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FOrord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur skatter och
avgifter inom transportomradet bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas. Uppdraget
ska slutredovisas 31 oktober 2018. Denna delredovisning presenterar preliminéra resultat.
Samrad har skett med en rad myndigheter och organisationer och Trafikanalys tackar sarskilt
Naturvardsverket, Konjunkturinstitutet, Transportstyrelsen och Trafikverket for vardefulla
bidrag. Projektgruppen pa Trafikanalys bestar av Camilla Hallén, Bjérn Olsson och Anders
Ljungberg, dar den senare ar projektledare. Krister Sandberg, Henrik Petterson och Mikael
Levin har ocksa deltagit i arbetet.
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur skatter och
avgifter inom transportomradet bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas. Slut-
redovisning ska ske 31 oktober 2018.

| foreliggande delredovisning goérs en preliminar och grévre sammanstéllning av aktuella
skatter, avgifter och subventioner p4 omradet. Hartill redovisas nagra regleringar som
paverkar kostnadsbilden. Tabell 1 och 2 redovisar preliminara sammanstallningar av rérliga
och fasta skatter och avgifter samt eventuell subvention per trafikslag for persontrafik
respektive godstrafik. | sammanstéllningen anvands enheten kronor per personkilometer
respektive kronor per tonkilometer, for att skapa jamférbarhet mellan trafikslagen. Okade
kostnader av regleringar och administrativa merkostnader ar inte inkluderade.

I tabell 1 ingar energi- och koldioxidskatt pa bransle, banavgift, farledsavgift, lotsavagift,
fordonsskatt, trangselskatt, moms pa bransle for privatbilism, moms pa privata nybilskop,
forsakringsskatt, statlig felparkeringsavgift, Transportstyrelsens avgifter, stoéd genom
interregionalt trafikavtal, sjofartsstdd och reseavdrag. Att skatten &r hdgre for bil &n for buss
beror pa att bussen har fler passagerare an bilen, vilket ger lagre skatt per personkilometer.

Tabell 1. Prelimindr sammanstallning av rorliga och fasta skatter och avgifter samt eventuell subvention per
trafikslag, person. Tatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/personkm Bil, Bil, diesel Buss, Persontag Farjetrafik Flyg
All skatt/avg/subv bensin diesel
Tétort 0,8 0,6 0,3
Landsbygd 0,6 0,4 0,2
Genomsnitt 0,7 0,5 0,2 0,07 0 0,2

Kalla: Egna berakningar

Vid en jamforelse med betalad bransleskatt pa vagsidan, framkommer att de ytterligare skatter
och avgifter som betalas av vagtrafiken ar betydande och hégre &n de subventioner som
utgar. For persontag och farjetrafik, som betalar banavgift respektive farleds- samt lotsavgift,
ar subventionerna storre an de ytterligare blygsamma avgifter som betalas. For farjetrafiken ar
det sjofartsstddet som &r stort. For flyget blir skillnaden liten i jamférelsen mellan
trafikrelaterade och totala avgifter och subventioner inom transportomradet.

| tabell 2 som avser gods, ingar bransleskatter, ban- och sjéfartsavgifter, fordonsskatt,
forsakringsskatt, Eurovinjett, transportstdd, sjofartsstdd och Transportstyrelsens avgifter. Att
skatten ar hogre for tung lastbil utan slap an for tung lastbil med slap beror pa att lastbilen
med slap kan lasta mer an lastbilen utan slép, vilket ger lagre skatt per tonkilometer.



Tabell 2. Prelimindr sammanstallning av rorliga och fasta skatter och avgifter samt eventuell subvention per
trafikslag, gods. Tatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/tonkm Latt lastbil, Tung lastbil Tung lastbil Godstag Sjofart
All skatt/avg/subv diesel utan slap med slap
Tatort 0,6 0,4 0,2
Landsbygd 0,6 0,4 0,2
Genomsnitt 0,6 0,4 0,2 0,02 0

Kalla: Egna beréakningar

Som pa persontrafiksidan &ar de skatter och avgifter (minus subventioner) som betalas utéver
bransleskatter, hogre pa vagsidan. For godstag och sjéfart, som i grunden betalar banavgift
respektive farleds- samt lotsavgift, &r subventionerna storre an de ytterligare avgifter som
betalas. Betraktas transporter som erhaller transportstdd, visar det sig att subventionen for
vissa av dessa transporter &r storre an alla de skatter och avgifter som betalas.

Sammanstallningen av skatter, avgifter och subventioner fér gods gors for att kunna studera
hur naringslivets kostnadsbild paverkas av aktuella skatter, avgifter och storre subventioner. |
tabell 3 framgar preliminart framtagna sa kallade skattekostnadsandelar, som utgér den
sammanlagda skattekostnaden inom transportomradet relaterad till produktionskostnaden.
Sammanstallningen inkluderar de mest transportintensiva branscherna och baseras pa
produktionskostnader utifran tillganglig statistik. For dessa branscher ar den sammanlagda

skattekostnaden beraknad utifrdn respektive bransch transportarbete.

Tabell 3. Skattekostnadsandel (rérliga och fasta skatter och avgifter samt subventioner) for olika naringsgrenar

Varu- Naringsgren Skattekostnad Andel
kod  (SNI-kod) (miljoner kr) skattekostnad av
produktionskostnad

03 Utvinning av metallmalmer och annan 704 3,6 %
utvinning (07-08)

01 Skogsbruksfoéretag (02) 798 1,6 %

06 Travaruindustri (16) 696 1,1%

09 Andra icke-mineraliska produkter (23) 335 1,1%

04 Livsmedelsindustri (10-12) 983 0,9 %

01 Jordbruksféretag (01) 358 0,6 %

06 Massa-, pappers- och 331 0,4 %
pappersvaruindustri (17)

07 Stenkolsprodukter o raffinerade 244 0,3%
petroleumprodukter (19)

08 Kemikalier, kemiska produkter, 333 0,3%
lakemedel, plast, gummi (20-22)

10 Metallvaror utom maskiner (24-25) 308 0,2%

11 Ovrig maskinindustri (28) 194 0,2 %

12 Tillverkning av motorfordon och slap (29) 173 0,1%

Kalla: Egna beréakningar



Det framgar i tabell 3 att det ar de ravarubaserade branscherna som har de hogsta utgifterna
for transportrelaterade skatter och avgifter i forhallande till sina produktionskostnader.
Malmindustrin har en patagligt hogre andel an de narliggande branscherna. Det &r majligt att
skillnaderna till del kan bero p& osékerheter i statistik och berékningsansats. Ovriga branscher
ligger narmare varandra, och den inb6rdes rangordningen verkar rimlig med hansyn till
foradlingsgrad m.m. fér de olika varugrupperna som transporteras.

Trafikanalys har ocksa i uppdrag att analysera hur skatter och avgifter paverkar olika delar av
Sverige. For att fa en grov bild av detta har ett transportindex som beraknas for olika 1an tagits
fram, som framgar i tabell 4. Lagt godsvarde per ton i kombination med hog godsméangd inom
lanet ger ett hogt matt pa transportintensitet. Tabellen visar att Vastra Gétalands 1an har den
hdgsta transporterade godsmangden, men godsets hdéga varuvarde sanker lanets
transportintensitet. Norrbotten har daremot stora transportfléden av relativt lagvéardigt gods,
vilket hojer mattet pa transportintensitet. Fetstil anger lan dar foretag kan sika
transportbidrag. Berakningarna ska ses som en approximation till att berékna
transportkostnadsandelen for de branscher och féretag som ar verksamma i respektive lan.
Norrbotten kan darfor sagas paverkas mer an andra lan av skatter och avgifter inom
transportsektorn. | slutrapporten kommer den regionala analysen att fordjupas.

Tabell 4. Avgaende varusandningar (inrikes och utrikes) efter startlan. Fetstil anger Ian dar foretag kan soka

transportbidrag.

Lan Godsmangd Godsvarde Transport-

(mton) (mkr) index
Norrbottens lan 37 569 53 252 100
Jamtlands lan 7971 9597 25
Véstra Gotalands lan 46 070 490 724 16
Gotland lan 3963 3814 16
Vasternorrlands l&an 14 297 58 367 13
Skane lan 26 606 280 206 10
Dalarnas lan 13 584 79 384 8,8
Géavleborgs lan 8 922 45 751 6,6
Vasterbottens lan 10 689 67 006 6,4
Varmlands lan 8763 48 022 6,0
Hallands lan 9632 73034 4,8
Kalmar lan 9 507 75 254 45
Ostergotlands lan 9612 80 844 4,3
Uppsala lan 6 169 37 436 3,8
Orebro lan 7 380 80 800 2,5
Vastmanlands lan 7 519 85 449 2,5
Stockholms lan 13 376 281 734 2,4
Blekinge lan 4 945 40 160 2,3
Jonkdpings lan 8421 123 336 2,2
Sddermanlands lan 5213 63 606 1,6
Kronobergs lan 3835 48 106 1,2
Totalt 264 043 2125882

Kalla: Trafikanalys, Varuflédesundersékningen, VFU 2016



I den sammanfattning av och diskussion kring hur naringslivets konkurrenskraft paverkas av
aktuella skatter, avgifter och subventioner inom omradet konstateras det att konkurrenskraft ar
ett pa flera sétt problematiskt begrepp och det har olika betydelser for olika intressenter. | ett
internationellt perspektiv handlar det om vilka komparativa fordelar ett land har gentemot
andra lander. Dessa komparativa fordelar beror pa en mangd faktorer dar skatter, avgifter och
subventioner inom transportomradet kan paverka. De ligger pa en 1ag niva i Sverige vad galler
jarnvag bade med banavgifter och 6vriga avgifter. Sjéfarten betalar sjotrafikrelaterade avgifter
i stor utstrackning, men far samtidigt en subvention i form av sjéfartsstod och betalar endast
lite i Gvriga avgifter. P& lastbilssidan betalas mycket totalt sett i skatter och avgifter, speciellt
pa landsbygden. Férutom for transporter som kan f& transportbidrag dar bilden manga ganger
ar den omvanda: Transportbidraget &r storre an de skatter och avgifter som betalas.

Vad galler den framtida utvecklingen av vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter, kommer
de att minska till 2030, av flera anledningar: EU:s koldioxidkrav pa nya personbilar och latta
lastbilar, fortsatt minskning av antalet bensinbilar och 6kad anvandning av biodrivmedel. Aven
elanvandningen okar, samtidigt som efterfragan pa fossila drivmedel minskar. Den forvantade
utslappsminskningen beror pa att redan beslutad politik fortsatter att verka dven efter 2020.
Den prognosticerade utslappsminskningen ar dock inte tillracklig for att nd klimatmalet —
utslappen (fran inrikes transporter exklusive luftfart) bedéms bara bli ca 35 procent lagre
mellan 2010 och 2030, vilket ar halften av vad som kravs for att nd det 70-procentiga malet.
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Summary

The Swedish Government has commissioned Transport Analysis to create a knowledge base
concerning how taxes and fees in the transport sector contribute to the fulfilment of our
transport policy goals. How the Swedish trade and industry and Sweden’s highly set goals to
reduce climate-gas emissions are affected of actual taxes, fees and subsidies are also to be
analysed. The final report will be published on 31 October 2018.

The present sub-report provides a preliminary compilation of all taxes, fees and subsidies in
the field today. Some of the regulations with impact on the cost structure are also reported.
Tables 1 and 2 present preliminary summaries of all taxes, fees and relevant subsidies,
broken down by mode and for passenger- and freight transport. The units "SEK per
passenger-kilometre" and "SEK per tonne-kilometre" are used to enable comparison between
the different modes of transport. Increased costs attributable to regulations and administrative
costs for all concerned are not included.

Table 1 includes energy and carbon dioxide taxes on fuel, vehicle taxes, congestion charges,
rail track charges, fairway dues and pilot fees for maritime transport, VAT on fuel for private
car use, VAT on private new car purchases, insurance tax, state fees for illegal parking, fees
payed to the Swedish Transport Agency, state funding via interregional transport agreements,
state financial support for maritime transport and deductions of travel expense for trips made
to and from work. The taxes are higher for cars per passenger-kilometre than for buses since
a bus holds more passengers than a car.

Table 1. Preliminary summary of taxes, fees and subsidies for passenger transport, broken down by mode of
transport in urban areas, rural areas and as weighted averages.

SEK/passenger-km Car, Car, Bus, Passenger Maritime  Aviation
All petrol diesel diesel train  passenger
taxes/fees/subsidies transport

Urban areas 0.8 0.6 0.3

Rural areas 0.6 0.4 0.2

Average 0.7 0.5 0.2 0.07 0 0.2

Source: Our own calculations

A comparison with paid fuel taxes associated with road use shows that the additional taxes
and fees paid by road traffic are significant, and exceed the subsidies being distributed. The
subsidies exceed the additional modest fees being paid in the case of passenger trains and
maritime passenger transport, which pay rail track charges and fairway dues/pilot fees,
respectively. In the case of maritime transport it is the state financial support for maritime
transport that is high. With regard to aviation there are small differences between traffic-
related fees and the sum of all fees and subsidies payed by aviation and included in the study.

Table 2 relate to freight transport, and includes fuel taxes, vehicle taxes, rail track charges,
fairway dues and pilot fees, insurance taxes, regional transport grant, state financial support
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for maritime transport and fees payed to the Swedish Transport Agency. Taxes are higher for
heavy lorries without trailers per tonne-kilometre than for those with trailers, because a lorry
with a trailer can carry more cargo than one without a trailer.

Table 2. Preliminary summary of taxes, fees and subsidies for freight transport, broken down by mode of
transport in urban areas, rural areas and as weighted averages.

SEK/tonne-km Pick-up truck, Heavy lorry Heavy lorry  Freight train  Maritime
All diesel w/o trailer with trailer transport
taxes/fees/subsidies

Urban areas 0.6 0.4 0.2
Rural areas 0.6 0.4 0.2
Average 0.6 0.4 0.2 0.02 0

Source: Our own calculations

As is the case with passenger transport, the taxes and fees (minus subsidies) that are being
paid in addition to fuel taxes are higher for road traffic. The subsidies exceed the additional
fees being paid in the case of freight trains and maritime transport, which pay rail track
charges and fairway dues/pilot fees, respectively. If we consider freight transport that receives
regional transport grants, we find that the subsidies exceed all the taxes and fees being paid
in some cases.

The summary of taxes, fees and subsidies for freight was prepared to enable an assessment
of how the cost structure in different branches of the economy is being affected by actual
taxes, fees and major subsidies within the transport sector. Table 3 on the next side presents
preliminarily calculated so-called "tax cost ratios", which constitute the transport related total
tax costs in relation to the production costs. The table includes the most transport-intensive
branches, and is based on production costs derived from available statistics. The total tax
costs for these industries are calculated based on actual transport in tonne-kilometre with all
modes of transport for each branch.

Table 3 shows that it is the raw-materials-based industries that have the highest outlays for
transport-related taxes and fees in relation to their production costs. The mining industry has a
notably higher ratio than do the adjacent industries. It is possible that these differences in part
is a consequence of uncertainties in the statistics and the approach used in the calculations.
Other industries lie closer to one another, and the mutual ranking seems reasonable, given
the degree of processing, etc., for the various goods groups being transported.
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Table 3. Tax cost ratios (all taxes and fees plus subsidies) for various branches of the economy

Goods Branch of the economy Tax costs (MSEK) Tax costs' share of
code  (SNI code) production costs
03 Mining of metal ores and other mining and 704 3.6%

quarrying (07-08)

01 Forestry and logging (02) 798 1.6 %
06 Wood and products of wood and cork (16) 696 11%
09 Other non- metallic mineral products (23) 335 1.1%
04 Food industry (10-12) 983 0.9%
01 Crop and animal production (01) 358 0.6 %
06 Pulp, paper and paper products (17) 331 0.4%
07 Coke and refined petroleum products (19) 244 0.3%
08 Chemicals, chemical products, 333 0.3%
pharmaceuticals, plastics, rubber (20-22)
10 Basic metals and metal products except 308 0.2%
machinery (24-25)
11 Other machinery and equipment (28) 194 0.2%
12 Manufacture of motor vehicles and trailers 173 0.1%
(29)

Source: Our own calculations

Transport Analysis are also to analyse the ways in which taxes and fees impact different parts
of Sweden. To obtain an idea of this, a transport index calculated for the 21 various counties
has been created. These index are to be viewed as approximations. Low goods values per
tonne combined with high volumes of goods within a county result in a high transport intensity
and a high transport index. Vastra Gotaland County (a Swedish west coast region, including
Gothenburg) has the highest volume of transported goods, although the high value of those
goods reduces the county's transport intensity. Conversely, Norrbotten (the most Northern part
of Sweden) has high transport flows of relatively low-value goods, which increases the
transport intensity. Norrbotten, with the highest transport index, can be said to be affected
more than other counties by taxes and fees in the transport sector. The regional analysis will
be more in-depth in the final report, were several other aspects also will be analysed.

Looking at how the Swedish trade and industry is affected, it can be concluded that
competitiveness is a problematic concept and means different things to different stakeholders.
From an international perspective it has to do with comparative advantages between
countries. These comparative advantages depend on numerous factors and transport-related
taxes, fees and subsidies can have impact. However, they are at a low level in Sweden with
respect to railways in terms of both rail track charges and other fees. The same comes to
maritime transport, which pays traffic-related fees while at the same time receiving a state
subsidy. Lorry traffic, on the other hand, pay in total very heavy taxes and fees, particularly in
rural areas. The exception is transports with lorries that is eligible to receive the regional
transport grant.

With regard to the future level of greenhouse gas emissions from domestic transport, this will
be reduced by 2030 for several reasons, namely the EU's carbon dioxide requirement for new
cars and pick-ups, continued reductions in the number of petrol-powered cars and increased
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use of biofuels. The use of electricity is increasing while demand for fossil fuels is falling. The
anticipated reduction in emissions depends on the effects of policies already adopted
continuing to be felt after 2020. However, the forecast reduction in emissions is not sufficient
to reach the Swedish climate goal; emissions (from domestic transport excluding aviation) are
expected to decrease only by ca. 35% from 2010 to 2030, which is half of what is needed to
reach our goal of 70%.
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1 Bakgrund

1.1 Uppdraget

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur skatter och
avgifter inom transportomradet bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas. (Se bilaga 1).

For samtliga skatter och avgifter i juni 2017 ska Trafikanalys redovisa intakter for staten,
nationell och internationell reglering och administrativ effektivitet. For avgifter ska det
dessutom framga vad intakterna anvands till. For skatter och avgifter med betydande
paverkan pa nagon del av de transportpolitiska malen ska Trafikanalys analysera paverkan
var for sig och sammantaget pa de transportpolitiska malen. | denna analys ska skillnader i
olika typer av regioner och kommuner beaktas. Trafikanalys ska aven analysera hur skatterna
och avgifterna interagerar med varandra, samt om det finns omvarldsférutsattningar som har
eller kan komma att paverka skattens/avgiftens andamalsenlighet. Analysen ska sarskilt
fokusera pa hur det svenska naringslivets konkurrenskraft paverkas samt hur sysselsattningen
paverkas. Analysen ska dven inkludera i sammanhanget betydelsefulla ekonomiska stod eller
regleringar och hur skatter och avgifter forhaller sig till relevanta ekonomiska nyckeltal.

Baserat pa dagens skatter och avgifter ska dven graden av maluppfyllelse och
kostnadseffektivitet analyseras relativt etappmalet att vaxthusgasutslappen fran inrikes
transporter (exkl. luftfart) ska minska med 70 procent 2030 jamfort med 2010. Uppdraget ska
slutredovisas den 31 oktober 2018.

I en delredovisning 31 oktober ska redovisas hur i dag géllande skatter och avgifter var for sig
och sammantaget paverkar det svenska néaringslivets kostnadsbild, med exempel frén olika
typer av regioner, kommuner och branscher dar paverkan ar storre respektive mindre.
Paverkan pa transportnaringens kostnadsbild ska som en del i detta uppméarksammas.
Trafikanalys ska aven i delredovisningen goéra en preliminéar bedémning av graden av
maluppfyllelse och kostnadseffektivitet i forhallande till etappmalet att vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010.

1.2 Genomfdrande och disposition av
rapporten

Inledningsvis har samrad och samverkan skett med en rad myndigheter och andra
organisationer for att diskutera uppdraget och samla in synpunkter och underlag i form av
data, rapporter och annat material som kan vara relevant. Samtidigt har befintlig kunskap pa
omradet scannats av, avgransats och sammanfattats for att mojliggora en forsta analys av de
fragor som ska belysas dels i delredovisningen och ocksa till slutredovisningen.

Foreliggande delredovisning ar upplagd enligt féljande. | kapitel 2 gérs en preliminér och
grovre sammanstallning av aktuella skatter, avgifter och subventioner p& omradet. Hartill
redovisas nagra regleringar som kan sagas paverka kostnadsbilden. | kapitel 3 redogérs for
hur naringslivets kostnadsbild paverkas av aktuella skatter, avgifter och storre subventioner.

15



Kapitel 4 darefter redovisar resultat av tidigare studier dar det framkommer hur éverflyttning
mellan trafikslag kan paverkas av 6kade transportkostnader samt hur 6vriga effekter for
samhallet kan falla ut av transportkostnadsférandringar. En diskussion kring naringslivets
konkurrenskraft fors ocksa. | Kapitel 5 framgar i vilken utstrackning klimatmalsuppfyllelse ar att
férvanta med aktuella skatter, avgifter och regelverk. Hartill diskuteras kostnadseffektivitet och
klimatmalsuppfyllelse. Kapitel 6 utgérs av en preliminar analys och berér bland annat
konkurrenskraft och klimat. Fragan &r vad som ar att betrakta som réatt niva pa skatter och
avgifter och hur aktuell transportpolitik kan vagleda. | Kapitel 7 redovisas kort vad
slutredovisningen avser att inkludera. Inledningsvis beskrivs har forst kort det sa kallade
kostnadsansvaret, en i sammanhanget relevant bakgrundskunskap.

1.3 Det transportpolitiska kostnadsansvaret
och konkurrenskraft

Transportpolitikens kostnadsansvar innebar i korthet att trafiken ska betala rorliga skatter
och/eller avgifter som motsvarar kostnaden for de externa effekter som uppstar till foljd av en
transport (samhallsekonomisk marginalkostnad).! Med det menas den kostnad som uppstar
for samhallet till folid av att ytterligare ett fordon (bil/tag) eller en farkost (flyg/bat) anvander
infrastrukturen. Kostnaden utgors av slitage pa infrastruktur, utslapp av luftféroreningar och
koldioxid, buller, trangsel samt olyckor.

Med skatter och avgifter som ar direkt kopplade till respektive extern effekt uppnas effektivitet i
ekonomin. P4 jarnvagssidan finns lagstiftning som férordar sadan sa kallad marginalkostnads-
prissattning? och for 6vrig transportinfrastruktur &r principen att transporter ska prissattas
enligt sina samhallsekonomiska marginalkostnader fastlagd i mer generella termer i den
svenska transportpolitiken.

Trafikanalys har sedan myndigheten bildades salunda haft ett instruktionsuppdrag att
analysera transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den transportsektorn.® Uppdraget redovisas arligen.*

| syfte att diskutera och forsta hur naringslivet paverkas av aktuella skatter, avgifter och
subventioner behdéver dessa stéllas i relation till nagon slags "bas- eller referensniva”. En
sadan "bas” ar ofta transportpolitikens kostnadsansvar, d.v.s. att summan av rérliga skatter
och avgifter relateras till aktuella kortsiktiga marginalkostnader av respektive transport. Det ar
som namnts ocksa ett angreppssatt som sedan lange tillampats i den svenska
transportpolitiken, men aven en naturlig utgangspunkt vid resonemang om strikt effektivitet
och stravan att skapa lika konkurrensvillkor for skilda branscher i Sverige.

En alternativ "basniva” kan vara att jamféra med de |agsta skatterna och avgifterna inom
omradet i Europa. En sadan referenspunkt kan kanske upplevas relevant vid en diskussion
om naringslivets konkurrenskraft i forhallande till andra lander. Ytterligare en mojlig bas ar att
jamféra med vilken niva skatter och avgifter hade for tio ar sedan. Val av bas att jamfora med
(jamforelsealternativ) ger olika resultat vad galler hur naringslivets konkurrenskraft paverkas
av aktuella skatter och avgifter.

1 Proposition 2012/13:25 och proposition 2005/06:160.

2 Jarnvagslag (2004:519), 7 kap.

3 Férordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.
“ Trafikanalys (2017a).
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2  Skatter, avgifter, subventioner
och regleringar

Som namnts ingar det saledes i Trafikanalys l6pande uppdrag att redovisa trafikrelaterade
skatter och avgifter. S&dana redovisningar gor arligen.® Foreliggande uppdrag ar emellertid
vasentligt vidare &n sa och omfattar skatter, avgifter och subventioner inom transportomradet.
Det &r inte sjalvklart hur "transportomradet” ska avgransas. Omradet ar uppenbart bredare an
transportpolitik och omfattar saval skattepolitik som naringspolitik. Fokus ar pa statliga skatter,
avgifter och subventioner men i viss utstrackning omfattas &ven andra offentliga avgifter. Hur
avgransningen gors i denna delrapport framgar av redovisningen. Foreliggande
delredovisning ger en indikativ bild av offentliga inkomster och utgifter inom transportomradet.

I nasta avsnitt redovisas totalbelopp samt var resurserna huvudsakligen kommer fran och vad
de gar till. Avsnittet darefter redovisar nagra aktuella regelverk som kan ha storre
kostnadsdrivande eller kostnadsbesparande konsekvenser. | avsnitt 2.3 redovisas en grovre
summering av skatter, avgifter och subventioner per trafikslag utifrdn merparten av de
foretags-, fordons- eller trafikrelaterade skatter, avgifter och subventioner som redovisas i
avsnitt 2.1.

2.1 Inkomster och utgifter inom
transportomradet

| detta avsnitt tas huvudsakligen statliga skatter, avgifter och subventioner med stérre baring
pa transportomradet upp. Hartill redovisas skattemedel som anvands till kommunal
infrastruktur och till lokal och regional kollektivtrafik, eftersom de dels i stor utstrackning bidrar
till tillgangligheten i transportsystemet, dels utgors av ett ansenligt skattebidrag. Avgifter i
noder, d.v.s. hamnar, kombiterminaler och flygplatser, berérs huvudsakligen inte, i den man
de inte ar att betraktas som internaliserande for trafiken. Den sammanstallning som redovisas
har ska ses som preliminar och kommer att utvecklas i slutredovisningen av uppdraget.

Den statliga transportpolitiken har ingen principiell ambition att skapa balans mellan inkomster
och utgifter for skilda trafikslag. For luftfart och sjéfart finns det emellertid inslag av sadan
reglering genom de tva affarsverkens stora islag av avgiftsfinansiering. Samtidigt som det inte
finns nagon principiell stravan efter ekonomisk balans p& modal niva forekommer det sddana
diskussioner. Det sker ofta i termer av "rattvisa” mellan trafikslagen.

Sammanstallningen baseras i stor utstrackning pa uppgifter fran statsbudgeten®, dels pa
budgetsiffror, dels pa utfall fran tidigare ar. Beloppen visar pa viktiga storleksordningar och
relationer mellan trafikslag och for person- respektive godstrafik. Fér en narmare beskrivning
av merparten av nedan redovisade skatter och avgifter se bilaga 3 (gallande &r 2016).

5 Trafikanalys (2017b)
¢ Proposition 2016/17:1. Budgetpropositionen for 2017.
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I sammanstallningen nedan framkommer det exempelvis att:

De totala inkomsterna om drygt 90 miljarder kronor som tas upp har ar ungefar lika
stora som de har angivna utgifterna. 1/3 av utgifterna inom omradet ligger pa det
lokala/regionala planet (for lokal och regional kollektivtrafik samt fér kommunala vagar
och gator).

Vagtrafiken betalar en mycket stor del av de medel som laggs pa transportomradet
samtidigt som ungefar halften av de samlade offentliga resurserna inom sektorn
anvands for infrastruktur och service inom vagtrafiken. Av de skatter och avgifter som
betalas inom véagtrafikomradet motsvarar avgifter till Transportstyrelsen i
storleksordningen en procent.

Jarnvagstrafikens skatter och avgifter motsvarar ett par procent av alla de
budgetmedel som laggs pa transportomradet och erhaller i storleksordningen 40
procent av resurserna i form av infrastruktur och service. Av de totala skatterna och
avgifterna pa jarnvagen utgor nagra procent avgifter till Transportstyrelsen.

Luftfart och sjofart betalar var for sig nagra fa procent av alla medel som laggs pa
transportomradet. De bagge trafikslagen verkar inte vara helt i balans (rent
budgetmassigt) med vad de betalar och vad de fér tillbaka i form av infrastruktur och
service. Luftfarten ser ut att betala nagot mer medan sjofarten far tillbaka nagot mer
an vad de betalar.

Inkomster

| féljande tabell redovisas en prelimindr sammanstéllning av inkomster av offentliga skatter
och avgifter inom transportomradet under ett ar. Avsikten ar att uppgifterna ungefarligen ska
spegla nutid, &r 2017. Det finns sannolikt skal att utveckla sammanstallningen till
slutredovisningen av uppdraget. Det kan bade handla om hur transportomradet definieras och
om hur olika kostnadsposter ska varderas.

Tabell 2.1. Inkomster fran offentliga skatter och avgifter inom transportomradet.

Miljoner kr
Energiskatt p& drivmedel (bensin) 11 900
Energiskatt p& oljeprodukter (till storsta del till transporter) 11 500
Koldioxidskatt pa drivmedel (bensin) 7 800
Koldioxidskatt pa oljeprodukter (till stérsta del till transporter) 15 100
Moms pé drivmedel till privatbilism pa branslepris inklusive skatt” 10 000
Moms pé privatagda nyinkopta bilar® 10 000
Moms pé personbefordran® 2600
Fordonsskatt, varav 78 procent for personbilar och narmare 14 procent 14 100
for lastbilar

7 Raknat lagt som endast 25 procents moms pa bensinpris, energi- och koldioxidskatteintakterna pa bensin.
8 Baserat p& en nybilsregistrering om 390 000 bilar (Trafikanalys 2017f), ett antagande om 50 procents
privatbilskdp och ett snittpris per bil om 250 000 kr inkl. moms.

9 6 procent moms. (Berakning baserad pa s.k. skatteutgift om 7 900 miljoner kronor fér 2017 (Regeringens
skrivelse 2016/17:98). 7900/3=2600.
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Vagavgifter 850
Trangselskatt (Stockholm och Géteborg) 2700
Skatt pa forsakringspremier 2870
Statliga felparkeringsavgifter 66
Avgifter inbetalda till Transportstyrelsen, varav:1° 1200
Kdorkortsrelaterade avgifter 190
Vagtrafikregisteravgift 585
Vagrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 150
Sjofartsrelaterade avgifter for tillstdnd och tillsyn 65
Luftfartsrelaterade avgifter for tillstdnd och tillsyn 250
Jarnvagsrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 72
Sjofartsverkets avgifter, varav:1! 1930
Farledsavgifter 940
Lotsavgifter 530
Ovriga externa intékter 460
Banavgifter, varav: 1760
Persontrafik 1225
Godstrafik 535
Luftfartsverkets avgifter, varav:1? 1895
Undervagsavgift 1750
Flygtrafiktjanst 310
Terminalavgift 145
Swedavias flygplansrelaterade avgifter!? 625

Av de transportrelaterade inkomsterna kan enligt denna prelimindra sammanstallning drygt 90

procent harledas till vagtrafik och ndgon procentenhet till respektive dvrigt trafikslag.

Utgifter

Regeringsuppdraget efterfragar inte specifikt en redogorelse for statens eller det offentligas

utgifter inom transportomradet. Var bedémning ar emellertid att det ar en viktig del av ett
kunskapsunderlag om skatter och avgifter inom transportomradet. | tabell 2.2 redovisas en

preliminar sammanstallning av offentliga utgifter inom transportomradet under ett ar. Avsikten
ar att uppgifterna ungeféarligen ska spegla nutid. Det finns sannolikt &ven pa utgiftssidan skal
att utveckla sammanstéalliningen till slutredovisningen av uppdraget.

10 Transportstyrelsen.

1 Sjofartsverket arsredovisning for 2016.
12 |uftfartsverkets arsredovisning fér 2016.
13 Swedavias arsredovisning fér 2016.
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Tabell 2.2. Offentliga utgifter inom transportomradet.

Miljoner kr
Utveckling av statens transportinfrastruktur, varav narmare 60 procent 24 000
till jarnvag, kring 40 procent till vag, 2 procent till sjéfart och mindre &n
0,5 procent till flyg.14
Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur, varav knappt 60 21 500
procent gar till vag och drygt 40 procent till jarnvag
Vidmakthallande av farleder och sjosakerhet, varav:1® 1630
Vidmakthallande 300
Isbrytning 300
Lotsning 560
Sj6- och flygraddning 470
Erséttning for viss kanal- och slussinfrastruktur 62
Erséttning avseende icke statliga flygplatser 83
Trafikavtal pa riksniva, varav till: 900
Tre (interregionala) busslinjer 190
Sex flyglinjer 90
Runt fem taglinjer 220
Gotlandstrafiken 390
Sjéfartsstod 1600
Transportstod 400
Supermiljdbilspremie 700
Elbusspremie 100
Reseavdrag?® (d.v.s. inkomstskattereduktion) 5 600
Trafikverket 1300
Sjofartsverket!” (6vriga kostnader for exempelvis sjogeografisk info, 710
myndighetsuppgifter och gemensamma funktioner)
Transportstyrelsen 2100
Trafikanalys 65

14 Baserat pa Trafikverkets (2016a) verksamhetsplan 2017-2019, dar det i uppskattningen antagits att budget
utdver medel till stérre investeringar har gatt med hélften vardera till vag respektive jarnvag for ar 2017.

15 Sjofartsverket arsredovisning for 2016.

16 Ur Regeringens skrivelse 2016/17:98, Redovisning av skatteutgifter 2017.

17 sjofartsverket arsredovisning for 2016.
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VTI 48
Regionala kollektivtrafikmyndigheter®® (fran lokal- och regional skatt) 22 000
Transportinfrastruktur i kommuner?!®, varav till: 5540
Utveckling och vidmakthallande av kommunala gator och vagar >5000
Kommunala satsningar p& hamnar 440
Kommunala satsningar pa flygplatser 100

Av de transportrelaterade utgifterna angivna héar kan grovt narmare 50 procent harledas till
vagtrafik, 40 procent till jarnvagstrafik och ett fatal procent till flygtrafik och sjofart.

2.2 Regleringar som kan ha betydelse

Uppdraget efterfrdgar ocksé en dversiktlig beskrivning av i sammanhanget betydelsefulla
regleringar. | féreliggande avsnitt beskrivs en preliminar sddan genomgang.

| tabell 2.3 redovisas kvalitativa bedémningar av regleringarnas effekter. Det anges om de
antingen bedéms ha positiva eller negativa konsekvenser for transportkostnaden. Dessa
effekter ingar inte i de beraknade summor som redovisas i tabellerna 2.5 och 2.7 i avsnitt 2.3.

Det sa kallade svaveldirektivet galler sjcfart och infordes den forsta januari 2015 och innebar
att svavelhalten i bransle endast far vara 0,1 procent inom SECA dvs. ett
svavelkontrollomrade som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon.?° D& det
lAgsvavliga branslet ar dyrare an det tidigare anvanda och att alternativa tekniker/branslen
ocksa kostar mer innebar regelverket relativt sett betydligt hogre kostnader for sjcfarten.

Regelverket for inlandssjofart reglerar bland annat hur fartyg i inlandssjofart ska byggas,
utrustas och bemannas. Relativt icke inlandssjofart ar regelverket mildare och kan darmed
sagas sanka kostnaden. De nya foreskrifterna tradde i kraft 16 december 2014.

| Vanerns lotsomrade ar avgiften nedsatt med 65 procent, och om lotsningen enbart galler
Gota alv/Trollhatte kanal med ytterligare 6 procent. | Malaren ar avgiften nedsatt med 32
procent. Med den nya avgiftsmodellen som tréder i kraft 1 januari 2018 kommer lotsning i
Vanerns lotsomrade (i stéllet) rabatteras med 30 procent och i Malaren utgar det rabatt med
10 procent.

Isbrytning i farlederna finansieras av farledsavgifter och ar saledes avgiftsfri. Som framgatt
tidigare finansierar handelssjofarten till stor del bade Sjofartsverkets och Transportstyrelsens
sjofartsrelaterade verksamheter genom avgifter. De fartyg som nyttjar isbrytning sanker
darmed sina transportkostnader, medan de fartyg som inte trafikerar isbelagda farvatten far
nagot hogre transportkostnader da de maste vara med att finansiera isbrytning.

Tonnagebeskattning innebér att det skattepliktiga resultatet av viss rederiverksamhet
schablonmaéssigt bestams utifran fartygens nettodraktighet, istallet for att betala konventionell
bolagsskatt pa vinsten som andra foretag. Det beraknade resultatet beskattas med den
gallande skattesatsen och tonnageskatten ar alltsd oberoende av inkomster och utgifter. | de
fall tonnagebeskattning véljs av ett rederi bor det goras for att beskattningen forvantas bli

18 Baserat pa utfall for 2015 enligt Trafikanalys lokal o regional kollektivtrafik 2016.

19 Vilket utgor snitt dver aren 2005-2009 redovisat i Trafikanalys 2011.

20 En redare kan dock istéllet valja att anvanda mer hogsvavligt bransle och istéllet investera i
avgasreningsutrustning.
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lagre gentemot konventionell beskattning. Regelverket skapar darfor forutsattningar for sankta
kostnader for redare. Om det innebér sankta transportkostnader ar dock fortsatt en 6ppen
fraga. | den man priserna for sjofarstransporter satts pa en internationell marknad bor inte
kostnadsnivan forvantas stiga.

| och med att tyngre lastbilar far trafikera vissa vagar (74-tons lastbil) kan transportkostnaden
per ton minska. Regelverket galler frin och med 1 juli 2017 i ett begransat vagnat. | praktiken
kan trafiken dock komma i gang forst senare da fordon och logistikupplagg ar pa plats.

Med tiden har miljckraven pa vagfordon och drivmedel 6kat, vilket paverkat fordonskostnaden
samt branslepriset uppat, allt annat lika. | stader med miljozoner dar det stélls hogre krav pa
tunga fordon i termer av euroklass, 6kar ocksa transportkostnaden av den anledningen.

Befintliga cabotageregler innebar att en utlandsk transportér far utféra hogst tre
inrikestransporter i ett annat land under en period av sju dagar och sedan lamna landet. En
forutsattning for att fa utfora inrikestransporterna ar att fordonet kommit in i landet med gods
fran ett annat land. D& de bilar som kér lagligt cabotage kan anses ha lagre kostnader till foljd
av exempelvis ett lagre I6nelage eller billigare servicekostnader med personal fran det egna
landet resulterar den begransande tretransporters-regeln att transportkostnaden kan bli hogre
an utan begransningen.?! (Om en situation utan méjlighet till cabotagetransporter istallet
anvands som jamforelsealternativ bor regelverket tvart om ses som kostnadssankande.)

Kor- och vilotider for vagfordon och flygplan i yrkesmassig trafik 6kar kostnaden for dessa
transporter. Pa vagsidan omfattas all busstrafik och all lastbilstrafik 6ver 3,5 ton av
regelverket. P& flygsidan ar regelverket komplext, men likval begransande trots flexibilitet.
Aven inom sjofarten finns motsvarande lagstiftning i form av bemanningsregler.

ERTMS utgors av ett digitalt signalsystem som ska bli gemensamt for hela EU. De
investeringar som behdvs i lok ar kostsamma, men skulle pa sikt kunna inbespara
investeringar i transportinfrastruktur nar det nya signalsystemet i sin helhet blir implementerat
och antalet taglagen kan oka (tdgen kan darmed "ga tatare”).

De EU-gemensamma 4:e jarnvagspaketet innefattar ett regelverk med syfte att harmonisera
tagtrafiken inom EU. Ett sddant omfattande regelverk paverkar kostnaden uppat for de
enskilda jarnvagsforetagen. Pa sikt bor dock paketet inbespara kostnader sett i ett
systemperspektiv.

21 | sammanhanget kan ocksa det sa kallade utstationeringsdirektivet namnas som medfor att exempelvis en
lastbilschauffor med lagre 16n frn ett annat land som kor i Sverige, ska vara beréttigad till den hogre svenska
I6nen. (Att en lagre 16n i det andra landet ger samma kopkraft beaktas inte.)
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Tabell 2.3. Exempel pa regleringar med mérkbar relativ kostnadspaverkan 2017.

Reglering Trafikslag Beskrivning Kostnadseffekt

Svaveldirektivet Sjofart Max 0,1 % svavel i brénslet 1

Regelverk for inlandssjofart ~ Sjofart Mildare krav pa bemanning |
och fartyg

Lotsrabatt pa Vanern Sjofart 65 procent l

Avgiftsfri isbrytning Sjofart D.v.s. korssubventionerad T

Tonnagebeskattning Sjofart D.v.s. ej vinstbeskattning )

74-tonslastbil Véag Tyngre lastbilar i begransat |
vagnat

Miljokrav pa vagfordon Véag t.ex. skarpt Euroklass 1

Miljokrav for drivmedel Véag t.ex. 1
biodrivmedelsinblandning

Miljézoner for lasthil Véag Med krav pa battre 1
miljdprestanda

Cabotage (som begrénsar) V&g Endast 3 transporter i 1
landet ok

Kd&r- och vilotider Véag t.ex. max 9 timmars kortid 1
med minst 45 min rast per
dygn

Kd&r- och vilotider Flyg t.ex. max 47,5 timmars 1

arbete under 7 dagar

ERTMS Jarnvag EU gemensamt 1
signalsystem

4:e jarnvagspaketet Jarnvag EU gemensamt regelverk 1

2.3 Summering Over trafikslagen och en
jamforelse

Den redovisning som hér gors av summa skatter och avgifter inom transportomradet per
trafikslag baseras pa en "grévre” summering av relevanta skatter, avgifter och subventioner an
den som Trafikanalys (2017a) gor i det sa kallade internaliseringsuppdraget. Den grévre
summeringen inkluderar har — férutom exempelvis internaliserande bransleskatt, banavgift,
farledsavgift och undervagsavgift — ocksa fasta skatter och vissa subventioner. Framférallt
tillkommer fordonsskatt, moms pa privatbilism, skatt pa forsakringspremier, sjofartsstod,
transportbidrag och alla transportstyrelsens avgifter. De administrativa merkostnader som
uppstar hos de som har att betala exempelvis Transportstyrelsens avgifter omfattas inte av
det héar arbetet och ar darfor inte heller inkluderade i summeringen.
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Okad (eller minskad) kostnad av regleringar enligt avsnitt 2.2 & som namnts inte heller
inkluderade i de berakningar som gjorts. Observera att den berékning och de resultat som
redovisas vad galler totalbelopp i detta avsnitt ska betraktas som en forsta indikation. De stora
skillnaderna mellan trafikslagen som finns gor anda att det ar relevant att redovisa dven dessa
pa totalen osakra siffror, eftersom skillnader kommer att besta aven da mer exakta siffror
anvands till slutredovisningen.

Tabellerna 2.4 till 2.7 nedan visar faktiska samt p& totalen indikativa summor skatter, avgifter
(och betydelsefulla subventioner) per trafikslag uppdelat pa gods- respektive persontrafik och
pa landsbygd respektive i tatort. Hartill sarredovisas, genom exempelberakningar, vad
resultatet blir totalt for lastbil med slap med transportstad till eller fran de fyra nordligaste lanen
i Sverige i tabell 2.8.22

Det ska aterigen poangteras att det finns en osékerhet i totalsummorna som redovisas och att
summorna kommer att férandras till slutredovisningen. Storleken pa de summor som
redovisas beror ocksa pa hur summeringen 6ver olika enheter ar gjord.?® Vi har har valt att
redovisa i summa skatter och avgifter per person- respektive tonkilometer for att mdéjliggora en
jamforelse mellan trafikslagen.

Tabell 2.4 visar som en referenspunkt rérliga, internaliserande, skatter och avgifter fér
persontrafik s vi brukar redovisa dem i andra sammanhang. Den inkluderar energi- och
koldioxidskatt pa bransle for vagtrafik, banavgifter pa tagsidan, farleds- och lotsavgifter for
sjofart samt start-, TNC-, buller-, avgas-, och undervagsavgift for flyget. Narmare beskrivning
och referenser framgar i “internaliseringsrapporten” (Trafikanalys 2017a). Att skatten ar hogre
for bil an for buss beror pa att bussen har fler passagerare an bilen, vilket ger lagre skatt per
personkilometer.

Tabell 2.4. Internaliserande (rorliga) skatter/avgifter per trafikslag, person. Tatort, landsbygd respektive vagt
genomsnitt.

Kr/personkm Bil, bensin  Bil, diesel Buss, diesel  Persontag Farjetrafik  Flyg *
Int. skatt/avgift

Tatort 0,37 0,22 0,18
Landsbygd 0,30 0,18 0,12
Genomsnitt 0,32 0,19 0,082 0,27 0,20

Kalla: Trafikanalys Rapport 2017:2 samt Trafikanalys PM 2017:2. X har omréknat till personkm.

| tabell 2.5 ingar férutom de skatter och avgifter som redovisas i tabell 2.2 ocksa fordonsskatt,
trangselskatt, moms pa bransle for privatbilism, moms pa privata nybilskop, forsakringsskatt,
statlig felparkeringsavgift, Transportstyrelsens avgifter, stod genom interregionalt trafikavtal,
sjofartsstod och reseavdrag, Det baseras pa det underlag som framgar av avsnitt 2.1 och
fordelningen &r gjord forhallandevis schablonartat baserat pa antal fordon och trafikarbete i de
fall mer exakta uppgifter inte funnits tillgangliga.

22 Mer om transportstodet finns att l4sa i bilaga 2.
2 QOlika enheter kan exempelvis vara per ar, per liter, per tonkilometer, per kilometer eller per transport.
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Tabell 2.5. Prelimindr sammanstéallning av rérliga och fasta skatter och avgifter samt eventuell subvention per
trafikslag, person. Téatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/personkm Bil, bensin Bil, diesel Buss, diesel Persontdg  Farjetrafik Flyg
All skatt/avg/subv

Tatort 0,8 0,6 0,3
Landsbygd 0,6 0,4 0,2
Genomsnitt 0,7 0,5 0,2 0,07 0 0,2

Kalla: Egna berakningar

DA de ytterligare skatter och avgifter som betalas av vagtrafiken ar hogre an de subventioner
som utgar ar summa skatter, avgifter och subventioner hogre for vagtrafiken i tabell 2.5 an i
tabell 2.4. For persontag och farjetrafik, daremot, ar subventionerna stérre an de ytterligare
avgifter som betalas och darfor &r summa skatter, avgifter och subventioner lagre. For
farjetrafiken ar det sjofartsstodet som ar stort. For flyget blir skillnaden liten.

| glesbygdskommuner?* ar fordonsskatten pa bilar nedsatt med 384 kronor per ar. Biltrafik for
boende i dessa kommuner ligger darmed i genomsnitt knappt 0,02 kronor lagre per
personkilometer.

| tabell 2.6 visas for godstrafik, pd motsvarande satt som for persontrafik i tabell 2.4,
internaliserande brénsleskatter, ban- och sjofartsavgifter uttryckt i kronor per tonkilometer,
vilka narmare beskrivs i Trafikanalys (2017b). Att skatten &r hogre for latt lastbil &n for tung
lastbil beror pa att den tunga lastbilen kan lasta mer an |att lastbil, vilket ger lagre skatt per
tonkilometer. Likasa blir skatten for tung lastbil med slap lagre an for tung lastbil utan slap,
eftersom slapet gor att skatten minskar per tonkilometer.

Tabell 2.6. Internaliserande (rorliga) skatter/avgifter per trafikslag, gods. Tatort, landsbygd respektive vagt
genomsnitt.

Kr/tonkm Latt lastbil, Tung lastbil Tung lastbil Godstag Sjofart
Int. skatt/avgift diesel utan slap med slap
Tatort 0,37 0,28 0,13
Landsbygd 0,35 0,23 0,10
Genomsnitt 0,36 0,24 0,10 0,023 0,033

Kalla: Trafikanalys Rapport 2017:2 samt Trafikanalys PM 2017:2.

| tabell 2.7 har det till de internaliserande rérliga skatterna och avgifterna i tabell 2.6 ocksa
summerats fordonsskatt, forsakringsskatt, Eurovinjett, transportstod, sjofartsstdd och
Transportstyrelsens avgifter. Det baseras pa det underlag som framgar av avsnitt 2.1 och
fordelningen ar gjord forhallandevis schablonartat baserat pa antal fordon och trafikarbete i de
fall mer exakta uppgifter inte funnits tillgangliga. Som pa persontrafiksidan ar 6vriga skatter
och avgifter htgre an subventioner p& vagsidan, medan subventionerna ar i nivd med eller
storre an 6vriga avgifter och subventioner for godstag och sjéfart.

2 Glesbygdskommunerna framgar av Bilaga 1 till vagtrafikskatteforordningen och utgérs av 36 stycken,
framforallt i Vasterbotten, Norrbotten och Jamtlands lan samt ocksé nagra kommuner i Vasternorrland och
Dalarna. Hartill i Torsby i Varmland och Ljusdal i Gavleborg.
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Tabell 2.7. Prelimindr sammanstéallning av rérliga och fasta skatter och avgifter samt eventuell subvention per
trafikslag, gods. Tatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/tonkm Latt lastbil, Tung lastbil Tung lastbil Godstag Sjofart
All skatt/avg/subv diesel utan slap med slap
Tatort 0,6 0,4 0,2
Landsbygd 0,6 0,4 0,2
Genomsnitt 0,6 0,4 0,2 0,02 0

Kalla: Egna berékningar

Summa rorliga och fasta skatter, avgifter och subventioner for lastbil med sléap med
transporter av gods som erhaller transportstod till eller frAn de fyra nordligaste lanen i Sverige
askadliggors skissartat i tabell 2.8. Observera att det har endast utgér exempelberakningar
baserat pa transportkostnad for en "normaltransport”.?® Det huvudsakliga mélet med
transportstodet ar att kompensera for kostnadsnackdelar till foljd av langa transportavstand
samt att stimulera till 6kad foradlingsgrad inom stédomradet. Mer om for vilka branscher,
transporter och hur mycket transportstéd som betalas aterfinns i bilaga 2. | Figur 2.1 nedan
framgar vilken bidragsprocent som ges pa transportkostnaden for transporter fran respektive
kommun. Maxbeloppet &ar 45 procent av transportkostnaden. Transporter till respektive
kommun har ett bidrag som &r 5 procent lagre.

Det framgar i tabell 2.8 att transportsubventionen i det har rakneexemplet ar stérre an alla de
transportrelaterade skatter och avgifter som sammantaget betalas av akerierna vid en
bidragsniva om drygt 20 procent och storre. For kommuner med hogst transportbidrag kan
nettosubventioner vara motsvarande knappt 20 6re per tonkm.

Tabell 2.8. Prelimindr sammanstéallning av rérliga och fasta skatter, avgifter samt subvention for lastbil med
sléap som é&r berattigad till transportbidrag. Vagt genomsnitt dver téatort och landsbygd.

Kr/tonkm Lastbil med slap som har transportbidrag
Nettoeffekt
Bidragsprocent 45 35 25 15 5

Véagt genomsnitt
tatort/landsbygd -0,19 -0,11 -0,03 0,06 0,15

Kalla: Egna berékningar

% Transportkostnad for en dragbil med trailer enligt WSP (2014) har anvants. Det har hartill antagits i
berékningarna att lastbilen har samma genomsnittliga lastvikt som vid berakningarna som gjorts for skatter och
avgifter. Transportbidraget utgar endast for kopta transporter om minst 401 kilometer.
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Figur 2.1 Transportbidrag, bidrag i procent for uttransporter for angivna branscher. Intransporter har 5
procents lagre bidrag.
Kalla Tillvéxtanalys, Regionalt transportbidrag, Broschyr.
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3  Skatter, avgifter och
naringslivets kostnadsbild

Trafikanalys ska enligt uppdraget analysera hur skatter och avgifter inom transportomradet
forhaller sig till relevanta ekonomiska nyckeltal i olika transportintensiva branscher, sdsom
foradlingsvarde, totala produktionskostnader eller Ibnekostnader. | detta avsnitt identifierar vi
inledningsvis vilka naringsgrenar som ar de mest transportintensiva och redovisar deras
produktionskostnader utifran tillganglig statistik. For dessa branscher beraknar vi darefter den
sammanlagda skattekostnaden for deras respektive transporter, utifran deras transportarbete.
Slutligen relaterar vi skattekostnaden till produktionskostnaden for att f& fram den sé kallade
skattekostnadsandelen for de olika branscherna.

3.1 Transportintensiva branscher

Med transportintensitet inom foretag menar vi har andel total transportkostnad av totala
produktionskostnader. Tabell 3.1 visar en tabell 6ver branscherna med den hdgsta andelen
transportkostnader av totala produktionskostnader ar 2012, baserat pa uppgifter fran SCB.
Andelarna innehaller osakerhet beroende pa bristande statistik, men visar en relativt god bild
av vilka branscher som ar de mest transportintensiva. De exakta procentsatserna &ar inte
intressanta har, utan enbart den ungefarliga rangordningen mellan olika néringsgrenarna.

Tabell 3.1. Transportkostnader som andel av sammanlagda kostnader &r 2012.

Néringsgren* Transportkostnadsandel
Ickemetalliska mineraliska produkter 8 %
Papper och pappersvarutillverkning 8 %
Travarutillverkning 7%
Livsmedel 5%
Mineralutvinning 4%
Ovrig tillverkning 3%
Textil 3%
Stal och metallframstallining 2%
Byggande av hus 2%
Petroleum och kemikalier 2%
Handel 2%
Ovriga tjanster 1%
Tillverkningsindustri 3%
Tjanstesektorn 1%
Hela néringslivet 2%

*Vilken naringsindelning som Copenhagen Economics anvant framgar inte.
Kalla: Copenhagen Economics (2015, sid 29) baserat pa data fran SCB.
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Som komplement till den bild produktionskostnaderna ger tittar vi aven pa andra parametrar,
for att fa en uppfattning om vilka branscher som ar mest transportintensiva. Vi utgar fran
transporterad godsmangd och godsvarde inom olika naringsgrenar, vilket finns tillgangligt i
Trafikanalys varuflodesundersokning (VFU).

| Trafikanalys VFU finns uppgifter om transporterad godsméangd inom olika néaringsgrenar,
samt vardet av den transporterade godsméangden. Utifran uppgifter om varuvardet och
godsmangden for olika transporter kan vi berédkna varuvardet per ton gods, vilket ar en
indikator pa varornas foradlingsgrad. For att forsdka fa en bild av transportintensiteten inom
olika naringsgrenar tar vi fram ett matt som tar hansyn till sval transporterad godsméangd
(avgaende transporter) och godsets varuvarde per ton. Mattet beraknas genom att vi
multiplicerar den transporterade godsméangden for en viss naringsgren med det inverterade
varuvardet per ton gods. Vi kan kalla det for ett transportindex som relaterar branscherna till
varandra.?®

En stdrre mangd transporterat gods medfor saledes ett hogre varde pa detta matt. Ett lagre
varuvarde per ton gods medfor likasa ett hdgre varde. Det betyder att vi férvantar oss att
varugrupper med hogre index har en lagre foradlingsgrad an andra varugrupper, eftersom
produktion av mer lagvardiga varor kan forvantas ha en hogre andel transportkostnad av de
totala produktionskostnaderna.?’

I tabell 3.2 nedan har vi rangordnat de tio branscher i VFU som har det hogsta vardet pa detta
sa kallade transportindex och redovisar godsmangden och dess véarde for dessa branscher.
Bade tabell 3.1 och 3.2 innehéller osakerheter, men ger sammantaget en bild éver vilka
branscher som ar mest transportintensiva.

Tabell 3.2. Branscher i VFU rankade utifrdn branschtransportindex med hansyn till godsméangd och godsvéarde.

Naringsgren Godsvikt Godsvarde Transport-
(SNI 2007, NACE Rev 2) (tusen ton) (mkr) index
Produktion av skog pa rot (02) 67 896 26 465 100
Annan utvinning av mineral (08) 16 957 3477 a7
Utvinning av metallmalmer (07) 28 636 26 018 18
Petroleumtillverkning (19) 24 517 117 429 29
Travaru-, massa- och pappersindustri (16-17) 31675 204 625 2,8
Gummi-, plastvaror och icke metalliska 17 660 70 276 2,5
mineralprodukter (22-23)

Produktion av jordbruksprodukter (01) 8725 22 251 2,0
Partihandel med insatsvaror (46.710-46.769) 14 203 130 991 0,9
Stal- och metall samt metallvaruframstalining (24-25) 14 161 214 607 0,5
Livsmedels-, dryckes- och 10 559 157 571 0,4
tobaksvaruframstallning (10-12)

Lakemedelsindustri och 6vrig kemisk industri (20-21) 7 501 96 197 0,3

Kalla: Trafikanalys, Varuflodesundersékningen, VFU 2016.

2% vj utgér frdn avgaende varusandningar eftersom dessa kan forvantas betalas av leverantéren. Detta leder
dock till att branscher med korta avstand blir éverrepresenterade.
27 Ett implicit antagande &r att transportkostnaden &r densamma per tonkm, oavsett trafikslag och varugrupp.
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Den har genomgangen visar att det i forsta hand ar de ravarubaserade branscherna som ar
de mest transportintensiva. Det &r dessa branscher som har de hdgsta transportkostnads-
andelarna, och som transporterar relativt stora mangder gods med lagt varde per ton.

3.2 Transportindex pa regional niva

Trafikanalys har ocksa i uppdrag att analysera hur skatter och avgifter paverkar olika delar av
Sverige. For att f& en grov bild av detta kan vi ta fram ett liknande transportindex som
beraknas for olika lan (i stallet for bransch), baserat pa de transporter som sker inom och
mellan olika 1an. Trafikanalys VFU innehaller uppgifter om transporterad godsmangd och
varuvarde fordelat pa lan i Sverige. Liksom vi gjorde ovan for naringsgrenar, kan vi utifran
uppgifterna om lanens transporter uppskatta ett matt som tar hansyn till transporterad
godsmangd och godsvérde.

Ser vi till lanens inrikes godsméangd transporteras i genomsnitt omkring hélften inom lanet och
halften till andra lan. Ser vi till godsvardet transporteras knappt 30 procent inom ett Ian, medan
70 procent av lanets godsvarde transporteras till andra 1an i Sverige.?® Tabell 3.3 nedan visar
transporterad godsmangd och godsvarde utgdende fran olika lan ar 2016, det vill saga
avgaende sandningar saval till det egna lanet som till andra lan. Ser vi till godsméngd sa hade
Vastra Gotalands lan den storsta godsmangden, och darnast Norrbottens lan. Vastra
Gotalands 1an hade ocksa det stérsta sammanlagda godsvardet, darefter kommer Stockholms
och Skane lan (se tabell 3.3 nedan). Vastra Gotalands lan har mycket fordonsindustri, som
tillverkar hogforadlade produkter med hogt varde per ton gods. Likasd Stockholmsomradet har
industrier med hogféradlade produkter med hogt varde per ton.

Tabell 3.3 nedan visar de svenska lanen rangordnade utifran indexet. Lagt godsvarde per ton i
kombination med hog godsméangd inom lanet ger ett hogt matt pa transportintensitet. Tabellen
visar att Vastra Gotalands lan har den hégsta transporterade godsméangden, men godsets
hdga varuvarde sanker lanets transportintensitet. Norrbotten har daremot stora transport-
floden av relativt lagvardigt gods, vilket hojer méattet pa transportintensitet. Fetstil anger lan dar
foretag kan soka transportbidrag (se avsnitt 2.3 samt bilaga 2).

Dessa berakningar ska ses som en approximation till att berédkna transportkostnadsandelen
for de branscher och foretag som ar verksamma i respektive lan. | vara beréakningar har vi inte
kunnat ta hansyn till vilka trafikslag som ar vanligast inom respektive bransch eller lan, eller
den faktiska kostnaden per tonkm. | slutrapporten kommer vi att férdjupa den regionala
analysen.

28 Trafikanalys, VFU 2016, tabell 10b.
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Tabell 3.3. Avgdende varusandningar (inrikes och utrikes) efter startlan. Fetstil anger lan déar féretag kan soka
transportbidrag.

Lan Godsmangd (mton) Godsvarde (mkr) Transportindex
Norrbottens lan 37 569 53 252 100
Jamtlands lan 7971 9597 25
Vastra Gotalands 46 070 490 724 16
lan

Gotland lan 3963 3814 16
Vasternorrlands 14 297 58 367 13
lan

Skane lan 26 606 280 206 10
Dalarnas lan 13 584 79 384 8,8
Gavleborgs lan 8 922 45 751 6,6
Vasterbottens lan 10 689 67 006 6,4
Varmlands lan 8763 48 022 6,0
Hallands lan 9632 73 034 4,8
Kalmar lan 9 507 75 254 45
Ostergotlands lan 9612 80 844 4,3
Uppsala lan 6 169 37 436 3,8
Orebro lan 7 380 80 800 2,5
Vastmanlands lan 7 519 85 449 2,5
Stockholms lan 13 376 281 734 2,4
Blekinge lan 4 945 40 160 2,3
Jonkdpings lan 8421 123 336 2,2
Sodermanlands lan 5213 63 606 1,6
Kronobergs lan 3835 48 106 1,2
Totalt 264 043 2 125882

Kalla: Trafikanalys, Varuflodesundersékningen, VFU 2016

3.3 Branscherna och deras kostnader

For att berakna hur stor andel transportrelaterade skatter och avgifter utgér av produktions-
kostnaderna har vi anvant oss av SCB:s statistik om féretagens ekonomi.?® Olika branscher &ar
olika stora vilket paverkar storleksordningen pa deras respektive produktionskostnad i tabell
3.4. Produktionskostnaden ar darfor inget rattvist matt for att jamfora branschernas struktur.
Foradlingsvardet per anstélld sager mer om hur de olika branscherna skiljer sig at. Branscher
med mer hogforadlade varor har ofta ett hogre foradlingsvarde per anstalld an ravaru-
branscher. Kapitalintensiva branscher har ocksé ofta ett hogre foradlingsvarde an mer
arbetsintensiva branscher.

2 Produktionskostnaden &r beraknad som foradlingsvardet (exkl. I6nekostnader) minus produktionsvardet,
enligt SCB:s definitioner i Foretagens ekonomi.
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Tabell 3.4. De transportintensiva branschernas produktionskostnad och foradlingsvarde, ar 2015.

Naringsgren Produktionskostnad Foradlingsvarde
(SNI 2007) (miljoner kronor) per anstalld (mkr)
Skogsbruksforetag (02) 49 093 1,21
Utvinning metallmalmer mm (07 — 09) 19 587 1,81
Stenkolsprod. o raffinerade petroleumprodukter (19) 84 443 3,11
Trévaror (16) 63 825 0,70
Papper, pappvaror (17) 92 449 1,34
Gummi och plastvaruindustri (22) 29 706 0,78
Andra icke-metalliska mineral (23) 29473 0,86
Produktion av jordbruksprodukter (01) 63 556 1,15
Partihandel insatsvaror (46.710 — 46.769) 33627 1,04
Stal och metall (24) 92 808 0,87
Metallvaror utom maskiner (25) 73 889 0,73
Livsmedel (10 — 12) 111778 1,23
Kemikalier och kemiska produkter (20) 48 942 1,65
Lakemedelsindustrin (21) 50 008 3,51

Kalla: SCB, Basfakta Foretagens ekonomi

3.4 Branschernas skattekostnadsandel

Baserat pa uppgifter om transportarbetet for olika varugrupper kan vi berékna hur stor andel
av de totala produktionskostnaderna som utgors av skatter och avgifter inom transportsektorn.
Detta kallar vi for skattekostnadsandel. Branscher med hég skattekostnadsandel ar relativt
sett mer kénsliga for forandringar i transportrelaterade skatter och avgifter jamfért med andra
branscher. | ett forsta steg berédknas kostnaderna for de rorliga skatterna, som ar relaterade till
transporter och som inrdknas i de skatter som internaliserar samhéllsekonomiska
marginalkostnader fran trafiken. Darefter inkluderar vi dven fasta skatter och avgifter och de
olika former av subventioner som finns. For att vara jamforbart med SCB:s siffror fran 2015 s&
utgar vi fran transportarbetet frdn samma ar.

Branschernas transportarbete

Tabell 3.5 visar transportarbetet for de olika varugrupper som férknippas med de mest
transportintensiva branscherna som vi identifierat ovan. Tabellen 3.5 visar att den varugrupp
som har den stdrsta, summerade mangden transportarbete &r stenkolsprodukter och
raffinerade petroleumprodukter, med totalt 9 767 miljoner tonkm under ar 2015, enligt
Trafikanalys statistik. Transportstatistiken innehaller osakerheter och siffrorna i tabell 3.5 ska
darfér ses med forsiktighet. Det viktiga ar storleksordningen och den inbdrdes rangordningen
mellan branscherna.
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Tabell 3.5. Transportarbete 2015 fordelat pa trafikslag for de mest transportintensiva varugrupperna,
i miljoner tonkm.

SNI  Varugrupp Tung Tung Godstag, Sjofart, Sjofart, Totalt
(NST 2007) lastbil lastbil m  inrikes inrikes  ytrikes
med slap, slap,
inrikes utrikes
19 Stenkolsprod o raff petroleum 1246 9 361 3075 5076 9767
)
07 malm (3) 613 26 4382 1658 1838 8517
17 Papper, pappvaror + 1432 72 2080 60 4007 7651
pappersmassa (6.2)
02 Rundvirke (01.2) 3956 61 1875 35 1204 7131
16 Travaror (6.1) + flis, sdgavfall 3445 211 397 124 2347 6524
10- Livsmedel, drycker, tobak (4) 4913 285 249 14 74 5535
12
24- Metallvaror utom maskiner 1074 181 3118 10 631 5014
25 (10)
08 Jord sten grus och sand (3) 2537 - 59 294 1708 4598
01 spannmal (01.1) 1563 72 2186 129 484 4434
20- Kemikalier, kemiska prod, 1389 266 933 179 1624 4391
22 plast, gummi mm. (08)
23 Glas cement mm (9) 1579 189 115 764 648 3295
29 Transportutrustning (12) 534 327 483 1 125 1470
28 Maskiner och instrument (11) 856 174 37 0 55 1122

Kalla: Trafikanalys (Lastbilstrafik 2015, Bantrafik 2015, Sj6trafik 2015)

Kolumnen langst till vanster i tabell 3.5 visar vilken bransch (SNI-kod) som vi férknippar med
respektive varugrupp, nar vi sammankopplar varugrupperna med naringsgren. Statistiken for
varugrupper och branscher ar éverlappande, vilket gor det svart att fordela transportarbetet for
varugrupperna pa ett helt rattvist satt mellan de olika branscherna.*°

| tabell 3.6 har vi utgatt fran transportarbetet i tabell 3.5 och multiplicerat det med de skatter
och avgifter som redovisas i tabell 2.6 och 2.7 i avsnitt 2.3 ovan fér att uppskatta den
sammanlagda kostnaden av skatter och avgifter inom transportsektorn, for respektive
naringsgren. Skattekostnaden har darefter dividerats med den sammanlagda
produktionskostnaden for respektive bransch, enligt statistik fran SCB. Bl.a. pa grund av den
Overlappande sammankopplingen mellan varugrupp och néaringsgren, innehaller den
berdknade skattekostnadsandelen for respektive bransch en betydande osékerhet.

30 Fgrdelningsnyckeln mellan naringsgren (SNI) och varugrupp (NST) &r gjord av Trafikanalys.
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Tabell 3.6. Skattekostnadsandel (rérliga) for olika néringsgrenar

Varu- Naringsgren Rorliga Andel skatte-
kod (SNI-kod) skatter och kostnad av
avgifter produktions-

(miljoner kr) kostnad

03 Utvinning av metallmalmer o annan utvinning (07-08) 614 31%
01 Skogsbruksforetag (02) 502 1,0 %
09 Andra icke-mineraliska produkter (23) 233 0,8 %
06 Travaruindustri (16) 471 0,7%
04 Livsmedelsindustri (10-12) 549 0,5 %
07 Stenkolsprodukter o raffinerade petroleumprodukter (19) 408 0,5%
06 Massa-, pappers- o pappersvaruindustri (17) 338 0,4 %
01 Jordbruksféretag (01) 241 0,4 %
08 Kemikalier, kemiska produkter, lakemedel, plast, gummi (20-22) 253 0,2%
10 Metallvaror utom maskiner (24-25) 223 0,1%
11 Ovrig maskinindustri (28) 110 0,1 %
12 Tillverkning av motorfordon och slap (29) 105 0,1%

Not: Transportarbetet multiplicerat med uppgifter i tabell 2.4.

Tabell 3.7. Skattekostnadsandel (rérliga + fasta + subventioner) for olika naringsgrenar

Varu- Naringsgren Skattekostnad  Andel skatte-
kod (SNI-kod) (miljoner kr) kostnad av
produktions-

kostnad

03 Utvinning av metallmalmer o annan utvinning (07-08) 704 3,6 %
01 Skogsbruksféretag (02) 798 1,6 %
06 Travaruindustri (16) 696 1,1%
09 Andra icke-mineraliska produkter (23) 335 1,1%
04 Livsmedelsindustri (10-12) 983 0,9%
01 Jordbruksféretag (01) 358 0,6 %
06 Massa-, pappers- 0 pappersvaruindustri (17) 331 0,4 %
07 Stenkolsprodukter o raffinerade petroleumprodukter (19) 244 0,3%
08 Kemikalier, kemiska produkter, lakemedel, plast, gummi (20-22) 333 0,3%
10 Metallvaror utom maskiner (24-25) 308 0,2%
11 Ovrig maskinindustri (28) 194 0,2 %
12 Tillverkning av motorfordon och slap (29) 173 0,1 %

Not: Transportarbetet multiplicerat med uppgifter i tabell 2.5.

Tabell 3.7 visar de branscher som har hégst andel skattekostnad i forhallande till produktions-
kostnaderna, nar man raknar in aven fasta skatter/avgifter samt de subventioner som finns i
transportsektorn. Aven i detta perspektiv &r det de ravarubaserade branscherna som har de
hogsta utgifterna for transportrelaterade skatter och avgifter i forhallande till sina
produktionskostnader.

Malmindustrin har en patagligt hogre andel 4n de narliggande branscherna. Det ar mojligt att
skillnaderna till del kan bero pa& osidkerheter i statistik och berékningsansats. Ovriga branscher
ligger narmare varandra, och den inb6rdes rangordningen verkar rimlig med hansyn till
foradlingsgrad m.m. for de olika varugrupperna som transporteras.
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Dessa andelar ar i samma storleksordning som motsvarande berékningar gjorda av
Copenhagen Economics (2015) indikerar.3!

3.5 Transportnaringen och overvaltring

Transportnaringen (akerier m.fl.) ar den naring som i férsta hand betalar transportrelaterade
skatter och avgifter. Transportnaringen kan dock 6vervaltra denna kostnad pé sina kunder,
beroende pa hur efterfragan ser ut. Det ar svart att berakna hur stor denna évervaltring &r, och
istallet far vi gora olika antaganden och bedémningar.

Ovanstaende berakningar ar gjorda med antagandet att transportnaringen évervaltrar alla sina
skatte- och avgiftskostnader pa sina kunder. Darfor ar transportnaringen i de berakningarna
inte med bland naringsgrenarna.

Om man antar att transportnaringen inte évervaltrar alla sina kostnader pa sina kunder,
minskar ovanstadende skattekostnadsandelar for de olika branscherna. Detta kommer vi att
undersdka narmare i var slutrapport.

En bild av &kerinaringens kostnadsbild ges i introduktionen till nasta kapitel. Dar redovisas
kostnadsbilden for dragbil med slap for ekipage fran fyra lander med trafik i Sverige.

31 Copenhagen Economics (2015), Transportpolitikens kostnader och naringslivets konkurrenskraft, Figur 3.6.
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4  Naringslivets konkurrenskraft
och transportkostnads-
forandringar

Skatter och avgifter pa godstransporter har okat 6ver aren i och med 6kad bransleskatt och
banavgift samt hégre avgifter till Transportstyrelsen. Forslag om 6kningar (vagslitageskatt) har
ocksa diskuterats. Likasa fattas beslut om kostnadsdrivande, eller besparande, regleringar;
exempelvis svaveldirektivet for sjéfarten, okande miljokrav och 74-tons lastbilar pa vagsidan
samt inférande av ERTMS p4 jarnvagssidan, som framgar av avsnitt 2.2.

Hartill har transportmarknaden blivit mer internationell vilket 6kar konkurrensen och sénker
priset pa transporter inom vissa segment. | "Akerinéringens kostnadsbild — en jamforelse
mellan fyra lander med trafik i Sverige” av WSP (2014) gjord pa uppdrag av Trafikanalys
framkommer exempelvis att kostnaden fér en svensk dragbil med trailer var hégre an de
lander med trafik i Sverige som jamfordes i studien. | Figur 4.1 framgar ocksa
arbetsgivaravgift, bransleskatt samt fordonsskatt och Eurovinjett, vilket ger en fingervisning
om storleksordningen pa skatte- och avgiftsnivan i respektive land vad géller fordon, bransle
samt arbetskraft. Observera att sammanstallningen rér 2014 ars kostnader och skatter och
avgifter. Andelen transportrelaterad skatt och avgift av total kostnad ar 20, 19, 16 respektive
narmare 16 procent for en tjeckisk, estlandsk, svensk respektive polsk bil i Sverige.®?
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Figur 4.1 Akerinaringens kostnadsbild for trafik i Sverige baserat p& en kérstracka om 13000 mil per 4r.
Kéalla WSP (2014), kompletterat med brénsleskatter i respektive land.

32 Inkluderas hartill arbetsgivaravgiften bland de transportrelaterade skatterna och avgifterna blir andelen av
total kostnad drygt 28, 28, 26 respektive drygt 20 procent for en estlandsk, svensk, tjeckisk respektive polsk bil i
Sverige.
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I den arliga avrapporteringen som Trafikanalys (2017a) gor vad galler transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader har det fér aren 2012 till 2016 redovisats bland annat hur
mycket internaliserande skatter och avgifter som betalas i godsstrak ner i Europa for vag,
jarnvag och sjofart.® | jamforelsen mellan landerna (Norge, Sverige, Danmark, Tyskland,
Osterrike och Italien) framgér det att bade Sverige och Norge betalar betydligt lagre rorliga
skatter och avgifter 2016 for lastbilstransporter per tonkilometer &n 6évriga lander. Vad géller
godstag betalar Sverige betydligt mindre per tonkilometer 2016 an alla 6vriga lander. Vid en
jamforelse mellan de arliga avrapporteringarna framgar ocksa att skatter och avgifter for vag
och tagtransporter har 6kat i alla lander 6ver aren, och att 6kningen har varit hdgre i Sverige.
For sjofart, daremot utgor de avgifter som betalas en mycket liten andel av de
emissionskostnader trafiken orsakar.

4.1 Ettinternationellt perspektiv

Logistic Performance Index och The Global Competitiveness Index3*

For att jamfora hur det svenska transportsystemet star sig i konkurrens med andra lander ur
ett logistiskt perspektiv kan Logistic Performance Index (LP1)* studeras. Det speglar inte i
forsta hand om transportrelaterade skatter och avgifter &r konkurrenskraftiga utan snarare om
det samlade regelverket och institutioner skapar férutsattningar for effektivitet.

Under bade 2014 och 2016 ars matning har Sverige kommit hogre an 2012 i den
internationella rankingen av LPI-vardet se figur 4.2. Under 2016 rankades Sverige pa 3:e plats
med ett varde pa 4,2. Enbart Tyskland och Luxemburg har hogre ranking detta ar, med LPI-
varden pa 4,23 respektive 4,22. Vardet ar det hogst uppmatta for Sverige sedan 2007 nar
indexet framstéalldes. Sveriges plats pa rankingen ar densamma som ar 2010 och har darmed
forbattrats jamfort med 2014 och 2012 ars placeringar pa 6:e respektive 13:e plats.

Hogst betyg ges till Sverige pa delindex punktlighet (4,45). Lagst betyg ges till tullhantering
och mdjligheterna till att anordna och genomfdra internationell handel (3,92 respektive 4,0).
Samtliga delindex har 6kat mellan méatningarna ar 2014 och 2016.

33 Trafikanalys (2013a, 2014a, 2015a, 2016a och 2017a). Jamforelsen baseras ursprungligen pa ett arbete av
CTS (2013) gjort pa uppdrag av Trafikanalys.

34 Fran Trafikanalys (2017g) Maluppfoljning.

35 LPI tas fram genom ett samarbete mellan Varldsbanken, logistikféretag och vetenskapliga institutioner.
Beddmningen gors av yrkesverksamma inom logistik och fraktverksamhet i lander med stort utbyte med det
aktuella landet.
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Figur 4.2 Logistic Performance Index (LPI) med delindex fér Sverige 2007-2016.
Kalla: (The World Bank 2016)

For att spegla hur kvaliteten i det svenska transportsystemet per trafikslag i bred mening star
sig i forhallande till andra lander anvéands The Global Competitiveness Index (GCI)%.
Indexvardet stracker sig mellan vardena 1-7, ju hogre desto béttre. Senaste data for detta
index avser 2016. For vagar och jarnvagar placerar sig Sverige inte kvalitetsmassigt bland de
toppresterande landerna i varlden, dessutom har vardena for dessa minskat arligen fran 2010,
som framgar av Figur 4.3.
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Figur 4.3 Sveriges indexvarden for GCl samt for fyra av de ingdende indikatorerna, 2010-2016.
Kélla: (World Economic Forum 2016)

36 GCI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportképare upplever sitt lands transportsystem.
Mattet méater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (féretag) och ett makroperspektiv
(lander).
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Enligt LPI och GCI som redovisats ovan framtrader en bild av svensk infrastruktur och dess
handelsmajligheter som relativt goda. Men det ar ocksa tydligt att Sveriges hoga totala GCI-
ranking i ett konkurrenskraftsperspektiv (6:e plats av 138 lander) inte i forsta hand &r ett
resultat av infrastrukturkvalitet, eftersom Sverige rankas pa plats 20 i detta avseende. Det
antyder snarare att Sverige har annat som ger konkurrensférdelar och det galler exempelvis
institutionella faktorer (plats 4), teknisk fardighet (plats 4), innovation (plats 5) och
makroekonomiska faktorer (plats 5). Att vi ar ett avlangt, glesbefolkat land framkommer bland
annat i rankingen med plats 20 for infrastruktur och plats 40 vad galler marknadsstorlek.

Konkurrenskraft for ett litet land med 6ppen ekonomi och rorlig
vaxelkurs

Konkurrens finns pa olika satt dels mellan nationer och aven mellan olika foretag inom samma
bransch och mellan branscher i ett och samma land. Med fokus pa Sveriges langsiktiga
konkurrenskraft ar det den internationella konkurrenskraften som ar relevant att huvudsakligen
berdra. | ett sddant perspektiv ar makroekonomiska effekter — och da sarskilt vaxelkursen — av
vikt att beakta, samtidigt som en analys av langsiktiga effekter ocksé bor bygga pa
handelsteoretisk bas.

Foretag och branscher kan hitta kopare pa den internationella marknaden sa lange de kan
producera och leverera varor och tjanster till konsument till kostnader som inte 6verstiger den
internationella prisnivan (justerat for skillnader i kvalitet). Detta galler aven féretag som ar
utsatta for importkonkurrens. Svenska foretags konkurrenskraft bestams saledes av prisnivan
pa de produktionsfaktorer som anvands justerat for produktivitet och valutakurs. | jamvikt ar
det pa marginalen likhet mellan den svenska kostnaden och den internationella prisnivan.

Foretagen kan reagera pa flera sétt pa ett hogre pris pa en produktionsfaktor. Dels kan de
forsoka valtra Gver kostnaden pa nagon annan. Att véltra 6ver kostnader framat genom att
hoja priserna ar dock svéart under internationell konkurrens, dartill &r de svenska féretagen ofta
for sma. Att valtra 6ver kostnaderna bakét genom att betala mindre for insatsfaktorer traffar
framst arbetskraft men ocksd mark- och skogsagare. P& kort sikt paverkas dven ersattning till
kapitalagare. Dels kan foretagen sénka sina kostnader genom att minska produktionen, 6ka
effektiviteten i produktionen och/eller lagga ned verksamheten vid vissa anlaggningar. Det
senare blir fallet om det foreligger prisstelheter, exempelvis pa arbetsmarknaden.

Med tiden kommer resurser att 6verforas fran mindre I6nsamma till mer Ionsamma foretag och
branscher. Nar vissa foretag slas ut vaxer andra till foljd av battre formaga att konkurrera om
insatsfaktorer. Problem med bristande konkurrenskraft ar p& nationell niva ett kortsiktigt eller
atminstone ett tidsbegransat fenomen. P& langre sikt korrigeras priser och l6ner antingen
direkt eller indirekt genom justeringar av vaxelkursen sa att resurserna aterigen anvands fullt
ut. Under denna process kan dock kapital ha emigrerat sa att den samlade kapitalstocken ar
mindre.

Pa lang sikt ar det landets komparativa fordelar i internationell handel som &r av storst
intresse. Komparativa fordelar bestams av den relativa knappheten pa olika
produktionsfaktorer sdsom arbetskraft, realkapital, humankapital och inhemska ravaror. | ett
land med tillvéxt 6kar konkurrens om den befintliga arbetskraften. Harmed sénks gradvis
relativpriserna pa ovriga produktionsfaktorer. Jamfort med utvecklingslander har Sverige
relativt sett laga priser pa energi, ravaror och kapital och hogre pris pé arbetskraft. P& lang sikt
kommer lonerna avspegla foretagens betalningsférméga. Lonerna blir darmed framst en
konsekvens av konkurrenskraften och inte en férklaring till den.

40



Ett anvandbart métt pa internationell konkurrenskraft ar det sa kallade RCA®* -indexet av
Balassa (1965), som jamfor den nationella exportstrukturen av en viss produkt med vérldens
exportstruktur av samma produkt. Indexet avser komparativa fordelar men vi tolkar det som
konkurrenskraft. Ett index 6ver 1 visar att landet ar specialiserat pa produkten och att
produktionen i branschen betingar en god internationell konkurrenskraft. Lind (2016) visar att
tra-, massa och papper-, metall-, maskin- och fordonsindustri hade index 6éver 1 ar 2011 och
darmed en bra konkurrenskraft baserat pa estimat p& bade bruttoexport och nettoexporte.
Beaktas endast nettoexportindexet tillkommer annan icke-metall-, kemi- och elektronikindustri
med index 6ver 1. | Linds redovisning framgar ocksa hur konkurrenskraften utvecklas mellan
1995 och 2011 baserat pa RCA-indexet. Baserat pa nettoexportindexet har konkurrenskraften
forbattrats vad galler tra-, kemi-, annan icke-metall-, metall-, maskin- och fordonsindustrin.
Massa och pappersindustrin har minskat nagot i konkurrenskraft enligt detta index, men ligger
fortsatt pa ett hogt index. Aven elektronik &r kvar pa index over 1.

Okad transportkostnad ar kostsamt framforallt pa kort sikt

Pa kort sikt ar det anda uppenbart att industrier paverkas av forandrade transportkostnader,
speciellt transportintensiva industrier. Paverkan ar negativ till féljd av exempelvis hojda
avgifter eller skatter inom transportsektorn. Darmed férsvagas Sveriges konkurrenskraft under
en viss period med 6kade skatter och avgifter. For branscher med storre andel
transportkostnad, men speciellt for de féretag inom vissa branscher som paverkas mest, kravs
darmed rationaliseringar, samtidigt som forandringar i ekonomin pa en aggregerad niva pa
langre sikt aterstaller balansen som beskrivits ovan.

Rationaliseringar kommer inte racka for alla féretag, sa vissa foretag gar i konkurs, men andra
féretag kommer att éverleva och (tvingas) bli an mer effektiva i sin produktion inklusive
transporter av ravaror till fabrik och transportleveranser till kunder. Dessa foretag kan ta
marknadsandelar fran foretag som tvingas minska produktionen eller helt lagga ner till foljd av
for lag effektivitet i en aldre eller for liten fabrik eller till foljd av felaktig lokalisering. Denna
strukturomvandling kommer att upplevas som kostsam fér inblandade parter.

Soderholm (2012)3 menar att politikens utformning och implementering saval som dess
ambition har betydelse for hur industrins konkurrenskraft paverkas av inforande av
miljpolitiska styrmedel. Han menar bl.a. att en langsam implementering och ett tydligt
langsiktigt regelverk for att mojliggéra anpassning ar viktigt. Soderholm diskuterar ocksa att
skarpare miljokrav skulle kunna leda till tva positiva effekter. Dels kan befintlig kunskap
snabbare omsattas i praktiken med rationaliseringar och nya uppléagg, dels kan styrmedel ge
incitament till en innovationsprocess. Omfattningen av effekten ar dock svar att fastlagga. De
initialt sett hogre transportkostnaderna kommer med tiden att ga ner ndgot med utvecklade
och anpassade fordon och nya logistikupplagg. Pa langre sikt kan storre fordon som innebéar
stordriftsférdelar och saledes en lagre transportkostnad per ton ocksa nyttjas. Samtidigt sker
storre eller mindre foréandringsprocesser hos foretag for anpassning till den nya
transportkostnaden. En féretagsanpassning och effektivisering som samtidigt skulle kunna
havdas starka de aterstdende foretagens effektivitet och internationella konkurrenskraft pa
langre sikt.

| valdigt grova drag handlar fragan kring Sveriges konkurrenskraft om avvagningen mellan
negativa effekter pa kort sikt av pa flera satt kostsamma strukturomvandlingar (det vill séga

%7 Revealed Comparative Advantage

38 D.v.s. foradlingsvardebaserat.

3 Soderholm, Patrik, Miljopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft, Naturvardsverket, Rapport 6506,
juni 2012,
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bl.a. férdelningseffekter) och de langsiktigt positiva effekter som totalt sett kan uppsta for
miljon och i ekonomin om ett omvandlingstryck finns.

4.2  Hur kan transportkostnadsdkningar
paverka dverflyttning mellan trafikslag,
Sveriges valfard och konkurrenskraft

Forandrade skatter, avgifter och subventioner samt regelverk paverkar transportkostnaden.
Det i sin tur paverkar hur de branscher med stor andel transporter agerar produktionsmassigt
och pa sikt konkurrenskraften. Banavgifter samt bransleskatter eller ett inférande av
avstandsbaserade vagavgifter ar exempel pa skatter och avgifter med betydelse. Inforandet
av svaveldirektivet som kraver nyttjande av (relativt sett dyrare) bréansle med lagre
svavelinnehall (eller motsvarande rékgasrening) ar ett exempel pa en kostnadsdrivande
regelférandring.

Den kortsiktiga effekten pa transportkostnader och for foretag ar omedelbar och uppenbar av
storre skatte eller avgiftsférandringar eller av vissa nya regler. Den langsiktiga effekten pa
svensk ekonomi, pa miljo, pa valfard och konkurrenskraft totalt sett &r dock betydligt svarare
att éverblicka. Nedan ges en sammanfattning av svaveldirektivets forutspaddda konsekvenser
samt resultat frAn de uppféljningar som gjorts. Déarefter redovisas effekter av transportstod
samt resultat fran ett antal analyser kring 6kade banavgifter och vagavgifter var for sig och i
kombination.

Konsekvenser av svaveldirektivet inklusive dverflyttning mellan
trafikslag

Den forsta januari 2015 skarptes kravet pa svavelhalten i sjofartens bransle och utslapp inom
SECA dvs. ett svavelkontrollomrade som omfattar Ostersjon, Engelska kanalen och Nordsjon.

Infor skarpningen analyserade Trafikanalys (2013b) de forvantade konsekvenserna av skarpta
krav for svavelhalten i marint bransle. Sammantaget bedomdes den totala bréanslekostnaden
for sjofart pa svensk hamn 6ka med mellan 4,5 till 6,4 miljarder kronor per ar, férutsatt att inga
anpassningar skulle ske. Om mgjligheter till anpassningar beaktas blev kostnaden lagre. Hela
den kostnad som beréaknades var dock inte hanforlig till svensk ekonomi.

Det forvantades ocksa uppsta en miljonytta av svaveldirektivet, som beraknades ligga i
intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa anvand berékningsmetod. Miljonyttorna var
ojamnt fordelade och forvantades framforallt gagna de sydvastra delarna av Sverige. En tkad
lastbilstrafik i denna region, till foljd av svaveldirektivet, skulle dock kunna motverka detta.

De analyser som gjordes med Samgodsmodellen &r behaftade med viss osékerhet, men
analysen indikerade anda att det potentiellt fanns anpassningsmajligheter i form av
overflyttning mellan trafikslag, men ocksd genom andrade ruttval. Transportvolymerna pa
farlederna i Ostersjon och efter kusten i Kattegatt bedémdes minska, men volymerna pa
flertalet farjelinjer kunde i stallet komma att 6ka. Direktivet forvantades ocksa komma att 6ka
trycket pa Kielkanalen. For jarnvagen foérvantades storre volymer via Oresundsbron och vidare
ner mot norra Europa. Volymerna p& sparen till Géteborg bedomdes i vissa scenarier till och
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med kunna minska da transporter med jarnvag ner mot Europa skulle bli mer
kostnadseffektiva.

Simuleringar med en s.k. agentbaserad modell visade hartill att det, vid den
transportkostnadssituation som svaveldirektivet forvantas resultera i, fanns alternativa
transportupplagg som skulle kunna vara kostnadseffektiva for de transportupplagg fér papper
respektive stal via Norrlandskusten till malpunkter i Europa som analyserats. De alternativ
som testats ar direkttag till norra Europa, utskeppning via vastkusthamn istallet for
ostkusthamn samt samlastning med stdrre fartyg.

De uppfdljningar som gjorts av Trafikanalys*° visar dock att inga effekter pa sjétransporter har
identifierats, varken for dverflyttning, fartygshastigheter eller rutter. De analyser som
Trafikanalys tagit del av visar tydliga férandringar p& miljon efter inférandet av de nya
svavelkraven. Svaveldioxid och PM-halter har minskat mellan 10 och 40 procent i kustnara
miljer. Efterfrdgan av lagsvavligt fartygsbransle har bl.a. lett till 6kat produktion av
dieselbrénslen. Befarade prisokningar och tillganglighetsproblem har fortfarande uteblivit
Regelefterlevnaden ar oférandandrad eller nagot forbattrat. En okning av branslepriset skulle
emellertid kunna leda till bristande efterlevnad i framtiden. En slutsats &r att svaveldirektivets
mal uppfylls i dagslaget, det vill sdga att sjéfartens negativa effekter pA manniskors halsa och
miljoé har minskat. Samtidigt innebar svavelkraven en kortsiktig konkurrensnackdel fér redare
som opererar i Ostersjon och pa Nordsjon jamfort med transportorer som &r verksamma
utanfér SECA-omradet. En tankt strukturomvandling och starkt konkurrenskraft pa lang sikt
har uteblivit eller missats.

I uppféljningen har den relativa kostnadsokningen jamfort med branslet utanfor SECA
uppskattats blivit 1,4-1,8 miljarder kronor avseende sjotransporter till och fran Sverige 2015.
Kostnaderna for skogs- och stalindustrin skattas till 200—-600 miljoner kronor och
kostnadsokningen for svenska rederier berdknas till 700—900 miljoner kronor. Skattningar fér
2016 ar i samma storleksordning. Statistik om foretagens ekonomi, jamforelser av
produktionsvarde, Io6nsamhet och kostnader, mellan néaringar och lander i EU, ger inga
indikationer pa att SECA och skarpta krav 2015 har resulterat i en sdmre marknads- och
I6nsamhetsutveckling for svensk skogs- och stalindustri. Tvartom visar statistik och annan
data att industrin har starkt sina marknadspositioner 2015-2016.4* Fragan hur industrins
I6nsamhet och marknadspositioner sett ut utan den relativa kostnadsokningen kvarstar dock.

Konsekvenser av kvavekontrollomrade

Trafikanalys har utrett méjliga konsekvenser av ett inférande av ett kvavekontrollomrade
(NECA). Inom Helsingforskonventionen pagér det idag arbete med att framstalla en ansokan
till IMO om att utse ett NECA omradet som planeras vara samma omrade som SECA gaéller i
idag. Enligt de planerade reglerna skulle NECA fa effekt pa nya fartyg som byggs efter 2021.
En mojlig effekt av detta kan vara att fartygsflottan inom NECA-omradet successivt aldras om
reglerna inte kombineras med andra styrmedel. Detta sarskilt om tekniken, som idag bara till
viss del ar beprovad och i drift, blir dyr. Enligt Trafikanalys utredning ar effekterna av ett
NECA-omrade pa miljé och halsa entydigt positiva. Kostnader for rederiernas anpassning
bedoms vara mellan 3 och 5 procent av den totala arskostnaden for ett nytt fartyg. Som foljd
kan fraktpriserna komma att 6kas mellan 0,2 och 4,6 procent. Modellrakningar med Samgods

0 Trafikanalys (2017k), Trafikanalys (2017m)
4! Trafikanalys (2017m)
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visar att de nya reglerna skulle ha smé eller inga effekter pa transportfloden i Ostersjon, vilket
indikerar att forandringarna for konkurrensen mellan trafikslagen kommer att bli sma.*

Effekter av transportstdd

| en studie av Tillvaxtanalys (2012) har effekter av transportstodet analyserats pa data under
perioden 1997-2009. Syftet med utvarderingen var att se transportstodets effekter pa
stédmottagarnas omsattning, foradlingsvarde och vinst.

Studien har avgransats till sdgverken vilka dominerade kraftigt bland mottagarna av
transportstdd. Den empiriska analysen i rapporten baseras pa en regressionsansats, som
forenklat innebar att utfall for arbetsstallen lokaliserade pa vardera sidan stddomradesgransen
for transportstddet jamfors. Det antas att arbetsstallen lokaliserade i nara anslutning till men
pa vardera sidan gransen inte skiljer sig at pa nagot systematiskt satt nar det galler vare sig
observerbara eller icke-observerbara egenskaper. Nar hansyn tas till att arbetsstallen ligger
pa olika avstand fran bidragsgransen erhalls inte nagra belagg for att transportstodet paverkar
stodmottagarnas foradlingsvarden eller omsattning. Nar det galler transportstodet effekter pa
de stédmottagande arbetsstéllenas vinst sa visar resultatet inte p& ndgon entydig positiv
korrelation. Slutsatsen av analysen &r att de positiva korrelationer som trots allt féreligger inte
kan tolkas som en kausal effekt av transportstodet.

Hojda banavgifter och deras effekter pa valfarden

| Trafikverket (2011a) redovisas effekter av beslutad banavgiftshojning fram till 2021 i ett
trafikslagsévergripande perspektiv (som leder till att godstdgens internaliseringsgrad 2020
beraknas bli ndgot storre an halften).

Effekterna beskrivs for olika marknadssegment och pa en aggregerad niva for samhallet i form
av en samhallsekonomisk analys inklusive bade person- och godstrafik. Hur nagra viktigare
branscher paverkas av hogre godstransportkostnader redovisas ocksa (Trafikverket 2011b).
Sammanfattningsvis férvantas transportarbetet i persontrafiken till 2020 reduceras med 3,5 %
och i godstrafiken med 4,6 % jamfort med hur det annars skulle utvecklats.
Transportkostnaderna berdaknas darmed 6ka med mellan 0,16 % (for hogvardigt gods) och
0,83 % (for papper och massa) da totala transportkostnader fran dorr till dorr beaktas.

I analysen framhalls att de anvanda modellerna inte beaktar anpassningseffekter. Hojda
banavgifter resulterar i 6verflyttning fran jarnvag till vag och genererar darmed en
samhallsekonomisk forlust, framforallt eftersom de icke- internaliserade externa kostnaderna
da var betydligt hogre for gods pa vag an pa jarnvag och i sjéfart. Det &r, enligt Trafikverket
(2011a), dock osékert om den samhallsekonomiska forlusten blir i den omfattning som
modellresultaten redovisar eftersom "dynamiska” effekter inte beaktats i analysen. Sannolikt
finns en negativ effekt totalt sett for samhallet, men av mindre omfattning &n vad
modellresultaten visar. Prissattningen syftar till att styra beteende pa kort och Iang sikt vilket
kommer att resultera i andra val av resor och nya (effektivare) Iésningar pa transporter. Det
leder ocksa till utveckling av helt nya transportlésningar, omlokalisering av industrier, ny
teknologi och nya fordon som pa riktigt 1&ng sikt ocksa paverkar trafik- och transportarbetet.

Vad det nya trafikarbetet pd jarnvag, pa vag och pa sjon egentligen blir pa riktigt 1ang sikt ar
svarprognostiserat. Hur mycket effektiviseras, hur mycket byter trafikslag och hur mycket
forsvinner? Mycket tydde anda da pa att en ensidig htjning av banavgifterna utan att

42 Trafikanalys (2016c), Trafikanalys (2017d).
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motsvarande internalisering ocksa skulle ske pa vagsidan atminstone pé langre sikt, kunde
medfora negativa konsekvenser for samhallet.

Den uppdaterade analys som gjorts inom ramen for Trafikverkets uppdrag att astadkomma en
mer effektiv férdelning av kapacitet pa det svenska jarnvagsnatet (N2011/153/TE) landade i
samma slutsats som analysen fran 2011. Med fortsatt 6kade banavgifter till 2025, dar
godstagen da forvantas uppna en internaliseringsgrad om 0,6-0,8 beroende pé avgiftsniva och
avgiftsstruktur, menar Trafikverket (2013, sid 2) att "...en forsiktig tolkning av det
samhallsekonomiska resultatet (ar) att avgiftshojningen riskerar att minska den
samhallsekonomiska valfarden...da godstransporter flyttar fran jarnvag?” till vag.

Kilometerskatt for lastbilar, effekter pa regioner och valfard

SIKA och ITPS fick 2006 i uppdrag av regeringen att analysera inverkan pa naringar och
konsekvenser for regioner vid inférandet av en kilometerskatt for tunga fordon.

Den analys som gjordes av effekter baserades pa en km-skatt om 1,40 kronor per
fordonskilometer i 2001 ars prisniva.*® Den genomsnittliga transportkostnadsokningen for alla
varuslag beréknades till tre procent, Det totala trafikarbetet (i fordonskilometer) beraknades
minska med drygt 15 procent for samtliga varuslag.

Figur 4.4 och 4.5 visar berdknad procentuell férandring av total transportkostnad fér
respektive 1an for rundvirke respektive livsmedel. Utfall for rundvirke redovisas eftersom det ar
ett varuslag med hog transportkostnadsandel som dessutom beraknas fa en forhallandevis
hog transportkostnadsokning. Livsmedel uppvisar i gengéald en forhallandevis blygsam andel
transportkostnader i forhallande till de totala produktionskostnaderna, men ar det varuslag
som beraknas f& den hogsta okningen av transportkostnader.

43 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& néringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2.
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Figur 4.4 Procentuell férédndring av totala transportkostnader for respektive 1&n, varuslaget rundvirke.
Kalla: SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa naringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2
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Figur 4.5 Procentuell féréandring av totala transportkostnader for respektive lan, varuslaget livsmedel.
Kalla: SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pd naringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2

De berédknade transportkostnadsokningarna ar storst i norra och sddra Sverige, men
variationen kan vara stor. For livsmedelstransporter &r koncentrationen av transporter till
sodra Sverige pafallande. Den genomshnittliga transportkostnadsokningen &r liten, men det gar
enligt analysen inte att utesluta markbara effekter pa enskilda arbetsstallens produktion och
sysselsattning eftersom variationen inom olika branscher och regioner ar stora. Overlag blev
anda de forvantade effekterna pa naringar och regioner sma. | exempelvis livsmedels-
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branschen verkade km-skatten orsaka en omstrukturering déar transporter substituerades mot
arbete, och gav 6kad sysselséttning. | trAvaruindustrin fanns de mest negativa effekterna, men
aven dessa var sma. Produktion och sysselsattning estimerades minska férsumbart.*

SIKA* kom i sin internaliseringsanalys fram till att de totala transportkostnadsckningarna for
rundvirke i genomsnitt blir runt 5 procent, men att det férekommer regionala skillnader. Denna
analys pavisar ocksa att det gar att styra lastbilstrafiken i allmanhet till huvudvagnatet med
lagre slitagekostnad och darmed behov av lagre internaliserande avgift. En
samhallsekonomisk analys visade att allokeringsvinsten av internaliseringen lag i samma
storleksordning som den systemkostnad som da kunde forvantas. Genomférda berakningar i
rapporten visar att om samhallsnyttan av att anvanda avgiftsintakterna (minus
systemkostnaden) for att korrigera snedvridande skatter inkluderats i analysen skulle den
samlade samhallsvinsten vara positiv.

| vagslitageskatteutredningen“® forslogs en km-skatt for ett genomsnittligt fordon utan
draganordning om 0,60 kronor per kilometer och for ett genomsnittligt fordon med
draganordning om 1,10 kronor per kilometer. Pa kort sikt forvantades trafikarbetet minska
hogst marginellt. Med Samgodsmodellen estimerades pa nagot langre sikt en minskning av
trafikarbetet pa vag med 4-5 procent och en overflyttning till jarnvag och sjofart med cirka 3—4
respektive 2—3 procent. Det forvantas ocksa ske en dverflyttning frdn mindre lastbilar till stérre
lastbilar.

De sektorer utanfér akerinaringen som bedéms paverkas mest ar skogsnaringen,
livsmedelsnaringen och anlaggningsbranschen. Inom skogsnaringen paverkas sagverks- och
travaruindustrin mer &n vad massa- och pappersindustrin gor. Eftersom transportkostnaderna
ar en av flera kostnadsslag blir den slutliga effekten i termer av produktionskostnadsékning
l&ngt mindre &n transportkostnadsokningen. Andra sektorer och varugrupper forvantas fa
lagre transportkostnads- respektive produktionskostnadsékningar. Transportavstanden ar
langre i mellersta och norra Sverige &n i sodra Sverige, vilket ger hdgre transportkostnads-
andel. | mellersta Sverige har ocksa arbetsstallena inom de mest paverkade sektorerna
genomsnittligt farre anstallda an i andra delar. Vagslitagekommittén beddémde darfor att
mellersta Sverige &ar den region som kan komma att paverkas mest av skatten.

En forenklad analys av vagskattens samhallsekonomiska ldnsamhet visar att vagskatten pa
l&ng sikt ar positiv om avgiftsintakterna (minus systemkostnaden) anvands for att korrigera
snedvridande skatter.

Internalisering av externa effekter for alla trafikslag relativt
internalisering var for sig

Med en allmén jamviktsmodell (SAINT5) kodad for Sverige som inkluderar alla fyra trafikslag
har effekterna av att internalisera trafikslagen var for sig och tillsammans kunnat studeras.*’
Hartill kan ocksé& industrin inkluderas i internaliseringsanalysen genom att restriktioner pa
aktuella skattenedsattningar tas bort. Modellen beaktar att transporter utgér en viktig
produktionsfaktor for industrin. Genom att de analyserade transportkostnadsoékningarna ger
verkningar i hela ekonomin paverkas ocksa den totala produktionen i Sverige.

4 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& néringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2.

4 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5

46 SOU 2017:11, Vagskatt, betankande fran Vagslitageskattekommittén, Statens offentliga utredningar.

47 Liu, Xing och Bohlin, L (2013), The impact of consistent internalization of the external effects of transport and
manufacturing — a CGE analysis of Sweden.
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Modellresultaten visar férandringar i total produktion, transportvolym, BNP, budgeteffekter,
koldioxidutslapp (pa olika nivaer) och total valfardseffekt.

Haojningen av skatter och avgifter for de olika trafikslagen baseras pa en internaliseringsgrad
som var beraknad att galla for 2012 ars skatter och avgifter och da kanda marginalkostnader,
vilket ger internaliseringsgrader fér personbil om 101 procent, lastbil om 50 procent,
passagerartdg om 58 procent och for godstag om 18 procent. Detta &r nagot lagre an hur
situationen kring internalisering ser ut i dag.*®

Resultaten av studien visar att det &r samhallsekonomiskt olonsamt att endast 6ka
banavgifterna och internalisera tagtrafik. Overflyttningen fran godstag till lastbil blir stor. Hartill
blir det endast en knappt markbar reduktion i koldioxidutslapp och budgeteffekten blir ocksa
liten. Om internalisering sker bade pa vagsidan och pa jarnvagssidan blir det daremot
samhallsekonomiskt I6nsamt. Budgeteffekterna blir likasa storre och dessutom minskar
koldioxidutslappen mer.

En internalisering over alla fyra trafikslag ger stora minskningar av koldioxidutslapp, goda
budgeteffekter och pa gransen till samhallsekonomiskt [6nsamt. Storst effekt pa den
samhallsekonomiska Ionsamheten bli "first-best” scenariot dar bade industrin och hela
transportsektorn internaliserar de externa effekterna. | det scenariot reduceras ockséa
koldioxidutslappen mycket. Alla studerade scenarier leder till Iagre tillvaxttakt i den svenska
ekonomin.

4.3 Transportkostnadshojningar och
strukturomvandling

| detta avsnitt redovisas resultat frn ett par modellstudier som forsoker fanga strukturella
effekter i ekonomin till féljd av 6kad transportkostnad respektive 6kad kostnad for koldioxid. Vi
studerar effekter for skogsindustrin av en kilometerskatt, transportkostnadens betydelse for
Sveriges export i skenet av den globalisering och 6vergang mot ett tjanste- och
tekniksamhalle som pagar och slutligen vad en kraftigt 6kad koldioxidskatt skulle kunna ge for
strukturella effekter i hela ekonomin och hur tillvéxten da skulle minska.

Mojliga effekter for skogsindustrin av en eventuellt inférd
kilometerskatt pa lastbilar

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna fér skogsindustrin av att internalisera
lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka kostnaderna for lastbilstrafiken.*®
Likas& utredde SIKA och ITPS aret darefter konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar
ockséa konsekvenserna for skogsindustrin framgar.>° Utredningarna pavisade att

4 Med 6kad bransleskatt for lasthil och 6kande banavgifter &r internaliseringsgraden i dag 120 procent for
bensinbil, narmare 70 procent for lastbil med slap p& landsbygden, 84 procent fér passagerartdg och 28 procent
for jarnvagsgods.

4 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Hammar H, Lundgren T och Sjostrom M, The significance of transport costs in the Swedish forest industry,
Working Paper No. 97, Dec 2006, The National Institute of Economic Research.

50 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa naringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2.

SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.

SIKA, Differentieringsgrunder fér en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. SIKA PM 2007:2.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk kilometerskatt. SIKA PM 2007:3.
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konsekvenserna for skogsindustrin kunde forvantas bli smé totalt sett, men att stora lokala och
regionala effekter inte kunde uteslutas och da for foretag dar kostnaden for vagtransporter var
en stor andel av produktionskostnaden. Trafikanalys har under 2016 genomfort motsvarande
sa kallad faktorefterfrdgeanalys som Konjunkturinstitutet men med nu mer aktuell data for
perioden 2002-2012%. Tabell 4.1 visar de effekter pa vagtransporter, produktion och
sysselsattning som transportprishéjningar om 10 procent pa vag forvantas ge.>? Resultaten
redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

Tabell 4.1. Effekter pa transporter, produktion och sysselsattning (antal &rsarbeten) av hégre priser pa
godstransporter pa vag.

Del av skogsindustrin Transportpris  Effekt p& Effekt pa Effekt pa

-hdjning vag- produktion sysselsattning
transporter

Sagverk, 10 % -9,4 % -0,6 % -188

Konjunkturinstitutet

Sagverk, 10 % -13,6 % -0,4 % -69

Trafikanalys

Massa- o pappersind. 10 % -3,9% -0,4 % -671

Konjunkturinstitutet

Massaindustri, Trafikanalys 10 % -0,9 -0,1 +62

Pappersindustri, 10 % -12,8 % 0% -1432

Trafikanalys

Kalla: Konjunkturinstitutet (Hammar, 2006) respektive Trafikanalys (2017n)

Vinstmarginalerna bibehalls enligt analyserna med produktionsminskningar och personal-
forandringar inom sektorn. De forhallandevis sma produktionsférandringarna beror pa att
transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) utgor en liten del av de totala produktions-
kostnaderna. Personalneddragningarna och den omstéllning det innebar kan vara kostsam for
samhallet, men samtidigt kan det inte uteslutas att sysselsattning flyttar till andra delar av
industrin dar det rader arbetsbrist.

Den nya studien av Trafikanalys visar inte lika entydiga slutsatser. Som framgar i tabell 4.1 blir
det enligt denna skattning storre effekt pa vagtransporter och mindre effekt pa produktionen.
Observera att massa- respektive pappersindustrin har studerats separat i Trafikanalys studie,
och att dessa industrier sammantaget beréknas leda till stérre personalneddragningar an
tidigare studie.

Trafikanalys resultat kan sammanfattas med att marknaden for skogsindustrins traditionella
produkter inte har vuxit sarskilt mycket under den senaste tioarsperioden. Exportvardet per
ton har inte heller 6kat vilket tyder pd att skogsindustrin & en mogen marknad dar det ar svart
att oka vardet av produktionen. Studien av de tre sektorerna sagverk, massaproduktion samt
produktion av papper och papp for perioden 2002 till 2012 visar, likt tidigare studier, att
skogsindustrins efterfrigan pa vagtransporter reagerar relativt kraftigt pa férandrade transport-
kostnader, men att det ar svart att se nagra storre effekter pa produktionsvolymerna. For
sagverken ar kostnaden for transporter en mycket stor del av produktionskostnaden och

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk geodifferentierad kilometerskatt. SIKA PM 2007:5.

51 Trafikanalys (2017n), Skogsindustrin och kostnader for lastbilstransporter — en faktorefterfrageanalys,
Trafikanalys PM 2017:11

52 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inforande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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sagverken far darfor sagas vara extra kanslig for transportkostnadsforandringar. Under
perioden har ocksa antalet sagverk sjunkit, men i stallet har kvarvarande anlaggningar kunnat
Oka produktionen och béttre utnyttja fordelarna med storskalig produktion. Det har emellertid
varit svart att pa nagot tillforlitligt satt kvantifiera tankbara effekter av hojda transportkostnader.
Till skillnad fran tidigare studier tyder resultaten i denna studie p& att skogsnaringen idag ar en
sa pass viktig del av marknaden for fornybar energi att det ar svart att studera den pa
traditionellt vis. Mojligen ar det darfor en faktorefterfrageanalys av skogsnaringen blivit svérare
att genomfora.

Hartill kan det ocksd namnas att det finns osakerheter i de genomférda konsekvens-
analyserna, och detta resonemang torde galla aven for transportkostnadsokningar utanfor
vagsidan. Det ar inte sjalvklart att skogsindustrin behover sta for hela transportkostnads-
okningen eftersom effekterna av en transportkostnadsokning sipprar ut pa flera parter i
ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre betalt for rdvaran och speciellt for
skog langt fran produktionsanlaggningar, transportorer kan komma att f bara sin del och
kostnadsckningen kommer ocksa i den man det gar att valtras 6ver pa slutkunderna till de
varor som produceras. | vilken grad 6vervaltring ar majlig beror bl.a. pa graden av
homogenitet i varan och pé varans priselasticitet, det vill sdga foretagets marknadsmakt ar av
vikt. Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad paverkar ocksa hur stor andel
av den totala transportkostnadsékningen som kan foras éver till slutkund. Det &r inte heller
osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra trafikupplagg ocksa gor sitt till for den
férandrade kostnadsbilden.

Globalisering, transporter och industrilokalisering

Globaliseringen drivs av framsteg inom transport- och kommunikationsteknik som gér det
billigare att frakta varor och tjanster mellan lander, samtidigt som de flesta OECD-l&anderna
monterar ner handelshinder som tullar och gransformaliteter. For Sveriges del ar den
ekonomiska integrationen inom Europa, och framvéxten av Europas inre marknad med fri
rorlighet av varor och tjanster speciellt viktig. Sverige 6vergar ocksa allt mer till att bli ett
tjanstesamhalle dar finansiella tjanster och datorprogram ar mycket enklare att transportera én
en typisk industrivara.

Globaliseringen och den ekonomiska integrationen inom Europa kommer att paverka
forutsattningarna for Sveriges industri. Nar marknaderna integreras ar det allt mindre
nddvandigt for foretagen att producera dar varorna séljs. Istéllet blir det viktigare att foretaget
ligger dar det & gynnsamt att producera, vilket ofta innebar att foretaget valjer att lokalisera
produktionen till ett attraktivt industriellt kluster. Konkurrensen om de hégteknologiska
tjansteforetagen mellan till exempel Tyskland och Sverige kommer darfor allt mer att bli en
konkurrens mellan landernas storstadsregioner och dess industriella kluster. Dessa kluster
kommer darfor att vara av stor betydelse for Sveriges framtida tillvéaxt. Priset pa transporter blir
i detta sammanhang viktigt eftersom det paverkar industrins lokalisering, och darmed
férutsattningarna for Sveriges industriella kluster.

Ett viktigt undantag fran tendensen till 6kad geografisk koncentration av den ekonomiska
aktiviteten till storstadsregionerna utgors av den rdvarubaserade industrin som till exempel
gruvor, stalverk och skogsindustri. Denna industri kommer aven i framtiden att vara ett
"ankare” for ekonomisk aktivitet pa platser dar de naturliga férutsattningarna finns.
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Transportkostnad och Sveriges konkurrenskraft —en modellanalys

Trafikanalys lat i en forstudie (Forslid, 2013) analysera transportkostnadens betydelse for
Sveriges export i skenet av den globalisering och den évergdng mot ett tjanste- och
tekniksamhalle dar konkurrensen om de internationella hégteknologiska tjansteféretagen ar av
vikt. Exempel pa fragestallningar som belyses ar om det spelar nagon roll vilken industri som
gynnas och om den tunga svenska basindustrin har ndgon sarstallning. En annan belyst fraga
ar hur transportkostnaden paverkar uppkomsten av kluster av exportindustrier.

| korthet framkommer att framforallt industriella kluster kan ha stor betydelse for Sveriges
konkurrenskraft. Samhallets kostnad for ett underprissatt infrastrukturanvandande maste dock
vagas in i bilden. Det visar sig i studien inte finnas nagra sarskilda skal som talar for att den
tunga svenska basindustrin skulle vara mer beroende av laga transportkostnader &n annan
exportindustri.

Modellstudien visar att branscher med stora sa kallade agglomerationsexternaliteter® kan
generera storre valfard for ett samhélle &n samhallets kostnad for den subvention ett
underprissatt infrastrukturanvandande resulterar i. En for liten agglomerationsexternalitet
minskar dock landets valfard om skattebetalarna samtidigt subventionerar transportkostnaden
genom exempelvis ett underprissatt infrastrukturanvandande.

Den exporterande ravaruindustrin, som gruvindustri och skogsindustri, ar speciell pa det satt
att den ar geografiskt forankrad i den region dar ravarorna finns. En subvention av
transporterna i denna sektor leder, enligt studien, till hogre avkastning pa ravarorna, men
inhemska regioner utan ravaror tenderar att férlora. Ur ett nationellt perspektiv ar det enligt
studien darfor olampligt att fokusera transportsubventionerna speciellt till rAvaruindustrin. En
allméan subvention av exportindustrins transporter ar att féredra.

Det kan dock ifrdgaséattas om transportsubventioner, t.ex. i form av underprissatt infrastruktur,
Overhuvudtaget ar en effektiv politik for att internalisera agglomerationsexternaliteter. Kanske
ar t.ex. direkta subventioner till féretagen i en viss region mer effektiva. Direkta
foretagssubventioner skulle emellertid vara svéra att tillampa i sddana fall, eftersom
externaliteterna ar svara att mata. Dessutom strider de mot EU:s konkurrenslagstiftning, och
ar darfor inte aktuella.

De potentiella vinsterna av subventioner av industrins transporter skiljer sig mellan branscher.
Starkare agglomerationsexternaliteter innebar att motiven for subventioner ar starkare. Det
kraver en relativt omfattande utredning for att fa en uppfattning av storleken pa dessa
externaliteter p& branschniva.

Naringslivets strukturomvandling med betydligt hogre
koldioxidskatter

Figur 4.6 redovisar resultat frAn Konjunkturinstitutets allmanjamviktsmodell EMEC, vad géller
naringslivets strukturomvandling i scenarier dar foretag och hushall méter hogre
koldioxidskatter an i EMEC:s referensscenario®. Fokus ar pa en inhemsk 6kning av de
koldioxidpriser som hushall och foéretag utanfér EU ETS betalar. Scenarierna A till C levererar
alla samma globala utslappsminskning men varierar vad galler hur stor del av denna

%3 Det vill saga de positiva externaliteter som uppstar nar foretag lokaliseras pd samma stélle.
54 Referensscenariot beskriver en utveckling av svensk ekonomi till &r 2030 utan ytterligare forstarkning av
klimat- och energipolitiken s& som den foreldg ar 2016.
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minskning som sker inom Sveriges granser.5® Scenario A har en nagot lagre koldioxidskatt &an
referensscenariot. Vi fokuserar darmed pa scenarierna B och C, dar den forra har en betydligt
hogre koldioxidskatt &n i referensscenariot och den senare en annu hogre skatt. Aven med en
antagen 6kning av energieffektiviteten och okat inslag av biobaserade drivmedel sa ¢kar
svenska foretags energikostnader relativt referensscenariot.

Scenarierna B och C vrider néringslivets komparativa férdelar mot mer arbetsintensiv och
mindre energiintensiv produktion, som ofta ocksa ar ravaru- och kapitalintensiv. En lagre
tillvaxt jamfort med referensscenariot erhalls, se Konjunkturinstitutets (2017) delredovisning.
Denna kostnad far vagas mot de klimatpolitiska férdelarna. Under anpassningen till de
forandrade komparativa fordelarna kommer en del foretag att forlora i konkurrenskraft och
anlaggningar slas ut eller far minska produktionen.

Figur 4.6 visar att olika sektorer i ekonomin paverkas olika mycket och pa olika sétt.
Jordbruket ar den sektor som paverkas mest negativt av hojda koldioxidskatter, framférallt i
scenario C dar produktionen faller med narmare 60 procent jamfort med referensscenariot.
Aven i scenario B &r jordbruk den sektor dar produktionsminskningen ar storst, cirka 28
procent, vilket innebar att Aven har minskar sektorn relativt &r 2013 (som &r scenariots basar).
Detta beror pa att jordbrukssektorn anvander en hog andel drivmedel som insatsvara. Det ar
dessutom svart for jordbrukssektorn att substituera bort fran fossila drivmedel och mot till
exempel biobranslen. Det samma galler for lastbilstrafik, som ocksé paverkas mer an de flesta
andra sektorer. Andra sektorer som drabbas hart &r energiintensiva industrisektorer som
gruvnaring, jarn- och stalframstallning samt massa- och pappersindustri. Den direkta
energianvandningen i dessa sektorer ligger inom ramen for EUs handel med utslappsratter
(EU ETS), och betalar darfér inte den inhemska koldioxidskatten som analyseras héar. Att de
trots allt paverkas av hogre koldioxidskatter utanfér EU ETS beror pa att de ar beroende av
transporter, bade av insatsvaror och vid transport av deras slutprodukter till marknaden. De
flesta sektorerna upplever en minskning i produktionen, men el och fjarrvarme okar tydligt i
alla scenarierna. Figur 4.6 ar en illustration av hur aktérerna i den svenska ekonomin svarar
pa forandringar i klimatpolitiken och darav féljande relativprisforskjutningar. En kraftfull
klimatpolitik leder till omfattande strukturomvandling som bland annat paverkar investeringar i
de olika sektorerna. Som framgar paverkar klimatpolitiken branschernas konkurrenskraft och
styrkan i denna paverkan skiljer sig kraftigt mellan olika branscher.

I likhet med det vi sdg ovan sa sker en strukturomvandling mot ett naringsliv som ar mer
koldioxid- och transportsnalt &n det historiska.

Det ska noteras att EMEC-modellen gar fran en jamvikt till en annan. Detta innebér att alla
anpassningar ar med, daribland vaxelkursjusteringar. Vidare fAngar modellen effekter av
skattevaxling. Modellen fangar daremot inte anpassningsférloppet mellan de olika jamvikterna
eller kostnader férknippade med detta férlopp. Dessa kostnader kan, som namnts i tidigare
avsnitt, vara betydande.

% Konstanthallandet av de globala utslappen antas ske genom att Sverige utnyttjar det utrymme for
utslappshandel mellan EU-medlemmarnas regeringar som det kommande ESR-direktivet medger. | praktiken
kan det innebéra att den svenska regeringen koper kvotenheter fran exempelvis Bulgarien, s& att de minskar
sina utslapp mer &n de annars skulle gjort.
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Figur 4.6. Strukturomvandlingseffekter. Forandring i féradlingsvérde jamfért med referensscenariot (procent)
Anm. Produktionsnivan inom " Jordbruk och fiske” faller med 59 % i scenario C. Kélla: Konjunkturinstitutet
(2017).

Inte i ndgot av de ovan redovisade scenarierna klarar Sverige méalet om 70 procent lagre
koldioxidutslapp fran inhemska transporter (exklusive inhemskt flyg). Det ska dock noteras att
energieffektiviseringstakten och graden av branslebyte i stora stycken ar exogent bestamt och
i dessa scenarier inte paverkas av koldioxidskattens niva. En mycket hdg koldioxidskatt far
darmed egenskaper som i viss man liknar de en km-skatt har, det vill saga den slar hardare
pa foretagens transportkostnader an i en modell dar aktérerna kan investera ytterligare i
energieffektiviseringsatgarder och/eller vidta ytterligare branslebyten.
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4.4  Mer kunskap behdvs

Konkurrenskraft ar ett pa flera satt problematiskt begrepp och det har olika betydelser for olika
intressenter. | ett internationellt perspektiv handlar det i slutdndan om vilka komparativa
fordelar ett land har gentemot andra lander. Dessa komparativa fordelar beror pa en mangd
faktorer och just vilken niva som skatter och avgifter inom transportomradet i sig har kan inte
ges nagon direkt forklaring. Hur val infrastruktur och logistikkedjor i stort fungerar ar sjalvklart
av stor vikt for den transportintensiva industrin. Val fungerande transporter till 1dga kostnader
ar viktigt. Avgifts- och skatteandelen av transportkostnaden synes inte hdg och det ges
samtidigt subventioner for vissa industrier i norra Sverige. Viktigt for industrins transporter ar
ocksa en val fungerande infrastruktur som underhélls och utvecklas pa basta satt. Rent krasst
brukar transportekonomer mena att bade sma och stora investeringar i infrastruktur som ar
samhallsekonomiskt Ionsamma ska genomféras och att transporter ska prissattas i niva med
sina samhallsekonomiska kostnader. | verkligheten genomfors inte alla lonsamma
investeringar och andra som inte ar ldGnsamma genomfors i stallet. P& samma satt ar det med
den sa kallade marginalkostnadsprissattningen eftersom trafikslagen betalar olika enligt
kostnadsansvaret, och att det hartill &nnu inte &r bra incitament i hur dessa skatter och avgifter
tas ut. Det har kan sdgas skapa ineffektiviteter i samhallet. Sjélvklart finns det vissa
metodproblem med bade samhallsekonomiska analyser och hur nytta och kostnader mats.
Metodiken behdover delvis utvecklas pa omradet.® Vad galler skatter och avgifter behéver det
narmare analyseras hur de paverkar olika intressenter i och utanfor landet och extra palagor i
form av administrativt merarbete hos &kerier och féretag behover komma i dagen och
minimeras.

% Se exempelvis Trafikanalys (2017h) och Trafikanalys (2017i)
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5 Skatternas och avgifternas
bidrag till klimatmal

Riksdagen har antagit ett mal om att utslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska
minska med minst 70 procent senast &r 2030 jamfort med 2010 (hadanefter kallat
"klimatmalet”). Malet ingick som en del i regeringens proposition®” om ett klimatpolitiskt
ramverk, som beslutades av riksdagen i juni 2017. Anledningen till att inrikes flyg inte ingar i
malet &r att inrikes flyg ingar i EU:s utslappshandelssystem, och darmed hanteras i sarskild
ordning.

| detta kapitel redovisas en prognos for hur vaxthusgasutslappen fran transportsektorn
forvantas utvecklas om dagens styrmedel (inklusive skatter och avgifter) bibehalls, och hur
denna utveckling férhaller sig till klimatmalet. Kapitlet innehaller ocksd en summarisk
genomgang av skatter och avgifter som har betydelse for klimatmalet. Darutéver redogors
kortfattat for hur héjningar av energi- och koldioxidskatterna bedoms paverka utslappen fran
vagtrafiken. Slutligen fors ett generellt resonemang om ekonomiska styrmedels
kostnadseffektivitet.

Ambitionen ar att redovisa mer utforliga analyser av enskilda skatters och avgifters
klimateffekter och kostnadseffektivitet i slutrapporten.

5.1  Nar vi klimatmalet med dagens
styrmedel?

Naturvardsverket tar regelbundet fram statistik och prognoser 6ver vaxthusgasutslapp fran
olika samhallssektorer, inklusive transportsektorn. Enligt Naturvardsverket (2017) 6kade
utslappen fran inrikes transporter mellan 1990 och ca 2005, d& de stabiliserades. Sedan 2008
har utslappen minskat. Minskningen under de senaste aren beror framforallt pa
energieffektivare personbilar och pa 6kad anvandning av biodrivmedel. Energieffektiviseringen
beror i sin tur dels pa 6kad andel dieselbilar pa bekostnad av bensinbilar, samt pa EU:s
lagstadgade krav pa minskade utslapp fran nya bilar. Aven svenska styrmedel som den
koldioxiddifferentierade fordonsskatten och skattebefrielsen for miljofordon (bl.a. branslesnéla
dieselbilar) har haft betydelse.5® Utslappsminskningarna har dock gatt langsammare under
2014-2015 &an de har gjort under tidigare ar. Detta beror pa att det genomsnittliga antalet
fordonskilometrar har 6kat inom vagtrafiken.>®

Naturvardsverket har under 2017 ocksa gjort en prognos for den framtida utvecklingen av
vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter (se Figur 5.1).%° Prognosen inbegriper styrmedel
inforda t.o.m. juni 2016.% Prognosen visar att utslappen fran inrikes transporter, sarskilt de

57 Prop. 2016/17:146

% Ds 2014:11

59 Naturvardsverket (2017)

60 Naturvardsverket (2017)

&1 For Iaginblandade biodrivmedel antar man att dagens skattenivaer kommer att gélla for hela prognosperioden
(2014-2035). Effekter av den s.k. reduktionsplikten, som planeras att inféras 1 juli 2018, har déarmed inte
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fran vagtrafiken, kommer att minska till 2030. Anledningarna till de forvantade
utslappsminskningarna ar enligt Naturvardsverket flera: EU:s koldioxidkrav pa nya personbilar
och latta lastbilar, fortsatt minskning av antalet bensinbilar och 6kad anvandning av
biodrivmedel (sarskilt i form av laginblandning i diesel). Aven elanvandningen 6kar, samtidigt
som efterfrdgan pé fossila drivmedel minskar. Enligt Konjunkturinstitutet (2017) beror den
forvantade utslappsminskningen pa att redan beslutad politik fortsatter att verka dven efter
2020, samt att koldioxidskatten kommer att finnas kvar och arligen 6ka med tva& procent
genom BNP-upprakning. Dessutom antar Konjunkturinstitutet att oljepriset kommer att vara
relativt hogt under perioden, och att drivmedelseffektiviteten i transportsektorn 6kar med 1,5
procent per ar. Det sker ocksa en strukturomvandling i riktning mot en mindre
transportintensiv ekonomi. Den utslappsminskning som Naturvardsverket prognosticerar ar
dock inte tillracklig for att nd klimatmalet — utslappen (fran inrikes transporter exklusive luftfart)
bedoms bara bli ca 35 procent lagre mellan 2010%? och 2030, vilket ar halften av vad som
kravs for att na det 70-procentiga malet. Enligt Konjunkturinstitutet ar en del av forklaringen till
att malet inte nas att den antagna energieffektiviseringen under perioden séanker kostnaderna
for transporter och ger upphov till rekyleffekterss,
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Figur 5.1 Historiska och prognosticerade vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter.
Kalla: Naturvardsverket (2017).

For att na klimatmalet till 2030 kravs alltsa ytterligare atgarder. Enligt flera tidigare
utredningar®* kravs en kombination av effektivare fordon, stérre andel fornybara drivmedel och
elektrifiering samt att trafikarbetet med energiintensiva trafikslag minskar, for att relevanta
klimatmal for transportsektorn ska nas. For att astadkomma detta kan olika typer av styrmedel

beaktats i prognosen. Inte heller effekter av det s.k. bonus-malussystemet, som &ven det planeras att inféras 1
juli 2018, har beaktats.

52 For utslappsstatistik for 2010, se http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser-
utslapp-fran-inrikes-transporter/

8 Rekyleffekter innebar att resurseffektiviseringar stimulerar ny efterfrdgan, som helt eller delvis kan
omintetgora den initiala effekten. Om t.ex. transporter kan utféras pa ett mer effektivt och darmed billigare satt
kan den realiserade efterfrgan 6ka, vilket i s& fall resulterar i mer transporter.

8 Se t.ex. SOU 2013:84, Trafikverket (2016b) och Energimyndigheten m fl (2017).
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anvandas, bland annat skatter och avgifter. Andra méjligheter ar t.ex. lagstiftning,
subventioner och stdd (inkl. skattenedsattningar), infrastruktur- och bebyggelseplanering,
information och utbildning, offentlig upphandling samt finansiering av forskning och innovation.
Dessutom kan en viktig atgard vara att identifiera och om modjligt justera eller avskaffa
motverkande styrmedel inom andra politikomraden, t.ex. olika miljskadliga subventioner®®.

Ekonomiska styrmedel, sdsom skatter och avgifter, har en viktig funktion eftersom de generellt
har potential att vara mer kostnadseffektiva an t.ex. juridiska styrmedel (se kap 5.3). Av bl.a.
den anledningen har svenska regeringar pa senare ar sett generella ekonomiska styrmedel —
som koldioxidskatten — som grunden i den svenska strategin for att na klimatmalen. Enligt
Konjunkturinstitutet (2017) skulle dock koldioxidskatten behdva héjas med 1 390 procent (dvs.
med drygt 14 kr per kilo koldioxid) for att halvera utslappen fran inrikes transporter till &r 2030
jamfort med ar 2013, vilket enligt Trafikanalys formodligen inte &r politiskt genomférbart. 6
Detta talar for att koldioxidskatten — samtidigt som den bibehaller sin centrala position i den
svenska klimatstrategin — sannolikt behdver kompletteras med andra styrmedel for att
accepteras. 87 Utokad kvotplikt for biobranslen ar ett exempel pa alternativ.

Ett annat skal for att komplettera koldioxidskatten med mer riktade styrmedel kan vara
férekomster av andra marknadsmisslyckanden an sjalva utslappet av vaxthusgaser. Det kan
t.ex. handla om kunskapslackage fran investeringar i forskning och utveckling, andra hinder
for ny teknik och infrastruktur samt olika typer av informationsmisslyckanden.5®

5.2 Vilka skatter och avgifter paverkar
klimatmalet?

Skatter

Energi- och koldioxidskatterna har varit centrala for att minska véaxthusgasutslappen i Sverige,
och fran transportsektorn, sedan 90-talets bérjan. Dessa skatter kommer med storsta
sannolikhet spela en huvudroll for klimatstyrningen pa transportomradet aven i fortsattningen.
Utover dessa skatter har aven fordonsskatten och trangselskatter betydelse. Aven
beskattningen av formansbilar och av fri formansparkering® ar vard att namna.

Aven olika undantag fr&n ovan namnda skatter har betydelse for klimatstyrningen. Ett av de
viktigaste undantagen ar nedsattningar av energiskatten och befrielse fran koldioxidskatt for
fornybara drivmedel, ndgot som bidrar positivt till klimatmalet.” El och branslen (i praktiken
diesel) som anvands for bandrift &r ocksa befriade fran energiskatt, vilket i det ena fallet (el)
bidrar positivt och i det andra fallet (branslen) framst negativt. Branslen fér bandrift &r ocksa
befriade fran koldioxidskatt, &ven om de &r fossila. Aven branslen som anvands inom sjéfarten

% Se t.ex. Naturvardsverket (2017a) och Trafikverket (2016c).

% | avsnitt 4.3 framgar vilka konsekvenser som estimerats med Konjunkturinstitutets EMEC-modell.

57 Trots att det kan bli mer kostsamt.

6 Ds 2014:11

% Det finns dock indikationer pa att skattefelet &r stort for beskattningen av fri parkering, pga bristande kontroll.
Kalla: SOU 2013:84.

0 Regeringen planerar att fr.o.m. 1 juli 2018 infora en s.k. reduktionsplikt fér bensin och diesel.
Reduktionsplikten innebar att reduktionspliktiga aktérer, sdsom drivmedelsleverantérer, &laggs att arligen
minska vaxthusgasutslappen fran den diesel och bensin som de levererar/anvander med en viss procent.
Utslappsminskningen ska ske genom inblandning av biodrivmedel. | samband med inférandet av
reduktionsplikten avskaffas nedsattningarna av energi- och koldioxidskatten for de biodrivmedel som omfattas
av reduktionsplikten (d.v.s. laginblandade biodrivmedel).
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ar befriade fran energi- och koldioxidskatt. En skattenedséattning som motverkar klimatmalet ar
den som galler fér energiskatt pa diesel. For latta fordon kompenseras denna nedséttning av
en hdgre fordonsskatt, men for tunga fordon finns ingen motsvarande kompensation. Slutligen
betalas ingen energiskatt for fordonsgas, oavsett om dess komponenter ar fossila eller
férnybara.

Undantag finns ocksa fran fordonsskatten, pa sé vis att nya latta fordon som uppfyller
sarskilda miljokrav undantas fran fordonsskatt de forsta fem aren.” Syftet med
skattebefrielsen ar att bidra positivt till bl.a. klimatmalet genom att styra mot kop av fordon
som ar bransleeffektiva eller som drivs med fornybara branslen. For nyare latta fordon &r
fordonsskatten for ovrigt differentierad utifran fordonets koldioxidutslapp, vilket ocksa bidrar
positivt till klimatmalet. Nar det galler beskattningen av formansbilar har tidigare analyser™
visat att denna forman generellt varderas for 1agt i forhallande till fordonets verkliga kostnad,
och att anvandning av formansbilar darmed i praktiken ar subventionerad, vilket motverkar
klimatmalet. Den sarskilda nedsattning av formansvardet som galler for fordon som drivs med
el eller biodrivmedel bidrar dock positivt.

Slutligen kan namnas reseavdraget, som ar ett avdrag fran inkomstskatten for resor till och
fran arbetet och for tjansteresor. Inkomstskatten ar inte en transportrelaterad skatt, men
avdraget kan paverka korstrackor och darmed utslapp fran transportsektorn.

Avgifter

Nar det galler avgifter ar det svarare att identifiera vilka som ar viktigast ur klimatsynpunkt,
dels eftersom antalet avgifter pa transportomradet ar betydligt storre 4n antalet skatter, dels
eftersom avgifterna i de flesta fall ar inférda i andra syften an att just paverka vaxthusgas-
utslappen. De ar t.ex. ofta av finansierande karaktar snarare an styrande. Nagra avgifter som
ar varda att namna ar dock vagavagifter for tunga fordon, banavgifter samt lots- och
farledsavgifter. PA kommunal niva finns bl.a. parkeringsavgifter och hamnavgifter. Darutover
hanterar Transportstyrelsen en mangd avgifter som ror bl.a. tillstand, licenser, tillsyn och
registerhallning. Det saknas analyser av dessa avgifters eventuella paverkan pa klimatmalet,
men troligtvis ar den av begransad betydelse.

5.3 Skatternas, avgifternas och dvriga
styrmedels klimateffekter och
kostnadseffektivitet

Eftersom styrmedlen pd klimatomradet & manga, och ofta har inforts for att uppfylla aven
andra mal &n klimatmal, kan det vara svart att i efterhand utvardera den exakta
maluppfyllelsen. D& flera styrmedel samspelar ar det aven svart att sarskilja effekten av ett
enskilt styrmedel fran effekten av de Gvriga. Det ar dessutom ofta komplicerat att skilja ut
styrmedelseffekter fran effekter av andra omvarldsforandringar. Enligt Sveriges sjatte

"1 Regeringen planerar att fr.o.m. 1 juli 2018 infora ett s.k. bonus-malussystem for latta fordon. Systemet
innebar att milivanpassade fordon med relativt Iaga utslapp av koldioxid premieras vid inkopstillfallet med en
bonus medan fordon med relativt héga utslapp av koldioxid belastas med hégre skatt. | samband med
inférandet av bonus-malussystemet avskaffas den femariga fordonsskattebefrielsen for latta fordon som
uppfyller vissa miljokrav.

2 Ynnor (2013), Copenhagen Economics (2010)
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nationalrapport om klimatforandringar (Ds 2014:11)72 ar detta sarskilt tydligt for utvecklingen
under det senaste decenniet. Under denna period har flera styrmedel av betydelse for
klimatmalet inforts eller skarpts i Sverige samtidigt som energipriserna okat kraftigt. En tydlig
slutsats i nationalrapporten &r dock att energi- och koldioxidskatter har varit viktiga instrument
for att uppna energi- och klimatpolitiska mal.

Naturvardsverket har, infér den kommande sjunde nationalrapporten om klimatforandringar,
bedomt effekterna pa vagtrafikens koldioxidutslapp av de energi- och koldioxidskattehdjningar
som gjorts sedan ar 1990. Figur 5.1 visar de faktiska utslappen fran 1990 till 2015 med
prognos till &r 2020, samt en uppskattning av hur utslappsutvecklingen hade sett ut utan
skattehdjningarna sedan 1990. Effektberdkningen har gjorts pa den nominella skattenivan da
beslut att inflationsjustera drivmedelsskatterna togs 1994. Den sammantagna utslappseffekten
av skattehojningarna beraknas ar 2010 uppga till ca 2 miljoner ton koldioxid per ar (jamfort
med om 1990 ars nominella skattenivéer behallits). Effekten fér &r 2015 och 2020 uppskattas
till 2,3 miljoner ton koldioxid per ar.

Utslapp baserat pa 1990 ars skatt === Verkliga utslapp och scenario
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Figur 5.1 Utslapp av koldioxid fran vagtrafik 1990-2015 och prognos till & 2020 med beslutade

drivmedelsskatter (nominella priser), jamfért med uppskattade utslapp om drivmedelsskatten behallits p& 1990
ars niva.
Kalla: Naturvardsverket.

Allmant om kostnadseffektivitet

Alimant kan konstateras att ekonomiska styrmedel har goda grundférutséattningar fér en hég
kostnadseffektivitet. Detta eftersom de beteendeférandringar som efterstravas kan
genomforas av de aktrer som har lattast att anpassa sitt agerande. De ger ocksa en
flexibilitet i valet av atgarder, vilket resulterar i att atgarder med laga kostnader vidtas. Den
information som privata aktérer har om sina egna specifika méjligheter att minska utslappen
kan utnyttjas pa ett effektivt satt.”

8 En nationalrapport om klimatférandringar lamnas till FN vart fijarde &r. Rapporten &r utformad i enlighet med
de riktlinjer som antagits av parterna till FN:s klimatkonvention. Rapporten beskriver bl.a. klimatarbetet i Sverige
samt innehaller klimatprognoser.

™ Ds 2014:11
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Det ar dock viktigt att det ekonomiska styrmedlet ar utformat s& att olika utslappare sa langt
som mojligt moter samma kostnad for det marginella utslappet. Nar det géller koldioxid- och
energiskatterna sa har skattesatserna differentierats mellan olika sektorer pa grund av att
vissa branscher &r utsatta for internationell konkurrens, och for att mojliggdra skattehdjningar
for ovriga sektorer av samhaéllet. En s&dan differentiering riskerar att leda till en minskad
kostnadseffektivitet for systemet genom att olika aktérer moter olika kostnader for sina
utslapp. | en omvarld déar inte samtliga lander méter utslappsrestriktioner kan en differentiering
av skatterna anda, nar effekter pa den totala ekonomin vags in, vara motiverad utifran ett
kostnadseffektivitetsperspektiv. For att langsiktiga klimatmal ska kunna nas behover ett
forandringstryck skapas, som leder till strukturella forandringar och att ny teknik utvecklas. En
sadan utveckling ar nodvandig for att skapa en hallbar tillvaxt pa lang sikt.”™

Som namnts tidigare finns ocksa en risk att de generella ekonomiska styrmedlen inte kan
konstrueras pé ett teoretiskt onskvart satt pa grund av (politiska) méalkonflikter. Riktade
styrmedel kan da bidra till att oka kunskapen om de atgardsmdéjligheter som finns. Detta
innebar att det i vissa fall kan vara kostnadseffektivt att kombinera generella och riktade
styrmedel.”®

Riktade styrmedel, skuggpriser och kostnadseffektivitet

Kostnadseffektivitet hos styrmedel inom transportsektorn kan belysas genom att berédkna det
implicita priset(/skuggpriset) pa utslapp av koldioxid baserat pa respektive styrmedel. Ett
hogre skuggpris indikerar en sémre kostnadseffektivitet &n ett lagre skuggpris. Trafikanalys
(2017c) visar att den implicita vardering som syftar till att endera 6ka andelen biodrivmedel
eller stimulera val av energieffektiva fordon ar avsevart hdgre an det skuggpris som idag
anvands pé 1,14 kronor per kg koldioxid som harrér fran koldioxidskatten pé bransle. Det bor
dock noteras att alla styrmedel inte bor betraktas som permanenta sa som bransleskatten,
utan somliga ar av mer tillfallig karaktar. Exempelvis kan supermiljobilspremien eller
investeringsstdd till produktionsanlaggningar och tankstéallen for biogas ses som styrmedel for
att méjligg6ra en marknad. Det ar da delvis naturligt att skuggpriset pa koldioxid s& som
beraknat for dessa stdd blir hogre.

Det faktum att biodrivmedel inte bara &r befriade fran koldioxidskatt utan i varierande
omfattning ocksd har nedsatt energiskatt innebar i sig att politikerna ar beredda att ge ett stéd
for anvandning av biodrivmedel som gar utdver skuggpriset som harror fran koldioxidskatten.

Berakningar har gjorts bade utifran drivmedlens innehall av fossilt kol och med hansyn taget
till livscykelutslapp. Bada berakningssatten ger en liknande bild dar skuggpriset fran
skattenedsattningen for biodrivmedel ar mellan 2 och 3 ganger higre an skuggpriset fran
koldioxidskatten pa bensin sdsom den vanligtvis beraknas.

For att stimulera val av energieffektiva fordon anvands flera styrmedel: supermiljobilspremien,
en differentiering av fordonsskatten och nedsattning av formansvardet. Skuggpriset fran
supermiljcbilspremien, fordonsskatten och nedsattningen av férmansvardet blir mellan 2 och 5
ganger hogre for val av elbilar och laddhybrider an dagens skuggpris pa drygt 1 kr per kg som
harleds fran koldioxidskatten. Berdakningarna av Trafikanalys (2017c¢) visar att det dven finns
skillnader mellan olika grupper. Incitamenten att valja en gasbil &r avsevart hégre for
formansbilisterna an for privatkoparna medan det finns starkare incitament att vélja en snal
bensin- eller dieselbil (95 gram per km) for en privatkdpare an for en formansbilist. For val av
sndla branslebilar ar stimulansen genom nedsatt fordonskatt storre for dieselbilar an for

> Ds 2014:11
® Ds 2014:11
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bensinbilar vilket bara delvis uppvags av att drivmedelsskatten ger stdrre incitament att vélja
sndla bensinbilar an snala dieselbilar, for bilar med genomsnittliga korstrackor.

For att stimulera anvandning av biogas i transportsektorn har investeringsstod getts till bade
produktionsanlaggningar och tankstallen. Utéver detta ar biogasen skattebefriad och
fordonsskatten och férmansvardet ar nedsatt for gasbilar. For att stimulera anvandning av
biogas i personbilar har staten varit beredd att ge stéd motsvarande knappt 4 kr per kg
koldioxidreduktion och fér anvandning i férmansbilar ar stédet kring 5 kr per kg koldioxid-
reduktion. Merkostnaden for att bedriva busstrafik med biogas uppskattas till ca 7 kr per kg
koldioxidreduktion.
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6  Skatter, avgifter och
subventioner inom transport-
sektorn —vad ar "ratt” niva?

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforscrining for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Hartill finns ett funktionsmal och ett hansynsmal, dar det forra handlar om att tillgangligheten
ska utvecklas for medborgare och naringsliv och hansynsmalet beskriver hur
transportsystemet ska utvecklas med avseende pa trafiksakerhet, miljé och halsa.

Har resonerar vi kring samhallsekonomiskt effektiv prissattning, klimat och langsiktig
hallbarhet, om naringslivets transporter samt om tillganglighet pa landsbygden. |
slutredovisningen kommer denna bild att fordjupas och aven hansynsmalet lyftas fram kopplat
till skatter och avgifter inom transportomradet.

6.1 FOr effektiv prissattning

Som beskrivits inledningsvis innebar det sa kallade kostnadsansvaret att varje transport ska
betala for (internalisera) de externa kostnader de orsakar med rorliga skatter och avgifter. Nar
dessa skatter och avgifter stalls mot de externa marginalkostnaderna erhalls en s& kallad
internaliseringsgrad och trafik som betalar rérliga skatter och avgifter som helt tacker
marginalkostnaden har en internaliseringsgrad om 100 procent.

Sett till internaliseringsgrad lag jarnvagsgods 2016 pa mellan 20 till 30 procent, sjéfart kring 70
procent och gods pa vag daremellan med en internaliseringsgrad i intervallet 50 till 75 procent.
Spannet for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lasthilen kér. For persontrafik
har bensinbilar pa landsbygden en internaliseringsgrad om narmare 180 procent och i tatort
80 procent. Dieselbilar betalar for de externa effekter de orsakar pa landsbygden, men betalar
i tatort inte i samma utstrackning som bensinbilar. Persontagstrafiken kan till stora delar sagas
betala for de externa effekterna den orsakar om tréangsel (eller knapphet) pa spar inte beaktas.
Buss betalar i mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska kostnader &n tag.”’

For att uppnd "ratt” niva enligt kostnadsansvarsprincipen bor exempelvis bensindriven
personbilstrafik p& landsbygden erhalla lagre bransleskatt eller nagon typ av subvention och
betala lite mer i tatort. Aven godstrafik ska enligt denna princip — for alla trafikslag — betala
mer bade p& landsbygden och i tatort.”®

™ Trafikanalys (2017a)

8 Intressant att notera i sammanhanget &r att "Naringslivets organisationer star bakom principen om
kostnadsansvar och internalisering av externa effekter for samtliga trafikslag.” enligt en skrivelse (sid 1) fran
Transportforetagen, Svenskt naringsliv och Naringslivets transportrad till finansministern m fl. (juni 2017).
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6.2 FOr att hantera klimatmalsuppfyllelse
och skapa langsiktig hallbarhet

For att na klimatmalet till 2030 ar hogre och for klimatet i battre riktning styrande skatter och
avgifter ett mojligt styrmedel, men inte det enda som kan styra i riktning mot malet. En
koldioxidskatt pa en valdigt hog niva skulle kravas for att na klimatmalet och skulle fa
konsekvenser bl.a. for tillganglighet. Som skrivits tidigare behdvs en kombination av
effektivare fordon, storre andel férnybara drivmedel och elektrifiering samt att trafikarbetet
med energiintensiva trafikslag minskar. Férutom skatter och avgifter ar exempelvis tekniska
krav, subventioner och stod (inkl. skattenedséattningar), infrastruktur- och
bebyggelseplanering, information och utbildning, offentlig upphandling samt finansiering av
forskning och innovation méjliga atgarder. Att ekonomiska styrmedel och koldioxidskatt i flera
sammanhang ar mer kostnadseffektiva bor dock beaktas. Att na klimatmélet genom att i stor
utstrackning nyttja annat an ekonomiska styrmedel riskerar att kosta mer. Resultaten fran den
modellanalys som gors i avsnitt 4.3 som simulerar effekterna av kraftigt 0kad koldioxidskatt
kan vagleda oss i val av effektiva atgarder for att narma oss klimatmalet.”® Mycket tyder pa att
det ar betydligt lagre kostnad for Sverige att bidra till att minska koldioxidutslappen i andra
lander.

6.3 FOr naringslivets transporter och den
svenska konkurrenskraften

I inledningen av kapitel 4 framkom att Sverige har betydligt Iagre prissattning av bade vag-
och jarnvagsinfrastruktur 2016 jamfort med andra lander i Europa, men att prissattningen har
Okat under &ren 2012 till 2016. Den 6kning av skatter och avgifter med koppling till transporter
som har skett under de senaste 10 aren ar markbar ockséa enligt naringslivet. Hartill finns det
regelverk och forslag pa nya regelverk som kan ge foretagen okade (eller minskade)
kostnader.

Okade kostnader (i form av skatter och avgifter) sétter press pa féretagen och kommer sl ut
de som inte ar tillrackligt effektiva. For de som blir kvar kan de anda finnas positiva effekter pa
langre sikt. Dels kan befintlig kunskap snabbare omséttas i praktiken med rationaliseringar
och nya upplagg, dels kan ratt utformade styrmedel ge incitament i en innovationsprocess.

| ett internationellt perspektiv handlar konkurrenskraft i slutandan om vilka komparativa
fordelar ett land har gentemot andra lander. Dessa komparativa fordelar beror pa en mangd
faktorer dar skatter, avgifter och subventioner inom transportomradet kan paverka. De ligger
pa en lag niva i Sverige vad galler jarnvag bade med och utan inte internaliserande avgifter
och subvention. Sjéfarten betalar internaliserande avgifter i stor utstrackning, men far
samtidigt en betydande subvention i form av sj6fartsstod och betalar endast lite i 6vriga
avgifter. P& lastbilssidan betalas daremot mycket totalt sett i skatter och avgifter, speciellt pa
landsbygden. Forutom for de transporter som kan f& transportbidrag dar subventionerna
manga ganger ar storre an de skatter och avgifter som betalas for en transport.

8 Férutom skatter och avgifter ingar ocksé 6vriga atgarder som namns ovan i EMEC-analysen.
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I grunden ar dock framforallt en val fungerande infrastruktur vasentlig. Darfor ar det viktigt att i
sammanhanget ocksa relatera betalade skatter och avgifter inom omradet till den infrastruktur
som tillhandahalls. Ett uttryck for det kan vara hur mycket skattemedel som faktiskt satsas pa
infrastrukturinvesteringar och hur mycket som satsas pa drift och underhall samt reinvestering
i infrastruktur. Sverige satsar mycket resurser pa jarnvag. Hartill bor det namnas att det ocksé
ar till stor fordel for tillgangligheten och Sveriges valfard pa en aggregerad niva att genomfora
samhallsekonomiskt Ionsamma, bade sma som stora, investeringar oavsett trafikslag.®°

6.4 For att bibehalla en god tillganglighet
till en rimlig kostnad ocksa pa
landsbygd

Sedan 3 till 4 ar tillbaka har Trafikanalys (2017a) redovisat att personbilstrafik pa landsbygden
ar dverinternaliserad, dvs. att den betalar mer per kilometer i bransleskatt &n den kostnad den
orsakar pa marginalen i form av emissioner, olyckor, buller mm. Samtidigt redovisas att
vagtrafiken i tatort &r underinternaliserad, vilket inte heller ligger i linje med kostnadsansvaret.
Ur ett rent tillganglighetsperspektiv kan detta vara problematiskt eftersom det ibland saknas
mojligheter att aka kollektivt pa landsbygden. Tillgangligheten i transportsystemet kan da vara
otillracklig. | stader daremot finns kollektivtrafik som kan ge tillganglighet utan krav pa bil och
en internalisering av bilens externa effekter dar skulle ocksa gynna den lokala och regionala
kollektivtrafiken p& sikt. Att tillganglighet skapas genom subventioner®! kan tyckas
problematiskt, men det bor noteras att det inte bara finns politiska, utan ocksa teoretiska motiv
for att subventionera lokal och regional kollektivtrafik ungefar till det totalbelopp det gors i
dagslaget. Detta till foljd av positiva externa effekter av kollektivtrafik.? Att de satsade
resurserna inte alltid anvands pa det mest effektiva sattet i dagens lokala och regionala
kollektivtrafik ar dock nagot som bor atgardas, och likasa ar det viktigt att fa kostnadskontroll.
En utmaning bor anda vara hur den lokala och regionala kollektivtrafiken p& sikt ska
finansieras®, men det utgor fragan for en annan rapport.

6.5 En vag mot styrande skatter och
avgifter?

Det ar efterstravansvart med skatter, avgifter och subventioner som styr mot tydliga mal, som
ar langsiktigt stabila och latt kan forstas och dessutom har markbara effekter mot vad de avser
att styra. Skatterna och avgifterna bér ocksa vara konkurrensneutrala gentemot andra lander.

Hur dessa skatter, avgifter och subventioner bast utformas for att uppné alla syften som delvis
kan verka motstridiga ar en utmaning att ta pa allvar.

80 Trafikanalys (2017i).

81 Den lokala och regionala kollektivtrafiken subventioneras med 22 miljarder kronor per ar vilket utgér drygt 50
procent av den totala kostnaden (Trafikanalys 2016b).

82 Se Trafikanalys (2013b) och Jansson m.fl. (2015).

8 Ljungberg (2016).
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7 Slutredovisningen avser att
Inkludera

e Intakter for staten for samtliga aktuella skatter, avgifter och subventioner inom
transportomradet samt vem som péverkas av avgiften eller skatten (operator,
naringsliv, etc.).

o Nationell och internationell reglering.
o Administrativ effektivitet for samtliga aktuella skatter och avgifter.
e Vad avgiftsintékterna anvands till.

e  Omvarldsforutsattningar som har eller kan paverka en skatts eller avgifts
andamalsenlighet framover.

e En jamférelse mellan de uttryckta syftena med olika skatter och avgifter och deras

faktiska utformningar och effekter.

e En férdjupad sammanstallning och analys av hur skatter och avgifter forhaller sig till
relevanta ekonomiska nyckeltal i olika transportintensiva branscher, i ett regionalt

perspektiv.

e En kvalificerad bedémning av graden av maluppfyllelse och kostnadseffektivitet

relativt etappmalet att vaxthusgasutslappen ska minska med 70 procent 2030 jamfort

med 2010.

e Analys kring storre paverkan pa de transportpolitiska malen var for sig och
sammantaget, inklusive eventuella skillnader mellan olika regioner. Har bor
tillganglighetsaspekter och évriga miljoeffekter forutom klimat ocksa lyftas, samt
sakerhetsaspekter.

e Analys kring hur det svenska naringslivets konkurrenskraft samt sysselséttning

paverkas av de skatter och avgifter som finns i dagslaget gentemot antingen den niva
som kostnadsansvarets anger och/eller gentemot den idag hogre nivan pa skatter
och avgifter som finns relativt 10 ar sedan och/eller gentemot den lagsta nivan pa

skatter och avgifter i Europa.

e Eventuellt en tillbakablick pa kostnadsansvaret och funderingar framat.
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Bilaga 1 Regeringsuppdrag

Regeringsbeslut

@ Regeringen
2017-06-22
N2017/04373/TS

Néringsdepartementet Traflkanalys
Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Trafikanalys
2017 -06- 2 9
/ A 1] L"‘)

AT L017 /57

v

Uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om skatter och

avgifter inom transportomradet

Regeringens beslut

I 14

Regeringen uppdrar dt Trafikanalys att i enlighet med vad som anges under
rubriken Ndrmare om uppdraget ta fram ett kunskapsunderlag om hut i dag

gillande skatter och avgifter inom transportomridet bidrar ll att de
transportpolitiska malen uppnas. :Analysen ska omfatta sidana skatter och
avgifrer som dr inf6rda vid uppdragets start och inkludera i sammanhanget
betydelsefulla ckonomiska sttd. Uppdraget ska sirskilt fokusera pa hur
niringslivets konkurrenskraft piverkas i olika delat av landet. I uppdrager
ingar ocksd att analysera graden av miluppfyllelse i forhillande dll det av
riksdagen beslutade etappmiler ate vixthusgasutslippen fran intikes

transporter (utom inrikes luftfarty ska minska med minst 70 procent senast ar

2030 jamfdrt med 2010. Uppdraget ska delredovisas till Regeringskansliet
{(Naringsdepartementet) den 31 oktober 2017 och slutredovisas il
Regeringskansliet (Ndtingsdepattementet) den 31 oktober 2018,

Narmare om uppdraget

For samtliga | dag gallande skatter och avgifter ska Trafikanalys redovisa
intakter for staten, nationell och internationell regleting och administracv

effektivitet. For avgifter ska det dessutom framga vad intikterna anvinds dll.

For 1 dag gillande skatter och avgifter med betydande péverkan pi nigon del
av de transportpolitiska malen ska Trafikanalys analysera paverkan var for sig

och sammantaget pi de transportpolitiska malen. Analysen ska beakta
skillnader mellan olika typer av regioner och kommunet. Trafikanalys ska

dven analysera hur skarterna och avgifterna intetagerar med varandra, samt

om det finns relevanta omvirldsforindringar eller andra dndrade
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forutsittningar som redan har eller kan komma att paverka skattens eller
avgiftens dndamilsenlighet eller cllimplighet.

Analysen ska sarskilr fokusera pa hur det svenska niringslivets konkurrens-
kraft inom Sverige och internadonellt paverkas av skatterna och avgifterna
samt hur detta paverkar sysselsittningen i olika delar av landet, med exempel
fran olika typer av kommuner, tegionet och branscher dir paverkan at stérre
respektive mindre. Analysen ska bland annat om fatta hur skatter och aveifter
inom transportomradet forhaller sig till relevanta ckonomiska nyckeltal 1
olika transportintensiva branscher, sisom faradlingsvirde, totala
produktionskostnader eller l6nekostnader. Fiffekter pa transportniringen,
och dess internationella konkurrenssituation ska som en del i det
uppmirksammas. Anzlysen ska dven inkludera en Gversikdig beskrivning av
paverkan fran i1 sammanhanget betydelsefulla ekonomiska stéd eller
regleringar. Utifrin i dag pallande skatter och avgifter inom
transportomradet ska Trafikanalys 4ven analyseta graden av maluppfyllelse
och kostnadseffektivitet i forhallande tll det av riksdagen beslutade
etappmalet att vixthusgasutslappen fran intikes transporter (utom inrikes
luftfart) ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfStt med 2010.

Trafikanalys ska goira en delredovisning av uppdraget den 31 oktober 2017.
Den ska innehalla en redovisning av hur i dag gallande skatter och avgifter
var for sig och sammantaget paverkar det svenska niringslivers kostnadsbild,
med exempel frin olika typer av regioner, kommuner och branscher dir
paverkan dr storre respektive mindre. Paverkan pé transportniringens
kostnadsbild ska som en del i det uppmirksammas. Redovisningen ska dven
inkludera i sammanhanget betydelsefulla ekonomiska stéd. Trafikanalys ska
dven, utifrin i dag gillande skatter och avgifter inom transportomridet, gora
en prelimindr bedomning av graden av maluppfyllclse och
kostnadseffektivitet i forhallande till der av riksdagen beslutade crappmalet
att viixthusgasutslappen fran inrikes transportet (utom inrikes luftfart) ska
minska med minst 70 procent senast ar 2030 jimforr med 2010.

Vid genomforandet av uppdraget ska Trafikanalys samrada med
Konjunknrinstitutet, Natutvardsvetket, Trafikverket, Transportstytelsen
och Statens vig- och transportforskningsinstitut, vilka ska vara behjilpliga 1
arbetet med resultat frin pigiende och avslutade projekt. Trafikanalys ska
ocksd samrida med Statens energimyndighet, Tillvixtverker och andra
berérda myndigheter samt Gvtiga aktorer som ir relevanta for uppdraget.
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Trafikanalys ska fora en 16pande dialog med Regeringskansliet
(Niringsdepartementer) under uppdragets genomforande.

Skaélen for regeringens beslut

Det évergripande malet for transpottpolitiken ir att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportfirsétining for
medborgarna och niringslivet i hela landet. En av de grundlaggande
principerna f6r transportpolitken ar att trafikens samhillsekonomiska
kostnader ska vara en utgangspunkt nar transportpolitiska styrmedel
utformas. Samhillsekonomisk effekdvitet ir inte bara en grundliggande
princip, utan en central del av det Gvergripande transportpolitiska malet.
Malet innehaller dock dven andra centrala dimensioner. Aven dessa
dimensioner maste beakras nir ekonomiska styrmedel och regleringar
utformas. DirutGver finns det avgifter som tas ut 1 syfte att finansiera
verksamheter som finns inom transportomradet.

Det finns ett behov av en samlad bild av hur skatter och avgifter samverkar
och styr anvindningen av transpostsystemet och hur skatte- och
avgiftsnivaer férhaller sig till de mal som riksdag och regering satt upp. Det
finns ocksi etc flertal forindringar i omvitlden, till exempel avseende teknisk
utveckling och EU-reglering, som motiverar ett sadant underlag.

Pi regeringens vignar

. I\ |
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A |
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Bilaga 2 Transportbidrag

Transportbidrag® kan ges till foretag med produktionsverksamhet i stdomradet som omfattas
av Norrbottens-, Vasterbottens-, Jamtlands- och Vasternorrlands lan. Bidraget lamnas for
kopta inrikes transporter pa jarnvag, vag eller till sjoss. Aven internationella transporter kan fa
transportbidrag for den del av transporten som utforts inom Sverige. Transportavstandet ska
Overstiga 401 km. Bidraget beraknas utifran transportstrackan och en bidragssats i procent
som beror pa produktionsstéllets belagenhet, se karta i avsnitt 2.3. Intransportbidraget ar 5
procent lagre &n uttransportbidraget.

Uttransportbidrag lamnas for transporter fran orter inom stddomradet om godset utgérs av
hel eller halvfabrikat som har genomgéatt en betydande bearbetning inom stédomradet.
Uttransportbidrag lamnas inte for transporter av:

1. salt, svavel, jord och stenarter, gips, kalk och cement,
2. malm, slagg och aska,
3. mineraliska fasta branslen,

4. mineraloljor och bitumindsa amnen, destillationsprodukter av mineraliska fasta &mnen och
av mineraloljor,

5. rundvirke av alla slag,

6. pappersved (massaved),

7. kolved, branslepellets, brannved och splitved, flis, bakar, sag och hyvelspan,
8. pappersmassa,

9. papper och papp,

10. jarn och stalprodukter fran jarn, stal och metallverk, samt jarn och stalprodukter som balk,
trad, plat och planplat fran jarn och stalgrossister och andra foretag,

11. andra metaller samt metallegeringar,
12. skrot eller avfall av andra slag.
13. begagnat gods.

Intransportbidrag lamnas for ravaror och halvfabrikat som ska underga en betydande
bearbetning hos mottagaren inom stddomradet. For att intransportbidrag ska kunna lamnas
galler att varan kommer att bearbetas inom nagon av féljande naringsgrenar:

1. textil-, bekladnads-, l&der- och ladervaruindustri,
2. fargindustri,

3. lakemedelsindustri,

4. tvattmedels- och toalettmedelsindustri,

5. gummivaruindustri,

84 Fran Broschyr Regionalt transportbidrag, Tillvaxtverket.
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6. plastvaruindustri,

7. porslins- och lergodsindustri,
8. glas- och glasvaruindustri,
9. verkstadsindustri,

10. musikinstrumentindustri,

11. sportvaruindustri.
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Bilaga 3 Svenska transportskatter 2016

Sammanstallningen redovisar svenska skatter och avgifter kopplade till transportsektorn 2016
och anges i 2016 ars prisniva, om inte annat namns. Fran 2017 kan andra uppgifter gélla,
vilka redovisas i kommande slutrapport.

DRIVMEDELSSKATTER
Tabell 1. Skattesatser 2016 (LSE 1 kap. 118, 2 kap. 1,3&488, 6a kap. 18, 7 kap. 3a, 3c,
3d, 488, 11 kap. 3-488)

Energiskatt Koldioxidskatt Totalt
Bensin (miljoklass 1) 3,72 krll 2,59 kr/l 6,31 kr/l
Alkylatbensin 1,93 kr/l 2,59 kr/l 4,52 kr/l
Diesel (miljoklass 1) 2,355 kr/ | 3,204 kr/l 5,559 kr/l
Gasol for transportandamal 0 3370 kr/1000 kg | 3 370 kr/1000 kg
Naturgas for transportandamal 0 2 399 kr/1000 m® | 2 399 kr/1000 m?
Biogas - - -
Flygbensin for privat andamal 3,75 kr/l 2,59 kr/l 6,34 kr/l
Laginblandad etanol i bensin
T.0.m. 160731 0,97 kr/l - 0,97 kr/l
Fr.o.m. 160801 0,45 kr/l - 0,45 kr/l
Laginblandad FAME (RME) i diesel
T.0.m. 160731 2,17 kr/l - 2,17 kr/l
Fr.o.m. 160801 1,51 kr/l - 1,51 kr/l
Hdoginblandad etanol i motorbrénsle for
bensinmotor (vanligen E85, bensin med normalt
85% etanol)
T.0.m. 160731 1,00 kr/l - 1,00 kr/l
Fr.o.m. 160801 0,30 kr/l - 0,30 kr/l
Hoginblandad FAME (RME) i motorbransle for
dieselmotor —t ex i form av B100 (100 % FAME)
T.0.m. 160731 1,18 kr/l - 1,18 kr/I
Fr.o.m. 160801 0,87 kr/l - 0,87 kr/l
Biobréansleandelen i ED 95 (dieselbrénsle med 95
% etanol), samt syntetisk, biobranslebaserad
diesel (HVO, hydrerad vegetabilisk olja) och
bensin, oavsett inblandningsprocent. - - -
Fargmarkt diesel ("villaolja”) vid anvandning i
skepp eller bat for privat andamal. 0,846 kr/l 3,204 kr/l 4,050 kr/l
Elstrom hushall
Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan + 9 19,3
inlandskommuner i Vasternorrland, Gavleborgs, Ore/kWh
Dalarnas och Vé&rmlands lan 29,2 19,3 6re/kWh
Ovriga landet ore/kWh - 29,2 6re/lkWh
El som forbrukas i hamn av skepp med
bruttodraktighet om minst 400 och har en
spanning vid dverforingen pa minst 380 volt 0,5 6re/kWh - 0,5 6re/kWh
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Energi- och koldioxidskatt

Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och koldioxidskatt.
Koldioxidskatten ar i princip "teknikneutral”, dvs. den motsvarar det berédknade utslédppet
av fossil koldioxid fran respektive drivmedel. For 2016 &r den satt till 1,12 kr/kg CO..
Energiskatten varierar ddremot betydligt mellan olika drivmedel (se
SKATTEUTGIFTER).

Automatisk arlig justering av energi- och koldioxidskatter fr.o.m. 2017 (LSE 2 kap.
1b8):
— For eldningsolja, gasol, kol, koks och naturgas justeras energi- och
koldioxidskatterna enligt konsumentprisindex (KPI).

— For bensin, diesel och flygbensin justeras summan av energi- och
koldioxidskatterna med forandringen av konsumentprisindex (KPI) plus tva
procentenheter. Koldioxidskattens justering sker endast enligt index, resten av
justeringen laggs pa energiskatten.

—  Basvardet for indexeringarna ar prisnivan juni 2015 och upprakningen baseras pa
KP1 i juni aret fore det arsskifte skattejusteringen trader i kraft.

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

Tabell 2. Forsaljning av olika drivmedelskvaliteter 2015

Sald volym 2015, Andel, %
1000 m?

Bensin® | Miljoklass 1, 95 oktan 3321 96,32
Miljoklass 1, 98 oktan 124 3,60
(Miljoklass 1, alkylatbensin) 22 -
Miljoklass 2, 95 oktan 3 0,09
Miljoklass 2, 98 oktan 0 0

Totalt (exKl. alkylatbensin) 3448

Diesel® | Miljoklass 1 5 747 99,02
Miljoklass 2 6 0,10
Miljoklass 3 51 0,88

Totalt 5 804

Kalla: Bréanslen. Leveranser och forbrukning av bransle fjarde kvartalet 2014 samt aret 2014. www.sch.se

Skattesatser dvriga drivmedel (LSE 2 kap., 3-4 88)
Drivmedel for vilka det inte anges ndgon skattesats i lagstiftningen, ska beskattas som det
likvérdiga, beskattade drivmedlet.

Skattebefrielse for fornybara drivmedel
Enligt artikel 16 i EUs energiskattedirektiv kravs ett godkannande fran EU-kommissionen
for att Sverige helt eller delvis ska kunna undanta biomassa-baserade brénslen (t.ex.

85 Inkl. laginblandad etanol och ETBE
86 Inkl. laginblandad FAME, HVO och BTL.
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etanol gjord pa sockerror eller vete eller RME gjord pa rapsolja) fran skatt. Tillstand
kravs eftersom skatteundantagen betraktas som statsstod. For att EU-kommissionen ska
kunna medge en nedsatt skatt krdvs att nedsattningen av skatten inte ar stérre an
prisskillnaden fore skatt mellan bensin/diesel och det férnybara ersattningsbranslet. Efter
beslut i EU-kommissionen galler skatteundantag for flytande biodrivmedel i Sverige
t.0.m. utgangen av 2018, for biogas t.0.m. utgangen av 2020.

Hallbarhetskriterier (Hallbarhetslagen SFS 2010:298 + Andring av hallbarhetslagen
SFS 2015:838)

Att skattebefrielse endast ges for fornybara drivmedel som uppfyller hallbarhetslagens
krav beror pa att Sverige, vid uppfyllandet av kravet i EUs fornybartdirektivet om att
minst 10 procent av drivmedelsenergin 2020 ska komma fran biodrivmedel, endast far
tillgodorakna sig biodrivmedel som uppfyller dessa kriterier. Reglerna innebér att
livscykelutslappen av véaxthusgaser fran produktion, foradling, distribution och
anvandning av de drivmedel som anvénds for att uppfylla fornybartdirektivet, fram till 31
december 2016 maste vara minst 35 procent och darefter minst 50 procent lagre an for
bensin och diesel. For biodrivmedel fran anlaggningar som tagits i drift efter 1 januari
2017 maste utslappen fr.o.m 1 januari 2018 vara minst 60 procent lagre.
EU-regelverket innehaller begransningar for andelen livsmedelsbaserade biodrivmedel.
2020 far hogst 7 procentenheter av de biodrivmedel som utnyttjas for att klara 10-
procentskravet komma fran ravaror producerade pa jordbruksmark. Fran 1 januari 2016
ges inte langre skatteavdrag for biodrivmedel som ar livsmedelshaserade sa vida de inte
framstallts i en anldggning som varit i drift fore 31 december 2013 och annu inte &r
fullstandigt avskrivna. Denna regel &r en direkt tillampning av Kommissionens riktlinjer
for statligt stod till miljoskydd och energi 2014-2020.

Ut6ver dessa villkor maste produktionen uppfylla ett antal krav nar det galler
naturvardshansyn, sociala rattigheter m.m. som finns definierade i EU-direktivet om
framjande av fornybar energi och som delvis dven finns i den svenska hallbarhetslagen.

Skattebefrielser spartrafik, fiske, icke-privat sjo- och luftfart (LSE 6 a kap, 1 §)
Drivmedelsanvandning for spartrafik, fiske samt icke-privat sjo- och luftfart &r
undantagen skatt. (Tag som utnyttjar det nationella jarnvagsnatet maste dock betala
sarskilda avgifter som ar beroende av korstracka, bransleforbrukning, avgasutslapp m.m.)

Skattenedsattning for gruvindustri (LSE 6 a kap, 1 8)

For andra fordon én personbilar, lastbilar och bussar som anvéands i
tillverkningsprocessen vid gruvor ar energiskatten nedsatt med 89 procent,
koldioxidskatten med 40 procent.

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

For diesel som anvéands for annat &n bilar, lastbilar och bussar inom yrkesméssigt
jordbruk, skogsbruk eller vattenbruk ar koldioxidskatten nedsatt med 1,43 kr/l, dvs. for
dessa icke-transportverksamheter ar dieselskatten 4,13 kr/I.

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.
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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 fordon (LSE 11 kap., 2 §)
El som framstéllts och forbrukats pa ett fordon (fartyg, bil, tag, flygplan etc.) omfattas
inte av energiskatt.

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

For batar som en s.k. bruttodréaktighet pa minst 400 ar skatten pa elkraft sankt till 0,5 6re
per kilowattimme nér skeppet ligger i hamn och spanningen pa den elektriska kraft som
Overfors till skeppet & 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 héllbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen

Lag (2015:838) om &ndring i lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel
och flytande biobrénslen

Forordning (2015:595) om faststallande av omraknade belopp for energiskatt pa elektrisk
kraft for ar 2016

Radets direktiv 2003/096/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om framjande
av anvandningen av energi fran fornybara energikallor

Europaparlamentets och radets direktiv 2015/1513/EG av den 9 september 2015 om
andring av direktiv 2009/28/EG om framjande av anvandningen av energi fran fornybara
energikéllor
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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 &n for uppvarmning, industriella andamal, jordbruk m.m.

Tabell 3. Minimiskatter pa drivmedel inom EU

Miniminivaer transportrelaterade
energiskatter (artikel 7, tabell A)

Svenska punktskatter, vaxelkurs december
2016 (EC Qil Bulletin 161205)

Blyfri bensin

359 €/1 000 |

6,31 kr/l = 644 €/1 000 1

Diesel

330 €/1 000 |

5581 kr/1000 1= 569 €/1 000 1

For jord- och skogsbruksmaskiner och andra fordon som inte framst &r avsedda att koras
pa allman vag ar miniminivan 21 €/1000 | (artikel 8, tabell B). Direktivet forbjuder
medlemsstaterna att beskatta drivmedel for internationell, icke-privat, luft- och sjofart
(inkl. fiske), men tillater detta for inrikestrafik (artikel 14, tabell A).

P& manga omraden far medlemslanderna undanta energiprodukter fran skatt eller tillampa
lagre skattesatser dn direktivets miniminivaer:

Tillatna undantag (exempel)
Fornybar el, spartrafik, sjofart, luftfart, naturgas och gasol for transportandamal och

energi som anvands inom jord- och skogsbruk (artikel 15) samt (efter godkannande fran
Kommissionen) biodrivmedel (artikel 16).

Tillaten differentiering
Miljoskal: Sa lange skatten ligger 6ver miniminivan far landerna differentiera skatterna
av miljoskal (ett exempel ar den svenska miljoklassningen av bensin och diesel). Pa
samma villkor ar det ocksa tillatet att tillampa lagre skattesatser for lokal kollektivtrafik
(inkl. taxi), avfallshantering, forsvaret och offentlig férvaltning, personer med
funktionshinder samt ambulanstransporter (artikel 5).
Tunga fordon: Sa lange miniminivan respekteras far medlemslanderna tillampa en lagre
skatt pa diesel som anvénds i lastbilar tyngre &n 7,5 ton eller i bussar (minst 8 platser
utéver foraren) an for dvriga fordon ned till den niva som gallde 1 januari 2003 (artikel

7.2-3).

UTSLAPPSHANDEL

Elproduktionen inom EES (EU-landerna plus Island, Lichtenstein och Norge) omfattas av
EUs direktiv for utslappshandeln. Darmed paverkas indirekt de priser pa el som

elektrifierad trafik betalar.
Awven flygtrafiken inom EES (plus Schweiz) omfattas av utslappshandeln.

Lagstiftning

Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet
Europaparlamentets och Rédets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett
system for handel med utsléppsratter for véxthusgaser inom gemenskapen och om

andring av direktiv 96/61/EG
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VAGTRAFIK

FORDONSSKATTER

Fordonsskatten baseras antingen enbart pa fordonets vikt, enbart pa bilens certifierade
koldioxidutslapp eller pa bade vikten och det certifierade utslappet av koldioxid.
Viktbaserad skatt tillampas for tunga fordon (>3,5 ton) samt aldre, latta fordon.
Koldioxidbaserad skatt tillampas for latta vagfordon (<3,5 ton) registrerade 2010-2012.
For fordon registrerade fran 2013 och senare ar vagtrafikskatten baserad bade pa vikt och
certifierat koldioxidutslapp.

Utover ordinarie fordonsskatt betalas for svenskregistrerade lastfordon som véger minst
12 ton samt dragfordon som véager minst 7 ton en fast, arlig vagavgift (se nedan).

Fordon aldre &n 30 ar ar undantagna fran fordonsskatt.

Viktbaserad skatt
Omfattar

e Personbilar som &r av arsmodell 2005 eller aldre (undantaget personbilar som
uppfyller miljoklass 2005 eller &r el- eller hybridbilar)

e Husbhilar, latta lastbilar och ltta bussar aldre d4n &rsmodell 2010.

o Allatunga lastbilar och bussar, tyngre traktorer, motorredskap och terrdngfordon
samt pahangsvagnar 6ver 3 ton och sldpvagnar 6ver 750 kg.

Lagstiftningen kring den viktbaserade fordonsskatten bestar av drygt 30 skattetabeller for
olika fordonstyper (personbilar, latta lastbilar, l4tta 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 1450 kg ar fordonsskatten 1 985
kronor, for en dieseldriven bil i samma viktklass 5 683 kronor. For latta, dieseldrivha
lastbilar varierar skatten mellan 2 496 och 5 642 kr per ar.

De flesta tunga lastbilar (6ver 12 ton) maste utdver fordonsskatten aven betala vagavgift
("eurovignett™), en skatt som &r samordnad mellan Sverige, Danmark, Belgien,
Luxemburg och Nederlanderna (dven Tyskland ingar pa sérskilda villkor). For fordon
som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten kraftigt nedsatt till (strax 6ver) den lagsta
niva som tillats inom EU.

Exempel: For en fyr-axlad, dieseldriven, 20 tons lastbil utan draganordning som omfattas
av vagavgift ar fordonsskatten 1 471 kr per ar (tabell 46) medan den for motsvarande
fordon som inte omfattas av vagavgift &r 11 024 kr (tabell 10). (Se vidare om végavgift)
Koldioxidutsldppsbaserad skatt
Omfattar

e Personbilar fr.o.m. arsmodell 2006.

o Husbilar, latta lastbilar och latta bussar fr.o.m. &rsmodell 2010.
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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 nér bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2015 &r
beloppen:

Grundbelopp 360 kr per ar

CO2-belopp 22 kr/g COz/km for utslapp utdver 111 g CO2/km (for
etanol- och gasbilar 11 kr/g COz/km for utsléapp utéver 111
g COz/km)

For dieselbilar géller ett sarskilt tilldgg som innebér att skatten (grundbelopp + CO--
belopp) multipliceras med 2,37. Dessutom tillkommer ett miljotillagg pa 500 kr om
fordonet blivit skattepliktigt fore den 1 januari 2008, 250 kronor for yngre modeller.

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

Femarig befrielse fran fordonsskatt ("miljobilar”) (VSL 2 kap., 11a §)
Foljande fordonstyper ar undantagna fran fordonsskatten de forsta fem aren efter
registrering savida de uppfyller avgaskrav enligt Euro 5 eller 6:

Fordonstyp Maxférbrukning/maxutslapp
Laddhybrid eller elbil Max 37 kWh el per 100 km

Icke etanol- eller gasbil (Tjanstevikt — 1372 kg) x 0,0457 + 95
Etanol- eller gashil (Tjanstevikt — 1372 kg) x 0,0457 + 150

Exempel pa tillatet certifierat CO,-utslapp for att berattiga till 5 ars befrielse fran
vagtrafikskatt

Maxutslapp (g CO2/km) for 5-arig befrielse fran vagtrafikskatt
Tjanstevikt 1200 kg 1350 kg | 1372 kg 1500 kg 1650 kg
Icke etanol- eller gasbil 87,1 93,99 95 100,85 107,7
Etanol- eller gashil 1421 148,99 150 155,85 162,7

Motorcyklar
For motorcyklar ar fordonsskatten 180 kr per ar.

Lagstiftning

Lag med sérskilda bestammelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF (viktbaserad skatt for
latta fordon)

Vagtrafikskattelagen (2006:227) VSL (6vrig fordonsskatt)
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INFRASTRUKTURAVGIFTER/-SKATTER

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 tidsbaserad och kan galla per
dag, vecka, manad eller helt ar. Avgiften &r differentierad efter fordonets avgasklass samt
antal axlar (se tabell nedan).

Utlandska fordon behdéver endast betala avgift for den del av farden som sker pa
huvudvégnatet, dvs. i princip Europavégar. Pa det évriga vagnatet kan fordonen kora utan
att betala vagavgift.

Svenskregistrerade lastbilar och lastbilsekipage med en totalvikt pa minst 12 ton maste
alltid betala full arsavgift. Avgiften omfattar for svenska fordon &ven alla dragfordon som
vager minst 7 ton eftersom de tillsammans med sldpvagn kan ha en totalvikt pa minst 12
ton. Undantagna fran vagavgift ar fordon som tillhor forsvarsmakten, polisen,
raddningstjanst eller vaghallaren (for dessa betalas i stéllet en hogre fordonsskatt — se
ovan).

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovignett-samarbetet
(Sverige, Danmark, Luxemburg, Nederlanderna, till 31 mars 2016 aven Belgien) far utan
extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vagnatet aven i dvriga 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 2016).

Tabell 4. Vagavgift 2016

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 €/72 kr 8 €/72 kr 8 €/72 kr 8 €/72 kr 8 €/72 kr 8 €/72 kr
1 vecka 26 €/236 kr 41 €/372 kr 23 €/209 kr 37 €/336 kr 20 €/181 kr 33 €/300 kr
1 ménad 96 €/872 kr 155 €/1 409 kr 85€/772 kr 140 €/1 273 kr 75 €/681 kr 125 €/1 136 kr
1ar 960 €/8 729 kr 1550€/14 094 kr | 850 €/7 729 kr | 400€/12 730 kr | 750 €/6 819 kr 250 €/11 366 kr

Lagstiftning
Lag (1997:1137) om végavgift for vissa tunga fordon

Forordning (2015:594) om faststallande av omraknade belopp for vagavgift for ar 2016

Infrastrukturavgifter pa vag
For att tacka kapitalkostnader och andra kostnader for byggande och drift av nya broar

och tunnlar langs huvudvégnéatet som inte tacks med reguljara anslagsmedel, kan
regeringen besluta att infora infrastrukturavgifter pa dessa vagavsnitt. Avgifterna far
sammantaget inte dverstiga kostnaderna for den aktuella infrastrukturen och far inte heller
for respektive fordonskategori éverstiga denna kategoris andel av trafikflodet. For tyngre

fordon ska avgifterna differentieras beroende pa avgasklass.
Infrastrukturavgift kan inte tas ut pa en vagstracka som omfattas av eurovignett — darfor
tas infrastrukturavgifter enbart ut pa broar.

1 februari 2015 infordes broavgift pa bron dver Motalaviken (vag 50) samt pa
Sundsvallsbron (E4) enligt f6ljande:

Motala:

5 kronor per passage for personbil, 1att lastbil och buss, 11 kronor

per passage for tunga lastbilar (totalvikt 6ver 3,5 ton)
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Sundsvall: 9 kronor per passage for personbil, latt lastbil och buss, 20 kronor for

passage med tunga lastbilar (totalvikt 6ver 3,5 ton).
Utryckningsfordon, motorcyklar och mopeder, diplomatbilar, EG-mobilkranar
samt bussar med en totalvikt av minst 14 ton betalar inte nagon avgift.

Lagstiftning
Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vag

EU-LAGSTIFTNING OM FORDONSSKATTER, VAGAVGIFTER OCH
VAGTULLAR/KM-SKATT
Forutsattningarna att ta ut fordonsskatter, infrastrukturavgifter, 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 (tidsbaserade) vagavgifter (“eurovignett”) for fordon
Over 12 ton

o Regler for uttag av (kortrackebaserade) végtullar/km-skatter for fordon dver 3,5
ton

Direktivet reglerar inte uttag av olika specialavgifter som t.ex. parkeringsavgifter och
trangselskatt.

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 slap med en
bruttovikt pa 44 ton ar minimiskatten 929 € per ar.

Vagavgift ("Eurovignett”)

Végavgift definieras i direktivet som en avgift som ger ett lastfordon éver 12 ton
ratt att utnyttja det s.k. transeuropeiska vagnatet inom ett eller flera lander under
en given tidsperiod (ar, manad, dagar). Medlemslanderna &r inte skyldiga att ta ut
vagavgift utan direktivet faststaller endast den hogsta vagavgift som far tillampas
per tidsperiod. Landerna kan differentiera efter antal axlar och avgasklass hos
fordonen. Sverige, Danmark, Tyskland (delvis) och Beneluxl&nderna samarbetar
kring ett gemensamt vagavgiftssystem. Liknande avgiftssystem for tung trafik
finna dven i Storbritannien, Lettland, Litauen, Rumanien och Bulgarien.®’

Vagtull (km-skatt eller infrastrukturavgift)

Vagtull definieras i direktivet som en avgift som ett lastfordon pa minst 3,5 eller
minst 12 ton maste betala for att kora en viss stracka. Tullen (km-skatten) kan
besta av dels en "infrastrukturavgift” (ska tacka kostnader for byggande, drift och
underhall av den berorda infrastrukturen), dels en "avgift for externa kostnader”

87 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road charging/doc/hgv_charging.jpg
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(ska tacka de kostnader av luftfororeningar och/eller buller). Om ingen avgift for
externa kostnader” tas ut, ska "infrastrukturavgiften” differentieras efter
fordonens avgasklass, annars ar detta frivilligt.

For berédkningen av "infrastrukturavgift” resp. “avgift for externa kostnader”
anger direktivet preciserade regler och dven max-nivaer.

| princip ska nivan pa "infrastrukturavgiften” vara proportionell mot den
avgiftsbelagda trafikens andel av kostnaderna foér den berérda infrastrukturen och
intakterna ska i princip vara 6ronmarkta for investeringar i och underhall av denna
infrastruktur. Inom vissa ramar far "infrastrukturavgiften” differentieras pa olika
vagavsnitt for att “minska trangsel, minimera slitage pa infrastrukturen och
optimera anvandningen av den berdrda infrastrukturen eller framja
trafiksékerheten”.

Avgiften for externa effekter kan differentieras efter lokala miljo- och
trangselproblem.

Inom EU tas vagtull/km-skatt for narvarande ut i Tyskland, Osterrike, Tjeckien,
Slovakien, Ungern, Portugal, Polen och (sedan 1 april 2016) Belgien, samt
dessutom i Schweiz.®

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. motorvégar.
Trangselskatter ("sarskilda avgifter for stadstrafik™) far daremot tas ut utéver
véagavgift eller vagtull.

Lagstiftning

Europaparlamentets och Rédets 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 andring av direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandningen av vissa infrastrukturer

SKATT PA TRAFIKFORSAKRING

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

Trafiksdkerhetsforeningen (som ér ett lagstadgat samarbete mellan alla foretag som saljer
trafikforsakringar) betalar en skatt pa 22 procent pa den s.k. trafikforsakringsavgiften, en
tvangsavgift som foreningen kan ta ut fran dgare till bilar som anvénts utan att
trafikforsakring tecknats. Avgiften kan sattas upp till 10 procent hdgre &n den hogsta
forsakringspremien under den tid bilen anvants utan att vara forsakrad. Intakterna fran
trafikforsakringsavgiften anvands for att tdcka kostnader for trafikskador i samband med
okéanda, ofdrsékrade och utlandska fordon.

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

Skattelagstiftningens utgangspunkt ar att formanen av att privat ha tillgang till en bil som
arbetsgivaren &ger, hyr eller leasar ska beskattas pa samma satt som kontant I6n. For att
satta ett varde pa formanen utnyttjas schablonberakningar som framst baseras pa
forséljningspriset for nya bilar. Schablonreglerna ar dock kompletterade med en rad
specialregler.

Huvudregel
I sin enklaste form beréknas det beskattningsbara vardet av formanshil exklusive
drivmedel som summan av tre faktorer:

1. 0,317 x arets prishasbelopp (2015: 44 300)

2. 0,75 x statslanerantan i november 2015 x nybilspriset (2016: 0,65 % x 0,75 =0,
4875 %)

3. 9% av nybilspriset (inkl. véardet av extrautrustning) upp till 7,5 prisbasbelopp
(2015: 332 250 kr). Ar nybilsvardet (inkl. extrautrustning) hogre 4n 7,5
basbelopp ska formansvardet endast beraknas pa 20 procent av den del som
overstiger 7,5 prisbasbelopp. For bilar som &r aldre an sex ar anges nybilspriset
till minst fyra prisbasbelopp (2016: 177 200 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)
satts formansvardet till formansvardet for motsvarande bensin- eller dieselbil.

Exempel pa andra specialregler

Har bilen anvéants mer an 3 000 mil i arbetet ska formansvardet reduceras med 25 %.
Om arbetsgivaren betalar drivmedel &ven for privata resor ska formanen av detta tas upp
till 1,2 ganger vardet av drivmedlen.

Om arbetsgivaren betalar trangselskatt eller infrastrukturavgift dven 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 rakna fram férmansvarden finns pa Skatteverkets
hemsida:
http://www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/bilformansberakning.4.3f4496fd14864c
c5ac9539d.html

Lagstiftning
Skatteverkets meddelande 2015:17
Inkomstskattelag (1999:1229) 61 kap. 5-1188 samt 18-19b 8§

TRANGSELSKATT
Tréangselskatt géller i Stockholm och Géteborg. Skatten tas ut mandag-fredag (undantag
helgdag, dag fore helgdag samt juli manad). Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar,
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latta lastbilar och bussar, personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar. Betalningsskyldig
ar bilens registrerade dgare. Undantagna fran skatten &r
o diplomatregistrerade fordon

e utryckningsfordon

e buss med en totalvikt av minst 14 ton

e EG-mobilkran

 bilar som beviljats parkeringstillstand for rorelsehindrade (efter ansokan).
| vrigt galler nagot olika regler i Stockholm resp. Goteborg.
Stockholm
Efter en forsoksperiod 2006 infordes trangselskatten permanent 1 augusti 2007. Skatten
togs inledningsvis endast ut vid 19 betalstationer i utkanten av Stockholms innerstad, men
fran 1 januari 2016 tas trangselskatt 4ven ut vid passage 6ver Essingeleden. Samtidigt
hojdes skattenivan. Skatten varierar mellan 11 och 30 eller 35 kronor dér den hogsta

nivan galler under rusningstid 07.30-08.29 resp. 16.00-17.29.

Trangselskatt Stockholm, skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp Skattebelopp
passage in/ut passage Essingeleden
Stockholms innerstad

06.30-06.59 15 kr 15
07.00-07.29 25 kr 22
07.30-08.29 35 kr 30
08.30-08.59 25 kr 22

9.00-9.29 15 15
09.00-14.59 11 kr 11
15.00-15.29 15 15
15.30-15.59 25 kr 22
16.00-17.29 25 kr 30
17.30-17.59 25 kr 22
18.00-18.29 15 kr 15

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil &r 105 kronor.

Goteborg

Trangselskatt infordes i Goteborg 1 januari 2013. Avgiftsnivaerna var inledningsvis nagot
lagre an i Stockholm, men héjdes fran 2015. 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 &r hogst.
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Trangselskatt Goteborg, skattebelopp per passage:

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

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil &r 60 kronor. En vilande lagandring ger
regeringen ratt att avskaffa trangselskatt vid passage genom Backa-omradet, men denna
mojlighet har regeringen &nnu inte utnyttjat.

Lagstiftning:
Lag (2004:629) om trangselskatt
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TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA VAGTRAFIKEN, EXEMPEL
Utover rena skatter omfattas vagtrafiken dven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut
av Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:

Avgiftsomrade Avgift Betalningsansvarig
Kontroll att 55 kr for varje nyregistrerad Fordonstillverkare/-
héllbarhetskrav pa personbil, lastbil och buss importor

avgasreningsutrustning
uppfylls (2 kap. 38)
Tillsyn av forarutbildning | a/ 2 300 kr per ar per typ av Trafikskolor m.fl.
och anordnare av utbildningsbehdrighet
kunskapsprov for forare och/eller typ av kunskapsprov
av mopeder, sndskotrar b/ Tillaggsavgift 1000, 1400
och terrdnghjulingar (2 eller 1800 kr per utbildare

kap. 58) eller provforrattare som
arbetar vid foretaget
Tillsyn av forarprovning | a/ Grundavgift per ar: Organisationer och
(2 kap. 78) - Forsvaret 13 000 kr foretag som har ratt att

- Gymnasieskola/Kommunal | genomféra korkortsprov
vuxenutbildning: 29 700 kr
- Trafikverkets

forarprovskontor: 23 100 kr
b/ 7 100 kr per forarprévare

per ar
Tillsyn av tillstand till 700 kr per ar Akerier
yrkestrafik (2 kap. 108)
Tillsyn av kor- och 500 kr per fordon per ar Fordonets dgare
vilotider, fardskrivare
m.m. (2 kap. 118)
Tillsyn enligt Lopande timtaxa, 1 400 kr per | Regional
kollektivtrafiklagen (2 timme kollektivmyndighet,
kap. 128) kommun,
kollektivtrafikforetag
m.m.
Korkortstillstand (3 kap. | 150 kr Sokanden
98)
Végtrafikregisteravgift (4 | 50 kr per ar for varje bil, Fordonets dgare
kap 28) motorcykel, moped klass I,
motorredskap, slapvagn,
terrédngslap och
terrdngmotorfordon.
Skyltavgift 90 kr per skylt Fordonets dgare

Lagstiftning
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter pa vagtrafikomradet (omtryck). TSFS
2015:43
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SJOFART

FARLEDSAVGIFTER

Fartyg som anl6per 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 batens bruttodraktighet (= volym)

2. Avgift baserad pa godsets vikt och slag

Farledsavgiften &r summan av dessa.

Fartyg som anlander fran utlandet betalar avgift 1 nar den anlander till forsta hamnen i
Sverige, avgift 2 i den hamn ddr godset lastas eller lossas. Fartyg i inrikes trafik betalar

avgiften vid den ort dar godset eller passagerarna lastas. (1997:1121,28)

a. Avgift baserad pa bruttodraktighet och differentierad efter kvaveoxidutslapp

(SJOFS 2016:2, 11-12 88)

For varje anlop betalar fartyg en avgift i kronor per enhet bruttodraktighet enligt foljande:

NOx- Passagerar- | Kryssnings- Oljetankbatar (kr) Ovriga fartyg (kr)
utslapp fartyg och fartyg (kr)
(g/kwh) jarnvags-

farjor (kr)

Max avgift Max avgift

0,00-0,49 0 0 0 0 0 0
0,50-0,99 0,15 0,40 0,40 18 000 0,40 13 300
1,00-1,99 0,80 0,78 1,11 47 800 1,11 37 000
2,00-2,99 1,03 0,86 1,27 55 000 1,27 42 300
3,00-3,99 1,17 0,94 1,43 62 200 1,43 47 700
4,00-4,99 1,31 1,02 1,59 69 500 1,59 53 000
5,00-5,99 1,45 1,10 1,75 76 700 1,75 58 300
6,00- 2,25 1,50 2,55 115 000 2,55 85 000

Passagerarfartyg, jarnvagsfarjor och kryssningsfartyg betalar den dréktighetsbaserade
farledsavgiften for de forsta fem anlopen per kalendermanad, oljetankbatar och 6vriga
fartyg for de forsta tva anlopen per kalendermanad.

Om fartyget har ett kvaveoxidreduktionscertifikat fran Sjofartsverket som visar att det

genomsnittliga NOy-utsl&ppet &r lagre dn 6 gram per kWh sénks farledsavgiften i
forhallande till den utslappsniva som anges i certifikatet (se ovan). Saknas certifikat
betalas den hdgsta avgiften.

b. Avgift baserad pa godsets vikt och innehall (SJOFS 2016:2, 13 §)
Grundavgiften for gods som lastas eller lossas ar 2,75 kr per ton last. FOr sand, sten,

jarnmalm, kalksten m.m. &r avgiften 1 kr per ton last. Speciella omrékningsregler géller
for skogsprodukter (timmer, sagvaror, flis m.m.). Bil eller husvagn for personligt bruk

antas vaga ett ton.

Undantag (1997:1121,2 §)
Undantagna fran farledsavgift ar:
e Fartyg mindre &n 400 enheter bruttodréktighet
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e Fartyg for bogsering, bargning och sjéraddning nar de anvéands for sadant
andamal

e Borr- och bostadsplattformar
e Fartyg som fraktar passagerare eller gods i offentlig regi eller inom ett lan
e Lastfartyg som fraktar gods mellan hamnar i Géteborgs-Vanernomradet

o Arbetsfartyg (pontonkranar, mudderverk sugmotorskepp m.m.)

Rabatter
e Fartyg som fraktar bilar (ej farjor) med en bruttodraktighet pa minst 25 000,

anldper svensk hamn minst tva ganger per manad och gar i linjetrafik utanfor
Europa har en fast rabatt pa 20 procent pa den del av avgiften som baseras pa
bruttodréktigheten. (SJIOFS 2016:2, 17 §)

e FOr andra fartyg i linjetrafik, som uppfyller villkoren ovan men som fraktar annat
an bilar, utgar en rabatt pa den del av avgiften som &r kopplad till fartygets
bruttodréktighet p& 75 procent. (SJOFS 2016:2, 18 §)

e Icke-containergods som omlastas och sands vidare, s.k. transitgods, ar befriat fran
den godsbaserade avgiften. (SJOFS 2016:2, 19 §)

e Kryssningsfartyg som besoker flera svenska hamnar behdver bara betala den del
av avgiften som berdknas pa bruttodréaktighet vid den forsta svenska hamn som
besoks under en och samma kryssning. Om minst 90 procent av passagerarna
byts ut i hamnen tas ingen avgift baserad pa bruttodraktighet ut. (SJOFS 2016:2,
20 8)

Lagstiftning
Forordning (1997:1121) om farledsavgift
Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift, SJOFS 2016:2

LOTSAVGIFTER
Lotsavgiften betalas till Sjofartsverket for utforda tjanster och bestar av
bestéllningsavgift, lotsningsavgift och reseersattning.

Bestallningsavg. bestams av hur 1&ngt i forvag lotsning bestallts eller dndrats (SJOFS
2016:3, 11-14 §)

Avgift, kr Ej 6ppensjdlotsning, tid innan Oppensjolotsning, tid innan
Overenskommen tidpunkt, h Overenskommen tidpunkt, h
2 360 0-59 min 0 — 4 tim 59 min
1890 1 tim -1 tim 59 min 5 tim -9 tim 59 min
1420 2 tim — 2 tim 59 min 10 tim -14 tim 59 min
940 3 tim — 3 tim 59 min 15 tim — 19 tim 59 min
470 4 tim — 4 tim 59 min 20 tim — 23 tim 59 min
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Lotsningsavgiften bestdms av fartygets bruttodréktighet och lotsad tid eller, vid
Oppensjdlotsning, Bruttodraktighet och lotsad distans.

Lotsningsavgift exklusive oppensjélotsning och Oreundslotsning (SJOFS 2016:3, 16-19
88)

Draktighetsklass Antal enheter Lotsningsavgift

1 0-500 4 070 kr for timme 1, darefter
732 kr per paborjad halvtimme

2 501- 1 000 Avgiften for draktighetsklass 1
multiplicerad med faktor 1,15

3 1001 -1 500 faktor 1,3

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 8001 -12000 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 45001 - 60 000 faktor 4,09

14 60 001 enheter och uppat faktor 5,65

Om Sjofartsverket beslutat om ytterligare lotsar utover en tillkommer en avgift pa 7 100
kr per tillkommande lots.

Lotsningsavgift vid éppensjélotsning och Oresundslotsning (SJOFS 2016:3,20 §)
Ut6ver en grundavgift pa 6 300 kr tas en avgift ut per lotsad nautisk mil och
bruttodraktighetsklass enligt nedan.

Bruttodréktighet, Avgift per nautisk mil,
enheter kr
0-12000 110
12 001 — 20 000 130
20 001 — 30 000 160
30 001 — 45000 170
45 001 - 60 000 180
60 001 - 190

Reseersattningar vid 6ppensjolotsning och Oresundslotsning (SJIOFS 2016:3,22 §)
Vid lotsning ska foljande reseersattning for lotsen och medhjélpare betalas:

Lotsning paborjas/avslutas Belopp, kr
| ort pa Jylland, Danmark 4500

| ort pa Sjalland, Danmark 2 500

| 6vriga orter utanfor Sverige 2 500

| orter i Sverige 2 000
For Oresundslotsning mellan bordningsplats boj M1 och 1000
Flintrdnnan SV

Rabatter (SJOFS 2016:3,23 §)
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Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade &r avgiften nedsatt med 65 procent, om lotsningen
enbart géller Gota alv/Trollhatte kanal med ytterligare 6 procent. | Malaren &r avgiften
nedsatt med 32 procent.

Lagstiftning
Sjofartsverkets f('jreskrif_@er om tillhandahallande av lots, lotsbestéllning, tilldelning av
lots och lotsavgifter; SIOFS 2016:3 (galler fran 5 oktober 2016).

ISBRYTNING

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

Isbrytarens (bogserbatens) Pris per paborjad timme,
effektiva maskinstyrka (hk) | exklusive mervérdesskatt (kr)
till och med 1 100 5500
1101 -1 850 8 050
1851 -2980 9 500
2 981- 4 475 10 800
4 476- 7 450 13000
7 451 - 10 440 15 600
10 441 - 18 650 21 600

Lagstiftning

Isbrytarférordning 2000:1149

Sjofartsverkets foreskrifter om taxa for isbrytning pa bestéllning och mot erséttning
(SJOFS 2014:6)

HAMNAVGIFTER
Svenska hamnar tar ut obligatoriska avgifter som bestdms lokalt och dérfor varierar
betydligt i struktur och niva.

Lagstiftning
Lag (1981:655) om vissa avgifter i allmén hamn
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TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA SIOFARTEN, EXEMPEL
Utover farleds-och hamnavgifter omfattas sjofarten dven av ett antal obligatoriska
avgifter som tas ut av Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:

Avgiftsomrade Avgift Betalningsansvarig

Hamn: Prévning av tillstand | 26 600 kr per ar Hamnégaren

samt tillsyn som ror

sjofartsskydd (3 kap. 1 8)

Hamn: Prévning av tillstand | Arsavgift 15 400 kr en Hamnskyddsorgan

samt tillsyn som ror
hamnskydd. (3 kap. 4 §)

hamn, 26 600 kr for
hamnskyddsomrade med
flera hamnanlé&ggningar

(normalt hamnégaren)

Hamn: Prdvning resp.
tillsyn av

avfallshanteringsplanering.

Provning: 6 200 kr
Tillsyn: 5 600 kr per ar

Hamné&garen

(3 kap. 7 8)
Fartyg: Tillsyn vid 1 400 kr timme Redaren eller den som &ger
nybyggnation, eller nyttjar fartyget

ombyggnation och
inflaggning. (5 kap. 6 8)

Fartyg: Periodisk tillsyn (5
kap. 7-8 88)

Pramar, lastfartyg,
fiskefartyg, mindre farjor,
tankfartyg m.m.: 8 800 —
62 100 kr per ar
Fritidsfartyg med
bruttodraktighet 100-499:
7 400-12 700 kr per ar
Passagerarfartyg med GT
Over 499: 291 700 kr per
ar + 0,50 per GT 6ver 999

Redaren eller den som ager
eller nyttjar fartyget

Registeravgifter (5 kap. 22
§)

Avgift for registrering av
bat 3 500-9 500. For
registrering m.m. av ar
avgiften 5 500 — 23 000.

Redaren eller den som &ger
eller nyttjar fartyget

Fartyg: Skeppsmatning (5
kap. 32 8)

Vid nymétning av skepp i
Sverige tas ut en
grundavgift pa 10-20 000
kr plus 40-160 per
tillkommande 10 brutto,
max 100-250 000 kr.

Redaren eller den som ager
eller nyttjar fartyget

Personliga tillstand (6 kap.
9-10 §)

For en ny lotsdispens tas
ut en ansokningsavgift pa
19-51 000 kr,(beroende
pa ledens langd) plus en
extra provagift pa 4 000-
12 500 kr i farledens ena
riktning, ocksa beroende
pa ledens langd. For
omprov &r avgiften for
teoretiskt prov 2-15 000

Formellt den s6kande
sjokaptenen/styrmannen
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kr och for det praktiska
provet 4-12 500 kr i ena
riktningen pa farleden.
For en ny, generell
lotsdispens for alla
svenska farvatten ar
avgiften 8 000 kr. For
tillfallig lotsdispens tas ut
en hanteringsavgift pa 1
400 kr per timme.

Lagstiftning
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom sjéfartsomradet TSFS 2015:45
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JARNVAGSTRAFIK

BANAVGIFTER

Reglerna for de avgifter en infrastrukturforvaltare inom jarnvagsomradet i Sverige (i
praktiken nastan enbart statliga Trafikverket) kan ta ut, finns i jarnvagslagen. Avgifterna
ska i princip vara baserade pa den kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnaden,
dvs. vilken extra kostnad ytterligare trafik innebar for samhallet i form av miljpaverkan,
slitage pa infrastruktur, buller, olyckor m.m. Lagen tillater dock dven sarskilda avgifter
for att effektivisera anvandningen av sparen eller for att underlatta forbattringar eller
utbyggnad av jarnvagsnatet. Rabatter kan ges pa underutnyttjade linjer. Avgifterna far
inte vara utformade sa att vissa jarnvagsforetag gynnas.

De banavgifter som tillampas av Trafikverket har under de senaste aren forandrats flera
ganger. En tendens ar att avgifterna har dkat. 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 sarskild driftsavgift infordes ocksa 2013.

\\L e
=1

Det svenska jarnvagssystemet 2016 indelat efter niva pa taglagesavgift — hog (rod),
mellan (gul) resp. 1&g (bla).
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Tabell 5. Banavgifter 2016

Marginalkostnadsbaserade avgifter

STAX Avgift
kr/bruttoton-km
Sparavgift godstrafik och tjanstetag <22,5 ton 0,0062
>22,5 ton <25 0,0068
ton
>25 ton 0,0074
Sparavgift persontrafik <20 ton 0,014
>20 ton 0,0154
Enhet Avgift
(lag/mellan/hog)
Emissionsavgift Bas/I1IA/111B
o Lok med dieselmotor, flytande brénsle kr/l 2,50/1,62/1,30
e Lok med dieselmotor, gasformigt brénsle kr/m3 2,93/1,90/1,53
o Lok med otto(bensin)-motor, flytande bransle kr/l 1,67/1,62/1,30
e Lok med otto(bensin)-motor, gasformigt brénsle kr/m? 2,12/1,90/1,53
e Motorvagn med dieselmotor, flytande brénsle kr/l 2,45/1,34/1,11
e Motorvagn med dieselmotor, gasformigt bréansle kr/m? 2,87/1,58/1,30
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande bransle kr/l 1,62/1,34/1,11
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande brénsle kr/m? 2,04/1,58/1,30
Séarskilda avgifter
Taglagesavgift
e Hogniva kr/tdg-km 6,30
e Mellanniva kr/tag-km 2,30
e Basniva kr/tag-km 1,90
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmé man-fre 06.00-09.00 kr/passage 416
samt 15.00-18.00 (berdrda strackor se nedan)
Passageavgift Oresundsbron (end godstrafik) kr/passage 2980

Differentieringen av emissionsavgiften for lok och motorvagnar baseras pa fordonets
utslapp av bl.a. koldioxid, kvaveoxider, svaveloxider och partiklar, och utgar fran ett EU-
direktiv om avgaskrav pa motorvagnar och lok. For fordon som uppfyller direktivets steg
1A eller [11B ar avgifterna lagre an basnivan (se tabell). Avgiftsuttaget &r dock baserat

pa bransleforbrukning.
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Sparsystem dar passageavgift tas ut

Stockholm
o
OTEA ——ema— e
A
O l‘.
\

Goteborg
Malmo

— Oruhabn O

Sruilide B

Bokningsavgift (avgift for sen avbokning av taglage)

Om ett jarnvéagsforetag staller in en transport senare an 60 dagar i forvag maste foretaget

betala en avbokningsavgift till Trafikverket.
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Tidsperiod Persontrafik (resandetag) Godstrafik

Mellan 59 dagar och 15
dagar fore planerad
avgangstid vid
utgangsstation

20 % av taglagesavgiften 10 % av taglagesavgiften

Mellan 14 dagar och 24
timmar fore planerad
avgangstid vid
utgangsstation

40 % av taglagesavgiften 20 % av taglagesavgiften

Kvalitetsavgifter

Om jarnvagsforetaget pa grund av brister i infrastrukturen inte kan utféra sin trafik enligt
bestéllning ska Trafikverket betala olika typer av kvalitetsavgifter till motparten. Pa
motsvarande satt maste jarnvagsforetaget betala avgift till Trafikverket om man t.ex. inte
foljt villkor for avtalade taglagen.

Vid forseningar &r avgiften for Trafikverket 75 kr och for jarnvagsforetaget 65 kr per s.k.
merfdrseningsminut. Vid storre forseningar (minst 60 resp. 180 merforseningsminuter for
person- resp. godstag) betalar Trafikverket 13 750 resp. 10 850 kr per tillfalle. Vid akut
installda tag ar avgiften for orsakande aktor 500 kr + 50 procent av taglagesavgiften.

Jarnvagsforetagen betalar Trafikverket separat for den el de anvéander for drift av tagen,
baserat pa verkligt uppmatt forbrukning eller enligt schabloner, i det fallet differentierat
efter olika fordonstyper. Elanvandning for spartrafik ar undantagen fran energiskatt.

For verksamheten pa stationerna — uppstéllning av vagnar, rangering, tillgang till
lastplatskapacitet, uppvarmning av uppstallda vagnar m.m. — debiterar Trafikverket
sarskilda avgifter, for persontagsfordon differentierad efter arstid.

Lagstiftning

Jarnvéagslag 2004:519

SFS 2015:360 Lag om andring av jarnvégslag (2004:519)

Europaparlamentets och Rédets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inrattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade

Europaparlamentets och Radets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om
tillnarmning av medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot utslapp av gas- och
partikelformiga fororeningar fran forbranningsmotorer som skall monteras i mobila
maskiner som inte &r avsedda att anvandas for transporter pa vag (konsoliderad version)
Jarnvagsnatsbeskrivning 2016, Trafikverket

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA JARNVAGSTRAFIKEN

For att driva och forvalta jarnvéagsinfrastruktur 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.

Lagstiftning
Foreskrifter om andring (TSFS 2015:44) i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2014:53) om avgifter inom jarnvagsomradet (omtryck)
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LUFTFART

Flygtrafiken betalar dels olika avgifter till flygplatsen i samband med start och landning
(LTO=Landing and Take-Off), undervéagsavgifter (”en route") under sjalva flygningen,
samt darutover olika avgifter till Transportstyrelsen. Bortsett fran privatflyg ar allt
flygbrénsle befriat fran skatt. Bransleforbrukningen fran flygningar med plan som véger
mer dn 5 700 kg mellan tva flygplatser inom EES-omradet omfattas av EUs system for
utsldppshandel, EU-ETS.

LTO-AVGIFTER

OBS: Uppgifterna nedan galler statliga Swedavias flygplatser och flygplan med en vikt
pé& 6ver 5 700 kg. Ovriga flygplatser har liknande avgiftssystem, men tillampar ingen
differentiering kopplad till flygplanens utslapps- eller bullerprestanda.

Den reguljara avgiften pa flygplatserna bestar av tre delar

Startavgiften (Take-off charge) baseras pa flygplanets vikt. Startavgiften ar lagst pa
Arlanda och nagot hogre pa (i tur och ordning) Landvetter, Bromma och Malmé och
hogst pa landsortsflyg-platserna (Kiruna, Luled, Ronneby, Umed, Visby och
Are/Ostersund). Avgifterna 4r nagot lagre for passagerarplan &n for andra plan. En
tillaggsavgift tas ut for start/andning utanfor reguljara driftstider.

Avgasavgiften ar kopplad till varje flygplans certifierade utslapp (enligt ICAOs databas)
av kvaveoxider (NOXx) och kolvaten (HC) och baseras pa det berdknade 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 &r
hogre pa de storre flygplatserna eftersom taxningstiden normalt &r langre har an pa
mindre flygplatser. Avgiften 2016 ar 50 kr per kg NOx.

Bulleravgiften ar kopplad till hur mycket den aktuella flygplanstypens certifierade buller
overstiger riktvarden for inflygning resp. utflygning — ju storre dverskridande, desto
hogre avgift. Bulleravgiften per “bullerenhet” ar 50 kr for Bromma, 30 kr for Arlanda,
Landvetter och Ume&, 20 kr fér Malmo och Visby och 10 kr for Luled, Ostersund/Avre,
Kiruna och Ronneby.

TNC-avgiften (Terminal navigation charge) &r likartad vid Swedavias flygplatser och
tas ut vid landning for flygplan med en maximal startvikt pa dver 2 ton. Avgiften ar
differentierad efter flygplanets maximala vikt och ska tdcka kostnader for lokal
flygtrafiktjanst, dvs. flygledartjanster vid start och landning samt nddvéndig
flyginformation (inklusive information om flygvader). Fér Arlanda, Landvetter och
Bromma (med vardera 6ver 50 000 kommersiella rorelser per ar) ar avgiftssattningen
styrd av EU-direktiv, for Swedavias ovriga flygplatser tillampas likartad prisniva. Pa
Arlanda tas avgiften ut av Transportstyrelsen. 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 56-108 kr. For
transferpassagerare ar avgiften vid inrikestrafik 29-36 kr, for internationell transfer 34-65.
En sarskild avgift (PRM charge) pa 1,40-3,70 kr per passagerare tas ut for att ticka
extrakostnader for assistans till passagerare med begransad rorelseférmaga.

Marktjanstavgifter (t.ex. hangaravgift, avgifter for bagagehantering och
parkeringsavgifter) faststalls lokalt vid varje flygplats.
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Slot Coordination Charge” tas ut pa s.k. koordinerade flygplats (Arlanda och
Bromma) dar varje avgangsslot pa forhand maste vara koordinerad. Avgiften gar till den
tjanst som skoter allokeringen, Airport Coordination Sweden (ACS).

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, tillstandsprévning m.m, dels arliga avgifter for tillsyn,
registerhallning m.m.

Ett exempel ar en myndighetsavgift pa 5,00 kr per passagerare som flyger fran en svenska
flygplats.

Darutover maste flygbolagen till Transportstyrelsen betala en avgift per passagerare som

ska finansiera sakerhetskontrollerna av passagerare och bagage vid svenska flygplatser.
Auvgiften tas in fran flygbolagen av Transportstyrelsen som fordelar intakterna till
flygplatsernas agare i forhallande till respektive flygplats kostnader for

sakerhetskontroller. Fran 1 maj 2015 &r den 37 kr per passagerare.

Tabell 6. Summa avgifter (indikativa) per LTO-cykel for inrikes flygtrafik ar 2016 vid
Swedavias flygplatser. Géller Boeing 737 med 60 % belédggningsgrad 72 passagerare (motor

CFM56-7B22).

Sthim, Goteborg, | Malmg, | Sthim, Umead, Luled Kiruna, Ronneby,
Arlanda | Landvetter | Sturup | Bromma Vishy, Are-
Ostersund

Startavgift 1130 1218 1915 1915 2700 2700
Terminal Nav. 1426 971 1350 1566 1350 1350
Charge (TNC)
Bulleravgift 393 393 262 655 393/131 131 el. 262
Passagerareavg. 3960 3456 3456 4320 3528 3456
PRM-avgift 274 302 281 238 122/173 101-202
(assistans avQ)
Avgasavgift 425 409 419 417 411/414 400-411
Marktjénstavg. 893 864 432 274
(expedition)
Marktjénstavg. 559 1104 628 497
(ramp)
Sékerhetsavgift till 2664 2664 2664 2664 2664 2664
Transportstyrelsen
Myndighetsavgift till 360 360 360 432 360 360
Transportstyrelsen
Slot Coordination 16 16
Charge
Summa LTO- 12 100 11741 11676 | 12922 11 538/11320 11178-12 274
avgifter

Kalla: http://www.swedavia.se/flygmarknad/anvandarvillkor-och-avqifter/berakna-

flygavgifter/
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http://www.swedavia.se/flygmarknad/anvandarvillkor-och-avgifter/berakna-flygavgifter/
http://www.swedavia.se/flygmarknad/anvandarvillkor-och-avgifter/berakna-flygavgifter/

Ytterligare avgifter tas ut for glykolanvandning (fér avisning) och for hantering av
catering.

UNDERVAGSAVGIFT (enroute”-avgift)

Flygplan tyngre &n 2000 kg maste betala undervégsavgift vid flygning inom svenskt
luftrum, i dessa sammanhang betecknat svensk flyginformationsregion (FIR) (se karta
nedan over FIR inom Europa). Avgiften hanteras inom ramen for samarbetsorganet
Eurocontrol dér 39 lander plus EU deltar. Den praktiska hanteringen skots av CRCO,
Central Route Charges Office som ar 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 beréknade 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
I6neléage 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 (LFV), som skoéter flygtrafikledningen vid de flesta storre svenska
flygplatser.

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

Undervigsavgiften = p x d x Yw

p = det pris per “enhetsavgift” som for tillfallet galler i aktuell FIR. Priset per
enhetsavgift justeras efter valutaférandringar. | Sverige var priset i december 2016
€58,96 (ung. 580 kronor). Detta &r det pris ett flygplan som véger 50 ton far betala
for att flyga 100 km inom aktuell FIR. Priset per avgiftsenhet justeras varje manad
enligt vaxelkursforandringar.

d = 1/100 av den flugna strackan i km inom aktuell FIR med avdrag for 20 km for varje
start och/eller landning i landet.

w = en viktfaktor som beraknas som roten av 1/50 av flygplanets hogsta tillatna startvikt
(MTOW), matt i ton.
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Detaljerad karta over flyginformationsregionerna.

Avqiftsenheter december 2016.

Lagstiftning m m

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom luftfartsomradet, TSFS 2015:46
Transportstyrelsens foreskrifter om gemensamt avgiftsutjamningssystem for
sékerhetskontroll av passagerare och deras bagage, TSFS 2012:113 & 2015:4
Transportstyrelsens tillkannagivande av Eurocontrols beslut om undervégsavgifter inom
svenskt luftrum och beslut om dréjsmalsranta, TSFS 2015:78

Luftfartslag (2010:500)

Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 390/2013 av den 3 maj 2013 om
inrattande av ett prestationssystem for flygtrafiktjanster och néatverksfunktioner
Kommissionens genomférandeférordning (EU) nr 391/2013 av den 3 maj 2013 om
inrattande av ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Airport charges for Swedavia AB. Valid for aircrafts authorised MTOW exceeding 5,700
kg. Valid from April 1, 2016.

Description of Airport Charges, Swedavia 2016.
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https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/nm/cartography/07012016-firuir-upper-airspace-ectl.pdf
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/unit-rates-and-tariffs/ur-2016-12.pdf

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 2016
motsvarar 41,2 6re/lkWh, medan motsvarande skatt pa diesel endast motsvarar 23,6
ore/kWh. Differensen definieras som en skatteutgift och totalt berdknas denna skatteutgift
under 2016 motsvara 8,2 miljarder kronor. Betraffande koldioxidskatten &r referensnivan
112 6re per kg CO; och skatteutgifterna relateras till denna normalniva.

Verksamhet som omfattas | Beraknad skatteutgift Beraknad skatteutgift
av skattereduktion 2016, energiskatt, 2016, koldioxidskatt,
miljarder kr miljarder kr
Diesel i motordrivna fordon 8,21 0
Naturgas och gasol for 0,19 -
transportandamal
Biodrivmedel 4,48 0
El for spartrafik 1,28 0
Diesel for spartrafik 0,03 0,02
Inrikes sjofart 0,37 0,29
Inrikes flyg 0,85 0 (omfattas fran 2012 av
EUs utslappshandel)

Transporter i gruvor 0,27 0,14
Arbetsmaskiner jord- och 0,80
skogsbruk

Andra transportrelaterade skatteutgifter som regeringen redovisar ar
Slag av skatteutgift Berdknad skatteutgift 2016, miljarder kr
Avdrag for resor till och fran arbetet 5,38
Nedsatta formansvarden miljobilar 0,38
Momsundantag resor i Sverige med 0,61
internationell tg- och busstrafik
Nedsatt moms for kollektivtrafik 7,43

Kalla: Redovisning av skatteutgifter 2016. Regeringens skrivelse 2015/16:98.

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 rétt att
gora avdrag for den del av kostnaderna som 6verstiger 10 000 kronor.

Om avstandet ar 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 tilldtna avdraget ar da 18,50 kronor per mil.
Finansdepartementet uppskattar att de sammanlagda avdragen for resor till och fran
arbetet 2016 till 5,38 miljarder kronor.

Om arbetsgivaren erbjuder gratis parkeringsplats vid arbetsplatsen ska denna forman
deklareras och beskattas till ett varde som motsvarar priset pa parkeringsplats pa orten.
Anvénder man formansbil far man for en dieselbil gora avdrag med 6,50 kronor per mil
och for annat drivmedel med 9,50 kronor per mil. Darutéver far man dven gora avdrag for
verkliga kostnader for trangselskatt samt vag-, bro- eller farjeavgift.

Lagstiftning
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Inkomstskattelag, 12 kap. (1999:1229)

MERVARDESSKATT FOR PERSONBEFORDRAN

Internationella resor ar undantagna fran mervardesskatt. Finansdepartementet beraknar att
detta 2016 motsvarar ett bortfall av skatteintakter pa 0,61 miljarder kronor. Denna siffra
omfattar dock endast den del av momsbefriade internationella buss- och jarnvéagsresor
som sker inom Sverige, daremot inte flygresor.

For inrikes kollektivtrafik och annan personbefordran ar mervardesskatten nedsatt till 6
procent. For 2016 réknar finansdepartementet med att detta innebér ett bortfall av
skatteintakter pa netto 7,43 miljarder kronor.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.
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