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Forord

Trafikanalys har haft regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur skatter och
avgifter inom transportomradet bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas. En
delredovisning lamnades i oktober 2017 och detta utgdér uppdragets slutredovisning.

Samrad har skett med en rad myndigheter och organisationer, vilket har gett vardefull
kunskap och goda synpunkter. Projektgruppen pa Trafikanalys har bestatt av Bjorn Olsson,
Camilla Hallén, Elisa Abascal Reyes och Anders Ljungberg, dar den senare varit
projektledare. Anders Brandén Klang, Fredrik Brandt, Henrik Pettersson, Krister Sandberg och
Mikael Levin har ocksa deltagit i arbetet. Hartill har konsulter och forskare bidragit med
kunskap inom flera omraden.

Stockholm i oktober 2018

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur skatter, avgifter
och betydelsefulla stdd inom transportomradet bidrar till att de transportpolitiska malen
uppnas. Analysen ska sarskilt fokusera pa hur det svenska naringslivets konkurrenskraft
paverkas. Graden av maluppfyllelse och kostnadseffektivitet relativt etappmalet att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (exkl. luftfart) ska minska med 70 procent till
2030 jamfort med 2010 ska ocksa analyseras. Hartill ska intakter for staten, nationell och
internationell reglering och administrativ effektivitet redovisas for aktuella skatter och avgifter.
Trafikanalys ska aven analysera om det finns omvarldsférandringar eller andra andrade
forutsattningar som har eller kan komma att paverka skatters och avgifters andamalsenlighet
eller tillamplighet.

Aktuella skatter, avgifter och stod

| analysen inkluderas huvudsakligen statliga skatter, avgifter och stdd med storre baring pa
transportomradet som fanns implementerade i juni 2017. Hartill redovisas kommunala
parkeringsavgifter och skattemedel som anvands till kommunal transportinfrastruktur och till
lokal och regional kollektivtrafik, eftersom de utgér viktiga styrmedel for att uppna de
transportpolitiska malen. Avgifter i noder, exempelvis hamnar, kombiterminaler och flygplatser,
berdrs huvudsakligen inte, i den man de inte ar att betrakta som direkt trafikrelaterade,
transportpolitiskt motiverade och darmed internaliserande for trafiken. Aktuella skatter, avgifter
och stdd framgar av bilaga 2.

Sammanlagda inkomster var kring 100 miljarder kronor 2017 (inklusive parkeringsavgift om
cirka 3 miljarder kronor). Energi- och koldioxidskatt, fordonsskatt och moms pa privatbilism
star for 80 miljarder kronor. Sammantaget kommer 90 miljarder kronor fran vagtrafiken och
Ovriga inkomster harleds till ett ungefar lika belopp fran jarnvag, sjofart och flyg.

Huvuddelen av inkomsterna kommer fran styrande skatter och avgifter (drygt 60 procent).
Fiskala skatter star ocksa for en stor andel. Skatte- och avgiftsfinansiering utgor totalt sett en
mycket liten del.

Sammanlagda utgifter ar 90 miljarder kronor (inklusive subventioner till lokal och regional
kollektivtrafik och kommunsatsningar i infrastruktur om cirka 30 miljarder kronor). Utveckling
och vidmakthallande av infrastruktur samt lokala kollektivtrafiksubventioner star for 70
miljarder kronor. Av utgifterna gar cirka 55 procent till vag, 40 procent till jarnvag, fem procent
till sjéfart och en procent till flyg.

Summeras skatter, avgifter och stod ner pa trafikslagsniva i Sverige (exklusive utveckling och
vidmakthallande av infrastruktur samt subventioner till lokal och regional kollektivtrafik), visar
det sig att biltrafik betalar 40 till 80 6re per personkilometer beroende pa bransle och om det
ar i tatort eller pa landsbygd. Bussar betalar i genomsnitt 13 6re per personkilometer, medan
tag betalar 6 6re per personkilometer, farjetrafik 0 6re per personkilometer och flyget 23 6re
per personkilometer.

For svensk godstrafik blir motsvarande summor 38 6re per tonkilometer for tung lastbil utan
slap, 14 ore per tonkilometer for tung lastbil med slap, 2,5 6re per tonkilometer for tag och 0
Ore per tonkilometer for sjofart.



Foérutom skatter och avgifter finns det regelverk som paverkar kostnaden for transporter.
Exempel pa sadana ar svaveldirektivet inom sjofarten och miljokrav pa fordon och branslen
inom andra trafikslag som 6kar kostnaderna. Likasa finns vissa regler som sanker kostnader,
exempelvis trafikering med 74-tons lastbilar pa en begransad del av vagnatet eller vissa
avgiftsrabatter inom sjofarten.

Merkostnader for olika skatter och avgifter varierar

Skatter och avgifter genererar administrativa kostnader for staten, privatpersoner, féretag och
skattebetalare. Vad galler skatter brukar de ocksa resultera i sa kallade snedvridningseffekter
(eller skattefinansieringskostnader) och hartill kan det finnas systemkostnader for att samla in
bade skatter och avgifter.

Administrativa merkostnader forekommer for alla typer av skatte- eller avgiftsupptag, och ar
for moms knappt tre procent av momsintakterna. For trangselskatt ar den betydligt hdgre, och
utgor cirka 14 procent inklusive systemkostnad samt administrativa kostnader. Ett
rakneexempel for Stockholms stad nya parkeringsstrategi antyder att de administrativa
merkostnaderna ar kring 17 procent nar driftskostnaderna for de nya parkeringsavgifterna
relateras till intdkterna. Koldioxid- och energiskatt beddms ha en administrativ merkostnad
som ar mattlig och ligger storleksmassigt narmare momssystemets an trangselskatternas
administrativa merkostnader. Aven banavgifter och vagavgifter for lastbilar i det svenska
Eurovinjettsystemet beddms ha relativt sma administrativa merkostnader.

Kostnader pa grund av svaga incitament till kostnadsminimering for en verksamhet kan uppsta
om den finansieras med avgifter enligt sjalvkostnadsprincipen, men inte for andra typer av
skatter och avgifter. Den timtaxa som Transportstyrelsen tar ut har i en enkel jamférelse visat
sig vara hogre an genomsnittlig timkostnad i myndigheter av motsvarande storlek.
Anledningen till att timkostnaden ar hogre kan bero pa flera verksamhetsspecifika
forutsattningar, och vore intressant att studera vidare.

Skattefinansieringskostnader (eller dodviktskostnader) beror fiskala skatter vilka leder till
ineffektivitet i ekonomin. Dessa behdver vagas mot andra typer av kostnader for avgiftsuttag,
och den ar lagre fér moms an for exempelvis inkomstskatt. Berakningar for svenska
konsumtionsskatter (moms och andra punktskatter) ger en skattefinansieringskostnad pa cirka
16 procent och for en proportionell inkomstskatt ar den cirka 24 procent. Skatter som ar
styrande och internaliserar externa effekter ger ratt utformade inga
skattefinansieringskostnader.

Infrastruktur finansieras ibland genom avgifter. Vid avgiftsfinansiering uppkommer
undantrangningseffekter som kan variera i storlek beroende pa avgiftens storlek samt
tidsatgang for alternativ vag/rutt.

Pa vag mot de transportpolitiska malen, men de uppnas inte

Framforallt investeringar i infrastruktur (fér vag- och jarnvag), lokal och regional samt
interregional kollektivtrafik pa alla trafikslag ar viktiga for att uppna malet om en god
tillganglighet for persontransporter. Tillgangligheten for persontransporter paverkas lokalt
ocksa av specifika stdd som statliga trafikavtal, sjofartsstdd och stadsmiljdavtal.

Som for persontransporter ar investeringar i och underhall av infrastruktur viktiga for
godstransporternas tillganglighet. Skatternas och avgifternas andel av den totala
godstransportkostnaden ger en fingervisning om hur mycket tillgangligheten skulle férbattras
om skatterna och avgifterna togs bort. Aktuella skatter och avgifter paverkar tillgangligheten till



det sdmre mest for lastbil och i mindre utstrackning for bade tag och luftfart. For gods pa
fartyg blir resultatet av de samlade skatterna och avgifterna pa alla trafikslag en viss
tillganglighetsforbattring, trots avgifter pa sjofarten. Det beror pa att skatter och avgifter pa
lastbil och godstag ar relativt sett hogre. Lokalt paverkar transportbidraget 6kad tillganglighet
positivt.

For att uppna 2030-etappmalet vad galler klimat ar ekonomiska styrmedel som paverkar den
rorliga kostnaden for att kora bil viktigast av de som fanns 2017. Dagens nivaer pa dessa
skatter och avgifter racker inte for att malet ska kunna nas. Reseavdraget motverkar
dessutom effekten. Ovriga styrmedel behdvs for att na klimatmalet, och krav pa drivmedel kan
vara ett viktigt sadant. Utifran den beraknade paverkan pa godstransportefterfragan da alla
skatter och avgifter samverkar, bidrar samtliga skatter och avgifter pa godstransportomradet
med en utslappsminskning pa 113 tusen ton koldioxidekvivalenter 2017. Sett till de totala
utslappen fran inrikes transporter 2016 beraknas detta motsvara knappt en procent av
transportsektorns utslapp.

Vagtrafiken har storst paverkan pa miljokvalitetsmalen om frisk luft, bara naturlig férsurning,
ingen 6vergddning, buller och ett rikt vaxt- och djurliv. De skatter och avgifter som leder till
minskat vagtrafikarbete bidrar darfor mest till maluppfyllelse, och utgérs av bransleskatt och
fordonsskatt. Jarnvag, flyg och sjoéfart har en mindre paverkan. Andra styrmedel an
ekonomiska behovs ocksa, exempelvis fordonskrav. Nar det galler trafiksakerhet bidrar de
flesta ekonomiska styrmedel till att 6ka denna, dven investeringar i vaginfrastruktur brukar
utformas for att 6ka trafiksakerheten, aven om en 6kad biltrafik i sig snarare motverkar
maluppfyllelse.

Samhallsekonomisk effektivitet innefattar effektiv prissattning i termer av internalisering av
trafikens externa effekter och att genomféra samhallsekonomiskt I6nsamma atgarder. Vad
galler internalisering ar den generella bilden att befintliga rorliga skatter och avgifter styr i ratt
riktning. Undantag ar personbilstrafik pa landsbygd, vilket i synnerhet géller den bensindrivna
trafiken, dar skatterna pa drivmedel ar for héga for optimal internalisering, givet aktuell
vardering av koldioxid. Det framgar ocksa att internaliseringsgraden (och darmed skatt eller
avgift) ar alltfor 1ag for godstag och for lastbilar och dieselbilar i tatort. Vad galler
infrastrukturinvesteringar framgar det att tretton namngivna objekt 6ppnade for trafik under
2017, varav sju var samhallsekonomiskt Ibnsamma. Det innebar att 54 procent av objekten
varit Ibnsamma och de 6vriga samhallsekonomiskt olénsamma.

Befintlig 6ver- och underinternalisering motverkar den samhallsekonomiskt basta
transportvolymen och en effektiv férdelning av transportarbetet mellan trafikslagen och mellan
tatort och landsbygd. Det minskar den samhallsekonomiska valfarden, givet att de kostnader
som anvands for att berdkna de externa effekterna ar korrekt varderade. | den man skatter
och avgifter leder till for stora eller fér sma transportvolymer kan det ocksa paverka beslut om
investeringar i infrastruktur.

Vad galler langsiktig hallbarhet orsakar transportsystemet sammantaget ett par tusen fortida
dodsfall per ar, till del genom olyckor, men framst till foljd av halsopaverkan orsakad av buller
och luftféroreningar. Transporternas paverkan pa vaxt- och djurliv minskar i langsam takt men
inte sa fort som vore 6nskvart. Det finns aven flera tecken pa att tillgangligheten inte utvecklas
mest dar den ar som lagst, utan att skillnaderna i tillganglighet mellan olika regioner tenderar
att 6ka nagot over tid.

Langsiktig hallbarhet kopplar (i dag) framst till klimateffekter och det kan konstateras att
Sverige endast nar halvvags mot malet om 70 procents reduktion av koldioxidutslapp relativt



2010 med de styrmedel som var implementerade 2017. Vad galler antal omkomna och
allvarligt skadade i trafiken nar vi inte heller uppsatta mal.

For att samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet framéver ska ga hand i hand
bor perspektivet kanske breddas. Hur fangas langsiktig hallbarhet i samhallsekonomiska
kalkyler fér enskilda objekt? Ar vissa transportpolitiska mal viktigare an andra? Ska
transportpolitiska mal paverka de samhallsekonomiska kalkylparametrarna? En éversyn av allt
fran detaljerade berakningsparmetrar till dvergripande berakningsprinciper och prognoser bor
Overvagas. Att ocksa nyttja trafikprognoser som gar utéver beslutad politik kan i ett forsta
skede underlatta forstaelsen for vad langsiktig hallbarhet innebar i nytta och uppoffring. Flera
alternativa "malprognoser” kan sannolikt utgéra ett vardefullt komplement till dagens
traditionella trafikprognoser for att studera hur Iangsiktig hallbarhet skulle kunna uppnas i
transportsektorn inom ramen for rimlig tillganglighet, beaktat begransade resurser.

Klimatmalet nas inte och styrmedlens kostnadseffektivitet kan
forbattras

Klimatutslappen (fran inrikes transporter exklusive flyg) bedéms bara bli cirka 35 procent lagre
mellan 2010 och 2030 givet de styrmedel som fanns i juni 2017, vilket ar halften av vad som
kravs for att na det 70-procentiga malet. Inkluderas ocksa reduktionsplikt och bonus-malus
som introducerades 1 juli 2018 prognostiseras en utslappsminskning om mellan 55 och 65
procent, som ligger narmare, eller rent av ndra, 70-procentsmalet. Men det finns en stor
osakerhet om hallbart framtagna biodrivmedel till ett rimligt pris finns i tillracklig utstrackning.

For att astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar behdver styrmedel ge liknande
incitament for utslappsminskningar for olika satt att minska klimatutslappen.

Skatt pa drivmedel ger incitament bade till minskat trafikarbete och till energieffektivare fordon.
Energi- och koldioxidskatten ar sammantaget 2,71 konor per kg koldioxid for bensin och 2,29
kronor per kg koldioxid for diesel, varav 1,09 kronor utgér koldioxidskatt pa bensin och 1,28
kronor koldioxidskatt pa diesel.

Ett till drivmedelsskatten motverkande styrmedel ar reseavdraget som minskar kostnaderna
for resor till och fran arbetet. Den motverkande effekten ar stérre &n den bransleskatt som
betalas for de som uppnar en total kdrstracka som berattigar till reseavdrag.

Utover beskattningen av drivmedel finns dock flera kompletterade styrmedel som ger
incitament enbart for vissa typer av utslappsminskningar. Supermiljobilspremien,
fordonsskattens utformning och nedsattningen av formansvardet ger incitament for val av
energieffektiva fordon medan nedséattningen av drivmedelsskatt for biodrivmedel ger
incitament for att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel. For att minska trafikarbetet finns
dock inte p& motsvarande satt kompletterade incitament till drivmedelsbeskattningen. Detta
gor att incitamenten ar lagst for att minska utslappen genom mindre trafikarbete medan det
finns nagot hogre incitament for utsldppsminskningar genom dvergang till biodrivmedel. Fér
val av vissa typer av personbilar, t.ex. laddhybrider, ar incitamenten &nnu hogre.

Andra landers styrmedel har betydelse for prissattningen och utbudet av fordon och drivmedel
i Sverige. Pa motsvarande satt kan svenska styrmedel paverka utslappen i andra lander.

Sverige har samtidigt inte full frihet i styrmedelsutformningen. Internationella regleringar
forsvarar i vissa fall méjligheten till en kostnadseffektiv politik. A andra sidan finns det ocksa
internationella regler som underlattar en sadan politik. EU:s minimiskattesatser pa drivmedel
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ar ett sddant exempel. Generellt finns det betydligt starkare incitament for
utslappsminskningar for den inhemska trafiken jamfért med for gransdverskridande trafik.

En vagledande princip i en dversyn av styrmedel bor vara att se till att trafikanterna betalar for
de kostnader som de orsakar. Subventioner kan fungera for att introducera ny teknik men bor
inte anvandas for att astadkomma en mer allman férandring som leder till l1agre utslapp. Olika
tekniker for att minska utslappen av vaxthusgaser ar férknippade med kostnader och for att
trafikanterna ska kunna gora ratt avvagning mellan dessa tekniker, jamfort med att minska
trafikarbetet, behdver de mota den fulla kostnaden.

Transportskattekostnaden varierar mellan och inom branscher

De mest transportintensiva branscherna ar de ravarubaserade branscherna med lagt
varuvarde som har mycket vagtransporter. Transportkostnadens andel av
produktionskostnaden beror ocksa pa indirekta och inbakade transportkostnader, vilket ar
svart att ta hansyn till. Dessa branscher ar ocksa de som har hog
transportskattekostnadsandel. Det ar framforallt rérliga skatter pa vag som paverkar
skattekostnadsandelen.

Saval SCB:s som Trafikanalys statistik innehaller osakerheter, och det ar
avgransningssvarigheter i kopplingen mellan varugrupper och naringsgrenar. Det medfér
osakerheter i siffrorna. Resultaten visar dock storleksordningen for féretagens
transportrelaterade skatter och avgifter.

De fem naringar med hogst skattekostnadsandel ar ravarubranscher. Hogst andel har
Utvinning av metallmalmer och annan utvinning (SNI 07—-09) med 4—12 procent. De flesta
transportintensiva branscherna har en skattekostnadsandel kring en procent eller mindre. Men
andra branscher, till exempel skogsbruket, kan vara lika paverkade genom indirekt paverkan
och/eller évervaltring av transportkostnader fran ett produktionsled till ett annat.

Manga faktorer paverkar bransleprisutvecklingen, dar skatt ar en bland flera, men oljepriset
har varierat kraftigt under senare ar, vilket gor att skatteeffekten ar svarbestamd. Det ar
situationen pa den enskilda marknaden som avgor hur kostnadskanslig en naring ar.

For utvinningsindustrin géller att transportkostnaden — och transportskattekostnaden — ar hég
nar det handlar om transporter pa vag. Dessa transporter avser framst grus, kross och sand,
medan metallutvinning i hogre utstrackning transporteras pa jarnvag och pa sjon, vilket sanker
deras transportskattekostnadsandel.

Som framkommer ovan star vagtrafiken for de storsta skatte- och avgiftsintakterna till staten,
vilket dels forklaras med fordonsskatt, och dels med punktskatter pa motorbransien.

Norrbotten och Gotland ar sarskilt sarbara for forandrade
transportkostnader

Sambandet mellan 6kade transportskattekostnader & ena sidan och sysselsattning & andra
sidan ar svart att harleda. Vi har darfor analyserat transportrelaterade skatters och avgifters
effekter pa konkurrenskraften genom att narma oss fragan fran olika perspektiv. | var analys
har vi analyserat regional kanslighet for 6kade transport(skatte)kostnader genom att utga fran
trafikslag, ekonomisk struktur, samt i en modellanalys pa kommunal niva.

Det lan som ar mest kansligt for transportkostnadshéjningar ar Gotland. | den kommunala
analysen framstar dock Gotland som mindre kansligt, vilket sannolikt kan férklaras med
modellférutsattningar och modellresultaten maste darfér tolkas med viss forsiktighet.
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Fran ett bruttoregionalproduktsperspektiv ar Norrbotten och Gotland kénsliga for héjningar av
transportkostnader, lagst kanslighet hittar vi i Uppsala lan.

| en analys av transportkostnadernas effekter pa Idnsamheten i skogsindustrin, framkommer
att variationen ar stor mellan olika skogsbruk och sagverk. Sma sagverk har som regel lagre
grad av foradlingsvarde per anstalld och lagre rérelsemarginaler &an vad storre sagverk, matt i
antal anstallda, har. Fler sma skogsbruksféretag och sagverk aterfinns i sédra Sverige jamfort
med norra. Skalférdelar inom industrin innebar att 6kade transportskattekostnader kan ha
olika effekter pa foretagen beroende hur stora de ar, vilket i sin tur har olika effekter pa
sysselsattningen. Det finns ocksa olika grad av méjlighet till overvaltring av kostnaderna, dar
foretag med I6nsamhetsproblem har ett mer utsatt I1age. Sysselsattningseffekterna inom
skogsbruk och skogsindustri av kostnadshdjningar kan bli stérre pa kort sikt i sédra Sverige an
i norra, men samtidigt vara snabbare 6évergaende. Detta tack vare en heterogen och
efterfragestark arbetsmarknad. Det ar rimligt att anta att motsvarande effekter skulle kunna
forvantas av andra ravarubranscher eller branscher med lagféradlade produkter, med ungefar
samma sysselsattningsstruktur som inom skogsbruk och skogsindustri.

Baserat pa vad regionerna sjalva skriver i sina regionala utvecklingsstrategier kan vi inte hitta
nagot som beldgger att man pa regional niva — annat an pa Gotland som tar upp fragan om
transportkostnaden (eller transportpriser) som en konkurrensnackdel — bedémer att
transportskattekostnaderna ar ett problem for konkurrenskraften. | stallet lyfts, framforallt,
behov av ny eller upprustad infrastruktur och forbattrad kollektivtrafik (aven i glesbygd).

Pagaende omvarldsforandringar gor det angeldaget med ett omtag
kring kostnadsansvarets framtid

Urbanisering, globalisering, teknikutveckling, individualisering och klimatférandring ar exempel
pa viktigare megatrender som paverkar hur det den svenska transportsektorn kan komma att
utvecklas. Det paverkar ocksa skatters och avgifters andamalsenlighet och hur statens
finanser utvecklas. Kostnadsansvaret har historiskt berért fragor om olika trafikanters och
trafikféretags ansvar for det allmannas kostnader och finansiering samt fér de externa
kostnader som trafiken orsakar. Fragan ar i vilken utstrackning transportsektorn dven
framover ar en fiskal kalla. Fragan ar hartill vilken roll kostnadsansvaret kan och bor spela for
att uppna det dvergripande transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet.

Senaste revideringen av kostnadsansvaret genomférdes for 20 ar sedan. Utvecklingen inom
relevanta omraden har sedan dess varit stor och aven framover kan vi se ett flertal
forandringar av teknisk art, i och med exempelvis digitalisering, automatisering, effektivisering
och nya branslen. Hartill finns ett antal miljomassiga, sociala och ekonomiska utmaningar med
koppling till transportsektorn som behdver hanteras for att uppsatta mal ska kunna nas.

Det kan darfér behdvas ett omtag vad galler kostnadsansvaret och dess framtida utformning.
Att beakta och inkluderas i en eventuell utredning ar trafikens externa effekter och
internalisering, dar klimatfragan har en speciell betydelse. Kopplat till dessa fragor boér fragan
om industrins konkurrenskraft beaktas. Finansiering av infrastruktur har varit och kommer
framover ocksa vara en viktig fraga. Hartill &r fragan om kostnadsansvaret kan behéva vidgas
(och da hur) for att inkludera ocksa vissa noder samt de regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM) pa lampligt satt i transportplaneringen.
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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 framgéa vad intdkterna 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. | 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 omvarldsférandringar eller andra andrade forutsattningar
som har eller kan komma att paverka skattens/avgiftens andamalsenlighet eller tillamplighet.
Analysen ska sarskilt fokusera pa hur det svenska naringslivets konkurrenskraft paverkas
samt hur sysselsattningen paverkas. Analysen ska aven inkludera i sammanhanget
betydelsefulla ekonomiska stdd eller regleringar och hur skatter och avgifter forhaller sig till
relevanta ekonomiska nyckeltal.

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

En delredovisning av uppdraget gjordes den 31 oktober 2017. Den inkluderar en preliminar
sammanstallning av aktuella skatter, avgifter samt stéd och redovisar regleringar som
paverkar kostnaden. Dér finns ocksa en preliminar redogérelse av paverkan pa naringslivets
kostnadsbild. Det framkommer ocksa hur 6verflyttning av gods mellan trafikslag kan paverkas
av Okade transportkostnader samt hur 6vriga effekter for samhallet kan falla ut av 6kade
transportkostnader fér gods. En diskussion kring skatters och avgifters paverkan pa
naringslivets konkurrenskraft fors ocksa. Det redovisas hartill i vilken utstrackning
klimatmalsuppfyllelse ar att férvanta med aktuella skatter och avgifter.

1.2 Genomforande och disposition av
rapporten

Inom ramen fér uppdraget har samrad skett I6pande med Konjunkturinstitutet,
Naturvardsverket, Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI, Tillvaxtverket, Tillvaxtanalys,
Sjofartsverket, Naringslivets Transportrad, Skogsindustrierna, Jernkontoret,
Transportféretagen och Svenskt Naringsliv. Samrad har aven skett med Energimyndigheten.
Hartill har kunskap och synpunkter inhamtats fran nagra andra branschorganisationer och
intressenter. For att belysa uppdragets olika fragestallningar har arbetet initialt delats upp i ett
antal delprojekt, dar forskare och konsulter har involverats och ocksa genomfort viktiga
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analyser. Forutom delrapporten och féreliggande slutrapport finns ett antal underlagsrapporter
vilka framgar nedan under avsnitt 1.3. Mer detaljer kring vissa analyser som genomforts
aterfinns dar.

Rapporten ar upplagd enligt féljande. | kapitel 2 sammanstalls aktuella skatter, avgifter och
stdd pa omradet. Férutom offentliga inkomster och utgifter samt regleringar som paverkar
transportkostnaden, redovisas dar en uppdaterad summering av skatter, avgifter och stdd per
trafikslag. | kapitel 3 exemplifieras hur den administrativa effektiviteten skiljer sig at mellan
olika skatter och avgifter. Dar diskuteras och redovisas administrativa merkostnader inklusive
systemkostnad, undantrangningskostnad, incitament for kostnadsminimering och
skattefinansieringskostnad. | kapitel 4 och 5 analyseras aktuella skatter och avgifters effekter
pa de transportpolitiska malen. Kapitel 4 redovisar sammantagna effekter och diskuterar
graden av samhallsekonomisk effektivitet och hur det ser ut med den langsiktiga hallbarheten.
Kapitel 5 gar ner mer pa detaljer och analyserar hur skatter, avgifter och stéd paverkar de
olika malen gruppvis. Kapitel 6 analyserar styrmedlens kostnadseffektivitet i forhallande till
klimatmalet, och det framkommer att styrmedelsanvandningen kan bli mer kostnadseffektiv.
Kapitel 7 redovisar hur skatter och avgifter paverkar naringslivets kostnadsbild. Dar visas
paverkan pa vissa branscher och transportskattekostnad och Ionsamhet i skogsindustrin. |
kapitel 8 redovisas effekter pa konkurrenskraft och sysselsattning med vissa regionala
aspekter. Kapitel 9 redovisar viktigare trender och omvarldsférandringar som kan forvantas
paverka skatters och avgifters andamalsenlighet och dess omfattning av intakter framover.
Dar diskuteras ocksa det sa kallade kostnadsansvarets framtid baserat pa hur det historiskt
har utvecklats. | kapitel 10 lyfts viktigare resultat fram.

1.3 Framtagna rapporter och PM inom
ramen for uppdraget

Regeringsuppdraget har delredovisats i Trafikanalys Rapport 2017:19, Kunskapsunderlag om
skatter och avgifter pa transportomradet — delredovisning.

Féljande underlagsrapporter har tagits fram inom ramen fér projektet:

e Skogsindustrin och kostnader for lastbilstransporter — en faktorefterfrageanalys,
Trafikanalys PM 2017:11.

e Svenska trafikskatter 2017, Magnus Nilsson produktion, PM 2017-11-17.

e Kostnadsansvaret i trafikpolitiken fran 1960-talet till idag, Henrik Swahn AB, PM 2018-01-
18.

e Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp? Kostnadseffektivitet hos styrmedel fér
minskade véxthusgasutsldpp i transportsektorn, WSP, PM 2018-06-18.

e Transportpolitisk maluppfyllelse, Persontransporter i hela landet, Trivector, Rapport
2018:26.

e  Skatter, avgifter och subventioners paverkan pa maluppfyllelse fér godstransporter, WSP,
PM 2018-06-28.

e Merkostnader av skatter och avgifter inom transportomradet, WSP, PM 2018-07-06.
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Omvaérldsféréndringar som péverkar transportskatters och avgifters &ndamalsenlighet,
Rambdll, PM 2018-08-29.

Konkurrenskraft och transportskattekostnader, underlagspromemoria, diarienummer Utr
2017/57.

Dokumentation av granskning av regionala utvecklingsstrategier, underlagspromemoria,
diarienummer Utr 2017/57.

Beddmning av regional ekonomisk struktur och sarbarhet till foljd av andrade
transportkostnader - metod- och kallbeskrivningar. Utr 2017/57.
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2  Skatter, avgifter och stod

Det ingar i Trafikanalys I6pande uppdrag att redovisa trafikrelaterade skatter och avgifter.
Sadana redovisningar gérs arligen i det sa kallade internaliseringsuppdraget.’ Foreliggande
uppdrag ar vidare an sa och omfattar skatter, avgifter och stdd inom transportomradet. Det ar
inte sjalvklart hur "transportomradet” ska avgransas. Omradet ar uppenbart bredare an
transportpolitik och omfattar saval skattepolitik som naringspolitik. Fokus for detta uppdrag ar
pa statliga skatter, avgifter och stod, men i viss utstrackning omfattas dven andra offentliga
avgifter eller stod av stor betydelse for transportomradet. Framférallt om de ar av avgérande
betydelse for att uppna de transportpolitiska malen

| nasta avsnitt redovisas totalbelopp samt var resurserna huvudsakligen kommer fran och vad
de gar till. Darefter framgar att det framforallt finns styrande och finansierande skatter och
avgifter. | en tabell sammanfattas sedan aktuella regelverk som kan ha stérre
kostnadsdrivande eller kostnadsbesparande paverkan. Slutligen redovisas en summering av
skatter, avgifter och stdd per trafikslag utifréan merparten av de féretags-, fordons- eller
trafikrelaterade skatter, avgifter och stdd som redovisas i avsnitt 2.1.

2.1 Inkomster och utgifter inom
transportomradet

| rapporten tas saledes huvudsakligen statliga skatter, avgifter och stéd med storre baring pa
transportomradet upp. Hartill redovisas kommunala parkeringsavgifter och skattemedel som
anvands till kommunal infrastruktur och till lokal och regional kollektivtrafik, eftersom de utgér
viktiga styrmedel for att uppna de transportpolitiska malen.? Avgifter i noder, exempelvis
hamnar, kombiterminaler och flygplatser, berérs huvudsakligen inte, i den man de inte ar att
betraktas som direkt trafikrelaterade, transportpolitiskt motiverade och darmed
internaliserande for trafiken. De avgifter som tas ut i exempelvis en hamn eller i en
kombiterminal betraktas darmed i denna analys som betalning for den tjanst som utfors i
noden. | hamnen antas alltsa avgiften motsvara de kostnader som uppstar vid av- och
palastning av gods. Kostnader utgors i sadana fall av bade rérliga kostnader och avskrivning
pa fasta kostnader, pa samma satt som exempelvis en transport med lastbil medfér kostnader
som ersatts med en "avgift” i form av betalning for transporten.®

Den statliga transportpolitiken har ingen principiell ambition att skapa balans mellan inkomster
och utgifter for skilda trafikslag. For luftfart och sj6fart finns det emellertid inslag av sadan

' Trafikanalys (2018c).

2 Parkeringsavagifter, infrastruktur och lokal och regional kollektivtrafik paverkar tillganglighet samt ett antal
hansynsmal.

3 | vilken utstrackning avgiften i hamnen verkligen motsvarar de (féretagsekonomiska) kostnader som uppstar i
hamnen ar dock inte klarlagt. Teoretiskt ar det méjligt att hamnavgiften ar bade lagre eller hdgre an den faktiska
kostnaden, vilket kan bero pa en mangd faktorer. | de fall kommuner eller andra intressenter har gatt in med
subventioner till hamnbolaget i form av fasta hamnanlaggningar eller andra stdrre investeringar skulle
hamnavgiften kunna vara lagre an de verkliga kostnaderna. Ett privat hamnbolag som inte ar utsatt for
konkurrens fran naraliggande hamnar skulle & andra sidan kunna debitera hégre hamnavgifter an de kostnader
de har. Sen kan det ocksa vara sa att det inkluderas avgifter av annat slag som inte kopplar till verkliga
kostnader (t.ex. nagon slags anlépsavgift, hamnavgift eller miljdavgift).
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reglering genom Luftfartsverkets och Sjofartsverkets stora andel avgiftsfinansiering. Samtidigt
som det i dag inte finns nagon principiell stravan efter ekonomisk balans pa trafikslagsniva
forekommer det sddana diskussioner bland intressenter. Det sker ofta i termer av “rattvisa”
mellan trafikslagen, och har ocksa historiskt, enligt 1988 ars trafikpolitik, utgjort en princip
inom ramen for det sa kallade kostnadsansvaret, se bilaga 7. | avsnitt 9.3 aterkommer vi till
kostnadsansvaret och diskuterar vad ett eventuellt utvecklat kostnadsansvar har att férhalla
sig till och maste hantera for att méjliggéra att de transportpolitiska malen nas.

Sammanstallningen av inkomster och utgifter baseras pa uppgifter fran
Ekonomistyrningsverket, Transportstyrelsen, Trafikverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket och
Swedavia. Beloppen visar pa viktiga storleksordningar och relationer mellan trafikslag och for
person- respektive godstrafik. Fér en narmare beskrivning av nedan redovisade skatter och
avgifter se bilaga 3.

Inkomster

| féljande tabell redovisas inkomster for det offentliga fran skatter och avgifter inom
transportomradet under 2017. | tabellen framgar att de till beloppen storsta skatterna utgoérs av
energi- och koldioxidskatt pa bransle, moms* pa privatbilism samt fordonsskatt pa vagfordon,
vilket sammantaget inbringar 80 miljarder kronor. Trangselskatt och skatt pa
forsakringspremier utgor 5,6 miljarder kronor tillsammans. | intakterna fran resterande skatter
och avgifter ar vardera kring 2 miljarder kronor eller lagre. Inkomsterna summerar totalt till
narmare 100 miljarder kronor, och av dessa kan 90 procent harledas till vagtrafik och cirka tre
procent vardera till jarnvag, sjofart och flyg.

4 Moms utgér pa privat konsumtion och belastar i stort sett alla varor och tjanster. Moms tas ut med 25 procent,
men ar nedsatt for enstaka varor och tjanster.

18



Tabell 2.1. Inkomster fran offentliga skatter och avgifter inom transportomradet 2017. Miljoner kronor.
Uppgifter fran Ekonomistyrningsverket (2018) dar inte annat anges.

Miljoner kr

Koldioxidskatt pa oljeprodukter (till storsta del till vagtransporter) 15 380
Energiskatt pa oljeprodukter (till stérsta del till vagtransporter) 11 810
Energiskatt pa bensin 11 560
Koldioxidskatt pa bensin 7770
Fordonsskatt® 13185
Moms pa drivmedel till privatbilism pa branslepris inklusive skatt® 10 000
Moms pa privatagda nyinkopta bilar” 10 000
Moms pa personbefordran® 2600
Trangselskatt (Stockholm och Goéteborg) © 2710
Skatt pa férsakringspremier 2890
Vagavgifter° 845
Avgifter inbetalda till Transportstyrelsen, varav:'! 1200
Korkortsrelaterade avgifter 185
Vagtrafikregisteravgift 600
Vagrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 155
Sjofartsrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 62
Luftfartsrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 135
Jarnvagsrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn 63
Sjofartsverkets avgifter, varav: 2 1855
Farledsavgifter 1036
Lotsavgifter 568

Ovriga externa intakter 335
Banavgifter, varav: '3 1746
Persontrafik 1198
Godstrafik 548

5 Transportstyrelsen (2017), 78 procent for personbilar, 13,9 procent for lastbilar, 5,4 procent for slapvagnar och
resterande for MC, buss, traktor och motorredskap, enligt "schablon” fran Transportstyrelsen.

6 Réknat lagt som endast 25 procents moms pa bensinpris, energi- och koldioxidskatteintakterna pa bensin.

" Baserat pa en nybilsregistrering om 392 000 bilar (Trafikanalys 2018a), ett antagande om 50 procents
privatbilskdp och ett snittpris per bil om 250 000 kr inkl. moms.

8 6 procent moms. (Berékning baserad pa s.k. skatteutgift om 7 900 miljoner kronor fér 2017 (Regeringens
skrivelse 2016/17:98). 7900/3=2600.

9 Transportstyrelsen (2018).

'° Transportstyrelsen (2018) och Trafikverket (2018a). Avser Eurovinjett och broavgifter (Motala, Sundsvall och
Svinesund). Dessutom tillkom Eurovinjettintédkter om 370 miljoner kr fran utlandsk lastbilstrafik (kommande
proposition om vagslitageskatt).

" Transportstyrelsen (2018).

12 Sjsfartsverkets arsredovisning for 2017.

'3 Trafikverket (2018a).
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Luftfartsverkets avgifter, varav:' 2 300
Undervagsavgift 1840
Flygtrafiktjanst 310
Terminalavgift 150

Swedavias flygplansrelaterade avgifter'® 642

Statliga felparkeringsavgifter 66

Kommunal parkeringsavgift'® 3000

Summa 98 600

Utgifter

Regeringsuppdraget efterfragar inte specifikt en redogérelse 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. Hartill ska analysen, enligt
direktivet, inkludera i sammanhanget betydelsefulla ekonomiska stdd inom omradet. | tabell
2.2 redovisas en sammanstallning av offentliga utgifter inom transportomradet under 2017. |
tabellen framgar att de till beloppen storsta utgifterna anvands till utveckling och
vidmakthallande av statens transportinfrastruktur samt for att subventionera lokal och regional
kollektivtrafik. Dessa tre poster utgér sammantaget 70 miljarder kronor. Reseavdraget
tillsammans med utgifter for transportinfrastruktur i kommunerna ar ocksa beloppsmassigt
stora. Observera att reseavdraget inte utgors av en direkt utgift, utan ar en férlorad
skatteinkomst.'” Utgifterna, inklusive detta skattebortfall, summerar till totalt 90 miljarder
kronor. Av de transportrelaterade utgifterna angivna har kan knappt 55 procent harledas till
vagtrafik, 40 procent till jarnvagstrafik, kring fem procent till sjéfart och en procent till flyg.

4 Luftfartsverkets arsredovisning fér 2017.

> Swedavias arsredovisning for 2017.

' Grov uppskattning framtagen av SKL, baserat SCB:s Rékenskapssammandrag for kommuner géllande 2017.
7 Reseavdraget ar ett avdrag som syftar till att se till att utgifter nddvandiga for inkomsters forvarvande inte
belastas med inkomstskatt.
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Tabell 2.2. Offentliga utgifter inom transportomradet 2017. Miljoner kronor. Uppgifter fran
Ekonomistyrningsverket (2018) dar inte annat anges.

Miljoner kr
Utveckling av statens transportinfrastruktur, varav 50 procent vardera till 24 100
jarnvag respektive vag och 0,5 procent vardera till flyg respektive
sjofart. 8
Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur, varav knappt 60 21550
procent gar till vag och drygt 40 procent till jarnvag.
Regionala kollektivtrafikmyndigheter'® (fran lokal- och regional skatt) 24 530
Reseavdrag?® (dvs. inkomstskattereduktion) 5600
Transportinfrastruktur i kommuner?', varav till: 5680
Utveckling och vidmakthallande av kommunala gator och vagar > 5000
Kommunala satsningar pad hamnar 440
Kommunala satsningar pa flygplatser?? 240
Sjofartsstod 1600
Vidmakthallande av farleder och sjosékerhet, varav:2 1585
Vidmakthallande 276
Isbrytning 290
Lotsning 567
Sj6- och flygraddning 452
Ersattning for viss kanal- och slussinfrastruktur. 62
Ersattning avseende icke statliga flygplatser.2* 103
Trafikavtal pa riksniva, varav till:2° 863
Tre (interregionala) busslinjer 47
Sex flyglinjer 93
Runt fem taglinjer 255
Gotlandstrafiken 468
Supermiljobilspremie?® 450
Klimatklivet (laddstationer mm. fér energieffektivt transportsystem)?” 285
Transportbidrag 400
Elbusspremie 100
Transportstyrelsen 2100

'8 Baserat pa Trafikverkets (2017a) verksamhetsplan 2018-2020, dar medel utéver de till stérre investeringar
har fordelats per trafikslag av Trafikverket (2018b).

' Varav 585 miljoner kr i bidrag fran staten. Utfall fér 2017 enligt Trafikanalys Regional linjetrafik 2017.
20 Ur Regeringens skrivelse 2016/17:98, Redovisning av skatteutgifter 2017.

21 Vilket utgor snitt 6ver aren 2005-2009 redovisat i Trafikanalys (2011).

2 Trafikanalys, Svenskt regionalflyg i fokus, diarienummer Utr 2018/29.

% Sjofartsverket arsredovisning fér 2017.

2 Trafikverkets arsredovisning for 2017.

% Trafikverket (2018a).

% Transportstyrelsens arsredovisning fér 2017.

27 Naturvardsverkets Arsredovisning for 2017.
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Trafikverket, administration, mm. 1 300
Sjofartsverket® (sjogeografisk info, myndighetsuppg, 6vr funktioner) 710
Trafikanalys 65
VTI 48
Summa 90 000

2.2 Olika typer av skatter och avgifter

Utifran skatternas och avgifternas syfte kan de delas in i fiskala, styrande och finansierande.

Fiskala skatter eller avgifter har som huvudsakligt syfte att ge intakter till statskassan. Foér en
fiskal skatt saknas bade direkta kopplingar mellan inbetalningen och den kostnad som den
skattskyldige orsakar och den totala kostnaden for att tilhandahalla den tjanst som avgiften
avser. Moms pé nya bilar ar ett exempel pa en fiskal skatt.

Styrande skatter ar sddana som syftar till att paverka beteenden och val hos individer och
foretag. | vissa fall satts den styrande skatten sa att den ska motsvara de
samhallsekonomiska kostnader som trafik ger upphov till men som annars inte paverkar det
pris trafikanten moter. Ett exempel pa en sadan sa kallad pigouviansk eller internaliserande
skatt ar trangselskatten. | andra fall saknas sadana direkta kopplingar mellan skattens storlek
och de kostnader trafiken ger upphov till aven om skatten ofta ar differentierad pa ett sadant
satt att den ger incitament till val med lagre externa kostnader. Ett sddant exempel ar
fordonsskatten for personbilar som ar differentierad utifran bilarnas koldioxidutslapp.

Finansierande avgifter ar sadana dar syftet ar att atminstone delvis finansiera en verksamhet
eller en infrastruktur. Skillnaden mot en fiskal skatt ar att det har finns en direkt koppling
mellan den avgift som satts och det som den avgiftsskyldige far som motprestation. Vagavgift
pa specifika objekt ar ett exempel pa en finansierande avgift da den syftar till att delfinansiera
en investering i infrastruktur, exempelvis bron éver Sundsvallsfjarden. En annan typ av
finansierande avgifter ar sddana dar avgiften satts for att tdcka kostnaderna for den tjanst som
avgiften avser. Transportstyrelsens avgifter for olika tillstand ar exempel pa finansierande
avgifter av denna typ som ibland kallas for sjalvfinansierande avgifter.

Skiljelinjen ar dock inte helt entydig mellan de olika kategorierna. Energiskatterna har tidigare
betraktas som fiskala, men anses idag vara styrande och internalisera delar av vagtrafikens
externa effekter. Det framkommer ocksa att avgifter kan vara styrande eller séattas utifran
principer om finansiering. Exempelvis ar banavgifterna styrande till skillnad fran
farledsavgifterna dar brukarna finansierar Sjofartsverkets kostnader for att halla farlederna och
pa sa satt inte direkt har till syfte att styra. Vagavgifterna kan vara antingen eller. Avgifterna for
Sundsvallsbron, Motalabron och Oresundsbron har finansiering som princip, medan
Eurovinjettsystemet mer syftar till att styra trafiken, om an otydligt.

Motiv for vissa skatter och avgifter har saledes forandrats 6ver tiden. Det kan ocksé finnas
olika uppfattning om motiven bakom skatter och avgifter. | tabell 2.3 och 2.4 nedan redovisar
Trafikanalys en beddmning av dagens syfte med olika skatter och avgifter.

2 Sjofartsverket arsredovisning fér 2017.
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Tabell 2.3. Syfte med skatter och skattenedséttningar enligt Trafikanalys bedémning.

Skatt

Syfte

Energiskatt pa drivmedel

Koldioxidskatt pa drivmedel

Moms pa (privat)drivmedel
Moms pa nya (privat)bilar
Moms pa personbefordran

Skatt pa
trafikforsakringspremier

Ekonomiskt styrmedel med syftet att hushalla
med energi och hantera delar av vagtrafikens
externa kostnader. Tidigare fiskal.

Ekonomiskt styrmedel med syftet att minska
utslappen av fossilbaserad koldioxid.

Oka inkomsterna i statsbudgeten.
Oka inkomsterna i statsbudgeten.

Oka inkomsterna i statsbudgeten.

Syfte ar att fa en tydligare koppling mellan
skaderisken och kostnaden. Forare som har ett
mer riskfyllt beteende far bara en storre del av
olyckskostnaderna.

Skatter
Betala for vagunderhall och den vagforslitning
Fordonsskatt som orsakas av motorfordon. Oka inkomsterna i
statsbudgeten.
. Minska trangseln, forbattra miljon och bidra till att
Trangselskatt ) oo -
finansiera infrastruktursatsningar.
Alla former av ersattning for arbete som man
Skatt pa férmansbilar som anstalld kan fa i annat an kontanter ar att
P betrakta som en forman och ska beskattas. Ger
miljéincitament vid fordonsval.
Skatt pa fri eller Alla former av ersattning for arbete som man
subventionerad parkering vid som anstalld kan fa i annat an kontanter ar att
arbetsplatsen betrakta som en forman och ska beskattas.
Nedgattmng av energiskatten Styra mot 6kad anvandning av biodrivmedel.
for biodrivmedel
Av hansyn till den kommersiella buss- och
. . lastbilstrafiken. For Iatta fordon kompenseras
Nedsattning av energiskatten e .
N o denna nedséattning av en hégre fordonsskatt,
for fossil diesel . ) ;
men fér tunga fordon finns ingen motsvarande
kompensation.
Befrielse fran energi- och
koldioxidskattskatt fér el och ~ Styra mot sparbundna resor och transport pa
brénslen som anvands for jarnvag istallet for vag.
bandrift
Skattened-
sattning Befrielse fran energi- och Skattebefrielse for annat &ndamal &n privat. Pa

koldioxidskatt for branslen
som anvands inom sjofart
och luftfart

Nedsatt moms for inrikes
personbefordran, samt
momsbefrielse for
internationella resor

grund av att bunkring kan ske utomlands har
sjofart och flyg undantagits fran energi- och
koldioxidskatt.

Sankt moms: 6 %, framja turistnaringen, i
synnerhet turism i fjallvarlden och 6vrig
glesbygd, samt resor med kollektivtrafik. Nar
momsen pa inrikes persontransporter sanktes
2001 var motivet att kompensera kollektivtrafiken
och annan yrkesmassig trafik for en samtidig
héjning av dieselskatten (Prop. 2000/01:1, 2000).
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Tabell 2.4. Syfte med avgifter enligt Trafikanalys bedémning.

Avgifter Syfte

Vagavgift kopplat till finansiering av projektet (aterbetalning)
t.ex. Oresundsbron. For att rationalisera var anvandning av

Vagavgifter begransat vagutrymme samt minska trangsel.
Eurovinjettdirektivet: internalisera externa kostnader for
lokala luftféroreningar, buller och tréngsel.

Statliga och kommunala Oka rorligheten pa parkeringsplatser, minska felparkering,
felparkeringsavgifter Oka trafiksdkerheten.

Oka rorligheten pa parkeringsplatser, dka trafiksakerheten,
Kommunala parkeringsavgifter motivera fler till att valja andra fardmedel &n bil, till viss del
finansiera underhall av gator.

. . Tacka Transportstyrelsens direkta och indirekta kostnader

Koérkortsrelaterade avgifter . .
for korkortsrelaterade aktiviteter.

Tacka Transportstyrelsens direkta och indirekta kostnader

Vagtrafikregisteravgift for registerhallning.

Auvqgifter till Transportstyrelsen fér Tacka transportstyrelsens direkta och indirekta kostnader fér
tillstand och tillsyn tillstand och tillsyn.

Farledsavgiften finansierar Sjofartsverkets verksamhet for

Farledsavgift att uppratthalla farleder mm. Viss miljostyrning.

Lotsavgift Betala for utférda lotstjanster.

Téacka tagtrafikens samhallsekonomiska externa

Banavgifter marginalkostnader (exempelvis slitage pa infrastruktur).

Finansiera verksamhet. T.ex. tdcka Transportstyrelsens
Undervagsavgift flyg kostnader for tillsyn av flygtrafiktjanst i svenskt luftrum och
Sjofartsverkets kostnader for flygraddningstjanst.

Avqift for flygtrafiktjanst (TNC) Finansiera flygtrafiktjanst.

Finansiera flygtrafiktjanster i samband med start fran en
Terminalavgift (slot coordination  flygplats med 70 000 eller fler IFR (instrumentflygregler), dvs
charge) Arlanda Flygplats (Aristegui Adolpi, Gunnarsson &
Ekestrém, 2016).

Flygplansrelaterade
flygplatsavgifter (startavgift,
avgasavgift, bulleravgift)

Kostnadsbaserade avgifter for service i samband med start
och landning. Drift och underhall av flygplatser m.m.

Med utgangspunkt i sammanstallningen av inkomster i tabell 2.2 gar det att grovt dela in
inkomsterna efter syfte. Halften av inkomsterna fran fordonsskatten antas vara styrande och
hélften fiskal.?® Aven vagavgifterna delas upp. Den grova indelningen efter syfte baserat pa
dessa antaganden, visar att huvuddelen av inkomsterna kommer fran styrande skatter och
avgifter. Fiskala skatter star ocksa for en betydande andel av intékterna. Skatte- och
avgiftsfinansiering representerar en avsevart mindre andel.

2 En hogre fordonsskatt for bland annat fossilbransletorstiga fordon antas styra mot béttre klimat och/eller miljo.
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2.3 Regleringar med kostnadspaverkan

Uppdraget efterfragar en dversiktlig beskrivning av i sammanhanget betydelsefulla regleringar
med transportkostnadspaverkan av betydelse som var inférda i juni 2017. | Trafikanalys
delredovisning gjordes en sadan genomgang vilken sammanfattas i tabell 2.5. En ndrmare
beskrivning av respektive reglering finns i delredovisningen. Dar redovisas ocksa referat av
exempelvis den konsekvensbeddmning som genomférdes infor svaveldirektivets inférande
och de uppfdljningar som genomforts tills i dag. Pilarna i tabellen pavisar kostnadsdrivande (1)
och kostnadsbesparande (|) paverkan.

Tabell 2.5. Regleringar med markbar relativ kostnadspaverkan pa transporter 2017.

Reglering Trafikslag Beskrivning Transport-
kostnadseffekt
Svaveldirektivet Sjofart Max 0,1 % svavel i branslet 1
Regelverk for inlandssjofart ~ Sjofart Mildare krav pa fartyg l
Lotsrabatt pa Vanern3° Sjofart 65 procent !
Avgiftsfri isbrytning Sjofart dvs. korssubventionerad T
Tonnagebeskattning Sjofart dvs. ej vinstbeskattning ()
74-tons lastbil Véag Tyngre lastbilar i begransat |
vagnat
Miljokrav pa vagfordon Vag t.ex. skarpt Euroklass 1
Miljokrav for drivmedel Vag t.ex. biodrivmedels- 1
inblandning
Miljozoner for lastbil Vag Med krav pa battre 1
miljdprestanda
Cabotage (som begransar) Vag Endast 3 transporter i 1
landet ok
Kor- och vilotider Véag t.ex. max 9 timmars kortid 1
med minst 45 min rast per
dygn
Kor- 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

%0 |ots rabatterades dven pa Malaren 2017. Fran och med 2018 har lotsrabatterna pa Vanern sankts till 30
procent och i Malaren till 10 procent.
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2.4 Summering per trafikslag

Den redovisning som har gors av summa skatter och avgifter inom transportomradet per
trafikslag baseras pa fler skatter, avgifter och subventioner an de som Trafikanalys (2018b)
inkluderar i det sa kallade internaliseringsuppdraget. Har inkluderas — férutom exempelvis
internaliserande bransleskatt, banavgift, farledsavgift och undervagsavgift — ocksa fasta
skatter, avgifter och vissa stdd. Det som tillkommer i summeringar i detta avsnitt ar
fordonsskatt, moms pa privatbilism, skatt pa forsakringspremier, vagavgifter, trangselskatt och
Transportstyrelsens avgifter. Vad galler stdd inkluderas sj6fartsstdd, transportbidrag, statligt
trafikavtal och reseavdrag.®' De administrativa merkostnader som uppstar exempelvis hos de
som har att betala Transportstyrelsens avgifter inkluderas inte i summeringen. En analys av
och diskussion kring administrativa merkostnader gors daremot i kapitel 3, administrativ
effektivitet.

Okad (eller minskad) kostnad av regleringar enligt avsnitt 2.2 ar inte heller inkluderade i de
berakningar och summeringar som gjorts av aktuella skatter, avgifter och stod.

Tabellerna 2.6 till 2.9 nedan visar summor av rérliga respektive fasta skatter, avgifter (och
vissa stdd) per trafikslag uppdelat pa gods- respektive persontrafik och pa landsbygd
respektive i tatort. Storleken pa de summor som redovisas beror ocksa pa hur summeringen
6ver olika enheter &r gjord.® Vi har hér valt att redovisa summa skatter och avgifter per
person- respektive tonkilometer for att maéjliggora en jamfoérelse mellan trafikslagen.

Tabell 2.6 visar som en referenspunkt rorliga, internaliserande, skatter och avgifter for
persontrafik baserat pa hur vi brukar redovisa dem i andra sammanhang. Den inkluderar
endast energi- och koldioxidskatt pa bransle for vagtrafik, banavgifter pa tagsidan, farleds- och
lotsavgifter for sjofart samt avgift for flygtrafiktjanst (TNC), start-, buller-, avgas-, och
undervagsavgift for flyget. Narmare beskrivning av hur de internaliserande (rérliga) skatterna
och avgifterna har beraknats och summerats framgar i “internaliseringsrapporten”
(Trafikanalys 2018b). Att skatten ar hogre for bil an for buss beror péa att bussen har fler
passagerare an bilen, vilket ger lagre skatt per personkilometer.

Tabell 2.6. Internaliserande (rorliga) skatter/avgifter per trafikslag 2017, persontrafik i Sverige. Tatort,
landsbygd respektive viagt genomsnitt.

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

Tatort 0,38 0,23 0,19
Landsbygd 0,30 0,18 0,12
Genomsnitt 0,33 0,20 0,14 0,094 0,30 0,23

Kalla: Trafikanalys Rapport 2018:7 samt Trafikanalys PM 2018:1.

| tabell 2.7 ingar férutom de skatter och avgifter som redovisas i tabell 2.6 ocksa fordonsskatt,
trangselskatt, moms pa bransle for privatbilism, moms pa privata nybilskop, forsakringsskatt,
statlig felparkeringsavgift, Transportstyrelsens avgifter, stdéd genom interregionalt trafikavtal,
sjofartsstdd och reseavdrag. Uppgifterna baseras pa det underlag som framgar av avsnitt 2.1

31 Notera att varken utveckling och vidmakthallande av transportinfrastruktur eller de stéd som ges av de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna inkluderas i summeringen i detta avsnitt.
32 Olika enheter kan exempelvis vara per ar, per liter, per tonkilometer, per kilometer eller per transport.
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och fordelningen ar gjord baserat pa antal fordon och trafikarbete i de fall mer exakta uppgifter
inte funnits tillgangliga.

Tabell 2.7. Rorliga och fasta skatter och avgifter samt eventuella stéd per trafikslag 2017, persontrafik i
Sverige. Tatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/personkm Bil, bensin Bil, diesel Buss, diesel Persontag  Férjetrafik Flyg
All skatt/avg/stéd

Tatort 0,80 0,56 0,18

Landsbygd 0,64 0,42 0,11

Genomsnitt 0,71 0,48 0,13 0,060 0/0,30 0,23

Kalla: Trafikanalys egna berdkningar.

Da de ytterligare skatter och avgifter som betalas av biltrafiken ar hogre an de stéd som utgar
ar summa skatter, avgifter och stdéd hogre for personbilar i tabell 2.7 &an i tabell 2.6. For buss,
persontag och svensk farjetrafik, daremot, ar stdden storre an de ytterligare avgifter som
betalas och darfor ar summa skatter, avgifter och stdd lagre. For busstrafiken ar det
reseavdraget tillsammans med trafikavtal som paverkar i denna riktning. For farjetrafiken ar
det sjofartsstodet som &r stort och likasa kostnad for befintligt trafikavtal.®® For sjofart
redovisas forutom noll ocksa summa avgifter exklusive sjofartsstod for att fanga de avgifter
den internationella sjo6farten pa Sverige betalar i Sverige. For flyget blir skillnaden sa liten att
den inte paverkar berékningsutfallet.

| glesbygdskommuner3* &r 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 2.8 visas for godstrafik, pa motsvarande satt som for persontrafik i tabell 2.6,
internaliserande bransleskatter, ban- och sjéfartsavgifter uttryckt i kronor per tonkilometer,
vilka narmare beskrivs i Trafikanalys (2018c). Att skatten ar hogre for latt lastbil &an for tung
lastbil beror pa att den tunga lastbilen kan lasta mer an latt 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 2.8. Internaliserande (rorliga) skatter/avgifter per trafikslag 2017, godstrafik i Sverige. Tatort, landsbygd
respektive vagt genomsnitt.

Kr/tonkm Lé&tt lastbil, Tung lastbil Tung lastbil Godstag Sjéfart
Int. skatt/avgift diesel utan slép med slép
Tatort 0,38 0,30 0,13
Landsbygd 0,36 0,24 0,10
Genomsnitt 0,37 0,26 0,10 0,025 0,038

Kalla: Trafikanalys Rapport 2018:7 samt Trafikanalys PM 2018:1.

33 gjofartsstodet respektive kostnaden for trafikavtalet fér Gotlandstrafiken &r var fér sig betydligt stérre dn de
avgifter som sammantaget betalas for sjofartens persontrafik i avgifter till Sjdfartsverket och Transportstyrelsen.
% Glesbygdskommunerna framgar av Bilaga 1 till vagtrafikskatteférordningen och utgdrs av 36 stycken,
framforallt i Vasterbotten, Norrbotten och Jamtlands 1an samt ocksa nagra kommuner i Vasternorrland och
Dalarna. Hartill i Torsby i Varmland och Ljusdal i Gavleborg.
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| tabell 2.9 har det till de internaliserande rorliga skatterna och avgifterna i tabell 2.8 ocksa
summerats fordonsskatt, férsakringsskatt, Eurovinjett, transportbidrag, sjéfartsstéd och
Transportstyrelsens avgifter. Det baseras pa det underlag som framgar av avsnitt 2.1 och
férdelningen ar baserad pa antal fordon och trafikarbete i de fall mer exakta uppgifter inte
funnits tillgangliga. Som pa persontrafiksidan ar dvriga skatter och avgifter hogre an stéden pa
vagsidan, medan &vriga avgifter ar i nivad med relevanta stod for godstag. For svensk sjofart ar
sjofartsstodet till belopp stérre an de avgifter sjéfarten sammantaget betalar. For sjofart
redovisas, som for sjofartens persontrafik, forutom noll ocksa summa avgifter exklusive
sjofartsstod for att fanga de avgifter den internationella sjofarten pa Sverige betalar i
Sverige.3®

Tabell 2.9. Rorliga och fasta skatter och avgifter samt eventuella stéd per trafikslag 2017, godstrafik i Sverige.
Tatort, landsbygd respektive vagt genomsnitt.

Kr/tonkm Lé&tt lastbil, Tung lastbil Tung lastbil Godstag Sjofart
All skatt/avg/stéd diesel utan slép med slép

Tatort 0,57 0,42 0,17

Landsbygd 0,54 0,37 0,12

Genomsnitt 0,55 0,38 0,14 0,025 0/0,038

Kalla: Trafikanalys egna berdkningar

Tabell 2.9 redovisar skatter, avgifter och stdd i genomsnitt per trafikslag och fordonskategori.
Eftersom transportbidrag endast ges till vissa transporter i de nordligaste lanen, summerar
skatter, avgifter och stdd for lastbil med slap med transporter av gods som erhaller
transportbidrag till betydligt lagre belopp och utgér i flera fall en ren subvention. For mer
information om transportbidraget och dessa berakningar hanvisas till delredovisningen och de
kallor som redovisas dar.%¢ Vi aterkommer ocksa till transportbidraget i avsnitt 6.4.

2.5 Sammanfattande kommentarer

Sammanlagda inkomster ar kring 100 miljarder kronor pa arsbasis, dar energi- och
koldioxidskatt, fordonsskatt och moms pa privatbilism star for merparten. Sammantaget
kommer 90 miljarder kronor fran vagtrafiken. Huvuddelen kommer fran styrande skatter och
avgifter men fiskala skatter star ocksa for en stor andel. Avgiftsfinansiering utgér en mycket
liten del.

Sammanlagda utgifter ar cirka 90 miljarder kronor. Utveckling och vidmakthallande av
infrastruktur samt subventioner av RKM star for merparten. Av utgifterna gar cirka 55 procent
till vag, 40 procent till jarnvag, fem procent till sjéfart och en procent till flyg.

% Det svenska sjofartsstodet férvantas inte ha nagon effekt pa priset pa sjdtransporter da priset satts pa en
internationell marknad. Det svenska sj6fartsstodets framsta effekt ar att det paverkar den svenska
handelsflottan, genom att skapa ekonomiska villkor som liknar konkurrerande utldndska register, och darigenom
skapar forutsattning for att den i stérre utstrackning blir svenskflaggad.

3% Trafikanalys Rapport 2017:19. (se de sista tva sidorna i kapitel 2 i delrapporten).
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Summeras skatter, avgifter och stéd ner pa fordons- eller farkostniva for trafik i Sverige
(exklusive utveckling och vidmakthallande av infrastruktur samt subventioner genom RKM),
visar det sig att biltrafik betalar 40 till 80 6re per personkilometer beroende pa bransle och om
det ar i tatort eller pa landsbygd. Bussar betalar i genomsnitt 13 6re per personkilometer,
medan tag betalar 6 6re per personkilometer, farjetrafik 0 6re per personkilometer och flyget
23 oOre per personkilometer.

For svensk godstrafik blir motsvarande summor 38 Ore per tonkilometer for tung lastbil utan
slap, 14 ore per tonkilometer for tung lastbil med slap, 2,5 ére per tonkilometer fér tdg och 0
Ore per tonkilometer for sjofart.

Forutom skatter och avgifter finns det vissa regelverk som paverkar kostnaden for transporter.
Exempel pa sddana ar svaveldirektivet och miljékrav pa fordon och branslen som dkar
kostnaderna. Likasa finns vissa regler som sanker kostnader, exempelvis lotsrabatt pa Vanern
och 74-tons lastbilar pa en begransad del av vagnatet.
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3 Administrativ effektivitet

| uppdraget ingar ocksa att redovisa skatters och avgifters administrativa effektivitet. Skatter
och avgifter genererar inte bara administrativa kostnader for staten (eller den som tar upp
skatten/avgiften) utan de medfér ocksa administrativa kostnader for privatpersoner, féretag,
skattebetalare och samhallet som helhet. Vad galler skatter brukar de ocksa resultera i sa
kallade snedvridningseffekter (eller skattefinansieringskostnad) och hartill kan det finnas
systemkostnader for att samla in bade skatter och avgifter. | detta kapitel exemplifieras darfor
de mest vasentliga kostnader som olika skatter och avgifter inom transportomradet resulterar i
for samhallet. Foreliggande kapitel baseras pa en underlagsrapport av WSP framtagen pa
uppdrag av Trafikanalys.®”

Det finns enligt foregaende kapitel flera olika motiv till varfér skatter och avgifter tas ut. Vi
redovisade en Overslagsmassig berakning som indikerar att huvuddelen av intakterna fran
skatter och avgifter kan kopplas till styrande syften, men att betydande belopp ocksa kan
kopplas till fiskala motiv. Finansierande avgifter, 6ronmarkta for att (del-) finansiera en viss
verksamhet, representerar en liten andel av intdkterna. Oavsett vad skatteintakterna anvands
till &r skatteuppbord férenat med kringkostnader for olika aktorer. Kostnader finns hos den
offentliga sektorn fér administration av inbetalningarna och fér kontroll av uppgifter. Kostnader
uppkommer aven hos foretag och individer i form av bland annat tidsatgang foér
skatteinbetalning och rapportering. Skatter och avgifter kan ocksa ge upphov till effekter pa
foretagens konkurrenssituation och fordelningseffekter mellan olika grupper av hushall. Ibland
ar beskattning aven férenat med kostnader for inkdp av utrustning fér matning och uppfdljning.

Avgiftsuttag ger pa liknande satt som skatter upphov till tidskostnader och utgifter fér inkép av
eventuell utrustning. En viktig skillnad mot skatter ar att avgifter ska motsvara en
motprestation fran det allmanna i form av en vara eller en tjanst. En avgift inom regeringens
kompetensomrade far inte syfta till intdkter som 6verstiger statens kostnader.* Vidare skiljer
man pa offentligrattsliga avgifter for exempelvis tillstdnd, och avgifter som féljer av frivilligt
efterfragade varor och tjanster som registerupplysningar. For dessa avgifter, om det inte ror
sig om sanktionsavgifter eller om regeringen beslutat om nagot annat, galler att
Transportstyrelsen sjalv, i foreskrifter, beslutar om avgiftens storlek.®® Det gér att &ven den
princip som anvands for att faststalla nivan for en avgift behdver beaktas i en diskussion om
administrativ effektivitet eller kostnader av skatter och avgifter.

Det har visat sig vara problematiskt att dra generella slutsatser kring kostnadernas storlek.
Detta beror pa att det saknas tillrackligt med data for att gora kvantitativa analyser av
storleksordningen av kostnaderna. Analyserna baseras darfor huvudsakligen pa litteratur och
intervjuer med myndigheter samt branschféretradare. | kapitlet redovisas resultat fran
rakneexempel, men for att géra mer generella kvantifieringar kravs insamling av ny data.

37 Merkostnader av skatter och avgifter inom transportomréadet, WSP, 2018-07-06.

3 5 § avgiftsférordningen (SFS 1992:191).

39 Se avsnitt 3.1.1. http://www.naturvardsverket.se/upload/miljoarbete-i-samhallet/miljoarbete-i-
sverige/regeringsuppdrag/2016/finansieringsformer-efterbehandling/underlagsrapport-swedeval-en-
avgiftsfinansierad-fond-20151102.pdf
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3.1  Skatter, avgifter och dess olika
kostnader

Administrativa merkostnader forekommer for alla typer av skatte- eller avgiftsupptag, vilket
illustreras av figur 3.1. | administrativa merkostnader ingar har, forutom tidskostnad for ren
administration, &ven kostnad for tekniska system for uppbord av skatt eller avgift.

P
Fiskala skatter Styrande skatter Finansierande avgifter
N~ J
4 ) —
Finansierande Avgifter enligt
avgift for sjdlvkostnads-
. infrastruktur principen
Skattefinansierings- Undantrangnings- Déliga incitament
kostnad kostnad for kostnads-
minimering
Administrativa merkostnader

Vagtrafik-

Trangselskatt Vagavgift registeravgift

Figur 3.1. Kostnadskomponenter for olika typer av skatter och avgifter.
Kalla: WSP, 2018-07-06.

Skattefinansieringskostnader (eller dodviktskostnader) beror fiskala skatter. Skatter som ar
styrande och internaliserar externa effekter ger i regel inga skattefinansieringskostnader. For
finansierande avgifter uppkommer férutom administrativa merkostnader,
undantrangningskostnader och kostnader som har att géra med svaga incitament till
kostnadsminimering.

3.2 Skillnader i administrativa
merkostnader

Exempel fran litteraturen och de rakneexempel som har tagits fram inom ramen for detta
uppdrag visar pa ett stort spann nar det galler omfattningen av administrativa merkostnader.
Berakningar av de administrativa merkostnaderna for det svenska momssystemet (exklusive
dodviktskostnader) antyder att den administrativa merkostnaden ar cirka 2,8 procent av
momsintakterna, dar foretagens administrativa merkostnader uppgar till 2,2 procent och den
offentliga sektorns till 0,6 procent av intakterna. Eftersom momsen ar inbakad i priserna
uppkommer inga administrativa merkostnader for privatpersoner.
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Trangselskatt och parkeringsavgifter har betydligt hdgre administrativa merkostnader. Den
offentliga sektorns merkostnad for trangselskatt ar cirka 14 procent av intékterna. | dessa
merkostnader inkluderas systemkostnad samt administrativa kostnader. Rakneexempel
illustrerar att forutsattningarna for hur foretagen pafors betalning har stor betydelse for
storleken pa féretagens administrativa merkostnader. Berakningar baserat pa intakter och
kostnader for Stockholms stads nya parkeringsstrategi antyder att de administrativa
merkostnaderna for den offentliga sektorn ar 17,5 procent nar driftskostnaderna fér de nya
parkeringsavgifterna relateras till intakterna.

Koldioxid- och energiskatt innebar relativt mycket administration for féretag, men mot
bakgrund av att intakterna fran dessa skatter ar betydande, ar bedémningen att den
administrativa merkostnaden ar mattlig och ligger storleksmassigt narmare momssystemets
an trangselskatternas betydligt hdgre administrativa merkostnader. Aven banavgifter och
vagavgifter for lastbilar i det svenska Eurovinjettsystemet bedéms ha relativt sma
administrativa merkostnader.

3.3 Det kan finnas skal till olika
merkostnader

Storleksordningen av administrativa merkostnader i forhallande till skatteintéakterna ar bara en
aspekt som ar av intresse i en diskussion om skatters och avgifters merkostnader. De
administrativa merkostnaderna behdver stéllas i relation till nyttan av den valda modellen for
avgiftsuttag. Skattens och avgiftens syfte ar saledes relevant i diskussion om
merkostnadernas storlek. Hoga merkostnader kan vara befogade ur ett sakerhetsperspektiv.
Exempelvis kan héga merkostnader for felparkeringsavgifter vara befogade av
trafiksakerhetsskal.

En annan aspekt ar avvagningen mellan den offentliga sektorns administrativa merkostnader
och regelefterlevnad. Nar det galler banavgifterna har Trafikverket valt en modell fér uttag av
banavgifter som innebar relativt sett laga kostnader for myndighetens administration.
Inrapportering av avgiftsuttag skots av jarnvagsoperatérerna och kontroller utférs
stickprovsmassigt. En stdrre automatisering av avgiftsuttaget skulle kunna férbattra
precisionen av avgifterna, men de vagar som anvands vid stickprovskontrollerna har inte
ansetts som tillrackligt tillforlitliga. Detta antyder att en stérre automatisering skulle krava ett
mer tillforlitligt system fér vagning och samtidigt 6ka den offentliga sektorns administrativa
merkostnader. For jarnvagsoperatérerna skulle sannolikt de administrativa merkostnaderna
minska vid automatiserat avgiftsuttag.

Ytterligare en avgift som askadliggér den avvagning som ofta méaste géras mellan god
regelefterlevnad och laga systemkostnader, ar vagavgifter for lastbilar. De administrativa
merkostnaderna for den tyska vagavgiften for lastbilar uppgar till 24 procent av intékterna.
Den tyska vagavgiften betalas per kilometer och kontrollernas genom en ombordenhet samt
fasta kontrollstationer. | Eurovinjettsystemet s& som det tillampas i Sverige betalar svenska
lastbilar en arsavgift och utlandska lastbilar betalar i samband med gréanspassage. Kontrollen
av att fordon har betalt korrekt Eurovinjett ar betydligt mindre an i det tyska
vagavgiftssystemet och sker genom att polisen vid stickprovskontroller eller vid misstanke gor
en sokning for det aktuella fordonet mot en databas. Den lagre kontrollnivan 6kar sannolikt
fusket och regelefterlevnaden blir lagre.

33



3.4 Svaga incitament till
kostnadsminimering

Kostnader pa grund av svaga incitament till kostnadsminimering kan uppsta for avgifter enligt
sjalvkostnadsprincipen, men inte for andra typer av skatter och avgifter.

Kostnadstackande avgifter kan for debiterande myndigheter ge svaga incitament till
effektivisering och kostnadsminskning. For att sakerstalla att det inte laggs fér mycket resurser
pa att hantera den avgiftsfinansierande verksamheten behdvs oberoende kontroll. Regeringen
har en viktig roll i att anvanda de verktyg som myndighetsstyrningen erbjuder for att driva fram
forbattringar av verksamheten som ocksa kan skapa utrymme for avgiftssankningar. | den har
delen har problematiken stora likheter med anslagsfinansierad verksamhet.

Idag sker aven en form av kontroll av avgiftsnivaerna inom Transportstyrelsens omrade
genom radgivande samrad med foretradare for den avgiftsbelagda verksamheter, vilket i sig
kan anses vara en relativt svag form av kontroll. Samtidigt ar det svart for en utomstaende att
gora en rimlighetsbedémning av exempelvis en faststalld tidsatgang.

De kostnader som uppstar pa grund av svaga incitament ar diffusa vilket gér dem svarare att
mata an administrativa merkostnader. Kostnaden ar darfor svar att bedéma, men kan
potentiellt vara stor. En enkel jamférelse som gjorts baserat pa en studie av olika
myndigheters timtaxor visar att den timtaxa som Transportstyrelsen tar ut &r hogre an
genomsnittlig timkostnad i myndigheter av motsvarande storlek. Skillnaden i timkostnad ar har
endast en grov approximation for hur stor merkostnaden kan vara. Anledningen till att
timkostnaden ar hogre kan bero av flera verksamhetsspecifika forutsattningar, som
exempelvis langa resor inom landet eller storre kostnader for IT-stdd. Det vore intressant att
framover genomféra en fordjupad studie som jamfor olika myndigheter med likartad
verksamhet, vilket inte rymts inom ramen for detta uppdrag.

3.5 Skattefinansieringskostnad

Skattefinansieringskostnader ar kostnader som uppstar darfor att en skatt ger effekter pa
manniskors och organisationers beteende som minskar var samlade valfard. Effekterna leder
till ineffektivitet och storleken varierar mellan olika skatter. Skattefinansieringskostnader
behover vagas mot andra typer av kostnader for avgiftsuttag.

Fiskala skatter utformas ofta i syfte att finansiera offentliga nyttigheter och tas ut av ett stérre
kollektiv. Det ar 6nskvart och en generell inriktning att de fiskala skatterna utformas s3 att
skattefinansieringskostnaden halls mycket lag, vilket ar mojligt i enlighet med bland annat sa
kallad Ramseyprissattning.“° Inom transportomradet &r saledes moms ett exempel pa en
fiskal skatt. Skattefinansieringskostnaden (dédviktskostnaden) ar lagre fér moms an for
exempelvis inkomstskatt. De berakningar som har baserats pa svenska data anger att
konsumtionsskatter (moms och andra punktskatter) har en skattefinansieringskostnad pa cirka

40 Se exempelvis Ahlberg (2004), Optimal Taxation of Intermediate Goods in the Presence of Externalities -
A Survey Towards the Transport Sector, VT| meddelande 970A.
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16 procent och att skattefinansieringskostnaden ar cirka 24 procent fér en proportionell
inkomstskatt.*!

Manga av de skatter och avgifter som ingar i aktuell genomgang av skatter och avgifter hor till
kategorin punktskatter. FOr att berékna skattefinansieringskostnader for enskilda skatter inom
transportomradet behdver man géra en analys av vilka effektivitetsférluster genom
beteendeférandringar som den aktuella skatten kan férvantas ge upphov till. Det har inte varit
mojligt att géra inom ramen fér detta uppdrag.

Som namnts inledningsvis i kapitlet sa resulterar i regel skatter som ar styrande genom att de
syftar till internalisering av externa effekter, ratt utformade, inga skattefinansieringskostnader.
De okar snarare den samlade nyttan fér samhallet i stéllet for att resultera i en kostnad
eftersom de &r “rattvridande” och dkar effektiviteten upp till en viss niva.*? Ar skatterna
daremot hogre an en viss (marginalkostnads)niva trangs a andra sidan trafik undan.

3.6 Undantrangningskostnad

Infrastruktur finansieras ibland genom avgifter. Vid avgiftsfinansiering uppkommer
undantrangningseffekter i de fall da infrastruktur underutnyttjas pa grund av att den avgift som
satts overstiger den (marginal)kostnad som uppstar vid utnyttjande av infrastrukturen. For
effektivt utnyttjande bor inte priset som tas ut 6verstiga den samhélleliga marginalkostnaden.*®
For att kunna bedéma storleken pa merkostnader som uppstar pa grund av undantréangning
behdver man gora en analys i varje enskilt fall av hur efterfragan kan férvantas férandras vid
en prisforandring. Att till exempel avgiftsbeldgga enbart en nybyggd vag samtidigt som den
gamla vagen finns kvar parallellt leder inte till ndgon stérre undantréangning av resor. Att lagga
en hdg avgift pa exempelvis en ny bro, som innebéar att de flesta brukare far en vasentligt
snabbare och genare vag, kan daremot ge undantrangningseffekter i termer av resor som
aldrig blir av.

3.7 Sammanfattande kommentarer

Administrativa merkostnader ar for moms knappt tre procent av momsintakterna. For
trangselskatt ar den hogre och exemplifieras har till cirka 14 procent inklusive systemkostnad
samt administrativa kostnader. Koldioxid- och energiskatt beddms ha en administrativ
merkostnad som ar mattlig och ligger storleksmassigt narmare momssystemets an
trangselskatternas administrativa merkostnader. Aven banavgifter och vagavgifter for lastbilar
i det svenska Eurovinjettsystemet bedoms ha relativt sma administrativa merkostnader.

Kostnader pa grund av svaga incitament till kostnadsminimering kan uppsta for finansierande
avgifter enligt sjalvkostnadsprincipen.

41 Det bor i sammanhanget ndmnas att fastighetsskatt pa bostader torde vara en skatt med férhallandevis lag
skattefinansieringskostnad. Beskattning av bostadsfastigheter utgér en trogrorlig skattebas.

42 dvs. priset ska vara lika med marginalkostnaden. Ar "priset” I&gre blir trafiken fér stor och darmed uppstar
effektivitetsforluster i samhallet. (De externa kostnaderna i form av emissioner, buller, olyckor och slitage blir
storre an nyttan av de resor och transporter som genomfors.)

43 dvs. priset ska vara lika med marginalkostnaden. Ar priset hégre blir trafiken pa aktuell plats for liten och
darmed uppstar effektivitetsforluster i samhallet.
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Skattefinansieringskostnader (eller dodviktskostnader) beror fiskala skatter vilka leder till
ineffektivitet i ekonomin. Dessa behdver vagas mot andra typer av kostnader for avgiftsuttag,
och den ar lagre fér moms an for exempelvis inkomstskatt. Berakningar fér svenska
konsumtionsskatter (moms och andra punktskatter) ger en skattefinansieringskostnad pa cirka
16 procent och for en proportionell inkomstskatt ar den cirka 24 procent. Skatter som ar
styrande och internaliserar externa effekter ger i regel inga skattefinansieringskostnader.

Infrastruktur finansieras ibland genom avgifter. Vid avgiftsfinansiering uppkommer
undantrangningseffekter som kan variera i storlek beroende pa avgiftens storlek.
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4 Samlade effekter pa de
transportpolitiska malen

| detta kapitel redovisas hur effekterna pa de transportpolitiska malen har tagits fram och vilka
sammantagna effekter aktuella skatter, avgifter och stdd kan férvantas ha framférallt pa
funktions- respektive hansynsmalet. Vad galler det 6vergripande malet om
samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet diskuteras hartill framst vikten av
hushallning for att na uppsatta funktions- och hansynsmal. | kapitel 5 harefter redogoérs for en
mer detaljerad bild av hur funktions- och hansynsmalen paverkas av aktuella skatter, avgifter
och stoéd for bade person- och godstransporter. Kapitel 6 diskuterar framférallt styrmedels
kostnadseffektivitet gentemot klimatmalet.

En samlad effektanalys av hur alla skatter, avgifter och viktigare stéd inom transportomradet
paverkar de transportpolitiska malen ar svar att genomféra. Vad som redovisas i kapitel 4 och
5 utgor ett forsok, och det betonas darfér att de bedémningar och berakningar som
genomforts ar behaftade med osakerheter av olika slag.

Persontrafik

Beddmning av maluppfylinad for respektive skatt, avgift och stod for persontransporter har
gjorts genom att varje styrmedel utvarderats med avseende pa hur det bidrar till att uppfylla
olika aspekter av de transportpolitiska malen. Varje aspekt har sedan operationaliserats med
hjalp av en eller flera indikatorer, dar utgangspunkten har varit Trafikanalys arliga uppf6ljning
av de transportpolitiska malen.* | vissa fall har uppféljningen kompletterats med ytterligare
indikatorer som har bedémts vara relevanta. Analysen har darefter gjorts genom att dagens
niva av respektive skatt, avgift eller stod jamforts mot en tankt referenspunkt dar detta
styrmedel inte fanns, men dar allt annat ar lika. Det som bedémts ar de direkta effekterna av
respektive styrmedel pa kort sikt. Bedomningen ar i forsta hand kvalitativ och visar pa
riktningar, inte absoluta nivaer. | de fall relevanta studier av kvantitativa effekter kunnat
identifieras finns referenser till dessa. For en narmare redogérelse av studiens upplagg och
resultat utdver vad som framgar i detta och nastkommande kapitel som redogér fér mer
detaljer hanvisas till Trivectors underlagsrapport.*®

Godstrafik

Vad galler godstransporter ar utgangspunkt for analysen respektive skatts, avgifts och stods
andel av total fordonskostnad per trafikslag for "exempelfordon”. Total fordonskostnad per
trafikslag framgar i tabell 4.1 och den inkluderar kostnad for férare, fordon och bransle for
respektive trafikslag. Kostnaderna ar beréknade relativt schablonmassigt och de slutsatser
som kan dras ar darfér pa en mer évergripande niva. For mer information om berakningar och
resultat an vad som redogors for i foreliggande rapport hanvisas till underlagsrapporten av
WSP.46

4 Trafikanalys Rapport 2017:7, Uppféljning av de transportpolitiska mélen 2017, Trafikanalys Rapport 2018:8,
Uppféljning av de transportpolitiska malen 2018.

4 Transportpolitisk maluppfyllelse, Persontransporter i hela landet, Trivector, Rapport 2018:26.

4 Skatter, avgifter och subventioners péaverkan pa maluppfyllelse fér godstransporter, WSP, PM 2018-06-28.
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Tabell 4.1. Berédkning av total fordonskostnad for exempelfordon/farkoster. 2017 ars penningvarde.

Exempelfordon per Kostnad per fordonskilometer Kostnad per ar och enhet
trafikslag
Lastbil 11,4 kr/km 1480 000

Dragbil med tre axlar,
totalvikt 42 ton, som kor
13 000 mil per ar

Tag 181,4 kr/km 12 080 000
201 kombi enligt ASEK,
340 m, 610 nettoton

Sjofart 25 630 000
Ovriga fartyg enligt ASEK,

10 000 dwt.

Flyg 284 570 000

Genomsnittlig kostnad
baserad pa samtliga
fraktflygbolag

Kélla: WSP, PM 2018-06-28, Skatter, avgifter och subventioners paverkan pa maluppfyllelse fér
godstransporter.

Med hjalp av elasticiteter har det beraknats hur mycket maluppfyllelsen paverkas genom
skatternas, avgifternas och stdédens paverkan pa efterfragan. Baserat pa en litteraturstudie har
foljande egen- och korspriselasticiteter anvants.*” For att exemplifiera vad tabell 4.2 visar,
framgar pa lastbilsraden att egenpriselasticiteten for lastbil i berakningarna ar -0,4, dvs. om
kostnaden for godstransporter med lastbil 6kar med 1 procent, sa minskar efterfragan pa
godstransporter med lastbil med 0,4 procent. | kolumnen "elasticitet tag” pa samma rad, visas
korspriselasticiteten relativt tdg, som i berdkningarna ar 0,11, dvs. om kostnaden for
godstransporter med lastbil 6kar med 1 procent, sa Okar efterfrdgan pa godstransporter med
tadg med 0,11 procent. Elasticiteterna ar ténkta att spegla forandringar pa lang sikt.

47 Elasticiteterna for lastbil, tag och sjofart &r hamtade fran Beuthe m.fl. (2014) och &r baserade pa simuleringar
med en multimodal modell. Det finns manga skattningar pa omradet (se exempelvis Beauthe m.fl. (2014) for en
genomgang). Simuleringar med multimodala modeller antar att den totala efterfragan inte paverkas. Paverkan
pa total efterfragan kan komma fran andrad produktionsteknologi (som paverkar varans vikt), andrad
lokalisering for produktionsanlaggningar, andrade val av producent samt andrad efterfrdgan pa varan. Da vi ar
intresserade av den totala effekten pa de transportpolitiska malen &r bedémningen att det inte ar rimligt att
bortse fran dessa effekter. Utmaningar har ar dock att fortfarande ha med korspriselasticiteter (vilka endast
kommer fran multimodala modeller), att vara konsistent med 6vriga skattningar samt att det finns relativt lite
litteratur om efterfrageeffekter. Darfér anvands en upprakningsfaktor for egenpriselasticiteten for vagtrafik.
Utifran en sammanstallning av litteraturen finner De Jong (2014) att trafikslagsvalet utgor 40 procent av den
totala effekten och andrad efterfragan 60 procent (detta ar ungefér i linje med Bjgrner (1997) som finner att
efterfrageeffekten ar dubbelt sa stor som trafikslagsvalseffekten). Darfér ar egenpriselasticiteten for lastbil
uppraknad med en faktor 2,5 (100/40).

Vad galler elasticiteter for flyggods finns inte sarskilt mycket litteratur. Det som anvands har ar ett genomsnitt av
ett antal studier fran en sammanstallning i Junwook et. al. (2012)).
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Tabell 4.2. Egen- och korspriselasticiteter for godstransporter, tonkilometer.

Okad kostnad fér ~ Elasticitet lastbil ~ Elasticitet tag Elasticitet Elasticitet flyg
sjofart

Lastbil -0,40 0,11 0,06 -

Tag 0,59 -0,74 0,16 -

Sjofart 0,40 0,24 -0,61 -

Flyg - - - -2,25

Kalla: WSP, PM 2018-06-28, Skatter, avgifter och subventioners paverkan pa maluppfyllelse for
godstransporter.

Valet av elasticitetsskattningar ar naturligtvis inte sjalvklart och utgér den enskilt stérsta
osakerheten i de berakningar som gjorts. Andra elasticiteter hade andrat resultatet. Med
elasticiteterna beraknas effekten pa malen som sker genom paverkan pa reskostnad och
transportefterfragan. Da de styrmedel som studeras alla ar ekonomiska ar detta sannolikt
deras viktigaste effekt. Det finns dock andra satt genom vilka maluppfyllelsen paverkas och for
dessa redovisas berakningar presenterade i andra rapporter, samt egna mer kvalitativa
beddmningar.

4.1 Skatters och avgifters sammantagna
effekter

Persontrafik

Som framgar i kapitel 2 ar det vagtrafiken och framforallt bilister i tatort som bar de storsta
utgifterna av radande skatter, avgifter och stdd (styrmedel). For buss ar de aktuella
kostnaderna per personkilometer nagot lagre, delvis till foljd av fler passagerare per fordon.
For persontag ar de rorliga skatterna och avgifterna per personkilometer betydligt lagre an for
bil, och dessutom ar stdden storre an de relativt Iaga avgifterna till Transportstyrelsen.
Farjetrafiken har betydligt hdgre rorliga skatter och avgifter per personkilometer an
persontagstrafiken och ligger i nivd med biltrafikens rérliga skatter och avgifter. A andra sidan
ar stdden (genom sjofartsstodet) betydligt storre an Transportstyrelsens avgifter, vilket innebar
att den sammanlagda styrmedelskostnaden per personkilometer i princip ar noll fér
svenskflaggad farjetrafik. De rorliga skatterna och avgifterna for flygtrafiken ligger i paritet med
de rorliga skatterna och avgifterna for personbil, och flygets avgifter till Transportstyrelsen och
stdden for flyget tar i stora drag ut varandra.

Vagtrafiken bar visserligen de storsta kostnaderna av radande styrmedel, men samtidigt far
ocksa vagtrafiken halften av investeringsmedlen i den nationella planen. Aven reseavdraget
gynnar i stor utstrackning bilister. Vagtrafiken ar viktig for uppfyllelsen av det transportpolitiska
funktionsmalet, dvs. tillganglighet i hela landet, men samtidigt motverkar 6kad biltrafik en
maluppfyllelse for hdnsynsmalet, saval klimatmalet som malen kopplade till miljo och halsa.*®

48 Vilket till stora delar ocksa kan gélla med en fossilfri fordonsflotta.
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Den samlade effekten av styrmedlen inom vagtrafikomradet, infrastrukturinvesteringar
inkluderade, ar darfér motstridig for de olika malen.

En Okad andel trafik pa jarnvag bidrar till maluppfyllelse for bade funktions- och hansynsmalet,
och for jarnvag framgar det att styrmedlen leder i ratt riktning: skatter och avgifter ar lagre an
stdden, om inte investeringar i den nationella planen beaktas. Daremot ar det tveksamt om
satsningarna pa jarnvagen ar tillrackligt omfattande for att klimatmalet ska vara méjligt att na
tillsammans med tillganglighetsmalet i ett scenario dar bil- och flygtrafiken minskar. Detta trots
att jarnvagen far halften av budgetmedlen i aktuell nationell plan. Hur stora koldioxidutslappen
ar i ett livscykelperspektiv ar ocksa vasentligt och ska beaktas. Investering i samt drift och
underhall av infrastruktur genererar stora koldioxidutslapp vid sidan om trafiken pa
densamma.

| Trafikanalys berakning har inrikesflyget ungefar samma utgifter for skatter och avgifter per
personkilometer som vagtrafiken. Flyget ar befriat fran bransleskatt, vilket i praktiken innebar
en subvention.*® Flyget ar ocksa undantaget fran koldioxidskatt, vilket dock kompenseras av
att flyget i stéllet ingar i EU:s system for handel med utslappsratter.® Flyget har en stor
klimatpaverkan men ar ocksa viktigt for att na tillganglighetsmalet, sarskilt i vissa relationer dar
det inte finns nagra realistiska alternativ. | en del av dessa relationer omfattas flyget ocksa av
statliga trafikavtal. | andra relationer dar alternativ finns skulle flyget kunna styras hardare fér
att reducera klimatutslappen, utan att tillgangligheten paverkades alltfér mycket.

Som namnts ovan subventioneras farjetrafiken idag genom sjofartsstédet och de
sammanlagda styrmedelskostnaderna fér svenskflaggade fartyg per personkilometer ar i
princip noll kronor. Sjéfarten ar i vissa relationer viktig for den geografiska tillgangligheten,
men samtidigt motverkar farjetrafiken uppfyllandet av hansynsmalet genom en hdg
energiforbrukning per personkilometer och stora utslapp av kvaveoxider vilket gor att
subventionerna kan ifragasattas utifran ett miljdperspektiv. Persontransporter med farja star
dock for en liten andel av de sammanlagda utslappen fran den svenska transportsektorn. Det
bdr i sammanhanget namnas att sjo6fartsstédet primart motiveras av andra skal an de
transportpolitiska.

Subventionering av lokal och regional kollektivtrafik ar ett viktigt stod for att starka
tillgangligheten, och kan i flera avseenden ocksa utgoéra ett hallbart alternativ. Gang- och
cykeltrafik omfattas inte av nagra avgifter eller stod forutom vissa investeringsmedel,® och
analysen visar att investeringar i gang- och cykelinfrastruktur har positiva (om an begransade
da de analyseras separat) effekter pa en lang rad indikatorer inom bade funktions- och
hansynsmalet.

Sammanfattningsvis ar framforallt investeringar i infrastruktur (fér vag- och jarnvag) och
kollektivtrafik pa alla trafikslag (inklusive lokal och regional kollektivtrafik) viktiga for att uppna
malet om en god tillganglighet till arbetsmarknad, service och utbildning. Tillgangligheten
paverkas lokalt ocksa av specifika stod som statliga trafikavtal, sjoéfartsstod och
stadsmiljdavtal. Transporternas ekonomiska éverkomlighet paverkas av summan av skatter,
avgifter och stdd for respektive trafikslag, men effekterna skiljer sig at mellan olika grupper.
Framst for laginkomsttagare med bil pa landsbygd och glesbygd dar alternativ saknas kan
hojda kostnader for bilresor ha en negativ paverkan pa den individuella tillgangligheten.

49 Flygskatten pa resor fran svenska flygplatser som inforts fran 1 april 2018 (och alltsa inte omfattas av
analysen i rapporten) paverkar naturligtvis flygets sammanlagda styrmedelskostnader.

%0 Det ar flygtrafiken inom EU som ingar i EU ETS.

51 Elcykelpremien omfattas inte av analysen eftersom den tillkom efter juni 2017.
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Reseavdraget ar i viss man tankt att kompensera fér detta, men med dagens utformning ar
det framst man med hdég inkomst i och omkring stader som drar nytta av det.

For att uppna 2030-etappmalet vad galler klimat ar ekonomiska styrmedel som paverkar
marginalkostnaden for att kdra bil viktigast av de styrmedel som analyserats. Dagens nivaer
av dessa styrmedel racker inte till for att malen ska kunna nas. Reseavdraget motverkar
dessutom effekten. For att klimatmalet ska kunna nas kravs hartill goda alternativ till att kéra
bil, vilket innebar att investeringar i och stod till sdval lokal som regional och nationell
kollektivtrafik samt lokal gang- och cykelinfrastruktur ar ett viktigt komplement till 6kade
kostnader for "fossil” biltrafik.

Det ar biltrafiken som har storst paverkan pa miljokvalitetsmalen om frisk luft, bara naturlig
férsurning, ingen 6vergddning, god bebyggd miljé och ett rikt vaxt- och djurliv. De styrmedel
som leder till minskat biltrafikarbete, dvs. de som paverkar marginalkostnader samt fasta
kostnader for personbil, bidrar darfor mest till maluppfyllelse. For frisk luft och god bebyggd
miljo dar problembilden ar mer lokal har trangselskatterna sarskild betydelse. Jarnvag, flyg
och sjofart har en mindre paverkan pa miljokvalitetsmalen.

Styrmedel som minskar biltrafikarbetet bidrar i allmanhet positivt till malet om 6kad fysisk
aktivitet i transportsystemet, likasa styrmedel som gynnar kollektivtrafiken, dar
anslutningsresorna oftast gérs med gang och cykel. Investeringar i gadng- och
cykelinfrastruktur har den mest direkta paverkan pa maluppfyllelse. Nar det galler
trafiksékerhet bidrar de flesta styrmedel till att 6ka denna, aven investeringar i vaginfrastruktur
brukar utformas for att 6ka trafiksakerheten, aven om en 6kad biltrafik i sig snarare motverkar
maluppfyllelse. En 6kad andel gang och cykel kan 6ka olyckorna om 6kningen i gang- och
cykelandelen i en viss trafikmiljo sker fran en l&g niva. Over en viss niva bidrar i stallet en
Okad andel gang och cykel till att minska olycksrisken genom att skapa en lugnare
trafikmiljo.52

Godstrafik

| tabell 4.3 redovisas skatters och avgifters andel av total fordonskostnad samt dess paverkan
pa trafikarbetet per trafikslag. Observera att de skatter, avgifter och fordonskostnader som
anvands avser de exempelfordon som redovisats i tabell 4.1. D& aven korspriseffekter, enligt
tabell 4.2, ar inkluderade visar kolumnen "Sammantagen paverkan pa trafikarbetet” den
sammantagna effekten av alla skatter och avgifter pa trafikarbetet (och inte bara de som
belastar det egna trafikslaget). Exempelvis utgor 0,6 procent av kostnaden for sjofartens
exempelfartyg av avgifter. Trots dessa avgifter pa sjofarten 6kar trafikarbetet med 1,5 procent,
eftersom de skatter och avgifter som finns pa dvriga trafikslag har en stérre motverkande
overflyttningseffekt an avgifterna som belastar sj6farten.

52 Kaplan &. Prato, (2015) A spatial analysis of land use and network effects on frequency and severity of cyclist-
motorist crashes in the Copenhagen region, Traffic Injury Prevent., vol. 16, no. 7, pp. 724-731; Pucher & Buehler,
(2008) Making cycling irresistible: Lessons from the Netherlands, Denmark, and Germany, Transp. Rev., vol. 28, no. 4,
pp. 495-528.
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Tabell 4.3. Skatter- och avgifters andel av total fordons/farkostkostnad och paverkan pa trafikarbetet.

Exempelfordon per Skatters och avgifters andel av Sammantagen paverkan pa
trafikslag total fordonskostnad/trafikslag  trafikarbetet

Lastbil 16,5 % -3,4 %

Tag 51 % -1,8 %

Fartyg 0,6 % 1,5 %

Flyg 0,5 % -1.1 %

Kélla: WSP, PM 2018-06-28, Skatter, avgifter och subventioners paverkan pa maluppfyllelse fér
godstransporter.

| Trafikanalys arliga uppféljningar av de transportpolitiska malen bedéms godstransporternas
tillganglighet utifran ett antal nyckelmatt. Utfallet i dessa varierar, och Sverige uppvisar en
fallande trend i Global Competitiveness Index, men en stigande trend i Logistics Performance
Index.®® Den samlade bedémning ar dock att godstransporternas tillganglighet 2017 ar pa en
lagre niva an da de transportpolitiska malen antogs (Trafikanalys 2018b). Det finns inget som
direkt tyder pa att den fallande respektive stigande trenden for respektive index beror pa
forandringar i transportrelaterade skatter och avgifter. | vilket skick infrastrukturen ar ingar
dock i indexen. Investeringar i och underhall av infrastruktur har en positiv paverkan pa
tillgangligheten.

Skatternas och avgifternas andel av den totala transportkostnaden i tabell 4.3 ger en
fingervisning om hur mycket tillgangligheten skulle férbattras om skatterna och avgifterna togs
bort. Tillganglighetsférsamringen till f6ljd av dagens palagor ar storst for lastbil och synes
lagre for bade tag och luftfart. For gods pa fartyg finns, i denna mening och som exemplifierats
ovan, en viss tillganglighetsforbattring.

Det kan papekas att de rorliga korrigerande skatterna som syftar till att internalisera externa
effekter ar langt storre an de rent fiskala avgifterna fér exempelfordonen/farkosterna. Detta
galler bade inom vagtransportsystemet (dar energi- och koldioxidskatt utgér merparten), inom
jarnvagssystemet (dar banavgifter ar den stora posten) och vid jamférelse mellan trafikslag
(da luft- och sjofartskatterna ar jamforelsevis mindre). Detta trots att Sverige har jamférelsevis
laga internaliserande skatter och avgifter for godstransporter ur ett europeiskt perspektiv,
vilket framférallt beror pa att Sverige har fa vagtullar och laga banavgifter.®*

Vad galler trafiksakerhet utgoér den samlade paverkan genom minskad efterfragan pa grund av
skatter och avgifter berakningsmassigt att 1,5 personer farre per &r omkommer, det vill sédga
en minskning med 3 procent. Detta ar givet att antalet omkomna minskar proportionerligt mot
trafikarbetet, vilket naturligtvis ar ett grovt antagande. Det kan uppfattas som en relativt sett
liten minskning som kan forklaras av att trafiksdkerhetsarbete framférallt paverkas av annat an
endast trafikarbetet. Sannolikt har lagar och regler en viktig trafiksakerhetseffekt. Utveckling
och vidmakthallande av infrastrukturen har ockséa en viktig paverkan pa trafikséakerhet, som
enligt Trafikverket leder till en minskning av antalet déda med cirka 60 personer per ar (for
gods- och persontrafik sammantaget).

53 GClI speglar hur naringslivet sasom till exempel en transportképare upplever sitt lands transportsystem.
Mattet mater konkurrenskraften inom lander med bade ett mikroperspektiv (foretag) och ett makroperspektiv
(Iander). 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.

54 Trafikanalys Rapport 2017:2, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader.
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Utifran den beraknade paverkan pa transportefterfragan da alla skatter och avgifter
samverkar, bidrar samtliga skatter och avgifter pa godstransportomradet med en
utslappsminskning pa 113 tusen ton koldioxidekvivalenter 2017.% Sett till de totala utslappen
fran inrikes transporter 2016% motsvarar detta 0,67 procent av transportsektorns
klimatutslapp. | analysen har har ingen skillnad gjorts pa skatter och avgifter som tas ut per
kilometer och de som tas ut per fordon, vilket torde vara ett rimligt antagande pa lang sikt.

De 0,67 procenten ar intressanta att jamféra med den dryga procent som Trafikverkets forslag
till nationell plan och lansplaner for perioden 2018—2029 bedéms minska klimatutslappen fran
trafiken med.%” An mer intressant ar jamforelsen med den dkning om 23 procent av de totala
utslappen fran trafiken som byggande, drift och underhall av vag- och jarnvagsinfrastruktur i
nationell plan berdknas leda till. Aven om berékningarna ar grova sa torde storleksordningen
vara tillforlitlig. Klimatutslappen fran byggande, drift och underhall ar alltsa av stor betydelse.

For luftféroreningar och buller ar beddomningen att det inte ar rimligt att anta att effekterna
foljer trafikarbetet och darfor har inte motsvarande elasticitetsberakningar genomforts. Aven
om skadan av luftféroreningar ar beroende pa var utslappen sker (till skilinad fran klimatgaser
som inte har nagra lokala effekter) sa bor de storre skatternas paverkan pa trafikarbete lyftas
fram, framférallt energi- och koldioxidskatten pa bransle. Aven om elasticitetsberakningen som
anvants for trafiksakerhet och klimat inte beddéms tillamplig har sa torde alltsa de relativa
effekterna vara desamma: de mindre posterna har sannolikt liten paverkan. VTI beréknar i
projektet Samkost 3 att effekterna pa miljoé och halsa av skatte6kningarna fran 1990 till 2017
var 15 procent (VTI, 2018). Da vi har inte beddmer effekten av 6kade skatter och avgifter utan
effekten av de nuvarande gentemot ingen skatt alls ar denna sannolikt ocksa betydande.
Trangselskatt tas ut i tatbefolkade omraden och har darfér en betydande effekt pa buller och
luftfororeningar, men effekten pa godstrafikens buller och luftféroreningar ar dock sannolikt
liten da trangselskatt innebar att tillgangligheten fér godstrafiken 6kar.

Infrastrukturinvesteringarna i den nationella planen torde daremot ha en betydande
reducerande effekt pa bullret®®, varav en del av detta borde vara relaterat till gods.

4.2 Sambhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Samhallsekonomisk effektivitet

Samhallsekonomisk effektivitet inom transportsystemet kan, kortfattat, sdgas innefatta tva
komponenter. Dels lyfts effektiv prissattning i termer av internalisering av trafikens externa
effekter fram, dels framhavs vikten av att genomféra samhallsekonomiskt IGnsamma

%5 Berakningen bygger pa Naturvardsverkets utslappstatistik (2016) for inrikes flyg, jarnvag, kommersiella fartyg
samt tunga lastbilar kompletterat med statistik fran Trafikanalys, vilket ndrmare framgar av underlagsrapporten,
WSP PM 2018-06-28.

%6 16 855 tusen ton koldioxidekvivalenter 2016 (Naturvardsverket)

5 Trafikverket 2018d. publikationsnummer 2018:042.

% Trafikverket raknar med att planférslagen minskar exponering fér trafikbuller dver riktvarden langs statlig
infrastruktur med ungefar 25 procent.
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atgarder.®® Atgérder brukar i dessa sammanhang mestadels handla om investeringar i
infrastruktur, men vikten av att nyttja den s.k. fyrstegsprincipen bér inte forbises.®® Det kan i
vissa fall vara fullt méjligt att genomféra mindre kostsamma atgarder i stallet for en storre
investering for att uppna det mal som efterstravas.®' Vad géller effektiv prisséattning bor det
ocksa lyftas fram att hur exempelvis lokal och regional kollektivtrafik trafikeras och prissatts
har stor paverkan pa den samhallsekonomiska effektiviteten.®? Som framgar av kapitel 2
subventionerade de regionala kollektivtrafikmyndigheterna denna trafik med 24 miljarder
kronor 2017 vilket utgdr ungefar 50 procent av total kostnad for lokal och regional
kollektivtrafik. Det offentliga bidraget utgor ett viktigt skal att styra upp mot samhallsekonomisk
effektivitet &ven inom detta omrade.

| tabell 4.4 framgar att biltrafik pa persontransportsidan ar éverinternaliserad pa landsbygd
2017, och betydligt mer fér bensinfordon an fér dieselfordon. Aven genomsnittet for
bensindriven personbil visar pa 6verinternalisering. | detta sammanhang ska det nAmnas att
den externa kostnaden for koldioxid utgoér cirka halften av kostnaden och att varderingen av
koldioxid baseras pa ett skuggpris i niva med koldioxidskatten.®® Ltt lastbil (diesel) har stora
icke internaliserade kostnader i tatort, men de externa kostnaderna &r internaliserade pa
landsbygden. Godstransporter med tung lastbil utan slap har hdga beraknade icke-
internaliserade kostnader for externa effekter om 0,21 kronor per tonkilometer i tatort.

Den generella bilden ar att befintliga rorliga skatter och avgifter styr i ratt riktning, narmare full
internalisering. Det viktiga undantaget ar personbilstrafik pa landsbygd, dar skatterna pa
drivmedel ar for héga for optimal internalisering, givet aktuell vardering av koldioxid. Det géller
i synnerhet den bensindrivna trafiken. Det framgar ocksa att internaliseringen ar lag for
godstag och for lastbilar och dieselbilar i tatort.

Befintlig éver- och underinternalisering motverkar en samhallsekonomiskt optimal
transportvolym och en optimal férdelning av transportarbetet mellan trafikslagen och mellan
tatort och landsbygd. Det minskar den samhallsekonomiska effektiviteten, givet att de
kostnader som anvands for att berédkna de externa effekterna ar korrekt varderade. | den man
skatter och avgifter leder till icke optimala transportvolymer kan det ocksa paverka beslut om
investeringar i infrastruktur.

%9 Vad géller internalisering av trafikens externa effekter kan det i sammanhanget poangteras vad som namnts i
kapitel 3 (Administrativ effektivitet). Det uppstar inte nagra snedvridningskostnader av internaliserande
“rattvridande” skatter/avgifter pa det satt som rent fiskala skatter (som moms och inkomstskatt) paverkar
ekonomin och genererar kostnader om kring 20-30 procent av den skatt som tas ut.

80 Fyrstegsprincipen: tank om, optimera, bygg om, bygg nytt.

61 Det bor alltid géras en avvagning i val av mindre eller stérre atgarder for att I6sa ett givet transportproblem.
Atgérder kan exempelvis handla om information, tidtabellslaggning, kvalitetskrav, prissattning, underhall,
reinvestering, mindre trimningsatgarder, investeringar och storre investeringar.

62 Ljungberg 2007, Trafikanalys PM 2013:1 samt Jansson, Holmgren & Ljungberg, 2015.

83 ASEK (2018), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvéarden fér transportsektorn: ASEK 6.1

Kapitel 12 Kostnad for klimateffekter. Trafikverket 18-04-01. Skuggprisvarderingen av koldioxid beror pa att det
finns en stor osdkerhet i bade atgards- och skadekostnader, som dock i flera fall anger att kostnaden ar hogre
an aktuellt skuggpris.
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Tabell 4.4. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter i Sverige uttryckt i kr/personkm
respektive kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2017 och
2017 ars kostnader, skatter och avgifter.

Landsbygd Tétort Végt Kommentarer

genomsnitt

Persontrafik

Personbil, -0,13 (177 %) 0,09 (81 %) -0,06 (121 %) Belaggningsgrad 1,5

bensin

Personbil, -0,03 (120 %) 0,22 (51 %) 0,06 (78 %) Belaggningsgrad 1,5

diesel

Buss, diesel* 0,02 (88 %) 0,07 (74 %) 0,03 (83 %) Belaggningsgrad 11

Persontéag, 0,06 (40 %) * 0,08 (34 %)

taglage Bas

Persontag, 0,004 (96 %) Inkl. passageavgifter i

taglage Hog hogtrafik, storstad.

Persontag, 0,02 (80 %)

viktat taglage

Farjetrafik 0,24 (56 %)

(sjofart)

Flygtrafik - Ej beraknad.

Godstrafik

Latt lastbil, -0,06 (121 %) 0,36 (52 %) 0,08 (81 %) fkm = pkm = tonkm

diesel

Tung lastbil 0,07 (79 %) 0,21 (59 %) 0,10 (71 %) Genomshnittlig last 5,0

utan slap ton.

Tung lastbil 0,05 (67 %) 0,13 (49 %) 0,07 (61 %) Genomsnittlig last

med slap 19,1 ton.

Godstag, 0,06 ** (22 %) 0,07 (20 %)

taglage Bas

Godstag, 0,06 (35 %) Inkl. passageavagift i

taglage Hog hogtrafik.

Godstag, 0,06 (30 %)

viktat taglage

Sjofart 0,012 (76 %) Genomsnitt. Exkl

hamnverksamhet.

Kalla: Trafikanalys Rapport 2018:7 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader.

Vad galler infrastrukturinvesteringar framgar det i Trafikanalys maluppfoljning gallande 20174
att 13 namngivna objekt 6ppnade for trafik under 2017. Av dessa hade sex objekt en
beraknad positiv nettonuvardeskvot (NNK) vid byggstart. | samband med slutférande av
objekten har nettonuvardeskvoterna beraknats pa nytt for tolv av objekten med utgangspunkt
fran de faktiska slutkostnaderna.®® Enligt denna uppféljning var det sju objekt som hade en

54 Trafikanalys Rapport 2018:8, Uppféljning av de transportpolitiska mélen 2018.
%Trafikverket, (2018), Arsredovisning 2017. Borlange.
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positiv NNK, och darmed var samhallsekonomiskt Ionsamma. Det innebar att 54 procent av
objekten varit [6nsamma och de dvriga samhallsekonomiskt olonsamma.

Mot bakgrund av de berakningar som redovisats i detta avsnitt framstar det generellt sett som
en risk att vaginvesteringar pa landsbygd, med ett stort inslag av personbilstrafik, riskerar att
undervarderas i den samhallsekonomiska kalkylen. For andra projekt forefaller risken snarare
vara att trafikvolymer 6ver de optimal, till f6ljd av underinternalisering, leder till att projektens
varde i nagon man déverskattas.

Langsiktig hallbarhet

En bedémning av den langsiktiga hallbarheten innefattar aspekter som tillganglighet for
person- och godstransporter, transportsystemets standard och tillforlitlighet, energieffektivitet,
vaxtgasutslapp, omkomna samt allvarligt skadade och paverkan pa naturmiljon samt
manniskors livsmiljo.

Utvecklingen inom omradena beror inte bara pa aktuella skatter, avgifter och stdd. Regelverk
och andra styrmedel har och ska, tillsammans med ekonomiska styrmedel och internationella
samarbeten, férma utvecklingen i dnskvard riktning for att na uppsatta mal.

Trafikanalys maluppféljning fér 2017 redovisar att transportsystemet orsakar hundratals fortida
dodsfall, bade genom olyckor och halsopaverkan samt genom buller och luftféroreningar. IVL
uppskattar i en senare studie att bilavgaser leder till ett par tusen fortida dédsfall per ar.5¢
Transporternas paverkan pa vaxt- och djurliv ar inte forsta hand kopplade till de styrmedel
som &r i fokus i detta uppdrag, utan snarare till infrastrukturplanering och infrastrukturhallning.
Vi kan emellertid konstatera att denna paverkan minskar i ldangsam takt men inte sa fort som
vore Onskvart.

Det finns flera tecken pa att tillgangligheten inte utvecklas mest dar den ar som lagst, utan att
skillnaderna i tillganglighet mellan olika regioner tenderar att 6ka nagot 6ver tid.5”

Som framgar av delredovisningen av detta uppdrag, vilket ocksa redovisas i kapitel 6, bedoms
den samlade paletten av styrmedel i juni 2017 leda till att Sverige endast nar halvvags mot
malet om 70 procents reduktion av koldioxidutslapp relativt 2010.% Vad géller antal omkomna
och allvarligt skadade i trafiken nar vi inte heller uppsatta mal.

Av avsnitt 4.1 framkommer att det finns ett antal malkonflikter som utgér en utmaning att
hantera. Det &r exempelvis tveksamt om satsningarna pa jarnvagen ar tillrackligt omfattande
for att klimatmalet ska vara majligt att na tillsammans med tillganglighetsmalet i ett scenario
dar bil- och flygtrafiken minskar. Det ar dock inte sjalvklart att jarnvagsinvesteringar reducerar
koldioxidutslappen i ett livscykelperspektiv, det beror pa dess livslangd och bygger pa om de
utgdr goda alternativ till bil- eller flygtrafik. Att samtidigt jarnvagsinvesteringar ar mindre
[6nsamma an vaginvesteringar (eller samhallsekonomiskt olonsamma) kan upplevas som
problematiskt.

% VL, 2018, Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM10 and estimated health impacts,
http://naturvardsverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1242584/FULLTEXT01.pdf

57 Trafikanalys Rapport 2018:8.

% Inkluderas ocksa den nu introducerade reduktionsplikten visar berakningar att vi kan na narmare malet, vilket
tas upp i borjan av kapitel 6.
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Samhillsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet i
samverkan?

Det har diskuterats om hansynsmalet och funktionsmalet ska vara jambérdiga eller om det
senare ska utvecklas inom ramen for det forra. Om funktionsmalet ska utvecklas inom ramen
for hansynsmalet ar inte klarlagt. Om sa ska ske kan en vag framat vara att berékna och
beakta kostnadseffektivitet i val av atgarder. Att endast nyttja kostnadseffektivitetsberakningar
ger dock ett for snavt beslutsunderlag, da det i en sadan berakning inte beaktas att det finns
malkonflikter. Eftersom det ar viktigt att anvanda vara begransade resurser sa effektivt som
mojligt, eller for att forsoka uppna flera mal inom olika omraden, finns det ett varde i att
berakna den samhéllsekonomiska Idnsamheten. Det mojliggor Idonsamhetsjamforelser dels
mellan atgarder inom transportsektorn, dels med atgarder inom andra samhallssektorer.

Trafikanalys foljer i maluppfdljningen ett stort antal indikatorer dar den samlade bedémningen
av om vi gar mot langsiktig hallbarhet i stor utstrackning baseras pa hur det ser ut fér den
indikator eller hallbarhetsdimension som ligger samst till. | ett saddant perspektiv later sig inte
langsiktig hallbarhet i sin helhet fangas pa objektsniva i de samhallsekonomiska analyserna
som genomfors av enskilda atgarder. Kritiker menar hartill att de samhallsekonomiska
analyserna baseras pa exempelvis en felaktig vardering av koldioxid eller har en fér hog
diskonteringsranta® vad galler klimatutslapp.

For att samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet ska ga hand i hand pa sikt kan
det vara viktigt att bredda perspektivet och ta ett nytt grepp kring hur bland annat klimatfragan
kommer in pa basta satt i den samhallsekonomisk kalkylen. Den dversyn av
koldioxidvardering som Trafikverket inom ramen fér ASEK”® kan komma att genomféra ar
viktig, likval som att man ocksa bor évervaga en 6versyn av allt fran andra detaljerade
berakningsparmetrar till vergripande berakningsprinciper och prognoser. Att ocksa nyttja
trafikprognoser som gar utéver beslutad politik kan underlatta forstaelsen for vad langsiktig
hallbarhet innebéar i nytta och uppoffring och hur langsiktig hallbarhet skulle kunna uppnas
inom transportsektorn. Alternativa "malprognoser” kan sannolikt da utgéra ett vardefullt
komplement till dagens traditionella trafikprognoser.

| kapitel 9 aterkommer vi till vilken roll det sa kallade kostnadsansvaret kan och kanske bor ha
i relation till transportpolitikens dvergripande mal om att sékerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna och naringslivet i hela
landet.

4.3 Sammanfattande kommentarer

Investeringar i infrastruktur, lokal- regional- och interregional kollektivtrafik ar viktiga for att
uppna malet om en god tillganglighet for persontransporter. Tillgangligheten paverkas lokalt
ocksa av specifika stdd sasom statliga trafikavtal, sjofartsstéd och stadsmiljdavtal.

Som for persontransporter ar investeringar i och underhall av infrastruktur viktiga for
godstransporternas tillganglighet. Aktuella skatter och avgifter paverkar generellt sett
tillgangligheten till det samre mest for lastbil och lagre for bade tag och luftfart. For gods pa
fartyg blir resultatet av de samlade skatterna och avgifterna pa alla trafikslag en viss

% Genom att anvanda diskonteringsrénta kan nyttor och kostnader dver tid summeras. Med en lagre
diskonteringsranta far framtida nyttor och kostnader ett hdgre sa kallat nuvéarde i dag.
0 Analysmetoder och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn.
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tillganglighetsforbattring, trots avgifter pa sjofarten. Lokalt paverkar transportbidraget
tillgangligheten positivt, likasa beddms trangselskatt ha en positiv effekt pa tillganglighet for
naringslivets transporter.

For att uppna 2030-etappmalet vad galler klimat ar ekonomiska styrmedel som paverkar den
rorliga kostnaden for att kora bil viktigast. Dagens nivaer pa dessa skatter racker inte for att
malet ska kunna nas. Reseavdraget motverkar dessutom effekten. Utifran den berdknade
paverkan pa godstransportefterfragan da alla skatter och avgifter samverkar, bidrar samtliga
skatter och avgifter pa godstransportomradet med en utslappsminskning motsvarande knappt
en procent av transportsektorns utslapp fran inrikes transporter 2016.

Vagtrafiken har storst paverkan pa miljokvalitetsmalen om frisk luft, bara naturlig férsurning,
ingen 6vergddning, god bebyggd miljé och ett rikt vaxt- och djurliv. De skatter och avgifter som
leder till minskat vagtrafikarbete bidrar darfér mest till maluppfyllelse, och utgors av
bransleskatt och fordonsskatt, Jarnvag, flyg och sjofart har en mindre paverkan. De flesta
styrmedel bidrar till att 6ka trafiksékerheten.

Vad galler internalisering ar den generella bilden att befintliga roérliga skatter och avgifter styr i
ratt riktning. Undantag ar personbilstrafik pa landsbygd, dar skatterna pa drivmedel ar for héga
for optimal internalisering, givet aktuell vardering av koldioxid. Det framgar ocksa att
internaliseringsgraden (och darmed skatt eller avgift) ar alltfor &g for godstag och for lastbilar
och dieselbilar i tatort. Vid val av infrastrukturinvesteringar genomférs bade
samhallsekonomiskt Idnsamma och samhallsekonomiskt oldnsamma investeringar.

Transportsystemet orsakar ett par tusen fortida dodsfall per ar, bade genom olyckor och
halsopaverkan samt genom buller och luftféroreningar. Det finns aven flera tecken pa att
tillgangligheten inte utvecklas mest dar den ar som lagst, utan att skillnaderna i tillganglighet
mellan olika regioner tenderar att 6ka nagot 6ver tid.

Sverige nar endast halvvags mot malet om 70 procents reduktion av koldioxidutslapp relativt
2010. Vad galler antal omkomna och allvarligt skadade i trafiken nar vi inte heller uppsatta
mal.

For att samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet framdver ska ga hand i hand
kan vissa justeringar eller tillagg behdva goras i, eller kopplat till, den samhallsekonomiska
analysen. Det kan exempelvis handla om kompletterande "malbaserade” trafikprognoser for
att skapa forstaelse for vad langsiktig hallbarhet innebar i mojligheter och uppoffringar.
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5 Effekter pa funktionsmalet
och hansynsmalet

| detta kapitel analyseras skatters, avgifters och stdds effekter pa de transportpolitiska
delmélen. Som namndes inledningsvis i kapitel 4 ar det svart att genomféra en samlad
effektanalys av hur alla skatter, avgifter och viktigare stéd inom transportomradet paverkar de
transportpolitiska malen. Vad som redovisas har utgor ett forsok, och det betonas darfér
aterigen att de bedémningar och berakningar som genomforts och redovisas har ar behaftade
med osakerheter av olika slag.

Vissa skatter och avgifter paverkar kostnaderna pa marginalen och ar darmed mer effektiva
for att paverka beslut kring den enskilda transporten, vilket bl.a. paverkar trafikvolymer. Fasta
avgifter eller skatter andras daremot inte vid 6kat nyttjande. Paverkan pa de transportpolitiska
malen analyseras och redovisas i detta kapitel darfor i olika funktionella grupper utifran
verksam mekanism samt vilket trafikslag som paverkas. Kapitlet bygger pa tva
underlagsrapporter framtagna av Trivector respektive WSP pa uppdrag av Trafikanalys.”! En
narmare redogorelse for respektive skatt och avgift aterfinns i bilaga 3.

Beddmningsmatriser 6ver maluppfyllnaden for samtliga skatter, avgifter och stoéd redovisas i
bilaga 4 for persontrafik respektive godstransporter.

5.1 Rorliga skatter pa vagtrafik

| gruppen ingar energi- samt koldioxidskatt pa drivmedel och moms pé (privat)drivmedel. For
att forsta de samlade rorliga palagorna pa olika drivmedel maste hansyn tas till de
skattenedsattningar och skattebefrielser som paverkar vissa typer av branslen. Nedsattning av
energiskatten gors for biodrivmedel och fossil diesel. For latta fordon kompenseras
nedsattningen av energiskatten for diesel av en hogre fordonsskatt, men for tunga fordon finns
ingen motsvarande kompensation. Fordonsgas, bade fossil och foérnybar, ar idag befriad fran
energiskatt.

Skatterna paverkar de rorliga kostnaderna for transporter pa vag. De paverkar framst
forbrukning av drivmedel (och darmed reslangd) och dverflyttning till andra trafikslag, men ger
aven incitament till energieffektivisering. Pa personbilssidan paverkar energiskatt och (privat)
moms pa drivmedel lika, medan koldioxidskatten syftar till att premiera drivmedel med laga
koldioxidutslapp. Koldioxidskatten paverkar dock ocksa den relativa attraktiviteten mellan
bensin och diesel, till dieselbilarnas fordel. Hogre nivaer pa dessa styrmedel paverkar val av
fardmedel i viss utstrackning beroende pé priskanslighet och tillgangen till alternativ.

™ Transportpolitisk maluppfyllelse, Persontransporter i hela landet, Trivector, Rapport 2018:26.
Skatter, avgifter och subventioners paverkan pa maluppfyllelse for godstransporter, WSP, PM 2018-06-28.
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Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Rorliga skatter paverkar inte standard och tillforlitlighet, daremot har styrmedlen en negativ
paverkan pa transporternas ekonomiska 6verkomlighet, vilket far konsekvenser for
tillgangligheten.

Nar det galler effekter pa privatekonomi gar det att se skillnader mellan olika grupper. Om
man utgar fran dagens resvanor paverkas man mer negativt av hégre rérliga kostnader for
vagtrafik &n kvinnor eftersom man kér mer bil. Hoginkomsttagare kér mer bil och drabbas pa
sa vis mer, men eftersom de ocksé har ett storre konsumtionsutrymme blir paverkan pa
tillgangligheten liten. Laginkomsttagare har bil i mindre utstrackning och drabbas pa sa vis
mindre, men for de laginkomsttagare som ar beroende av bil blir det en avsevard negativ
effekt. Boende pa landsbygd och i glesbygd har farre alternativ till att kdra bil, och drabbas
darfor hardare. Eliasson et al.”? som studerat fordelningseffekter av en hypotetisk héjning av
bransleskatten konstaterar att om man utesluter den lagsta och den hogsta attondelen ar
bransleskatten progressiv, medan de allra fattigaste och de allra rikaste drabbas
oproportionerligt. Den stora skiljelinjen i valfardsforlust gar mellan manniskor i stad och pa
landsbygd. Daremot ar de regionala skillnaderna sma. Sammantaget ar gruppen
laginkomsttagare med bil pa landsbygd hardast drabbad, och det ar ocksa fér denna grupp
som de 6kade rorliga skatterna faktiskt kan paverka den individuella tillgangligheten om man
inte har rad att kora bil for att géra de resor man behdver och inga billigare alternativ star till
buds.

Godstrafik

Energi- och koldioxidskatt pa branslen bidrar negativt till funktionsmalet tillganglighet pa grund
av att skatterna innebar 6kade kostnader att transportera gods pa vag. Den totala energi- och
koldioxidskatten per ar for den exempellastbil som namnts i kapitel 4 berdknas bli 6ver

250 000 kronor och utgdr darmed narmare 15 procent av total arlig kostnad for
exempellastbilen. Effekten ar, relativt 6vriga skatter och avgifter pa lastbilstransporter, stor.
Branscher med stor andel lastbilstransporter och industrier med langa transportavstand
paverkas mer an andra, vilket framgar av kapitel 7.

Maluppfylinad hansynsmalet
Persontrafik

Vad galler klimatmalet bidrar bade energiskatt, koldioxidskatt och moms pa drivmedel till
maluppfylinad i stor utstrackning, framst pa indikatorerna 6verflyttning till energisnala
trafikslag, energianvandning per personkilometer och det totala biltrafikarbetet. Aven om
dessa skatter pa dagens nivaer inte ar tillrackliga for att na 2030-malet sa har dessa
ekonomiska styrmedel stor potentiell effekt. Nar det galler andelen férnybar energi har
energiskatt och moms ingen stérre paverkan, men gor i viss man el mer attraktivt.
Koldioxidskatten har daremot betydelse i sammanhanget. Befrielsen fran energiskatt for
fordonsgas bidrar positivt till klimatmalet. Aven befrielsen av energiskatt fér fossil fordonsgas
bidrar positivt till detta mal da dkad efterfragan pa fordonsgas generellt bidrar till utbyggd
infrastruktur och darmed starker forutsattningarna for férnybar fordonsgas. Aven fossil gasdrift
ger i sig ocksa upphov till lagre klimatutslapp an bensin- och dieseldrift.

2 Eliasson, Pyddoke, Swardh, 2016, Distributional effects of taxes on car fuel, use, ownership and purchases,
CTS Working Paper 2016:11.
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Sambanden nér det géller utslapp av kvaveoxider och partiklar ar inte entydiga. Aven om
skatterna leder till minskat biltrafikarbete totalt sett framjar nedsattningen av energiskatten for
dieselbilar dessa framfor bensinbilar, vilket leder till 6kade utslapp av kvaveoxider, men ocksa
partikelutslapp. Hur stora dessa effekter ar i forhallande till varandra ar osakert.

Det minskade biltrafikarbetet bidrar i viss utstrackning till minskat buller, 6kad andel gang och
cykel samt okad trafiksakerhet.

Godstrafik

Energi- och koldioxidskatt pa branslen beror pa kérd stracka och ger darfér en styrning mot att
exempelvis minska eller effektivisera transporterna och att byta transportmedel.

Baserat pa elasticitetsberakningar minskar skatten efterfragan pa lastbilstransporter med 5,8
procent. Antaget en proportionerlig minskning av antalet trafikolyckor pa vag bér olyckorna
minska i samma storleksordning pa grund av skatten. Den 6kade kostnaden for vagtransport
innebar aven en overflyttning av gods fran vag till mindre olycksdrabbade trafikslag. Beaktas
aven detta framgar att energi- och koldioxidskatten pa lastbilsbransle kan minska antalet
omkomna i trafiken med 2,4 personer arligen, givet berakningsantagandena.

En minskad efterfragan pa lastbilstransporter har ocksa en paverkan pa klimatutslapp som bor
vara stor jamfort med andra skatter och avgifter. Inkluderas ockséa den klimateffekt
overflyttning av gods fran vag till andra trafikslag ger beréknas energi- och koldioxidskatten
minska utslappen av koldioxidekvivalenter med 194 tusen ton 2017, vilket motsvarar en
minskning av transportsektorns klimatutslapp med 1,15 procent.” Att fordon successivt har
blivit mer energieffektiva under det senaste decenniet kan inte enkom kopplas till
bransleskatten, men de rérliga skatterna har sannolikt bidragit till att godstransporter pa vag
ocksa ger ett bidrag till att hansynsmalet om milj6é och héalsa paverkas i ratt riktning.

5.2 Fasta skatter och avgifter pa vagtrafik

Fasta kostnader kopplade till vagtrafik som exempelvis fordonsskatt och skatt pa
trafikforsakringspremie paverkar inte mangden biltransportarbete i samma grad som
styrmedel med effekt pa marginalen. Hogre fasta kostnader fungerar for privatpersoner framst
som en troskel vid beslut om att ha eller inte ha bil eller vid kép av ny bil och paverkar aven
vilket fordon som valjs, i synnerhet nar fasta avgifter ar miljédifferentierade. For persontrafik
inkluderas ocksa skatt pa férmansbil och moms pa privata nybilskdp i analysen. Till
fordonsskatt och skatt pa trafikforsakringspremie tillkommer for godstrafik Eurovinjett och
Transportstyrelsens avgifter i gruppen fasta skatter och avgifter pa vagtrafik.

Maluppfylinad funktionsmalet

Persontrafik

Fasta skatter och avgifter kan paverka personers eller organisationers beslut att ga eller inte
aga en bil. For dessa grupper paverkas persontrafikens geografiska tillganglighet, liksom
tillganglighet i form av tillforlitlighet. Moms pa nya bilar och skatt pa férmansbilar drabbar i en

3 Observera att 194 tusen ton utgdr berdknad effekt om endast bransleskatten pa lastbilsdiesel beaktas. Om
det i berdkningen tas hansyn till att det finns andra avgifter ocksa pa sjofart och godstag blir den sammanlagda
effekten en minskning om 113 tusen ton koldioxidekvivalenter motsvarande 0,65 procent av transportsektorns
klimatutslapp.
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mening i storre utstrackning mer valbargade grupper som tenderar kdpa nya och dyrare
fordon och ha tillgang till formansbilar. Fér dessa grupper paverkas daremot knappast deras
geografiska tillganglighet. Fordonsskatten ar daremot mindre progressiv i den mening att den
sarskilt slar mot valbargade.™ For breda grupper kan dessa skatter paverka fordonsval. Det
galler i synnerhet nar de fasta skatterna ar differentierade just i det syftet. Fordonsskatten ar
salunda differentierad bl.a. utifran vikt, bransle och koldioxidutslapp med syfte att premiera
fordon med battre miljdegenskaper, vilket missgynnar aldre fordon och darigenom i viss man
aven grupper med lagre inkomst.”® Boende i vissa glesbygdskommuner far avdrag pa
fordonsskatten med 384 kronor per ar med syfte att kompensera for att alternativ till bil saknas
i glesbygden. Beloppet kan foérefalla lagt i relation till aktuell fordonsskatt.

Godstrafik

Eurovinjett, fordonsskatt, skatt pa trafikférsakringspremier och Transportstyrelsens avgifter
Okar den generella kostnaden for vagtransporter. Som framgar av tabell 5.1 ar
kostnadsandelen relativt Iag vad galler de tva sistnamnda. Kostnadsandelen ar hogre for
Eurovinjett och fordonsskatt. Sammantaget bidrar dessa skatter och avgifter i viss man
negativt till funktionsmalet tillganglighet pa grund av att de innebar 6kade kostnader att
transportera gods pa vag. De utgér sammantaget dock endast en tiondel av bransleskatten for
exempelfordonet.

Tabell 5.1. Skatter och avgifters andel av arlig fordonskostnad fér exempelfordon.

Skatt/avgift Total fordons- Skatt per ar Andel av arlig
kostnad per ar fordonskostnad

Eurovinjett 1480 000 11 991 0,80 %
Fordonsskatt 1480 000 9491 0,64 %
Trafikforsakringsskatt 1480 000 2228 0,15 %
T rtstyrel

ransporisyrelsens 1480 000 2086 0,14 %
avgifter
Summa 1480 000 25796 1,74 %

Kélla: WSP, PM 2018-06-28.

Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik

Fordonsskatten, momsen pa nya privatbilar och skatten pa férmansbilar bidrar alla genom
Okade kostnader till att minska det totala biltransportarbetet. Vad galler andra aspekter
kopplade till hansynsmalet leder styrmedlen dock i nagot olika riktning. Fordonsskatten och i
viss man beskattningen av formansbilar ar utformad for att premiera fordon med battre
miljdegenskaper och leder darfor till minskad energianvandning per kilometer och 6kad andel
fornybar energi, samt minskade utslapp. Momsen pa nybilsforsaljning leder i viss man i

74 Se aven Eliasson, Pyddoke, Swardh, 2016, Distributional effects of taxes on car fuel, use, ownership and
purchases, CTS Working Paper 2016:11

5 Observera att vi sedan 1 juli 2018 har ett nytt system med fordonsskatter benamnt bonus-malus, dér bilar
med mycket goda miljdegenskaper har lag (eller ingen) fordonsskatt (bonus) och de med séamre
miljdegenskaper har hdg skatt (malus).
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motsatt riktning, genom att den férdrdjer nybilsinkép och leder till fler aldre bilar med sédmre
miljé- och trafiksakerhetsegenskaper i fordonsparken. Momsen pa nybilsforsaljning leder inte
heller till nagon overflyttning till energisnala trafikslag, minskat buller eller fler kilometer med
gang och cykel, eftersom den enbart differentierar priset mellan nya och begagnade bilar och
inte mellan olika trafikslag.

Godstrafik

De fasta skatterna och avgifterna pa lastbilstrafik 6kar den generella kostnaden for
vagtransport, vilket minskar vagtransporterna, och darigenom kan trafiksédkerheten tankas 6ka
och klimateffekten minska nagot. Baserat pa elasticitetsberdkningar minskar dessa styrmedel
efterfragan pa lastbilstransporter med 0,7 procent och antalet trafikolyckor pa vag och
klimateffekten bor darmed minska i samma storleksordning givet de antaganden som
redovisats tidigare. Eurovinjettens utformning med endast tva axelbaserade avgiftsklasser, tre
axlar och farre eller fyra och fler, borde paverka bade olycksnivan och klimatutslapp i
minskande utstrackning, eftersom det gynnar langre och tyngre fordon,

Vad galler miljé och halsa, kan fordonsskatten till viss del paverka val av fordon da skattens
niva paverkas av skattevikt, drivmedel, antal hjulaxlar och typ av draganordning, Eurovinjetten
daremot har numer minimal styrning vad galler miljdprestanda vid inkép av nytt fordon. En
hogre avgiftsniva utgar endast for fordon med EURO-klass O eller 1. De flesta fordon pa den
svenska marknaden har i dagslaget redan EURO 2 eller hogre.

Att de fasta skatterna och avgifterna 6kar den generella kostnaden foér vagtransporter minskar
daremot trafikarbetet, vilket kan antas minska miljo samt halsopaverkan fran vagtransporter.

5.3 Skatter och avgifter med lokal paverkan
pa vagtrafik

Trangselskatt och parkeringsrelaterade avgifter har framférallt en direkt paverkan pa den
lokala trafiken. Det 6kar den monetara kostnaden for vagtrafik och paverkar darmed den
relativa attraktiviteten mellan olika fardsatt for persontransporter (dvs. premierar gang, cykel
och kollektivtrafik framfor bil). Att framkomligheten 6kar gynnar framst nyttotrafik och
godstransporter, eftersom aven transporttiden utgor en stor kostnad i dessa sammanhang.

Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Trangselskatten kan paverka tillforlitligheten positivt for bade bil och kollektivtrafik genom 6kad
framkomlighet. Aven parkeringsavgifter kan i viss man paverka biltrafiken lokalt och skapa
battre framkomlighet, beroende pa avgiftsniva och tillgangliga alternativ. Trangselskatt och
parkeringsavgifter har en negativ paverkan pa privatekonomin, men i de stader dar det ar
aktuellt med trangselskatt finns en val utbyggd kollektivtrafik sa att tillgangligheten generellt
sett fortfarande ar tillfredstallande. Felparkeringsavgifter paverkar inte heller tillgangligheten
negativt, snarare positivt genom 6kad framkomlighet.

53



| Goéteborgsregionen minskade biltrafikarbetet med 2,5 procent mellan 2012 och 2013 efter
inférandet av trangselskatter’®. Minskningen var stérst i och kring Goteborg. Genom
betalstationerna minskade antalet passerande fordon med omkring 10 procent under vardagar
mellan 06.00-18.30 (efter att ha stabiliserats under hésten 2013).

Trafikarbetet i Stockholm 6kar kontinuerligt. Under det s.k. Stockholmsférséket, nar
trangselskatter under sju manader inférdes pa prov, medférde trangselskatterna en minskning
av bilpassager med 22 procent 6ver avgiftssnittet jamfort med situationen innan trangselskatt
2005.7” Motsvarande siffra fér 2008 var en minskning med 18 procent. 2016 forandrades
trangselskatten for att dampa den kontinuerliga trafikbkningen. | en utvardering av
férandringarna’ visas att personbilar registrerade pa fysisk person minskar mycket mer 4n de
som ar registrerade pa juridisk person (dar det noteras en trafikdkning). Effekten var storst for
bilpassager till/fran innerstande pa eftermiddagen som minskade med sju procent.

Godstrafik

For foretag utgor trangselskatt en begransad del av foéretagens totala kostnader. De
ekonomiska effekterna varierar ocksd mellan olika typer av verksamheter.

Som noterats ovan innebar trangselskatten 6kade kostnader fér medborgare och naringsliv.
Paverkan av trangselskatten bidrar daremot till att medborgarnas resor forbattras genom att
de blir mer tillférlitiga. P4 samma satt paverkas kvaliteten for naringslivets transporter positivt,
vilket har framkommit i intervjuer med branschféretradare som har gjorts i Géteborg.” Den
senaste utvarderingen som gjorts i Stockholm® menar att yrkes- och lastbilstrafik inte
forandrar antalet resor eller start- och malpunkt da trangselskatten forandras.

Sammantaget beddéms trangselskatten bidra positivt till funktionsmalet om tillganglighet,
genom att den dkar tillférlitligheten och framkomligheten fér godstransporter. Aven
parkeringsavgifter och felparkeringsavgifter bedéms bidra till positivt till tillganglighet.

Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik

Trangselskatt och parkeringsavgifter har en dampande effekt pa biltrafiken lokalt, vilket leder
till en 6verflyttning till mer energisnala trafikslag, 6kad andel gang och cykel i stdderna och en
minskning i det totala biltrafikarbetet. Eftersom dessa styrmedel framst verkar lokalt handlar
det inte om nagra stora effekter pa det totala trafikarbetet i landet. Pa motsvarande satt kan de
bidra till friskare luft och minskat buller i stdderna, men paverkan pa de samlade utslappen av
kvaveoxider ar mer marginella. Den samlade effekt pa trafiksakerheten bedéms som positiv,
eftersom effekten av trafikminskningen bedéms som stérre 8n de negativa effekter som blir av
eventuella 6kade hastigheter.®

8 Vastsvenska paketet, 2014, Férsta ret med Véstsvenska paketet. En sammanfattning av métbara effekter.
Rapport 2014:3.

7 Trafikkontoret Stockholms stad, 2009, Analys av trafiken i Stockholm — med sérskilt fokus pa effekterna av
tréngselskatten 2005—-2008.

8 Trafikverket, (2016), Trafikféréndringar efter att trédngselskatten féréndrats i Stockholm.

" Trafikverket (2013), Effekter pa Godsdistribution av Tréngselskattens inférande - Uppféljning och jamférelse
med tidigare studie, 2013:52

8 Trafikverket (2017), Tréngselskatten i Stockholm féréndrades 1 januari 2016 Vilka effekter fick féréndringen?
Rapport 2017:123.

81 Eliasson, Hultkrantz, Nerhagen, Smidfelt Rosqvist. (2009), The Stockholm congestion — charging trial 2006:
Overview of effects Transportation Research Part A: Policy and Practice volume 43A, issue 3, March 2009, pp.
240-250
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Trangselskattens inforande i Stockholm medférde lagre utslapp pa grund av minskad
biltrafik.®2 | Stockholm radde forst nollavgift fér miljébilar, vilket ledde till en dkning av
miljoklassade bilar fran cirka fem procent i slutet av ar 2006 till cirka 14 procent i slutet av
2008. Den forandrade fordonsparken paverkade i sin tur utslappsbilden. Analyser av forsoket
med trangselskatt 2006 visade att koldioxidutslapp fran trafiken i innerstaden minskade med
mellan 10 och 14 procent till féljd av trangselskatten. Minskningar pa ytterligare fyra procent
har skattats sedan den permanenta trangselskatten inférdes 2007. | Géteborg® visade
berakningar att koldioxid- och kvaveoxidutslappen minskade. Matningar visade att halterna av
partiklar minskade pa alla stallen dar matningar gors. Det var aven sma férandringar av
bullernivaerna, men det gar inte att dra nagra sékra slutsatser utifran dessa.

Godstrafik

Den senaste hdjningen av trangselskatten i Stockholm, januari 2016, resulterade i en
minskning av trafikvolymen med totalt cirka fem procent. Det ar dock oklart hur effekten ar just
med avseende pa godstransporter, bland annat eftersom det ar svart att félja upp utlandska
fordon. Aven i Géteborg har trangselskatten minskat den totala trafikvolymen nagot, men
effekten har varit lagre an i Stockholm.

En trangselskatt bidrar till klimatmalet och har positiva effekter pa miljé och halsa genom att
trafikarbetet totalt sett minskar. Effekten uppstar i Stockholm och Goteborg dar skatten har
inforts. Detta galler nédvandigtvis inte godstransporter da 6kad tillganglighet gor att
godstransportarbetet troligen inte minskar i omfattning. Okad framkomlighet och béattre
trafikrytm bor dock i viss man kunna bidra positivt vad galler trafiksdkerhet aven for
godstransporter. Med 6kad framkomligheten bor ocksa exponeringen av buller minska, vilket
kan ge en positiv effekt pa miljé och halsa.

5.4 Subventioner och premier av specifika
val for persontransporter pa vag

Dessa sanker de initiala kostnaderna och darmed troskeln for att gora ett klimatsmart val.
Premierna forvantas gora det mer attraktivt att exempelvis valja elfordon till persontransporter
i stallet for fossildrivna fordon, och darmed skapa skalférdelar till tekniken i ett tidigt skede.
Har ingar supermiljbilspremie®, elbusspremie, stéd till laddinfrastruktur och bidrag till
privatpersoner for laddstation/laddpunkter.

Maluppfylinad funktionsmalet

De bada stoden for att bygga ut laddinfrastrukturen bidrar till att 6ka standarden och
tillférlitligheten i systemet fér de som koér elfordon. De bidrag som riktar sig till privatpersoner
har en positiv paverkan pa privatekonomin for de (relativt f&) personer som berérs av premien,
men eftersom det framst ar mer valbargade grupper i stdderna som har mdjlighet och
forutsattningar att utnyttja premierna, och de redan idag har en god tillganglighet, har stéden
ingen effekt pa transporternas ekonomiska éverkomlighet. Elbusspremien har ingen effekt alls

82 Trafikkontoret Stockholms stad, (2009), Analys av trafiken i Stockholm — med sérskild fokus péa effekterna av
trdngselskatten 2005—-2008.

8 vastsvenska paketet, 2014.

84 Som sedan 1 juli 2018 i stéllet inkluderas i bonus-malus-systemet.

55



pa tillgangligheten. Det finns ocksa fordon med traditionella drivmedel som ur ett rent
funktionsperspektiv normalt ar likvardiga eller battre.

Maluppfylinad hansynsmalet

Inget av styrmedlen i denna grupp paverkar det totala biltrafikarbetet eller dverflyttning till mer
energisnala trafikslag da de enbart syftar till att underlatta fér elfordon. De bidrar daremot i
viss man till minskad energianvandning per kilometer inom respektive trafikslag. Effekterna av
supermiljobilspremien ar omdebatterade da den gynnat stora hybridbilar, som i kérning pa
landsvag framst drivs pa fossila branslen, och som da ar mer bransletoérstiga an motsvarande
rena fossilbilar. Stdden har en viss effekt pa indikatorerna kopplade till frisk luft, men effekten
ar knappast matbar i stadsmiljon eftersom stoden beror sa fa. Avsikten ar att dessa stod ska
bidra till att bygga marknad fér mer miljévanlig teknik som pa sikt leder till storre bidrag till
uppfyllelse av hansynsmalet.

5.5 Subventioner och skattelattnader till
kollektivtrafik

Kollektivtrafiken subventioneras pa flera olika satt for att det ska bli ett mer attraktivt val for
persontransporter. Detta galler framférallt de regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM)
subventionering av lokal och regional kollektivtrafik och &ven upphandling av viss interregional
kollektivtrafik i nagra strak genom statliga trafikavtal. Hartill &r moms ocksa nedsatt for inrikes
personbefordran.

Maluppfylinad funktionsmalet

Subventionering av lokal och regional kollektivtrafik samt statliga trafikavtal ar nagra av de
viktigaste styrmedlen for att starka tillgangligheten for persontransporter. De bidrar till 6kad
standard och tillforlitighet, 6kad geografisk tillganglighet och till transporternas ekonomiska
overkomlighet. Nedsatt moms fér inrikes personbefordran har en svagare effekt och paverkar
framst den ekonomiska dverkomligheten.

Maluppfylinad hdansynsmalet

Subventionering av lokal och regional kollektivtrafik har en kraftigt positiv inverkan pa matten
"6verflyttning till energisnala trafikslag” och "totala biltrafikarbetet” da stédet framst ges till tag
och buss och darigenom bidrar till att minska bilresandet, inte minst i stdderna. Darigenom
bidrar stddet ocksa till frisk luft, minskade utslapp av kvavedioxider och minskat buller.
Effekterna pa andelen gang och cykel ar inte helt sjalvklara och gar i olika riktning. Det finns
forskning som visar att en utbyggd kollektivtrafik i stader leder till en dverflyttning sa att resor
som tidigare gjordes med gang och cykel istallet gérs med kollektivtrafik. Samtidigt leder okat
kollektivtrafikresande till fler anslutningsresor med gang och cykel vilket paverkar folkhalsan
positivt, men som séllan syns i statistiken.®

En avsedd effekt med regional kollektivtrafik ar att skapa en storre arbetsmarknad, dvs.
regionforstoring. Regionforstoring har studerats och problematiserats av bland andra Boverket

8 Trivector Rapport 2012:62. Okad folkhélsa genom kollektivtrafikens férdubblingsprojekt — Kunskaps- och
metodstod fér kollektivtrafikens hélsoeffekter

56



(2005)% och SKL (2008)%. Boverket pekar pa att regionforstoringen okar biltrafikarbetet vilket
i sin tur alstrar miljéproblem. Aven om arbetspendling sker med kollektivtrafik medfér stérre
regioner 6kade persontransporter dar de flesta sker med bil. SKL (2008) staller sig fragan hur
regionforstoring ar férenligt med nationella klimatmal och menar att regionforstoring inte ar
férenlig med hallbar tillvaxt om man inte i andra avseenden an arbetspendlingen minskar
resbehovet genom exempelvis fortdtade och mer funktionsblandade stads- och férortsmiljoer.
De lyfter ocksa upp att pendling och regionférstoring inte ar kdnsneutral och beskriver fyra
olika pendlarkategorier; boendependlare, tidigare arbetslésa pendlare, karriarpendlare och
pendlare nya i arbetskraften. Den stdrsta gruppen var karridrpendlare — 6ver 35 procent
tilhérde denna grupp. Boendependlare och tidigare arbetslésa pendlare utgjorde vardera 18
procent av de nya pendlarna 2005 och 2006, medan knappt 29 procent inte ingick i
arbetskraften aret innan de bérjade pendla.

De statliga trafikavtalen med stdd till interregional kollektivtrafik avser aven flyg (framst mellan
Stockholm och en rad orter i Norrland) och sjéfart (Nynashamn-Visby, Oskarshamn-Visby),
vilket innebar att effekterna delvis gar i olika riktning. Tag och buss har en klart lagre
energianvandning per personkilometer an personbil, medan flyget och inte minst
sjotransporter i hdgre hastigheter har en klart hdgre energianvandning per personkilometer éan
personbil (raknat pa en medelbelaggning pa 1,4 personer/bil).88 Samtidigt saknas pa dessa
strackor realistiska alternativ till flyg och farja.

Nedsattningen av momsen pa inrikes personbefordran avser ocksa den alla trafikslag, vilket
gor effekterna mindre réttframma. Overlag bedéms dock att den relativa nackdel detta innebér
for privatbilen leder till ett nagot minskat bilresande, och att dessa resor i stdrre utstrackning
ersatts av buss och tag an av flyg och bat. Aven taxiresor omfattas av momsnedsattningen,
men en Overflyttning av resor fran privatbil till taxi far hogst marginella effekter pa
hansynsmalet.

5.6 Skatter, avgifter och stod for sjofart

Fartyg som anlépte svensk hamn och hade en bruttodraktighet pa mer an 400 enheter
betalade 2017 farledsavgift till Sjofartsverket. Fran och med 2018 baseras farledsavgiften
bland annat pa nettodraktighet. Lotsavgiften betalas till Sjofartsverket for utforda tjanster.
Dessa avgifter berdér inte lokal och regional kollektivtrafik till sjoss. Svenska hamnar tar ut
avgifter for tjanster i form av lossning och lastning som bestams lokalt och darfor varierar
betydligt i struktur och nivad. Hamnar tar forutom for lasthanteringen ocksa ut avgifter som inte
ar direkt kopplade till hanteringstjansten, t.ex. fartygshamnsavgift, varuhamnsavgift och
miljdavgift. Utdver det finns det ocksa olika typer av fasta avgifter till Transportstyrelsen
relaterade till sj6farten som ar kopplade till att bedriva verksamheten t.ex. prévning av olika
former av tillstand. Har analyseras ocksa sjofartsstodet samt den befrielse fran energi- och
koldioxidskatt pa branslen som anvands inom sjofart.

8 Boverket, 2005, Ar regionférstoring héllbar?
87 SKL, 2008, Pendlare utan grénser? En studie om pendling och regionférstoring.
8 Trivector Rapport 2011:100, Hastighetens betydelse fér trafikslagens energieffektivitet.
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Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Persontransporter star for en liten del av sjotransporterna i Sverige idag, men fér de personer
som berors har de styrmedel som paverkar sjofartens kostnader pa marginalen en viss
paverkan.

De ekonomiska stdden sanker kostnaderna for att bedriva persontransporter till sjoss och ar i
vissa fall avgdrande fér om rederierna kan fa lonsamhet i linjetrafik till sjoss. Darigenom bidrar
stdden i viss man till 6kad geografisk tillganglighet. Stdden bidrar ocksa till att 6ka
transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Stéden kompletteras i trafiken till Gotland av
statliga trafikavtal vilket analyserades ovan.

Godstrafik

Farleds- samt lotsavgifter medfér en generellt hogre kostnad for sjdtransport, vilket bedoms
paverka tillganglighetsmalet marginellt negativt. Farleds- och lotsavgifternas andel av
exempelfartygets arliga kostnad (tabell 4.1) utgér 0,5 procent.?® Vissa tjanster som
Sjofartsverket tillhandahaller ar dock kostnadsfria att anvanda. Isbrytning finansieras
exempelvis av farledsavgifter. Fartyg som nyttjar isbrytningen sanker darmed sina
transportkostnader (jamfort med om de hade betalat specifikt for just detta), medan fartyg som
inte trafikerar isbelagda farvatten far nagot hdgre transportkostnader da delar av deras
farledsavgift finansierar isbrytning.

Priset pa transport till sjoss satts genom internationell konkurrens, varfér det svenska
sjofartsstodet ej bor ha nagon reell effekt pa sjotransportpriset till kund. Sjéfartsstodet har
framst effekt pa handelsflottans utveckling (den blir i hdgre grad svenskflaggad).® Sjofartsstod
beddms darmed ha begransad effekt pa funktionsmalet om tillganglighet.

Maluppfylinad hansynsmalet
Persontrafik

Farledsavgiften ar fortfarande till viss del differentierad efter fartygens miljéprestanda.
Incitamenten ar sedan avgiftssystemet férandrats 1 januari 2018 sa sma att de inte langre
beddéms ha nagon ndmnbar styrande effekt for att uppna minskade utslapp av kvaveoxider.®’

Sjofartens skattelattnader for drivmedel innebar en lagre kostnad pa marginalen. Detta
minskar incitamenten att sdnka drivmedelsférbrukningen for sjofarten, och har darfor en viss
negativ paverkan pa malen om energianvandning per personkilometer, samt malen om
minskade utslapp av kvaveoxider. Samtidigt har sj6farten visa sig vara mindre kanslig for
energiprisférandringar &n andra naringar. %2

Godstrafik

Som for persontrafiken finns en bade positiv och negativ effekt vad galler kvaveoxider. Det bor
i sammanhanget ocksa beaktas att de sammanlagda avgifter som sj6farten har att betala 6kar
den generella kostnaden och darmed i viss man paverkar éverflyttning av gods till trafikslag
med andra utslappsnivaer. Givet de korspriselasticiteter som anvands for att berakna dessa
effekter, okar utslappen av koldioxidekvivalenter med knappt 7 000 ton (eller 0,04 procent av

8 Avgifterna som betalas till Transportstyrelsen utgér 0,03 procent av exempelfartygets arliga kostnad.
% Trafikanalys (2016g). Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation, Rapport 2016:1.

9! Trafikanalys, PM 2017:9, Miljpkonsekvenser av nya farledsavgifter.

92 Trafikanalys, Rapport 2017:18, Effekter av SECA och skarpta krav pa 0,1 % svavelhalt i
fartygsbranslen — slutrapport.
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transportsektorns utslapp), eftersom det bland annat beraknas ske en éverflyttning till
vagtrafik.

Vad galler trafiksékerhet ar bedémningen hartill att sjofartens avgifter inte paverkar antalet
olyckor inom transportomradet.

5.7 Avgifter och stod for jarnvag

De banavgifter som betalas framgar av bilaga 3 och utgérs av sparavgift, taglagesavgiften och
en passageavgift pa vissa specifika strackor i de tre storstaderna. For diesellok finns en
emissionsavgift kopplad till dieselanvandningen och motorns miljéklass. Hartill betalas avgifter
till Transportstyrelsen for tillstand och tillsyn.

For bantrafiken finns ocksa en befrielse fran energi- och koldioxidskatt for el och branslen, och
statliga trafikavtal pa ett fatal linjer.

Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Banavgifterna okar jarnvagens kostnader, och fors i olika man éver pa resenarerna genom
hogre biljettpriser. De paverkar darigenom transporternas ekonomiska dverkomlighet. For att
inte tranga undan resande forsdker operatdrerna sannolikt Idgga den 6kade kostnaden pa
segment med betalningsvilja. Genom att paverka tagbolagens I6nsamhet kan banavgifterna
ocksa paverka beslutet att trafikera vissa linjer. | sddana fall paverkas den geografiska
tillgangligheten. P4 motsvarande satt bidrar skattelattnaderna till 6kad I6nsamhet. Nar det
galler fordelningseffekter bor det framst vara boende i och kring mindre tatorter med
jarnvagstrafik som paverkas eftersom tagtrafiken har lagre Iénsamhet dar
passagerarunderlaget ar lagt. Samtidigt finns statliga trafikavtal for en del taglinjer som annars
inte skulle trafikeras, och dessa spelar sannolikt en storre roll for tillgangligheten.

Godstrafik

Banavgifterna ar avsedda att internalisera de externa kostnader som tagdrift medfér. Nedan
redogors for banavgifter och avgifter till Transportstyrelsen som andel av arlig
transportkostnad for ett exempelfordon fér gods pa jarnvag. Det kan konstateras att
tillganglighetsmalet i viss man paverkas negativt av de 6kade kostnaderna om drygt fem
procent och att de avgifter som betalas till Transportstyrelsen utgor en liten andel.

Tabell 5.2. Skatter och avgifters andel av arlig transportkostnad for exempelfordon (godstag).

Skatt/avgift Total transport- Avgift per ar Andel av arlig
kostnad per ar transportkostnad
Banavgifter 12 080 000 639 139 53 %
T rtstyrel
ransporisyrelsens 12 080 000 2803 0,02 %
avgifter
Summa 12 080 000 641 942 5,31 %

Kélla: WSP, PM 2018-06-28.
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Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik

Eftersom banavgifterna paverkar jarnvagens relativa attraktivitet negativt motverkar de
Overflyttning till energisnala trafikslag, motverkar en 6kning av andelen férnybar energi i
transportsystemet samt bidrar till att 6ka det totala biltrafikarbetet. Darigenom bidrar de ocksa
indirekt till 6kade kvaveoxidutslapp.

Skattelattnaderna for jarnvagen bidrar istallet till en dverflyttning av transporter till energisnala
trafikslag. Daremot motverkar de i viss man malet om 6kad energieffektivitet inom jarnvagen,
eftersom de minskar kostnaderna pa marginalen for detta trafikslag. Eftersom
skattelattnaderna pa bransle for bandrift inte differentierar mellan el och annat bransle
paverkar de inte andelen fornybar energi inom jarnvagen. Den 6vervagande effekten ar anda
att skattelattnaderna bidrar till att starka jarnvagens konkurrenskraft i férhallande till dvriga
trafikslag, vilket leder till en éverflyttning av resor till jarnvag och darigenom minskad
biltrafikandel. Detta i sin tur innebar nagot minskade utslapp av partiklar och kvaveoxider. |
storstadsomraden dar tdgpendling kan ersatta pendling med bil kan man fa lokala effekter pa
luftkvalitet och buller, vilket innebar att boende i storstader far storre nytta av styrmedlen an
andra grupper.

Godstrafik

Banavgifter 6kar den generella kostnaden for godstransporter pa jarnvag, vilket kan antas
minska trafikarbetet och darmed statistiskt sett antalet olyckor pa jarnvag. Den 6kade
kostnaden innebar aven 6verflyttning av gods fran tag till andra mer olycksdrabbade trafikslag,
vilket 6kar antalet omkomna mer inom vag- samt sjofart an den minskning som beraknas i
bantrafiken. Overflyttningen till vagtransporter leder ocksa till en viss 6kning av klimatutslapp.
Totalt kan alltséd banavgifter, givet antaganden och genomférda elasticitetsberakningar,
berakningsmassigt medféra en viss 6kning av antalet omkomna i trafiken och ett 6kat utslapp
av koldioxid.®® Da avgiften for godstag som framférs med fossila branslen &r differentierad
efter miljoprestanda finns en styrning mot minskade utslapp av bland annat kvaveoxider, som
namnts ovan.

5.8 Avgifter och stod for flygtrafik

Aktuella avgifter som inkluderas for flygtrafiken ar buller-, avgas- och undervagsavgift for
flyget samt Terminalavgift (slot coordination charge) och avgift for flygtrafiktjanst (TNC). Hartill
utgar avgifter till Transportstyrelsen. De olika typerna av avgifter gallande flygtrafik ar relativt
laga var och en for sig och anses inte ha en betydande paverkan pa malen enskilt. De
resulterar i en klumpavgift pa flygpriset och kan darmed analyseras tillsammans.

Flygtrafikens bransle ar befriat fran energi- och koldioxidskatt vilket innebar en lagre kostnad
pa marginalen. Flyget inom EU ingar dock i EU:s system for handel med utslappsratter och
betalar darigenom en kostnad for utslappen av koldioxid. Skattebefrielsen minskar
incitamenten for Gvergang till andra branslen samt energieffektiviseringar.

9 Elasticitetsberakningarna resulterar i en 6kning av utslappen av koldioxidekvivalenter med 99 tusen ton, vilket
motsvarar en 6kning av transportsektorns utslapp med 0,59 procent. Vad galler 6kning i antal olyckor beraknas
ytterligare 1 omkomma i transportsystemet, beaktat den paverkan som beraknats pa alla trafikslag.
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Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Flygavgifterna 6kar kostnaderna for att bedriva flygtrafik och kan darigenom péaverka vilka
linjer som blir Ilnsamma att trafikera. Avgifterna dvervaltras dock ofta pa passagerarna.
Skattebefrielsen for flygbransle bidrar dock till 6kad geografisk tillganglighet pa linjer som
annars inte skulle vara [ldbnsamma, samt till transporternas ekonomiska 6verkomlighet. Vissa
linjer som annars inte ar Idnsamma omfattas dock av statliga trafikavtal, vilket begransar
paverkan pa den geografiska tillgangligheten.

Grupper som flyger mer an genomsnittet paverkas mest av de extra kostnaderna. Det handlar
dels om héginkomsttagare som ofta flyger i tjansten (vilket dock innebar att de inte paverkas
privat), dels om manniskor som bor langt fran storstadsomradena och inte har nagot annat
realistiskt alternativ till flyget for Iangre resor. Personer som kan anpassa sitt resande och
utnyttja lagpriserbjudanden kan paverkas mindre.

Godstrafik

Avgifterna hojer den generella kostnaden for godstransporter med flyg, vilket bedéms paverka
tillganglighetsmalet endast marginellt negativt. Sammantaget summerar alla avgifter till knappt
0,5 procent av den transportkostnad ett genomsnittligt fraktflygplan har.

Tabell 5.3. Skatter och avgifters andel av arlig transportkostnad (godsflyg).

Skatt/avgift Total transport- Avgift per ar Andel av arlig
kostnad per ar transportkostnad

Luftfartsverket 284 570 000 825 764 0,29 %
Swedavia 284 570 000 434 300 0,15 %
T rtstyrel

ransporisyreisens 284 570 000 84 849 0,03 %
avgifter
Summa 284 570 000 1374913 0,48 %

Kélla: WSP, PM 2018-06-28.

Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik

Flygavgifterna bidrar genom att 6ka kostnaderna for flygresor till att flytta dver resor till mer
energisnala trafikslag. | viss man kommer flygresor dock att flyttas ver till bil, vilket med en
genomsnittlig belaggning pa 1,4 personer/bil ar nastan jamforbart med flyget i energidtgang
per personkilometer vid hdga hastigheter.%*

Befrielsen fran energi- och koldioxidskatt for flygbransle gor att flygets kostnader blir lagre an
vad som annars skulle vara fallet, vilket kan betraktas som en subvention. Skattebefrielsen
okar flygets konkurrenskraft och motverkar darigenom transportsektorns klimatmal:
overflyttning till energisnala trafikslag, energianvandning per personkilometer och andel
foérnybar energi. Visserligen minskar det totala biltrafikarbetet nagot, men eftersom flyget har
samre klimategenskaper an biltrafiken ar ingenting vunnet av detta. Skattebefrielsen leder
ocksa till 6kade utslapp av partiklar och kvaveoxider samt 6kat buller. Framforallt buller

% Trivector Rapport 2011:100, Hastighetens betydelse fér trafikslagens energieffektivitet.
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drabbar hardast de som bor i narheten av en flygplats, 6vriga indikatorer visar inga storre
fordelningseffekter.

Godstrafik

Elasticitetsberakningar ger att efterfragan minskar med drygt 1 procent. Det till féljd av
avgifterna marginellt Iagre transportarbetet far viss positiv effekt pa klimatutslappen. Viss
overflyttning av gods till andra trafikslag paverkar hartill klimatutslappen nedat.

Lagre transportarbetet minskar, teoretiskt sett, ocksa olycksfrekvensen. Sakerheten ar i
grunden sa god att effekten ar narmast obetydlig.

5.9 Investeringar i infrastruktur

Investeringar i infrastruktur ar ett styrmedel eller stdd med stor paverkan. Effekterna pa
maluppfyllnaden beror dock pa i vad investeringarna gors. Staten finansierar genom
Trafikverket vidmakthallande och utveckling av det statliga vag- och jarnvagsnaten. Hartill
finansieras utveckling av farleder och det ges stdd till vissa icke statliga flygplatser. Bidrag till
gang- och cykelinfrastruktur ges bade fran statlig och kommunal niva. Dessutom finns stéd
genom stadsmiljdavtal.

Den ekonomiska ram som Trafikverket har utgatt fran i forslag till infrastrukturplan fér perioden
2018-2029 ar 622,5 miljarder kronor, dar knappt halften gar till vidmakthallande och drygt
halften till utveckling av transportsystemet (Trafikverket, 2018d). Samtidigt géor kommuner och
regioner stora investeringar framst i vagnat men ocksa i annan infrastruktur.

Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik

Nar det galler funktionsmalet har kommunala infrastrukturinvesteringar grundlaggande
betydelse. Aven sett ur ett statligt perspektiv ar investeringar i infrastruktur det stéd som har
storst paverkan pa transporternas standard och tillforlitlighet for vag och jarnvag. Investeringar
i vag- och jarnvagsinfrastruktur bidrar till kraftigt 6kad standard och tillférlitlighet fér manga
manniskor, och aven i 6kad geografisk tillganglighet i de fall det handlar om investeringar i helt
nya strackor. Investeringar i infrastruktur for gang och cykel, samt stadsmiljdavtal (som
omfattar investeringar i kapacitetsstark kollektivtrafikinfrastruktur samt i infrastruktur fér gang
och cykel i stédder) kan i stor utstrackning bidra till 6kad standard och tillférlitlighet lokalt, men
berdr en mer begransad grupp, foretradesvis i stader. Medan investeringar i vaginfrastruktur
framst gynnar man eftersom man i genomsnitt kdr mer bil an kvinnor, gynnar investeringar i
kollektivtrafik-, gang- och cykelinfrastruktur i hégre grad kvinnor, men aven barn och aldre.

For flyg har investeringar i infrastruktur normalt en marginell paverkan pa tillgangligheten
savida det inte handlar om investeringar i helt nya flygplatser eller investeringar som ar
nddvandiga for existerande anlaggningars fortbestand och effektiva drift. Inom sjofarten kan
investeringar i nya farleder innebara battre tillganglighet for exempelvis kryssningsfartyg om
de 6ppnar nya 6ppnar nya rutter och/eller tillater att storre, effektivare fartyg kan anvandas. |
ovrigt ar det framst kostnader i samband med drift som paverkar standard och utbud.
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Godstrafik

Trafikverket beraknar att det totala vardet av férandrade transportkostnader och férandrad
transporttid for godstransportkdparna som skulle folja av verkets forslag till plan for
transportsystemet skulle uppga till 108 miljarder kronor i nuvarde (Trafikverket, 2018d). Med
nuvarde menas alltsd att effekterna under hela kalkylperioden fér respektive objekt har tagits
med, men diskonterats tillbaka till ett basar. Trafikverket beraknar att detta utgér 47 procent av
samtliga berakningsbara effekter fér bade person- och godstrafik (vilket tyder pa att planen
har relativt hégt godstransportfokus). Att omvandla de 108 miljarderna till en siffra som ar
jamforbar med avgifterna och skatterna ar inte helt rattfram. En extremt grov
Overslagsberakning ger dock att detta motsvarar en nytta om cirka 25 6re per
lastbilskilometer.%®

Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik

En aspekt av klimatmalet som ar mycket relevant just nar det galler investeringar i
infrastruktur, ar den klimatpaverkan som orsakas av anlaggning och drift av infrastruktur.
Detta omfattar t.ex. utslapp kopplade till produktion av material som asfalt, betong och stal,
utslapp fran arbetsmaskiner vid anlaggning, utslapp orsakade av férandrad markanvandning,
men aven indirekta utslapp kopplade till energiproduktion for t.ex. belysning och flaktar i
tunnlar. Tidigare studier visar att av den svenska transportsektorns samlade utslapp av
vaxthusgaser (dvs. fran bade trafik och fran anlaggning och drift av infrastruktur) star
anlaggning och drift av vaginfrastruktur for 8 procent, och anlaggning och drift (dock inte
framdrift) av jarnvagsinfrastruktur fér 1 procent.% Aven investeringar i jarnvagsinfrastruktur
kan darfér ha en negativ klimatpaverkan, och den samlade klimatpaverkan pa langre sikt
beror pa hur infrastrukturen anvands, och hur éverflyttningsménstren ser ut.%’

Beroende pa vilken infrastruktur man investerar i blir paverkan pa klimatmalet nar
anlaggningen val ar i drift mycket olika, framforallt nar det galler 6verflyttning till mer
energisnala trafikslag. Investeringar i vag- och flyginfrastruktur motverkar méaluppfyllelse,
medan investeringar i jarnvagsinfrastruktur och aven gang- och cykelinfrastruktur bidrar till
maluppfyllelse. Investeringar i farleder och hamninfrastruktur fér persontransporter har normalt
ingen namnvard paverkan pa maluppfyllelsen annat &n pa lokal niva, dar t.ex. investeringar i
infrastruktur for elfarjor eller nya farleder som majliggdér genare rutter for fartygen kan ha stor
paverkan pa maluppfyllelsen. Den s.k. Horstensleden i Stockholms skargard ar exempel pa en
farled som skulle minska koldioxidutslappen fran kryssningstrafiken i regionen patagligt.
Samtidigt beddms den ha negativa effekter med avseende pa andra miljokvalitetsmal.

Energianvandningen per kilometer inom respektive trafikslag paverkas i viss man av
investeringar: hogre vagstandard leder till 6kade hastigheter och darigenom hdgre

% Om vi antar att den genomsnittliga kalkylperioden &r 50 &r och att nyttorna férdelar sig jamt éver
kalkylperioden (vilket &r ett starkt antagande) sa ar nuvardet for ett genomsnittligt ar 108,1/50 = 2,2 miljarder
kronor. Diskonteringen innebar att nyttorna réknas ned med rantan och upp med trafiktillvaxten, da rantan ar
hogre an trafiktillvaxten kommer alltsa detta "genomsnittliga” ar infalla under den forsta halvan av
kalkylperioden. Det finns ingen uppgift i (Trafikverket, 2018d) om hur nyttan férdelar sig mellan vag och jarnvag,
vi gor darfor ett grovt antagande om att nyttan fordelar sig 50/50. Om man dividerar detta med antalet
fordonskilometer fran (Trafikanalys, 2018j) for lastbilar storre &n 3,5 ton innebar detta en nytta pa cirka 25 6re
per fordonskilometer.

9% Trafikverket rapport 2014:137. Trafikverkets kunskapsunderlag och klimatscenario fér energieffektivisering
och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv.

9 Trivector Rapport 2016:84. Transportsektorns klimatpaverkan ur ett livscykelperspektiv — en
forskningsoversikt.
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energiforbrukning per kilometer, medan hdgre jarnvagsstandard kan minska
energiforbrukningen. Andelen férnybar energi inom respektive trafikslag paverkas inte av
investeringar utom i den man man elektrifierar jarnvagsstrackor som idag trafikeras av
fossildrivna tag, eller om farjelinjer gar over till eldrift. Det totala biltrafikarbetet 6kar vid
investeringar i vaginfrastruktur och minskar vid investeringar i jarnvag samt infrastruktur for
gang- och cykel. Pa motsvarande satt kan investeringar i infrastruktur beroende pa objekt
bidra till eller motverka maluppfylinad nar det handlar om frisk luft, férsurning, évergddning
och buller.

Investeringar i infrastruktur ar i princip det enda av de studerade styrmedlen som paverkar
maluppfyllelse for malet om ett rikt vaxt- och djurliv, dar investeringar i ny infrastruktur, oavsett
trafikslag, kan skapa 6kade barriareffekter. Samtidigt gérs ocksa investeringar med syfte att
minska barriareffekterna (t.ex. ekodukter och liknande), sa effekten beror aven pa typ av
investeringsobjekt inom respektive trafikslag. | den nationella planen ligger ocksa medel for
sarskilda miljoatgarder som syftar till att forbattra miljoprestanda i befintlig infrastruktur.
Investeringar i infrastruktur har ocksa en stor paverkan pa malet om ékad andel gang- och
cykel, dar investeringar i gang- och cykelinfrastruktur (dven genom stadsmiljdavtal) i stor
utstréckning bidrar till maluppfylinad. Aven investeringar i kollektivtrafikinfrastruktur bidrar till
maluppfylinad genom 6kade anslutningsresor med gang och cykel.

| princip alla investeringar i infrastruktur, oavsett trafikslag, bidrar positivt till malet om 6kad
trafiksakerhet. Investeringar i sjo- och flyginfrastruktur har en mer marginell paverkan i det
avseendet eftersom sakerhet redan fran borjan ar mycket god. Foérdelningseffekterna av
infrastrukturinvesteringar beror pa vilka objekt som finansieras och kan inte beskrivas
generellt.

Godstrafik

Enligt Trafikverkets beddmning (Trafikverket, 2018d) kommer deras forslag till nationell plan
och lansplaner for perioden 2018-2029 sammantaget bidra till att cirka 60 personer farre per
ar doédas inom vag- och jarnvagstransportsystemet (bade gods- och persontrafik). Malen for
jarnvag kommer att kunna nas, men inte malen for vag. Den enskilt storsta effekten kommer
av trimningséatgarderna (exempelvis mittracken pa vag eller stadngsling och
kameradvervakning pa jarnvag) som bidrar till cirka 50 farre omkomna (varav 40 till 45 stycken
hanfors till atgarder mot obehdrigt sparbetradande). De namngivna investeringarna bedéms
minska antalet dodade i trafiken med runt fyra personer per ar.

Trafikverkets beddmning (Trafikverket, 2018d) ar vidare att forslag till nationell plan
sammantaget bidrar till att utslappen fran trafiken minskar med drygt 1 procent. Minskningen
beror framst pa atgarder som leder till dverflyttning av godstrafik till jarnvagen samt pa
stadsmiljdavtalen. Forslag till nationell plan berdknas ocksa minska vagtrafikens negativa
halsopaverkan genom minskad exponeringen av halsopaverkande utslapp till luft. Detta dels
beroende pa att vagtrafikens 6kning dampas, dels pa atgarder som minskar utslapp dar
manga manniskor visats. Planférslagen beddéms aven minska exponering for trafikbuller éver
riktvarden langs statlig infrastruktur med ungefar 25 procent samt ge ett positivt bidrag fill
folkhalsan genom att framja gang och cykel.

Byggande, drift och underhall av vag- och jarnvagsinfrastruktur bedoms hartill leda till 8,8

miljoner ton koldioxidekvivalenter (motsvarande 23 procent av utslappen fran godstrafiken
under 2018 till 2029).%8

% P4 sid 49-50 i (Trafikverket, 2018d) framgaér att utslappen fran byggandet som féreslas i planen &r totalt 8,8
miljoner ton koldioxidekvivalenter (stdrre investeringar 5,9 miljoner ton, lansplaner 0,8 miljoner ton,
vidmakthallande 0,8 miljoner ton. trimning 0,8 miljoner ton och reinvesteringar jarnvag 0,5 miljoner ton).
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5.10 Reseavdrag och transportbidrag

Reseavdraget ar egentligen inte ett avdrag fran en transportrelaterad skatt, men har stor
betydelse for de transportpolitiska malen. Huvudsakligen motiveras reseavdraget av
arbetsmarknadspolitiska skal och syftar till att se till att utgifter n6dvandiga fér inkomsters
forvarvande inte belastas med inkomstskatt. Arbetsmarknaderna blir ocksa geografiskt storre
— till gagn for anstallda saval som for arbetsgivare. En dversyn av dagens reseavdrag pagar i
en kommitté. ®® Regeringen vill pa ett battre satt gynna resor med laga utslapp av
vaxthusgaser samt luftfororeningar och samtidigt underlatta for de som bor pa landsbygden.

Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for kostnadsnackdelar till
foljd av langa transportavstand samt att stimulera till 6kad féradlingsgrad inom de geografiska
omraden dar transportbidrag kan erhallas.

Maluppfylinad funktionsmalet
Persontrafik (reseavdrag)

Reseavdraget paverkar kostnaderna for resor till och fran arbetet och ar tankt att kompensera
de som har langt att resa till arbetet da de betalar dessa resor med pengar som redan har
inkomstbeskattats. Darigenom bor det paverka transporternas ekonomiska éverkomlighet
positivt for de som har langt att resa till arbetet. WSP analyserade 2012 bland annat
reseavdraget och konstaterade att reseavdrag framforallt gérs av manliga héginkomsttagare i
de tre storstadsregionerna som pendlar med bil, och att det darmed i flera avseenden inte
fungerar som tankt.'%

Godstrafik (transportbidrag)

Transportbidraget bidrar positivt till funktionsmalet tillganglighet da det innebar minskade
kostnader att transportera gods. For enskilda mottagare av bidraget kan detta uppga till upp till
45 procent av transportkostnaden. Dessutom tillgangliggor bidraget transporter i mindre
tillgangliga delar av landet, och framjar foradling av varor i dessa omraden.

En studie fran Tillvaxtanalys (2012) baserat pa utfall for arbetsstallen inom sagverksindustrin
pa vardera sidan om stddomradesgransen finner en positiv korrelation mellan transportbidrag
och de stddmottagande arbetsstallenas omsattning och foradlingsgrad. Dock finns inget
belagg for att denna korrelation kan tolkas som en kausal effekt av bidraget.

Maluppfylinad hdansynsmalet
Persontrafik (reseavdrag)

Genom att gora det billigare att pendla langre distanser ocksd med bil motverkar reseavdraget
i sin nuvarande form maluppfyllnad for klimatmalet: det motverkar éverflyttningen till mer
energisnala transportslag och 6kar biltrafikarbetet. Darigenom motverkar det ocksa
maluppfylinad fér malen om frisk luft, minskad férsurning, minskad 6vergédning samt minskat

Utslappen fran vag- och jarnvagstrafiken for godstrafik ar 3,3 miljoner ton. For att rékna upp detta till hela
planperioden multiplicerar vi det med antal ar i planperioden (12).

Utrakningen blir da 8,8/(3,3 = 12) = 0,23. Utslappen for byggande fér bade gods och person motsvarar alltsa 23
procent av godstrafikens utslapp under planperioden.

9 Ett forandrat reseavdragssystem, Dir. 2017:134.

190 WSP, 2012. Reseavdrag och slopad férmansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter.
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buller. Det minskar andelen gang och cykel samt motverkar trafiksakerheten. Effekterna ar
storst i staden eftersom majoriteten av de som utnyttjar reseavdraget bor i stader.

Godstrafik (transportbidrag)

Bidraget minskar transportkostnaden, vilket bor 6ka transporterna och darmed i viss man
motverka hansynsmalet om sakerhet. Da en stérre andel av transportbidraget gar till
vagtransporter med samre trafiksédkerhet an bade tag och sjofart forstarks aven denna effekt.

Bidraget motverkar av samma skal i viss man bade hansynsmalet om klimat samt miljé och
halsa. Den senare i begransad omfattning da transportbidraget framférallt framjar langvaga
transporter fran glest befolkade omraden. Den direkta miljo- och halsopaverkan i form av
lokala utslapp och buller bor darmed vara begransad.

5.11 Sammanfattande kommentarer

Rorliga skatter i form av bransleskatter ger konsekvenser for tillgangligheten. Pa
persontrafiksidan paverkas man mer negativt an kvinnor eftersom de kér mer bil.
Sammantaget ar gruppen laginkomsttagare med bil pa landsbygd hardast drabbad, och
tillgangligheten kan paverkas om alternativ till bil saknas. Vad galler klimatmalet bidrar
bransleskatterna till maluppfylinad i stor utstrackning. Befrielsen av energiskatt for fossil
fordonsgas bidrar likasa positivt till klimatmalet. Nedsattningen av energiskatten for dieselbilar
relativt bensinbilar leder till 6kade utslapp av kvaveoxider, men ocksa partikelutslapp.

Bransleskatten innebar likasa 6kade kostnader att transportera gods pa vag. For
exempellastbilen utgor den rorliga skatten narmare 15 procent av total arlig kostnad. Skatten
berdknas minska efterfragan pa lastbilstransporter med knappt 6 procent. Det bér darmed
minska klimatutslappen och trafikolyckor kan ocksa reduceras. De rorliga skatterna har
sannolikt bidragit till att godstransporter pa vag ocksa ger ett bidrag till att hAnsynsmalet om
miljé och halsa paverkas i ratt riktning.

Fasta skatter och avgifter kan paverka beslut om att aga eller inte 4ga en bil och fér de som
har bil paverkas fordonsval. Glesbygdsrabatt pa bilfordonsskatt far anses ha en marginell
effekt pa tillgangligheten. De fasta skatterna bidrar genom 6kade kostnader till att minska det
totala biltransportarbetet. | 6vrigt leder dessa skatter i olika riktning. Dels premierar
fordonsskatten battre miljdegenskaper, medan moms pa nybilsférsaljning fordrojer nybilsinkdp
och leder till fler aldre bilar med samre milj6- och trafiksédkerhetsegenskaper i fordonsparken.

Eurovinjett, fordonsskatt, skatt pa trafikforsakringspremier och Transportstyrelsens avgifter
Okar den generella kostnaden fér gods pa vag. De utgér sammantaget en tiondel av
bransleskatten for exempelfordonet och har marginell paverkan pa tillgangligheten. Effekten
vad galler klimat och trafiksdkerhet som kopplar till trafikarbete blir ddrmed ocksa marginell.

Trangselskatten kan paverka tillforlitigheten positivt for bade bil och kollektivtrafik genom
dkad framkomlighet. Aven parkeringsavgifter kan paverka biltrafiken till battre framkomlighet. |
de stader dar det ar aktuellt med trangselskatt finns en val utbyggd kollektivtrafik sa att
tillgangligheten for persontransporter bor generellt sett fortfarande vara tillfredstallande.

For foretag utgor trangselskatt en begransad del av féretagens totala kostnader och kvaliteten
for naringslivets transporter paverkas positivt, och okar tillforlitigheten och framkomligheten
for godstransporter.
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Trangselskatt bidrar till klimatmalet och har positiva effekter pa miljé och halsa genom att
trafikarbetet totalt sett minskar. Effekten uppstar i Stockholm och Goéteborg dar skatten har
inforts. Detta galler nddvandigtvis inte godstransporter da ékad tillganglighet gor att
godstransportarbetet troligen inte minskar i omfattning.

Subventioner och premier av specifika val for persontransporter pa vag sanker de initiala
kostnaderna och darmed troskeln for klimatsmarta val. Stoden for att bygga ut
laddinfrastruktur for elfordon bidrar till att 6ka standarden och tillforlitigheten i systemet, men
de forbattrar inte tillgangligheten i transportsystemet. Elbusspremien har ingen effekt alls pa
tillgangligheten och detsamma galler supermiljobilspremien. Inget av styrmedlen i denna
grupp paverkar det totala biltrafikarbetet, men de bidrar daremot till minskad
energianvandning per kilometer inom respektive trafikslag. Stdden har viss effekt pa
indikatorerna kopplade till frisk luft, men effekten ar knappast matbar i stadsmiljon eftersom
stdden berdr sa fa.

Subventionering av lokal och regional kollektivtrafik samt statliga trafikavtal ar nagra av
de viktigaste styrmedlen for att starka tillgangligheten for persontransporter. Det forsta stodet
bidrar ocksa till frisk luft, minskade utslapp av kvavedioxider och minskat buller.
Kollektivtrafikens regionférstorande effekt medfor ocksa 6kade persontransporter och 6kat
biltrafikarbete alstrar i sin tur miljoproblem inklusive 6kad klimateffekt. De statliga trafikavtalen
med stdd till interregional kollektivtrafik avser aven flyg och sjofart vilket innebar att
miljdeffekterna delvis gar i olika riktning.

Skatter, och avgifter for sjofart har pa marginalen en viss negativ paverkan pa
tillgangligheten. Farledsavgiften ar fortfarande till viss del differentierad efter fartygens
miljdprestanda, men de beddms inte langre ha nagon namnbar styrande effekt for att uppna
minskade utslapp av kvaveoxider. Statliga trafikavtal for persontrafiken till Gotland paverkar
tillgangligheten positivt.

Avgifter for jarnvag okar jarnvagens kostnader, och fors i olika man éver pa resenarerna
genom hogre biljettpriser, vilket paverkar tillganglighet negativt. Samtidigt finns statliga
trafikavtal for en del taglinjer som annars inte skulle trafikeras, vilket dkar tillgangligheten i
dessa strak. Eftersom banavgifterna paverkar jarnvagens relativa attraktivitet negativt
motverkar de dverflyttning till energisnala trafikslag, motverkar en 6kning av andelen férnybar
energi i transportsystemet samt bidrar till att 6ka det totala biltrafikarbetet. Darigenom bidrar
de ocksa indirekt till 6kade kvaveoxidutslapp.

For godstag kan det konstateras att tillganglighetsmalet i viss man paverkas negativt av de
Okade kostnaderna om drygt fem procent. Den 6kade kostnaden innebar en viss dverflyttning
av gods fran tag till sjéfart och vagtransporter vilket leder till en viss 6kning av klimatutslapp.

Avgifter gallande flygtrafik 6kar kostnaderna for att bedriva flygtrafik. Personer som bor
langt fran storstadsomradena och inte har alternativ till flyget for langre resor, liksom
tjansteresenarer, paverkas negativt. Skattebefrielsen for flygbransle bidrar daremot till kad
geografisk tillganglighet. Vissa linjer som inte ar Ibnsamma omfattas hartill av statliga
trafikavtal, vilket paverkar tillgangligheten positivt i dessa reserelationer. Skattebefrielsen
motverkar klimatmalet och leder ocksa till 6kade utslapp av partiklar och kvaveoxider samt
Okat buller. Fér godstransporter med flyg bedoms tillganglighet férsamras endast marginellt
negativt.

Investeringar i infrastruktur for vag och jarnvag bidrar till kraftigt 6kad standard och
tillforlitlighet for manga manniskor, och aven i 6kad geografisk tillganglighet i de fall det
handlar om investeringar i helt nya strackor. For flyg och sj6fart har investeringar mestadels
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en marginell paverkan pa tillgangligheten férutom vid investering i nya flygplatser eller
farleder.

Vid val av infrastrukturinvesteringar ar det av vikt att beakta klimatpaverkan i ett
livscykelperspektiv. Anlaggning samt drift och underhall av infrastruktur resulterar ocksa i
koldioxidutslapp. Aven investeringar i jarnvagsinfrastruktur kan darfér ha en negativ
klimatpaverkan, och den samlade klimatpaverkan pa langre sikt beror pa hur infrastrukturen
anvands, och hur dverflyttningsmonstren ser ut. Paverkan pa klimatmalet nar anlaggningen
val ar i drift ar olika. Investeringar i vag- och flyginfrastruktur motverkar i dagslaget
maluppfyllelse, medan investeringar i jarnvagsinfrastruktur och aven gang- och
cykelinfrastruktur bidrar till maluppfyllelse.

Pa motsvarande satt kan investeringar i infrastruktur bidra till eller motverka maluppfylinad nar
det handlar om frisk luft, forsurning, évergdédning och god bebyggd milj6. Investeringar i
infrastruktur ar i princip det enda av de studerade styrmedlen som paverkar maluppfyllelse for
malet om ett rikt vaxt- och djurliv, dar investeringar i ny infrastruktur, oavsett trafikslag, kan
skapa 6kade barrigreffekter. Aven investeringar i kollektivtrafikinfrastruktur bidrar till
maluppfylinad genom 6kade anslutningsresor med gang och cykel.

| princip alla investeringar i infrastruktur, oavsett trafikslag, bidrar positivt till malet om 6kad
trafiksakerhet. Investeringar i sj6- och flyginfrastruktur har en mer marginell paverkan i det
avseendet eftersom sakerhet redan fran bérjan ar mycket god.

Reseavdraget gors framforallt av manliga hdginkomsttagare i de tre storstadsregionerna som
pendlar med bil och avdraget motverkar i sin nuvarande form darmed maluppfylinad foér
klimatmalet. Det motverkar ocksa maluppfylinad for malen om frisk luft, minskad férsurning,
minskad dvergddning samt minskat buller. Det minskar ocksa andelen gang och cykel samt
motverkar trafiksakerheten. Effekterna ar storst i staden eftersom majoriteten av de som
utnyttjar reseavdraget bor i stéader.

Transportbidraget bidrar positivt till tillganglighet i de geografiska omraden som beroérs, da
det innebar minskade kostnader for att transportera. Dessutom tillgangliggor bidraget
transporter i mindre tillgangliga delar av landet, och framjar féradling av varor i dessa
omraden. Den lagre transportkostnaden bor 6ka transporterna och darmed i viss man
motverka hansynsmalet om sakerhet. Bidraget motverkar i viss man bade hansynsmalet om
klimat samt miljo och halsa. Den senare i begransad omfattning da transportbidraget framjar
langvéaga transporter fran glest befolkade omraden.
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6 Styrmedlens kostnads-
effektivitet i forhallande till
klimatmalet

Kapitlet inleds med en kortare redogérelse om vad som framkom i delredovisningen géllande
hur langt vi nar mot 2030-malet, kompletterat med vad nu implementerade styrmedel kan ge
for effekt. Darefter diskuteras nagra viktigare styrmedels kostnadseffektivitet baserat pa en
rapport framtagen av WSP pa uppdrag av Trafikanalys.'"!

6.1 Klimatmalet nas inte med dagens
styrmedel

Som diskuterats i foregaende kapitel finns flera viktigare, huvudsakligen ekonomiska,
styrmedel som paverkar utslappen i transportsektorn och var inforda i juni 2017. Dessa ar
energi- och koldioxidskatt pa drivmedel for vagfordon, trangselskatt, fordonsskatt, Eurovinjett,
formansvardesskatt, supermiljdbilspremie, stdd till laddinfrastruktur och elbusspremie. Hartill
finns for vagfordon en nedsattning av drivmedelsskatt pa biodrivmedel samt stdd for
investeringar i produktion och distribution av biodrivmedel. For jarnvagstrafik utgar ingen skatt
pa varken el eller diesel, men det utgar banavgifter per tonkilometer och tagkilometer och en
avgiftskomponent for utslapp fran fossila branslen. For fartyg utgar farleds- och lotsavgift och
fartygsbranslet ar skattebefriat. Hartill finns reseavdrag samt transportbidrag. Som namnts
tidigare aterfinns i bilaga 3 en narmare beskrivning av respektive skatt, avgift och stdd.

| delredovisningen av detta uppdrag redovisades i vilken utstrackning vi nar klimatmalet med
de styrmedel som var inférda i juni 2017.1%2 Slutsatsen var att den utslappsminskning som
Naturvardsverket prognosticerar givet dessa styrmedel inte ar tillracklig for att na klimatmalet
— utslappen (fran inrikes transporter exklusive luftfart) bedoms bara bli cirka 35 procent lagre
mellan 2010'% och 2030, vilket ar halften av vad som kravs for att na det 70-procentiga malet.

Om daremot nu implementerade styrmedel ocksa inkluderas blir bilden annorlunda. 1 juli 2018
tradde bonus-malus samt reduktionsplikten i kraft. Hartill finns fortsatt budgetmedel inom
ramen for klimatklivet. P4 motsvarande satt finns framtida medel avsatta for s.k.
stadsmiljavtal for att bidra till insatser for hallbara stadsmiljéer och sénkta koldioxidutslapp. %

Bonus-malus-systemet for nya bilar innebar att miljdanpassade fordon med relativt laga
utslapp av koldioxid premieras med en bonus, medan fordon med relativt héga utslapp av

1 Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp? WSP, 2018-06-18.

102 Kunskapsunderlag om skatter och avgifter pa transportomradet — delredovisning, Trafikanalys Rapport
2017:19.

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

194 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/
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koldioxid belastas med hogre fordonsskatt under de férsta tre &ren. Overgangen till bonus-
malus innebar aven att berakningen av fordonsskatt samt formansvarde férandras.
Reduktionsplikt ar en kvotplikt dar kvoten uttrycks i form av procentuellt minskade
vaxthusgasutslapp, jamfért med om drivmedelsleverantérens hela forsaljningsvolym hade
bestatt av fossila drivmedel. En reduktionsplikt leder till minskade utslapp av vaxthusgaser
fran drivmedel genom en 6kad andel biodrivmedel. Pengar inom ramen for klimatklivet gar for
transportomradets del exempelvis till laddstationer.

| den analys som Naturvardsverket har gjort som ocksa inkluderar bonus-malus,
reduktionsplikt och effekter av klimatklivet for atgarder inom transportomradet uppskattas en
utslappsminskning om mellan 55 och 65 procent mellan 2010 och 2030, vilket inte heller nar
70-procentsmalet. Detta bygger da pa att reduktionsplikten implementeras i enlighet med
regeringens indikativa mal for vaxthusgasreduktion fran bensin och diesel, vilket i sin tur
innebar en 6kad inblandning av biodrivmedel som ar upp mot 50 volymprocent 2030.
Effekterna av bonus-malus och klimatklivet ar av liten betydelse i sammanhanget. %
Naturvardsverket ar ocksa tydliga med att scenariot bygger pa ett det finns tillgang till
biobranslen fran hallbara ravaror med laga utslapp av vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv.
Utan s&dana biobranslen i tillracklig mangd och till rimligt pris blir omstallningen problematisk.
Det finns ett behov av biodrivmedel aven inom sjoéfart och flyg, pad samma satt som det kan
komma att bli en stor efterfrdgan aven internationellit.

6.2 Kostnadseffektiviteten kan forbattras

Har sammanfattas resultat fran analyser kring i vilken utstrackning som svenska styrmedel i
transportsektorn bidrar till att utslappen av vaxthusgaser fran transporter minskar pa ett sa
kostnadseffektivt satt som majligt.

Det finns manga olika satt som vaxthusgasutslappen kan minska pa. Exempelvis kan en resa
med personbil med hog bransleforbrukning bytas ut till motsvarande resa med en elbil eller
med en snalare bil med férbranningsmotor, genom att fossila drivmedel byts ut mot
biodrivmedel, genom att resan istallet gérs med tag eller cykel eller genom att resan andras till
ett ndrmare resmal. Vilket satt att minska utslappen som kostar minst kommer att skilja sig at
for olika individer. Styrmedlens roll ar att ge incitament for individer att valja det satt for
utslappsminskning som ar mest kostnadseffektivt i det aktuella fallet.

Befintliga styrmedel ger olika incitament

For att astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar behdver darfor styrmedlen ge
liknande incitament for utslappsminskningar for olika satt att minska utslappen och for olika
individer. Den styrmedelsflora som finns idag ger dock varierande incitament bade beroende
pa hur utslappen minskas och i vissa fall aven beroende pa vem det ar som goér
utslappsminskningen. Detta minskar kostnadseffektiviteten.

Beskattningen av drivmedel ar grunden for styrningen mot lagre vaxthusgasutslapp i
vagtrafiken. Genom att beskatta drivmedel ges incitament bade till minskat trafikarbete och
energieffektivare fordon. Energi- och koldioxidskatten skiljer sig at mellan bensin och diesel
och ar sammantaget 2,71 konor per kg koldioxid for (laginblandad) bensin och 2,29 kronor per

95 Med de nya svenskaklimatmélen i sikte - Gapanalys samt strategier och forutséttningar for att né etappmalen
2030 med utblick mot 2045. Naturvardsverket. Rapport 6795, november 2017

70



kg koldioxid for (laginblandad) diesel sett till fossilt kolinnehall.®® Av den sammanlagda
bransleskatten per kg koldioxid utgor 1,09 kronor koldioxidskatt pa bensin och 1,28 kronor
koldioxidskatt pa diesel.'"’

Ett till drivmedelsskatten motverkande styrmedel ar som nadmnts reseavdraget som minskar
kostnaderna for resor till och fran arbetet. Férhallandet mellan reseavdraget och
drivmedelsbeskattningen ser olika ut beroende pa bade drivmedel och om bilen ar privatagd
eller en formansbil. For privatagda bilar ar reseavdraget detsamma oavsett drivmedel medan
den inbetalda drivmedelsskatten per km skiljer sig kraftigt at mellan drivmedlen, bade
beroende pa olika skattesatser och beroende pa olika energieffektivitet hos fordonen. Den
ytterst laga kostnaden for elbilen per km i kombination med samma reseavdrag som for en
bensinbil gor att elbilisten saknar ekonomiska incitament att halla nere sin korstracka till och
fran arbetet - givet att denne uppnar en total kérstracka som beréattigar till reseavdrag.'°® Som
framgar av tabell 6.1 ger istéllet reseavdraget en minskad skatteinbetalning som ar mer an
dubbelt s& hog som elkostnaden for den som kor privatagd elbil till arbetet. Notera ocksa att
reseavdraget utgor ett storre stéd an den bransleskatt som betalas for i stort sett alla
kategorier, for de med pendlingskostnader som &r storre an 11 000 kronor.

Tabell 6.1. Incitament per km for att minska trafikarbetet med bil.

Drivmedel Drivmedelskostnad

Reseavdrag med 50%
marginalskatt (summan 6ver
Kr/km (verklig inblandning) brytpunkten)
Varav energi- Ei
Pris vid pump/uttag och Férmansbilist fSrmans bi/isjt
koldioxidskatt
Bensin 111 0,49 0,48 0,93
Diesel 077 0,26 0,33 0,93
El 0,38 0,04 0,48 0,93

Kalla: Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp?

Drivmedelspriser'%: Bensin: 14,13 kr/l, diesel: 13,85 kr/l och el 3kr/kWh. Fordonens bransleforbrukning motsvarar
férbrukningen hos en ny bil 2017, dvs. 123 g/km for bensinbil och 130 g/km fér dieselbil vilket motsvarar drygt 0,5
liter/mil fér bada drivmedlen. Kélla: WSP, 2018-06-18.

Utdver beskattningen av drivmedel finns dock flera kompletterade styrmedel som ger
incitament enbart for vissa typer av utslappsminskningar. Supermiljobilspremien,
fordonsskattens utformning och nedsattningen av formansvardet ger incitament for val av
energieffektiva fordon medan nedsattningen av drivmedelsskatt for biodrivmedel ger
incitament for att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel. For att minska trafikarbetet finns
dock inte pd motsvarande satt kompletterade incitament till drivmedelsbeskattningen. Detta
gor att incitamenten ar lagst for att minska utslappen genom mindre trafikarbete medan det
finns nagot hogre incitament for utslappsminskningar genom dverganag till biodrivmedel. For
val av vissa typer av personbilar, t.ex. laddhybrider, ar dock incitamenten annu hogre, vilket

106 | aginblandad bensin respektive diesel &r det som kallas bensin respektive diesel vid pump.

107 Baserat pa faktiska emissionsfaktorer enligt SPBI (2018), vilka skiljer sig fran de (antagna) som anvands i
SOU 2004:63, SOU 2004:133, Prop. 2017/18:1 samt Konjunkturinstitutet 2017b.

108 Reseavdrag far endast géras for belopp 6ver 11 000 kr per &r vilket gér att det &r fér trafikarbetet som
Overstiger en viss stracka som incitament ar beréknat for.

109 Avser genomsnittligt pumppris 2017 vid bemannad station exkl. ev. aterbaring/rabatter (SPBI. 2018). Elpris:
Laddning vid destinationsladdare 2018 (Vattenfall, 2018).
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framgar av tabell 6.2. | tabellen redovisas hur incitamenten summerar fér en privatbilskdpare
respektive en férmansbilist. For férmansbilisten inkluderas halften av incitamentet fran
supermiljobilspremien samt fordonsskatten i denna totalsumma.'°

Tabell 6.2. Incitament for val av energieffektiva personbilar samt personbilar som drivs med héginblandade
biodrivmedel for supermiljobilspremie, fordonsskatt och nedsatt formansvéarde. Berdknat utifran
livscykelutslapp for respektive drivmedel. Uttryckt som kr/kg minskning av koldioxidutslapp.

R Totalt
Sup erm’l/Ob’/$' Fordonskatt " DNeq's att Privatképare
premie férmansvérde g
(Férménsbilist)
5ar 10 ar 5ar 10ar 5ar 10ar 5ar 10 ar
Elbil 3,51 1,99 0,27 0,22 1,76 0,97 3,78 2,21
(3,65) (2,07)
Laddhybrid 321 182 168 174 385 211 489 3,56
diesel/el
(6,30) (3,89)
Laddhybrid 261 148 041 0,33 136 0,75 302 1,81
bensin/el
(2,87) (1,65)
Bensinbil
95g/km 1,35 0,84 1,35 0,84
(0,68) (0,42)
Dieselbil
95g/km 3,18 2,66 3,18 2,66
(1,59) (1,33)
Gasbil 0,38 0,31 244 1,34 0,38 0,31
(2,63) (1,49)
E85-bil 0,54 0,37 0,54 0,37

0,27)  (0,19)

Kélla: WSP 2018-06-18.

Berakningarna i tabell 6.2 bygger pa att utslappsreduktionerna under hela den angivna
perioden raknas in. | fall ett fordon avregistreras och lamnar systemet tidigare, blir det
beraknade incitamentsbeloppet hogre.

Internalisering av externa effekter viktigt

En viktig princip for att fa kostnadseffektivitet i transportsektorn ar att trafikanterna maste sta
for de kostnader som de orsakar. En styrning som i stor utstrackning bygger pa subventioner
bryter mot denna princip. Aven mycket energieffektiva fordon ger upphov till kostnader i form
av vagslitage och trafikséakerhetsproblem. Att inte ta betalt av trafikanterna for dessa
kostnader innebar en subvention av trafiken och att trafikarbetet blir hogre an vad som ar

10 Aven supermiljébilspremien och fordonsskatten kan paverka kostnaden for en férmansbilist genom att den
paverkar arbetsgivarens kostnad for bilen vilket bor sla igenom i I6neavdraget. Om kostnaden for arbetsgivaren
sjunker kan darmed den anstélldes I6neavdrag minska med motsvarande belopp. For den anstéllde sjunker
daremot kostnaden for formansbilen genom ett lagre I6neavdrag enbart med summan efter skatt. Med en
antagen marginalskatt pa 50 procent tillfaller darmed halften av incitamentet fran supermiljobilspremien samt
fordonsskatten formanstagaren. Resterande del av supermiljobilspremien eller befrielsen fran fordonsskatt far
staten tillbaka i form av 6kad inkomstskatt. | rakneexemplet Iamnas fordonsagaren opaverkat av styrmedlen.
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samhallsekonomiskt motiverat. Detta innebar i sig en effektivitetsforlust och kostnaden for
denna kan laggas pa utdver de mer direkta incitament som har beraknats. Hur stor kostnaden
blir till f6ljd av denna subvention beror pa i vilken utstrackning som trafiken ékar nar
kostnaderna sjunker, dvs. trafikarbetets priselasticitet. Nedsattningen av energiskatt for
biodrivmedel liksom den laga beskattningen per kilometer vid eldrift innebar att fordon som
drivs med biodrivmedel eller el inte betalar via energiskatten for de kostnader som trafiken
innebar i form av vagslitage, buller och olyckor.

Skattenedsattningen for att stimulera anvandning av biodrivmedel medfor ytterligare problem.
Att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel innebar kostnadsékningar for produktionen av
drivmedel. For att konsumenterna ska kunna goéra ratt avvagning mellan att minska utslappen
genom biodrivmedel jamfért med t.ex. elektrifiering eller minskade korstrackor kravs att de
sjalva moter denna merkostnad. Hogre kostnader for att producera drivmedel bor alltsa
motsvaras av hogre drivmedelspriser hos konsumenterna. Sa ar inte fallet vid skatte-
nedsattning. Overgangen fran skattenedséattning dar merkostnaden tas av skattekollektivet till
reduktionsplikt som har infoérts 1 juli 2018, dar kostnadsékningen istallet bekostas av
drivmedelskonsumenterna, ar darfér en forbattring ur kostnadseffektivitetshanseende.
Ytterligare en fordel med reduktionsplikten jamfért med skattenedsattningen av biodrivmedel
ar att den tar hansyn till att olika biodrivmedel reducerar vaxthusgasutslappen i olika stor
utstrackning. Reduktionsplikten gynnar de biodrivmedel som ger den hégsta minskningen av
vaxthusgasutslapp till den lagsta kostnaden. Skattenedsattningen innebar a andra sidan att
incitamentet uttryckt som skattenedsattning per kg utslappsreduktion varierar mellan olika
biodrivmedel.

Hartill finns ett allvarligt bekymmer enligt Kagesson (2018) kopplat till reduktionsplikten som
enligt honom maste hanteras i nartid.'"" Den férvantat stora import av HVO baserad pa
palmolja och s.k. PFAD kan under ett par ars tid leda till att en negativ klimateffekt i stallet
uppstar om ocksa effekterna av skogsskoévling och brander for anlaggning av plantager
beaktas. "2

Internationella regelverk paverkar

Vilka effekter som uppstar av ett svenskt styrmedel, och darmed ocksa i vilken utstrackning
som styrmedlet ar kostnadseffektivt, beror i manga fall pa vilka évriga styrmedel som finns
bade pa internationell niva och i vara grannlander. Eftersom bade fordon (nya och
begagnade) och drivmedel handlas pa en internationell marknad har andra landers styrmedel
betydelse for prissattningen och utbudet av fordon och drivmedel i Sverige. Andra landers
styrmedel paverkar darmed hur starka de svenska styrmedlen behdver vara for att t.ex.
elfordon eller biodrivmedel ska allokeras till Sverige. P4 motsvarande satt kan svenska
styrmedel paverka utsléappen i andra lander. Hur man ska ta hansyn till de
overspillningseffekter som kan uppsta vid konstruktionen av svenska styrmedel ar inte
sjalvklart. Exempelvis innebar EU:s reglering av maximala genomsnittliga utslapp fran nya
personbilar att svenska styrmedel for att minska utslappen fran nya bilar i Sverige riskerar att
leda till att biltillverkarna omdisponerar fordon mellan Sverige och andra EU-lander. Liknande
effekter kan uppsta pa biodrivmedelsmarknaden dar drivmedlen allokeras till det land som
betalar bast. Starka incitament for biodrivmedel i Sverige kan darfér leda till mindre volymer
biodrivmedel i andra lander.

"1 Kagesson, Per, 2018-08-16, Hur kan riksdagen rédda reduktionsplikten fran ett haveri? Nature Associates.
2 Det ska ocksa noteras att Energimyndigheten har fatt i "uppdrag” av Regeringen “att utreda vissa fragor
gallande systemet med reduktionsplikt”. Regeringsbeslut, 2018-06-28, M2018/01944/Ea.
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Sverige har samtidigt inte full frihet i styrmedelsutformningen. Internationella regleringar
forsvarar i vissa fall mojligheten till en kostnadseffektiv politik. Att branslen som anvands i
sjofart och luftfart inte ar belagda med nagon drivmedelsskatt ar féljden av internationella avtal
och inget som ar mojligt att andra genom ensidiga svenska beslut. Generellt finns det betydligt
starkare incitament for utslappsminskningar fér den inhemska trafiken jamfért med for
gransoverskridande trafik. Detta beror pa att det finns en pataglig risk for att styrmedel som
leder till hégre branslepriser i Sverige resulterar i att trafiken valjer att tanka eller bunkra
nagon annanstans istallet. Skillnaden i beskattning mellan bensin och diesel ar en konsekvens
av svarigheten att beskatta diesel som anvands for gransdverskridande transporter. Denna
skatteskillnad snedvrider incitamenten for utslappsminskningar fér personbilar beroende pa
om de drivs med bensin eller diesel.

Forbattringar mojligt

Det finns mojligheter att férbattra den nuvarande styrmedelsanvandningen i transportsektorn
ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv. En vagledande princip i en 6versyn av styrmedelsfloran
bor vara att se till att trafikanterna betalar fér de kostnader som de orsakar. Subventioner kan
fungera for att introducera ny teknik men boér inte anvandas for att astadkomma en mer allman
férandring som leder till lagre utslapp. Att nagra enstaka trafikanter ges subventioner som
snedvrider deras val av exempelvis korstracka ar ett mindre problem men nar subventionerna
omfattar storre delen av trafikanterna kan betydande problem uppsta. Olika tekniker for att
minska utslappen av vaxthusgaser ar forknippade med kostnader och for att trafikanterna ska
kunna gora ratt avvagning mellan dessa tekniker jamfért med att minska trafikarbetet behéver
de méta den fulla kostnaden. For en kostnadseffektiv 6vergang till ett mer utslappssnalt
transportsystem behdver alltsad kostnaderna baras av trafikanterna snarare an av
skattebetalarna.

6.3 Sammanfattande kommentarer

For att astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar behover styrmedel ge liknande
incitament for utslappsminskningar for olika satt att minska utslappen. Sa ser det inte ut i dag.
Drivmedelsskatten ar olika per kg koldioxid for olika fossila branslen. Ett till drivmedelsskatten
motverkande styrmedel ar reseavdraget som minskar kostnaderna for resor till och fran
arbetet. Supermiljébilspremien, fordonsskattens utformning och nedsattningen av
féormansvardet resulterar ocksa i olika incitament for olika val, vilket minskar
kostnadseffektiviteten. Incitamenten ar Iagst for att minska utslappen genom mindre
trafikarbete medan det finns nagot hégre incitament for utslappsminskningar genom évergang
till biodrivmedel. Fér val av exempelvis laddhybrider, ar incitamenten annu hogre.
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7  Naringslivets kostnadsbild

| detta kapitel beskriver vi naringslivets kostnadsbild och koncentrerar redovisningen kring de
mest transportintensiva branscherna. | kapitlet redogdérs for branschernas transportkostnads-
andel och skattekostnadsandelen av de totala produktionskostnaderna. Vi diskuterar aven
andra faktorer som paverkar kostnadsbilden och fokuserar pa marknadssituationen for vissa
mer transportintensiva branscher.

7.1  Transportintensiva branscher

Transportkostnader i forhallande till totala produktionskostnader

Vi har analyserat hur transportintensiva olika branscher ar ur ett kostnadsperspektiv i syfte att
visa vilka branscher och naringar som ar de mest transportintensiva, och som darmed,
sannolikt, ar mest kansliga for 6kade transportkostnader i form av skatter och avgifter.
Branschens kostnadskanslighet beror aven pa mojligheterna att évervaltra kostnader eller fa
kostnader 6vervaltrade pa sig.'"® Vi definierar transportintensitet som andelen
transportkostnader i férhallande till foretagens totala produktionskostnader. | tabell 7.1
redovisar vi en uppdaterad bild av de mest transportintensiva naringsgrenarnas
transportkostnad som andel av de totala kostnaderna.''* Uppgifterna kommer fran SCB och
avser aren 2014 till 2016. Vi utgar fran den definition eller klassificering av transportkostnader
och produktionskostnader som SCB tillampar.''® Pa grund av brist pa dataunderlag ingar i
tabellen inte branschen jordbruks- och skogsbruksprodukter (SNI 01), dar bland annat
rundvirke ingar. Istallet har Trafikanalys beraknat transportkostnadsandelen fér branschen
Skogsbruk baserat pa uppgifter fran Skogforsk. '

| topp finner vi framforallt ravarubaserade basnaringar som utvinningsindustri, skogsbruk och
skogsindustri. Dessa branscher producerar ofta lagféradlade varor, men ar ofta i hdg grad
beroende av de relativt sett dyrare lastbilstransporterna, vilket tilsammans ger en hdg
transportkostnad i férhallande till produktionskostnaden.

13 Kansligheten for kostnadsokningar varierar ocksa med majligheten inom branschen att valtra 6ver kostnaden
pa ett annat féradlingsled eller pa slutkonsument. Detta diskuteras mer i avsnitt 7.3.

4| delrapporten kapitel 3 redovisade vi en tabell fran Copenhagen Economics (2015) med uppgifter fran 2012.
15| SCB:s definition omfattar produktionskostnaden (férbrukningsvardet) foretagens kostnader for ravaror,
ovriga externa kostnader (inkl. kdpta tjanster), 6vriga rorelsekostnader och ett fatal personalkostnader
(utbildning, sjuk-, halsovard, traktamenten, arbetsklader, representation, rekryteringskostnader m.m.). Daremot
ingar inte I10ner, sociala avgifter och pensionskostnader i produktionskostnaden. | SCB:s definition av
transportkostnad ingar kostnad for frakter, transporter och foérsakringar vid varudistribution och som utférs av
frammande fraktférare. Tull- och speditionskostnader raknas ocksa in. Darutover ingar foretagens kostnader for
egna eller hyrda transportmedel som helt eller delvis anvands i rérelsen. Dessa kostnader omfattar drivmedel,
fordonsskatt, fordonsforsakring, reparationer, reservdelar och tillbehér, fordonsbesiktning, parkering, m.m.
SCB:s transportkostnad ar en urvalsvariabel som innehaller osakerhet.

116 Skogforsk (2017).
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Tabell 7.1. Transportkostnadsandelar inom olika naringsgrenar.

Transportkostnadsandel

SNi-kod
07
08

02
46

17

23

09

11
16
10
20

31
47
45
29

24
28

22
25

27
26
30
19

42
21
43
41

Naringsgren
Utvinning av metallmalmer

Utvinning sand, grus, sten,
lera

Skogsbruk

Partihandel (grossister), ej
motor

Papper o
pappersvarutillverkning

Tillv. glas, cement, lergods,
mm

Service, stodtjanster till
utvinning

Dryckesframstalining
Tillv. tré- o tréavaror
Livsmedelsframstallning

Tillv. kemikalier kemiska
produkter

Tillverkning av mébler
Detaljhandel, ej motor, mc
Handel med motorfordon, mc

Tillverkning av motorfordon
mm

Stal- och metallframstalining

Tillverkning av 6vriga
maskiner

Tillv. gummi o plastvaror

Tillv. metallvaror utom
maskiner

Tillv. av elapparatur
Tillv. datorer, elektronik
Tillv. andra transportmedel

Tillv. stenkolsprodukter och
raff. petroleumprodukter

Anlaggning vag, jarnvag, m.m.

Tillv. Iakemedel m.m.
Spec. bygg- och anlaggning
Husbyggnad

2014
22 %
15 %

15 %

1%

1%

1 %
8 %
7%
7%

6 %
5%
7%
6 %

5%
4%

4 %
3 %

3 %
1%
2%

5%
1%
3%
1%

2015
24 %
19 %

14 %

1 %

10 %

9%
8 %
7%
6 %

6 %
6 %
6 %
5%

5%
3%

3%
3%

3%
2%
2%
2%

2%
1%
0%
0 %

2016

18 %

16 %*
14 %

1%

10 %

10 %

9 %
8 %
7%
6 %

7%
7%
6 %
5%

5%
3%

4 %
3 %

3 %
2%
2%
0,5 %

1%
1%
0,4 %
0.4 %

Kélla: *Skogforsk (2017), SCB uppgifter om produktions- och transportkostnad pa branschniva.
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Den faktiska, inklusive den indirekta, transportkostnaden kan belasta féretag eller branscher
pa olika satt. Nagra exempel ar foljande:

o Direkt kostnad: foretaget betalar for transport till nasta processteg eller marknadsled i
egen regi.

o Direkt kostnad: foretaget kdper en transporttjanst for transport till nasta processteg eller
marknadsled.

¢ Indirekt kostnad: foretaget saljer sin vara (ofta en ravara) till nasta marknadsled som
betalar transportkostnaden.

Om exempelvis sagverk (travaruindustri) star for kostnaden fér en mottagen
rundvirkestransport hamnar transportkostnaden i travarubranschen. Om rundvirkestransporten
daremot betalas av leverantéren hamnar transportkostnaden i naringsgrenen Skogsbruk. For
sagverket (travaruindustrin) registreras hela kostnaden for virket som en ravarukostnad.
Dessa “inbakade” transportkostnader medfér en osakerhet i siffrorna i tabell 7.1.

7.2 Transportrelaterade skatter och avgifter
samt effekter pa vissa branscher

| féregaende avsnitt beskrev vi de mest transportintensiva branscherna utifran SCB:s statistik.
| detta avsnitt beskriver vi hur mycket dessa branscher paverkas av transportrelaterade
skatter och avgifter. Vi forsoker darmed uppskatta hur stor andel av féretagens totala
produktionskostnader som utgoérs av kostnader for transportrelaterade skatter, avgifter och
stdd. Detta kallar vi for skattekostnadsandel. Branscher med hdg skattekostnadsandel ar
relativt sett mer kansliga for férandringar i transportrelaterade skatter och avgifter jamfért med
andra branscher. Vi utgar fran branschernas samlade transportarbete och i ett forsta steg
beraknar vi kostnaderna for de rorliga skatterna, som ar relaterade till transporter och som
inrdknas i de skatter som internaliserar samhallsekonomiska marginalkostnader fran trafiken.
Darefter inkluderar vi aven fasta skatter och avgifter och flera av de olika former av stdd som
finns.

Branschernas samlade transportarbete

For att berdkna branschernas skattekostnadsandel utgar vi fran transportarbetet for olika
branscher. Transportarbetet ar ett matt pa hur mycket gods som transporteras och hur langt
godset transporteras och mats i tonkm.

Tabell 7.2 visar inrikes och utrikes transportarbete i Sverige for de olika varugrupper som
forknippas med de mest transportintensiva branscherna.'” Syftet med tabellen ar att visa
rangordning for de olika varugrupperna och den varugrupp som har den storsta, summerade
mangden transportarbete ar stenkolsprodukter och raffinerade petroleumprodukter, med totalt
drygt 10 miljarder tonkm under ar 2016, enligt Trafikanalys statistik. Vi anvander statistik éver
transportarbetet ar 2016 eftersom de senaste tillgangliga uppgifterna fran SCB om
produktionskostnader ar fran 2016. Det ar viktigt att komma ihag att transportstatistiken

"7 Inrikes transport har start och mal inom Sverige. Utrikes transport har start eller mal inom Sverige.
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innehaller osakerheter och siffrorna i tabell 7.2 ska darfor ses med forsiktighet.'"® P& grund av
osakerheten borde siffrorna i tabell 7.2 avrundas, men de har inte avrundats for att enklare
kunna harledas till den underliggande statistiken.

Tabell 7.2. Transportarbete 2016 fordelat pa trafikslag for de mest transportintensiva varugrupperna, i miljoner
tonkm.

SNI- Varugruppskod Tung Tung  Godstag Sjofart Sjéfart Totalt
kod (NST 2007) lastbil  lastbil inrikes & inrikes trikes
inrikes utrikes Utrikes
19 Stenkolsprod. & 1274 65 357 3268 5251 10215
raff. petroleum (7)
07 Malmer (3) 470 33 4803 1174 1585 8065
17 Papper, pappersvaror, 1480 160 2455 78 3892 8065
pappersmassa (6.2)
02 Rundvirke (01.2) 4098 43 1874 28 1008 7051
10-12  Livsmedel, drycker, tobak (4) 5680 180 465 14 61 6400
16 Travaror (6.1) + flis, sagavfall 2904 259 459 128 2424 6174
24-25  Metallvaror utom maskiner (10) 1283 164 3247 30 719 5443
08 Jord, sten och sand (3) 2843 30 63 273 1765 4974
20-22 Kemikalier, kemiprod, 1226 346 857 247 1381 4057
plast, m.m. (08)
23 Glas, cement, m.m. (9) 1780 101 142 755 742 3520
01 Spannmal (01.1) 1934 152 412 123 484 3105
29 Transportutrustning (12) 573 254 490 9 135 1461
28 Maskiner och instrument (11) 763 101 30 0 30 924

Kalla: Trafikanalys (2017q, Bantrafik 2016; 2017r, Lastbilstrafik 2016; 2017s, Sjotrafik 2016)

Kolumnen langst till vanster i tabell 7.2 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 férdela transportarbetet for
varugrupperna pa ett helt rattvist och entydigt satt mellan de olika branscherna.'"®

Branschernas skattekostnad som andel av produktionskostnaden

For att berakna hur stor andel av produktionskostnaden som utgérs av transportrelaterade
skatter och avgifter utgar vi fran transportarbetet i respektive bransch. | kapitel 2 redovisade vi
hur mycket skatter, avgifter och stéd som sammanlagt utgar per tonkm for olika trafikslag. Den
slutliga skattekostnaden per tonkm multiplicerar vi med mangden transportarbete foér
respektive trafikslag. Det ger en skattekostnad per trafikslag som vi summerar f6r respektive
bransch.

| tabell 7.3 och tabell 7.4 har vi saledes utgatt fran transportarbetet i tabell 7.2 och multiplicerat
det med den summa skatter, avgifter och stdd i kronor per tonkm som redovisades tidigare i

18 | transportarbetet for lastbil utrikes ingar inte utlandsregistrerade lastbilar viket medfér en underskattning av
transportarbetet.

% Fordelningsnyckeln mellan naringsgren (SNI) och varugrupp (NST) &r gjord av Trafikanalys och har bara
kunnat goras pa denna relativt grova indelningsniva, vilket har inneburit avgransningsproblem.
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tabell 2.8 respektive tabell 2.9 for de olika trafikslagen.'?® Multiplikationen ger en
transportskattekostnad per trafikslag som vi har summerat per bransch. Som framgar av
tabell 2.9 ar skattekostnaden for tung lastbil utan slap 0,38 kronor per tonkm, och 0,14 kronor
for tung lastbil med slap. Enligt Trafikanalys statistik star tung lastbil med slap for 80 procent
av lastbilarnas inrikes transportarbete.'®' Den viktade kostnad vi raknar med for lastbilstrafiken
i tabell 7.4 &r darfér 0,19 kronor per tonkm. '?2 Fér godstag och sjéfart anvander vi de
skattekostnader som framgar av tabell 2.9, dar 0,038 kr per tonkm anvands for sj6fart.

Tabell 7.3. Rorlig skattekostnadsandel (rorliga skatter/avgifter) for olika naringsgrenar.

Varu- Néringsgren Produktions- Rorlig Andel skatte-
kod  (SNI-kod) kostnad skattekostnad*  kostnad ZV
(milj. kr) ili. k proa.
(mill. kr) kostnad
03 Utvinning av jord, sten, sand (08) 4918 458 9,3 %
03 Utvinning av metallmalmer o annan 22709 750 3,3%
utvinning (07-09)
03 Utvinning av metallmalmer (07) 17 367 291 1,7 %
01 Skogsbruksféretag (02) 48 742 633 1,3 %
09 Andra icke-mineraliska produkter 32 949 309 0,9 %
(glas, cement) (23)
06 Travaruindustri (16) 64 819 526 0,8 %
07 Stenkolsprodukter o raffinerade 67 500 509 0,8 %
petroleumprodukter (19)
04 Livsmedelsindustri (10-12) 117 483 788 0,7 %
06 Massa-, pappers- och 89 739 429 0,5 %
pappersvaruindustri (17)
01 Jordbruksforetag (01) 64 901 309 0,5 %
08 Kemikalier, kemiska produkter, lakemedel, 130 452 291 0,2 %
plast, gummi (20-22)
10 Metallvaror utom maskiner (24-25) 160 628 301 0,2 %
11 Ovrig maskinindustri (28) 116 753 116 0,1 %
12 Tillverkning av motorfordon och slap (29) 211 861 127 0,1 %

*Transportarbetet i tabell 7.2 multiplicerat med uppgifter i tabell 2.8.
Kalla: SCB, Basfakta Foretagens ekonomi

Tabell 7.3 visar skattekostnaden av rorliga skatter och avgifter, medan tabell 7.4 visar
skattekostnaden av rorliga och fasta skatter, avgifter och stdd (se diskussionen i kap 2).
Transportskattekostnaden har darefter dividerats med den sammanlagda produktions-
kostnaden for respektive bransch, baserat pa uppgifter fran SCB.

120 Genomsnitt 6ver tatort respektive pa landsbygd har anvénts.
21 Trafikanalys (2017r), Lastbilar 2016, tabell 3.
12220 % x 0,38 kr/tonkm + 80 % x 0,14 kr/tonkm = 0,19 kr/tonkm.
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Tabell 7.4. Skattekostnadsandel (rorliga och fasta skatter/avgifter/stod) for olika ndringsgrenar.

Varu- Né&ringsgren Produktions-  Rérlig + fast  Andel skatte-
kod  (SNi-kod) kostnad skattekostnad* kostnad av
(milj. kr) (milj. kr)  prod. kostnad

03 Utvinning av jord, sten, sand (08) 4918 619 12,6 %

03 Utvinning av metallmalmer o annan 22709 939 4,1 %
utvinning (07-09)

03 Utvinning av metallmalmer (07) 17 367 319 1,8 %

01 Skogsbruksféretag (02) 48 742 865 1,8 %

09 Andra icke-mineraliska produkter (23) 32 949 414 1,3 %

06 Travaruindustri (16) 64 819 703 1,1 %

04 Livsmedelsindustri (10-12) 117 483 1116 1,0 %

01 Jordbruksféretag (01) 64 901 426 0,7 %

07 Stenkolsprodukter o raffinerade 67 500 584 0,9 %
petroleumprodukter (19)

06 Massa-, pappers- o 89 739 521 0,6 %
pappersvaruindustri (17)

08 Kemikalier, kemiska produkter, 130 452 379 0,3%
lakemedel, plast, gummi (20-22)

10 Metallvaror utom maskiner (24—-25) 160 628 382 0,2 %

11 Ovrig maskinindustri (28) 116 753 164 0,1 %

12 Tillverkning av motorfordon 211 861 173 0,1 %

och slap (29)

*Transportarbetet i tabell 7.2 multiplicerat med uppgifter i tabell 2.9.
Kalla: SCB, Basfakta Foretagens ekonomi

Sammankopplingen mellan varugrupp och naringsgren ar som tidigare namnts svar och delvis
Overlappande, vilket medfor att resultaten innehaller osakerhet. Resultaten ska darfor tolkas
med forsiktighet. Som framgatt ovan sa star transportkostnaden och det vi har kallar
transportskattekostnaden for en mindre del av ett foéretags totala produktionskostnader.
Variationen kan dock vara stor mellan olika foretag, och for vissa branscher med lagt
varuvarde och hoég andel vagtransporter, kan transportkostnaden — och transportskatte-
kostnaden — utgdra en betydligt stérre andel av den totala produktionskostnaden. For foretag
som konkurrerar pa en internationell marknad, och som har en hég andel transportkostnader,
ar skatter och avgifter en av flera faktorer som paverkar foretagets kostnadsutveckling. Om de
skatte- och avgiftsnivaer som moter dessa foretag i vasentliga avseenden skiljer sig fran
motsvarande nivaer i andra l&nder, innebar de icke desto mindre en konkurrensnackdel for
svenska foretag genom att de da méter en relativt hogre transportskattekostnad for en del av
transporten (den som sker i Sverige) an sina konkurrenter i andra lander. Det bér dock
understrykas att skatter och avgifter utgor en del av flera av det pris foretagen (och hushallen)
moter for transporter.

En rapport, som tagits fram pa uppdrag av Svenskt Naringsliv, anser att beslut om transport-
politikens kostnader fattas pa bristfalliga underlag och att det finns risk fér odnskade effekter
pa exempelvis konkurrenskraften. Det ar viktigt att framhalla att fér enskilda foretag, aven i
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mindre transportintensiva naringsgrenar, kan transportkostnaden vara en kritisk kostnad for
foretagets Iénsamhet. 1?3

| samtliga fall galler att situationen pa den enskilda marknad som féretaget befinner sig pa ar
avgorande for graden av paverkan fran transportrelaterade skatter och avgifter. Ju hogre grad
av konkurrens inom det egna marknadsledet desto lagre méjlighet finns att dvervaltra en del
av prisforandringen pa ett annat marknadsled upp- eller nedstréms. 24

Ravarubaserade naringar och sarskilt utvinningsindustrin har hog
transportskattekostnadsandel

Av tabell 7.4 framgar att det ar de ravarubaserade naringsgrenarna som har de hdgsta
utgifterna for transportrelaterade skatter och avgifter i forhallande till sina produktions-
kostnader, men skillnaderna ar anda stora mellan de ravarubaserade naringsgrenarna, vilket
bland annat forklaras av val av trafikslag for transporterna.

Skillnaderna finns dock inte enbart mellan naringsgrenarna utan dven inom dem. Utvinnings-
industrin har, till sin helhet, en patagligt hogre andel transportrelaterade skatter av de totala
transportkostnaderna an de narliggande branscherna. | delrapporten kunde vi bara analysera
hela naringsgrenen Utvinning av malmer och annan utvinning (SNI 07-09), dar skatte-
kostnadsandelen blev 3,6 procent for ar 2015. For ar 2016 blir skattekostnadsandelen 4,1
procent.'?® | denna del har vi analyserat de tva delbranscherna Utvinning av malmer (SNI 07)
och Annan utvinning av mineral (SNI 08) var for sig. Foér utvinning av malmer (SNI 07) uppgar
skattekostnadsandelen enligt vara berakningar till 1,8 procent. Fér branschen Annan utvinning
av mineral (SNI 08) uppgar skattekostnadsandelen dock till hela 12,6 procent. Som framgar
av tabell 7.2 ovan har Utvinning av malm (SNI 07) en hég andel transportarbete pa jarnvag,
medan Annan utvinning av mineral (SNI 08) har en hdg andel av transportarbetet pa vag. Av
tabell 2.9 framgick att skattekostnaden per tonkm ar mycket hogre for lastbilstransporter an for
Ovriga trafikslag.

Enligt SCB omfattar naringsgrenen Annan utvinning av mineral (SNI 08) utvinning fran en
gruva eller ett stenbrott, men ocksa muddring av sand- och leravlagringar, krossning av sten
och utnyttjande av saltvattenvatmarker. Produkterna anvands framférallt for byggnads-
andamal och i stor utstrackning pa den nationella marknaden. Det handlar exempelvis om
sand, sten och dylikt, tillverkning av material (exempelvis lera, gipssten, kalcium) och for
framstallning av kemikalier. Huvudgruppen omfattar inte annan bearbetning av det utvunna
mineralet an krossning, malning, skarning, rening, torkning, klassificering och blandning.
Produkterna fran utvinning, som anvands for i huvudsak byggnadsandamal, anvands sannolikt
i hdgre grad for anlaggningsarbeten jamfort med husbyggnad. Det gor att bygg- och
anlaggningsbranschen kan paverkas av utvinningsindustrins relativt hdga transportskatte-
kostnadsandelar.

123 Copenhagen Economics (2015). Transportpolitikens kostnader och néringslivets konkurrenskraft. Svenskt
naringsliv 2015. Hamtad 2018-09-30 pa
https://www.svensktnaringsliv.se/Bilder_och_dokument/transportpolitikens-kostnader-och-naringslivets-
konkurrenskraftpd_633459.htmI/BINARY/Transportpolitikens%20kostnader%
200ch%20n%C3%A4ringslivets%20konkurrenskraft.pdf

124 Trafikanalys, Bedémning av regional ekonomisk struktur och sarbarhet till féljd av andrade
transportkostnader — metod- och kallbeskrivningar. Underlags-PM, Dnr Utr 2017/57, Uppdrag att ta fram ett
kunskapsunderlag om skatter och avgifter inom transportomradet.

125 D&r SNI 09 utgér service till utvinningsindustrin.
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Utvinning av metaller — mest jdrnvdgs- och sjétransporter

Gruvindustrins egna transporter handlar, nar det galler vagtransporter, i férsta hand om
transporter inom gruvomradena. For dessa transporter galler att nedsattning fran
koldioxidskatt pa motorbréanslen medges. | Sverige finns det tretton aktiva mineralgruvor som
drivs av fem olika bolag. Av dessa &r tva bolag, Boliden och LKAB, marknadsledande.?® Vi
har granskat arsredovisningarna fér de bolag som har aktiva gruvor fér uppgifter om
transportkostnader. | de fall transportkostnader ndmns, ar de sallan specificerade och de
varierar kraftigt mellan olika slags gruvor. Medan Lovisagruvan uppger att transportkostnaden
motsvarar cirka tio procent av den totala kostnaden, sa uppger Boliden att transport-
kostnaderna uppgar till mellan tva och fyra procent av de totala produktionskostnaderna.
Ovriga bolag specificerar inte transportkostnadernas andel av de totala
produktionskostnaderna fér gruvor i Sverige.'?” Begreppet transportkostnad &r inte narmare
preciserat, men en mojlig forklaring till Lovisagruvans hogre transportkostnader kan vara att
Lovisagruvan transporterar malm for anrikning i Polen. Hur langt malmen kan transporteras
beror, enligt vad som uppges i Bergverksstatistik 2016, pa malmens varde. Dar anges vidare
att anrikningsverket i vissa fall ligger i direkt anslutning till gruvan, men att det finns exempel
dar malm transporteras flera mil, till exempel malm fran Kristineberg vars malm anrikas i
Boliden, 91 kilometer dsterut. '

Fran Sveriges storsta gruvomraden, Aitik respektive Malmberget, transporteras framférallt
koncentrat eller "slurry” ut fran gruvomradena eller for vidare process i exempelvis Sollefted,
Luled, Borlange eller Oxeldsund. Export fran gruvomradena sker med jarnvag till anslutande
hamn i Narvik eller Lulea.

Som framgar tidigare i kapitel 7 stiger transportkostnadens andel kraftigt fér "annan utvinning”,
vilket kan forklaras med att varuvardet ar lagt med stora volymer att transportera och dar en
stor andel av transporterna sker pa vag, exempelvis fran grus- och bergtékter. | den strategi
for omhandertagande av gruvavfall som SGU och Naturvardsverket redovisade 2017 anges
att om det finns goda transportmdjligheter ar tumregeln att bergmaterial kan transporteras
inom en femmils radie innan transportkostnaderna blir for hdga for att befintligt material ska
kunna konkurrera med 6ppnandet av en ny takt. Transportstrackor langre an tio mil ar
ovanliga.'?®

Vid efterbehandling av gruvor kan vagtransporter av tackningsmaterial forekomma, oftast fér
kortare avstand inom eller till gruvomradet. ' | en delredovisning till regeringsuppdraget om
strategin fér hantering av gruvavfall redogjorde myndigheterna for kostnader for
omhandertagande av gruvavfall. Schablonkostnader for transporter togs fram av en konsult
och redovisades for sjo, jarnvags- och vagtransporter. | rapporten anges en schablonkostnad

126 SGU: Svenska malmgruvor webbsida hamtad pa https://www.sgu.se/mineralnaring/svensk-gruvnaring

127 Boliden AB (2018). Boliden AB. Metaller for langsiktigt vardeskapande. Arsredovisning 2017. Hamtad 2018-
09-30 pa https://vp217.alertir.com/afw/files/press/boliden/201803060692-1.pdf, LKAB (2018). LKAB
arsredovisning 2017. Hamtad 2018-09-30 pa https://www.lkab.com/sv/SysSiteAssets/documents/finansiell-
information/arsredovisning/2017 lkab ars_och_hallbarhetsredovisning.pdf

Lovisagruvan AB (2018). Lovisagruvan AB Arsredovisning 2017. Hamtad 2018-09-30 pa
http://mb.cision.com/Main/11567/2463175/799721.pdf, Lundin Mining AB
https://www.lundinmining.com/site/assets/files/3725/2017ye.pdf

128 SGU (2017): Bergverksstatistik 2016. Periodiska publikationer 2017:1.

129 Naturvardsverket och Sveriges geologiska undersokningar (2017¢): Férslag till strategi fér hantering av
gruvavfall. Redovisning av ett regeringsuppdrag. Skrivelse 2017-09-14. Arendenr: NV-03195-16, SGU: 311—
888/2016.

130 Naturvardsverket och SGU (2017b): Naturvardsverket och SGU (2017): Delrapportering av regeringsuppdrag
Strategi for hantering av gruvavfall. Utvardering av efterbehandlad gruvverksamhet Kartldggning av kostnader
for hantering av gruvavfall och for efterbehandling av gruvverksamhet RR 2017:04 SGU:s diarie-nr: 311—
888/2016 Naturvardsverkets diarie-nr: 03195-16
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pa 10 kr per ton och mil fér vagtransporter, 2 kr per ton och mil fér jarnvagstransporter samt
en enhetskostnad pa 35 kr per ton for sjdtransporter inom hela Ostersjdomradet. ' En
transportkostnad pa 300 kr/ton motsvarar féljande avstand och trafikslag. 32

- Vagtransport cirka 25 mil.

- Tagtransport och kortare vagtransport (100 mil).

- Battransport fran hela Ostersjéregionen, tagtransport 30 mil och végtransport ca 12 mil.
- Battransport fran hela Ostersjdregionen och vagtransport ca 20 mil. "33

Det ar bade latt och svart att jamfora transportkostnader for gruvindustrin i ett internationellt
perspektiv. Det ar l4tt eftersom investeringsprojekt kraver att en lonsamhetsstudie'® tas fram,
i vilken projektets kostnader ska specificeras. Det handlar dels om investeringskostnader, dels
om kostnader under drift, for att investerare ska kunna skapa sig en uppfattning om projektets
ekonomiska forutsattningar. Det finns internationella standarder for hur sddana redovisningar
ska goras och dessa granskas av oberoende och kompetenta bedémare, vilket innebar att de
schabloner som anges ar granskade av tredje part.'®® Samtidigt &r det mycket svart att gora
internationella jamforelser av framforallt tre skal.

e Objekten har olika logistiska och materiella forutsattningar.

e Graden av transparens och 6ppen tillgang till uppgifter ar begransad, detta galler
mycket tydligt i Sverige dar hég grad av sekretess foreligger. 3¢

e Definition av transportkostnad kan inkludera transporter inom gruvomradena, vilka
sker med arbetsmaskiner. Dessa transporter ingar inte i Trafikanalys uppdrag att
beakta. | nagot fall har aven investeringskostnader fér anlaggande av nya vagar i och
till gruvomradet tagits med, vilket gor jamforelserna svara.

Ovanstaende innebar att det ar svart att, utifran de data som Trafikanalys fatt tillgang till, ge
en bild av hur svenska transportrelaterade skatter och avgifter paverkar den svenska
gruvnaringens internationella konkurrenskraft. Nagra exempel kan dock ges. Kanada
konkurrerar med Sverige nar det galler koppar, guld, zink och andra metaller. | en "feasibility
study” for det kanadensiska gruvprojektet Prairie Creek Property anges en betydligt hégre
schablonkostnad fér malmtransporter, cirka 70 kanadensiska dollar per ton malm fér hela
transportkedjan fran gruvan till nasta marknadsled, vilket motsvarar ca 440 kr per ton.'3” Detta
ar avsevart hogre an vad som galler for den svenska gruvnaringen, med beaktande av

31 Ibig.

132 Observera att hanterings- och mellanlagringskostnader ocksa finns med i exemplen, men de har inte
narmare specificerats har.

133 Méacsik J. & Maurice C. (2014): Aterbruk av massaindustrins restprodukter vid

efterbehandling av gruvavfall - teknisk och ekonomisk potential. Projektnummer 5105. Processum, slutrapport.
134 "Feasibility study”, kan foregas av "bankable” som innebér att den da &r sa detaljerad och
tredjepartsgranskad att den ska kunna anvandas som underlag for investeringsbeslut.

135 Se: PERC Reporting Standard 2017 Pan-European standard for reporting of exploration results, mineral
resources and reserves ("The PERC reporting Standard”) The Pan-European Reserves and Resources
Reporting Committee (PERC asbl) approved and published 16th June 2017 hamtad hos
https://www.svemin.se/om-oss/perc/ 2018-10-12

136 Vagledning for provning av gruvverksamhet. Dnr 311-1808/2014 SGU-rapport 2016:23 2016-12-21.

87 AMC Mining Consultants (Canada) Ltd. (2017). Technical Report Prairie Creek Property Feasibility Study NI
43-101 Technical Report Canadian Zinc Corporation. Hamtad 2018-05-16 pa
http://www.canadianzinc.com/images/Docs/Corporate%20Presentations/Prairie%20Creek%20Property%20Fea
sibility%20Study%20N1%2043-101%20Technical%20Report%20(FS%20PC%20CZN%202017).pdf samt egna
berakningar. Det bor laggas till att kanadensiska standarden for feasibility studies omgardas av mindre
sekretess an vad som galler for svenska projekt. De schabloner som anvands éar etablerade och granskade.
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sjotransporter p& Ostersjon. Skillnaden férklaras framférallt av att fler kostnader réknats in i
den kanadensiska schablonen. Sett som andel av de rorliga produktionskostnaderna ligger
transportkostnaden i det kanadensiska exemplet pa cirka 30 procent, att jamféra med spannet
2 till 10 procent for gruvor i Sverige, vilket i huvudsak beror pa att man beraknat
transportkostnader inom industriomradet. '3® Det kan dock tilldggas att for efterbehandling av
gruvor ar transportkostnadsandelen betydligt hogre eftersom det da till vervagande del
handlar om vagtransporter. Ytterligare ett kanadensiskt exempel, en "feasibility study” for Ajax
Gold Mine, pekar pa nagot lagre transportkostnader an for Prairie Property, vilket kan
forklaras av lage, typ av gruva och metall.'3®

Livsmedel — ett annat exempel

Utdver de ravaruproducerande naringarna ar livsmedelsnaringen ett exempel pa en
transportintensiv bransch med andra férutsattningar an de ravaruproducerande. Enligt
Livsmedelsverket sker transport av livsmedel till dvervaldigande del med lastbilstransporter
inom landet och inom Europa. Fartygstransporter ar helt dominerande nar varor fraktas mellan
kontinenter, medan flyg- och tagtransporter har en mycket liten del av branschens
transportmarknad. '4°

| en studie av dagligvaruhandelns transporter konstaterades att en mycket stor del av
dagligvaruhandelns transporter pa lastbil utgors av kylda och frysta livsmedel, och ofta anses
jarnvagstransporterna vara mindre tillforlitliga och inte lika flexibla med langa ledtider. 4

Livsmedel star for knappt nio procent av totala inrikes godstransporter'? och 2015 betalade
sektorn in 228 miljoner kronor totalt i energi- koldioxid- och fordonsskatt, vilket motsvarar
mindre &n en procent av inbetald energi- och koldioxidskatt.'*® Detta forklaras framférallt med
att livsmedelstransporter ar en tjanst som inte utfors i egen regi.

| en rapport som bestalldes av Konkurrensverket 2010 analyserades sa kallad asymmetrisk
pristransmission inom den svenska livsmedelskedjan. Med asymmetrisk pristransmission
avses att kostnadsférandringar i ett marknadsled férdelar sig olika mellan de andra
marknadsleden. Artikelférfattarna fann att en stor del av kostnadsdkningarna inom
livsmedelsindustrin faller pa primarproducenterna, det vill sdga lantbrukarna.'** | Sverige har
importen av livsmedel som kott och mejeriprodukter 6kat stadigt under de senaste aren. | en
rapport konstaterar Kommerskollegium att transporter star fér en mycket liten del av
klimatpaverkan fran livsmedel, mellan 2 och 10 procent och att det saknas klimatskal att valja
narproducerat om energiatgangen for produktionen ar hogre. Kommerskollegium konstaterar,
Overlag, att internationella transporter inom livsmedelssektorn inte leder till stora klimatutslapp.
Detta implicerar att transportkostnadens andel av produktionspriset, som ar relaterad ftill
drivmedelsatgang, inte ar sarskilt stor, vilket delvis kan férklara varfor svensk

138 |bid.

139 KGHM (2016). Ajax Project NI 43-101 Technical Report Feasibility Study Update British Columbia, Canada
Effective Date: February 19, 2016. Hdmtad 2018-05-16 péa http://www.amemining.com/i/pdf/M3-PN150140-Ajax-
NI-43-101_REV-0.pdf

140 |ivsmedelsverket (2009): Hot och s&kerhet i livsmedelskedjan — transporter av livsmedel. Hamtad pa:
https://www.livsmedelsverket.se/globalassets/produktion-handel-kontroll/krisberedskap/krisberedskap-och-
sakerhet---livsmedel/transport-av-livsmedel.-livsmedelsverket.pdf

141 Trafikanalys (PM 2015:17), Dagligvaruhandels distribution — en kartldggning,
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2011-2015/2015/pm-2015_17-dagligvaruhandelns-distribution---en-
kartlaggning.pdf

142 Trafikanalys (2017v): Varuflédesundersékningen 2016. Trafikanalys Statistik 2017:28.

143 SCB (2017) Miljérakenskaperna, samt egna berékningar. Avser andel av totalt inbetalad energi- och
koldioxidskatt 2015 — intakter fran privat konsumtion.

144 Konkurrensverket (2011). Pristransmission i den svenska livsmedelskedjan. En rapport skriven av Agrifood
Economics Centre pa uppdrag av Konkurrensverket.
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livsmedelsproduktion tappat marknadsandelar pa den svenska marknaden —
transportkostnaden &r ett allt mindre hinder fér marknadstillgang. 45

7.3 Transportnaringens kostnader och
marknadssituation

| regeringens uppdrag till Trafikanalys namns sarskilt transportnaringen som en av de
branscher som ska belysas.

Som en bakgrund till den transportrelaterade skatte- och avgiftskostnaden inom
transportnaringarna kan vi inledningsvis se pa transportkostnaden inom olika trafikslag. Det ar
komplicerat att berakna transportkostnaden for olika trafikslag utifran statistik eller andra
uppgifter, men som en del i en stérre studie ™ har Sjéfartsverket med hjalp av modellverktyget
Samgods analyserat skillnader i kostnad mellan olika trafikslag. Sjéfart framkommer som det
mest kostnadseffektiva trafikslaget med en transportkostnad pa mellan 0,03 och 1,61 kronor
per tonkilometer, och lastbil som det dyraste trafikslaget med en transportkostnad mellan 1,0
och 43,9 kronor per tonkilometer, se Tabell 7.5.

Tabell 7.5. Genomsnittlig kostnad for att transportera ett ton gods med olika trafikslag.

Trafikslag Kostnad per tonkm (kr)
Sjofart 0,03-1,61

Jarnvag 0,2-1,62

Lastbil 1,0-43,9

Kalla: Sjofartsverket (2016), Uppdrag for 6kad kust- och inlandssjofart, bilaga 1.

Nar det galler tung lastbil uppskattade Vagslitageskattekommittén med hjalp av uppgifter fran
Sveriges Akerier transportkostnaden per fordonskilometer till mellan 11 kronor och 23,5 kronor
for ar 2014.'” Med en genomsnittslast pa 18,5 ton' per lastbil betyder det en kostnad pa
mellan 0,59 kronor och 1,27 kronor per tonkilometer, det vill sdga i den nedre delen av
Sjofartsverkets uppskattade intervall for lastbilstransporter.

Som konstaterats aven i tidigare kapitel utgor den enskilt storsta transportrelaterade skatte-

och avgiftskostnaden inom transportkostnaden av energi- och koldioxidskatt pa drivmedel, foljt
av fordonsskatter. Det totala skatte- och avgiftstrycket inom transportsektorn reduceras darfor,
for enkelhets skull, har till att i forsta hand handla om skatter och avgifter pa drivmedel nar det

145 https://www.kommers.se/Documents/dokumentarkiv/publikationer/2012/skriftserien/rapport-2012-3-handel-
transporter-och-konsumtion.pdf

146 Sjefartsverket (2016), Uppdrag fér 6kad kust- och inlandssjéfart, bilaga 1
http://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Farleder-och-underhall/Uppdrag-for-okad-kust--och-inlandssjofart/

47 Vagslitageskattekommitténs beténkande (SOU 2017:11) Végskatt, kap 12, s. 796.
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2017/02/sou-201711/

148 Siffran Gver genomsnittslast &r samma som anvands vid berakning av internaliseringsgrad, se Trafikanalys,
Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader — bilagor, s. 4,
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_2-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader--

bilagor.pdf

85


https://www.kommers.se/Documents/dokumentarkiv/publikationer/2012/skriftserien/rapport-2012-3-handel-transporter-och-konsumtion.pdf
https://www.kommers.se/Documents/dokumentarkiv/publikationer/2012/skriftserien/rapport-2012-3-handel-transporter-och-konsumtion.pdf
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2017/02/sou-201711/
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_2-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader--bilagor.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2017/pm-2017_2-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader--bilagor.pdf

galler vagtransporter, som ocksa star for huvuddelen av statens intakter fran
transportrelaterade skatter och avgifter.

For att kunna bedéma skatters och avgifters andelar av transportkostnader pa en mer
fordjupad niva kravs detaljerade data om kostnader och affarsmodeller for exempelvis logistik.
Det foreligger kraftiga begransningar for insamling av sddana uppgifter pa annat an
aggregerad niva. Dels foreligger konkurrensrattsliga hinder for exempelvis
branschorganisationer att sammanstalla pris- och kostnadsuppgifter fran enskilda féretag, '4°
dels foreligger strategiska incitament for enskilda foretag att inte Iamna information om
ekonomiska forhallanden som kan ge konkurrenter insyn. | det féljande baseras diskussionen
darfor pa de data som finns allmant tillgangliga, vilket varierar bade mellan naringsgrenar och i
detaljeringsgrad. ' Det gar darfor inte att gbra nagra regelratta jamforelser mellan olika
naringsgrenar utifran data.

Trafikanalys for statistik Over transportnaringen, eller transportféretagens ekonomi, i
kategorierna:

- vagtransporter av gods

- jarnvagstransporter

- luftfart

- sjofart

- lokal och regional kollektivtrafik
- taxi.'s

Eftersom varje trafikslag har skilda forutsattningar vad galler konkurrens, regelverk och teknik,
paverkas de ocksa olika av transportrelaterade skatter och avgifter, men ocksa av ekonomin i
stort. Efterfragan pa flyg, en hogt konkurrensutsatt verksamhet nar det galler internationellt
flyg, ar exempelvis mer elastisk och dadrmed mer konjunkturkanslig, an vad exempelvis
efterfragan pa lokal och regional kollektivtrafik ar. Samtidigt ar de olika delbranscherna olika
intensiva vad galler antalet anstallda, vilket i sin tur innebar att eventuella
sysselsattningseffekter till foljd av kostnadsférandringar varierar mellan olika branscher. En
enkel bild éver utvecklingen av nettoomséattningen per anstalld for de olika kategorierna av
transportforetag visar pa att utvecklingen skiljer sig at mellan de olika delbranscherna, dar
exempelvis sjofarts- och taxiféretag haft en betydligt mer ddmpad utveckling jamfért med
exempelvis kollektivtrafik- och lufttransportféretag, se figur 7.1.

49 Europeiska kommissionen: Meddelande fran kommissionen. Riktlinjer for tillampningen av artikel 101 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssatt pa horisontella samarbetsavtal (Text av betydelse for EES)
(2011/C 11/01). EUT C 14.1.2011.

180 Trafikanalys (2018): Bedémning av regional ekonomisk struktur och sarbarhet till foljd av andrade
transportkostnader — metod- och kallbeskrivningar. Underlags-PM, dnr. 2017/57

81 Trafikanalys 2016. Transportféretagens ekonomi 1997-2015.
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Figur 7.1. Index dver nettoomsittning per anstilld per delbransch for olika trafikslag 2000-2015 (2000=100).
Kalla: Trafikanalys (2016): Transportbranschens ekonomi 1997-2015 samt egna berdkningar.

Vart att notera ar den patagliga skillnaden mellan vagtransportféretag och taxiféretag, vilket
sannolikt forklaras av den starka tillvaxten for akerindringen under samma period.'®? Medan
nettoomsattning per anstalld ar tankt att anvandas som ett nyckeltal for att jamféra en aspekt
av effektivitet mellan féretag, kan nyckeltalet aven anvandas for att illustrera arbetskostnadens
andel av totala kostnader: ju hogre nettoomsattning per anstalld, desto lagre arbetskostnad for
varje intjanad krona. Om féretaget har andra hoga kostnader i forhallande till varuvardet,
exempelvis ravaru- eller kapitalkostnader, och laga rorelsemarginaler kan foretag anda ha en
sarbarhet for prisékningar som pa branschniva ger effekter pa sysselsattningen. | detta
uppdrag efterfragas dock sysselsattningseffekter och ovanstaende figur visar pa hur olika
situationen utvecklat sig under de senaste aren for olika typer av transportforetag.

Ytterligare ett nyckeltal som ar relevant att beakta ar féradlingsvarde per anstalld, som ger en
inblick i hur féretagen klarar sig, se figur 7.2.

2 Rementum Research (2017).
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Figur 7.2. Foradlingsvarde per anstélld per ndringsgren inom transportnéringen, index 2000 - 2015 (2000=100)
Kalla: Trafikanalys: Transportbranschens ekonomi 1997-2015.

Som framgar av figur 7.2 skiljer sig omsattning per anstalld med féradlingsvarde per anstalld.
Mattet omsattning per anstalld har risk for dubbelrdkning i och med att en tjanst kan saljas i
olika led inom samma trafikslag.'® Figur 7.2 skiljer sig i flera avseenden fran figur 7.1 och
kollektivtrafiken sticker ut sarskilt, vilket ocksa éverensstammer med trenden att branschen
bdrjade visa pa positiva resultat fran en langre tid med aterkommande underskott.

Ur ett EU-perspektiv ligger Sveriges andel av transportrelaterade skatter, matt som andel av
BNP, strax under EU-genomsnittet se figur 7.3. Transportskatter i detta EU-perspektiv
omfattar inte energi- och koldioxidskatt och moms pa drivmedel. 154

183 Trafikanalys (2016) Transportbranschens ekonomi 1997—-2015. Fakta om statistiken.

184 | transportskatter ingar (i forekommande fall fér varje medlemsland): registrering eller anvéandning av fordon,
engangs- och arliga avgifter, vagtullar, stads- och trangselskatter (om de bokfors som statliga intakter), avgifter
pa andra transportmedel (fartyg, flyg, jarnvag etc), avgifter pa flyg och flygbiljetter samt skatt pa trafikforsakring.
Se https://ec.europa.eu/eurostat/cache/metadata/en/env_ac_tax esms.htm.
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Figur 7.3. Transportskatter (exkl. koldioxid- och energiskatt) i Europa som andel av BNP 2015 och 2016
Kalla: Eurostat, Environmental tax revenues.

Det totala skattetrycket fran transportrelaterade skatter skiljer sig at mellan olika lander i
Europa ytterligare nar drivmedelsskatter inkluderas och varierar mellan olika trafikslag. Bland
de olika strategier olika medlemslander valt for att generera intékter fran vagtrafiken marks
exempelvis héga och vanligt forekommande vagskatter/vagavgifter eller hdga accisskatter
nere i Europa. Dessa skatter och avgifter ar laga i Sverige medan drivmedelsskatterna ar
hdéga.

Drivmedelsskatter — en av flera faktorer som paverkar
transportkostnaden

Under senare ar har oljepriset varierat mycket. Punktskatter pa energi och koldioxid har ocksa
justerats i Sverige, dels genom regelandringar gallande skattebefrielse for vissa
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naringsgrenar, dels genom en automatisk upprakning baserat pa KPI-férandring. ' Men
medan skattenivan pa drivmedel andrats en gang per ar, andras oljepriset dagligen. Som
framgar av figur 7.4 nedan har energi- och koldioxidskatten pa diesel 6kat med knappt 48
procent pa 16 ar, samtidigt som priset vid pump 6kat med drygt 79 procent under samma
tidsperiod (jan 2001 — dec 2017).

12

10

8

6

4 ‘———’

2

0
T O MOULANMNANODODIT - O T ONOULANNMNMNANOODOT ~O©T—-—0OMOLWUWAN
PRI LYY RAINR;IIYINRYYYL
T AN ANOODODTODOOMNMNOVDODDODO~TANNOMOHOTETOLL ©OMN~DMN
OO OO0 000000000000 ™™™ T™@TT™TT™TeTTTTTT™TT™”TT™ ™ ™
[cNeooleololololojololoholoholololololololololololololo oo Ne)
AN AN ANANANANANNANNNNANNANNNNNNNNNANANNANNNN

e Skatt, kr/l Forsaljningspris kr/l exkl. moms

Figur 7.4. Utveckling koldioxid- och energiskatt och forsaljningspris pa diesel i Sverige per manad, kr/liter
diesel, exklusive moms. Januari ar 2001 till och med december ar 2017, nominella varden.
Kalla: SPBI samt egna berdkningar

Det ar dock svart att urskilja skatternas enskilda effekt pa foretagens konkurrenskraft.
Eftersom olika naringsgrenar har hel eller delvis skattebefrielse fran energi- och koldioxidskatt
pa branslen och det fér bland annat utvinningsindustrin saknas statistik om hur mycket av
exempelvis koldioxidskatten (sekretesskal) som hérror fran sa kallade mobila utslapp. ' Att
da isolera skattens effekt pa kostnadsbilden fran andra prisférandringar ar en svar uppgift,
eftersom en sadan maste ta i beaktande att andra faktorer paverkat féretagens kostnadsbild,
exempelvis att drivmedelsskatterna 6kat mindre an vad varornas foradlingsvarde gjort, eller att
det tillkommit andra férandringar vad galler transportskatter som paverkat den totala
kostnadsbilden.

| ett internationellt perspektiv finns det dessutom flera olika faktorer som har storre betydelse
for svenska foretags konkurrenskraft an just drivmedelsskatter. Stérsta enskilda
kostnadsandelen for transporter utgors exempelvis av forarkostnaden.'s” Féretagens
kostnadsbild beror i hog grad pa hur langa transporterna blir, men aven pa val av trafikslag
och fordonstyp samt pa hur transporttjanstutbudet ser ut. Under senare ar har exempelvis den
internationella konkurrensen pa fjarrvagtransportmarknaden 6kat, vilket innebar att &ven om

185 Se Finansdepartementet, rapport. Berakningskonventioner 2016. Stockholm 1 oktober 2015., s. 193.
Observera att upprakningsprincipen andrades under 2017.

%6 Generellt sett skilis pa mobila, respektive stationéra utslapp. Mobila utslapp &r utslapp som orsakas av
exempelvis férbranningsmotorer i fordon. Stationara utslapp ar utsldpp som orsakas av fast utrustning nar
fossila branslen anvands eller genom olika industriprocesser. Se:
http://www.scb.se/statistik/MI/MI11202/2000102/MIFT0104.pdf (hadmtad den 9 juli 2018).

57 Nordiske omkostninger i forhold til andre europzaeiske landes ekskl passwordbeskyttelse 17-09-20121. E-post
fran Sveriges Akeriféretag 2018-06-11, Rementum Research & Management (2017): Akerinaringen med
verksamhetsomraden — nyckeltal fér IGnsamhet och tillvaxt 1997 — 2016, september 2017 Sveriges akeriféretag.
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en mindre del av vagtransporterna ar fjarrtransporter, s& moéter transportkdpare i Sverige en
allt mer internationaliserad marknad, vilket sdnker transportpriset.'®® Men skillnader i
skattenivaer i olika lander aterspeglas i stora skillnader i drivmedelspriser, vilket har en
paverkan pa konkurrenssituationen for svenska foretag pa den internationella marknaden.
Samtidigt kan ocksa svenska transportfoéretag dra nytta av lagre drivmedelsskatter utomlands
genom att i sa stor utstrackning som mojligt képa drivmedel dar det ar som billigast.

Vagtransporter

Hushallssektorn star for en betydande andel av de totalt inbetalade skatteintakterna fran
energi-, koldioxid och fordonsskatt.'®® Det galler sarskilt den senare kategorin, dar hushallen
star for drygt 80 procent av den totalt inbetalade fordonsskatten. Riksrevisionen konstaterade i
en rapport 2012 att hushallen betalar mer &n naringslivet for klimatpaverkan. Detta férklarades
dels med att foretagens effektiva punktskattesats blir Iagre efter avdrag for

produktionskostnader, dels med bestdmmelser om skattebefrielser for vissa branscher. 16

P& uppdrag av Sveriges Akeriféretag togs 2017 en nyckeltalsanalys fram. | analysen
konstateras att knappt tio ar av hdgkonjunktur lett till en langvarigt god I6nsamhet i branschen.
Skogs- och “blandade” transporter bedéms dock vara de svagaste sektorerna eftersom det
finns en prispress i vardekedjan: svenska akare moéter en internationell konkurrens. " | samtal
med Sveriges Akeriféretag pekas Ruménien och Bulgarien ut som lander med sarskilt laga
kostnader, vilket innebar konkurrensférdelar. Samtidigt ar, som tidigare namnts, skatterna pa
drivmedel inte helt avgérande for konkurrenssituationen. Sa lange akare konkurrerar pa
samma marknader kan i princip alla valja att tanka dar drivmedel &ar billigast om det ar ett
kostnadseffektivt alternativt givet 6vriga omstandigheter. Punktskatter pa drivmedel regleras
EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EC), i vilken det fastslas att miniminivan for diesel ar 330
euro per 1000 1.'2 EU publicerar regelbundet drivmedelspriser i Europa och av den framgar
att aven om drivmedelsskatterna i Sverige ar bland de hdgsta i EU, sa finns andra Iander som
har samma prislage eller hogre trots en lagre skatteandel, se figur 7.5 nedan.

158 Regeringen (2018) Effektiva, kapacitetsstarka och hallbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi. Samt personligt meddelande Svensk akerinaring (datum, referens maste bekraftas av
Svensk akerinaring innan publicering).

19 SCB (2017) Miljérakenskaperna.

160 Riksrevisionen (2012). Klimatrelaterade skatter - vem betalar? RiR 2012:01.

6" Rementum Research & Analys (2017).

162 Eyropeiska kommissionen (2018). Excise Duty on Energy, hamtad pa

https://ec.europa.eu/taxation customs/business/excise-duties-alcohol-tobacco-energy/excise-duties-energy en
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Figur 7.5. Dieselpriser* EU den 31 augusti 2018 Euro/1000 inkl. punktskatter, exkl. moms, samt punktskatter
per den 1 januari 2018.

Kalla: Europeiska kommissionen (2018a): Weekly Oil Bulletin, Europeiska kommissionen (2018b) VAT rates
applied in the Member States of the European Union. Situation at 1st January 2018, Europeiska kommissionen
(2018), Europeiska kommissionen (2018): Excise duty tables, EUROSTAT, samt egna berékningar.

* Avser diesel motsvarande skatteklass 1, forutom for Ungern dar punktskatt pa diesel varierar med oljepriset.

Av figur 7.5 ovan framgar tydligt att spannvidden i drivmedelspriser ar stor i EU, med upp till
30 procent prisskillnad mellan hdgsta och lagsta dieselpriset i EU. En stor del av
prisskillnaden kan forklaras med olika punktskattesatser. Ur ett konkurrensperspektiv kan det
dock noteras att flera angransande lander har distinkt skilda skattesatser. Detta ar intressant
eftersom mycket talar for att de féretag som kan, d& kommer att valja att tanka i det land dar
priset — och skatten — ar lagre. Exempel pa en sadan prisskillnad mellan angréansande lander
kan ses mellan Spanien och Portugal, Italien och Osterrike, Frankrike och Spanien och
Frankrike och Tyskland.

| en analys som genomférdes av det nordiska samarbetsorganet for akerinaringen NEA
uppgavs att drivmedelskostnadernas andel av produktionskostnaderna i ett antal narliggande



eller konkurrerande EU-lander varierade med mellan 26 och 39 procent. | den jamforelsen,
som bygger pa data fran 2012, angavs att drivmedelskostnaden i Sverige svarar for drygt 30
procent av produktionskostnaden. 63

En konkurrensnackdel till foljd av skillnader i skattesatser forutsatter att utlandska foéretag inte
tankar i Sverige nar de kér inom landet, vilket WSP i en PM menar &r fullt méjligt. 1

Det finns utlandsagda vagtransportféretag i Sverige, men medan branschens nettoomsattning
vuxit med knappt 23 procent mellan 2007 och 2015 sa har de utlandsagda féretagen haft en
lagre marknadstillvaxt och tappat marknadsandelar, se figur 7.6.
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Figur 7.6. Svenska och utlandsdgda aktiebolag inom Vagtransport av gods i undergrupperna akerier,
lastbilscentraler och logistikforetag: nettoomsattning 2007 och 2015. Belopp i miljoner kronor.
Kalla: Trafikanalys (2016): Transportbranschens ekonomi 1997-2015.

De flesta av de utlandsagda foretagen utgors av akerier (84,3 procent 2015), men merparten
av de anstallda aterfinns bland logistikféretagen (69,7 procent 2017). Trots en 6kad
marknadstillvaxt totalt sett har sysselsattningseffekterna varit marginella, med en knapp
Okning av antalet anstallda med 1,8 procent mellan 2007 och 2015 hos svenska foretag. For
utlandsagda foretag har antalet anstallda under samma period minskat med knappt 8,9
procent. Okad omsattning bland utlandsdgda féretag verkar dédrmed inte ha gett nagra direkta
effekter i termer av 6kad sysselsattning pa den svenska arbetsmarknaden. For narvarande
rader det arbetskraftsbrist inom branschen.'®®

Matt i tonkilometer har Sverige EU:s sjunde storsta vagtransportmarknad. Cabotage sker,
enligt en granskning pa uppdrag av kommissionen, oftast fran narliggande lander. Detta galler
dock inte mer perifera omraden av EU, dar mer an 80 procent av allt cabotage utférdes av
transportorer fran icke angransande lander. Till skillnad fran manga andra lander ingar
Sverige i den grupp av lander som kunde behélla eller 6ka sin marknadsandel av en
krympande marknad for granséverskridande bilaterala transporter mellan 2010 och 2015.

163 Omkostninger i nordiske vognmandserhverv i forhold til andre europasiske vognmandserhverv. E-post fran
Sveriges akeriféretag 2018-06-11

164 WSP (2014): Akerinéringens kostnadsbild — en jamférelse mellan fyra lander med trafik i Sverige. Rapport
framtagen pa uppdrag av Trafikanalys.

165 https://www.svt.se/nyheter/inrikes/historisk-brist-pa-lastbilschaufforer hamtad 2018-09-14.

93


https://www.svt.se/nyheter/inrikes/historisk-brist-pa-lastbilschaufforer

Ovriga lander var Rumanien, Lettland, Spanien, Bulgarien och Polen. Daremot utméarker sig
Sverige kraftigt jamfoért med évriga EU-lander (férutom Frankrike) genom lag anvandning av
egna fordon for export eller import. Omkring 90 procent av vagtransporter av svenska
exportvaror sker enligt samma rapport med utlandska akerier. Kommissionen anger vidare att
den nationella transportnaringens andel av den egna varuexport- och importen kan ses som
en indikator for den egna godstransportnaringens internationella konkurrenskraft.®® Ur detta
perspektiv far Sveriges position pa den internationella godstransportmarknaden ses som
svag.

| en granskning av sambandet mellan skatteintékter och infrastruktursatsningar redovisas
olika vagrelaterade kostnader for olika EU-lander, av rapporten framgar att Sverige har farre
kategorier av skatter och avgifter for vagtrafiken. | sammanstallning av genomsnittligt och
kopkraftsjusterat skatte- och avgiftsuttag per tonkilometer (2013) framgar att Sverige ligger pa
nittonde plats i EU.'®” Eftersom det handlar om en gemensam marknad &r
kopkraftsjusteringen nagot missvisande ur ett konkurrenskraftsperspektiv.

Jarnvagstransporter

Jarnvagsforetag betalar varken energi- och koldioxidskatter for dieselfordon. Inom ramen for
banavgifterna betalas daremot en emissionsavgift som ar betydligt Iagre an bransleskatten for
vagfordon. Darutover tillkommer 6vriga banavgifter enligt bilaga 3. | en konsekvensanalys som
Trafikverket genomférde med anledning av forslag till nya avgifter for 2019 har myndigheten
beraknat effekter av héjningar for gods- och passagerartransporter. Nedanstaende bygger pa
denna redovisning. Trafikverket konstaterar att banavgifternas andel av transportkostnaden
Okat fran 6 till 13 procent under perioden 2010 till 2018. En hdjning av avgifterna for
godstrafiken med omkring 11 procent (totalt) mellan 2018 och 2019 beraknas leda till en
minskad transportefterfragan pa kort sikt med 0,5 procent, vilket i sin tur innebar en
foretagsekonomisk kostnad pa 30 miljoner kr per ar. 68

For persontrafiken redovisar Trafikverket att banavgifterna 2011 uppgick till 6 procent av de
totala driftkostnaderna, men att avgifterna stigit och 2017 uppgick till cirka 10 procent.
Banavgifternas andel av biljettpriset varierar mellan 7 och 11 procent beroende pa trafiktyp,
dar pendeltag i storstader ligger hdgst, medan langvaga intercitytdg och nattag ligger lagst.
Trafikverket beraknar att en hojning av biljettpriser med i genomsnitt 0,3 procent till féljd av
Okade banavgifter pa kort sikt leder till ett minskat transportarbete (personkilometer) med 0,1
procent. Trafikverket anger vidare att pendeltagstrafiken i Malmé drabbas av relativt storre
negativa effekter, liksom regionaltagstrafiken i Bergslagen.

Det kan laggas till att Trafikverkets analyser ar statiska, kortsiktiga och exempelvis inte tar
hansyn till befolkningsutveckling och 6kat trafikunderlag.

Mellan 2007 och 2015 har nettoomsattningen for jarnvagsforetagen ékat med blygsamma 1,8
procent, medan antalet anstallda inom person- och godstransportféretag under samma period
minskat med 4,8 procent samtidigt som foradlingsvardet per anstalld 6kade med cirka 19
procent totalt. Jarnvagsforetag hade 2015 totalt drygt 7 300 anstallda, varav 65,3 procent
arbetade med persontransporter. '’

186 Europeiska kommissionen (2017): An Overview of the EU Road Transport Market in 2015.
European Commission DG for Mobility and Transport Unit C.1 - Road transport May 2017

167 CE Delft (2016): Road Taxation and Spending in the EU.

168 Trafikverket 2017-09-26: Underlagsrapport PM Effektbeskrivning av férslag till nya avgifter for T19.
169 |bid.

170 Trafikanalys (2016j): Transportféretagens ekonomi 1997-2015.
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Sjotransporter

For sjofartens del ar det i huvudsak lots- och farledsavgifter som belastar naringen.
Sjofartsforetag betalade under 2015 dartill totalt fem miljoner kronor i energiskatt pa drivmedel
och koldioxidutslapp for mobila utslapp.'”

Trafikanalys har i uppdrag att arligen félja upp den svenska sj6fartens internationella
konkurrenssituation.'” | uppféljningen fér 2018 redovisar Trafikanalys att den svenskagda
flottan vaxer. Godsmangderna i de svenska hamnarna har 6kat sedan 2013, men skillnaderna
ar stora mellan olika hamnomraden och hamnomradena visar stora fluktuationer i sin
godsutveckling.

Trafikanalys redovisar i rapporten vidare en jamférande studie av bland annat administrativa
avgifter i samband med registrering och pantsattning av fartyg i ett antal stérre flaggstater,
saval inom som utanfér Europa. Studien visar pa en stor spridning av administrativa avgifter
for registrering mellan de olika landerna. Vissa har differentierade avgifter medan andra
tilampar fasta avgifter. En del register erbjuder avsevard mangdrabatt vid registrering av flera
fartyg. Av studien framgar ocksa att administrativa rutiner och atféljande kostnader i samband
med pantsattning och belaning varierar stort mellan Ianderna. Det ar dock svart att dra nagra
generella slutsatser med ledning av dessa skillnader. Sverige ses av redare som ett av de
lander med den mest komplicerade administrationen medan processen i till exempel Danmark
framhalls som bade enkel och snabb. '3

Som framgar av kapitel 2 tar Transportstyrelsen ut avgifter for registrering och registerhallning,
tillstandsproévning, tillsyn och kontroll, skeppsmatning samt fér arendehandlaggning.
Avgifterna belastar, med nagot undantag (hamnstatskontroll), fartyg i det egna registret.
Registreringsavgifter och andra administrativa avgifter som tas ut av den nationella
sjofartsmyndigheten kan skilja sig avsevart mellan olika flaggstater och kan i vissa lander till
och med vara noll. Transportstyrelsen har gjort vissa férandringar och okat flexibiliteten for
rederierna, men samtidigt anses avgifterna héga och administrationen kranglig jamfort med
andra landers register. | tabell 2.1 framstar dock sjofartens avgifter till Transportstyrelsen som
sma. Tonnageskattesystemet omfattar nu fyra godkanda ansékningar, men
tonnageskattesystemet finansieras samtidigt genom en minskning av sjofartsstodet till svensk
sjofart. Raknat per rederi har sjofartsstodet dkat kontinuerligt sedan starten 1997.174

Lénsamheten varierar stort mellan olika rederier, segment och dver tiden. Medianvardet for
vinstmarginalen bland de rederier som erhaller stdd har dock legat mellan 0 och 5 procent de
senaste tio aren. Svenskregistrerade rederier som erhaller sjofartsstéd har en nagot lagre
Ibnsamhet och soliditet &n genomsnittet for svenska sjétransportforetag i allmanhet.'”® Dock
har vi ingen statistik for att jamfora Ionsamheten med utlandska rederier.

Sjofartsforetag sysselsatte 2015 knappt 10 100 personer, en minskning med 23,6 procent
jamfort med 2007.178

71 SCB, Miljérakenskaperna. Kopia av MIR-verktyg. E-post fran SCB 2017-07-04

72 Trafikanalys (2018k): Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2018. Rapport 2018:12
73 |bid.

174 Trafikanalys (2017u): Sjéfartsstédets effekter 2016

75 Trafikanalys (2017u): Sjéfartsstédets effekter 2016

176 Trafikanalys (2016j).
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Luftfart

Flyget ar sedan 2010 inkluderat i EU:s utslappshandelssystem ETS och omfattar fran och
med 2013 flygningar inom EEA."” Flygbolag betalade under 2015 in cirka 2 miljoner kronor i
koldioxidskatt,'”® men det ror landtransporter da flyget ar undantaget fran
koldioxidbeskattning. Som redogjordes for i kapitel 2 (tabell 2.1) belastas luftfarten med
undervagsavgifter samt Swedavias flygplatsrelaterade avgifter.'”® Under 2017 uppgick
intakterna totalt till drygt 3 miljarder kr och avser bade inrikes- och utrikes flyg. 2015
redovisade Transportstyrelsen en kartlaggning dver de avgifter som flygforetag betalar in till
statliga aktorer. Av denna framgick att de totala avgifter som ett flygféretag betalar till statliga
aktorer har minskat med knappt 6 procent mellan 2005 och 2014. For Transportstyrelsens del
minskade det totala avgiftsuttag och Swedavias totala avgiftsuttag har minskat med nastan 21
procent mellan 2005 och 2014. Transportstyrelsen kartlade ocksa tillsynsavgiftens niva i en
internationell jamforelse med avseende pa arsavgifterna for tillstand for kommersiella
flygtransporter i vilken det konstaterades att Sveriges avgifter, tilsammans med Finlands, lag
strax under genomsnittet. 1%

Antalet anstallda inom flygtransportféretag har fran 2007 sjunkit med 53 procent och 2015
uppgick antalet anstallda till drygt 2 100 personer. Samma utveckling noteras for
nettoomsattning som sjunkit med cirka 39 procent mellan 2007 och 2015 medan
foradlingsvardet per anstélld 6kat med knappt en procent under samma period. '8! Under
samma period har luftfart som transportmedel 6kat kraftigt, men det galler i huvudsak
utrikestrafiken. Inrikes flyg, matt i personkilometer, 6kade med tio procent medan tonkilometer
minskade med drygt 32 procent. Antalet fordonskilometer har under perioden varit i princip
stillastaende eftersom flygningar genomférs av storre luftfartyg och med fler passagerare per
rérelse.'® Under samma period har utrikestrafiken haft en stark 6kning bade vad géller
person- och godstrafik. 83

Mellan &r 2007 och 2016 minskade antalet aktiva flygplatser i Sverige med linje- eller
chartertrafik med 15,6 procent. Flygplatsbranschen ar till sin helhet Ionsam, men det galler i
forsta hand de statliga flygplatserna. De mindre flygplatserna, som i stor utstrackning ar
kommunalt &gda, ar beroende av offentligt stéd i nagon form. '8 Sedan 1990-talets borjan har
starkare passagerarutveckling skett vid de flygplatser som ligger i anslutning till stérre och
vaxande stader, till storstaderna i sddra halvan av landet och kuststaderna i norra halvan av
landet. '® Totalt minskade nettoomsattningen for svenska luftfartsforetag med 39 procent
mellan 2007 och 2015, da de uppgick till knappt 12 miljarder kronor. 1%

7 Se https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Utslappshandel/

78 SCB, Miljérakenskaperna. Kopia av MIR-verktyg.

7% Endast statliga avgifter ingar i denna redovisning.

180 Transportstyrelsen (2015): Luftfartens avgifter. Kartlaggning dver de avgifter som flygtrafikféretag betalar till
statliga aktorer. Rapport TSG 2015-2093.

81 bid.

182 Konkurrensverket (2018): Konkurrensen i Sverige 2018. Kapitel 25. Langvaga persontransporter med flyg
och tag. Rapport 2018:1.

183 Trafikanalys (2018l): Luftfart 2017. Observera att uppgiften om tonkilometer géller perioden 2008-2015.
'8 Trafikanalys (2016): Infér en flygstrategi — ett kunskapsunderlag. Trafikanalys rapport 2016:4.

185 Konkurrensverket (2018).

18 Trafikanalys (2016j).
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7.4 Sammanfattande kommentarer

De mest transportintensiva branscherna ar de ravarubaserade branscherna med lagt
varuvarde som har mycket vagtransporter. Transportkostnadens andel av
produktionskostnaden beror ocksa pa indirekta och inbakade transportkostnader, vilket ar
svart att ta hansyn till i en analys av detta slag.

De mest transportintensiva branscherna med lagt varuvarde ar ocksa de som har hég
transportskattekostnadsandel. Det ar framférallt rérliga skatter pa vag som paverkar
skattekostnadsandelen.

Saval SCB:s som Trafikanalys statistik innehaller osakerheter, och det ar
avgransningssvarigheter i kopplingen mellan varugrupper och naringsgrenar. Det medfor
osakerheter i siffrorna. Resultaten visar dock storleksordningen for féretagens
transportrelaterade skatter och avgifter.

De fem naringar med hogst skattekostnadsandel ar ravarubranscher. Hégst andel har
Utvinning av metallmalmer och annan utvinning (SNI 07—09) med 4—12 procent. De flesta
transportintensiva branscherna har en skattekostnadsandel kring en procent eller mindre.
Vissa branscher, till exempel skogsbruket, kan vara lika paverkade genom indirekt paverkan
och/eller dvervaltring av transportkostnader fran ett produktionsled till ett annat.

Manga faktorer paverkar bransleprisutvecklingen, dar skatt ar en bland flera, men oljepriset
har varierat kraftigt under senare ar, vilket gor att skatteeffekten ar svarbestamd. Det ar
situationen pa den enskilda marknaden som avgor hur kostnadskanslig en naring ar.

For utvinningsindustrin galler att transportkostnaden — och transportskattekostnaden — ar hég
nar det handlar om vagtransporter. Dessa transporter avser framst grus, kross och sand,
medan metallutvinning i hdgre utstrackning transporterar pa jarnvag och pa sjon, vilket sanker
deras transportskattekostnadsandel.

Som framkommit ocksa i tidigare kapitel star vagtrafiken for de storsta skatte- och
avgiftsintakterna till staten, vilket dels férklaras med fordonsskatt, dels forklaras med
punktskatter pa motorbranslen.

97



98



8 Effekter pa konkurrenskraft
och sysselsattning i olika
regioner

| detta kapitel analyseras hur skatter och avgifter kan paverka naringslivets konkurrenskraft. |
enlighet med uppdraget anléggs ett regionalt perspektiv i detta kapitel.'®” Vi analyserar
transportskattekostnaden for naringslivet pa regional nivd med en kanslighetsanalys av
transportskattekostnaden beroende pa trafikslag. Vi redogor ocksa for transportbidragets —
som &r ett regionalt stéd — omfattning. Darefter gor vi en analys av den regionala ekonomiska
strukturens sarbarhet for férandrade transportkostnader och — i férlangningen —
transportskattekostnader. | kapitlet redovisas vidare en férdjupning genom en analys av
skogsindustrin och sagverkens situation med fokus pa transportskattekostnader, [donsamhet
och sysselsattning. Kapitlet avslutas med en granskning av de regionala
utvecklingsstrategierna som genomfdrdes i syfte att analysera om transportskattekostnader —
ur ett regionalt perspektiv — beddms ha nagon betydelse for den regionala konkurrenskraften.

8.1 Konkurrenskraft — ett begrepp med
manga maojliga tolkningar

Det saknas en enhetlig och teoribaserad definition av begreppet konkurrenskraft. Daremot har
begreppet analyserats, preciserats och operationaliserats i stor omfattning men med olika
betydelse beroende pa vilken slags och vems konkurrenskraft det ar som ska studeras och i
vilket syfte. Det ar vanligt att man blandar saval kvantitativa som kvalitativa matt. Fér sa kallad
spatial konkurrenskraft har transportkostnader betydelse for ekonomisk utveckling i
dynamiken mellan centrum och periferi. 88

| delredovisningen av detta uppdrag redovisade Trafikanalys sambandet mellan transporter
och konkurrenskraft bland annat genom tva olika globala index dar transportfragorna
behandlas.'® Dessa index redovisas &ven i den godsstrategi som regeringen tog fram i juli
2018. Index 6ver konkurrenskraft visar en generaliserad bild som kan ge en god indikation av
hur ett land placerar sig internationellt. De ar ofta sammansatta av en rad olika sa kallade
makrofaktorer och ger darfér liten eller ingen inblick i hur konkurrenskraften kan paverkas pa
regional niva av olika féorandringar. | de matningar vi hittat som gjorts av sa kallad spatial
konkurrenskraft med hég grad av relevans for Sverige, ingar infrastruktur i flera indikatorer,
men inte rorliga priser for transporter. "%

187 | Trafikanalys delredovisning av detta uppdrag (Rapport 2017:19) diskuteras delvis hur
transportkostnadsforandringar paverkar internationell konkurrenskraft.

88 Se exempelvis Nallari R., Griffith B., & Yusuf S. (2012): Geography of Growth, Spatial Economics and
Competitiveness. Directions in Development. Infrastructure, 68360. The World Bank, Washington D.C. s. 5 ff.
189 Se kap. 5 i Trafikanalys delredovisning.

10 Europiska kommissionen (2017a) samt Berndt m.fl. (2016).
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| en rapport fran Entreprendrskapsforum behandlas konkurrenskraft ur ett regionalt perspektiv.
Forfattarna konstaterar att konkurrenskraften ar hégst i storstadsregioner foljt av tata regioner
och slutligen landsbygdsregioner. Regioner lokaliserade nara en storstad uppvisar en hogre
konkurrenskraft an liknande regioner som ar mer avlagset belagna. Forfattarna konstaterar
vidare att det verkar finnas ett samspel mellan stad och landsbygd som paverkar
konkurrenskraften. Narhet till en stdrre stad ar en central faktor for landsbygdsregioner — de
har ett hdgre konkurrenskraftsindex an tata regioner som ar avlagset beladgna. Narhet betyder
inte bara geografisk narhet utan beror framforallt pa hur lang restiden &r.'®! Resultaten
Overensstammer med annan forskning om ekonomisk tillvaxt ur ett regionalt perspektiv.
Trafikanalys har tillsammans med Tillvaxtanalys redovisat ett uppdrag att analysera hur
geografisk tillganglighet paverkar naringslivets konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft
ur olika perspektiv.'®® Uppdraget redovisades i flera delar och i avslutningsrapporten
lamnades forslag pa en konceptuell modell med (befintliga) indikatorer fér att mata hur
tillganglighet paverkar naringslivets konkurrenskraft och regioners utvecklingskraft. Modellen
fangar in en definition av konkurrenskraft som ligger mycket nara de ovan namnda
tildmpningarna for spatial konkurrenskraft som inkluderar férutsattningar for ekonomiskt
tillvaxt: kunskap, teknik och innovationer, naringslivsdynamik och entreprendrskap,
internationalisering och stordrift samt fungerande regelverk. En atskillnad gérs dock mellan
enskilda foretags forméaga att skapa vinst langsiktigt pad en marknad och & andra sidan en
regions ekonomiska tillvéxt. %

192

Regeringen har dels efterfragat effekter av transportrelaterade skatter och avgifter'®s for
naringslivets konkurrenskraft, med sarskilt beaktande av transportintensiva branscher och
transportnaringen, dels efterfragat effekter av dessa skatter och avgifter for regional
sysselsattning. FOr transportkopare kan effekter pa konkurrenskraft analyseras for de
transportrelaterade skatter och avgifter som har direkt effekt pa kostnaden — och i ett andra
steg beaktas om pris- och kostnadsférandringar har kort- eller langsiktiga effekter pa ett
foretags Ionsamhet. Hur enskilda foretag paverkas sager dock inte med nédvandighet nagot
om hur en regions konkurrenskraft paverkas av prisférandringar eftersom det kan finnas bade
vinnare och forlorare i samma region av sadana prisforandringar. Det kan exempelvis handla
om prisférandringar som driver fram tekniska férandringar som starker féretagens I6nsamhet
pa langre sikt.'® P4 samma sétt kan prisférandringar leda till bade vinnare och forlorare pa en
internationellt konkurrensutsatt marknad; fran att vissa foretag helt slas ut till att de starks och
det sker strukturella férandringar med stérre men farre foretag.

Klimat- och miljérelaterade skatter syftar till att andra ett beteende som minskar belastning pa
miljén och sanker utslappen av klimatpaverkande utslapp. Koldioxidlackage innebar i korta
drag att produktion flyttas till lander dar de ekonomiska styrmedlen fér minskad
klimatpaverkan inte ar lika starka. Det kan exempelvis ske genom att ett foretag flyttar
produktionen utomlands eller att import av varor som ar mer fossilintensiva i sin produktion

91 Eklund J. & Thulin P. (red), Braunerhjelm P., Brandstrom D., Grufman A., Johansson P, Ketels C., Lappi M.
& Reitberger G. (2017): Svensk konkurrenskraft — har vi problem med den ekonomiska férnyelseférmagan?
Entreprendrskapsforum. Hamtad 2018-03-08 pa http://entreprenorskapsforum.se/wp-
content/uploads/2017/11/SEFR2017 webb.pdf

192 Kalla economic geography (se art. 2011).

193 Trafikanalys (2011): Tillganglighet och naringslivets konkurrenskraft — méjligheter till méatbarhet och
maluppféljning pa kort och lang sikt. PM 2011:09

194 Trafikanalys (2013): Indikatorer for en transportpolitisk maluppféljning — hur tillganglighet paverkar
konkurrens- och utvecklingskraft. Rapport 2013:2.

%5 Analysen ska dven inkludera en 6versiktlig beskrivning av paverkan fran betydelsefulla ekonomiska stéd eller
regleringar, se bilaga 1.

96 1TPS (2013): Miljépolitiska styrmedel och foretagens konkurrenskraft — aterbesék hos Porterhypotesen. ITPS
Working Paper 2013:22. Ostersund.
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jamfort med den inhemska 6kar.'®” Eftersom klimatrelaterade skatter utgér en mycket stor del
av skatteintékterna fran transportsektorn boér risken for koldioxidlackage beaktas i en analys
av konkurrenskraften och da i synnerhet pa sysselsattningen eftersom en utflyttad verksamhet
innebar att arbetstillfallen flyttas utomlands. Det ar dock viktigt att ha i atanke att sddana
foérandringar inte behdver vara bestaende — om manniskor forlorar sina arbetstillfallen i en
verksamhet kan de i stallet jobba inom andra verksamheter.

Det kan med andra ord finnas samband mellan & ena sidan féretags konkurrenskraft och &
andra sidan effekter for regioner pa sysselsattningen, men sambandet ska inte forutsattas. Ju
mer diversifierad en regions ekonomi ar, desto mer komplicerad blir analysen.

8.2 Transportskattekostnad pa regional niva

| detta avsnitt beskriver vi vilka 1an som bar de storsta transportskattekostnaderna i
forhallande till sin ekonomiska barkraft. Vi utgar fran det samlade transportarbetet i olika Ian
for att berakna transportskattekostnaderna och vi relaterar kostnaderna till den samlade
marknadsproduktionen av varor och tjanster i respektive lan, den sa kallade
bruttoregionalprodukten (BRP).

Lanens transportskattekostnad som andel av produktionen

Figur 8.1 visar lanens samlade transportskattekostnad i forhallande till BRP.'%® Fér att relatera
transportskattekostnaden till regionala férhallanden har vi valt marknadsdelen av BRP, det vill
saga lanens sammanlagda marknadsproduktion av varor och tjanster (ej offentlig konsumtion
eller hushallens konsumtion. Ej heller den del av BRP som inte kan harledas.). Figur 8.1 visar
att Gotland, Norrbotten och Jamtland ar de tre 1an med de hogsta transportskattekostnaderna
i forhallande till marknadsdelen av BRP, det vill sdga de féradlingsvarden och vinster som
skapas i lanen och som representeras av bruttoregionalprodukten (marknadsproduktion av
varor och tjanster). De olika lanens transportskattekostnadsandel framgar ocksa i detalj i tabell
8.1 nedan.

97 Utéver ovanstaende exempel kan aven "vattensangseffekten” namnas. For multilaterala begransningar, som
EU:s handelssystem med utslappsratter (ETS), kan minskade utslapp i ett land leda till Iagre efterfragan pa
utslappsratter vilket sanker priset pa dessa, vilket i sin tur méjliggér 6kade utslapp nagon annanstans.
Transporter omfattas inte av handelssystemet men en liknande effekt kan fas om efterfragan pa olja — och priset
— sjunker, da kan incitamenten 6ka for 6kad férbrukning av olja ndgon annanstans. En effektiv och stabil
klimatpolitik kan ocksa signalera till &gare av oljefyndigheter att de behdver "rea ut” sina tillgangar for att salja av
sa mycket som mdjligt sa fort som mdjligt innan det blir fér sent, se Hans-Werner Sinn om "The Green Paradox”
i exempelvis Sinn H. (2007): Public policies against global warming CESifo Working Paper No. 2087. Category
8: Resources and environment. August 2007. Presented at IIPF Annual Congress, Warwick, August 2007.
Hamtad pa https://www.oecd.org/eco/greeneco/40133865.pdf

198 Mangden inrikes och utrikes transportarbete fran de olika trafikslagen inom respektive l1an multipliceras med
en skattekostnad per tonkm pa samma satt som i avsnitt 7.3.

101


https://www.oecd.org/eco/greeneco/40133865.pdf

Figur 8.1. Transportskattekostnad som andel av marknadsdelen av BRP.

andel TSK av BRP
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Kalla: SCB, Regionala rakenskaper, Trafikanalys statistik 6ver transportarbete 2016.

Kostnadskanslighetsanalys

Lanen paverkas olika mycket av kostnadshéjningar inom olika trafikslag. For att visa hur
kansliga olika Ian ar for kostnadshojningar inom olika trafikslag kan vi géra en
kostnadskanslighetsanalys. Genom att hdja den transportskattekostnad vi har anvants oss av
i berakningarna, kan vi gora en kanslighetsanalys som visar i vilka [an som den sammanlagda
transportskattekostnaden 6kar mest:

e En fordubbling av skattekostnaden for sj6fart visade att Gotland ar mest kansligt for
de skatter och avgifter som beror sjofarten, men ocksa Norrbotten, Gavleborg och i
viss man Vasterbotten.

e En fordubbling av skattekostnaden for jérnvég visade att Dalarna, Norrbotten,
Vasternorrland, Jamtland och Vasterbotten ar mest kansliga for skatter och avgifter
som ber0r jarnvag.

e En fordubbling av skattekostnaden for vég (lastbil) visade att Jonkoping, Kronoberg,
Orebro och Varmland &r mest kostnadskansliga. Av Norrlandslénen visade sig
Jamtland mest kostnadskansligt fér transportskattekostnaden pa vag.

Tabell 8.1 visar transportskattekostnadsandelen fér de olika lanen (som visades i kartform i
figur 8.1) Tabellen sammanfattar ocksa ovanstaende kanslighetsanalys genom att for
respektive 1an visa vilka trafikslag som dessa lan ar mest kostnadskansliga for. De trafikslag
som beskrivs ar de som paverkade lanens kostnader extra mycket. | nagra fall ar det bara ett
trafikslag som paverkar kostnaderna mycket. De fyra lan som ar berattigade till
transportbidrag markeras i fetstil.
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Tabell 8.1. Lanens transportskattekostnad som andel av marknadsdelen av BRP, samt lanets mest
kostnadskansliga trafikslag.

Lén Transportskatte- "Kostnadskénsligt

kostnadsandel trafikslag”
Gotlands lan 1,45 % sjofart
Norrbotten 0,85 % sjofart, jarnvag
Jamtland 0,83 % jarnvag, vag
Gavleborg 0,71 % sjofart
Vasterbotten 0,69 % jarnvag, sjofart
Varmland 0,60 % vag, jarnvag
Vasternorrlands lan 0,60 % jarnvag
Jonkdping 0,58 % vag
Soédermanland 0,57 % sjofart
Kalmar 0,54 % sjofart, vag
Dalarna 0,52 % jarnvag
Halland 0,49 % jarnvag, vag
Kronoberg 0,47 % vag
Vastmanland 0,45 % sjofart
Orebro 0,45 % véag, jarnvag
Blekinge 0,43 % sjofart, jarnvag
Skane 0,39 % vag
Ostergétland 0,39 % sjofart
Vastra Gotaland 0,31 % sjofart
Uppsala 0,17 % jarnvag, vag
Stockholm 0,09 % sjofart, vag
Genomsnitt 0,55 %

Kalla: SCB, Regionala riakenskaper, Trafikanalys statistik 6ver transportarbete 2016.

Det ar viktigt att komma ihag att andelen beror dels pa kostnaderna, dels pa BRP, dvs. den
ekonomiska aktiviteten i lanet. Gotland framkommer med en mycket hogre transport-
kostnadsandel an évriga lan. Gotland har ingen jarnvag och ar mycket beroende av sjofart. |
avsnitt 8.4 analyserar vi lanens kostnadskanslighet aven ur andra aspekter. Narmast beskriver
vi hur transportbidraget paverkar transportkostnaderna i de fyra nordligaste lanen.

8.3 Transportbidraget

Transportbidraget ar ett viktigt stod for féretag i de fyra nordligaste lanen. | slutet av kapitel 2
namndes mycket kort hur transportbidraget kan paverka enskilda transporter som uppbar
transportbidrag och transportbidraget togs ocksa upp i delrapporten. | detta avsnitt beskriver vi
hur transportbidraget paverkar kostnadsbilden for féretagen i de fyra nordligaste 1an dar
transportbidrag kan sokas.

Transportbidraget syftar till att mildra transportkostnaderna och stimulera till forhéjd
foradlingsgrad hos féretagen. Transportbidrag kan kompensera for mellan 5 till 45 procent av
foretagens transportkostnad och kan sOkas av féretag med produktion i de fyra nordligaste
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lanen: Norrbotten, Vasterbotten, Jamtland och Vasternorrland. Bidrag kan sékas for ravaror
eller halvfabrikat som antingen ska genomga en betydande bearbetning, eller som har
genomgatt en betydande bearbetning. Transporten ska vara langre an 40 mil och bidrag
ldmnas i allmanhet endast fér den svenska delen av transportstrackan. %

Eftersom bidraget enbart kan sokas for varor som har eller ska genomga betydande foradling,
ar manga av de foretag som far transportbidrag relativt transportintensiva branscher med
ravaruforadling. Travarutillverkning &r den bransch som far mest transportbidrag. Ar 2017 fick
foretag inom travarutillverkning sammanlagt 155 miljoner kronor i bidrag. Transportbidrag
erhalls aven av foretag med tillverkning av hogféradlade varor som fordon, maskiner,
kemikalier och livsmedel. Fordonsindustrin erhdll exempelvis 40 miljoner kronor i transport-
bidrag ar 2017 och kemiindustrin nastan lika mycket. | tabell 8.2 nedan redovisas
transportbidraget fordelat pa de tio branscher som har fatt mest bidrag pa senare ar.

Tabell 8.2. Transportbidrag fordelat pa branscher. Miljoner kr.

2013 2014 2015 2016 2017
Travarutillverkning 136 (38%) 136 (37%) 138 (39%) 143 (37%) 155 (39%)
Tillverkning av 39 (11%) 39 (11%) 15 (4%) 55 (14%) 40 (10%)
transportmedel
Kemisk industri 30 (8%) 42 (11%) 45 (13%) 32 (8%) 38 (10%)
Metallvarutillverkning 31 (9%) 32 (9%) 36 (10%) 33 (9%) 36 (9%)
(ej maskin)
Maskintillverkning 32 (9%) 33 (9%) 30 (9%) 36 (9%) 36 (9%)
Livsmedel 26 (7%) 26 (7%) 26 (7%) 25 (7%) 26 (7%)
Jarn, stal och metallverk 9,3 (3%) 9,1 (3%) 8,2 (2%) 13 (3%) 12 (3%)
Tillverkning av massa 1,0 (0%) 0,8 (0%) 0,6 (0%) 0,7 (0%) 0,8 (0%)
och papper samt forlag
Jordbruk, skog och fiske 0,1 (0%) 0,1 (0%) 0,1 (0%) 0,1 (0%) 0,1 (0%)
Tillverkning av textilier 0,7 (0%) 0,8 (0%) 0,8 (0%) 1,0 (0%) 1,0 (0%)
och lader
Ovrig tillverkning 55 (15%) 50 (14%) 54 (15%) 46 (12%) 51 (13%)
Totalt 360 (100%) 369 (100%) 354 (100%) 385 (100%) 397 (100%)

Kalla: Tillvaxtverket (2018), Finansiering for regional tillvéaxt 2017.

Fordelningen av transportbidraget per 1an visas i tabell 8.3 dar det framgar att under de
senaste fem aren har féretag i Vasterbotten fatt i genomsnitt drygt 160 miljoner kronor per ar,
vilket har motsvarat i snitt 44 procent av det totala transportbidraget.

9 For en narmare beskrivning av reglerna fér transportbidrag se Tillvaxtverkets webbplats,
https://tillvaxtverket.se/vara-tjianster/utlysningar/utlysningar/2017-10-02-transportbidrag.html
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Foretag i Norrbotten har tillsammans fatt i genomsnitt knappt 120 miljoner kronor eller 32
procent. Foretag i Jamtland och Vasternorrland har fatt mellan 40 och 50 miljoner kronor i
vardera lanet, vilket motsvarat drygt en tiondel vardera av bidraget.

Tabell 8.3. Transportbidragets fordelning mellan de fyra stéodberattigade lanen. Miljoner kr.

2013 2014 2015 2016 2017
Vasterbotten 160 (44%) 161 (44%) 146 (41%) 175 (45%) 170 (43%)
Norrbotten 111 (31%) 117 (32%) 112 (32%) 126 (33%) 130 (33%)
Jamtland 48 (13%) 48 (13%) 51 (14%) 46 (12%) 49 (12%)
Vasternorrland 40 (11%) 43 (12%) 45 (13%) 38 (10%) 47 (12%)
Totalt 360 (100%) 369 (100%) 354 (100%) 385 (100%) 397 (100%)

Kalla: Tillvaxtverket (2018), Finansiering for regional tillvaxt 2017.

Tabell 8.4 visar transportbidraget fordelat pa 1an och trafikslag ar 2016. Jamtland ar det 1an
som har hogst andel av sitt transportbidrag harstammande fran lastbilstransporter.
Vasterbotten och Vasternorrland ar de 1an med Iagst andel fran lastbilstransporter, och istallet
relativt hdga andelar av transportbidraget harstammande fran jarnvagstransporter.

Tabell 8.4. Transportbidrag per trafikslag och lan ar 2016. Miljoner kronor.

Lastbil Jérnvég Sj6 Totalt
Jamtland 45 (96 %) 0,5 (1 %) 1,3 (3 %) 47 (100 %)
Norrbotten 112 (89 %) 7,4 (6 %) 6,2 (5 %) 126 (100 %)
Vasterbotten 143 (81 %) 25 (15 %) 7,2 (4 %) 175 (100 %)
Vasternorrland 28 (75 %) 7,2 (19 %) 2,3 (6 %) 38 (100 %)
totalt 328 (85 %) 41 (11 %) 17 (4 %) 385 (100 %)

Kalla: Tillvaxtverkets uppgifter om transportbidraget.

Vi kan jamfoéra dessa andelar av transportbidraget som erhalls fér olika trafikslag, med
transportarbetet i respektive lan. Lastbilstransporternas andel av transportarbetet ar i
genomsnitt 32 procent for de lan som kan fa transportbidrag, se tabell 8.5. En anledning till
den hdga andelen lastbilstransporter som erhéller transportbidrag kan vara att
kombitransporter har registrerats som lastbilstransporter. Tillvaxtverket som administrerar
transportbidraget saknar dock uppgifter om omfattningen av kombitransporter.
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Tabell 8.5. Fordelning av inrikes och utrikes transportarbete pa trafikslag ar 2016.

Lastbil Jérnvég Sj6 Totalt
Jamtland 47 % 53 % 0 % 100 %
Norrbotten 9% 38 % 53 % 100 %
Vasterbotten 39 % 33 % 28 % 100 %
Vasternorrland 32% 51 % 18 % 100 %
Genomsnitt 32% 44 % 25%

Kalla: Trafikanalys statistik.

Transportbidraget pa drygt 385 miljoner kronor for 2016 kan jamféras med den sammanlagda
skattekostnaden fran inrikes och utrikes transportarbete for de olika trafikslagen i de fyra
nordligaste lanen. Ar 2016 var skattekostnaden, berdknat utifran transportarbetet, sammanlagt
1,6 miljarder kronor i skatter och avgifter. Det betyder att transportbidraget kompenserade for
cirka en fjardedel av transportskattekostnaden totalt sett. FOr de olika Ianen varierar andelen
mellan 10 och 40 procent av transportskattekostnaden, se tabell 8.6. Transportbidragets andel
av respektive lans totala transportkostnader ar lagre. Det &r manga transporter som ar kortare
an 40 mil och som inte kan kompenseras med bidrag.

Tabell 8.6. Transportbidragets andel av transportskattekostnaden per trafikslag ar 2016.

Lastbil Jérnvég Sj6 Totalt
Jamtland 21 % 2% 19 %
Norrbotten 54 % 6 % 2% 22 %
Vasterbotten 41 % 64 % 14 % 40 %
Vasternorrland 10 % 12 % 7% 10 %
Genomsnitt 31 % 21% 8 % 24 %

Kalla: Tillvaxtverket (2018), SCB:s regionala rakenskaper, Trafikanalys statistik om transportarbete.

Manga jarnvags- och sjoétransporter ar dock langre an 40 mil. Skillnad i andelar mellan
trafikslagen kan bero pa hur transporterna registreras hos Tillvaxtverket, men om det rader en
verklig skillnad kan det finnas en potential for féretagen att s6ka transportbidrag for fler
jarnvags- och sjotransporter. Det kan ocksa bero pa skillnader mellan trafikslagen nar det
galler i vilken utstrackning transporten ar upphandlad eller i egen regi.

8.4 Regional ekonomisk struktur —
ogonblicksbilder av sarbarhet for
transportkostnadsforandringar

Det har, inom ramen for detta uppdrag, inte varit mdjligt att isolera regionala
sysselsattningseffekter av transportrelaterade skatter och avgifter vare sig pa lang- eller kort
sikt. Daremot gar det, att utifran kvalitativa bedémningar och befintliga indikatorer av en
regions ekonomiska struktur, analysera om en regions ekonomiska struktur gér den sarskilt
sarbar for forandringar av transportkostnader. En utgangspunkt i den fortsatta analysen ar
darfor att skatter och avgifter inom transportsektorn har en effekt pa transportkostnaden.
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Vi har identifierat ett antal faktorer som tillsammans kan ge en bild av en regions ekonomiska
sarbarhet for férandringar av transportkostnader, allt annat lika. Okade kostnader kan
exempelvis ha mindre betydelse om det atféljs av (minst) motsvarande inkomstdkningar.
Trafikanalys har identifierat foljande faktorer som har betydelse for en regions ekonomiska
sarbarhet mot transportrelaterade skatter och avgifter:

Pris- och kostnadskanslighet: total transportskattekostnad som andel av BRP.

Volymer: mangden gods som behdver transporteras har betydelse for
transportkostnadens andel av produktionskostnaden.

Bilresor: ju storre bilberoende for persontransporter som andel av totala resor for i
huvudsak arbetspendling, desto storre sarbarhet for inkomst.

Kortsiktig utsatthet: mojlighet att dvervaltra transportkostnader pa annat marknadsled,
avgors av grad av konkurrens pa hemmamarknaden, av hur mycket av regionens
produktion som ska exporteras (kort sikt) samt av volymerna som ska transporteras. Ju
storre volymer, desto svarare att snabbt stalla om till andra transportalternativ fran det
som Okar i pris.

Varor vs tjanster: fordelning varu- respektive tjansteproduktion: ju stérre andel av den
regionala bruttoprodukten som utgoérs av varuproduktion, desto storre betydelse har
transportkostnaden for Ionsamheten — har bor dock framhallas att turistindustrin inte
séllats bort.

Narhet till avsattningsmarknaden: det vore missvisande att enbart analysera effekter
pa konkurrenskraften genom att fokusera ensidigt pa exportinriktad industri och volymer.
Nar det galler konkurrens mellan regioner kan narhet till avsattningsmarknaderna, nar
manga andra villkor sdsom exempelvis I6nekostnader, ar mycket lika varandra, vara en
faktor som innebar att exempelvis 6kade skatter och avgifter inom transportomradet kan
vara mer "kannbara” inom de regioner dar en storre andel av varuproduktionen for
inrikesmarknaden ska korsa en lansgrans.

Det bor noteras att paverkan fran ovanstaende faktorer bedoms givet att andra viktiga faktorer
inte paverkas samtidigt (allt annat lika). Det bor vidare noteras att de enskilda faktorerna inte
viktats vilket diskuteras mer ingaende i en underlags-PM.2%°. Den férsta faktorn, pris- och
kostnadskanslighet matt som transportskattekostnadens andel av BRP ar ett 6vergripande
matt som i manga delar fangar vad som illustreras i andra matt. Att vi anda valt att komplettera
en uppskattning av den regionala ekonomiska sarbarheten for
transportskattekostnadsférandringar forklaras av att den ekonomiska strukturen ar mer
komplex &n vad som fangas av ett 6vergripande matt och att fler faktorer har betydelse for
den faktiska sarbarheten. Detta kan innebara en viss form av indirekt viktning.

Som regioner har vi valt att anvanda oss av lansindelning. Huvudsakliga datakallor &r
Resvaneundersdkningen, Varuflédesundersdkningen, Regionalrakenskaperna (del av
nationalrakenskaperna, SCB) Befolkningsstatistik (SCB) samt Féretagens ekonomi (SCB).

| vad som foljer visar vi paverkan pa konkurrenskraften i ett antal olika spindeldiagram dar det
ar det relativa forhallandet mellan regionerna vad galler sarbarhet som illustreras. Sarbarheten
ar darmed relativ och mats inte i absoluta tal. Ju narmare mitten ett Ian befinner sig, desto

200 Trafikanalys (2018g). Bedémning av regional ekonomisk struktur och sarbarhet till féljd av &ndrade
transportkostnader - metod- och kéllbeskrivningar Utr 2017/57.
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lagre paverkan pa den ekonomiska sarbarheten av en viss faktor. | det sista
spindeldiagrammet visar vi den sammanlagda ekonomiska sarbarheten till féljd av
forandringar av transportkostnader.

Pris- och kostnadskanslighet — transportskattekostnadens andel av
BRP

Eftersom olika trafikslag belastas pa olika satt av transportrelaterade skatter och avgifter ar
det inte bara mangden, typen och destinationen for transporterna som har betydelse for
regionernas ekonomiska kanslighet for 6kade transportkostnader. Vi har darfor valt att
analysera transportskattekostnadens andel av BRP eftersom man i olika lan anvander sig mer
eller mindre av olika trafikslag.

Stockholms lan

Norrbottens lan Uppsala lan
Vasterbottens lan Sodermanlands lan
Jamtlands lan Ostergotlands 1an
Vasternorrlands lan Jonkopings lan
Gavleborgs lan Kronobergs lan
Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotlands lan
Orebro l&n Blekinge lan
Véarmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands lan

Figur 8.2. Pris- och kostnadskanslighet genom transportskattekostnadens andel av marknadsdelen av BRP.
Kalla: SCB, Trafikanalys statistik 6ver transportarbete 2016 samt egna berakningar.

Som framgar av figur 8.2 skiljer Gotland kraftigt ut sig fran de andra lanen genom att
transportskattekostnaden utgér en betydande andel av den regionala bruttoprodukten
(marknadsdelen), den uppgar till 1,45 procent, vilket &r mer an sexton ganger sa mycket som
motsvarande andel fér Stockholms lan.

Volymer

Stora mangder gods som transporteras innebar att bransleprisférandringar sannolikt har en
mer markbar effekt pa produktionskostnaderna. Vi har anvant oss av data fran
Varuflédesundersodkningen 2016 (VFU), avgaende varusandningar per lan for detta matt.
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Stockholms lan

Norrbottens lan Uppsala lan
Vasterbottens lan Sodermanlands lan
Jamtlands 1an Ostergétlands l&n
Vasternorrlands 1an Jonkopings 1an
Gavleborgs lan Kronobergs lan
Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotland lan
Orebro l1&n Blekinge lan
Véarmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands lan

Figur 8.3. Avgaende varusandningar (utrikes- och inrikes transporter1000 ton) efter Ian som andel av totala
varusandningar.
Kalla: Trafikanalys 2016, Varuflodesundersékningen.

Som framgar av figur 8.3 skiljer Norrbottens och Vastra Gotalands Ian ut sig som sarskilt
sarbara. | Norrbotten forklaras detta av gruvindustrin som utmarks av stora transportvolymer
och i Vastra Goétalands lan handlar det framférallt om transporter fran Goteborgs hamn, men
aven viss regional varuproduktion.

Som kommentar till volymer kan tillaggas att sarbarheten 6kar med andelen varutransporter
pa vag, bland annat pa grund av hogre skatte- och avgiftskostnad per tonkilometer.

Bilresor

Goda kommunikationsmajligheter och méjlighet att arbetspendla till en lag kostnad bidrar till
att stérka den regionala arbetsmarknaden genom att matchning kan 6ka med 6kad rorlighet.
Om fler lansinvanare anvander bilen for arbetspendling kan 6kade transportkostnader ha en
negativ effekt pa det regionala naringslivet genom att det tranger undan annan konsumtion. |
Resvaneundersokningen finns uppgifter om huvudresor med bil efter reslangd under 2015. Vi
har delat antal bilresor med en reslangd pa 5 till 25 km med antal lIansinvanare?®! i syfte att
illustrera i vilken utstrackning lanets invanare anvander bil fér de mest férekommande resorna
relativt andra lan, se figur 8.4.

201 |nvanare: individvikt, understiger det faktiska antalet invanare.
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Stockholms lan
Norrbottens lan Uppsala Ian

Vasterbottens lan Sddermanlands lan

Jamtlands lan Ostergétlands I&n

Vasternorrlands 1an Jonkopings 1an

Gavleborgs lan Kronobergs lan

Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotlands lan
Orebro lan Blekinge lan

Varmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands lan

Figur 8.4. Antal bilresor 5-25 km per invanare* och lan.
Kalla: Trafikanalys, Resvaneunders6kningen samt egna berakningar.

Dalarna, Gotland, Blekinge och Halland har ett relativt hogt antal bilresor per lansinvanare,
medan Stockholms, Uppsala och Skane Ian har ett Iagre antal bilresor per lansinvanare. Av
figuren ovan framgar att det inte ar lanets totala yta som avgdr hur mycket bil man aker i olika
Ian, det finns andra forklaringar sasom tillgang till kollektivtrafik och forekomst av storstader
och/eller stdrre tatorter.

Kortsiktig utsatthet

Om priset pa en vara — i detta fallet transporter — 6kar, s& kommer prisdkningen att tas ut i
nagot eller nagra handelsled. Det innebar inte med nédvandighet direkta prisdkningar, det kan
ocksa handla om att produktionen tillfalligt dras ner eller att lagren 6kar. Hur pass utsatta
foretagen ar for kortsiktiga prisférandringar beror pa deras mojlighet att valja alternativ pa kort
och lang sikt. Vi bedémer att den kortsiktiga flexibiliteten minskar med volymer — ju storre
volymer desto mindre méjligheter att snabbt byta trafikslag, alternativt lagra produkter.
Givetvis kan valméjligheterna minska med typ av vara, exempelvis farska livsmedel. Har
begransas mattet till volymer som ska exporteras eftersom transportskattekostnaden i Sverige
da skiljer sig fran konkurrenternas pa den internationella marknaden — vilket i sin tur innebar
en konkurrensnackdel atminstone pa kort sikt. | figur 8.5 nedan visas andel varor i ton som
ska exporteras per lan. Mattet nedan visar dock inte pa totala volymernas storlek eftersom det
ar den relativa mangden — dvs andelen — som har betydelse fér den regionala produktionen.
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Stockholms lan

Norrbottens lan Uppsala Ian
Vasterbottens lan Sodermanlands lan
Jamtlands lan Ostergétlands l&n

Vasternorrlands Ian Jonkopings 1an

Gavleborgs lan Kronobergs lan

Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotland lan
Orebro lan Blekinge l1an
Varmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands lan

Figur 8.5. Andel avgaende utrikes varuséndningar av totala avgaende varusandningar (ton) per léan 2016.
Kalla: Trafikanalys 2016, Varuflédesundersékningen samt egna berékningar.

Av figur 8.5 framgar att det finns stora skillnader mellan Ianen, dar Gotland och Norrbotten
sarskilt sticker ut med hog andel utrikes varusandningar. Eftersom volymerna endast ar
andelar?®? kan ovanstaende figur inte tolkas ensam utan maste l3sas tillsammans med figur
8.3 som visar pa avgaende varusandningar totalt per 1an (tusen ton), och figur 8.8 som visar
pa den sammanvagda relativa sarbarheten mellan lanen.

Varor vs. tjanster

Ju hogre andel varuproduktion som andel av bruttoregionalprodukten, desto storre betydelse
har transportrelaterade skatter och avgifter for sektorn eftersom varuproduktion ar mer
transportintensiv an tjansteproduktion.

202 Beraknat som andelar for att kunna laggas ihop med 6vriga faktorer.
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Stockholms lan
Norrbottens lan Uppsala lan

Sodermanlands lan

Vasterbottens lan

Jamtlands lan Ostergotlands lan

Vasternorrlands lan Jonkdpings lan

Gavleborgs lan Kronobergs lan

Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotlands lan
Orebro 1an Blekinge lan
Varmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands l&n

Figur 8.6. Varuproduktionens andel (SNI 2007) av regionala bruttoprodukten 2015.
Kalla: SCB, nationalrdkenskaperna (regionalrakenskaperna) 2015 samt egna berakningar.

| figur 8.6 framgar att det egentligen bara ar ett Ian som skiljer ut sig fran dvriga och det ar
Stockholms lan som har en varuproduktionsandel pa omkring 15 procent. Hogst andel
varuproduktion i forhallande till tjiansteproduktion har Jonk&pings 1an med 38 procent, med
nagra fa undantag befinner sig évriga pa omkring 30 till 40 procent. Som ndmndes ovan har
ingen hansyn tagits till turistnaringen.

Narhet till avsattningsmarknaderna

For att bedoma effekten pa konkurrenskraften for inrikes transporter har vi valt att redovisa hur
stor andel av lanets avgaende inrikes varutransporter (i ton) som stannar inom lanet. Ju lagre
andel som stannar inom lanet, desto mer varor maste fraktas till andra lan, vilket innebar att
lanets foretag har langre bort till avsattningsmarknaderna for den inhemska produktionen
jamfort med andra féretag inom andra Ian. Observera dock att detta ar ett mycket
generaliserat matt och i denna analys har vi av praktiska skal, for att kunna méjliggora
jamforbarhet, avstatt ifran att 6ka detaljeringsgraden genom att specificera varutyp.
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Stockholms lan

Norrbottens lan Uppsala lan
Vasterbottens lan Sodermanlands lan
Jamtlands lan Ostergétlands 1&n
Vasternorrlands 1an Joénkopings lan
Gavleborgs lan Kronobergs lan
Dalarnas lan Kalmar lan
Vastmanlands lan Gotland lan
Orebro lan Blekinge lan
Véarmlands lan Skane lan
Vastra Gotalands lan Hallands lan

Figur 8.7. Andel av lédnets avgaende varutransporter som ror sig inom léanet (1000 ton) 2016.
Kalla: Trafikanalys, Varuflodesundersdkningen 2016 samt egna berdkningar.

Som framgar av figur 8.7 sa har Gotlands och Vasternorrlands Ian hégst andel varutransporter
inom lanet, medan flera lan ligger pa omkring 15 procent. Observera dock att ovanstaende
figur enbart visar pa varusandningar efter vikt och inte tonkilometer, vilket skulle ha gett en
battre inblick eftersom transportavstanden skiljer sig kraftigt at inom olika 1an. Det ar vidare
bra att ha i atanke att konkurrensen pa utbudssidan skiljer sig at mellan lanen. Det kan darfor
finnas andra omstandigheter, utdver den prispaverkan som skatter och avgifter inom
transportomradet utgor, som bidrar till att ett Ians konkurrenskraft kan paverkas av férandrade
transportpriser.

En bild av lanens ekonomiska sarbarhet for forandrade
transportkostnader

Inget av de ovan redovisade matten ger var for sig en god bild av hur den regionala
konkurrenskraften kan paverkas av skatter och avgifter inom transportsektorn. Tillsammans
visar de dock pa mdjlig paverkan péa den regionala ekonomin. Omstrukturering av naringslivet
och foljaktligen arbetsmarknaden visar ocksa pa mojliga sysselsattningseffekter. Sadana
effekter maste dock vagas mot antal anstéallda inom de olika arbetsstéllen som berérs, samt
beakta langsiktiga effekter pa den regionala sysselsattningen. | figur 8.8 nedan ar samtliga
ovanstaende matt adderade dar hogre varden representerar hdgre ekonomisk sarbarhet for
foérandrade transportkostnader, vilket illustreras av en morkare farg pa lanet i kartan.
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Det finns anledning att tolka figuren med viss forsiktighet, exempelvis har vi avstatt ifran att
vikta de olika matten efter exempelvis betydelse da vi saknar kvantitativa underlag for sadana
preciseringar. Det ar dock sannolikt att vissa faktorer har storre betydelse an andra,
exempelvis varuproduktionens andel av BRP i férhallande till tjansteproduktionen.?%

Sarbarhet

I 4,00

1,26

‘Q

Funktionalitet fran Bing
© DSAT for MSFT, GeoNames, Microsoft, Navteq

Figur 8.8. Sammanlagd bild av de olika ldnens sarbarhet for forandringar av transportkostnader* 2015 och
2016.

Kalla: **Trafikanalys, SCB samt egna berakningar.

* Data for saval 2015 som 2016 har anvants i samma berédkningar. Trafikanalys har kontrollerat att inga stérre
avvikelser foreligger mellan aren vad géller ekonomisk utveckling, men en regelritt jamforelse har inte varit
mojlig att gora eftersom just brist pa data ar orsaken till att artalen blandats.

Tva lan sticker sarskilt ut och ligger langst ifran mitten, namligen Gotland och Norrbotten,
vilket knappast torde vara férvanande. | 1an med lagre andel varuproduktion, lagre antal
bilresor, lagre grad av export av varor, lagre grad av varor som ska transporteras éver
lansgransen och med en lagre andel av transportskattekostnader av BRP ar den ekonomiska
utsattheten pa regional niva sannolikt lagre an vad den ar i de lan dar motsatta forhallanden
rader for en eller flera olika parametrar. Att Kronobergs lan har en lagre ekonomisk sarbarhet
for férandrade transportkostnader jamfért med omkringliggande Ian forklaras framférallt av en
kombination av omstandigheter: avgaende varutransporter fran lanet i termer av volym ar
jamforelsevis laga, varav en lag andel varor som ska exporteras samtidigt som de har en
mycket liten andel transporter inom lanet, vilket 6ppnar for att fler trafikslag kan anvandas,
vilket 6kar den logistiska flexibiliteten.?** Samtidigt visar Kronoberg pa svagheter i den valda
metoden for jamforelser eftersom lanet samtidigt har en hdg andel av sin varutransport som
ska till andra Ian. Om transportkostnaden da belastar képaren kommer detta inte att fangas av

203 Fragan om olika faktorers betydelse diskuteras mer i Trafikanalys, Bedémning av regional ekonomisk
struktur och sarbarhet till féljd av andrade transportkostnader — metod- och kallbeskrivningar. Underlags-PM,
dnr. 2017/57.

204 Observera att detta resonemang géller pa en évergripande niva. Fér enskilda féretag eller varutyper behéver
detta inte galla.
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de matt som vi valt, utan att reflekteras indirekt pa varupriset. Sa kan exempelvis fallet vara
vid forsaljning av rundvirke.

Som vi skrivit ovan s bestar den storsta skatteandelen pa fossila drivmedel av energi- och
koldioxidskatt — tva skatter med syfte att styra mot minskad energianvandning respektive
minskade koldioxidutslapp. Okade kostnader fér energi och koldioxid innebar dock,
atminstone initialt, en konkurrensnackdel. Om skillnader i villkor blir permanenta och féretagen
har sma mojligheter att anpassa sin produktion till detta sa kan det leda till langsiktiga effekter
i form av sa kallat koldioxidlackage, eller flytt till "Polluter havens”. Féretag pa en global
marknad valjer da att flytta delar eller hela sin produktion till andra lander som har ett lagre
kostnadslage. Hittills ar resultaten nagot tvetydiga vad galler koldioxidlackage och mer
forskning kan behdvas. Mycket tyder pa att det framférallt ar energiintensiva eller “smutsiga”
industrier som har en 6kad risk for koldioxidlackage. Transportkostnaden ar dock en av flera
faktorer som kan paverka genom att narhet till avsattningsmarknader har stérre betydelse for
lokaliseringsbeslutet.?%5

Vi har beraknat koldioxidutslapp fran transporter respektive totalt pa lansniva per
lansinvanare. Att vi valt lansinvanare och inte BRP forklaras av att den produktion som sker i
ett 1an kan bokféras i ett annat, beroende pa agarférhallanden. Det innebar exempelvis att
Stockholm, dar manga stora varuproducerande féretag har sitt huvudkontor, har i sarklass
hogst koldioxidutslapp per BRP (mkr). Ur ett utslappsperspektiv ar utslappen av koldioxid fran
transporter hogst per lansinvanare i Jamtland och i Norrbotten och lagst i Stockholm, se figur
8.9. Uppgiften ar intressant eftersom de stora transportvolymerna i Norrbotten framférallt
transporteras pa jarnvag till hamnar. Med lagre koldioxidintensitet i transporterna skulle den
ekonomiska séarbarheten da i sa fall kunna minska.

205 Ngess-Schmidt S., Bo Hansen M. & Sand Kirk J. (2012): Carbon leakage from a nordic perspective.
Copenhagen Economics, TemaNord 2012:502. Nordic Council of Ministers, Copenhagen 2011.

The Danish Ecological Council (2013): Impacts of Energy Taxation on Competitiveness in Denmark. Hamtad
2018-03-05 pa http://www.ecocouncil.dk/en/documents-3/temasider/1599-140829taxes-and-competitiveness-
december-2013

Arlinghaus, J. (2015), “Impacts of Carbon Prices on Indicators of Competitiveness: A Review of Empirical
Findings”, OECD Environment Working Papers, No. 87, OECD Publishing, Paris. Hamtad 2018-03-02 pa
http://dx.doi.org/10.1787/5js37p21grzg-en samt Kozluk, T. and C. Timiliotis (2016),
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Figur 8.9. Koldioxidutslapp fran inrikes transporter (tusen ton) per lansinvanare 2016.
Kaélla: Lansstyrelserna, Nationella utsldppsdatabasen, SCB: Befolkningsstatistik, samt egna berakningar.

Nar det galler totala utslapp av koldioxid per lansinvanare ser bilden nagot annorlunda ut, se
figur 8.10
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Figur 8.10. Koldioxidutsldpp per lansinvanare totalt (tusen ton) 2016.
Kalla: Lansstyrelsen 2018-08-30 Nationella utslappsdatabasen, SCB: Befolkningsstatistik samt egna
berakningar.

Medan Stockholm fortfarande ligger lagst ligger Gotland, Norrbotten och Sédermanland hogt.
Det ar endast Norrbotten som ligger i toppen nar det galler hdga utslapp av koldioxid per
lansinvanare bade vad galler totala utslapp och utslapp fran transporter. Om risken for exit
Okar med bade hoga kostnader for fossila transporter och med utslapp fran produktion ligger
Gotland dock hogre i riskzonen jamfért med andra 1an, eftersom industrins och transporternas
utslapp tillsammans motsvarar drygt 96 procent av lanets totala utslapp.2°® Nu &r det dock
cementindustrin pa Gotland som driver bilden. Ovanstadende bedémningar ska med andra ord
tolkas med stor forsiktighet. Mdnga andra faktorer, sd&som exempelvis omfattande
investeringar i kapitalintensiva anlaggningar (exempelvis smaltverk), tillgang till ravara (gruvor,
kalk, betong) och narhet till hamnar har ocksa betydelse for lokaliseringsbeslutet. Fér Gotland
galler dessutom att det inte &r samma industri som orsakar héga koldioxidutslapp som ocksa
har héga transportkostnader pa vag, eftersom merparten av industrivarorna fran Gotland
fraktas med fartyg (cement).

206 | ansstyrelserna: Nationella utslappsdatabasen 2018-08-30 samt egna berékningar.
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8.5 Lonsamhet pa regional niva i
skogsindustrin

Som framgatt ovan har saval utvinningsindustrin, skogsbruket och skogsindustrin hoga
transportskattekostnadsandelar. Skogsindustrin och gruvindustrin ar de branscher som
upphandlar mest transporttjanster i Sverige (enligt Skogsindustriernas egen utsago). Dessa
branscher ar darfér kansliga for 6verflyttning av kostnadsokningar inom akerinaringen och
andra transportforetag. Fér skogsbruk handlar det framférallt om terrangtransporter, men
skogsbruket foljer efter gruvnaringen som den stérsta transportképaren av saval vag- som
sj6transporter.?°” 2015 betalade skogsbruket in 579 miljoner kr i koldioxidskatt, 407 miljoner kr
i energiskatt och 51 miljoner kr i fordonsskatt.?%® Skogsbruket har en skattebefrielse for
drivmedel som anvants av skogsmaskiner inom skogsbruket och ar undantaget fran full
koldioxidbeskattning med en aterbetalning motsvarande 0,9 kr/liter diesel 2015.2%°

Skogsstyrelsen redovisar i ett yttrande att ett borttagande av skattenedsattningen pa
drivmedel till skogsmaskiner inte skulle ha nagon allvarlig negativ effekt pa skogsindustrins
I6bnsamhet. Daremot framférde man att skogsindustrin har héga transportkostnader och
befinner sig pa en internationellt konkurrensutsatt marknad dar varupriset &r givet. Okade
transportkostnader 6vervaltras darfor troligtvis pa tidigare led i produktionskedjan och kan
darmed fa en produktionshdmmande effekt.?'°

Skogsbruket och skogsindustrin ar en av de mest transportintensiva branscherna som framgar
ovan. Uppgifter och statistik ar mer tiliganglig for skogsindustrin jamfért med
utvinningsindustrin eller gruvindustrin. | detta avsnitt utgar vi darfor fran skogsindustrin och
beskriver Ionsamhet och kostnader pa regional niva. Nedan utgar vi fran detta i en utblickande
diskussion om andra transportintensiva branscher.

Figur 8.11 visar Idnsamheten inom skogsindustrin i olika I1&n. Norrbotten, Uppsala lan,
Blekinge, Varmland, Orebro l&n, Gavleborgs lan och Vasternorrlands 1an har en relativt hog
I6bnsamhet i termer av foradlingsvarde per anstalld.

207 PPT fran Skogsindustrierna.

208 SCB Miljérakenskaperna. Koldioxidutslapp som inkluderar skérdare och skotare.
2%https://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/energiskatter/verksamhetermedlagr
eskatt/jordbrukskogsbrukvattenbruk/bransle.4.15532c7b1442f256baebbb2.html

210 Skogsstyrelsen (2014): Skogsstyrelsens yttrande pa betéankandet Fossilfrinet pa vag. Diarienr. 2014/463.
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Figur 8.11. Foradlingsvarde per anstalld i Trd-, massa- och pappersindustrin ar 2015.

Foradlingsvarde per anstalld inom tra- pappers- och massaindustrin for de olika lanen
samvarierar i hdg utstrackning med vinstmarginalen (korrelationen = 0,9). Det betyder att de
foretag som har hogt foradlingsvarde per anstalld i hog utstrackning ocksa tenderar att ha en
hdg vinstmarginal. Det gor att de analyser av foradlingsvarde per anstéalld inom skogsindustrin
som finns i Vagslitageskattekommitténs betankande Vagskatt, ar jamférbara matt pa
vinstmarginal i andra sammanhang.?""

Tabell 8.7 visar Ionsamheten inom skogsindustrin for de olika Ianen. Lanen i den 6vre halvan
av tabellen har hogst I6nsamhet och har genomsnittligt storre arbetsstallen. Detta bekraftar till
stor del teorin om stordriftsfordelar inom skogsindustrin. Av de fyra lanen med transportbidrag
har Jamtland den lagsta Idnsamheten, och ligger i den undre delen av tabellen. Jamtland har
ocksa relativt sma arbetsstallen, med i genomsnitt drygt fyra anstéllda per arbetsstélle. Aven
Kronobergs lan har ganska sma arbetsstallen, medan Jonkdpings lan har stérre, med i
genomsnitt 15 anstallda per arbetsstalle.

211 vagslitageskattekommitténs betankande (SOU 2017:11) Vagskatt, s.841_https://www.regeringen.se/rattsliga-
dokument/statens-offentliga-utredningar/2017/02/sou-201711/
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Tabell 8.7. Lonsamhet for trd, massa-, pappersindustri (SNI 16-17) inom olika lan.

Féréadlingsvérde Anstéllda Genomesnittligt
per anstélld per antal anstéllda
(mkr) arbetsstélle per arbetsstélle
2014 2015 2015 2015
Uppsala lan 1,2 1,7 5,3
Blekinge lan 1,3 1,6 9,2
Norrbottens lan 1,4 1,5 11,4
Varmlands lan 1,3 1,4 16,4 .

R R Anstallda
Gavleborgs lan 1,3 1,3 15,8 per arbetsstlle
Vasternorrlands lan 1,2 1,3 18,9 i snitt = 12 st.
Orebro 13n 1,3 1,3 10,6
Hallands lan 1,0 1,1 13,0
VG lan 0,9 1,0 7,0
Kalmar lan 0,9 0,9 12,5
Vasterbottens lan 0,9 0,9 9,9
Ostergétlands 1an 1,1 0,9 14,2
Sodermanlands lan 0,8 0,9 2,4
Vastmanlands lan 0,8 0,8 3,5
Dalarnas lan 0,9 0,8 9,3 )
Jamtlands 1an 0,7 0.7 42 Anstallda

per arbetsstélle
Jonkdpings l1an 0,7 0,7 15,1 i snitt = 7 st.
Kronobergs Ian 0,7 0,7 7.8
Skane lan 0,8 0,7 6,7
Gotlands lan 0,5 0,6 1,5
Stockholms lan 0,9 0,5 2,8
Genomsnitt 1,0 1,0 9,4

Kalla: SCB Basfakta, Trafikanalys statistik.

Lag Ionsamhet bland sagverk

Den statistik som har varit tillganglig for Trafikanalys har inte innehallit specifika uppgifter for
sagverksbranschen pa regional niva, utan enbart hela tra-, pappers- och massaindustrin.

| studie av tre sagverk som genomforts av PwC pa uppdrag av Svenskt Naringsliv redovisas
att transportkostnaderna uppgar till i genomsnitt omkring 20 procent av de totala kostnaderna
for tre sagverken i studien, eller totalt cirka 315 miljoner kronor (ar 2016). PwC uppger vidare
att resultatet av studien tyder pa att offentlig statistik underskattar transportkostnaderna for
sagverksindustrin.?'2

Trots att transportkostnaderna ar relativt hoga enligt PwC:s berdkningar har Iénsamheten
bland manga sagverk 6kat pa senare ar. Branschorganet ATL har analyserat
sagverksbranschen och beraknat den genomsnittliga rérelsemarginalen till 4 procent for ar
2017 och 2,8 procent for ar 2016 (se tabell 8.8).

212 Svenskt naringsliv: Fallstudie sagverksindustrin. E-post fran Skogsindustrierna 2018-05-29.
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Tabell 8.7. Rorelsemarginal for sagverk aren 2015-2017.

2017 2016 2015

Rérelsemarginal 56 sagverk, genomsnitt 4,0 % 2,8 %

Rorelsemarginal 30 sagverk, genomsnitt 22%

Kalla: Lantbrukets affarstidning, ATL (2018, 2016).

| Vagslitageskattekommitténs betankande refereras till en analys av ATL fran 2016 dar
rérelsemarginalen for 30 sagverk ar 2015 var i genomsnitt 2,2 procent.?'® Det betyder att
Ionsamheten bland sagverk i genomsnitt har 6kat, och att rérelsemarginalen har narmast
férdubblats mellan 2015 och 2017.

Manga sysselsatta i smaskaliga skogsbruk i sodra Sverige

Figur 8.12. Arsarbeten i smaskaligt och storskaligt skogsbruk per region.
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Som figur 8.12 visar finns det i Gotaland manga sysselsatta inom smaskaligt skogsbruk, som
kan férmodas ha relativt sma arbetsstallen. Pa grund av stordriftsfordelar kan storre
arbetsstallen i allmanhet férmodas ha hogre Ionsamhet &n sma. Det betyder att det kan finnas
manga smaskaliga skogsbruk i Gétaland, som kan férmodas ha relativt 1ag I6nsamhet (jamfor
med Vagslitageskatteutredningen, sid 843). Dessa smaskaliga sagverk I6per en stérre risk for
utslagning eller uppkop pa grund av forsamrad I6nsamhet. De ar darfér mer
transportkostnadskansliga an de mer storskaliga sagverken.

Mycket tyder pa att skogsbruket liksom andra ravarubranscher pa grund av 6vervaltring far
bara en stor del av skogsindustrins kostnader. Vid 6kade kostnader inom skogsindustrin

213 Vagslitageskattekommitténs betédnkande (SOU 2017:2) Vagskatt, s. 843. https://www.regeringen.se/rattsliga-
dokument/statens-offentliga-utredningar/2017/02/sou-201711/
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paverkas darfor skogsbruket negativt. Pa grund av att det i sédra Sverige finns en stor méngd
smaskaliga skogsbruk som kan férvantas ha en lagre Idnsamhet an mer storskaliga skogsbruk
i norra Sverige, kan skogsbruk i sddra Sverige forvantas paverkas mer an norra Sverige av
kostnadsokningar inom skogsindustrin. Likasa kan sagverk och andra delar av skogsindustrin
i sddra Sverige drabbas hardare an i norra Sverige, pa grund av att arbetsstallena i
genomsnitt &r mindre och darfér kan forvantas ha i genomsnitt 1agre rérelsemarginaler.
Statistiken visar att skogsindustrin i genomsnitt har en lagre I6nsamhet i flera sydliga 1an,
jamfort med flera nordliga lan (se tabell 8.9).

Samtidigt kan dock sysselsattningsminskningar inom skogsbruk eller skogsindustri i sédra
Sverige sannolikt |attare “sugas upp” av den mer heterogena arbetsmarknaden i sédra
Sveriges storstadsregioner och storre tatorter.

Sammanfattningsvis skulle detta betyda att sysselsattningseffekterna inom skogsbruk och
skogsindustri av kostnadshdjningar darfér pa kort sikt kan bli stérre i sédra Sverige @n i norra,
men samtidigt vara snabbare évergaende, tack vare en heterogen och efterfragestark
arbetsmarknad. Det ar rimligt att anta att motsvarande effekter skulle kunna férvantas av
andra ravarubranscher eller branscher med lagféradlade produkter, med ungefar samma
sysselsattningsstruktur som inom skogsbruk och skogsindustri.

8.6 Transportkostnadskanslighet pa
kommunal niva

| detta avsnitt gor vi ett utdrag ur en studie som gjorts av CERUM vid Umea universitet pa
uppdrag av Trafikanalys i samband med ett tidigare projekt.2'* Analysen &r gjord med hjélp av
modellverktyget Samgods och ar darmed en simuleringsstudie, det vill saga den baserar sig
inte pa statistiskt underlag om kostnader etc. Den ska darfér ses som ett komplement till
ovanstaende kostnadsberakningar som baserar sig pa statistiskt underlag fran SCB och
Trafikanalys. Studien undersoker effekter pa generaliserade transport- och logistikkostnader
for olika indelningar av varugrupper och geografi som uppstar till f6ljd av kostnadsékningar for
vag, jarnvag respektive sjofart.?'s

Nedanstdende resultat beskriver effekter pa de totala transportkostnaderna i respektive
kommun av férandrade kostnader pa vag, jarnvag respektive sjofart. Analysen visar darmed
transportkostnadskansligheten bland kommunerna, och inom vilka trafikslag kostnads-
kansligheten ar storst for de olika kommunerna. Analysen tar ocksa hansyn till saval
transportkostnader, order- som lagerkostnader, vilka tillsammans utgér de totala
logistikkostnaderna. Okade transportkostnader kan darmed i simuleringen kompenseras av
lagre lagerkostnader, och vice versa. Transportkostnaden ar alltsa en del av en stérre
logistikkostnad, vilket ar viktigt att komma ihag vid en analys och bedémning av effekterna av
Okade transportkostnader for foretag. Flera av de modellsamband som finns i den modell som
ligger bakom analysen (Samgods) &r inte validerade.?'® Det 4r ocksa endast transporter
mellan kommuner som ingar i analysen, vilket gor att inga transporter inom olika platser pa
Gotland ingar. Samgodsmodellen har aven svarigheter att hantera sjofart, vilket bland annat
paverkar resultaten for Gotland. Resultaten for Gotland som kommun i denna analys skiljer sig

214 CERUM (2017), Analys av generaliserade transportkostnader fér anvandning i maluppféljning, rapport till
Trafikanalys, dnr Utr 2016/79

215 For fler detaljer kring modellsimuleringen och dess underlag, se CERUM (2017).

218 CERUM (2017), sid 16.
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at jamfort med var analys av Gotland som lan ovan. Det kan ha att géra med hur Samgods-
modellen och analysen &r utformad. Resultaten for Gotland maste darfor tolkas med stor
forsiktighet.

Analysen bakom kartorna nedan &r inte heller gjord for det syfte den har anvands till.
Scenarierna, det vill sdga kartorna, ska darfor tolkas med stor forsiktighet. Vi anvander har
bara kartorna for att forsoka skdnja det geografiska monstret éver vilka kommuner som
framkommer som mest kansliga fér 6kade kostnader inom respektive trafikslag.

Kommunernas kanslighet for 6kade transportkostnader pa vag

Nar det galler kommunernas kanslighet for 6kade kostnader pa vag framkommer vissa
monster redan vid en kostnadsdkning av kilometerkostnaden pa 10 procent. De mest
kostnadskansliga kommunerna ligger generellt sett inat landet, med relativt langa avstand till
kusten och/eller till jarnvag. Ett antal kommuner i Norrbotten, Vasterbotten, Norra Dalarna,
men ocksa ett par kommuner utmed Smalandskusten visar sig vara relativt kostnadskansliga
(se figur 8.13). | motsats till var analys ovan om transportkostnad, framkommer Gotland i figur
8.8 som relativt sett mindre kanslig for en kostnadsokning pa vag. Det kan bero pa att
lastbilstransporter utgor en relativt liten andel av transporterna till och fran kommunen
Gotland.

Férandring av kostnadsindex fér transportkostnad (RoadCost10)

0.015

0.0

1 -0.01

4 -0.015

_ _n n?
Figur 8.13. Férandring av kostnadsindex for genomsnittlig transportkostnad vid 6kade kilometerkostnader for

vagtransporter med 10 procent.
Kélla: CERUM (2017).
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Det moénster av vilka kommuner som ar mest kansliga for kostnadsékningar pa vag ar relativt
oférandrat nar analysen fokuserar pa branscher med ravaror och lagt féradlade varor. Figur
8.14 visar kommunernas kostnadskanslighet for 6kade vagkostnader bland branscher inom
lagt foradlade varugrupper. Gruppen av lagt foradlade varugrupper kallas har "torr bulk” och
inkluderar de varugrupper som vi studerade i avsnitt 7.1. Kartan langst till hoger visar
effekterna av en kostnadsokning pa vag med 100 procent och de kommuner med stora
negativa (moérkroda) kostnadseffekter ar Jokkmokks kommun, Arvidsjaurs kommun, Lycksele
kommun, Haparanda kommun och Mérbylanga kommun pa sédra Oland. Ménstret visar att
vagtransporter av ravarugrupper och lagt féradlade varugrupper driver upp transport-
kostnaderna i manga kommuner i nordligaste Sverige. Det stammer med det ménster som
framkommer i Trafikanalys berakningar ovan i avsnitt 8.2.

- a  Foriindring av for lorgwislil (Tcyjl;bulk) - >
RoadCost10 RoadCostz0 RoadCost100 J ~
Min =-0.128 008 Min =.02276 008 Min =.0.0176 0.8
Max =0.0247 Max =0027% Max =0.1128
Mean = 0.0015 096 ptean = 0.0027 B 006 phoan =0.0117 i 8 0.08
Std = 0.0091 Std =0.0154 Std = 00613 ?('

4 -0.08
0.08

N A R A

0.1

Figur 8.14. Procentuell féréandring av logistikkostnaderna for branscher inom lagféradlade varugrupper* vid en
okning av kilometerkostnaden pa vag med 10, 20 respektive 100 procent.

Kélla: CERUM 2017, bilaga 1, sid 2.

*Lagt foradlade varugrupper ("torr bulk”), ar Spannmal, Potatis, grénsaker & frukt, Levande djur, Sockerbetor,
Massaved, sagade trévaror, Tréflis & returtrd, Annat tré & kork, J&rnmalm & skrot, Malm (ej jérn), Cement, kalk &
byggmaterial, Jord, sand & grus, Andra mineraler, G6dningsmedel, Kemikalier, Pappersmassa & returpapper, Papper
& papp, Rundvirke, Pappersvaror.

Kommunernas kanslighet for 6kade transportkostnader pa jarnvag

Nar det galler vilka kommuner som ar mest kansliga for 6kade kostnader pa jarnvag
framkommer ett lite annat geografiskt ménster jamfért med vag. P4 samma satt som for vag
ovan, visar figur 8.15 kommunernas kostnadskanslighet for 6kade jérnvédgskostnader bland
branscher inom lagt féradlade varugrupper ("torr bulk”). Kartan langst till hoger i figur 8.15
visar effekterna av en kostnadsokning pa jarnvag med 30 procent och de kommuner med
stora negativa (morkréda) kostnadseffekter ar Kiruna, Gallivare, Sorsele, Storuman, Lycksele,
Lule& och Alvsbyns kommun i norra Sverige och bland annat Ménsteras kommun i Kalmar 1an
och Valdemarsviks kommun i Ostergétlands 1an. Aven négra ytterligare kommuner i
Mellansverige far relativt stora (mérkroda) effekter av en 6kning av jarnvagskostnaderna
(banavgifterna) med 30 procent.
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Procentuell férindring av logistikkostnad (Torrbulk)
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Figur 8.15. Procentuell foréandring av logistikkostnaderna for branscher inom lagféradlade varugrupper* vid en
okning av kilometerkostnaden pa jarnvag med 10, 20 respektive 30 procent.

Kélla: CERUM 2017, bilaga 1, sid 7.

*Lagt foradlade varugrupper (”torr bulk”), ar Spannmal, Potatis, gronsaker & frukt, Levande djur, Sockerbetor,
Massaved, sagade trdavaror, Tréflis & returtrd, Annat trd & kork, Jirnmalm & skrot, Malm (ej jdrn), Cement, kalk
& byggmaterial, Jord, sand & grus, Andra mineraler, G6dningsmedel, Kemikalier, Pappersmassa &
returpapper, Papper & papp, Rundvirke, Pappersvaror.

Kommunernas kanslighet for hogre kostnader inom sjofart

Nar det galler vilka kommuner som ar mest kansliga for 6kade kostnader pa sjofart
(farledsavgifter) ar effekterna mahanda mer jamnt fordelade mellan kommuner i olika delar av
landet. Figur 8.16 visar kommunernas kostnadskanslighet for 0kade sjéfartskostnader bland
branscher inom lagt féradlade varugrupper (torr bulk”). Kartorna i figur 8.16 visar effekterna
av en kostnadsokning pa sjofart med 20, 30 respektive 100 procent och de kommuner som
har stora negativa (mérkroda) kostnadseffekter ar framforallt manga kustkommuner i mellersta
och norra Norrland, men dven kustkommuner i Sméland, Blekinge och Skane. Aven négra
inlandskommuner i Mellansverige (Strémsunds, Ostersunds, Bergs kommun i Jamtland, samt
Sollefted och Sundsvalls kommun i Vasternorrlands Ian far relativt stora (mérkroda) effekter av
en 6kning av sjofartskostnaderna (farledsavgifterna) med 20 procent (kartan i mitten). Att
Gotland visar stora positiva effekter av en kostnadsodkning pa 100 procent ar markligt.
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Procentuell férandring av logistikkestnad (Torrbulk)
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Figur 8.16. Procentuell foréandring av logistikkostnaderna for branscher inom lagféradlade varugrupper* vid en
okning av kilometerkostnaden pa sjoéfart med 10, 20 respektive 100 procent.

Kélla: CERUM 2017, bilaga 1, sid 12.

*Lagt foradlade varugrupper ("torr bulk”), &r Spannmal, Potatis, grénsaker & frukt, Levande djur, Sockerbetor,
Massaved, sagade trévaror, Tréflis & returtrd, Annat tré & kork, J&rnmalm & skrot, Malm (ej jérn), Cement, kalk &
byggmaterial, Jord, sand & grus, Andra mineraler, G6dningsmedel, Kemikalier, Pappersmassa & returpapper, Papper
& papp, Rundvirke, Pappersvaror.

Jamforelse med avsnitt 8.1

Det monster 6ver kostnadskansligheten for olika trafikslag hos olika kommuner som kartorna
ovan beskriver kan vi jamféra med den kostnadskanslighet pa regional niva som gors i avsnitt
8.1. | avsnitt 8.1 framkommer Gotland som mycket kansligt fér 6kade sjofartskostnader.
Resultaten for Gotland som kommun i denna analys skiljer sig at jamfort med var analys av
Gotland som Ian ovan. Som namndes i inledningen till detta avsnitt ar det endast transporter
mellan kommuner som ingar i analysen, vilket gor att inga transporter inom olika platser pa
Gotland ingar. Samgodsmodellen har aven svarigheter att hantera sjofart, vilket bland annat
paverkar resultaten for Gotland. Det kan ha att géra hur Samgodsmodellen och analysen ar
utformad. Resultaten for Gotland maste darfor tolkas med stor forsiktighet, och det verkar inte
heller rimligt nar det kommer till kraftigt 0kade sjéfartskostnader.

Nar det galler 6vriga lan i tabell 8.1 beddmer Trafikanalys att resultaten stammer rimligt val
Overens med kartorna ovan. Det ar dock viktigt att komma ihag att kostnadskanslighets-
analysen i tabell 7.1 baseras pa lanens transportarbete och deras kostnader per tonkm,
medan analysen i kartorna ovan baseras pa kostnad per ton, det vill sdga utan hansyn till
transportstrackan.
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8.7 Effekt pa konkurrenskraften — en
granskning av bedomningar av de
regionala utvecklingsstrategierna (RUS)

| férordningen (2017:583) om regionalt tillvaxtarbete regleras i 5 § att det regionala
tillvaxtarbetet ska utformas och bedrivas i sektorsdvergripande samarbetet mellan aktorer pa
lokal, regional, nationell och internationell niva. Vidare regleras i 7 § att den som har ansvaret
for det regionala tillvaxtarbetet ska utarbeta och faststalla en strategi for Ianets utveckling
(regional utvecklingsstrategi) och samordna insatser for att genomfora strategin. Trafikanalys
har gatt igenom samtliga nu gallande regionala utvecklingsstrategier med i férekommande fall
kompletteringar. Vi har med hjalp av textanalys som metod valt ut ett antal ord som berér de
aspekter av konkurrenskraften som kan paverkas av transportkostnader.?'”

Av genomgangen framgar att manga lan uttrycker liknande asikter om transportsystemen.
Flera Ian framhaller vikten av tillforlitliga transporter och begar upprustning av befintlig
infrastruktur. Manga lan pekar pa behov av nyinvesteringar i infrastruktur. Nar det galler rorliga
kostnader vill samtliga l1an ha battre tillgang till eller mer utvecklad kollektivtrafik, aven i
glesbygd. Som huvudskal anges att det ar angelaget att minska klimatpaverkan pa regional
niva genom att minska bilresandet, samtidigt som manga framhaller vikten av att utveckla
goda férutsattningar for arbetspendling men aven for att 6ka tillgangligheten. Inget 1an pekar
ut skatter och avgifter inom transportomradet som en kostnadsdrivande faktor. Flera lan lyfter i
stallet fram klimatrelaterade skatter som ett satt att na det nationella miljokvalitetsmalet
begransad klimatpaverkan. Vissa lan hoppas pa hégre kostnader for fossila branslen i syfte att
skapa incitament for regional biodrivmedelsproduktion av skogsravara.

Endast ett 1an, Gotland, tar specifikt upp transportkostnaderna som en konkurrensnackdel
givet lanets logistiskt utsatta geografiska lage.

Av denna genomgang konstaterar vi att det med ett undantag saknas lokalt férankrade
uppfattningar om att skatter och avgifter inom transportsektorn skulle hamma den regionala
konkurrenskraften eller ha negativa effekter pa sysselsattningen. Det ar i stallet re- och
nyinvesteringar i infrastruktur som lyfts fram som positiva faktorer for en starkt regional
konkurrenskraft. En forsiktig slutsats ar att man fran lokal niva hellre ser att subventioner och
stod till dnskvarda satsningar Okar, framfor att skatter och avgifter sanks.

8.8 Sammanfattande kommentarer

Sambandet mellan 6kade transportskattekostnader & ena sidan och sysselsattning & andra
sidan ar svart att harleda. Vi har darfor analyserat transportrelaterade skatters och avgifters
effekter pa konkurrenskraften genom att narma oss fragan fran olika perspektiv. | var analys
har vi analyserat regional kanslighet for 6kade transport(skatte)kostnader genom att utga ifran
trafikslag, ekonomisk struktur samt i en modellanalys pa kommunal niva.

217 Fér vidare lasning se: Dokumentation av granskning av regionala utvecklingsstrategier,
underlagspromemoria, diarienummer Utr 2017/57.
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Det lan som ar mest kansligt for transportkostnadshdéjningar ar Gotland. | en kommunal analys
framstar dock Gotland som mindre kansligt, vilket sannolikt kan forklaras med
modellférutsattningar och modellresultaten maste darfor tolkas med viss forsiktighet.

Fran ett BRP-perspektiv ar Norrbotten och Gotland kansliga for hojningar av
transportkostnader, lagst transportkostnadskanslighet hittar vi i Uppsala.

| en analys av transportkostnadernas effekter pa Idnsamheten i skogsindustrin, framkommer
att variationen ar stor mellan olika skogsbruk och sagverk. Sma sagverk har som regel lagre
grad av foradlingsvarde per anstalld och lagre rérelsemarginaler an vad storre sagverk, matt i
antal anstallda, har. Fler sma skogsbruksfoéretag och sagverk aterfinns i sddra Sverige jamfort
med Norra. Skalfordelar inom industrin innebar att 6kade transportskattekostnader kan ha
olika effekter pa féretagen beroende hur stora de ar, vilket i sin tur har olika effekter pa
sysselsattningen. Det finns ocksa olika grad av méjlighet till dvervaltring av kostnaderna, dar
foretag med I6nsamhetsproblem har ett mer utsatt Iage. Sysselsattningseffekterna inom
skogsbruk och skogsindustri av kostnadshdéjningar kan bli storre pa kort sikt i sédra Sverige an
i norra, men samtidigt vara snabbare évergaende, tack vare en heterogen och efterfragestark
arbetsmarknad. Det ar rimligt att anta att motsvarande effekter skulle kunna férvantas av
andra ravarubranscher eller branscher med lagféradlade produkter, med ungefar samma
sysselsattningsstruktur som inom skogsbruk och skogsindustri.

Baserat pa vad regionerna sjalva skriver i sina regionala utvecklingsstrategier kan vi inte hitta
nagot som belagger att man pa regional niva — annat &n pa Gotland som tar upp fragan om
transportkostnaden (eller transportpriser) som en konkurrensnackdel — bedémer att
transportskattekostnaderna ar ett problem for konkurrenskraften. | stallet lyfts, framfor allt,
behov av ny eller upprustad infrastruktur och férbattrad kollektivtrafik (&ven i glesbygd).
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9 Omvarldsforandringar som
paverkar skatters och
avgifters andamalsenlighet

| uppdraget ingar att analysera omvarldsférandringar eller andra andrade férutsattningar som
redan har eller kan komma att paverka skatters och avgifters andamalsenlighet eller
tillamplighet.

Beskrivningen av detta inleds med en 6verblick dver sa kallade megatrender. Dessa ar stora,
globala férandringar i samhallsutvecklingen som bedéms komma att paverka framférallt pa
lang sikt. Megatrenderna beskrivs under rubrikerna urbanisering, globalisering,
teknikutveckling, individualisering och klimatférandring. Efter att kort koppla dessa
megatrender till hur det den svenska transportsektorn kan paverkas pa nagra omraden,
diskuteras hur sadana forandringar kan paverka skatters och avgifters andamalsenlighet och
hur statens finanser kan komma att férandras. Slutligen diskuteras kostnadsansvarets
utveckling och framtid.

9.1 Megatrender

Urbanisering

Allt fler flyttar till ett antal vaxande regioner. Ar 1950 levde fortfarande drygt tva tredjedelar av
jordens befolkning i landsbygdsomraden. Sedan drygt tio ar tillbaka lever majoriteten av
jordens befolkning i stader. Urbaniseringsgraden skiljer sig mellan olika regioner. Sverige ar
ett av varldens mest urbaniserade lander. Har ar omkring 85 procent av befolkningen bosatt i
tatorter. Denna niva har varit i det narmaste konstant sedan 1970-talet. Samtidigt sker med
tiden en koncentration mot de storre staderna. Sverige har séledes ett antal stora och
medelstora stader som tillsammans med sina omland vaxer mycket snabbt. Fér framtiden
forutses utvecklingen fortsatta med ytterligare koncentration till vara stérsta stadsregioner.
Denna fordelning forflyttar transportbranschens tyngdpunkt i vissa avseenden mot de stérre
orterna. Alltfler arbets- och tjansteresor sker i, till eller fran de stoérre staderna. Den del av
transportefterfragan som ar mer direkt relaterad till konsumtion koncentreras ocksa alltmer till
de stdrre orterna och det ar har branschen sarskilt efterfragar arbetskraft. Befolkningskon-
centrationen medfér att konkurrensen om yta 6kar mellan exempelvis bostader, rekreation,
naringsliv och transportinfrastruktur.

Globalisering

Globaliseringen ar mangfasetterad. Den manifesteras bland annat genom 6kad internationell
handel, férekomsten av internationellt &gande i naringslivet och fler medborgare som ror sig
pa globala arenor. Okat mellanstatligt samarbete &r ocksa en del av utvecklingen. For svensk
del handlar det inte minst om omfattande lagstiftningsarbete inom EU, bl.a. inom det
transportpolitiska omradet. Foretagens mojligheter till omlokalisering av produktion till andra

129



Iander har under lang tid 6kat. En forutsattning for det har varit val fungerande
transportsystem, som ocksa erbjuder éverkomliga transportpriser. Internationell migration ar
en del av den rorlighet som karaktariserar utvecklingen. Med det foljer ocksa att erfarenheter,
kultur och kunskaper sprids mellan olika delar av varlden.2'® Fler manniskor har méjlighet att
ta del av ett 6kat utbyte av kunskap, produkter, arbetstillfallen och kultur. Féretag anstaller
arbetskraft fran utlandet i allt stérre utstrackning. Det handlar bade om personer som mer eller
mindre stadigvarande bor i ett annat land och om att vissa funktioner lokaliseras till andra
Iander. Allt fler foéretag ar verksamma i flera lander. Inom den internationella transport-
branschen, liksom inom manga andra branscher, marks regelverkskonkurrens. Stater forsoker
utveckla férmanliga regelverk for att locka till sig internationellt verksamma foretag som
stravar efter att lokalisera verksamhet till Iander dar regelverk ar mer gynnsamma for de
enskilda foretagen. Denna konkurrens kan begransa hur enskilda lander utvecklar sina skatter
och avgifter bl.a. inom transportomradet.

Under 2018 har utvecklingen i USA inneburit bakslag for internationellt samarbete och global
handel. Brexit ar ocksa ett orosmoln i sammanhanget. Det vore emellertid for tidigt att tolka
den utvecklingen som ett trendbrott for globaliseringen. Handeln mellan andra lander och
regioner i varlden utvecklas fortfarande och det finns starka krafter i USA som foresprakar
atergang till mer traditionell handelsvanlig politik. UK forsdker astadkomma en skilsméassa
med EU som innebéar att man fortsatt kan bedriva effektiv handel ocksa med EU.

Teknikutveckling

Teknik och kunskap ar idag generellt sett global. Teknik som tas fram i ett land tillgangliggors
normalt varlden 6ver, forutsatt att det finns efterfrdgan. Utvecklingen har varit en starkt bidrag-
ande faktor till att skapa nya smartare och effektivare I6sningar som ofta sankt
transportkostnaderna. Teknisk utveckling har sedan manga ar bl.a. mdjliggjort successiv
energieffektivisering av fordon och tekniska I0sningar kan bl.a. bidra till att minska skadliga
emissioner fran transporter och effektivisera transportsystemet. Tekniska landvinningar kan
dock ocksa skapa problem och nya utmaningar fér samhallet. Nya satt att samla,
kommunicera och flytta information skapar nya produkter och nya produktionssystem. Det
forandrar saval arbetsliv och kultur, som samhallet i 6vrigt. Informationsteknik kan 6ka
mojligheterna till samarbete och ett effektivt utnyttjande av gemensamma resurser, underlatta
decentralisering av beslut i foretag och stddja verksamhetsutveckling genom effektivisering av
produktions- och logistikprocesser.2'® Landvinningar inom IT- och transportteknologi har i den
bemarkelsen varit en férutsattning fér globaliseringen. Anvandningen av tjanster kopplade till
informations- och kommunikationsteknik har visat att manga manniskor accepterar att dela
med sig av information om sig sjalva i en omfattning som knappast kunde férutses vid
sekelskiftet.

Individualisering

Samhallet har under de senaste 20 till 30 aren skapat en valfrihetsnorm som innebar att vi
forvantas valja och att vi forvantar oss att kunna vélja. En initialt ofta ideologiskt driven liberali-
sering av tidigare offentliga monopol (skola, sjukvard, post, el, telefon, jarnvagstrafik, m.m.)
har hittills skett parallellt. Manga kunder efterfragar mer individuellt anpassade |6sningar och
unika produkter. Vi forvantas ocksa valja det som passar oss sjalva bast och som gynnar oss

218 Regeringen (2008): Permanent férandring; Globalisering, strukturomvandling och sysselsattningsdynamik,
SOU 2008:21 Bilaga 7, Stockholm.

219 |ITPS (2001): Den nya ekonomin; en studie med regionalt perspektiv utifran debatten och litteraturen,
A2001:4, Ostersund.
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sjalva. Detta genererar transporter: Vi eller vara barn valjer kanske att resa till en skola eller
en vardinrattning i nagon annan del av regionen eller staden for att vi uppfattar det som ett
mer fordelaktigt val an det ndrmaste alternativet. Transportsystemet belastas.

Det finns ocksa inslag av att individuella I6sningar med kollektiva karaktaristika vinner terrang.
Foretag erbjuder produkter som gor att var och en inom en intressesfar kan valja att kon-
sumera individuellt inom de ramar som ges. Ett exempel ar att det bildas "klubbar” eller
grupper dar individerna valjer att valja tillsammans for att skapa stordriftsfoérdelar, exempelvis
genom att alla inte behdver satta sig in i alla alternativ i valprocessen och genom att de till-
sammans blir en starkare och mer intressant kund. Inom transportomradet utgér bilpooler
exempel pa en sadan samarbetsekonomi.

Klimatférandring

Jordens klimat forandras. SMHI har utvecklat klimatindikatorer for att for att félja utvecklingen i
vart land.?? | Sverige kan vi se att medeltemperatur stigit sedan 1980-talet.
Vegetationsperiodens langd har 6kat framfor allt i norra Sverige men ocksa i sdder.
Indikatorerna visar bl.a. ocksa att havsisarnas utbredning minskat och att varfloden tenderar
starta tidigare an forr. Férandringarna kopplas till att koncentrationen av vaxthusgaser i
atmosfaren har stigit. Halten av koldioxid har exempelvis 6kat med 40 procent sedan
forindustriell tid, i forsta hand till foljd av férbranning av fossila branslen, men ocksa till féljd av
férandrad markanvandning. | Paris enades varlden hésten 2015 om ett globalt klimatavtal for
att moéte de hot som klimatforandringar innebar. Malsattningen ar att den globala
temperaturékningen ska hallas langt under 2 grader och varlden ska arbeta for att den stannar
vid 1,5 grader. Utvecklingen staller krav pa att transportsektorns klimatpaverkan minskar och
pa lite sikt upphdr. Utvecklingen stéller ocksa krav pa att transportsektorn anpassas for att
fungera aven i det nya klimatet.

Hur kan megatrenderna paverka den svenska transportsektorn

Transporter blir billigare. Historiskt har transportkostnader 6ver tid sjunkit. Det har bl.a. haft
sin grund i battre fordon och farkoster, battre infrastruktur samt — pa godssidan — utvecklade
logistiksystem. Pa persontransportsidan har exempelvis automatisering och e-handel férenklat
biljetthantering patagligt. Transportpriserna tenderar generellt sett forsatt att sjunka.

Fordon och farkoster blir aven i framtiden alltmer energieffektiva. Hartill har stordriftsférdelar
anvants for att sénka kostnader. Det galler framférallt inom godstransporter, men ocksa inom
kollektivtrafik och luftfart. Digitalisering och automatisering skapar pa ett annat satt an tidigare
ocksa forutsattningar for rationaliseringar, vilket sanker transportpriserna. Flera alternativa
drivmedel &r déremot dyrare an fossila drivmedel. Overgangen till en fossilfri fordonspark kan
darfor bli kostnadsdrivande. Idag ar ofta fordon som drivs med alternativa drivmedel ocksa
dyrare an traditionella fordon. Idag framstar utmaningen som sarskilt stor inom flyget.

Efterfrdgan pa transporter 6kar. En vaxande svensk befolkning ar en grundlaggande
drivkraft for 6kad transportefterfragan. Befolkningstillvaxten i landet ar i ett historiskt perspektiv
stor och beror delvis pa globaliseringen. Ar 2017 blev vi 10 miljoner invanare i landet. Enligt
SCB:s befolkningsprognos nar vi 11 miljoner invanare ar 2028 och 12 miljoner invanare ar
2051.21

220 https://www.smhi.se/klimat/klimatet-da-och-nu/klimatindikatorer
2213CB, Sveriges framtida befolkning 2018-2070, 2018.
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Handel och teknikutveckling har historiskt bidragit till ekonomisk tillvaxt — vilket historiskt ocksa
varit forknippat med mer resande och 6kande transporter. Den allmanna férestallningen ar
ocksa att landets BNP kommer att 6ka framéver. Aven BNP per invanare bedéms véxa.

Vi gar mot miljévénliga drivmedel. Teknisk utveckling i kombination med klimatkrav gor att
fossila drivmedel elimineras. Samtidigt blir det svarare att reglera vissa biobranslen, sa att det
verkligen gynnar miljén och klimatet ur ett livscykelperspektiv. Miljoproblem kan i nagon
utstrackning sagas flytta fran transportsektorn till andra sektorer.

Konkurrensen om stadsrummet 6kar. | stader ska fler bo, fler aktiviteter utforas och fler
resor genomforas. Valfrihet gor att man som ung eller vuxen inte nédvandigtvis valjer det som
ligger narmast i termer av jobb, skola och fritid. Vi har alla ett stort behov av upplevelser. |
staden ska alla fa plats. Vi kanske behéver bredare cykelvagar men kan tack vare forarstod
eller automatisering klara oss med smalare filer for bilar. Vi 6nskar ett levande stadsrum och
samtidigt god tillganglighet vart vi an vill komma. Ny teknik gora att vi kan utnyttja gaturummet
battre. Automatisering kan paverka bade person- och godstransporter. Det méjliggor ett
utnyttjande av stadsutrymmet 6ver dygnet och markanvandningen kan vaxla. Effektiv logistik
kan skapas och samlastning kan ske.

Nya transportlésningar méjliggérs. Delningsekonomi ger majlighet att nyttja resurserna mer
effektivt. Tjanster for delad mobilitet kan exempelvis inkludera bilpooler, tjanster for uthyrning
av bilar mellan privatpersoner, delning av privatleasade bilar, digitala plattformar for
samakning, taxiliknande tjanster, lanecykelsystem, delningstjanster for transport av gods, mm.

9.2 Paverkan pa andamalsenlighet och
tillamplighet

| det féljande beskrivs vad dessa trender kan innebara for skilda skatter och avgifter. Dels
kommenteras palagornas framtida relevans sett ur det transportpolitiska kostnadsansvarets
perspektiv, dels kommenteras eventuell paverkan pa deras potential som
finansieringsinstrument. 22

Vagtrafik
Drivmedelsskatt

Vagtrafikens samhallsekonomiska marginalkostnader sjunker vasentligt med tiden. En
fossiloberoende fordonspark och klimatanpassade drivmedel gor att trafikens klimatkostnad i
princip elimineras. Aven andra emissioner av luftféroreningar sjunker markant. Vid framférallt
eldrift men ocksa i ndgon man vid gasdrift galler det ocksa buller. Automatisering och
fordonsutvecklingen leder ocksa till sakrare trafik och sankta marginella olyckskostnader.
Aven om fordon inte har automatiserats helt kommer nya férarstddsystem successivt inforas
med Okad trafiksakerhets som foljd. Sammantaget talar detta for att de avgifter som motiveras
av kostnadsansvaret blir lagre. Vagslitage ar en avgiftskomponent som inte nédvandigtvis
sanks av omvarldsutvecklingen sdsom den beskrivits har. Det ar emellertid mojligt att framst

222 For ytterligare ett perspektiv kring hur konkreta omvarldsforandringar kan paverka skatters och avgifter
andamalsenlighet se Rambdll (2018), Omvaérldsféréndringar som paverkar transportskatters och avgifters
dndamalsenlighet, PM 2018-08-29.
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automatisering kan sanka underhallskostnaderna, exempelvis genom att styra fordons
position for ett jamnar slitage av vagbanan.

Allt annat lika innebar 6kad energieffektivitet att de samlade drivmedelsrelaterade
skatteintakterna sjunker. Det motverkas och balanseras av den tendens till 6kad trafik som
beskrivs. | takt med att vagtrafiken blir koldioxidneutral sa minskar intékterna fran
koldioxidskatt. P4 lite sikt upphor dessa intakter helt. Férutsattningarna for andra
finansierande drivmedelsskatter férsdmras ocksa. Dels kan det bli svarare att sarskilja de
drivmedel som anvands for vagtrafik fran drivmedel som anvands i andra sektorer, dels kan
energiravarorna var mer kostsamma an bensin och diesel varit och darmed minska utrymmet
for det som upplevs som en acceptabel skatt av medborgarna i gemen. For el ar det sarskilt
tydligt att det manga gangen ar svart att sarskilja anvandning i hushall fran el som anvands pa
Vag.

Fordonsskatt

Pa personbilssidan anvands fordonsskatt som ett komplement till drivmedelsskatt och andra
atgarder for att paverka fordonsparkens egenskaper i 6nskad utstrackning. Hittills har sadan
styrning handlat om miljé- och klimatfragor. Med en utveckling mot nollemissionsfordon
kommer behovet av saddan styrning att upphéra. | princip kan fordonsskatten istallet anvandas
for att paverka fordonsparken i andra avseenden — som i en framtid framstar som vasentliga.
Kanske kan det exempelvis bli motivera att under nagon tid stimulera introduktion av fordon
med automatiska system som majliggor (kolonnkérning och) battre trafikavveckling i
stadsmiljo?

Okad efterfragan pa transporter kan potentiellt bidra till att intékterna fran fordonsskatter ékar.
A andra sidan kan nya transportldsningar i form av delningstjanster innebéra farre fordon i
transportsystemet med mindre fordonsskatteintakter till fljd. P& den punkten framstar i
dagslaget utvecklingen dock som hogst osaker. Teknikutveckling och forbattrad logistik kan
bidra till 6kat kapacitetsutnyttjiande per fordon och per fordonskilometer inom
lastbilssegmentet och i ndgon man begransa behovet av lastbilar och darmed
fordonsskatteintakter.

| takt med att vagfordon, i storre eller mindre utstrackning, automatiseras och blir séakrare bor
de samlade skatteintdkterna pa trafikférsakring sjunka sa lange det inte balanseras med en
hogre skattesats.

Tréngselskatter, broavgifter och eventuella vagtullar

Billigare transporter, 6kad transportefterfragan och vaxande konkurrens om stadsrummet gor
att trangselskatter (eller motsvarande) i stadder kommer att ha fundamental betydelse for att i
kostnadsansvarets anda prissatta trangsel och styra mot en effektiv stadstrafik. Med
nollemissionsfordon finns det inte heller miljézoner eller andra styrmedel som med den
utgangspunkten modererar trafiken. Teknikutvecklingen gor det ocksa billigare att utveckla
och implementera mer eller mindre sofistikerade betalsystem. Det ar emellertid en 6ppen
fraga om trangselskatter i dagens form ar andamalsenliga i en sadan framtid. | en tidigare
omvarldsanalys, Godstransporter i stdder — scenarier for framtiden, beskrevs ett scenario med
langtgaende automatisering dar trangselskatt, av effektivitetsskal ersattes av kommunala
kapacitetsavgifter.??® Ur ett trafiktekniskt perspektiv kan det finnas betydande férdelar med
mer dynamiska avgifter — avgifter som kan vara svara att utveckla och tillampa inom de ramar
som skatteinstrumentet ger.

22 Trafikanalys Rapport 2014:8.
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Bakom den 6kande transportefterfragan ligger bl.a. 6kat valstand fér medborgarna i gemen.
Med det foljer sannolikt hogre betalningsvilja for infrastrukturanvandning och darmed battre
forutsattningar for att ta ut finansierande bro- och vagavgifter utan allvarligare
undantrangningseffekter. | det material som presenterats har ar det inget som talar for
minskad acceptans for finansierande avgifter, men vi ska anda inte utesluta att en sddan
utveckling skulle kunna ske. Det ar en frdga som kan vara intressant att analysera vidare i ett
annat sammanhang.

Sammantaget talar den utveckling som skisserats har for att intékterna fran trangselskatter
eller motsvarande dver tiden dkar hdgst markant. Aven intakter fran existerande nationella
broavgifter bér 6ka — om an inte i samma omfattning.

Jarnvagstrafik

Marginalkostnaderna for jarnvagstrafiken ar i utgangslaget laga och utgors till stérsta del av
slitage pa infrastrukturen. En stor del av trafiken drivs redan med el och driften ar darmed
emissionsfri. For dieseldrivna lok ar daremot sankta marginalkostnader, pa motsvarande satt
som inom vagtrafiken att vanta. Den omvarldsutveckling som tecknats har indikerar inte
nédvandigtvis nagon sankning av de marginella bullerkostnaderna, en kostnadskomponent
som inte ar obetydlig i sammanhanget. Slitagekostnaderna paverkas inte. Olyckskostnaderna
for jarnvagstrafiken bor komma att séankas till foljd av att nya stédsystem, exempelvis for
detektering av obehdriga pa sparen, utvecklas och implementeras. Konkurrens om
stadsrummet och Okad efterfragan pa transporter kan mycket val innebara kapacitetsbrist pa
en vaxande del av bannatet med 6kande kapacitets- eller trangselkostnader som foljd.

Sammantaget ar utvecklingen betraffande jarnvagens marginalkostnader inte helt entydig.
Vissa kostnadskomponenter kan férutses sjunka vasentligt, nagra (slitage och buller) narmast
forbli oférandrad och nagon (kapacitet) kan befaras 6ka.

Intakter fran de emissionsberoende avgifter som tas ut pa den dieseldrivna trafiken kan likt
véagtrafik i princip, elimineras. Okad trafik bor i grunden vantas medféra hdgre intikter fran s.k.
sparavgifter, taglagesavgifter saval som fran passageavgifter. | tva fall kan en sadan
utveckling sannolikt kopplas till att avgiftsnivaerna bor héjas, att bandelar i jarnvagsnatet
klassas upp (till hdgre niva pa taglagesavgift respektive definieras in som passagepliktig
bandel) och att trafiken 6kar. En sadan utveckling kan komma att hallas tillbaka av
kapacitetsutbyggnad i form av ny jarnvag och, maijligen, till foljd av mer effektivt utnyttjande av
befintliga banor, exempelvis genom etablering av dynamiska stoppstrackor eller syntetisk
tagbildning (kolonnkérning med tag).

Diesel, liksom el som anvands inom jarnvagen, ar skattebefriad. Utvecklingen paverkar
darmed inte statens intakter i den delen.

Sjofart

Liksom for jarnvagstrafik ar sjofartens samhallsekonomiska marginalkostnader i grunden laga.
Koldioxidutslapp och évriga emissioner &r dominerande komponenter. Aven om sjofart i
utgangslaget ligger efter framst vagtrafik vad galler reglering inom dessa omraden boér de
trender som beskrivits innebara vasentlig utveckling ocksa inom sjéfart, med tydligt sankta
marginalkostnader som féljd. Om teknikutvecklingen skulle innebara att landbaserad lotsning
kan tillampas kan marginalkostnaden sankas ytterligare nagot. Kostnaderna kan ocksa ga ner
om ny teknik gor det mojligt att med storre fartyg an idag, pa ett sékert satt, trafikera vara
farleder. Kanske kan en sadan utveckling samtidigt motverkas av en utveckling mot stérre
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fartyg, som battre utnyttjar sj6fartens stordriftsfoérdelar. Utvecklad trafikledning till sjoss (Sea
Traffic Management) kan pa motsvarade satt minska den redan laga
olyckskostnadskomponenten. Det ligger nara till hands att spekulera i att klimatférandringar
ocksa kan sanka kostnaden for isbrytning. Samtidigt ar inte sambandet enkelt. Ismassor som
under ett mildare ar driver runt i Bottenviken beddoms kunna stalla till med lika stora problem
som en fast, solid is som tacker hela ytan. Sammantaget forefaller utvecklingen tydlig. Totalt
sett laga marginalkostnader kommer att séankas betydligt.

Dagens farledsavgifter ar i endast liten utstrackning kopplad till marginalkostnader. De
samlade avgiftsintakterna torde narmast 6ka som ett resultat av de trender som beskriver
Okad tillvaxt, vaxande handel och mer transporter. Avgifterna ar samtidigt dimensionerande for
att i huvudsak tacka Sjofartsverkets kostnader. Om teknikutveckling kan medféra att
verksamheten patagligt kan rationaliseras, exempelvis i form av enklare utmarkning av
farleder och mer kostnadseffektiv sjomatning, skulle besparingarna i sig motivera lagre
avgifter och Iagre totala intakter.

Betraffande lotsavgifter kan skilda, méjliga utvecklingsbanor skénjas. Okande trafik och stérre
fartyg kan 6ka behov av lots och bidra till héjda intakter fran lotsavgifter, men teknikutveckling
kan verka i motsatt riktning.

Luftfart

For luftfarten ar miljé och klimateffekter i utgangslaget dominerande
marginalkostnadskomponenter. Om koldioxidutslappen anses internaliserade genom EU:s
utslappshandelssystem representerar hoghdjdsklimateffekter, dvriga emissioner och buller de
stérsta kostnaderna. Aven om det idag kan vara svart att se hur luftfarten klimatanpassas fullt
ut ligger en sadan utveckling i de trender som beskrivits ovan. Nar luftfarten klimat- och
miljdanpassats ar de aterstdende marginalkostnaderna sannolikt sma. Marginalkostnaderna
for flygledning och trangsel ar idag visserligen inte beraknade och 6kad trafik kan tala for
sadana kostnader skulle 6ka i betydelse. Samtidigt sker teknikutveckling ocksa inom
flygledning och det pagar projekt for att effektivisera kapacitetsutnyttjandet i luften (Single
European Sky ATM Research).

Trafiktillvéxt ar en generell trend.??* Det bor leda till 6kade intékter i form av undervagsavgifts
saval som flygplatsavgifter. Liksom for sjéfarten ar avgifterna dimensionerade for att tacka
verksamheternas kostnader. Teknikutveckling och effektivisering kan darmed paverka
avgifternas storlek. Betraffande undervagsavgifterna finns, atminstone fér de narmaste aren,
ett sarskilt tryck pa effektivisering genom de s.k. prestationsplaner som ligger i systemet.?25

9.3 Kostnadsansvarets framtid for
transportpolitisk maluppfyllelse

Mot slutet av kapitel 4 lyftes fragan kring vilken roll kostnadsansvaret kan tdnkas ha och
framover fa vad galler méjligheten att na transportpolitikens dvergripande mal om att

224 Denna trend har inte brutits ner pa skilda trafikslag. Féreliggande prognoser talar ocksa for stark trafiktillvaxt
inom flyget — & andra sidan finns det anledning att reflektera 6ver om efterslapande klimatanpassning inom
flyget under en sadan period kan komma att halla tillbaka trafiktillvaxten. Fragan analyseras inte vidare i detta
arbete.

225 Fgrordning EU 390/2013.
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sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér
medborgarna och naringslivet i hela landet. | detta kapitel utvecklas och diskuteras denna
fraga, dels i skenet av kostnadsansvarets utveckling,??® dels mot bakgrund av tidigare avsnitt i
detta kapitel.

Kortfattat uttryckt har kostnadsansvaret historiskt adresserat fragor om olika trafikanters och
trafikféretags ansvar for det allmannas kostnader samt fér de externa kostnader som trafiken
orsakar. Det statliga engagemanget har i Sverige varit koncentrerat till Iankarna medan
noderna traditionellt har varit en angelagenhet for trafikféretagen eller andra anordnare av
trafik, t.ex. davarande kommunala trafikhuvudman. Jarnvagsstationer och vissa flygplatser har
staten emellertid engagerat sig i.

Fragan ar vilken roll kostnadsansvaret kan och bér spela for att pa basta satt bidra till att de
Overgripande transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig
hallbarhet uppnas. For att besvara denna fraga har den ekonomiska teorin om effektiv
prissattning av offentliga tjanster historiskt haft stor betydelse. Teorin om externa effekter och
effektiv beskattning har ocksa spelat en betydelsefull roll. Vikten av trafiksakerhet, bra miljo
och, sedan slutet av 80-talet, ocksa klimatfragan har haft stor betydelse for kostnadsansvarets
utformning.

En annan frdga som bade har motiverat och paverkat kostnadsansvarets utformning ar
varifran det offentliga ska fa de pengar som behdvs for att anpassa transportinfrastrukturen
och dess skotsel till forutsattningar som hela tiden forandras. Hur ska pengar kunna
mobiliseras till expansion och modernisering av infrastruktur? Hur ska jarnvagens
omstrukturering betalas? Hur mycket pengar maste fram och vilken fordelning av kostnaderna
for det allmannas atagande for transportinfrastrukturen ar rattvis och rimlig? Finansiering av
vagtrafikens behov av ny och battre infrastruktur var central vid den tidiga utvecklingen av
vagtrafikbeskattningen och paverkade tidigt synen pa kostnadsansvarets roll. Under senare ar
har extern finansiering av transportinfrastruktur diskuterats ur olika aspekter. Det har gallt
medfinansiering fran kommuner och andra intressenter, involvering av privat kapital och
finansiering med brukaravgifter. Medfinansiering dok upp i atgardsplaneringen 2009 infor
nationell plan 2010-2021.2%" Darefter har fragan diskuterats inom ramen for ett antal offentliga
utredningar. Sverigeférhandlingen diskuterade och "beslutade” exempelvis stationslagen
utefter en eventuell hdghastighetsjarnvdg mot bakgrund av avtal om kommunal
medfinansiering.??® Kommittén om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via
skatter, avgifter och privat kapital kom med en delredovisning i februari 2017 och en
slutredovisning ett ar senare.??°

Ytterligare en fraga, som har baring pa kostnadsansvarets utformning, ar vilka atgarder i
infrastrukturen som bor prioriteras och genomféras, samt hur mycket som totalt sett bor satsas
pa dess utveckling och vidmakthallande. Denna fraga behéver besvaras med hansyn till olika
krav och restriktioner — kanske framst hur man kan se till att manniskor och féretag i hela
landet har en acceptabel transportférsérjning.

226 For de som 6nskar mer kunskap om kostnadsansvaret sammanfattas i bilaga 5 kostnadsansvarets
utveckling sedan 1960-talet. Sammanfattningen baseras pa en rapport framtagen av Henrik Swahn AB pa
uppdrag av Trafikanalys.

227 Trafikverket (2011). Nationell plan fér transportsystemet 2010-2021, Publikationsnummer 2011:067.

228 SOU 2017:107, Slutrapport fran Sverigeférhandlingen. Infrastruktur och bostader — ett gemensamt
samhallsbygge.

229 SOU 2017:13, Finansiering av infrastruktur med privat kapital? SOU 2018:13, Finansiering av infrastruktur
med skatt eller avgift.
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Under den drygt 60-ariga period som kostnadsansvaret utvecklats, férandrats och anpassats
efter radande omstandigheter har ett antal aterkommande fragestallningar identifierats. Dessa
ar:

e Vikten av att identifiera och berakna trafikens marginalkostnader har tagits upp i
samband de transportpolitiska propositionerna och ocksa mellan de transportpolitiska
besluten. Ett Iopande utvecklingsarbete har skett. Marginalkostnaderna forandras
ocksa till foljd av teknisk utveckling, av att andra politiska styrmedel verkar och nya
problem (t.ex. klimat) dyker upp. Metodproblem maste hanteras och internationell
koordinering av metoder ar av vikt.

e Det finns avvikelser mellan verkliga marginalkostnader for faktiska transportuppdrag
och de genomsnittsvarden som har beraknats och beslutats vid varje tillfalle.

e Avgiftssystemens utformning och differentiering har ansetts viktig men fatt betydligt
mindre uppmarksamhet i praktiken.

e Forutsattningarna for en oberoende svensk trafikpolitik férandrades i och med det
svenska EU-intradet och utvecklingen sedan dess har medfort ytterligare restriktioner,
framst inom jarnvagsomradet.

e Jarnvagens synbarligen svarbemastrade strukturella och darmed sammanhangande
finansiella problem har lett till dels olika avvikelser och undantag fran de principer for
kostnadsansvaret som gallt vid olika tidpunkter, dels motiverat och drivit fram
férandringar av dessa principer.

e Klimatfragans aktualisering och successivt hdjda prioritet fran borjan av 1990-talet till
idag paverkar.

e Hur det allmannas utgifter for transportinfrastrukturens utveckling och drift ska
finansieras pa ett satt som sa litet som mgjligt snedvrider enskilda val av
transportldésningar grundade pa den kortsiktiga marginalkostnaden.

Tekniska férandringar, nya problem och politiska prioriteringar, samhallsférandringar etc.
kommer att gora att standigt nya svar kommer att behéva sdkas pa dessa fragor. Det kan nu
ocksa verka som om vi star infor omvalvande férandringar i och med digitalisering,
automatisering och elektrifiering. Man kan inte uppfatta utvecklingen av kostnadsansvaret som
en process som leder till ett slutligt svar utan som nagot som bér vara stéandigt pagaende.

Senaste genomgangen eller revideringen av kostnadsansvaret genomfordes for 20 ar sedan.
Utvecklingen inom relevanta omraden sedan dess har varit stor och dven framdver kan vi se
ett flertal férandringar av teknisk art, i och med férutom automatisering exempelvis ocksa
effektivisering och nya branslen. Hartill finns ett antal miljdmassiga, sociala och ekonomiska
utmaningar med koppling till transportsektorn som behdéver hanteras for att uppsatta mal ska
kunna nas.

Det kan darfor vara relevant med ett omtag kring kostnadsansvarets roll och framtid, och en
ny utredning kan behdva tillsattas eller genomféras.

Det omformulerade kostnadsansvaret i en sadan utredning bor landa svar pa fragor som
beror,

1) prissattningsprinciper for nyttjande av infrastruktur fér bade gods- och persontransporter pa
vag, jarnvag, sjofart och flyg,

2) klimatfragans hantering,

3) finansiering av infrastruktur (vag, jarnvag, sjo och flyg),
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4) hur industrins internationella konkurrenskraft pa basta satt kan beaktas i termer av att
minimera eventuella negativa konsekvenser pa lang sikt.

Den generella fragestallningen ar hur tillganglighet for person och gods i hela landet ska
kunna uppnas inom ramen for realistiska transportpolitiska mal (dar bade funktionsmalet och
hansynsmalen nas).

Det bor ocksa beaktas om kostnadsansvaret ska vidgas (och hur) for att inkludera ocksa
e vissa noder, t.ex. viktigare (strategiska) hamnar.

o de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM), t.ex. i form av "delfinansiering” av
kollektivtrafik.

Skalet till att eventuellt inkludera dessa tva omraden ar for att de bada var for sig och
tillsammans kan ha en stor paverkan pa maluppfyllelsen relativt de transportpolitiska malen.

Noder skulle exempelvis kunna inkluderas i termer av ett tydligt statligt utpekande av viktigare
(strategiska) noder, vilka darefter skulle premieras vid exempelvis den nationella
atgardsplaneringen (nagot som i dagslaget delvis redan sker, men har behov av att
tydliggoras). Fragan om eventuella stdd for investeringar i hamnar kan ocksa diskuteras,
detsamma galler prissattningsprinciper i dessa noder.

En fraga ar om stod till RKM aven i fortsattningen ska begransas till vissa statliga
investeringar i (eller medfinansiering till) jarnvag eller annan sparbunden infrastruktur. Ett
alternativ som fortjanar analys ar om medfinansiering av exempelvis drift och trafikering av
kollektivtrafik bor 6vervagas. Det finns behov av jarnvag och tunnelbana i och kring vissa
storre stader, men i medelstora och mindre tatorter ar det framférallt busstrafik som utgor en
viktig del av den lokala- och regionala kollektivtrafiken. Medfinansiering av busstrafik med
finansiering fran exempelvis miljo- och/eller trangselskatter kan vara ett satt att bibehalla eller
Oka tillgangligheten inom ramen for hansynsmalet.

9.4 Sammanfattande kommentarer

Urbanisering, globalisering, teknikutveckling, individualisering och klimatférandring ar exempel
pa viktigare megatrender som paverkar hur det den svenska transportsektorn kan komma att
utvecklas. Det paverkar ocksa skatters och avgifters andamalsenlighet och hur statens
finanser utvecklas. Kostnadsansvaret har historiskt berort fragor om olika trafikanters och
trafikforetags ansvar for det allmannas kostnader och finansiering samt for de externa
kostnader som trafiken orsakar. Fragan ar i vilken utstrackning transportsektorn aven
framover ar en fiskal kalla. Fragan ar hartill vilken roll kostnadsansvaret kan och bor spela for
att uppna det 6vergripande transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet.

Senaste revideringen av kostnadsansvaret genomférdes for 20 ar sedan. Utvecklingen inom
relevanta omraden sedan dess har varit stor och aven framover kan vi se ett flertal
forandringar av teknisk art. Hartill finns ett antal utmaningar med koppling till transportsektorn
som behdver hanteras for att uppsatta mal ska kunna nas. Det kan darfor behdvas en ny
utredning kring kostnadsansvarets roll och dess framtida utformning.
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10 Slutsatser

Med de avgransningar som gjorts ar de sammanlagda arliga offentliga inkomsterna fran
transportomradet kring 100 miljarder kronor, dar bransleskatt och fordonsskatt utgor
merparten. Huvuddelen kommer fran styrande skatter och avgifter men fiskala skatter star
ocksa for en stor andel. Avgiftsfinansiering utgér en mycket liten del. Sammanlagda offentliga
utgifter ar 90 miljarder kronor dar investeringar i och underhall av infrastruktur samt
subventioner av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna star for merparten.

Summeras skatter, avgifter och stod ner pa trafikslagsniva framgar att vagtrafik betalar mellan
13 och 80 6re per personkilometer beroende pa fordon, bransle och om det ar i tatort eller pa
landsbygd. Tag betalar 6 6re per personkilometer, farjetrafik 0 6re per personkilometer och
flyget 23 6re per personkilometer. For svensk godstrafik blir motsvarande summor mellan 14
och 38 ore per tonkilometer for vagtrafik, 2,5 6re per tonkilometer for tdg och 0 6re per
tonkilometer for sjofart.

Foérutom skatter och avgifter finns det vissa regelverk som paverkar kostnaden for transporter.
Exempel pa s&dana ar svaveldirektivet och miljokrav pa fordon och brénslen som dkar
kostnaderna. Likasa finns vissa regler som sanker kostnader, exempelvis lotsrabatt pa Vanern
och 74-tonslastbilar pa en begransad del av vagnatet.

Administrativa merkostnader forekommer for alla typer av skatte- eller avgiftsupptag, och ar
fér moms knappt 3 procent av momsintakterna och for trangselskatt cirka 14 procent inklusive
systemkostnad. Aven banavgifter och vagavagifter for lastbilar i det svenska
Eurovinjettsystemet beddms ha relativt sma administrativa merkostnader. Att den timtaxa som
Transportstyrelsen tar ut ar hégre an genomsnittlig timkostnad i myndigheter av motsvarande
storlek skulle kunna indikera att de har en merkostnad pa grund av svaga incitament till
kostnadsminimering, men det ar inte pa nagot satt klarlagt och skulle behdva férdjupade
studier. Skattefinansieringskostnaden fér svenska konsumtionsskatter estimeras till kring 16
procent och for en proportionell inkomstskatt beraknas den till cirka 24 procent. Skatter som ar
styrande och internaliserar externa effekter ger i regel inga skattefinansieringskostnader.

Framforallt investeringar i infrastruktur (fér vag- och jarnvag), lokal och regional samt
interregional kollektivtrafik pa alla trafikslag ar viktiga for att uppna malet om en god
tillganglighet fér persontransporter. Lokalt paverkar ocksa trafikavtal, stadsmiljéavtal och
trangselskatt dar det finns. Likasa ar investeringar i och underhall av infrastruktur viktiga for
godstransporternas tillganglighet. Aktuella skatter och avgifter paverkar tillgangligheten till det
samre mest for lastbil och i mindre utstrackning for godstag. For gods pa fartyg blir resultatet
av de samlade skatterna och avgifterna pa alla trafikslag en viss tillganglighetsforbattring, trots
avgifter pa sjofarten. Lokalt paverkar transportbidraget for 6kad tillganglighet.

For att uppna 2030-etappmalet vad galler klimat ar rorliga skatter pa vagfordon de viktigaste
ekonomiska styrmedlen. Fler styrmedel behdvs och har ocksa implementerats under 2018.
Den inférda reduktionsplikten kan vara ett viktigt sddant, men méjligen resulterar det i en 6kad
branslekostnad och eventuellt kan andra utmaningar ocksa behdéva hanteras.

Vagtrafiken har storst paverkan pa miljokvalitetsmalen om frisk luft, bara naturlig férsurning,
ingen 6vergddning, god bebyggs milj6é och ett rikt vaxt- och djurliv. De skatter och avgifter som
leder till minskat vagtrafikarbete bidrar darfor mest till maluppfyllelse, och utgérs av
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bransleskatt och fordonsskatt. Jarnvag, flyg och sjoéfart har en mindre paverkan. Nar det galler
trafiksékerhet bidrar de flesta styrmedel till att 6ka denna, aven investeringar i vaginfrastruktur
brukar utformas for att 6ka trafiksakerheten, aven om en 6kad biltrafik i sig snarare motverkar
maluppfyllelse.

Befintlig 6ver- och underinternalisering, baserat pa dagens vardering av koldioxid, motverkar
en effektiv niva pa och férdelning av transportarbetet mellan trafikslagen och mellan tatort och
landsbygd. Det minskar den samhallsekonomiska valfarden. | den man skatter och avgifter
leder till for stora eller for sma transportvolymer kan det ocksa paverka beslut om
investeringar i infrastruktur.

Klimatutslappen (fran inrikes transporter exklusive flyg) bedéms bara bli cirka 35 procent lagre
mellan 2010 och 2030 givet de styrmedel som fanns i juni 2017, vilket ar halften av vad som
kravs for att na det 70-procentiga malet. Inkluderas ocksa reduktionsplikt och bonus-malus
kan vi komma narmare, eller till och med mycket nara, 70-procentsmalet. Men det finns en
stor osakerhet om hallbart framtagna biodrivmedel till ett rimligt pris finns.

For att astadkomma kostnadseffektiva utslappsminskningar behover styrmedel ge liknande
incitament for utslappsminskningar for olika satt att minska utslappen. Sa ser det inte ut i dag.
Drivmedelsskatten ar olika per kg koldioxid for olika fossila branslen. Ett till drivmedelsskatten
motverkande styrmedel ar reseavdraget som minskar kostnaderna for resor till och fran
arbetet. Supermiljobilspremien (idag bonus-malus), fordonsskattens utformning och
nedsattningen av férmansvardet resulterar ocksa i olika incitament for olika val, vilket minskar
kostnadseffektiviteten. Incitamenten ar Iagst for att minska utslappen genom mindre
trafikarbete medan det finns nagot hégre incitament for utslappsminskningar genom évergang
till biodrivmedel. For val av exempelvis laddhybrid-bilar, ar incitamenten annu hégre.

De mest transportintensiva branscherna ar de ravarubaserade branscherna med lagt
varuvarde som har mycket vagtransporter. Dessa branscher ar ocksa de som har hég
transportskattekostnadsandel. Observera dock att den anvanda statistiken innehaller
osakerheter och att det ar avgransningssvarigheter i kopplingen mellan varugrupper och
naringsgrenar. Hartill bokfors transportkostnaden i den bransch som betalar for transporten,
och darmed kan transportkostnaden fér exempelvis rundvirke hamna antingen i naringsgren
skogsbruk eller i travaruindustrin. Det medfér osakerheter i siffrorna. Resultaten visar dock
storleksordningen for féretagens transportrelaterade skatter och avgifter.

De fem naringar med hogst skattekostnadsandel ar ravarubranscher. Hogst andel har
Utvinning av metallmalmer och annan utvinning med 4—12 procent, men de flesta
transportintensiva branscherna har en skattekostnadsandel kring en procent eller mindre. Men
andra branscher, till exempel skogsbruket, kan vara lika paverkade genom indirekt paverkan
och/eller dvervaltring av transportkostnader fran ett produktionsled till ett annat.

For utvinningsindustrin géller att transportkostnaden — och transportskattekostnaden — ar hég
nar det handlar om transporter pa vag. Dessa transporter avser framst grus, kross och sand,
medan metallutvinning i hogre utstrackning transporteras pa jarnvag och pa sjon, vilket sanker
deras transportskattekostnadsandel.

Sambandet mellan 6kade transportskattekostnader a ena sidan och sysselsattning & andra
sidan ar svart att harleda. | var analys har vi analyserat regional kanslighet for 6kade
transport(skatte)kostnader genom att utga ifran trafikslag, ekonomisk struktur samt i en
modellanalys pa kommunal niva.
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Det lan som ar mest kansligt for transportkostnadshdéjningar ar Gotland. | en kommunal analys
framstar dock Gotland som mindre kansligt, vilket sannolikt kan forklaras med
modellférutsattningar och modellresultaten maste darfor tolkas med forsiktighet.

Fran ett bruttoregionalperspektiv ar Norrbotten och Gotland kansliga fér hojningar av
transportkostnader, lagst transportkostnadskanslighet hittar vi i Uppsala.

I en analys av transportkostnadernas effekter pa Idnsamheten i skogsindustrin, framkommer
att variationen ar stor mellan olika skogsbruk och sagverk och det finns bland annat olika
skalférdelar. Sysselsattningseffekterna inom skogsbruk och skogsindustri av
kostnadshojningar kan bli stérre pa kort sikt i sddra Sverige an i norra, men samtidigt vara
snabbare overgaende. Det ar rimligt att anta att motsvarande effekter skulle kunna férvantas
ocksa i andra branscher.

Omvarldsférandringar paverkar hur det den svenska transportsektorn kan komma att
utvecklas. Det paverkar ocksa skatters och avgifters andamalsenlighet och statens finanser.
Kostnadsansvaret har historiskt berort fragor om olika trafikanters och trafikféretags ansvar for
det allmannas kostnader och finansiering samt for de externa kostnader som trafiken orsakar.
Fragan ar i vilken utstrackning transportsektorn dven framdver ar en fiskal kalla. Fragan ar
hartill vilken roll kostnadsansvaret kan och bor spela for att uppna det évergripande
transportpolitiska malet om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Utvecklingen inom relevanta omraden sedan den senaste storre revideringen av
kostnadsansvaret har varit stor och pagar aven framéver. Hartill finns ett antal miljdmassiga,
sociala och ekonomiska utmaningar med koppling till transportsektorn som behéver hanteras
for att uppsatta transportpolitiska mal ska kunna nas. Det kan darfér behdvas en ny utredning
kring kostnadsansvarets roll och dess framtida utformning.
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N2017/04373/TS
Néringsdepartementet Trafikanalys

Torsgatan 30
113 21 Stockholm

Trafikanalys
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Uppdrag att ta fram ett kunskapsunderiag om skatter och
avgifter inom transportomradet

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Trafikanalys att i enlighet med vad som anges under
rubriken Nirmare om uppdtaget ta fram ett kunskapsunderlag om hur i dag
gillande skatter och avgifter inom transportomradet bidrar dll att de
transportpolitiska malen uppnas. Analysen ska omfatta sddana skatter och
avgifret som dr inférda vid uppdragets start och inkludera i sammanhanget
betydelsefullz ckonomiska stod. Uppdraget ska sirskilt fokusera pa hur
niringshvets konkurrenskraft piverkas i olika delar av landet. I uppdraget
mgir ocksd atc analysera graden av maluppfyllelse 1 férhillande dll det av
riksdagen beslurade erappmilet att vixthusgasutslippen frin intikes
transporter (utom inrikes luftfart) ska minska med minst 70 procent senast it
2030 jimfdre med 2010. Uppdtaget ska delredovisas till Regeringskansliet
{(Niringsdepartementet) den 31 oktober 2017 och shatredovisas till
Regeringskansliet (Natingsdepattementet) den 31 oktober 2018.

Nédrmare om uppdraget

For samtliga | dag gallande skattet och avgifter ska Tratikanalys redovisa
intdkter for staten, nationell och internationell reglering och administraav
effeknviter. For avgifter ska det dessutom framga vad incikterna anvinds dll.
I'ér i dag gallande skatter och avgifter med betydande paverkan pa nigon del
av de tansportpolitiska malen ska Trafikanalys analysera paverkan var for sig
och sammantaget pd de transportpolitiska malen. Analysen ska beakta
skillnader mellan olika typer av regioner och kommuner. Trafikanalys ska
dven analysera hur skatterna och avgifterna intetagerat med varandra, samt
om det finns relevanta omvitldsfotindringar eller andra indrade
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forutsitrningar som redan har eller kan komma att piverka skattens eller
avgiftens dndamilsenlighet eller dllimplighet.

Analysen ska satskilt fokusera pa hur det svenska niringslivets konkurrens-
kraft inom Sverige och internationellt paverkas av skatterna och avgifterna
samt hur detta paverkar sysselsittningen i olika delar av landet, med exempel
frin olika typer av kommuner, tegioner och branscher dir paverkan ér stérre
respektive mindre. Analysen ska bland annat omfatta hur skatter och avgifter
inom transporromridet forhiller sig till relevanta ekonomiska nyckeltal 1
olika transportintensiva branscher, sisom foradlingsvirde, rorala
produktionskostnader eller Ionekostnader. Fffekter pa transportniringen,
och dess internationella konkurrenssituation ska som en del i det
uppmirksammas. Anzlysen ska dven inkludera en Gversiktlig beskrivning av
paverkan frin | sammanhangert betydelsefulla ekonomiska stod eller
regleringar. Unfrin i dag pillande skatter och avgifter inom
transportomradet ska Trafikanalys aven analysera graden av maluppfyllelse
och kostnadseffektivitet i fothallande till det av riksdagen beslutade
etappmalet att visthusgasutslappen fran inrikes transporter (utom inrikes
luftfart) ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfére med 2010,

Trafikanalys ska géra en delredovisning av uppdraget den 31 oktober 2(117.
Den ska innehalla en redovisning av hur i dag gallande skatter och avgifter
var £of sig och sammantaget paverkar det svenska niringslivets kostnadsbild,
med exempel frin olika typer av regioner, kommuner och branscher dir
paverkan dr storre respektive mindre. Paverkan pd transportniringens
kostnadshild ska som en del i det uppmirksammas. Redovisningen ska dven
inkludera i sammanhanget betydelsefulla ekonomiska stdd. Trafikanalys ska
aven, utifrin i dag gillande skatter och avgifter inom transportomradet, gora
en preliminir bedomning av graden av maluppfyllelse och
kostadseffektivitet 1 forhallande till det av riksdagen beslutade ctappmalet
att viixthusgasutslippen frin inrikes transpotter (utom inrikes luftfart) ska
minska med minst 70 procent senast ar 2030 jimfor: med 2010

Vid genomforander av uppdraget ska Trafikanalys samrada med
Konjunkmrinstitutet, Naturvardsvetket, Trafikverket, Transportstyrelsen
och Statens vag- och transportforskningsinstitut, vilka ska vara behjalpliga i
arbetet med resultat fran pigaende och avslutade projekt. Trafikanalys ska
ocksd samrida med Statens energimyndighet, Tillvixtverket och andra
berérda myndigheter samt Gvtiga aktorer som dr relevanta fér uppdraget.
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Trafikanalys ska fora en lopande dialog med Regeringskansliet
(Niringsdepartementet) under uppdragets genomfdrande.

Skélen for regeringens beslut

Det dvergripande mélet for transportpolitiken 4r att sikerstilla en
samhillsekonomiske effektiv och langsiktgt hallbar transportforsotining for
medborgarna och niiringsliver i hela landet. En av de grundlaggande
principerna fér transportpolitiken ér att trafikens samhillsckonomiska
kostnader ska vara en utgangspunkt nir transportpolitiska styrmedel
utformas. Samhillsekonomisk effektvitet dr inte bara en grundliggande
princip, utan en central del av det Svergripande transportpolidska malet.
Mialet innehaller dock dven andra centrala dimensioner. Aven dessa
dimensioner maste beakras nir ekonomiska styrmedel och regleringar
utformas. Diruttver finns det avgifter som tas ut i 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 transportsystemet och hur skatte- och
avgiftsnivier forhaller sig tll de mal som riksdag och regering satt upp. Det
finns ocksa etr flertal fordndringar i omvitlden, till exempel avseende teknisk
utveckling och EU-reglering, som motiverar ett sadant underlag.

Pi regeringens viignar
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Bilaga 2 Skatter, avgifter och stod
inom transportomradet

Skatter

Energiskatt pa drivmedel
Koldioxidskatt pa drivmedel

Moms pa (privat)drivmedel

Moms pa nya (privat)bilar

Moms pa personbefordran

Skatt pa trafikférsakringspremier
Fordonsskatt

Trangselskatt

Skatt pa formansbilar

Skatt pa fri parkering vid arbetsplatsen

Avgifter

Vagavgifter

Kommunala parkeringsavgifter

Statliga och kommunala felparkeringsavgifter
Korkortsrelaterade avgifter

Vagtrafikregisteravgift

Avgifter till Transportstyrelsen for tillstand och tillsyn
Farledsavgift

Lotsavgift

Banavgifter

Undervagsavagift flyg

Avgift for flygtrafiktjanst (TNC)

Terminalavgift (slot coordination charge)
Flygplansrelaterade flygplatsavgifter (startavgift, avgasavgift, bulleravgift)

Stod (skattelattnader, bidrag, investeringsstod etc)

Sjofartsstod

Transportbidrag

Supermiljobilspremie

Elbusspremie

Elfordonspremie (elcykel m.m.)

Stod till laddinfrastruktur via Klimatklivet

Bidrag till privatpersoner for laddstation/laddpunkter

Nedsattning av energiskatten for biodrivmedel

Nedséattning av energiskatten for fossil diesel?3°

Befrielse fran energi- och koldioxidskattskatt for el och branslen som anvands for bandrift

20 For 1atta fordon kompenseras denna nedséattning av en hégre fordonsskatt, men for tunga fordon finns ingen
motsvarande kompensation.
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Befrielse fran energi- och koldioxidskatt for branslen som anvands inom sjéfart och luftfart
Befrielse fran energiskatt for fordonsgas (bade fossil och fornybar)

Nedsatt moms for inrikes personbefordran, samt momsbefrielse for internationella resor
Reseavdrag (ar egentligen inte ett avdrag fran en transportrelaterad skatt, men har betydelse
for de transportpolitiska malen)

Stéd i form av statlig (o regional) finansiering

Utveckling respektive vidmakthallande av transportinfrastruktur — vagar, jarnvagar, farleder,
flygplatser

Statliga trafikavtal (=finansiering av viss interregional kollektivtrafik)

Subventionering av lokal och regional kollektivtrafik av de Regionala Kollektivtrafik
Myndigheterna

Stadsmiljoavtal (=statligt stdd till kommuner och landsting for investeringar i kollektivtrafik- och
cykelinfrastruktur, med krav pa motprestationer som leder till 6kad andel hallbara transporter
eller 6kat bostadsbyggande)
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Bilaga 3 Svenska transportskatter
2017

Sammanstéllningen redovisar svenska skatter och avgifter kopplade till transportsektorn 2017 och anges
12017 &rs prisniva, om inte annat ndmns. Frdn 2018 kan andra uppgifter gilla.

DRIVMEDELSSKATTER
Tabell 1. Skattesatser 2017 (LSE 1 kap. 11 & 15§, 2 kap. 1, 3 & 4 §§, 6a kap. 1§, 7 kap. 3a, 3c, 3d,
48§, 11 kap. 3,4,9 & 12b §§, IL 42 kap. 308)

Energiskatt Koldioxidskatt Totalt
Bensin (miljoklass 1) 3,88 kr/l 2,62 kr/l 6,50 kr/1
Alkylatbensin 2,04 kr/l 2,62 kr/l 4,66 kr/l
Diesel (miljoklass 1) 2,490 kr/ 1 3,237 ky/l 5,727 kr/l
Gasol for transportindamal 0 3 405 kr/1000 kg 3 405 kr/1000 kg
Naturgas for transportdndamal 0 2 424 kr/1000 m* 2 424 kr/1000 m*
Biogas - - -
Flygbensin for privat &ndamal 3,91 kr/l 2,62 kr/l 6,53 kr/l
Léginblandad etanol i bensin 0,466 kr/l - 0,466 kr/l
Laginblandad FAME (RME) i diesel 1,59 kr/1 - 1,59 kr/1
Hoginblandad etanol i motorbrénsle for 0,31 kr/l - 0,31 kr/l
bensinmotor (vanligen E85, bensin med
normalt 85% etanol)
Hoéginblandad FAME (RME) i motorbrénsle 0,92 kr/l - 0,92 kr/l
for dieselmotor — t ex i form av B100 (100 %
FAME)
Biobrinsleandelen i ED 95 (dieselbréinsle med - - -
95 % etanol), samt syntetisk,
biobrénslebaserad diesel (HVO, hydrerad
vegetabilisk olja) och bensin, oavsett
inblandningsprocent.
Fargmirkt diesel (“villaolja”) vid anvdndning 0,855 kr/l 3,237 kr/l 4,092 kr/l

i skepp eller bat for privat andamal.

Inkdpt elstrdm hushall
Norrbottens, Visterbottens och Jimtlands Idn

Fore 1/7: 19,5

Fore 1/7: 19,5

+ 9 inlandskommuner i Vésternorrland, ore/kWh 6re/kWh
Gévleborgs, Dalarnas och Vérmlands ldn Fran 1/7: 22,9 Fran 1/7: 22,9
o6re/kWh o6re/kWh
Ovriga landet Fore 1/7: 29,5 Fore 1/7: 29,5
ore/kWh. ore/kWh.
Fran 1/7: 32,5 Fran 1/7: 32,5
ore/kWh ore/kWh
Egenproducerad solel (maxvérde 40 000 kr/ér) - - -
El som forbrukas i hamn av skepp med 0,5 6re/kWh - 0,5 6re/kWh

bruttodréiktighet om minst 400, och som har
en spinning vid 6verforingen pa minst 380
volt

158




Energi- och koldioxidskatt

Punktskatten pd drivmedel bestér av tvd delar — energiskatt och koldioxidskatt. Koldioxidskatten &r i
princip “teknikneutral”, dvs. den motsvarar det berdknade utsldppet av fossil koldioxid fran respektive
drivmedel. For 2017 &r den satt till 1,13 kr/kg CO,. Energiskatten varierar daremot betydligt mellan
olika drivmedel (se SKATTEUTGIFTER).

Automatisk arlig justering av energi- och koldioxidskatter fr.o.m. 2017 (LSE 2 kap. 1b§):

—  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
fordndringen av konsumentprisindex (KPI) plus tva procentenheter. Koldioxidskattens
justering sker endast enligt index, resten av justeringen laggs pa energiskatten.

—  Basvirdet for indexeringarna &r prisnivén juni 2015 och upprikningen baseras pd KPI i juni
aret fore det arsskifte skattejusteringen tréder i kraft.

Olika bensin- och dieselkvaliteter dr skattemissigt klassade i tvé respektive tre miljoklasser dir de
miljoméssigt bista kvaliteterna, miljoklass 1, dr ldgst beskattade.

Tabell 2. Forsiljning av olika drivmedelskvaliteter 2016

Sald volym 2016, Andel, %
1000 m*
Bensin?! | Miljoklass 1, 95 oktan 3199 96,4
Miljoklass 1, 98 oktan 118 3,6
(Miljoklass 1, alkylatbensin) 21 -
Miljoklass 2, 95 oktan 0 0
Miljoklass 2, 98 oktan 0 0
Totalt (exkl. alkylatbensin) 3317
Diesel®*? | Miljoklass 1 5811 99,1
Miljoklass 2 0 0
Miljoklass 3 50 0,9
Totalt 5862

Kalla: Brinslen. Leveranser och férbrukning av brinsle fjarde kvartalet 2016 samt aret 2016. www.scb.se

Skattesatser ovriga drivmedel (LSE 2 kap., 34 §§)
Drivmedel for vilka det inte anges négon skattesats i lagstiftningen, ska beskattas som det likvirdiga,
beskattade drivmedlet.

Skattebefrielse for fornybara drivmedel

Enligt artikel 16 i EU:s energiskattedirektiv krévs ett godkénnande frén EU-
kommissionen for att Sverige helt eller delvis ska kunna undanta biomassa-baserade
branslen (t.ex. etanol gjord pa sockerror eller vete, RME gjord pa rapsolja eller HVO
gjord pa palmolja) fran skatt. Tillstdnd kridvs eftersom skatteundantagen betraktas som
statsstod. For att EU-kommissionen ska kunna medge en nedsatt skatt krdvs att
nedséttningen av skatten inte dr storre dn prisskillnaden fore skatt mellan bensin/diesel
och det fornybara erséttningsbrénslet. Efter beslut i EU-kommissionen géller
skatteundantag for flytande biodrivmedel i Sverige t.o.m. utgdngen av 2018, for biogas
t.0o.m. utgdngen av 2020.

Hallbarhetskriterier (Lag (2010:598 om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och
flytande bréanslen)

Att skattebefrielse endast ges for fornybara drivmedel som uppfyller hallbarhetslagens
krav beror pa att Sverige, vid uppfyllandet av kravet i EU:s fornybarhetsdirektiv om att

231 Inkl. 1aginblandad etanol och ETBE
232 Inkl. 1aginblandad FAME, HVO och BTL.
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minst 10 procent av drivmedelsenergin 2020 ska komma fran biodrivmedel, endast fér
tillgodorékna sig biodrivmedel som uppfyller dessa kriterier. Reglerna innebér att
livscykelutslappen av vixthusgaser fran produktion, foradling, distribution och
anvéndning av de drivmedel som anvénds for att uppfylla fornybarhetsdirektivet maste
vara minst 50 procent ldgre dn for bensin och diesel. For biodrivmedel fran anldggningar
som tagits i drift efter 1 januari 2017 maste utsldppen fr.o.m. 1 januari 2018 vara minst 60
procent lagre.

2020 far hogst 7 procentenheter av de biodrivimedel som utnyttjas av medlemsstaterna for
att uppfylla 10-procentskravet komma fran ravaror producerade pa jordbruksmark. Fran 1
januari 2016 ges inte langre skatteavdrag for biodrivmedel som &r livsmedelsbaserade
savida de inte framstéllts i en anldggning som varit i drift fore 31 december 2013 och
annu inte &r fullstdndigt avskriven.

Utover dessa villkor maste produktionen uppfylla ett antal krav nér det géller
naturvardshénsyn, sociala rittigheter m.m. som finns definierade i EU-direktivet om
frimjande av fornybar energi och som delvis dven finns i den svenska hallbarhetslagen.

Skattebefrielser spartrafik, fiske, icke-privat sjo- och luftfart (LSE 6 akap, 1 §, 11 kap.9 §)
Drivmedelsanvédndning for spartrafik, fiske samt icke-privat sjo- och luftfart &r undantagen skatt. (Tag
som utnyttjar det nationella jarnvéigsnitet maste dock betala sirskilda avgifter som &r beroende av
korstrécka, briansleforbrukning, avgasutslapp m.m.)

Skattenedsittning for gruvindustri (LSE 6 a kap, 1 §)
For andra fordon &n personbilar, lastbilar och bussar som anvénds i tillverkningsprocessen vid gruvor ar
energiskatten nedsatt med 89 procent, koldioxidskatten med 40 procent.

Skattenedséittning for icke-transportverksamhet (LSE 6 a kap, 2a §)

For diesel som anvénds for annat dn bilar, lastbilar och bussar inom yrkesméssigt jordbruk, skogsbruk
eller vattenbruk ar koldioxidskatten nedsatt med 1,70 kr/1, dvs. for dessa icke-transportverksamheter &r
dieselskatten 4,03 kr/1.

Svavelskatt (LSE 3 kap. 2 §)

For flytande brénslen tas svavelskatt ut med 30 kronor per kubikmeter for varje tiondels
viktprocent svavel i branslet. Svavelskatt tas inte ut om svavelinnehallet dr hogst 0,05
viktprocent.

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

Undantag el till stora batar i hamn (LSE 1 kap. 15 § + 11 kap. 12b §)

For bétar som en s.k. bruttodréiktighet pa minst 400 &r skatten pa elkraft sénkt till 0,5 ore
per kilowattimme nér skeppet ligger i hamn och spanningen pé den elektriska kraft som
overfors till skeppet dr minst 380 volt.

Undantag el for spartrafik (LSE 11 kap., 9 §)
Elanvéndning inom spértrafik (jarnvég, tunnelbana, spérvég) ar befriad fran skatt.
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Lagstiftning

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

Lag (2010:598) om héllbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen

Inkomstskattelag (1999:1229)

Forordning (2016:1019) om faststdllande av omréknade belopp for energiskatt och koldioxidskatt for ar
2017

Rédets 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 frimjande av
anvindningen av energi fran fornybara energikéllor

Europaparlamentets och radets direktiv 2015/1513/EG av den 9 september 2015 om dndring av direktiv
2009/28/EG om fraimjande av anvéndningen av energi fran fornybara energikéllor

EU-LAGSTIFTNING OM SKATT PA DRIVMEDEL

Energiskattedirektivet, som beslutades av regeringarna i Radet 2003, anger miniminivéer for
beskattningen av drivmedel och annan energi inom Unionen. Miniminivéerna dr hogre for
transportdndamal dn for uppvarmning, industriella &ndamal, jordbruk m.m.

Tabell 3. Minimiskatter pa drivmedel inom EU

Miniminivéer transportrelaterade energiskatter Svenska punktskatter, vaxelkurs
(artikel 7, tabell A) november 2017
Blyfri bensin 359 €/1 0001 6,50 kr/1 = 635 €/1 0001
Diesel 330 €/1 0001 5727 kr/1000 1= 559 €/1 000 1

For jord- och skogsbruksmaskiner och andra fordon som inte fraimst dr avsedda att koras pa allmén vig
dr miniminivan 21 €/1000 1 (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& méanga omraden far medlemslédnderna undanta energiprodukter fran skatt eller tillimpa lagre
skattesatser dn direktivets miniminivaer:

Tillitna undantag (exempel)

Fornybar el, spartrafik, sjofart, luftfart, naturgas och gasol for transportdndamaél och energi som anvinds
inom jord- och skogsbruk (artikel 15) samt (efter godkdnnande fran Kommissionen) biodrivmedel
(artikel 16).

Tillaten differentiering

Milj6skal: Sa lange skatten ligger dver miniminivén for ldnderna differentiera skatterna av miljoskal (ett
exempel dr den svenska miljoklassningen av bensin och diesel). P4 samma villkor dr det ocksa tillatet
att tillimpa lagre skattesatser for lokal kollektivtrafik (inkl. taxi), avfallshantering, férsvar och offentlig
forvaltning, fordon for personer med funktionshinder samt ambulanstransporter (artikel 5).

Tunga fordon: Sa linge miniminivéan respekteras fir medlemsldnderna tillimpa en lagre skatt pa diesel
som anvénds i lastbilar tyngre &n 7,5 ton eller i bussar (minst 8 platser utover foraren) én for Gvriga
fordon ned till den niva som géllde 1 januari 2003 (artikel 7.2-3).

UTSLAPPSHANDEL

Elproduktionen inom EES (EU-lénderna plus Island, Lichtenstein och Norge) omfattas av EU:s direktiv
for utsldgppshandeln. Darmed péverkas indirekt de priser pa el som elektrifierad trafik betalar.

Aven flygtrafiken inom EES (plus Schweiz) omfattas av utslippshandeln.

Lagstiftning

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

Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel
med utsléppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen och om éndring 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 utsléppet av koldioxid.

Viktbaserad skatt tillimpas for tunga fordon (>3,5 ton) samt dldre, 14tta fordon. Koldioxidbaserad skatt
tillimpas for latta vagfordon (<3,5 ton) registrerade 2010-2012. For fordon registrerade fran 2013 och
senare dr végtrafikskatten baserad bade pa vikt och certifierat koldioxidutslépp.

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

Fordon éldre dn 30 ar 4r undantagna fran fordonsskatt.

Viktbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar som &r av arsmodell 2005 eller dldre (undantaget personbilar som uppfyller
miljoklass 2005 eller &r el- eller hybridbilar)
Husbilar, létta lastbilar och litta bussar dldre dn arsmodell 2010.
Alla tunga lastbilar och bussar, tyngre traktorer, motorredskap och terrdngfordon samt
pahéngsvagnar 6ver 3 ton och sldpvagnar 6ver 750 kg.

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

Exempel: For en bensindriven personbil med skattevikt 1450 kg ar fordonsskatten 2 199 kronor, for en
dieseldriven bil i samma viktklass 5 683 kronor. For litta, dieseldrivna lastbilar varierar skatten mellan
2 496 och 5 642 kr per ar.

De flesta tunga lastbilar (6ver 12 ton) maste utdver fordonsskatten dven betala vigavgift
("Eurovinjett”), en skatt som dr samordnad mellan Sverige, Danmark, Luxemburg och Nederldnderna
(dven Tyskland ingér pa sérskilda villkor). For fordon som omfattas av vigavgift dr fordonsskatten
kraftigt nedsatt till (strax dver) den ldgsta niva som tillits inom EU.

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

Koldioxidutsldppsbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar fr.o.m. arsmodell 2006.
e  Husbilar, létta lastbilar och litta bussar fr.o.m. darsmodell 2010.
e Personbilar d&rsmodell 2005 eller tidigare som uppfyller kraven for Miljoklass 2005 eller é&r el-
eller hybridbilar.

Skatten bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det koldioxidutslépp som

angetts nir bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2015 4r beloppen:

Grundbelopp 360 kr per ar

CO;-belopp 22 kr/g COy/km for utslidpp utdver 111 g CO»/km (for etanol- och
gasbilar 11 kr/g CO»/km for utslépp utover 111 g CO,/km)

For dieselbilar giller ett sérskilt tilligg som innebér att skatten (grundbelopp + CO,-belopp)
multipliceras med 2,37. Dessutom tillkommer ett milj6tilligg pa S00 kr om fordonet blivit skattepliktigt
fore den 1 januari 2008, 250 kronor for yngre modeller.

I 36 kommuner i nordvistra Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag pa
fordonsskatten pa 384 kronor.
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Femirig befrielse fran fordonsskatt ("miljobilar”) (VSL 2 kap., 11a §)
Foljande fordonstyper dr undantagna fran fordonsskatten de forsta fem éren efter registrering savida de
uppfyller avgaskrav enligt Euro 5 eller 6:

Fordonstyp
Laddhybrid eller elbil
Icke etanol- eller gasbil
Etanol- eller gasbil

Maxforbrukning/maxutslipp

Max 37 kWh el per 100 km
(Tjénstevikt — 1372 kg) x 0,0457 + 95
(Tjénstevikt — 1372 kg) x 0,0457 + 150

Exempel pa tillatet certifierat CO,-utsldpp for att berittiga till 5 ars befrielse fran vigtrafikskatt

Marxutsliapp (g CO2/km) for 5-drig befrielse fran vigtrafikskatt

Tjéanstevikt 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 gasbil 142,1 148,99 150 155,85 162,7

Motorcyklar
For motorcyklar ér fordonsskatten 180 kr per ar.

Lagstiftning
Lag med sérskilda bestimmelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF (viktbaserad skatt for ltta fordon)
Vigtrafikskattelagen (2006:227) VSL (0vrig fordonsskatt)

INFRASTRUKTURAVGIFTER/-SKATTER

Vigavgift/Eurovinjett tung lastbilstrafik

For att fa tilltrdde till de storsta svenska vigarna (ungefér Europaviagarna) maste tunga fordon
(lastfordon eller fordonskombination dver 12 ton) betala en sérskild vigavgift, som regleras i det s.k.
Eurovinjettdirektivet. Avgiften &r tidsbaserad och kan gilla per dag, vecka, méanad eller helt ar.
Avgiften dr differentierad efter fordonets avgasklass samt antal axlar (se tabell nedan).

Utldndska fordon behdver endast betala avgift for den del av farden som sker pa huvudvignitet, dvs. i
princip Europavégar. P4 det dvriga vignitet 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 dven alla dragfordon som véger minst 7 ton eftersom de
tillsammans med sldpvagn kan ha en totalvikt p& minst 12 ton. Undantagna frén vigavgift dr fordon
som tillhor forsvarsmakten, polisen, raddningstjanst eller vighallaren (for dessa betalas i stéllet en
hogre fordonsskatt — se ovan).

Fordon som betalat vigavgift i ett av de lander som ingar i Eurovinjett-samarbetet (Sverige, Danmark,
Luxemburg, Nederldnderna) fir utan extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vagnétet dven i Ovriga
deltagande liander.

I vigavgiftslagen &r skattenivderna faststéllde i euro. Regeringen faststiller en gang per ar hur dessa
nivaer ska rdknas om till svenska kronor (nedan nivaer for 2017).

Tabell 4. Vagavgift 2017

Euro 0 Euro 1 Euro 11 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 €/76 kr 8 €/76 kr 8 €/76 kr 8 €/76 kr 8 €/76 kr 8 €/76 kr
1 vecka 26 €/249 kr 41 €/393 kr 23 €/220 kr 37 €/354 kr 20 €/191 kr 33 €/316 kr
1 ménad 96 €/920 kr 155 €/1 486 kr 85€/815 kr 140 €/1 343 kr 75 €/719 kr 125 €/1 199 kr
1 ar 960 €/9 0209 kr | 1550€/14 869 kr | 850 €/8 154 kr 1400 €/13430kr | 750 €/7 194 kr 1250 €/11 991 kr

163




Lagstiftning
Lag (1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon
Forordning (2016:981) om faststillande av omriknade belopp for vigavgift for ar 2017

Infrastrukturavgifter pa vig

For att ticka kapitalkostnader och andra kostnader for byggande och drift av nya broar och tunnlar ldngs
huvudvignitet som inte ticks med reguljdra anslagsmedel, kan regeringen besluta att infora
infrastrukturavgifter pa dessa vigavsnitt. Avgifterna far sammantaget inte Gverstiga kostnaderna for den
aktuella infrastrukturen och fér inte heller for respektive fordonskategori overstiga denna kategoris
andel av trafikflodet. For tyngre fordon ska avgifterna differentieras beroende pd avgasklass.
Infrastrukturavgift kan inte tas ut pa en vigstracka som omfattas av Eurovinjett — dérfor tas for
nérvarande infrastrukturavgifter enbart ut pé broar.

1 februari 2015 inférdes broavgift pa bron 6ver Motalaviken (vdg 50) samt p& Sundsvallsbron (E4)
enligt f6ljande:

Motala: 5 kronor per passage for personbil, létt lastbil och buss, 11 kronor per passage for
tunga lastbilar (totalvikt Gver 3,5 ton)
Sundsvall: 9 kronor per passage for personbil, litt lastbil och buss, 20 kronor for passage med

tunga lastbilar (totalvikt Gver 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 vig
Forordning (2014:1564) om infrastrukturavgifter pa vag

EU-LAGSTIFTNING OM FORDONSSKATTER, VAGAVGIFTER OCH VAGTULLAR/KM-
SKATT
Forutsittningarna att ta ut fordonsskatter, infrastrukturavgifter, km-skatt m.m. pa tunga fordon i Sverige
regleras i EU:s végavgiftsdirektiv ("Eurovinjettdirektivet”). De viktigaste delarna av direktivet ar:

e Miniminivéaer pa fordonsskatt pa lastfordon 6ver 12 ton

e  Maximinivaer for uttag av (tidsbaserade) vigavgifter ("Eurovinjett”) for fordon dver 12 ton

e Regler for uttag av (kortracksbaserade) végtullar (km-skatter””) for fordon dver 3,5 ton
Direktivet reglerar inte uttag av olika specialavgifter som t.ex. parkeringsavgifter och tringselskatt.

Fordonsskatt

Medlemsstaterna dr skyldiga att beskatta tunga lastfordon och fordonskombinationer. Légsta
skattesatser dr beroende av antal axlar och teknik for fjddring av drivaxel/axlar.

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

Vigavgift ("Eurovinjett”)

Vigavgift definieras i direktivet som en avgift som ger ett lastfordon dver 12 ton ritt att
utnyttja det s.k. transeuropeiska végnitet inom ett eller flera lander under en given tidsperiod
(&r, manad, dagar). Medlemslidnderna dr inte skyldiga att ta ut vagavgift, utan direktivet
faststdller endast den hogsta viagavgift som far tillimpas per tidsperiod. Landerna kan
differentiera efter antal axlar och avgasklass hos fordonen. Sverige, Danmark, Tyskland
(delvis), Luxemburg och Nederldnderna samarbetar kring ett gemensamt vigavgiftssystem.
Liknande avgiftssystem for tung trafik finns dven i Storbritannien, Lettland, Litauen,
Rumiinien och Bulgarien.?

233 http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road charging/doc/hgv_charging.ipg
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Vigtull (km-skatt eller infrastrukturavgift)

Vigtull definieras i direktivet som en avgift som ett lastfordon pa minst 3,5 eller minst 12 ton
maste betala for att kora en viss striacka. Tullen (km-skatten) kan besta av dels en
“infrastrukturavgift” (ska ticka kostnader for byggande, drift och underhall av den berdrda
infrastrukturen), dels en "avgift for externa kostnader” (ska tacka kostnader av luftféroreningar
och/eller buller). Om ingen “avgift f6r externa kostnader” tas ut, ska “infrastrukturavgiften”
differentieras efter fordonens avgasklass, annars &r detta frivilligt.

For berdkningen av “infrastrukturavgift” resp. “avgift for externa kostnader” anger direktivet
preciserade regler och dven max-nivder.

I princip ska nivén pa “infrastrukturavgiften” vara proportionell mot den avgiftsbelagda
trafikens andel av kostnaderna for den berorda infrastrukturen och intékterna ska i princip vara
oronmérkta for investeringar i och underhall av denna infrastruktur. Inom vissa ramar far
“infrastrukturavgiften” differentieras pd olika vdgavsnitt for att “minska trangsel, minimera
slitage pé infrastrukturen och optimera anvéndningen av den berdrda infrastrukturen eller
framja trafiksdkerheten”.

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

Inom EU tas vigtull/’km-skatt for ndrvarande ut i Tyskland, Osterrike, Tjeckien, Slovakien,
Ungern, Portugal, Polen och Belgien, samt dessutom i Schweiz.’

Vigavgift eller vigtull — inte bada

Lénderna far inte ta ut bade vigavgift och vagtull pad samma végstrickor. Undantag géller
broar, tunnlar och bergspass.

Sé lange Sverige ingér i Eurovinjett-samarbetet kan darfor finansierande avgifter pé trafiken
endast tas ut vid broar och tunnlar, ddremot inte pa t.ex. motorvéigar. Trangselskatter
("sdrskilda avgifter for stadstrafik”) far ddremot tas ut utdver vigavgift eller vagtull.

Lagstiftning

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

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

SKATT PA TRAFIKFORSAKRING

Forsdkringsbolag ér skyldiga att betala en skatt pa 32 procent av den premie bildgaren har betalat till
foretaget for den obligatoriska trafikforsakringen.

Trafiksékerhetsforeningen (som ér ett lagstadgat samarbete mellan alla foretag som siljer
trafikforsikringar) betalar en skatt pa 22 procent pa den s.k. trafikforsdkringsavgiften, en tvangsavgift
som foreningen kan ta ut fran édgare till bilar som anvénts utan att trafikforsdkring tecknats. Avgiften
kan séttas upp till 10 procent hogre dn den hogsta forsékringspremien under den tid bilen anvénts utan
att vara forsdkrad. Intdkterna fran trafikforsdkringsavgiften anvinds for att tdcka kostnader for
trafikskador i samband med okédnda, oforsakrade och utlindska fordon.

Lagstiftning
Lag (2007:460) om skatt pa trafikforsdkringspremie m.m.
Trafikskadelag (1975:1410)

165




BESKATTNING AV FORMANSBIL

Skattelagstiftningens utgangspunkt ar att forménen av att privat ha tillgéng till en bil som arbetsgivaren
dger, hyr eller leasar ska beskattas pa samma sétt som kontant 16n. For att sétta ett virde pa formanen
utnyttjas schablonberdkningar som frémst baseras pa forsiljningspriset for nya bilar. Schablonreglerna
ar dock kompletterade med en rad specialregler.

Huvudregel
I sin enklaste form berdknas det beskattningsbara vérdet av formansbil exklusive drivmedel som
summan av tre faktorer:

1. 0,317 x arets prisbasbelopp (2017: 44 800)

2. 0,75 x statslaneréntan i november 2016 (dock ldgst 0,5 %) x nybilspriset (2017: 0,75 x 0,5 % =
0,375 %)

3. 9% av nybilspriset (inkl. vérdet av extrautrustning) upp till 7,5 prisbasbelopp (2016: 336 000
kr). Ar nybilsvirdet (inkl. extrautrustning) hdgre in 7,5 basbelopp ska formansvirdet endast
berdknas pa 20 procent av den del som &verstiger 7,5 prisbasbelopp. For bilar som &r édldre dn
sex ar anges nybilspriset till minst fyra prisbasbelopp (2017: 179 200 kr).

Miljobilar

For elbilar, hybridbilar och gasbilar sétts formansvérdet till 60 procent av formansvérdet for
motsvarande bensin- eller dieselbil. Nedsattningen far motsvara hogst 10 000 kr.

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

Exempel pa andra specialregler

Har bilen anvénts mer &dn 3 000 mil i arbetet ska forméansvérdet reduceras med 25 %.

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

Om formanstagaren betalar drivmedel far han/hon i inkomstdeklarationen dra av en kostnad for
dieselbil pa 65 ore per km, for andra fordonstyper 95 6re per km.

Om arbetsgivaren betalar tringselskatt eller infrastrukturavgift dven for privata resor behdver detta inte
tas upp till beskattning, inte heller tillgéng till fri parkeringsplats vid arbetsplatsen f6r formansbilen.

Aktuella nybilsvirden och mdjlighet att rakna fram forménsvéirden finns pé Skatteverkets hemsida:
http://www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/bilformansberakning.4.3f4496fd 14864cc5ac9539d.ht

ml

Lagstiftning
Skatteverkets meddelande 2016:21
Inkomstskattelag (1999:1229) 61 kap. 5-11§§ samt 18-19b §§

TRANGSELSKATT
Triangselskatt géller i Stockholm och Goteborg. Skatten tas ut mandag-fredag (undantag helgdag, dag
fore helgdag samt juli manad). Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar, ldtta lastbilar och bussar,
personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar. Betalningsskyldig ar bilens registrerade dgare.
Undantagna fran skatten ar

e diplomatregistrerade fordon

e utryckningsfordon

e  buss med en totalvikt av minst 14 ton

e  EG-mobilkran

¢ bilar som beviljats parkeringstillstdnd for rorelsehindrade (efter ansdkan).
I 6vrigt géller ndgot olika regler i Stockholm resp. Goteborg.

166



http://www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/bilformansberakning.4.3f4496fd14864cc5ac9539d.html
http://www.skatteverket.se/privat/skatter/biltrafik/bilformansberakning.4.3f4496fd14864cc5ac9539d.html

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 dven ut vid passage dver Essingeleden. Samtidigt hojdes skattenivan. Skatten
varierar mellan 11 och 30 eller 35 kronor, dir den hdgsta nivan géller under rusningstid 07.30-08.29
resp. 16.00-17.29.

Tréngselskatt Stockholm, skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp Skattebelopp
passage in/ut Stockholms passage Essingeleden
innerstad
06.30-06.59 15 kr 15
07.00-07.29 25 kr 22
07.30-08.29 35kr 30
08.30-08.59 25 kr 22
09.00-09.29 15 15
09.30-14.59 11 kr 11
15.00-15.29 15 15
15.30-15.59 25 kr 22
16.00-17.29 35kr 30
17.30-17.59 25 kr 22
18.00-18.29 15 kr 15

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil ar 105 kronor.

Gaoteborg

Trangselskatt infordes i Goteborg 1 januari 2013. Avgiftsnivderna var inledningsvis nagot ldgre 4n i
Stockholm, men hgjdes fran 2015. Om en bil passerar genom flera betalstationer inom en 60 minuters
period (rdknat fran den fOrsta passagen) betalas bara den av avgifterna under perioden som &r hogst.

Tringselskatt 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 dr 60 kronor. En vilande lagidndring ger regeringen rétt
att avskaffa tringselskatt vid passage genom Backa-omradet, men denna méjlighet har regeringen dnnu
inte utnyttjat.

Lagstiftning:
Lag (2004:629) om tringselskatt
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TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA VAGTRAFIKEN, EXEMPEL
Utdver rena skatter omfattas vigtrafiken dven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut av
Transportstyrelsen. Nedan négra exempel:

Avgiftsomrade

Avgift

Betalningsansvarig

Kontroll att hallbarhetskrav
pé avgasreningsutrustning
uppfylls (29 kap. 2§)

55 kr for varje nyregistrerad
personbil, lastbil och buss

Fordonstillverkare/-importor

Tillsyn av forarutbildning och
anordnare av kunskapsprov
for forare av mopeder,
snéskotrar och
terrdnghjulingar (29 kap. 3§)

a/ 2 300 kr per &r per typ av
utbildningsbehdrighet och/eller
typ av kunskapsprov

b/ Tillaggsavgift 1000, 1400 eller
1800 kr per utbildare eller
provforrittare som arbetar vid
foretaget

Trafikskolor m.fl.

Tillsyn av férarprovning (29
kap. 5§)

a/ Grundavgift per ar:

- Forsvaret 13 000 kr

- Gymnasieskola/Kommunal
vuxenutbildning: 29 700 kr

- Trafikverkets forarprovskontor:
23 100 kr

b/ 7 100 kr per forarprovare per ar

Organisationer och foretag
som har ritt att genomfora
korkortsprov

Tillsyn av tillstand till taxi-
och yrkestrafik (29 kap. 8§)

700 kr per ar

Akerier

Tillsyn av kor- och vilotider,
fardskrivare m.m. (29 kap.
9%

500 kr per fordon per ar

Fordonets dgare

Tillsyn enligt
kollektivtrafiklagen (29 kap.
10§)

Lopande timtaxa, 1 400 kr per
timme

Regional kollektivmyndighet,
kommun,
kollektivtrafikforetag m.m.

Korkortstillstand (30 kap. 8§)

150 kr

Sokanden

Vigtrafikregisteravgift (31
kap 3§)

50 kr per ar for varje bil,
motorcykel, moped klass I,
motorredskap, sldpvagn,
terrdngsldp och
terrdingmotorfordon.

Fordonets dgare

Skyltavgift (31 kap. 4§)

90 kr per skylt

Fordonets dgare

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter. TSES 2016:105
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SJOFART

FARLEDSAVGIFTER
Fartyg som anloper svensk hamn och har en bruttodréktighet pd mer dn 400 enheter méste 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 anldnder fran utlandet betalar avgift 1 ndr den anlédnder till forsta hamnen i Sverige, avgift 2
i den hamn dér godset lastas eller lossas. Fartyg i inrikes trafik betalar avgiften vid den ort dir godset
eller passagerarna lastas. (1997:1121,2§)

a. Avgift baserad pa bruttodriiktighet och differentierad efter kviveoxidutslipp (SJOFS 2016:7,
11-12 §§)

For varje anlop betalar fartyg en avgift i kronor per enhet bruttodriktighet enligt f6ljande:
Tabell 5. Avgift baserad pa batens bruttodréktighet (= volym)

NOx-utsliapp Passagerar- Kryssnings- Oljetankbatar (kr) Ovriga fartyg (kr)
(g/kWh) fartyg och fartyg (kr)
jarnvégs-farjor
(kr)
Max avgift Max avgift

0,00-0,49 0 0 0 0 0 0
0,50-0,99 0,16 0,43 0,43 19 400 0,43 14 300
1,00-1,99 0,86 0,84 1,20 51 600 1,20 40 000
2,00-2,99 1,11 0,93 1,40 59 400 1,40 45300
3,00-3,99 1,26 1,02 1,54 67 200 1,54 50 600
4,00-4,99 1,41 111 1,68 75 000 1,68 55900
5,00-5,99 1,56 1,20 1,82 82 800 1,82 61200
6,00- 243 1,62 2,75 124 200 2,75 91 800

Passagerarfartyg, jarnvagsfarjor och kryssningsfartyg betalar den dréktighetsbaserade farledsavgiften
for de forsta fem anlopen per kalendermanad, oljetankbéatar och dvriga fartyg for de forsta tvd anlépen
per kalenderménad.

Om fartyget har ett kviveoxidreduktionscertifikat fran Sjéfartsverket som visar att det genomsnittliga
NOi-utsldppet ar lagre &n 6 gram per kWh sénks farledsavgiften i forhéllande till den utsldppsniva som
anges i certifikatet (se ovan). Saknas certifikat betalas den hogsta avgiften.

b. Avgift baserad pa godsets vikt och innehall (SJOFS 2016:7, 13 §)

Grundavgiften for gods som lastas eller lossas dr 2,97 kr per ton last. For sand, sten, jarnmalm, kalksten
m.m. dr avgiften 1,08 kr per ton last. Speciella omrékningsregler giller for skogsprodukter (timmer,
sdgvaror, flis m.m.). Bil eller husvagn for personligt bruk antas viga ett ton.

Undantag (1997:1121,2 §)
Undantagna frén farledsavgift &r:

e  Fartyg mindre &n 400 enheter bruttodréktighet
Fartyg for bogsering, biargning och sjordddning nér de anvinds for sddant dndamaél
Borr- och bostadsplattformar
Fartyg som fraktar passagerare eller gods i offentlig regi eller inom ett 1dn
Lastfartyg som fraktar gods mellan hamnar i Goteborgs-Vanernomrédet
Arbetsfartyg (pontonkranar, mudderverk sugmotorskepp m.m.)
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Rabatter

e  Fartyg som fraktar bilar (e farjor) med en bruttodriktighet pa minst 25 000, anldper svensk
hamn minst tva ganger per ménad och gér i linjetrafik utanfor Europa har en fast rabatt pa 20
procent pa den del av avgiften som baseras pa bruttodriktigheten. (STOFS 2016:2, 17 §)

e  For andra fartyg i linjetrafik, som uppfyller villkoren ovan men som fraktar annat 4n bilar,
utgdr en rabatt pa den del av avgiften som ar kopplad till fartygets bruttodréiktighet pa 75
procent. (SJOFS 2016:2, 18 §)

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

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

Lagstiftning

Forordning (1997:1121) om farledsavgift

Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift, SIOFS 2016:2

Foreskrifter om dndring i Sjdfartsverkets foreskrifter (SJOFS 2016:2) om farledsavgift, STOFS 2016:7

LOTSAVGIFTER
Lotsavgiften betalas till Sjofartsverket for utforda tjénster och bestar av bestéllningsavgift,

lotsningsavgift och reseerséttning.

Tabell 6.1. Bestillningsavgiften bestams av hur langt i forvig lotsning bestillts eller dndrats (SIOFS
2016:3, 11-13 §, SJOFS 2016:8, 149)

Avgift, kr Ej dppensjolotsning, tid innan Oppensjdlotsning, tid innan
Overenskommen tidpunkt, h overenskommen tidpunkt, h
2490 0-59 min 0—4 tim 59 min
1990 1 tim -1 tim 59 min 5 tim -9 tim 59 min
1490 2 tim — 2 tim 59 min 10 tim -14 tim 59 min
990 3 tim — 3 tim 59 min 15 tim — 19 tim 59 min
490 4 tim — 4 tim 59 min 20 tim — 23 tim 59 min

Lotsningsavgiften bestdms av fartygets bruttodriktighet och lotsad tid eller, vid 6ppensj6lotsning,
Bruttodriktighet och lotsad distans.

Tabell 6.2 Lotsningsavgift exklusive Sppensjolotsning och Oreundslotsning (SJOFS 2016:3, 16 & 18 §,
SJOFS 2016:8, 17 & 19 §%§)

Dréktighetsklass Antal enheter Lotsningsavgift
1 0-500 4 270 kr for timme 1, darefter 770 kr
per pabdorjad halvtimme

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

3 1001 —1500 faktor 1,3

4 1 501-2 000 faktor 1,64

5 2 001 -3 000 faktor 1,81

6 3001 —4 000 faktor 2,03

7 4001 —5 000 faktor 2,37

8 5001 —8 000 faktor 3,96

9 8001 —12 000 faktor 4,52

10 12 001 —20 000 faktor 5,09

11 20001 - 30 000 faktor 5,65

12 30001 —45 000 faktor 4,52

13 45 001 — 60 000 faktor 4,09

14 60 001 enheter och uppat faktor 5,65

Om Sjofartsverket beslutat om ytterligare lotsar utdver en tillkommer en avgift pad 7 460 kr per
tillkommande lots.
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Tabell 6.3. Lotsningsavgift vid dppensjdlotsning och Oresundslotsning (SJOFS 2016:8, 20 §)
Utover en grundavgift pa 6 300 kr tas en avgift ut per lotsad nautisk mil och bruttodréktighetsklass
enligt nedan.

Bruttodriktighet, enheter Avgift per nautisk mil, kr
0—12 000 120
12 001 —20 000 140
20 001 —30 000 170
30 001 — 45 000 180
45 001 — 60 000 190
60 001 - 200

Reseersiittningar vid 6ppensjolotsning och Oresundslotsning (STOFS 2017:6,22 §)
Vid lotsning ska foljande reseersittning for lotsen och medhjélpare betalas:

Lotsning paborjas/avslutas Belopp, kr
I ort pa Jylland, Danmark 4 500
I ort pa Sjdlland, Danmark 2 500
I ovriga orter utanfor Sverige 2 500
[ orter i Sverige 2 000
For Oresundslotsning och genomfartslotsning i Oresund 1 000

Rabatter (SJOFS 2016:3,23 §)
Vid lotsning inom Vénerns lotsomrade ar avgiften nedsatt med 65 procent, om lotsningen enbart géller
Gota dlv/Trollhétte kanal med ytterligare 6 procent. I Milaren &r avgiften nedsatt med 32 procent.

Lagstiftning

Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahéllande av lots, lotsbestdllning, tilldelning av lots och
lotsavgifter; STOFS 2016:3

Foreskrifter om éndring i Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahéllande av lots, lotsbestillning,
tilldelning av lots och lotsavgifter; SJIOFS 2016:8

Foreskrifter om éndring i Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahallande av lots, lotsbestillning,
tilldelning av lots och lotsavgifter; STOFS 2017:6 (borjade gilla 1 april 2017)

ISBRYTNING

Isbrytning dr normalt gratis. Vid isbrytning av rdnnor i s.k. skyddade farvatten, assistans i sddana rannor
eller hjélp for fartyg vid inldggning till och utliggning fran kaj, far dock Sjofartsverket ta ut en avgift
for utforda tjanster. Taxan for isbrytning dr kopplad till vilken maskinstyrka ("effektiv maskinstyrka")
som krévs for att det aktuella uppdraget ska kunna utfors.

Isbrytarens (bogserbétens) effektiva Pris per pabdrjad timme,
maskinstyrka (hk) exklusive mervérdesskatt (kr)
till och med 1 100 5500
1101 -1 850 8050
1851 —2980 9 500
2 9814 475 10 800
4 4767 450 13 000
7451 —10 440 15 600
10 441 — 18 650 21 600
Lagstiftning

Isbrytarférordning 2000:1149
Sjofartsverkets foreskrifter om taxa for isbrytning pa bestillning och mot ersittning (SJOFS 2014:6)
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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 allmdn hamn

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA SJOFARTEN, EXEMPEL

Utover farleds-och hamnavgifter omfattas sjofarten dven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut av
Transportstyrelsen. Nedan ndgra exempel:

samt tillsyn som ror
hamnskydd. (22 kap. 4 §)

hamnskyddsomrade med flera
hamnanlaggningar

Avgiftsomrade Avgift Betalningsansvarig
Hamn: Prévning av tillstdnd 26 600 kr per ar Hamnégaren

samt tillsyn som ror

sjofartsskydd (22 kap. 1 §)

Hamn: Prévning av tillstdnd Arsavgift 15 400 kr en hamn, 26 600 kr for Hamnskyddsorgan

(normalt hamnédgaren)

Hamn: Provning resp. tillsyn
av avfallshanteringsplanering.
(22 kap. 7-8 §§)

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

Hamnégaren

Fartyg: Tillsyn vid
nybyggnation, ombyggnation,
inflaggning och ny
certifiering. (24 kap. 6 §)

2 800 kr timme

Redaren eller den som
ager eller nyttjar
fartyget

Fartyg: Periodisk tillsyn (24
kap. 8 §§)

Pramar, lastfartyg, fiskefartyg, mindre farjor,
tankfartyg m.m.: 10 200 — 74 500 kr per &r
Fritidsfartyg med bruttodriktighet 100—499: 8
900-15 200 kr per ar

Passagerarfartyg med GT 6ver 499: 350 000 kr
per ar + 0,50 per GT 6ver 999

Redaren eller den som
ager eller nyttjar
fartyget

Registeravgifter (24 kap. 26
§)

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

Redaren eller den som
dger eller nyttjar
fartyget

Fartyg: Skeppsmaitning (24
kap. 34 §)

Vid nymétning av skepp i Sverige tas ut en
grundavgift pd 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 tillstdnd (25 kap.
10-12, 15 §§)

For en ny lotsdispens tas ut en ansokningsavgift
pa 19-51 000 kr,(beroende pé ledens langd) plus
en extra provagift pa 4 000- 12 500 kr i
farledens ena riktning, ockséa beroende pa
ledens ldngd. For fornyelse, komplettering eller
dndring av lotsdispens ar avgiften 4 000 k. For
en ny, generell lotsdispens for alla svenska
farvatten &r avgiften 8 000 kr. For tillféllig
lotsdispens tas ut en hanteringsavgift pa 1 400
kr per timme.

Formellt den sdkande
sjokaptenen/styrmannen

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter TSFS 2016:105
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JARNVAGSTRAFIK

BANAVGIFTER

Reglerna for de avgifter en infrastrukturforvaltare inom jarnvdgsomradet i Sverige (i praktiken néstan
enbart statliga Trafikverket) kan ta ut, finns i jirnvagslagen. Avgifterna ska i princip vara baserade pa
den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden, dvs. vilken extra kostnad ytterligare trafik
innebdr for samhallet i form av slitage pé infrastruktur och andra eventuella kostnader som trafiken
resulterar i for samhéllet. Lagen tillater dock med vissa forbehall dven sérskilda avgifter for att
effektivisera anvdndningen av spéren eller for att underlitta forbattringar eller utbyggnad av
jarnvégsnétet. Rabatter kan ges pa avsevirt underutnyttjade linjer. Avgifterna far inte vara utformade sé
att vissa jarnvégsforetag gynnas.

Sparsystemet dr indelat i tre kategorier med olika niva pa tagldgesavgifterna (se karta). Avgifterna for
lok respektive motorvagnar differentieras efter utsldppsprestanda, atminstone till och med Tagplan
2019. For tiden dérefter &mnar Trafikverket upphora med denna avgift. I narheten av storstdderna tas en
passageavgift ut helgfri mandag-fredag 06.00-09.00 samt 15.00-18.00.
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Det svenska jdarnvigssystemet 2017 indelat efter nivd pa tagldgesavgift — hég (rod), mellan (gul) resp.
bas (bla).
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Tabell 7. Banavgifter 2017

Marginalkostnadsbaserade avgifter

STAX Avgift
kr/bruttoton-km
Sparavgift godstrafik och tjanstetig <20 ton 0,0056
>20 ton <22.5 ton 0,0070
>22.5 ton <25 ton 0,0077
>25 ton 0,0084
Sparavgift persontrafik <20 ton 0,014
>20 ton 0,0154
Emissionsavgift Enhet Avgift
Bas/IIIA/IIIB
o Lok med dieselmotor, flytande brinsle kr/l 3,20/2,07/1,66
o Lok med dieselmotor, gasformigt brinsle kr/m? 3,76/2,43/1,95
e Lok med otto(bensin)-motor, flytande brinsle kr/l 2,14/2,07/1,66
o Lok med otto(bensin)-motor, gasformigt brénsle kr/m? 2,71/2,43/1,95
e Motorvagn med dieselmotor, flytande bréinsle kr/l 3,13/1,72/1,42
e Motorvagn med dieselmotor, gasformigt bréansle kr/m’ 3,68/2,02/1,66
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande brénsle kr/1 2,07/1,72/1,42
e Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande brénsle kr/m? 2,62/2,02/1,66
Sérskilda avgifter
Taglagesavgift
e  Hogniva kr/tdg-km 7,50
e  Mellanniva kr/tag-km 2,30
e  Basniva kr/tdg-km 0,50
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmo mén-fre 06.00-09.00 samt kr/passage 416
15.00-18.00 (berdrda strickor se nedan)
Passageavgift Oresundsbron (end godstrafik) kr/passage 2 980

Differentieringen av emissionsavgiften for lok och motorvagnar baseras pé briansleforbrukningen
(=utslapp av koldioxid) samt utslapp av kviveoxider, svaveloxider och partiklar, och utgér fran ett EU-
direktiv om avgaskrav pa motorvagnar och lok. For fordon som uppfyller direktivets steg ITIA eller IIIB
ar avgifterna lagre dn basnivén (se tabell). Avgiftsuttaget &r dock baserat pa brénsleférbrukning.
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Bokningsavgift (avgift for sen avbokning av taglige)

Om ett jarnvagsforetag stéller in en transport senare dn 60 dagar i forvidg méaste foretaget betala en
avbokningsavgift till Trafikverket.

Tidsperiod Persontrafik (resandetag) Godstrafik

Mellan 48 dagar och 15 dagar
fore planerad avgangstid vid 20 % av taglagesavgiften 10 % av taglagesavgiften
utgéngsstation

Mellan 14 dagar och 24 40 % av taglagesavgiften 20 % av taglagesavgiften
timmar fore planerad
avgangstid vid utgangsstation

Kvalitetsavgifter

Om jarnvagsforetaget pa grund av brister i infrastrukturen inte kan utfora sin trafik enligt bestillning
ska Trafikverket betala olika typer av kvalitetsavgifter till motparten. P4 motsvarande sétt maste
jarnvagsforetaget betala avgift till Trafikverket om man t.ex. inte foljt villkor for avtalade tdgldgen.

Vid forseningar dr avgiften for Trafikverket 75 kr och for jarnvagsforetaget 65 kr per s.k.
merforseningsminut. Vid storre forseningar (minst 60 resp. 180 merforseningsminuter for person- resp.
godstag) betalar Trafikverket 13 750 resp. 10 850 kr per tillfdlle. Vid akut instéllda tag ar avgiften for
orsakande aktor 500 kr + 50 procent av tigligesavgiften.

Jarnvagsforetagen betalar Trafikverket separat for den el de anvénder for drift av tAgen, baserat pa
verkligt uppmétt forbrukning eller enligt schabloner, i det fallet differentierat efter olika fordonstyper.
Elanvéndning for spartrafik &r undantagen frn energiskatt.

For verksamheten pé stationerna — uppstéllning av vagnar, rangering, tillgéng till lastplatskapacitet,
uppvarmning av uppstillda vagnar m.m. — debiterar Trafikverket sérskilda avgifter, for
persontdgsfordon differentierad efter rstid.

Lagstiftning

Jarnvigslag 2004:519

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

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

Europaparlamentets och Rédets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om tillndrmning av
medlemsstaternas lagstiftning om atgérder mot utslépp av gas- och partikelformiga féroreningar fran
forbranningsmotorer som skall monteras i mobila maskiner som inte &r avsedda att anvindas for
transporter pa vig (konsoliderad version)

Jarnvagsnétsbeskrivning 2017, Trafikverket

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA JARNVAGSTRAFIKEN

For att driva och forvalta jarnvégsinfrastruktur och spartrafik maste jarnvigsforetagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engangsavgifter for licenser, tillstdnd
m.m., dels arliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.

Lagstiftning
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter (TSFS 2016:105)
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LUFTFART

Flygtrafiken betalar dels olika avgifter till flygplatsen i samband med start och landning (LTO=Landing
and Take-Off), undervigsavgifter ("en route") under sjédlva flygningen, samt dirutover olika avgifter till
Transportstyrelsen. Bortsett fran privatflyg ar allt flygbrinsle befriat fran skatt. Bransleférbrukningen
fran flygningar med plan som véger mer dn 5 700 kg mellan tva flygplatser inom EES-omradet omfattas
av EU:s system for utslappshandel, EU-ETS.

LTO-AVGIFTER

OBS: Uppgifterna nedan géller statliga Swedavias flygplatser och flygplan med en vikt pa ver 5 700
kg. Ovriga flygplatser har liknande avgiftssystem, men tillimpar ingen differentiering kopplad till
flygplanens utsldpps- eller bullerprestanda.

Den reguljéra avgiften pa flygplatserna bestar av tre delar

Startavgiften (Take-off charge) baseras pé flygplanets vikt. Startavgiften &r ldgst pa Arlanda och
nagot hogre pa (i tur och ordning) Landvetter resp. Bromma/Malmd, och hogst pé landsortsflyg-
platserna (Kiruna, Luled, Ronneby, Umed, Visby och Are/Ostersund). Avgifterna ir nigot ligre for
passagerarplan én for andra plan. En tilliggsavgift tas ut for start/landning utanfor reguljara driftstider.
Avgasavgiften dr kopplad till varje flygplans certifierade utslépp (enligt ICAO:s databas) av
kvdveoxider (NOx) 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. nér
flygplanet kors pa marken. Avgiften ar hogre pé de storre flygplatserna eftersom taxningstiden normalt
ar ldngre har 4n pa mindre flygplatser. Avgiften 2017 dr 50 kr per kg NOx.

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

TNC-avgiften (Terminal navigation charge) ir en avgift som tillfaller det europeiska luftfartsorganet
Eurocotrol. Avgiften tas ut vid landning for flygplan med en maximal startvikt pa 6ver 2 ton. Avgiften
ar differentierad efter flygplanets maximala vikt och ska técka kostnader for lokal flygtrafiktjénst, dvs.
flygledartjanster vid start och landning samt nddviandig flyginformation (inklusive information om
flygvider). For Arlanda, Landvetter och Bromma (med vardera 6ver 50 000 kommersiella rorelser per
ar) ar avgiftsséttningen styrd av EU-direktiv, for Swedavias dvriga flygplatser tillimpas likartad
prisnivd. P4 Arlanda tas avgiften upp av Transportstyrelsen, pd dvriga Swedavia-flygplatser av
flygplatsbolaget. Pa flygplatser som inte drivs av Swedavia tas i vissa fall ingen TNC-avgift ut.

Passageraravgift tas ut for varje avresande passagerare for att ticka kostnader vid flygplatsen. For
inrikesresor dr avgiften 48-60 kr, for utrikesresor 56-108 kr. For transferpassagerare ér avgiften vid
inrikestrafik 29-36 kr, for internationell transfer 34-65. En sérskild avgift (PRM charge) pa 1,40-4,20 kr
per passagerare tas ut for att tdcka extrakostnader for assistans till passagerare med begrinsad
rorelseformaga.

Marktjinstavgifter (t.ex. hangaravgift, avgifter for bagagehantering och parkeringsavgifter) faststalls
lokalt vid varje flygplats.

”Slot Coordination Charge” tas ut pa s.k. koordinerade flygplatser (Arlanda, Bromma och Landvetter)
dér varje avgangsslot pd forhand méste vara koordinerad. Vid samtliga tre flygplatser gér 2017 7 kronor
per avgang till den tjanst som skoter allokeringen, Airport Coordination Sweden (ACS). Déarutéver gar
ytterligare 7,90 kronor per avgéng (dvs. totalt 14,90 kronor) till Swedavia vid alla avgangar fran
Arlanda och vid kommersiella flygavgangar (charter och reguljért) fran Bromma.

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA FLYGTRAFIKEN

For att driva och forvalta flygplatser och flygtrafik maste flygplatsforetagen och flygbolagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engéngsavgifter for licenser,
tillstdndsprévning m.m, dels érliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.
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Exempel pa rorliga avgifter

Myndighetsavgift: 5,00 kr per passagerare som flyger fran en svenska flygplats (exkl. transit/transfer,
barn under 2 ar m.m.) (10 kap. 1 §). (Myndighetsavgiften ar borttagen 2018 och ersatt av flygskatt).
Tillstdndsavgift for flygplatser med linje- eller chartertrafik: Varierar mellan 49 000 och 262 000 kronor
beroende pé antal drspassagerare (17 kap. 1 §)

Avgift for tillsyn inom luftfartsskydd: Varierar mellan 42 000 och 433 500 kronor beroende pé antal
arspassagerare (17 kap. 3 §)

Dirutdver méste flygbolagen till Transportstyrelsen betala en avgift per passagerare som ska finansiera
sikerhetskontrollerna av passagerare och bagage vid svenska flygplatser — kallad Gemensamt
avgiftsutjamningssystem for sdkerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAS). Avgiften tas in
frén flygbolagen av Transportstyrelsen som fordelar intékterna till flygplatsernas dgare i férhallande till
respektive flygplats kostnader for sakerhetskontroller. Frén 3 april 2017 &r avgiften 43 kr per
passagerare.

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

UNDERVAGSAVGIFT (”enroute”-avgift)

Flygplan tyngre dn 2000 kg maste betala undervigsavgift vid flygning inom svenskt luftrum, i dessa
sammanhang betecknat svensk flyginformationsregion (FIR) (se karta nedan 6ver FIR inom Europa).
Avgiften hanteras inom ramen for samarbetsorganet Eurocontrol dér 39 lédnder plus EU deltar. Den
praktiska hanteringen skots av CRCO, Central Route Charges Office som &r en del av Eurocontrol.
CRCO registrerar alla flygplansrorelser, debiterar flygbolagen undervégsavgifter i forhéllande till deras
flygrorelser och éterfor intékterna till de medverkande ldnderna i forhallande till avgiftsunderlaget.
Basen for avgiften dr den berdknade kostnaden for flygkontroll m.m. inom respektive
flyginformationsregion. Avgiften beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och pa forslag
fran nationella myndigheter (i Sverige Transportstyrelsen). Nivan skiljer sig mellan olika regioner bl.a.
beroende pa olika 16neldge for flygledare. Efter avdrag for Eurocontrols kostnader éterfors intékten for
svensk del till Transportstyrelsen som for vidare ca. 90 procent av pengarna till i férsta hand
Luftfartsverket (LFV), som skoter flygtrafikledningen vid de flesta storre svenska flygplatser.

Undervigsavgiften for en flygning beror pa tre faktorer: a/ flygplanets maximalt tilldtna vikt, b/ den
stridcka flygplanet ror sig inom den svenska flyginformationsregionen samt ¢/ den avgift som bestdmts
nationellt pé basis av ett strikt regelverk som géller alla deltagande ldnder. Avgiften réknas ut enligt
foljande formel:

Undervigsavgiften =pxd x w

p = det pris per “enhetsavgift” som for tillfallet géller i aktuell FIR. Priset per enhetsavgift justeras efter
valutaférandringar. I Sverige var priset i november 2017 €60,50 (ung. 581 kronor). Detta &r det
pris ett flygplan som véger 50 ton fér betala for att flyga 100 km inom aktuell FIR. Priset per
avgiftsenhet justeras varje manad enligt vixelkursfordndringar.

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

w = en viktfaktor som beréknas som roten av 1/50 av flygplanets hogsta tilldtna startvikt (MTOW), métt
i ton.
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Detaljerad karta dver flyginformationsregionerna.
Avgiftsenheter november 2017.

Lagstiftning m m

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter, TSFS 2016:105 (konsoliderad elektronisk utgéva)
Transportstyrelsens foreskrifter om gemensamt avgiftsutjagmningssystem for sékerhetskontroll av
passagerare och deras bagage, TSFS 2012:113, konsoliderad elektronisk utgava

Transportstyrelsens tillkdnnagivande av Eurocontrols beslut om undervigsavgifter inom svenskt
luftrum och beslut om dréjsmélsrianta, TSFS 2016:133

Luftfartslag (2010:500)

Kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 390/2013 av den 3 maj 2013 om inrdttande av ett
prestationssystem for flygtrafiktjénster och nitverksfunktioner

Kommissionens genomforandeforordning (EU) nr 391/2013 av den 3 maj 2013 om inrédttande av ett
gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Description of airport charges. Swedavia AB 2016.

Interimistiskt beslut om flygplatsavgifter 2017. Swedavia 170329.

SKATTEUTGIFTER

Regeringen gor drligen en sammanstéllning av effekterna p4 statens skatteinkomster av olika undantag
och sdrregler. Avvikelserna kallas “’skatteutgifter”.

Ett exempel inom transportsektorn ar att energiskatten pa bensin miljoklass 1 2017 motsvarar 42,9
6re/kWh, medan motsvarande skatt pa diesel endast motsvarar 25,0 6re/kWh. Differensen definieras
som en skatteutgift och totalt berdknas denna skatteutgift under 2017 motsvara 8,24 miljarder kronor.
Betriffande koldioxidskatten ar referensnivan 113 6re per kg CO; och skatteutgifterna relateras till
denna normalnivé.

Verksamhet som omfattas av Beriknad skatteutgift 2017, Beriknad skatteutgift 2017,

skattereduktion energiskatt, miljarder kr koldioxidskatt, miljarder kr

Diesel i motordrivna fordon 8,24 0

Naturgas och gasol for 0,19 -

transportindamal

Biodrivmedel 7,20 0

El for spartrafik 1,37 0

Diesel for spartrafik 0,03 0,02

Inrikes sjofart 0,37 0,28

Inrikes flyg 0,86 0 (omfattas fran 2012 av EUs
utsldppshandel)

Transporter i gruvor 0,25 0,15
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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-2017-11.pdf
https://www.swedavia.se/om-swedavia/nyheter/interimistiskt-beslut-for-flygplatsavgifter-2017/

Andra transportrelaterade skatteutgifter som regeringen redovisar dr

Slag av skatteutgift Beriknad skatteutgift 2017, miljarder kr
Avdrag for resor till och frén arbetet 5,55

Nedsatta formansvirden miljobilar 0,32

Momsundantag resor i Sverige med 0,72

internationell tag- och busstrafik

Nedsatt moms for kollektivtrafik 7,91

Kailla: Redovisning av skatteutgifter 2017. Regeringens skrivelse 2016/17:98.

AVDRAG FOR RESOR TILL OCH FRAN ARBETET. PARKERINGSFORMAN.

Den som med billigaste fairdmedel har kostnader pa ver 11 000 kr per ar for att ta sig till och fran sitt
arbete och arbetsplatsen ligger minst fem kilometer frdn hemmet har rétt att gora avdrag for den del av
kostnaderna som overstiger 11 000 kronor.

Om avsténdet dr minst fem kilometer och man sammanlagt vinner minst tva timmar pa fram- och
aterresan jamfort med att resa kollektivt far man vid skattedeklarationen gora avdrag for resa med bil.
Det tillatna avdraget dr da 18,50 kronor per mil. Darutéver far man dven gora avdrag for verkliga
kostnader for tringselskatt samt infrastruktur- och farjeavgift.

Finansdepartementet uppskattar att de sammanlagda avdragen for resor till och fran arbetet 2017 till
5,55 miljarder kronor.

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

Anvinder man formansbil for resor till och fran arbetet och sjélv betalar drivmedlet, far man for en
dieselbil gora avdrag med 6,50 kronor per mil och for annat drivmedel (inkl. el) med 9,50 kronor per
mil.

Lagstiftning

Inkomstskattelag, 12 kap. (1999:1229)

KOMMUNAL PARKERINGSAVGIFT

Av trafikforordningen framgar vilka allménna trafikregler som géller i hela landet. Sammanfattningsvis
ar det inte ar tillatet att stanna eller parkera sa att fara uppstar eller sé att det hindrar eller stor andra.
Begreppen stanna och parkera ér kopplade till syftet med stillastdendet och &r inte kopplat till hur linge
man stér stilla.

Trafikforordningen reglerar vilken myndighet som kan besluta om sérskilda trafikregler. Vanligen ér
det kommunen som tar beslut inom téttbebyggt omrade och ldnsstyrelsen som tar beslut utanfor, och i
bradskande fall far polismyndigheten meddela lokala trafikforeskrifter. Alla géllande foreskrifter ska
finnas publicerade och tillgdngliga pa Svensk Trafikforeskriftssamling (STFS).

Avgift for parkering kan tas ut pa allmén platsmark och niva beslutas av kommunfullmaktige.
Parkeringsvakter forordnas och ska ha utbildning enligt RPSFS 2002:1, FAP 759-1.

Forordning, mm
Trafikforordningen (1998:1276), STFS, Kommunfullméaktige, RPSFS 2002:1, FAP 759-1

STATLIG OCH KOMMUNAL FELPARKERINGSAVGIFT

Regeringen anger det hogsta och det ldgsta beloppet pa felparkeringsavgifter, och avgiften far bero pa
slag av parkeringsévertradelse. Kommunen maste hélla sig inom angivet intervall pa
felparkeringsavgift. Parkeringsanmérkning ges av polisman eller av kommunal godkénd parkeringsvakt.
Kommunen beslutar om kommunal dvervakning, men polis har alltid rétt att dvervaka. — Lag (1987:24)
om kommunal parkeringsdvervakning m.m. Férordning (1987:26) om parkeringsévervakning i
kommuner. Om en felparkeringsavgift inte betalas ska Transportstyrelsen begira indrivning av avgiften.
Niér en parkeringsanmérkning har meddelats i en kommun som sjdlv svarar for vervakningen, tillfaller
felparkeringsavgiften kommunen. Vid utbetalning till en kommun av betalda felparkeringsavgifter skall
statens kostnader dras av med ett belopp som faststills av regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdmmer.
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Lagstiftning
Lag (1976:206) om felparkeringsavgift, Lag (1987:24) om kommunal parkeringsdvervakning m.m.
Forordning (1987:26) om parkeringsdvervakning i kommuner.

MERVARDESSKATT (MOMS)

Moms utgér i normalfallet med 25 procent och betalas av slutkund. Det finns nagra undantag och vissa
varor och tjénster har ocksa nedsatt moms (12 eller 6 procent). Momsen &r ofta inbakad i priset till
slutkund och darfor inget privatpersoner behdver ténka pa. For foretagare, ddremot, ska momsen
deklareras. Foretagaren far pa sa sitt tillbaka momsen fran staten som de betalat pa inkopta varor,
material och tjdnster, och ska betala in moms till staten pa sdlda varor och tjanster.

MERVARDESSKATT FOR PERSONBEFORDRAN

Internationella resor dr undantagna frdn mervardesskatt. Finansdepartementet berdknar att detta 2017
motsvarar ett bortfall av skatteintékter pa 0,72 miljarder kronor. Denna siffra omfattar dock endast den
del av momsbefriade internationella buss- och jarnvégsresor som sker inom Sverige, ddremot inte
flygresor.

For inrikes kollektivtrafik och annan personbefordran &r mervirdesskatten nedsatt till 6 procent. Fér
2017 raknar finansdepartementet med att detta innebér ett bortfall av skatteintikter pé netto 7,91
miljarder kronor.

Lagstiftning

Mervirdesskattelag (1994:200)
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Bilaga 5 Kosthadsansvaret i
trafikpolitiken fran 1960-talet till i
dag i sammanfattning

Mera genomgripande revideringar av trafikpolitiken och 6versyn av kostnadsansvaret har
gjorts fem ganger under den studerade perioden: 1963, 1979, 1988, 1998 och 2006.2%* Men
under mellanliggande perioder har ocksa forandringar skett. Diskussionen om och
utvecklingen av kostnadsansvaret kan ses som ett resultat av en fortgdende
kunskapsackumulation. Men den maste ocksa forstas i relation till de férandringar som den
svenska transportsektorn genomgick under denna tid. Som bakgrund till den sammanfattande
genomgangen av utvecklingen av kostnadsansvaret, dess motiveringar och utformning ges
darfor inledningsvis en mycket kort dversikt dver transportsektorns kvantitativa och strukturella
utveckling under den studerade tidsperioden. Rapporten "Kostnadsansvaret i Trafikpolitiken
fran 1960-talet till idag” framtagen av Henrik Swahn AB aterfinns i sin helhet pa Trafikanalys
hemsida.?3

B5.1 1960-2017, en period med stora
strukturforandringar

Som framgar av foljande diagram kannetecknas perioden av en jamn tillvaxt av antalet
personbilar i trafik med vissa tydliga avbrott vilkas orsaker kommenteras i diagrammet.

24 Proposition 1963:191, "Angéaende riktlinjer fér den statliga trafikpolitiken m.m.”; Proposition 1978/79:99, "om
en ny trafikpolitik”; Proposition 1987/88:50 " Trafikpolitiken infér 90-talet’; Proposition 1997/98:56,

" Transportpolitik for en hallbar utveckling”; Proposition 2005/06:160, "Moderna transporter’.

25 Referens till Henrik Swahns PM/Rapport har
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Diagram B5.1. Personbilar i trafik 1923-2013.
Kalla: SCB:s webbplats
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Fordonstrafiken pa de svenska vagarna blev mangfalt stérre under perioden enligt vad som
visas i diagram B5.2 nedan. Trafiken med personbilar och latta lastbilar vaxte kraftigt. For den
tunga lastbilstrafiken skedde ocksa en kraftig tillvaxt parad med en strukturell férandring sa att
de mindre tunga lastbilarna (3—16 ton) i betydande utstrackning ersattes med tyngre lastbilar
Over 16 ton.

Diagram B5.2. Trafikarbetet pa svenska vagar 1960 och 2014 fordelat pa fordonsslag.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys Statistik
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Den kraftiga tillvéxten av vagtrafiken atfoljdes ocksa till en borjan av en kraftig 6kning av
trafikolyckorna, vilket visas i diagram B5.3. Bade de absoluta antalen och tillvaxten av antalet
doda och skadade sags och ses som svara vagtrafikproblem som maste hanteras ocksa i
trafikpolitiken och manga olika atgarder ledde sa smaningom till en vandning vilket diagram
B5.3 visar.
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Diagram B5.3. Omkomna och svart skadade i véagtrafiken.
Kélla: Bearbetning av Trafikanalys Statistik
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Interaktionen mellan trafikslag har varit en fraga som standigt varit narvarande i samband med

utvecklingen av kostnadsansvaret. | diagram B5.4 visas hur det landbaserade

persontransportarbetet (matt i personkilometer) har utvecklats och fordelats pa trafikslag
under perioden. Transportarbetet med personbil blev fyra ganger sa stort mellan 1960 och
1995 och personbilstransporternas andel vaxte fran 66 till 85 procent medan jarnvagens andel
minskade fran 14 till sex procent. Darefter har jarnvagstransporternas andel emellertid 6kat
och var 2014 nio procent. Busstransporternas andel har minskat under hela perioden. |

absoluta tal har bade biltrafiken och spartrafiken vuxit men i helt olika takt.

Diagram B5.4. Persontransportarbetets (landtransport) totala omfattning och férdelning pa trafikslag 1960,

1995 och 2014.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys Statistik
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Motsvarande utveckling for trafikslagen nar det géller godstransportarbetets omfattning och
fordelning pa trafikslag visas i diagram B5.5 nedan.

Diagram B5.5. Godstransportarbetets (landtransporter) totala omfattning och fordelning pa trafikslag 1960,
1995 och 2014.
Kalla: Bearbetning av Trafikanalys Statistik
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Transportarbetet med lastbil har mellan 1960 och 2014 blivit sex ganger sa stort medan
transportarbetet pa jarnvag i det narmaste férdubblats. Lastbilarnas marknadsandel har 6kat
fran 38 procent till 66 procent.

B5.2 Kostnadsansvarets roll i trafik-
[transportpolitiken

En central del av de 6vergripande mal for transportpolitiken som gallt under hela den
studerade perioden ar att strava efter samhallsekonomisk effektivitet i transportsektorn. Ibland
formuleras detta mal som att lagsta samhallsekonomiska kostnad ska efterstravas for
samhallets transporter. Fragan ar vilken roll kostnadsansvaret kan och bor spela for att uppna
detta mal. For att besvara denna fraga har den ekonomiska teorin om effektiv prissattning av
offentliga tjanster haft stor betydelse. Teorin om externa effekter och effektiv beskattning har
ocksa spelat en betydelsefull roll.

En annan fraga som bade har motiverat och paverkat kostnadsansvarets utformning ar
varifrdn man ska fa de pengar som behdvs for att anpassa transportinfrastrukturen och dess
skotsel till forutsattningar som hela tiden férandras. Hur ska pengar kunna mobiliseras till
expansion och modernisering av infrastrukturen? Hur ska jarnvagens omstrukturering
betalas? Hur mycket pengar maste fram och vilken fordelning av kostnaderna for det
allmannas atagande for infrastrukturen ar rattvis och rimlig? Finansieringen av vagtrafikens
behov av ny och béttre infrastruktur var central vid den tidiga utvecklingen av
vagtrafikbeskattningen och paverkade tidigt synen pa kostnadsansvarets roll.

Ytterligare en fraga, som har baring pa kostnadsansvarets utformning, ar vilka atgarder i
infrastrukturen som bor prioriteras och genomféras och hur mycket som totalt sett bor satsas
pa dess utveckling och vidmakthallande. Denna fraga behdver besvaras med hansyn till olika
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krav och restriktioner — kanske framst hur man kan se till att manniskor och féretag i hela
landet har en acceptabel transportférsérjning.

Forutsattningarna att besvara dessa fragor har sett olika ut vid olika tidpunkter under den
studerade perioden, vilket ocksa kan paverka de val som goérs nar det galler
kostnadsansvarets utformning och vilka skatter och avgifter som anses transportpolitiskt
motiverade. Konkreta handelser, som det svenska EU-intradet, eller nya problem som
aktualiseras, t.ex. klimatfragan, kan i hogre eller lagre grad paverka kostnadsansvarets
utformning. Den ekonomiska konjunkturen, tidsandan och dominerande politiska varderingar
kan dven de fa en betydande inverkan.

B5.3 Kostnadsansvarets utveckling under
perioden 1960-2017

Nedan sammanfattas huvuddragen i kostnadsansvarets utveckling under den studerade
perioden. Bakgrund, motiv och utformning av kostnadsansvaret belyses kronologiskt i
anslutning till de trafik- och transportpolitiska beslut som fattats under perioden.

1963 ars trafikpolitik

Transportsektorn av 1963 var genomreglerad vilket 1ag till grund fér en brett omfattad
uppfattning att transporterna i landet inte genomfors effektivt. Vid utformningen av 1963 ars
trafikpolitik ville man ersatta regleringarna med effektiv konkurrens. Da kravs emellertid att
transportpriserna aterspeglar alla kostnader som transporten férorsakar. Kostnaderna for stat
och kommun ("det allmanna”) fanns inte med i bilden, speciellt for vagtrafiken. Det allmannas
kostnader maste foras vidare till transportpriserna genom skatter och avgifter.

Ett problem som uppmarksammades ocksa 1963 ar att det for effektivitet kravs att priset
baseras pa den kortsiktiga marginalkostnaden vilket, om styckkostnaderna ar fallande, medfor
att det allmannas kostnader inte tacks i sin helhet och ett finansiellt underskott uppstar. Enligt
1963 ars politik borde ocksa detta finansiella underskott tackas for varje trafikgren for sig av
anvandarna och inte féras vidare till skattebetalarkollektivet. Genom att ta ut hégre avgifter for
prisokansliga delar av efterfragan bor detta enligt 1963 ars politik kunna ske utan nagon mera
betydande paverkan pa den ratta trafikférdelningen.

1963 intogs en restriktiv hallning till subventioner eftersom sadana riskerar att snedvrida
konkurrensforhallandena och ocksa kan leda till en sdmre “inre effektivitet” hos
transportforetagen.

De forandringar av trafikpolitiken som féreslogs 1963 bedémdes som sa omfattande att de
maste genomforas i tre etapper. Fragan om hur skatter och avgifter inom transportsektorn
skulle behdva férandras for att forverkliga 1963 ars kostnadsansvar placerades i den tredje
etappen, som skulle vara genomférd senast i slutet av 1960-talet. De férandringar som skulle
kravas i den gallande fordonsbeskattningen beddmdes dock som mattliga. Detta kan verka
foérvanande med hansyn till den uppmarksamhet 1963 ars utformning av kostnadsansvaret
senare fick. Det troliga skalet till att beskattningen kom i bakgrunden ar att fokus 1963 lag pa
avregleringar och konkurrens.
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Kostnadsansvaret 1963 laggs saledes pa olika transportgrenar, transportmedel och
transportuppdrag och galler det allmannas utgifter/kostnader (t ex kapitalkostnader) for de
varor, tjanster och anlaggningar som det allmanna tillhandahaller for resp. trafikslag.

Andra externa kostnader an de som motsvaras av utgifter for det allmanna, t ex miljo,
trangsel, olyckor, klimat etc. inkluderas inte i 1963 ars politik. Kostnadsbegreppet sags
snavare an idag och omfattade bara pa marknader prissatta tjanster och produkter. Det
innebar inte att man helt bortsag ifran olika slag av externa kostnader, men man sag framfor
sig att dessa skulle hanteras inte som kostnader utan i annan ordning genom regleringar, t.ex.
nar det trafiksakerhet.

Ingen tydlig distinktion gjordes 1963 mellan rérliga och fasta skatter. Daremot skilde man
mellan trafikpolitiskt motiverade respektive finansierande skatter och avgifter. De trafikpolitiskt
motiverade ar de som relaterar till kostnadsansvaret dvs. for vagsektorn fordonsskatt
(automobilskatt) och drivmedelsskatt. Dessa var vid den tidpunkten specialdestinerade for
vagvasendet. Allman energiskatt och omsattningsskatt pa motorfordon, som fanns vid denna
tid, sags daremot inte som specialdestinerade och ska darfor enligt 1963 ar trafikpolitik inte
avraknas mot kostnadsansvaret.

Kritiken mot kostnadsansvarets utformning vacktes bade i anslutning till utvecklingsarbetet
och sedan 1963 ars politik presenterats. En central kritikpunkt var att en praktiskt genomférbar
berakning av marginalkostnaden (mindrekostnaden/merkostnaden) bara kan ge en grov
approximation av de faktiska kostnaderna for enskilda transporter och darfor inte racker som
grund for fri konkurrens utan en kombination med reglering kravs.

Fragan om hur 1963 ars kostnadsansvar skulle implementeras i vagsektorns beskattning
fordes vidare till Bilskatteutredningen och Vagkostnadsutredningen. Den senare beraknade
det allmannas totala kostnader for vagtrafiken och inkluderade aven vissa poster som inte
behandlats i 1963 ars politik, t.ex. det allmannas kostnader for trafikolyckor och for atgarder
mot vissa miljostérningar fororsakade av vagtrafiken. Utredningen diskuterade
olyckskostnader och trafikens effekter pa miljé och halsa men bedémde att kunskapen var
otillracklig for att infoga dessa komponenter i ett betalningsansvar. Detta material utgjorde ett
av underlagen for Bilskatteutredningens genomgang och forslag till beskattning av den tunga
vagtrafiken, som innebar en etappvis omstrukturering av beskattningen av den tunga
vagtrafiken.

Genom sin grundliga genomgang av teorin for samhallsekonomiskt effektiv prissattning av
vagtjanster beredde Vagkostnadsutredningen marken fér den kommande revideringen 1979
av kostnadsansvarets utformning.

Ett steg for att implementera vagtrafikens kostnadsansvar i linje med 1963 ars politik togs
genom att kilometerskatt inférdes for dieseldrivna latta och tunga fordon. Den tidigare
konstruktionen med drivmedelsskatt och fordonsskatt ansags ge alltfor daliga maojligheter att
spegla trafikens reella kostnader.

Under 1970-talet blev diskussionen om trafikens negativa miljéeffekter allt intensivare och
ambitionerna vaxte att inkludera de marginella miljokostnaderna i trafikens marginalkostnader.
Alla de externa kostnadskomponenterna olyckor, miljé och trangsel borde inkluderas i
kostnadsberakningarna.
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1979 ars trafikpolitik

Den nya trafikpolitiken 1979 byggde pa underlag fran Vagkostnadsutredningen, Trafikpolitiska
utredningen samt andra utredningar som initierats for att genomféra 1963 ars politik.

Fortsatt gallde som central utgangspunkt att skapa betingelser for en samhallsekonomiskt
riktig utveckling och férdelning av transportarbetet.

Det man ville &ndra pa var:
e Knytningen av kostnadsansvaret till varje trafikgren
e En dverdriven tilltro till konkurrensens méjligheter

e Kravet pa full kostnadstackning som borde tas bort och priset sattas lika med den
kortsiktiga marginalkostnaden

Detta ledde 1979 till att det trafikgrensvisa kostnadsansvaret slopades for vag och jarnvag.
Rorliga avgifter skulle anpassas till den kortsiktiga marginalkostnaden. Det totala skatteuttaget
provas dock fritt med hansyn till olika mal, t ex regionalpolitiska, fordelningspolitiska etc. For
sjofart och luftfart kvarstar fullt kostnadsansvar. Betoningen av konkurrens 1963 ersatts med
betoning av samverkan. Nya marginalkostnadsberakningar visade att olyckskostnaden var
den dominerande komponenten men nadgon miljbkomponent kunde inte beraknas.

Den fria prévningen av skatter och avgifter som skulle ske enligt 1979 ars politik kan medféra
att rorliga skatter ligger 6ver marginalkostnaden t.ex. av statsfinansiella skal. Frikopplingen av
skatter pa trafiken fran det allmannas utgifter for detta andamal gors darmed tydlig — det finns
inte langre nagra specialdestinerade trafikskatter.

Trots ett fundamentalt byte av princip for kostnadsansvaret forvantades detta inte leda till
nagra drastiska foréandringar av den radande trafikbeskattningen.

Under 1980-talet kom nytt kunskapsunderlag fram om de externa (avgiftsrelevanta)
samhallsekonomiska marginalkostnaderna for olyckor, miljo, halsa och slitage pa
infrastrukturen. Separata varden beraknades for landsbygd och tatort och det visade sig att
skillnaderna var stora sarskilt for tunga vagfordon.

1988 ars trafikpolitik

1988 ars politik har ibland karaktariserats som en syntes mellan 1963 och 1979 ars principer
for kostnadsansvarets utformning.

Det nya kostnadsansvaret 1988 innebar att skatter och avgifter som tas ut av trafiken ska
tacka de totala samhallsekonomiska kostnader som trafiken férorsakar. Rorliga avgifter ska
tacka marginalkostnader for drift och underhall av infrastrukturen, marginella externa olycks-
och miljokostnader. Fasta avgifter (abonnemangs- eller tilliradesavgifter) ska tacka dvriga
samhallsekonomiska kostnader vilka bl.a. omfattar kapitalkostnader och fasta kostnader for
infrastrukturen. Avkall pa kravet pa full kostnadstackning ska kunna gdras om sarskilda
analyser visar att detta krav leder till effektivitetsforluster.

Det mest vagande motivet for att den nya trafikpolitiken laggs fram ar de konkreta problem
som transporterna fororsakar, speciellt for miljén och i form av olyckor. Férandringen av
kostnadsansvarets utformning ar inte ett huvudmotiv men den genomférs anda baserat pa
huvudsakligen fyra skal namligen att prissattning enligt kortsiktig marginalkostnad leder till
statsfinansiella problem, forutsatter dels en i praktiken ogenomférbar differentiering av skatter
och avgifter dels att investeringsbedémningar kan géras oberoende av marknadsefterfragan
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samt att man inte kan bortse ifran de fasta skatternas och avgifternas inverkan pa
effektiviteten i resursanvandningen. Hallbarheten i dessa skal ifragasattes av ekonomer men
denna kritik fick inte gehor.

En inte 6nskvard foljd av att avgifter/skatter satts enligt kortsiktiga marginalkostnader ar enligt
1988 ars trafikpolitik att investeringsbedémningarna kan komma att grundas pa en alltfér hog
transportefterfrdgan och darmed leda till alltfér stora investeringar. Om daremot samtliga
kostnader beaktas av utférarna av transporter blir det enklare att tillampa ett decentraliserat
beslutsfattande ocksa nar det galler investeringar i transportinfrastrukturen. Ett mycket mera
centraliserat och administrativt betungande beslutsfattande om investeringar skulle enligt
propositionen kravas vid marginalkostnadsprissattning och uppbyggandet av ett sadant
system for investeringsplaneringen avvisas.

Aven enligt 1988 ars politik galler att konsumtion och produktion av transporter maste ses som
en del av det allmanna skatteunderlaget. Olika trafikslag ska behandlas likformigt nar skatter
och avgifter som inte ar transportpolitiskt motiverade tas ut. Energiskatten ndmns som
exempel pa en sadan skatt som inte ar transportpolitiskt motiverad.

Betydande osakerhet kvarstar 1988 nar det galler kvantifieringen av marginalkostnaderna. De
skattningar som finns bedéms dock vara tillrackligt bra for att med forsiktig vardering kunna
ligga till grund for skatter och avgifter.

1998 ars transportpolitik

Principen om fullt kostnadsansvar enligt 1988 ars politik ersatts nu ater med ett
samhallsekonomiskt marginalkostnadsansvar. Nu liksom 1988 inkluderar detta externa
effekter for miljo, halsa, olyckor, trangsel. Denna prissattningsmodell ses som enda vagen mot
en fri transportmarknad dar alla relevanta hansyn tas av aktérerna. Kostnadsansvaret
forverkligas genom att rorliga skatter och avgifter satts for att motsvara de kortsiktiga
marginalkostnaderna. Avvikelser fran kostnadsansvaret ska nu liksom tidigare kunna ske av
olika skal, t.ex. fordelningspolitik och internationella konkurrensférutsattningar. For luftfarten
och sjofarten galler fortsattningsvis tidigare principer om full kostnadstackning.

En hel del problem nar det galler att kvantifiera externa effekter och att vardera dessa
kvarstar, men det finns kanske annu storre problem nar det galler att konstruera avgiftssystem
som rimligt val speglar marginalkostnaderna. Det ar darfor enligt propositionen nédvandigt
med en kontinuerlig kunskapsutveckling. Sveriges EU-intrade medfér ocksa vissa nya
problem och restriktioner men ocksa majligheter. Det har t.ex. varit nédvandigt att avskaffa
kilometerskatten.

De behov av finansiering av transportinfrastrukturen utéver skatteintakter fran
marginalkostnadsbaserade avgifter som kan finnas ska enligt 1998 ars politik [6sas sa att
oonskade styreffekter undviks och att resursanvandningen snedvrids sa litet som mgjligt.
Specifika I6sningar pa detta problem anvisades inte 1998 ars politik, kanske beroende pa att
samtidigt ett omfattande utredningsarbete pagick inom skatteomradet. Aven fortsattningsvis
ska transportsektorn vara en del av det allmanna skatteunderlaget och olika delar av
transportsektorn ska behandlas likformigt da sadana skatter tas ut.

En tydlig ambition till en 6kad malstyrning praglar 1998 ars politik, vilket aktualiserar vissa
principiella fragor om relationen mellan principen om kostnadsansvar och malstyrningen.

Foérutom av kostnadsansvaret paverkas darigenom ocksa trafikbeskattningen alltmera av

skatternas roll som styrmedel for att na t.ex. trafiksakerhets-, miljo- och klimatmal.
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2006 ars transportpolitik

Nasta heltackande transportpolitiska proposition skulle komma 2006. Under de
mellanliggande aren skedde en viss utveckling med relevans fér kostnadsansvaret. Det gallde
bland annat ett fortsatt arbete inom trafiksektorns myndigheter, dels fér utveckling av
kunskapen om marginalkostnaderna, dels for avgiftssystemens utformning sarskilt med
inriktning pa differentierade avgifter. Fran svensk sida fortsattes insatserna for att fa stod for
den svenska synen pa kostnadsansvaret inom EU. En utredning om trangselavgifter (som
senare blir trangselskatter) initieras i bérjan av 2000-talet. Kilometerskatt ar fortsatt intressant
for svensk del men kraver férandringar av EU-regler. Vagtrafikbeskattningen utreds aterigen
med sikte pa att ytterligare skarpa beskattningens miljé- och trafiksakerhetsprofil och att
analysera mdjligheterna till skattevaxling. Kostnadsansvaret enligt 1998 ars politik ligger fast
men drivkraften for forandringar av skatter och avgifter kommer fran annat hall, framst
malstyrningen.

Nar det galler kostnadsansvaret innebar 2006 ars politik knappast nagon substantiell andring
fran 1998 ars politik. Det finns dock en skillnad i formuleringen av kostnadsansvaret som 2006
lyder:

"De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r transportpolitiskt motiverade bér
motsvara trafikens samhéllsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de
transportpolitiska malen nas.”

Till skillnad fran 1998 namns nu inte rorliga avgifter i definitionen av kostnadsansvaret utan i
stallet sags att de transportpolitiskt motiverade avgifterna/skatterna ska motsvara
marginalkostnaderna. Dessutom sags att de transportpolitiskt motiverade skatterna och
avgifterna ska bidra till att de transportpolitiska malen nas. Detta tillagg kan tolkas som att
rorliga skatter och avgifter som ligger éver marginalkostnaderna mycket val kan tas ut. En
restriktion ar ocksa att om skatter/avgifter satts ned, t.ex. av hansyn till internationella
beroenden, far detta inte ga ut dver maluppfyllelsen for miljomalen. Det ar fortsatt viktigt enligt
2006 ars politik att utveckla battre och internationellt gadngbara metoder for berakning av
trafikens externa effekter.

En Overgripande dversyn av kostnadsansvaret och dess tillampning aviseras. Nagon sadan
oversyn har dock annu inte (2018) kommit till stand.

2009 ars propositioner

Inga férandringar jamfért med 2006 sker nar det galler kostnadsansvaret. En nyhet ar att
mojligheten att anvanda trangselskatter inte bara som styrmedel utan ocksa som en viktig
finansieringskalla namns.

Utveckling av kostnadsansvaret under senare ar

Utveckling som berér kostnadsansvaret har under senare ar framst skett inom myndigheterna.
Trafikanalys har sedan flera ar pa regeringens uppdrag bedrivit ett uppféljningsarbete nar det
galler hur transportsektorns samhallsekonomiska marginalkostnader forhaller sig till aktuella
skatter och avgifter. VTI har under flera &r genomfért ett kunskapsuppbyggande arbete nar det
galler kvantifiering och vardering av externa marginalkostnader inom de olika trafikslagen.
Trafikanalys har ockséa i uppdrag att ta fram battre kunskap om hur géllande skatter och
avgifter bidrar till att de transportpolitiska malen nas.
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B5.4 Nagra sarskilda fragestallningar

Klimatfragan och kostnadsansvaret

Klimatfragan aktualiseras forst under 1990-talet i svensk trafikpolitik. S& smaningom vaxer
klimatfragan starkt i betydelse i den transportpolitiska diskussionen och ar nu en av de
centrala fragorna — kanske hittills under 2000-talet den mest dominerande.

Ekonomiska styrmedel, generella och riktade, bedéms redan under 1990-talet vara av central
betydelse for att minska transportsektorns klimatpaverkande utslapp. Det betyder att skatter
och avgifter har en viktig roll att spela. Fragan om hur nivan pa dessa skatter och avgifter ska
paverkas av storleken pa de klimatpaverkande utslappen fran trafiken knyts dock inte som for
andra utslapp till trafikens kostnadsansvar och marginalkostnadsberakningar. Svarigheterna
att géra sddana berakningar ar alltfor stora. | stallet diskuteras och bestams nivaer pa skatter
och avgifter som ska paverka koldioxidutslappen till malnivaer som bestams i olika politiska
fora, svenska, inom EU och internationellt. Styrningen mot klimatmalen blir en sjalvstandig
komponent for bestdamning av skatte- och avgiftsnivaer inom transportsektorn.

Jarnvagen och kostnadsansvaret

Den stora samhallsomvandling som skett under den period som studeras i denna PM med
urbanisering och vagtransporternas snabba utveckling medférde stora strukturproblem och
ekonomiska problem for jarnvagssystemet. En omfattande omstallning av jarnvagssystemet
fran ett rikstdckande system som arbetade i en hart reglerad konkurrensmilj till ett mera
koncentrerat och storstadsorienterat system har agt rum. Ett relativt omfattande lagtrafikerat
nat finns anda kvar och vissa strukturproblem kvarstar i detta nat.

Stora organisatoriska férandringar har ocksa skett — fran det att jarnvagens infrastruktur och
trafik hanterades av ett statligt monopolféretag till nuvarande system med ett separat statligt
ansvar for infrastrukturen och flera konkurrerande trafikanordnare och trafikféretag.

De principer for kostnadsansvaret som lagts fast fran tid till annan har inte kunnat tillampas
konsekvent for jarnvagen till foljd av strukturproblemen. Undantag och speciella
kostnadsavlastningar har blivit nddvandiga vid olika tillfallen. Omstruktureringskostnaderna for
jarnvagssystemet har varit ett statligt &tagande. Idag ar det tankt att tillampa
marginalkostnadsansvaret for utnyttjande av jarnvagens infrastruktur men nagra finansierande
skatter och avgifter 1aggs inte pa jarnvagstrafiken.

Numera ska investeringar och underhallsatgarder i vag- och jarnvagssystemen varderas och
provas pa samhallsekonomisk grund. Den beraknade Idnsamheten for jarnvagsinvesteringar
har lange varit betydligt lagre an for vaginvesteringar. Jarnvagsinvesteringarna har under lang
tid anda hallits pa en mycket hégre niva an som skulle folja av det samhallsekonomiska
Idnsamhetskriteriet. Andra varderingar och mal har spelat in i avvagningen.

Naringslivets konkurrenskraft

Fragan om hur ett kostnadsansvar med olika utformning paverkar det svenska naringslivets
konkurrenskraft har funnits med i den trafikpolitiska diskussionen &nda sedan 1963 ars
trafikpolitik. Redan 1963 gjordes t.ex. ett undantag fran kostnadsansvaret nar det galler sjofart
av hansyn till svensk utrikeshandels konkurrenskraft. | 1988 ars trafikpolitik framhdlls att fullt
kostnadsansvar inte kunde utkravas av jarnvagen pa grund av dess betydelse for
transportforsorjningen. | allmanhet har dock hansynen till naringslivets konkurrenskraft tagits
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upp mera generellt som ett av de évriga samhallsmal som kan motivera avsteg fran
kostnadsansvarets tillampning.

En annan fraga som fran tid till annan fatt stort utrymme ar hur det svenska kostnadsansvaret
och svenska regleringar paverkar de svenska transportféretagens villkor och
konkurrensférmaga i relation till andra landers foéretag. Detta har gallt bade jarnvagstrafiken
men kanske framforallt godstransporter med lastbil.

| det transportpolitiska utvecklingsarbetet under senare ar har hansynen till naringslivets
konkurrenskraft, t.ex. vid utformning av kostnadsansvaret, villkorats med att sddana hansyn
inte far leda till lagre maluppfyllelsegrad for miljomalen.

Tatort/landsbygdsdimensionens roll vid utformning av
kostnadsansvaret

For trafikpolitiken har under hela den studerade perioden 1960-2017 gallt att en
tillfredstallande transportforsorjning ska uppratthallas for hela landet. Med de skilda
forutsattningar som rader i olika delar av landet har den vid varje tidpunkt rdédande nationella
principen fér kostnadsansvaret inte kunnat uppratthallas 6verallt. Detta har lett till férslag om
och ocksa genomférande av olika undantag. Ett exempel ar de férslag om regionalt
differentierad eller kommunal bensinskatt som diskuterades 1979 men som avvisades av
praktiska och principiella skal.

En intensiv diskussion har forts i det trafikpolitiska utvecklingsarbetet om differentiering av
kostnadsansvaret med hansyn till skillnader mellan stad, speciellt storstad, och landsbygd.
Detta har dock hittills inte avkastat nagra stora resultat. Det kanske viktigaste ar utvecklingen
av system for och inforande av trangselskatter under 2000-talet.

De stora kostnaderna for utveckling av infrastrukturen i storstadsomraden, saval for vagtrafik
som for spartrafik, har satt ett allt stdrre fokus pa finansieringsfragan. Denna har en koppling
till marginalkostnadsansvaret genom att marginalkostnaden fér trangsel kan bli stor i
storstader och att darfor motsvarande marginalkostnadsbaserade skatter kan generera
avsevarda finansiella bidrag.

Skatter eller avgifter

Den sprakliga skillnaden ar att en avgift forutsatts ha en motprestation vilket inte géller en
skatt. Om en statlig palaga benamns skatt eller avgift har dock ingen reell rattslig betydelse
och manga statliga palagor som benamns avgifter ar i realiteten skatter. Nagon konsekvent
distinktion mellan begreppen skatt och avgift uppratthalls inte i det trafik-/transportpolitiska
dokumentationsmaterialet.

Kostnadsansvaret och terminalerna

Terminalerna i transportsystemet drivs i allmanhet pa foretagsekonomiska grunder med
undantag for jarnvagsterminalerna (speciellt kombiterminaler) dar vissa delar av
infrastrukturen finansieras av staten och belastas med ett motsvarande statligt
kostnadsansvar.
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