

B.4 Transportsektorn

Carlén (2012):

LCE ("A Roadmap for Moving to a Competitive Low Carbon Economy in
2050") definierar ett antal EU-scenarier vilka nér en 80% inhemsk minskning
av utslappen. Dessa varierar vad galler bl.a. antaganden om teknisk
utveckling: (a) effektiv och brett accepterad teknologi, (b) fordréjd introduktion
av carbon-capture and storage (CCS) och (c) férdrojd elektrifiering av
transportsektorn och (d) férsenad kraftfull klimatpolitik. Gemensamt for dessa
politikscenarier ar dels att man konstanthéaller de ackumulerade utslappen
2010-2050 (LCE, sid. 33), dels att man infor ett uniformt pris pa vaxthusgaser
inom hela EU sadant att man nar det ackumulerade malet och 20 % -nivan ar
2050. Man antar séledes fri utslappshandel inom EU, dvs. inte bara inom EU
ETS utan ocksa mellan medlemslanders icke-EU ETS sektorer (hadanefter
kallad Ovrigsektorn, OS) genom fullt utnyttjande av s.k. "statistiska
overforingar” (viss typ av utslappshandel mellan medlemmarnas regeringer)
samt aven nagon form av handel med/6verflyttning av utslappsutrymme
mellan EU ETS och 0S...

..De prisbanor som beraknas halla EU:s utslapp ar 2050 vid 20%-nivan
varierar alltsd mellan €190 — €370 per ton CO2, beroende pa vilka antagande
som gors kring de tekniska utvecklingen...

..EU ETS-priset kan nagorlunda oproblematiskt betraktas som
marginalkostnaden for utslappsminskningar inom EU ETS eftersom endast fa
av de ingaende foretagen ar foremal for annan direkt klimatpolitisk
prisstyrning. Att betrakta det framréknade koldioxidpriset for OS som ett
uttryck for sektorns marginalkostnad for utslappsminskningar &r dock inte lika
rattframt. Inom OS har vi en betydande energi-/fossilbranslebeskattning i
utgangslaget. Atminstone for en del lander &r koldioxidinslaget i denna
beskattning betydande, exempelvis Sverige. Priserna for OS i Tabell 2 far
snarast ses som en uniform hojning av "koldioxidkomponenten” i
medlemslandernas energibeskattning. Eftersom vi inte kdnner CO2-inslaget i
dagens beskattning vet vi inte heller det totala koldioxidpriset for OS eller ens
om det ar uniformt dver EU. Inte sallan antar man i denna typ av analyser att
den initiala beskattningen inte har nagot koldioxidinslag alls eller att inslaget
ar likformigt fordelat 6ver alla aktorer. Givet ett sddant antagande ar den
politik som studeras i LCE kostnadseffektiv, om &n att vi inte vet det totala
priset pa vaxthusgasutslapp och darmed har svart att avgéra hur
kostnadseffektiv politiken ar globalt sett...

...Visst, det ar en vitbok for transporter men det ar &nda 6verraskande att s&
fa atgarder/delmal har en direkt koppling till uppgiften att minska
transportsektorns utsléapp av vaxthusgaser, som ju anges vara det
prioriterade malet...
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... De tre politikpaket som studeras i IA f6r Fardplanen for transporter ar.

PS2: Full prissattning av externaliter. Forhallandevis lite av utslappsnormer
och aktiv teknik-deployment och mer av koldioxidprissattning an de andra
politikalternativen. Ar 2013-2019 antas skatten uppga till €10 per ton CO2.
Darefter hojs CO2 priset s att malet om 60% lagre utslapp ar 2050 nas.

PS3: Kombination av en "dndamélsenlig” innovationspolitik med mycket
strikta CO2-standards for nya fordon (vilket antas ge en snabb teknisk
utveckling) och anvandning av nya powertrains. Lag generell koldioxidskatt
(€10/ton CO2).

PS4: Mellanting av S2 och S3. Full prisséttning av externaliteter. Viss
generell koldioxidbeskattning (€10/ ton CO2 2013-2019, €20/ton CO2 fran
2020) plus ett tilkommande "CQO2-pris” i urbana miljéer sa att man d&r méter
€200/ ton CO2. Det ségs dock att man inte ska tolka detta pris bokstavligen
utan som en en proxy fér "a wide-range of demand-side management
activities”. ..

..Visst &r det mojligt att minska utslappen med andra medel &n genom en
generell prissattning av utslappen. En s&dan ansats ar dock férknippad med
flera problem.

(i) Svarigheterna att genom centralplanering (har framst besluten om FoU-
insatsernas inriktning och den fysiska planeringens utfall) traffa ratt. Vidare
sa har man svart att med en saddan ansats ge incitament till att de manga
miljoner sma vardagliga besluten gar i utslappsminskande riktning. Jamfor
med en prisbaserad politik kan en betydande fordyring vantas.

(i) Bristande forenlighet mellan den kapitalstock som byggs upp och de
relativpriser som styr nyttjandet. Exempel pa detta ar de s.k. rebound-effekter
som kan vantas folja av en betydligt mer bréansleeffektiv fordonsflotta samt
trangselproblem.

(iif) Oklar/oféardig politik. Med koldioxidpriser ges incitament till enskilda
hushall, féretag, kommuner och regeringar att hushalla med utslappen, bl.a.
genom att investera i FoU och genom att justera den fysiska planeringen.
Med den foreslagna ansatsen ar det oklart vem som ska finansiera FoU-
satsningarna och hur man ska fa de fysiska planerarna att agera utifran ett
"skugg-/planeringspris pa koldioxid” som vida &verstiger det pris man méter
vid pump. Den féreslagna politiken tycks alltsa krava framférhandlande av
FoU-direktiv och stadsplaneringsdirektiv, vilket inte ar nagra sma saker.

Det synes aven vara sd att den politik som foreslas — PS4 och dven PS3 —
lider av tidsinkonsistensproblem/inte ar incitamentskompatibel givet den
globala klimatpolitiska utveckling som antas. Dessa politikalternativ innebar
stora fasta kostnader for att sénka koldioxidutslappen i stéllet for en kraftfull
prissattning. Att aktorer i transportsektorn da endast ska mota ett
koldioxidpris om €20/ton (mot de €190/ton évriga varlden antas méta)
innebar ju en sarbehandling som &r lite magstark. Givet malet att minska
EU:s inhemska utslapp med 80% till 2050, &r det inte sjalvklart att
medlemslanderna skulle vilja uppratthalla en sadan prisskillnad. Krav pa
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overforing av utslappsutrymme fran transportsektorn till EU ETS och andra
sektorer med en hdgre prisniva kan vantas. Varfor subventionera transporter
pa industrins bekostnad? Alternativt skulle medlemslanderna, givet de
internationella koldioxidpriser som forutsétts under Global aktion, finna det
I6nsamt att 6ka den egna koldioxidskatten inom sin transportsektor och séalja
de utslappskvotenheter som harigenom frigdrs till andra lander. | bagge fallen
ror vi oss mot det internationella koldioxidpriset..

..Vad géller snedvridning (3) &r det svarare att komma med nagot enkelt
fungerande recept. Men, da PS2 forefaller vara det alternativ som &r mest
fardigformulerat (i meningen att effektsambanden till stor finns artikulerade)
och som &r nagorlunda konsistent med den utveckling som antas for resten
av varlden (hogt koldioxidpris), férefaller det naturligt att ha detta alternativ
som utgangspunkt. Om det inte redan &ar s& i detta policyscenario bor ett
koldioxidpris i linje med den internationella prisnivan anlaggas, dvs. omkring
€190 per ton. Med detta pris ges incitament till en valavvagd fysisk planering.
Harigenom reduceras behovet av central koordinering p& detta omrade.
Addera "andamalsenlig FoU-politik” — nagot vi borde ha oavsett klimatmalet —
s& narmar vi en kostnadseffektiv politik.

- Inkomplett definition av kostnader. Det anvéanda kostnadsbegreppet
omfattar inte infrastrukturinvesteringar eller alternativkostnaden fér FoU-
insatser.

- Politikens fulla kostnader redovisas inte. Kommissionen hanvisar till
tidigare studier som sager att den arliga kostnaden i termer av BNP ar
2020 av en politik som minskar utslappen inom EU i linje med 2050
malen ligger i intervallet 0,2%-0,5%, relativt referensalternativet. Det ar
dock oklart vilket malet &r och om denna analys verkligen ar adekvat for
den politik Kommissionen hér definierar fér EU som helhet och for
transportsektorn.

- Vidare &r det oklart om analysen beaktar indirekta kostnader av
exempelvis hardare utslappsnormer och hogre drivmedelsbeskattning...

...Kanske mest allvarligt ar att kommissionen foreslar en politik som innebar
att EU:s transportsektor skulle méta ett pris pa koldioxidutslapp som &r
betydligt Iagre an det pris som antas for resten av varlden (endast en 1/10-
del). Dartill definierar Fardplanen ett stort policypaket som tycks innehalla
stora investeringar/atgarder som inte utan vidare kan kopplas till uppgiften att
pa ett kostnadseffektivt vis minska vaxthusgasutslappen. Man kan inte
undvika misstanken att klimatfragan kidnappats for att driva igenom grejer
som inte har nagon storre effekt eller kanske till och med 6kar utslappen. Nar
det ar dags for nasta utvardering ar risken darfor stor att vi aterigen far lasa
att transportsektorn inte heller denna gang har utvecklats enligt den vision
som malades upp i vitboken.

www.flygtorget.se/Aktuellt/Artikel/?1d=9083 (2012):

Sedan 1 januari i ar har alla flygbolag med trafik i eller till Europa fatt ett antal
CO2-kvoter tilldelade. De tacker en del av bolagens flygtrafik. Tanken ar att
flygbolagen sedan, med start nasta ar, ska kdpa och salja kvoter for att pa sa
satt tdcka just det egna behovet.


http://www.flygtorget.se/Aktuellt/Artikel/?Id=9083
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Men forslaget har vackt starka reaktioner fran flygbolagen utanfor Europa
som menar att det paverkar deras mojlighet att driva trafik till och fran
Europa.

| veckan traffades darfor representanter for 26 icke-europeiska lander for att
diskutera EU’s planer pa att lata flygbolagen inga i systemet med
utslappsratter. Stridsviljan var god och de 26 landerna har nu samordnat
motstandet i "Coalition of the unwilling”. Samtidigt togs ett paket av olika
atgarder fram som det nu star respektive land fritt att anvanda.

Kina, ett av de lander som nu &r med i koalitionen, har redan férbjudit de
egna flygbolagen att kdpa nagra utslappsratter och sager sig ocksa vara
beredda att lagga motsvarande avgift fér de flygbolag som trafikerar Kina.
Aven Ryssland skramlar med motatgérder och tanker hoja de redan hoga
avgifterna for passering genom luftrummet dver Sibirien, alternativt helt
sténga de luftleder som en stor del av trafiken mellan Europa och Asien
anvander.

EU har dock slagit dévorat till och tdnker genomféra kvotsystemet trots alla
protester.

— Nu maste parterna fokusera pa det centrala malet, att hantera utslappen
fran luftfarten snarare an pa att vinna politiska prestigepodng. Det har ar en
global frdga och maste losas pa ett globalt plan, sager Anna Wilson

Generalsekreterare for Svenskt Flyg till Flygtorget.

Anna Wilson menar att den globala flygbranschen sjalva redan har tagit
konkreta steg for att komma till ratta med utslappen. Flygbolag, flygledning,
flygplatser och tillverkare enades infor klimatkonferensen i Kdpenhamn forra

aret att halvera de totala utslappen 2050 jamfort med 2005.

— Flyget ar den enda globala bransch som lyckades att komma éverens om
denna typ av malsattning. Malsattningen innehaller dessutom forslag om ett
konkurrensneutralt globalt handelssystem med koldioxid.

— Accepterar man att en sektor ar global maste ocksa politiken och
lagstiftarna ta hansyn till det. Sanktioner mot europeisk flygnaring maste
forhindras. Det sista ett ekonomiskt svagt Europa behover just nu ar ett
handelskrig att hantera, séger Anna Wilson.

B.5 Internationella krediter

Peter Bohm (2004): (Observera att malnivaerna det handlade om vid denna
tidpunkt inte &r dem man diskuterar nu)

De ytterligare klimatpolitiska steg som Sverige nu tagit och vars effekter har
granskas ar att Sverige unilateralt minskar den arliga anvandningen av sin
utsléappskvot under 2008-2012 till hdgst 96 procent i stallet for EU-avtalets
104 procent av 1990 ars utslapp och gor det "utan kompensation for upptag i
kolsankor eller med flexibla mekanismer”. Det betyder att Sveriges maximala
utslapp satts lika med dessa 96 procent och att Sverige darmed inte kan
utnyttja sig av Kyotoprotokollets kostnadsaterhallande flexibilitets-
mekanismer, dvs. internationell utsl&appshandel (IET) och de projektbaserade
mekanismerna (JI och CDM). Vad géller de sisthamnda mekanismerna har
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Sverige, trots att vi inte kan anvanda dem for kostnadssankningar, fortsatt att
investera i dem.®...

... Vi har ndmnt och egentligen redan beaktat att den internationellt sett
omfattande svenska CDM-verksamheten kan medverka till att férbattra detta
flexibilitetsinstrument och f& ett varde sé lange utvecklingslander inte
medverkar med utslappsataganden och deltar i IET. Det &r ytterst osannolikt
att CDM och JI kan erbjuda nagon betydande kostnadsminskning och
samtidigt stor sakerstalld utslappsminskning utéver vad IET bland KP:s parter
har att ge. Om CDM-aktivitet leder till minskat utvecklingsbistand, som
manga utvecklingslander fruktat, &ventyras aven det varde som vardlanderna
for dessa projekt annars skulle kunna ha av bistand. Kvar star d&, som
tidigare sagts, vardet av att fa erfarenhet av JI och CDM, vilket med tanke pa
att andra givarlander och varldsbanken dnda& engagerar sig i detta, knappast
kan vara sarskilt stort. Engagemang i J| och CDM skulle med den
utgdngspunkten kunna vara en ren forlust. Det bor kanske noteras att en sa
hér kritisk bedémning av CDM (och JI) inte hors séarskilt ofta och att fler
lander an Sverige anser det befogat att Iagga ner mycket tid och stora pengar
pa att férsoka fa de projektbaserade mekanismerna att fungera pa ett
overtygande sétt och betyda nagot.

B.6 Kostnader for den svenska
klimatpolitiken

Bohm (2004: (Observera att malnivaerna det handlade om vid denna
tidpunkt inte &r dem man diskuterar nu)

EU:s utslappshandelssystem (ETS), som omfattar endast en mindre del av
vaxthusgasutslappen, paverkar kostnaderna for den svenska klimatpolitiken.
Kostnadseffektivitet krdver utjamning av marginalkostnaderna av alla former
av utslapp. Generellt galler att marginalkostnaden for utslappsminskningar i
ETS handelssektor, som anges av jamviktspriset for utslappstillstanden,
kommer, utom av en ren slump, att avvika frdn motsvarande
marginalkostnader i resten av ekonomin (6vrigsektorn). Utan ett specifikt mal
for de nationella utslappen, vilket géller huvuddelen av EU:s medlemsstater,
mojliggors ett deltagande i Kyotoprotokollets utsl&ppshandel som gor att
marginalkostnaderna i 6vrigsektorn kan vantas bli klart Iagre &n annars och
dessutom lika med marginalkostnaderna i industrilanderna i EU:s omvarld,
som representeras av priserna i den internationella utslappshandeln (IET).
Detta galler dock inte for Sverige pa grund av vart specifika utslappsmal. Dar
kan aven marginalkostnaderna i 6vrigsektorn vantas avvika fran omvérldens
marginalkostnader.

Forst nar de svenska foretagen i ETS handelsektor bestamt storleken pa sina
utslapp vid atagandeperiodens slut, blir det till foljd av lasningen av Sveriges

® Ett industriland som &r part i Kyotoprotokollet tilldts investera i projekt som antas reducera
utslapp i utvecklingslander (CDM) samt i (andra) industrilander (J1) och far tillgodorakna sig
atminstone delar av de utslappsminskningar som projekten bedéms ge, benamnda CERs
resp. ERUs.
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totala utslapp till 96-procentsmalet klart hur stora utslappen hogst far vara i
resten av ekonomin. Andra lander, som kan utnyttja Kyotoprotokollets
internationella utslappshandel, kan géra kompletterande kop eller forséljning
av utslappsenheter (s.k. AAU:s) och darmed i viss utstrackning anpassa
utslappsvolymen &ven i 6vrigsektorn. Istéllet far Sverige prova sig fram med
koldioxidskatter eller andra styrmedel fér évrigsektorn for att se till att de
totala utslappen till slut haller sig inom 96 procent av 1990 &rs utslapp. Detta
torde typiskt sett krdva att utslappen fér "sakerhets”. skull hamnar under 96
procent.

Lika litet som Sverige vid en spikad gréns for de svenska utslappen kan kdpa
utslappsenheter fran andra lander kan landet nu utnyttja de
utslappsminskningsenheter (ERU:s och CER:s) som de projektbaserade
mekanismerna erbjuder for att ddmpa utslappsminskningskostnaderna. Det
innebar att den internationellt sett omfattande CDM-aktivitet som Sverige
faktiskt engagerat sig i nu istallet kommer att utgora en ren kostnad, sa nar
som pa det ovan namnda varde denna aktivitet ev. kan ha som larpengar
eller (av mottagaren troligen l&gprioriterat) bistand.

Till detta skall laggas att Sverige valt att 6ka sina klimatpolitiska kostnader
genom att avsta fran att utnyttja sin ratt att minska kraven pa
utslappsminskningar med hansyn till landets kolsédnkor. Men i vilken
utstrackning man skall betrakta detta som en kostnadspost boér nog avgéras
av hur manga av EU:s medlemsstater som vidtar samma atgéard.

Beddmningen av vardet av de nu ndmnda samhallsekonomiska
kostnadsposterna, liksom av de tidigare angivna samhallsekonomiska
intakterna maste avgoras av lasaren sjalv. Den som finner att de positiva
effekterna av de speciella tillaggen i den svenska klimatpolitiken
vardemassigt understiger de negativa har anledning att ifrdgasatta de
svenska satsningarna pa klimatomradet. Det kan i sa fall framsta som
motiverat att préva vardet av att skala ner de klimatpolitiska ambitionerna...

Carlén (2004):(Observera att resonemanget har, sarskilt om energiskatten,
galler davarande situation. Numera sager propositioner att denna skatt har en
styrande funktion och en tydligare koppling till energiinnehall)

Den energi- och klimatpolitiska styrmedelsarsenalen inkluderar bl. a skatter,
subventioner och investeringsstdd pa tillférsel- och anvandningssidan samt
bidrag till forskning och utveckling. Darutover finns regleringar, exempelvis
miljébalken som anger gransvarden for féretags koldioxidutslapp, stéller krav
pa anvandning av basta tillganglig teknik och anvandning av biobranslen...

... For de narmaste 10—-20 aren framstar energi- och koldioxidbeskattningen
som det avgjort mest betydelsefulla styrmedlet. Energiskatten och
koldioxidskatten svarar f n for 5,9 procent resp. 2,9 procent av statens
skatteuttag.7 Generellt galler att energiskatt och koldioxidskatt pafors alla
branslen utom biobrénslen och torv. Under 2003 uppgick koldioxidskatten till
76 ore/kg koldioxid. Energiskatten ar differentierad bl. a mellan olika brénslen

" Ar 2002 uppgick intékterna frn energiskatten och koldioxidskatten till knappt 39
miljarder resp. drygt 19 miljarder, Statens energimyndighet (2003). Svavelskatten och
kvaveavgiftssystemet &r i detta sammanhang marginella.
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och olika anvandningar av ett givet bransle. Trots sitt namn ar skatten
oberoende av branslenas energiinnehall. Vidare sa har energiskatten ingen
uttalad miljéprofil och betraktas vanligen som en fiskal skatt. Dock kan man
formoda att 1990-talets energiskattehdjningar underlattats av hanvisningar till
ett behov av att begransa utslappen av koldioxid. Omvant sé kan inforandet
av den svenska koldioxidskatten 1991 och de senare hdjningarna av denna
skatt till viss del harledas till fiskala behov. Att betrakta energiskatten som en
fiskal skatt och koldioxidskatten som en styrande skatt behdver saledes inte
vara korrekt. Detta forhallande har betydelse for hur analyser av
klimatpolitikens kostnader kan tolkas...

... Befintliga studier av de ekonomiska konsekvenserna av olika
klimatpolitiska mél visar entydigt att tuffare utslappsmal och
handelsbegransningar 6kar kostnaden for svensk klimatpolitik. Studierna
visar att ett svenskt deltagande i EU:s utslappshandelsystem minskar
kostnaden for att uppfylla Sveriges nuvarande klimatpolitiska mal (att de
genomsnittliga arliga utslappen under perioden 2008-2012 inte ska Gverstiga
96 procent av 1990 ars niva och att Sverige inte ska anvanda sig av
Kyotoavtalets flexibla mekanismer eller tillgodorakna sig import av
utslappsratter under EU:s utslappshandelssystem), jamfort med att n& malet
genom en uppskalning av dagens energi- och koldioxidskattessystem.

Genomgangen visar ocksd att det saknas uppskattningar av den totala BNP-
effekten av svensk klimatpolitik, d v s sddana som inkluderar kostnaden for
den utslappsminskning som féljer av redan befintlig beskattning av energi-
och koldioxid. De berékningar som har redovisats indikerar att totalkostnaden
for Sveriges nuvarande klimatpolitik uppgar till 5-9 miljarder kronor per ar
eller 25-45 miljarder kronor for hela tagandeperioden 2008—2012. Till stor
del &r detta kostnader for ensidiga ataganden Sverige har gjort utéver de
krav som stélls i Kyotoavatalet och EU:s bordeférdelning. Kostnaden for att
enbart uppfylla dessa internationella avtal beréknas till 1,2—2,3 miljarder
kronor per ar eller 6-11,5 miljarder kronor for hela forpliktelseperioden, d v s
till ca 25 procent av vad Sveriges nuvarande klimatpolitik bedéms komma att
kosta.
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