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1 SAMMANFATTNING

| denna rapport redovisas en analys av hur dagens skatter, avgifter och
subventioner med baring pa omradet godstransporter paverkar uppfyllelsen
av de transportpolitiska malen. Foljande skatter, avgifter och subventioner
studeras:

Tabell 1: Skatter, avgifter och subventioner som ingar i analysen

Skatter, avgifter och subventioner som studeras ‘
Skatt pa trafikforsakringspremier
Fordonsskatt
Vagavgifter
Energi- och koldioxidskatt pa branslen
Tréangselskatt
Avgifter till Transportstyrelsen
Sjofartsverkets avgifter
Banavgifter
Luftfartsverkets avgifter
Swedavias avgifter

Utveckling och vidmakthallande av statens och lanens
infrastruktur

Vidmakthallande av farleder och kanalinfrastruktur
Ersattning for viss kanal- och slussinfrastruktur
Ersattning avseende icke-statliga flygplatser
Sjofartsstod

Transportbidrag

Vart jamforelsealternativ ar att respektive skatt, avgift eller subvention inte
hade funnits, allt annat lika. Allt annat lika innebar exempelvis att tjansten for
vilken avgiften ar satt i jamforelsealternativet utfrs gratis (betalas dver
skatten). Utveckling och vidmakthallande (drift och underhall) ar med i
analysen da vi definierat det som subventioner.

Det 6vergripande syftet ar att utrona i vilken utstrackning skatterna,
avgifterna och subventionerna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska
malen. Uppdraget ar avgransat till just skatter, avgifter och subventioner och
vi uttalar oss darfér enkom om dessa (en analys av huruvida den
sammantagna politiken ar tillracklig for att nd malen hade behdvt inkludera
exempelvis lagstiftningens effekter).

For effekterna pa tillganglighetsmalet gor vi en analys av hur stor del av
transportkostnaden som utgodrs av skatter och avgifter. For att utréna
effekterna pa hansynmalen raknar vi sedan ut effekterna pa trafikarbetet
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med hjalp av elasticiteter. Resultatet av denna exercis redovisas i tabellen
nedan.

Tabell 2: Férandring av efterfragan, sammanstallt for respektive trafikslag.

Skatternas och Paverkan pa

Trafikslag avgifternas andel trafikarbetet

av total kostnad

Total lastbil 16,46% -3,37%
Totalt tag 5,05% -1,79%
Totalt fartyg 0,57% 1,46 %
Totalt flygplan 0,47% -1,06%

Siffrorna for skatternas och avgifternas andel av den totala
transportkostnaden ger en fingervisning av hur mycket tillgangligheten skulle
forbattras om skatterna och avgifterna togs bort, de innebar dock en viss
Overskattning da en del av bordan skulle kompenseras genom andrat
fordonsval.

De korrigerande skatterna (som syftar till att internalisera externa effekter) ar
langt storre an de fiskala avgifterna fér vara exempelfordon. Detta galler
bade inom vagtransportsystemet (dar energi- och koldioxidskatt &r den stora
posten), inom jarnvagssystemet (dar banavgifter ar den stora posten) och vid
jamforelse mellan trafikslag (da luft- och sjofartskatterna ar jamférelsevis
mindre). Detta trots att Sverige har jamférelsevis laga internaliserande
skatter och avgifter for godstransporter ur ett europeiskt perspektiv.

Da vi aven beraknat korspriseffekter ar resultaten i kolumnen "Paverkan pa
trafikarbetet” alla skatter och avgifters effekt pa trafikarbetet (inte bara de
som belastar det egna trafikslaget). Skatternas och avgifternas totala effekt
pa antalet doda vid godstransporter ar minus 3 procent. Skatterna och
avgifterna for godstransporter minskar transportsektorns utslapp med 0,67
procent. Detta kan jamféras med den dryga procent som Trafikverkets
forslag till nationell plan och lansplaner fér perioden 2018-2029 beddéms
minska utslappen fran trafiken med och de motsvarande 23 procent (av de
totala utslappen fran godstrafiken) som byggande, drift och underhall av vag-
och jarnvagsinfrastruktur beréknas leda till.

For utslapp och buller har vi bedémt att det inte ar rimligt att anta att
effekterna foljer trafikarbetet och har darfor inte gjort motsvarande
elasticitetsberakningar. Koldioxid och bransleskatten har dock sannolikt en
betydande effekt pa luftféroreningarna. Deras effekt pa buller samt pa gang
och cykel torde dock inte vara sarskilt stor.
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2 INLEDNING

2.1 SYFTE

Trafikanalys har i ett regeringsuppdrag om skatter och avagifter i
transportsektorn i uppgift att bland annat redovisa hur aktuella skatter och
avgifter paverkar uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Som en del av
detta har WSP fatt i uppdrag att genomféra en férdjupad analys av hur
dagens skatter, avgifter och subventioner med baring pa omradet
godstransporter paverkar uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.

Urvalet av skatter, avgifter samt viktigare subventioner har gjorts i samrad
med Trafikanalys utifran foljande kriterier:

o De ska bertra godstrafik. Skatter, avgifter och subventioner som
endast berdr persontrafik behandlas ej.

e Belastningen ska ske direkt i godstransportsystemet. Skatter,
avgifter och subventioner som endast belastar godstransporter
indirekt, exempelvis avgifter for férarutbildning, behandlas ej.

| tabellerna 3 och 4 nedan redovisas de skatter, avgifter och subventioner
som ingar i analysen. En beskrivning av respektive skatt, avgift och
subvention finns i Bilaga 1 — Bakgrund samt storleksberakningar for
respektive Skatt, Avgift och Subvention.

Tabell 3. Skatter och avgifter som ingar i analysen

Skatter och avgifter ‘
Skatt pa trafikforsakringspremier
Fordonsskatt
Vagavgifter
Energi- och koldioxidskatt pa branslen
Trangselskatt
Avgifter till Transportstyrelsen
Sjofartsverkets avgifter
Banavgifter
Luftfartsverkets avgifter

Swedavias avgifter
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Tabell 4. Subventioner som ingar i analysen

Subventioner

Utveckling och vidmakthallande av statens och
lanens infrastruktur

Vidmakthallande av farleder och kanalinfrastruktur
Ersattning for viss kanal- och slussinfrastruktur
Ersattning avseende icke-statliga flygplatser
Sjofartsstod

Transportbidrag

Enskilda skatter och avgifter vars paverkan bedéms vara marginell beskrivs
endast kortfattat, effekten av dem ar dock med i den samlade bedémningen.

Vart jamforelsealternativ ar att respektive skatt, avgift eller subvention inte
hade funnits, allt annat lika. Allt annat lika innebar exempelvis att tjansten for
vilken en avgift ar satt i jamforelsealternativet utfors gratis.

Det 6vergripande syftet ar att utrona i vilken utstrackning skatterna,
avgifterna och subventionerna bidrar till uppfyllelse av de transportpolitiska
malen. Uppdraget ar avgransat till just skatter, avgifter och subventioner och
vi uttalar oss darfér enkom om dessa (en analys av huruvida den
sammantagna politiken ar tillracklig for att na malen hade behoévt inkludera
exempelvis lagstiftningens effekter).

2.2 JAMFORELSE MED
INTERNALISERINGSGRADSANALYSER

| Sverige ar det vanligt att man analyserar respektive trafikslags
internaliseringsgrad. Nar man undersoker internaliseringsgraden for olika
trafikslag ser man till hur stor del av de externa effekterna som &ar
internaliserade genom styrmedel (det vill sdga dar resenarerna/varudgarna
férmatts att beakta de externa effekter de orsakar genom att de prissatts).
Om skatterna motsvarar de externa effekterna sa ar de externa effekterna
internaliserade till 100 procent. Da de flesta som laser denna rapport
sannolikt har god kdnnedom om internaliseringsgradsanalyserna ar det
intressant att forhalla sig till dem av tva skal: for att fortydliga var metod och
for att satta resultaten i ett sammanhang.

Den viktigaste metodskillnaden ar att vi analyserar alla skatter, avgifter och
subventioner pa samma satt, oavsett vad deras syfte ar. Vissa styrmedel ar
fiskala, det vill sdga syftar till att dra in pengar till statskassan. Andra ar
korrigerande, det vill sdga syftar till att korrigera ett visst beteende.
Ytterligare andra ar ersattningar for tjanster som utfors. For att fortydliga
denna skillnad ger vi ett exempel. En vanlig slutsats ar att personbilstrafik pa
landsbygd ar val internaliserad da de rorliga skatter som betalas ar i paritet
med de externa effekterna. | dessa analyser inkluderas inte reseavdraget,
trots att det innebar att bilisterna far tillbaka en betydande del av de skatter
de betalar in. Orsaken till detta ar att syftet med reseavdraget inte ar att
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korrigera beteende utan att kompensera. | var analys i denna rapport tar vi
ingen dylik hansyn till skattens, avgiftens eller subventionens syfte.

Trafikanalys foljer I6pande upp transportsektorns samhallsekonomiska
kostnader i relation till skatter och avgifter, senast i rapporten
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader (2018a). Enligt rapporten
ar internaliseringsgraden for godstrafik i genomsnitt som redovisas i Tabell 5
nedan.

Tabell 5: Genomsnittlig internaliseringsgrad godstrafik

Trafikslag Internaliseringsgrad (%)
Latt lastbil, diesel 81 %
Tung lastbil utan slap 71 %
Tung lastbil med slap 61 %
Godstag 30 %
Sjofart 76 %

Kalla: Trafikanalys (2018a)

Jamfért med andra trafikslag ar kunskapen om flygets internaliseringsgrad
underutvecklad, sarskilt kunskapen om godsflyg (Trafikanalys 2018a).

VTI tar pa regeringens uppdrag fram underlag om trafikens
samhallsekonomiska kostnader, i form av projekten Samkost (vilka aven
utgoér underlag till delar av Trafikanalys bedémningar ovan). | samband med
pagaende projekt (Samkost 3) pagar undersokningar avseende
internaliseringsgrad for olika typer av fraktflyg. Dessa redogors for nedan:

Tabell 6: Genomsnittlig internaliseringsgrad godsflyg

Flygtyp Internaliseringsgrad (%) ‘

Inrikes 104,5 %
Utrikes, inom EU ETS! 43,5 %
Utrikes, utanfor EU ETS 6,2 %

Kélla: Underlag till Samkost 3 samt VTI (2016b)

Principen att transporter ska prissattas efter sina samhallsekonomiska
kostnader ar central i svensk transportpolitik. 2 Vara berakningar resulterar i
storleken pa skatter, avgifter och subventioner for respektive trafikslag. Det
ar av intresse att konstatera storleksordningarna pa dessa, det ar dock mer
intressant om man kan uttala sig om storleksordningarna ar rimliga (eller,
mer precist, i linje med svensk transportpolitik). Denna analys underlattas av
en jamforelse med internaliseringsgraderna ovan. Man kan da dra slutsatser
av typen "trafikslag Y betalar mycket i skatt och avgifter, men har ocksa stora
externa kostnader”.

" EU ETS (European Union Emissions Trading System) ar EU:s system for handel med
utsléppsratter. For inrikes- samt utrikesflyg inom EU ETS ingar endast hdghdjdseffekter i
klimatkostnaden, eftersom handeln med utslappsratter internaliserar évriga kostnader for
koldioxidutslapp.

2 Prop. 2005/06:160 samt 2012/13:25
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2.3 METOD OCH DISPOSITION

Vi analyserar skatternas, avgifternas och subventionernas effekt pa
respektive mal, bade var for sig och sammantaget. En utgangspunkt for
analysen ar respektive skatt, avgift och subventions andel av den totala
transportkostnaden. Jamforelsen med den totala transportkostnaden baseras
pa foljande berakningar av total kostnad:

Tabell 7. Berakningar av total kostnad. 2017 ars penningvarde.

Trafikslag Kostnad per Kostnad per ar och

fordonskilometer fordon

Lastbil
Dragbil med tre axlar, totalvikt 42 ton

11,4 kr/km 1 480 000 kr

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

Sjofart
Ovriga fartyg enligt ASEK, 10 000 - 25 630 000 kr
awt®

Flyg
Genomsnittlig kostnad baserat pa
samtliga fraktflygbolag (Se bilaga 2
fér ytterligare information)

- 284 570 000 kr

Totalkostnad inkluderar kostnad for bade forare, fordon och bransle. | Bilaga
2 beskrivs hur respektive kostnad har réknats fram. Kostnaderna ar
beradknade tamligen schablonmassigt och slutsatserna vi drar ar darfér pa
Overgripande niva.

Att klimatrelaterade skatter ar avdragsgilla vid féretags inkomsttaxering,
medfor att vissa foretag i praktiken har en lagre kostnad for dessa skatter.
Riksrevisionen (2012) anger att detta medfor att manga foretag i praktiken
har 25,5 procent* lagre kostnader for klimatrelaterade skatter an vad de
betalar in till staten. Da vi har utgatt fran de redovisade skatterna har vi
darmed sannolikt 6verskattat effekterna nagot.

En annan orsak till att vara berakningar kan innebara en viss dverskattning
ar att vi antagit att skatteincidensen (vem som bar bérdan av skatten) ar
oberoende av vem som ar juridiskt betalningsskyldig, vilket ar det klassiska
antagandet i denna typ av analyser. D& varuagaren eller transportéren ar
juridiskt betalningsskyldig for alla storre kostnadsposter vi tar upp ar
antagandet sannolikt av mycket marginell betydelse. Den post som kan
paverkas ar skatt pa trafikforsakringspremie (dar férsakringsbolagen ar
betalningsskyldiga och marknadsimperfektioner kan goéra att allt inte
Overvaltras).

3 Dédvikt (deadweight tonnage), det vill sdga fartygets maximala lastfdrméaga.

4 Den exakta procentsatsen antas variera nagot eftersom vissa foretag gor skatteméassiga
underskott, som skjuts till kommande ar, och sedan likvideras eller gar i konkurs, och dédrmed
inte hinner nyttja avdraget. Riksrevisionen (2012) gor bedémningen att avdragen vid
aktiebolagens inkomsttaxering ar vard 25,5 procent, baserat pa diskussioner med Skatteverket.



Med hjalp av elasticiteter kan vi berakna hur mycket maluppfyllelsen
paverkas genom skatternas, avgifternas och subventionernas paverkan pa
efterfragan. Efter en litteraturstudie har vi bedémt att foljande elasticiteter
(egenpris- och korspris) ar de mest rimliga att anvanda.®

Tabell 8. Egen- och korspriselasticiteter, tonkilometer.

Okad kostnad Elasticitet Elasticitet Elasticitet  Elasticitet
for lastbil Tag Sjofart flyg
Lastbil -0,40 0,11 0,06 -
Téag 0,59 -0,74 0,16 -
Sjofart 0,4 0,24 -0,61 -
Flyg - - - -2,25

Valet av skattningar ar naturligtvis inte sjalvklart och andra skattningar hade
andrat resultatet, vi bedomer att detta ar den enskilt storsta osdkerheten i
vara berakningar.

Berakningen av efterfrageeffekten for respektive fardmedel sker som féljer.
Om en skatt ar X kronor per ar och den totala transportkostnaden ar Y
kronor, sa leder skatten till en procentuell minskning av trafikarbetet med
trafikslaget som raknas ut som X/Y ganger egenpriselasticiteten.
Motsvarande berakning med korspriselasticiteterna ger effekten pa dvriga
trafikslag. Berakningen gors bade for respektive skatt, avgift och subvention
for sig och for alla sammantaget (per trafikslag).

Genom elasticitetsberakningen raknar vi ut den effekt pa malen som sker
genom paverkan pa reskostnaden och transportefterfragan. Da de styrmedel
vi studerar alla ar ekonomiska ar detta sannolikt deras viktigaste effekt. Det
finns dock andra satt genom vilka maluppfyllelsen paverkas, fér dessa har vi
anvant berakningar gjorda i andra rapporter samt egna mer kvalitativa
bedémningar.

Rapportens disposition ar som féljer. | kapitel 2 analyseras effekterna pa
funktionsmalet om tillganglighet. | kapitel 3 analyseras effekterna pa

5 Elasticiteterna for lastbil, tag och sjéfart ar hamtade fran Beuthe mfl (2014) och &r baserade pa
simuleringar med en multimodal modell. Det finns valdigt manga skattningar pa omradet (se
exempelvis Beauthe mfl (2014) fér en bra genomgang), vi har valt denna da den &r gedigen och
farsk.

Simuleringar med multimodala modeller antar att den totala efterfragan inte paverkas. Paverkan
pa total efterfragan kan komma fran &ndrad produktionsteknologi (som paverkar varans vikt),
andrad lokalisering for produktionsanléaggningar, &ndrade val av producent samt andrad
efterfragan pa varan. Da vi ar intresserade av den totala effekten pa de transportpolitiska malen
har vi bedomt att det inte &r rimligt att bortse fran denna effekt. Utmaningar har ar dock att
fortfarande ha med korspriselasticiteter (vilkka endast kommer frdn multimodala modeller), att
vara konsistent med 6vriga skattningar samt att det finns relativt lite litteratur om
efterfrageeffekter. Vi har darfor att anvanda oss av en upprékningsfaktor for
egenpriselasticiteten for vagtrafik. Utifrdn en sammanstalining av litteraturen finner De Jong
(2014) att trafikslagsvalet utgor 40 % av den totala effekten och andrad efterfragan 60 % (detta
ar ungefar i linje med Bjgrner (1997) som finner att efterfrageeffekten ar dubbelt s& stor som
trafikslagsvalseffekten). Vi har darfér valt att rékna upp egenpriselasticiteten for lastbil med en
faktor 2,5 (100/40).

Vad galler elasticiteter for flyggods finns inte sarskilt mycket litteratur. Vi har valt ett genomsnitt
av ett antal studier fran en sammanstalining i Junwook et al (2012)).

Vi 6vervéagde att anvanda den egenpriselasticitet for lastbilstransporter som anvands i VTI
(2018) och i Naturvardsverket (2017a). Det hade varit en férdel om vara kalkyler hade varit
direkt jamfoérbara med andra kontemporara rapporter. Efter efterforskningar kom vi dock fram till
att denna elasticitet endast baseras pa ett antagande (ingen modellering, litteraturstudie eller
empirisk analys) som inte motiveras (elasticiteten kommer ursprungligen fran Naturvardsverket
2017b). Vi beddmde darfor att det ar battre att hdmta estimat fran den vetenskapliga litteraturen.



hansynsmalen om sakerhet, klimat, miljé och halsa. | kapitel 4 summerar vi
upp och drar 6vergripande slutsatser. Bakgrund och storlek for respektive
skatt, avgift samt subvention aterfinns i bilaga 1. En detaljerad beskrivning av
kostnadsberakningarna finns i bilaga 2.
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3 EFFEKTER PA FUNKTIONSMALET
OM TILLGANGLIGHET

Funktionsmalet om tillganglighet innefattar att:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvédndning ska medverka till
att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvéndbarhet samt bidra till utvecklingen i hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstéllt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov” (Prop. 2008/09:93)

Nedan redogérs for de skatter, avgifter och subventioner som pa ett
betydelsefullt satt bidrar till, eller motverkar, funktionsmalet om tillganglighet.
Forst var och en for sig, sedan sammantaget.

3.1 EFFEKTER AV ENSKILDA SKATTER,
AVGIFTER OCH SUBVENTIONER

3.1.1 Skatt pa trafikforsdkringspremier
Skatten innebar att forsakringsbolag ar skyldiga att betala en skatt pa 32
procent av den premie fordonsagaren har betalat till féretaget for den
obligatoriska trafikforsakringen. Skatten 6kar den generella kostnaden for
vagtransport, nedan redogors for skatten som andel av den totala arliga
kostnaden for vagtransport for en exempellastbil. Som framgar av
kostnadsandelen ar paverkan hégst marginell.

Tabell 9: Skatt pa trafikforsakringspremier

Trafikslag Total kostnad per Skatt per ar Skattens
ar andel av arlig

kostnad

Lastbil 1480 000 kr 2228 kr 0,15 %

3.1.2 Fordonsskatt
Fordonsskatt betalas for skattepliktiga fordon, det vill sdga de flesta fordon
som inte ar avstallda eller tillfalligt registrerade.

Fordonsskatten tas ut genom automatiserad behandling med stéd av de
uppgifter som finns i vagtrafikregistret. Transportstyrelsen sander ut
inbetalningskort for fordonsskatten och féljer upp betalningen.

Fordonsskatten bidrar i viss man negativt till funktionsmalet tillganglighet pa
grund av att den innebar12 6kade kostnader att transportera gods pa vag.
Nedan redogors for skatten per ar for en exempellastbil:

Tabell 10: Fordonsskatt

Trafikslag Total kostnad per Skatt per ar Skattens
ar andel av arlig

kostnad

Lastbil 1480 000 kr 9 491 kr 0,64 %
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3.1.3 Viégavygifter
Sverige ar sedan den 1 januari 1998 anslutet till ett samarbete i form av ett
gemensamt uttag av vagavgift for tunga godstransporter vid anvandandet av
vissa vagar (Eurovinjettsamarbetet). | vagavgiftssamarbetet deltar forutom
Sverige dven Danmark, Nederlanderna och Luxemburg.

Vagavgiften bidrar negativt till funktionsmalet tillganglighet pa grund av att
den innebar 6kade kostnader att transportera gods pa vag. Nedan redogors
for avgiften per ar for en exempellastbil:

Tabell 11: Vagavgifter

Trafikslag Total kostnad per Avgift per ar Avgifternas
ar andel av arlig

kostnad

Lastbil 1480 000 kr 11 991 kr 0,80 %

3.1.4 Energi- och koldioxidskatt pa brénslen
Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och
koldioxidskatt. Koldioxidskatten ar i princip teknikneutral, den motsvarar det
beraknade utslappet av fossil koldioxid fran respektive drivmedel.

Energi- och koldioxidskatt pa branslen bidrar negativt till funktionsmalet
tillganglighet pa grund av att skatterna innebar 6kade kostnader att
transportera gods pa vag. Nedan redogérs for skatterna per ar for var
exempellastbil. Effekten ar, relativt 6vriga skatter o avgifter pa
vagtransporter, stor.

Tabell 12: Energi och koldioxidskatt pa branslen

Trafikslag Total kostnad per Skatt per ar Skattens
ar andel av arlig

kostnad

Lastbil 1480 000 kr 253 266 kr 14,61 %

3.1.5 Trédngselskatt
Trangselskatt finns i Stockholm och Géteborg och tas ut mandag-fredag.
Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar, latta lastbilar, bussar,
personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar.

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

Trangselskatten innebar dkade kostnader for medborgare och naringsliv.
Paverkan av trangselskatten bidrar daremot till att medborgarnas resor
forbattras genom att de blir mer tillforlitiga. P4 samma satt paverkas
kvaliteten for naringslivets transporter positivt, vilket har framkommit i
intervjuer med branschforetradare som har gjorts i Géteborg (Trafikverket
2013). Den senaste utvarderingen som gjorts i Stockholm (Trafikverket 2017)
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menar att yrkes- och lastbilstrafik inte forandrar antalet resor eller start- och
malpunkt da trangselskatten forandras.

Trangselskatten bidrar ocksa till att forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, gang och cykel forbattras. Detta paverkar dock sannolikt inte
godstransporter.

Sammantaget bedoms tréangselskatten bidra positivt till funktionsmalet om
tillganglighet, genom att den okar tillforlitigheten och framkomligheten fér
godstransporter.

Tabell 13: Trangselskatt

Trafikslag Total kostnad per Skatt per ar Skattens
ar andel av arlig

kostnad

Lastbil 1480 000 kr 0,01 kr 0,11 %

3.1.6 Auvgifter till Transportstyrelsen
De avgifter som tas ut for Transportstyrelsens tjanster och produkter ar
baserade pa den kostnad som ar kopplad till respektive arende.
Huvudprincipen ar darmed att varje enskild tillstindshavare ska betala en
avgift som motsvarar de kostnader som arendet genererar. Avgifterna ar
alltsa inte avsedda att styra mot de transportpolitiska malen. De 6kar dock
den generella kostnaden for godstransporter, vilket paverkar tillgangligheten
negativt.

Avgiftsnivan varierar mellan trafikslag. Oversiktliga berakningar har gjorts
utifran ett exempelfordon per trafikslag (se &ven Bilaga 2 - Berakning av
kostnader). Dessa visar att Transportstyrelsens andel av den arliga
kostnaden for respektive fordon ser ut som foljer:

Tabell 14: Transportstyrelsen avgifter

Trafikslag Total kostnad per Avgifter per ar Avgifternas
ar andel av arlig
kostnad
Lastbil 1480 000 kr 2 086 kr 0,14 %
Tag 12 080 000 kr 2 803 kr 0,02 %
Sjofart 25 630 000 kr 8 930 kr 0,03 %
Flyg 284 570 000 kr 84 849 kr 0,03 %

3.1.7 Sjofartsverkets avgifter
Sjofartsverket finansieras i huvudsak med farleds- samt lotsavgifter fran
handelssjofarten och har som 6verordnad princip krav pa full
kostnadstackning. Dessa avgifter ar alltsa inte avsedda att styra mot de
transportpolitiska malen. Avgifterna medfér dock en generellt hdgre kostnad
for sjotransport, vilket bedéms paverka tillganglighetsmalet negativt Nedan
redogors for farleds- och lotsavgifterna sammantaget som andel av den
totala arliga kostnaden for sjofart:
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Tabell 15: Sjofartsverkets avgifter

Trafikslag Total kostnad per Avgifter per ar Avgifternas
ar andel av arlig

kostnad

Sjofart 25 630 000 kr 136 685 kr 0,53 %

Vissa tjanster som Sjoéfartsverket tillhandahaller ar kostnadsfria att anvanda,
givet att man betalat avgifterna. Isbrytning i farlederna finansieras
exempelvis av farledsavgifter. Fartyg som nyttjar isbrytningen sénker darmed
sina transportkostnader (jamfért med om de hade betalat specifikt for just
detta), medan fartyg som inte trafikerar isbelagda farvatten far nagot hogre
transportkostnader da delar av deras farledsavgift finansierar isbrytning
(Trafikanalys 2017a).

3.1.8 Banavgifter
Banavgifterna ar avsedda att internalisera de externa kostnader som tagdrift
medfor. Nedan redogors for avgifterna som andel av kostnaden per kilometer
for jarnvag. Det kan konstateras att tillganglighetsmalet i viss man paverkas
negativt av de 6kade kostnaderna.

Tabell 16: Banavgifter

Trafikslag Kostnad per km Avgifter per km Avgifternas
andel av

kostnad per km

Jarnvag 181,4 kr 9,6 kr 5,03 %

3.1.9 Flygrelaterade avgifter
De flygrelaterade avgifterna ar férdelade mellan Transportstyrelsen,
Luftfartsverket samt Swedavia. De ar avsedda att vara kostnadstackande.

Avgifterna hojer den generella kostnaden for godstransporter med flyg, vilket
beddéms paverka tillganglighetsmalet negativt. Nedan redogors for
Luftfartsverkets samt Swedavias avgifterna per ar for ett genomsnittligt
fraktflygplan:

Tabell 17: Flygrelaterade avgifter (Luftfartsverket samt Swedavia)

Total kostnad per Avgifter per ar Avgifternas
ar andel av arlig
kostnad
Luftfartsverket 284 570 000 kr 825 764 kr 0,26 %
Swedavia 284 570 000 kr 434 300 kr 0,15 %

3.1.10 Utveckling och vidmakthallande av Statens och
ldnens infrastruktur
Staten finansierar genom Trafikverket vidmakthallande och utveckling av det
statliga vag- och jarnvagsnatet. Den ekonomiska ramen som Trafikverket har
utgatt fran nar de foreslagit infrastrukturplaner for perioden 2018-2029 ar
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622,5 miljarder kronor, det vill sdga 52 miljarder kronor per ar. Av de 622,5
miljarderna gar 289 miljarder till "vidmakthallande av transportsystemet” (drift
och underhall, barighetsatgarder mm.) och 333,5 miljarder kronor till
"utveckling av transportsystemet” (investeringar, trimningsatgarder mm.).
36,6 miljarder kronor gar till lanstransportplanerna, det vill saga icke statlig
infrastruktur (Trafikverket, 2018b).

Trafikverket beraknar att det totala vardet av férandrade transportkostnader
och foérandrad transporttid for godstransportkdparna till foljd av planen
uppgar till 108,1 miljarder kronor i nuvarde (Trafikverket, 2018b). Med
nuvarde menas alltsd att effekterna under hela kalkylperioden for respektive
objekt har tagits med, men diskonterats tillbaka till ett basar. De beraknar att
detta utgor 47 procent av samtliga berakningsbara effekter for bade person-
och godstrafik (vilket tyder pa att planen har relativt hogt
godstransportfokus). Att omvandla de 108,1 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.®

3.1.11 Vidmakthallande av farleder och sjésékerhet
Sjofartsverket ska, med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen,
I6pande anpassa farledssystemet efter nautiska behov, trafikménster samt
den tekniska utvecklingen. Farlederna kraver vidare I6pande underhall,
exempelvis av utmarkningar inom farledsnatet. Utveckling av
sjofartsinfrastruktur sker i dialog med Trafikverket, som har det évergripande
ansvaret for att transportsystemets samtliga delar nyttjas pa bast satt.

Subventionerna medfor en minskning av kostnaden fér godstransport till
sjoss. Detta medfor en tillganglighetsférbattring.

Det ar vidare tankbart att enskilda investeringar inom det har omradet,
exempelvis farledsférdjupningar, kan ha stora lokala tillganglighetseffekter,
exempelvis utdkning av farleder pa ett satt som tillater vasentligt storre
fartyg.

3.1.12 Erséttning for viss kanal- och slussinfrastruktur
Anslaget far anvandas for utgifter for statsbidrag for att tacka drift och
administration av Trollhatte kanal och slussar, Saffle kanaler samt 6vrig
kanalverksamhet och byggnadsminnen. Anslaget disponeras av
Sjofartsverket.

Subventionen medfor en liten, men troligen inte obetydlig minskning av
kostnaden fér godstransport pa fartyg till och fran Vanern, da den kan tankas
bidra till att uppratthalla infrastruktur som annars inte varit
féretagsekonomiskt motiverad. Detta medf6r i sin tur en lokal
tillganglighetsforbattring.

6 Om vi antar att den genomsnittliga kalkylperioden ar 50 ar och att nyttorna fordelar sig jamt
over kalkylperioden (vilket ar ett starkt antagande) s& ar nuvardet for ett genomsnittligt ar
108,1/50 = 2,2 miljarder kronor. Diskonteringen innebar att nyttorna raknas ned med rantan och
upp med trafiktillvaxten, da rantan ar hégre an trafiktillvaxten kommer alltsa detta
"genomsnittliga” ar infalla under den férsta halvan av kalkylperioden. Det finns ingen uppgift i
(Trafikverket, 2018b) om hur nyttan férdelar sig mellan vag och jarnvag, vi gor darfor ett grovt
antagande om att nyttan férdelar sig 50/50. Om man dividerar detta med antalet
fordonskilometer fran (Trafikanalys, 2018d) for lastbilar storre an 3,5 ton innebar detta en nytta
pa cirka 25 ore per fordonskilometer.
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3.1.13 Ersiéttning avseende icke-statliga flygplatser
Staten bidrar sedan 1999 med transportpolitiskt motiverat stod till driften av
vissa icke-statliga flygplatser.

Subventionen medfér en minskning av kostnaden fér godstransport med flyg.
Givet att stodet mojliggor drift av en flygplats som annars skulle behdva
stdnga ar troligen bidraget till tillganglighet stort, sarskilt i Norrland, dar
majoriteten av de flygplatser som far stod ar belagna.

Det bor dock noteras att huvuddelen av dessa flygplatsers verksamhet
utgors av passagerartrafik, och att paverkan pa godstransporternas
tillganglighet darmed troligen ar begransad (se Bilaga 1 for ytterligare
information om detta).

3.1.14 Sjéfartsstod
Ar 1996 beslutade riksdagen om en langsiktigt inriktad
konkurrensanpassning for den svenska sjéfartsnaringen, varvid ett statligt
rederistod infordes. Sjofartsstod lamnas till arbetsgivare for skatt pa
sjoinkomst samt arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allman
I6neavgift, stodet innebar darmed i praktiken att de som uppfyller kraven inte
behover betala arbetsgivaravgifter och inkomstskatter for personalen.

Priset pa transport till sjoss satts genom internationell konkurrens, varfor det
svenska sjofartsstodet ej bor ha nagon reell effekt pa transportkostnader.
Sjofartsstodet har troligen framst effekt pa handelsflottans utveckling (den
blir i hdgre grad svenskflaggad). Detta stods aven av Trafikanalys (2016).

Sett till ovanstaende bedéms sjofartsstéd ha begransad effekt pa
funktionsmalet om tillganglighet.

Tonnagebeskattning innebar en mojlighet for rederier att beskattas efter
fartygens draktighet, istallet for konventionell bolagsskatt. | de fall ett rederi
valjer tonnagebeskattning sker detta rimligen da skatten forvantas bli lagre. |
den man detta paverkar transportkostnader ar oklart. Da priset pa transport
till sjoss satts genom internationell konkurrens, bor tonnageskatten i likhet
med sjofartsstdodet ej ha nagon reell effekt pa transportkostnader
(Trafikanalys 2017a).

3.1.15 Transportbidrag
Transportbidraget ar ett regionalpolitiskt verktyg som har funnits sedan 1971.
Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for
kostnadsnackdelar till féljd av langa transportavstand samt att stimulera till
Okad foradlingsgrad inom stdédomradets naringsliv. Stédomradet omfattar
Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och Vasternorrlands l&an.

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 tillgangliggdr 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 stdédmottagande arbetsstéllenas



omsattning och foradlingsgrad. Dock finns inget belagg for att denna
korrelation kan tolkas som en kausal effekt av bidraget.

3.2 SAMMANTAGNA EFFEKTER

Nedan redogors for kostnaden for respektive skatt/avgift, total kostnaden per
trafikslag (for exempelfordon), samt kostnaden som andel av total
arskostnad.

Tabell 18: Skatter/avgifters kostnader f6r exempelfordon

. . Skatten/avgiftens
) Total kostnad (per  Total kostnad (per  Skatten/avgiftens Skatten/avgiftens
Skatt/avgift . . andel av total
fkm) ED) kostnad (per fkm) kostnad (per ar)
kostnad
| Sewes 0,02 kr 2228 kr 0,15%
trafikforsakringspremier
Fordonsskatt 0,07 kr 9491 kr 0,64%
Vigavgifter 0,06 kr 11991 kr 0,80%
i- och koldioxidsk:
Energl- och koldioxidskatt 11,4 kr 1 480 000 kr 1,95 kr 253 266 kr 14,61%
pa branslen
Tréngselskatt 0,01 kr 1695 kr 0,11%
Transportstyrelsens 0,02 kr 2086 kr 0,14%
avgifter
Total lastbil 2,1 kr 280 757 kr 16,46%
USRS 0,04 kr 2803 kr 0,02%
avgifter
Banavifter 181,4 kr 12 080 000 kr 9,6 kr 639 139 kr 5,03%
Totalt tag 9,6 kr 641 942 kr 5,05%
Transport-styrelsens B 8 930 kr 0,03%
avgifter
sjofartsverkets avgifter B 25630 000 kr - 136 685 kr 0,53%
Totalt fartyg - 145 615 kr 0,57%
Transport'styrelsens _ 84 849 kr 0,03%
avgifter
i - 825 764 kr 0,29%
Luftfartsverkets avgifter _ 284 570 000 kr (]
Swedavia - 434 300 kr 0,15%
Totalt flygplan - 1091 144 kr 0,47%

Ur tabellen ovan kan vi se att vag ar det trafikslag som betalar hdgst avgifter
och skatter med 16,46 procent. Att vi jamfér med hela transportkostnaden
innebar att avgifternas och skatternas andel ar lagre an vad som brukar
framforas efter jamforelser mot exempelvis endast branslekostnaden. Att
vagtransporter ar mer arbetskraftsintensiva an évriga trafikslag, det vill saga
arbetskraftskostnadsandelen av totalkostnaden ar hogre an for évriga
trafikslag, gor ocksa att skatteandelen for olika trafikslag blir mer lika (notera
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dock att Idneskatt och arbetsgivaravgifter inte ingér i var berakning av
skatteandel). Den Overlagset storsta posten for vagtrafik ar energi- och
koldioxidskatten. Att denna gor att skatteandelen ar hogre for vagtrafik ar
logiskt da vagtrafiken har stora externa effekter.

Fordonsskatten for exempellastbilen star for 0,64% av total arlig kostnad
samtidigt som energi- o koldioxidskatt star 14,6%. Kostnaderna for energi-
och koldioxidskatt ar alltsa drygt 20 ganger hogre. | sammanstaliningen for
lastbilars fordonsskatt i bilaga 1 redovisas att intékter fran fordonsskatt for
lastbilar ar 2 miljarder och att intakter fran energi- o koldioxidskatt ar knappt
10 miljarder kr. Detta ger ett forhallande som ar 5 ganger hogre. Vid en
sadan analys bor noteras att jamférelsen gors for en skatt som fast per ar
(om inte fordonet ar avstallt under en viss tid pa aret) och en rorlig som okar
respektive minskar om fordonet kér mer eller mindre. Om exempelfordonet
kor en kortare stracka per ar (an 13 000 mil) skulle andelen fordonsskatt 6ka
och andelen energi- och koldioxidskatt minska. Saledes skulle forhallandet
mellan andel av arlig kostnad och statens intakter for respektive skatt
minska.

En intressant iakttagelse ar att de korrigerande skatterna (som syftar till att
internalisera externa effekter) ar langt stérre an de fiskala avgifterna, bade
for vag och jarnvag. Detta trots att Sverige har jamforelsevis laga
internaliserande skatter och avgifter fér godstransporter ur ett europeiskt
perspektiv. Det bor dock noteras att det ar svart att jamfora
internaliseringsgrad mellan lander, eftersom olika komponenter inkluderas
(Trafikanalys 2017c samt 2018a).

Utifran Trafikanalys arliga uppféljningar av de transportpolitiska malen
beddms 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. Trafikanalys samlade bedomning ar dock att godstransporternas
tillganglighet 2017 ar pa en lagre niva an da de transportpolitiska malen
antogs (Trafikanalys 2018b).

Totalsiffrorna for vag (16,46%), jarnvag (5,05 %), Sjofart (0,57 %) och flyg
(0,47 %) ovan ger en fingervisning av hur mycket tillgangligheten skulle
forbattras om skatterna och avgifterna togs bort. Den verkliga
tillganglighetsférsamringen ar dock nagot mindre da en del av
kostnadsokningen for skatterna pa bransle torde tas ut genom andrad
fordonspark. For persontrafik har denna effekt uppskattats till en tredjedel av
den totala effekten (de Ovriga tva tredjedelarna ar alltsa minskat resande)
(Naturvardsverket 2007). For godstrafik finns ingen motsvarande
fordonsparksmodell som mojliggor dylika skattningar.
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4 EFFEKTER PA HANSYNSMALET OM
SAKERHET, MILJO OCH HALSA

Hansynsmalet om sakerhet, miljé och halsa innefattar att:

“Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till
att ingen ska d6das eller skadas allvarligt samt bidra till att det évergripande
generationsmalet fér miljé och miljékvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad
hélsa.” (Prop. 2008/09:93)

Nedan redogors for de skatter, avgifter och subventioner som pa ett
betydelsefullt satt bidrar till, eller motverkar, hansynsmalet om sakerhet, miljé
och halsa férdelat pa tre rubriker: Trafiksakerhet, Klimat samt Miljé och
Halsa.

4.1 TRAFIKSAKERHET

4.1.1 Effekter av enskilda skatter, avgifter och
subventioner

4.1.1.1 Skatt pa trafikforsakringspremier

Skatt pa trafikforsakringspremier 6kar den generella kostnaden for
vagtransport, vilket minskar vagtransporterna, och darigenom okar
trafiksdkerheten. Utifran den berakning av férandring av efterfragan som
gors i avsnitt 4.1.2 framgar att skatt pa trafikférsakringspremier minskar
efterfragan med 0,06 procent. Givet en proportionerlig minskning av antalet
trafikolyckor pa vag torde darmed olyckorna minska med 0,06 procent pa
grund av skatten.

Den 6kade kostnaden for vagtransport kan aven medféra en overflyttning av
gods fran vag till andra trafikslag, huruvida detta ar positivt for hansynsmalet
om sakerhet ar beroende av dessa trafikslags sakerhet. Utifran resultaten i
avsnitt 4.1.2 Tabell 21 framgar att en 6verflyttning fran vag till jarnvag eller
fartyg bidrar till 6kad trafiksakerhet, matt per tonkilometer.

Inforandet av skatt pa trafikforsakringspremier var en del av en stérre reform
av trafikférsakringen. Av den proposition som foregick inférandet framgick att
regeringens bedémning var att en reform av trafikférsakringen skulle kunna
medfora stora samhallsekonomiska vinster i form av 6kad trafiksakerhet,
forbattrad rehabilitering och minskade skadekostnader. Da denna reform inte
genomforts bor denna skatt dock ej vara sa relevant ur ett
trafiksdkerhetsperspektiv (Regeringen 2006 samt SOU 2009:96).

4.1.1.2 Fordonsskatt

Fordonsskatten okar kostnaden for godstransport pa vag. Den 6kade
kostnaden minskar trafikarbetet, vilket minskar olycksfrekvensen. Utifran den
berakning av férandring av efterfragan som gors i avsnitt 4.1.2 framgar att
skatten minskar efterfragan med 0,25 procent. Givet en proportionerlig
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minskning av antalet olyckor bér darmed olyckorna minska med 0,25 procent
pa grund av skatten.

Den 6kade kostnaden for vagtransport innebar aven en éverflyttning av gods
fran vag till andra trafikslag, huruvida detta ar positivt for hansynsmalet om
sakerhet ar beroende av dessa trafikslags sakerhet. Utifran resultaten i 4.1.2
Tabell 21 framgar att en 6verflyttning fran vag till jarnvag eller fartyg okar
trafiksakerheten per tonkilometer.

4.1.1.3 Végavqifter

Véagavgiften ar tidsberoende och avgift tas ut oberoende av kord stréacka
utifran det dragande fordonets egenskaper. Avgiften 6kar den generella
kostnaden for godstransporter pa vag. En 6kad kostnad medfér generellt en
minskning av transportarbetet, Utifran den berakning av férandring av
efterfrdgan som gors i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfragan
med 0,32 procent. Givet en proportionerlig minskning av antalet olyckor bor
darmed olyckorna minska med 0,32 procent pa grund av avgifterna.

En 6kad kostnad for vagtransport innebar aven en éverflyttning av gods fran
vag till andra trafikslag, huruvida detta ar positivt for hansynsmalet om
sakerhet ar beroende av dessa trafikslags sakerhet. Utifran resultaten i 4.1.2
Tabell 21 framgar att en 6verflyttning fran vag till jarnvag eller fartyg okar
trafiksdkerheten per tonkilometer.

4.1.1.4 Energi- och koldioxidskatt pa brénslen

Enligt den beraknade paverkan pa efterfragan (se avsnitt 4.1.2) minskar
skatten efterfragan med 5,84 procent. Givet en proportionerlig minskning av
antalet trafikolyckor pa vag bor darmed olyckorna minska med 5,84 procent
pa grund av skatten.

Den 6kade kostnaden for vagtransport innebar aven en overflyttning av gods
fran vag till andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell 21
framgar att energi- och koldioxidskatten pa branslen minskar antalet
omkomna inom vagtrafik med 2,46, men okar antalet omkomna inom jarnvag
och sjofart 0,08. Totalt medfor alltsa energi- och koldioxidskatten pa
branslen, givet vara antaganden, en minskning av antalet omkomna i trafiken
med 2,38.

4.1.1.5 Tréngselskatt

Vid den senaste hdjningen av trangselskatten, januari 2016, gjordes en
utvardering av effekterna i Stockholm. Resultatet visade en minskning av
trafikvolymen totalt med cirka fem procent, men det ar oklart hur effekten ar
just med avseende pa godstransporter, bland annat eftersom det ar svart att
folja upp utldndska fordon. Aven i Géteborg har trangselskatten minskat den
totala trafikvolymen nagot, men effekten har varit lagre an i Stockholm.

Trangselskatt innebar lagre trafikvolym totalt. Detta géller nédvandigtvis inte
godstransporter, men 6kad framkomlighet och battre trafikrytm bér kunna
bidra positivt vad galler malet om trafiksdkerhet dven for godstransporter.
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4.1.1.6 Avgifter till Transportstyrelsen

| vissa sammanhang tar Transportstyrelsen ut en avgift for ett kollektiv,
exempelvis en bransch, for att genomfdra stickprov eller motsvarande
kontroller. | dessa fall kan detta ses som ett satt att sékerstalla att samtliga
delar av kollektivet foljer reglerna, exempelvis for att sékerstalla god
arbetsmiljo eller att vissa foretag inte far konkurrensférdelar genom att bryta
mot reglerna. Transportstyrelsen anser att det genom denna mekanism &ar
sannolikt att avgifterna bidrar till 6kad trafiksdkerhet genom att sékerstalla
foljsamhet till uppsatta regler. Jamforelsealternativet i den har rapporten ar
dock att tjansten, i det har fallet stickprov eller kontroll av féljsamhet till
regler, istallet skulle utféras utan avgift och i stallet finansieras av allmanna
skattemedel. | det sammanhanget saknar avgifterna betydelse for
trafiksékerhet.

Avgifterna 6kar vidare den generella kostnaden for godstransporter pa vag,
vilket paverkar trafiksdkerheten positivt da trafikarbetet minskar. Utifran den
berdkning av férandring av efterfragan som gors i avsnitt 4.1.2 framgar att
Transportstyrelsens avgifter minskar efterfragan med 0,06 procent. Givet en
proportionerlig minskning av antalet trafikolyckor pa vag bér darmed
olyckorna minska med 0,06 procent pa grund av avgifterna.

Den 6kade kostnad for vagtransport som avgifterna medfor innebar aven
overflyttning av gods fran vag till andra trafikslag, huruvida detta ar positivt
fér hansynsmalet om sakerhet ar beroende av dessa trafikslags sékerhet.
Utifran resultaten i 4.1.2 Tabell 21 framgar att en dverflyttning fran vag till
jarnvag eller fartyg dkar trafiksdkerheten per tonkilometer, medan en
overflyttning till flyg minskar den.

4.1.1.7  Sj6fartsverkets avgifter

Flera av Sjofartsverkets avgifter tacker kostnaden for tjanster som okar
sakerheten inom sjofarten, sd som lotsning och sjéraddning. Exempelvis
rader generell lotsplikt pa sa kallat inre vatten (dispens kan dock ges), nagot
som sannolikt 6kar sakerheten till sjoss. Avgifterna kan dock inte sagas styra
direkt mot 6kad sakerhet.

Avgifterna 6kar vidare den generella kostnaden for godstransporter till sjoss.
Den 6kade kostnaden minskar transportarbetet, vilket minskar
olycksfrekvensen. Utifran den berakning av férandring av efterfrdgan som
gors i avsnitt 4.1.2 framgar att Sj6fartsverkets avgifter minskar efterfragan
med 0,32 procent. Givet en proportionerlig minskning av antalet olyckor bor
darmed olyckorna minska med 0,32 procent pa grund av avgifterna.

Den 6kade kostnaden for sjotransport som avgifterna medfér innebar dven
en overflyttning av gods fran fartyg till andra trafikslag, huruvida detta ar
positivt for hansynsmalet om sakerhet ar beroende av dessa trafikslags
sakerhet. Utifran resultaten i 4.1.2 Tabell 21 framgér att en 6verflyttning fran
fartyg till jarnvag eller vag bidrar till minskad trafiksakerhet, per tonkilometer.

Den 6kade kostnaden for transport till sjoss innebar aven overflyttning av
gods fran fartyg till andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell
21 framgar att sjofartsverkets avgifter minskar antalet omkomna inom sjofart
med 0,006, men 6kar antalet omkomna inom vag- samt sjo6fart med 0,09.
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Totalt medfor alltsa sjofartsverkets avgifter, givet vara antaganden, en 6kning
av antalet omkomna i trafiken med 0,08.

4.1.1.8 Banavygifter

Banavgifter 6kar den generella kostnaden for godstransporter pa jarnvag,
vilket minskar trafikarbetet och darmed antalet olyckor pé jarnvag. Utifran
den berakning av forandring av efterfrdgan som gors i avsnitt 4.1.2 framgar
att banavgifterna minskar efterfragan med 3,72 procent. Givet en
proportionerlig minskning av antalet olyckor bor dadrmed olyckorna minska
med 3,72 procent pa grund av avgifterna.

Den 6kade kostnaden for jarnvagstransport innebar aven overflyttning av
gods fran tag till andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell 21
framgar att banavgifterna minskar antalet omkomna inom godstrafik pa
jarnvag med 0,15, men 6kar antalet omkomna inom vag- samt sjofart med
1,26. Totalt medfor alltsa banavgifter, givet vara antaganden, en 6kning av
antalet omkomna i trafiken med 1,1.

4.1.1.9 Flygrelaterade avgifter

De flygrelaterade avgifterna ar férdelade mellan Transportstyrelsen,
Luftfartsverket samt Swedavia.

Flera avgifter tacker kostnaden for tjanster som kan sagas Okar sakerheten
inom flyget, s& som avgifter kopplade till 6kad driftsakerhet och foljsamhet till
regler. Avgifterna kan dock inte sagas styra direkt mot 6kad sakerhet.

Avgifterna 6kar vidare den generella kostnaden for godstransporter med flyg.
Den 6kade kostnaden minskar transportarbetet, vilket minskar
olycksfrekvensen. Utifran den berakning av férandring av efterfrdgan som
gors i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfragan med 1,16
procent. Givet en proportionerlig minskning av antalet olyckor bér darmed
olyckorna minska med 1,16 procent pa grund av avgifterna.

Den 6kade kostnaden for flygtransport innebar dven en dverflyttning av gods
fran flyg till andra trafikslag, huruvida detta ar positivt fér hansynsmalet om
sakerhet ar beroende av dessa trafikslags sakerhet. Utifran resultaten i 4.1.2
Tabell 21 framgar att en dverflyttning fran flyg till dvriga trafikslag minskar
trafiksdkerheten per tonkilometer.

4.1.1.10 Utveckling och vidmakthéllande av statens och
ldnens infrastruktur

Enligt Trafikverkets bedomning (Trafikverket, 2018b) kommer deras forslag
till nationell plan och lansplaner for perioden 2018—2029 sammantaget bidra
till att cirka 60 personer farre per ar dédas inom vag- och jarnvags-
transportsystemet (bade gods- och persontrafik). Malen for jarnvag kommer
att kunna nas, men inte malen for vag. Den enskilt storsta effekten kommer
av trimningsatgarderna (exempelvis mittracken pa vag eller stangsling och
kameradvervakning pa jarnvag) som bidrar till cirka 50 farre omkomna (varav
40-45 stycken hanfors till atgarder mot obehorigt sparbetradande). De
namngivna investeringarna bedéms minska antalet dédade i trafiken med
runt fyra personer per ar.
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4.1.1.11  Vidmakthallande av farleder och sjésékerhet

Subventionen medfér en 6kning av sékerheten, exempelvis i form av
utmarkningar av farledsnatet och andra atgarder. Dock bidrar den aven till att
Oka transportarbetet till sjoss, vilket bor minska trafiksédkerheten. Det bor
dock beaktas att battre farleder kan medféra att transportarbete flyttas fran
andra trafikslag. Utifran resultaten i avsnitt 4.1.2 Tabell 21 framgar att en
overflyttning fran jarnvag eller vag till fartyg bidrar till en 6kad trafiksakerhet,
per tonkilometer.

4.1.1.12  Sjéfartsstéd

Sjofartsstodets framsta effekt ar troligen att handelsflottan i hdgre grad blir
svenskflaggad. Detta styr inte direkt mot 6kad sékerhet, men det ar troligt att
sakerhetslaget inom svensk yrkessjofart ar hogre an i andra lander.
Exempelvis rankas Sverige enligt Transportstyrelsen hogt pa Paris MoU:s’
arliga sammanstallining, vilket indikerar hog regelefterlevnad for fartyg i
internationell trafik med svensk flagg (Transportstyrelsen 2017a, 2017b samt
Paris MoU 2018).

Av Transportstyrelsen (2017a) framgar att omkomna inom yrkessjofarten
mats pa svenskflaggade fartyg. Detta medfor att utflaggning av fartyg, sa
som skett senaste aren (Trafikanalys 2017b), kan ha positiv inverkan pa
hansynsmalet om sakerhet vad galler sjofart. Det bor dock beaktas att detta
ar en effekt av hur malet foljs upp, snarare an en direkt effekt pa sakerheten
for sjoman inom yrkessjofarten.

4.1.1.13 Transportbidrag

Bidraget minskar transportkostnaden, vilket bér 6ka transporterna och
darmed motverka hansynsmalet om sakerhet. Enligt statistik fran
Tillvaxtverket (se aven avsnitt 6.5.6 Tabell 38) fordelar sig godsvikten som
harror till transportbidraget som foljer: 71,56 procent till vagtransporter, 19,64
procent till jarnvagstransporter samt 8,8 procent till transport pa sjon. Givet
att trafiksakerheten, matt per tonkilometer (se Tabell 21 nedan), ar samre for
lastbil an tag respektive bor bidragets negativa paverkan pa trafiksakerhet
darmed vara forhallandevis stort.

" Paris Memorandum of Understanding (MoU) &r ett samarbetsorgan mellan 27 stater avseende
harmonisering av regler for sjosakerhet.
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4.1.2 Sammantagna effekter
Nedan redogors for den forandring av efterfragan som respektive skatt/avgift
ger upphov till. Som redogdrs for i avsnitt 2.3 har vi har utgatt fran de
elasticiteter som anges i Tabell 8.

Tabell 19: Férandring av efterfrdgan

Forandring av Forandring av Forandring av Forandring av
Skatt/avgift efterfragan (%): efterfragan (%): efterfragan (%): efterfragan (%):
Vag Jarnvag Sjofart Flyg
_Skattpa -0,06% 0,02% 0,01% -
trafikforsakringspremier
Fordonsskatt -0,25% 0,07% 0,04% -
Vagavgifter -0,32% 0,09% 0,05% -
Energi- och
koldioxidskatt pa -5,84% 1,61% 0,88% -
branslen
Trangselskatt -0,05% 0,01% 0,01% -
Transport§tyrelsens 0,06% 0,02% 0,01% i
avgifter
Totalt o o o
vagskatter/avgifter D T D
T rtstyrel
S 0,01% -0,02% 0,00% -
avgifter
Banavgifter 2,96% -3,72% 0,80% -
Totalt jarnv_agsskatterl 2,98% -3,74% 0,81% i
avgifter
T rtstyrel
S 0,01% 0,01% -0,02% -
avgifter
Sjofartsverkets avgifter 0,21% 0,13% -0,32% -
Totalt o o _ o _
sjofartsskatter/avgifter 0,23% g Lo
Transportstyrelsens o
avgifter o
Luftfartsverkets avgifter - - - -0,65%
Swedavia - - - -0,34%
Totalt
R - - -1.06Y
flygskatter/avgifter 06%

Effekten pa trafikarbetet, inklusive korspriseffekter, sammanstalls i Tabell 20
nedan.

| 25



Tabell 20: Férandring av efterfragan, sammanstallt for respektive trafikslag.

Skatternas och Paverkan pa
Trafikslag avgifternas andel trafikarbetet

av total kostnad

Total lastbil 16,46% -3,37%
Totalt tag 5,05% -1,79%
Totalt fartyg 0,57% 1,46 %
Totalt flygplan 0,47% -1,06%

Nedan redogors for ndgra 6verslagsmassiga berakningar av antalet déda
inom godstransport. | brist pa information har vi antagit att skadeféljden av
olyckor ar lika for person- och godstransporter (dven om det exempelvis aker
fler personer pa persontrafikfordon och darmed flera potentiella forolyckade).
Berakningen bygger vidare pa det férenklade antagandet att antalet olyckor
férandras proportionerligt till fdrandringen i antalet tonkilometer. Detta ar
sannolikt ett rimligt antagande for vagtrafik dar merparten av alla olyckor sker
(att det sannolikt inte ar rimligt for jarnvag paverkar alltsa inte berékningarna
sa mycket). | tabellen nedan aterges antal omkomna per trafikslag inom
godstrafik.

Tabell 21: Antal omkomna inom godstransport (2016)

Omkomna
Omkomna per miljoner

tonkilometer?

4 0,0002
2 0,0001
0,67 0,1186

Utifran resultaten i tabellen ovan kan slutsatsen att verflyttning av gods fran
vag till jarnvag ar positiv ur ett trafiksédkerhetsperspektiv, och att 6verflyttning
fran vag eller jarnvag till sjofart ar positiv. Flygtrafik ar den minst sékra
transportformen, men har bor dock beaktas att detta ar matt i transporterad
godsvolym samt att det totala antalet omkomna inom flygfrakt ar litet (tva

8 Statistiken avseende tonkilometer &r hamtat fran Trafikanalys

92017 omkom enligt Transportstyrelsens statistik 253 personer i trafiken. Samma ar utgjorde
lastbilar, enligt Trafikanalys statistik, 16,7 procent av det totala trafikarbetet pa svenska vagar.
Givet samma férdelning av olyckor orsakade godstransport darmed drygt 42 omkomna 2017.

102016 omkom 19 personer, exklusive sjalvmord, i bantrafik (Trafikanalys 2017d). Samma ar
utgjorde godstransport, enligt Trafikanalys statistik, 23 procent av det totala trafikarbetet pa
svenska jarnvagar. Givet samma fordelning av olyckor orsakade godstransport darmed cirka 4
omkomna 2017.

" Under 2016 omkom ingen inom yrkessjéfarten. Mellan aren 2014-2016 omkom i genomsnitt 3
personer inom yrkessjofarten (Trafikanalys 2017d). Givet den férdelning mellan gods och 6vrig
yrkestrafik som framgér av underlagsberékningar till Trafikanalys (2017a) ger detta att cirka 2
personer omkom inom yrkessjofarten per ar mellan 2014-2016.

2 Trafikanalys (2017d) aterger olycksstatistik inom kategorin linjefart och ej regelbunden trafik,
vilken inkluderar fraktflyg. 2016 omkom tva personer i en fraktflygsolycka, det bér dock noteras
att detta var de forsta dodsfallen inom den kategorin sedan 2001. | genomsnitt omkom darmed
cirka 0,67 personer inom fraktflyg 2014-2016
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personer sedan 2002). Resultatet innebar darmed att de styrmedel som
medfor en kostnadsférandring inom ett trafikslag, och som darmed kan
tankas medfora overflyttning av gods till eller fran detta trafikslag far effekt pa
trafiksakerheten enligt ovan. Banavgifter 6kar exempelvis kostnaden for att
transportera gods pa jarnvag, vilket kan medfora en 6verflyttning till andra
trafikslag. Overflyttningen kan ses som positiv ur trafiksékerhetsperspektiv
om den sker till sj6fart men negativ om den sker till vagtrafik, givet resultaten
i Tabell 21.

Utifran tabellerna ovan kan man rakna ut att den samlade paverkan genom
minskad efterfragan pa grund av skatter och avgifter ar 1,5 farre omkomna,
det vill sdga en minskning med 3 procent. Detta ar givet att antalet omkomna
minskar proportionerligt mot trafikarbetet, vilket naturligtvis ar ett grovt
antagande. Tva saker ar viktiga att komma ihag for att forklara denna relativt
sett lilla minskning. Den forsta ar att tjansterna i vart jamférelsealternativ
utférs gratis: en del av tjansterna har sannolikt en trafiksakerhetseffekt, men
vi studerar endast effekten av avgiften. Den andra saken att komma ihag ar
att vi inte mater effekten av allt trafiksakerhetsarbete, sannolikt har lagar och
regler en viktig trafiksékerhetseffekt. Utveckling och vidmakthallande av
infrastrukturen (som vi behandlat som en subvention i denna rapport) ar
ocksa en viktig effekt, enligt Trafikverket leder denna till en minskning av
antalet déda med cirka 60 personer per ar (fér gods- och persontrafik
sammantaget).

4.2 KLIMAT

4.2.1 Effekter av enskilda skatter, avgifter och
subventioner

4.2.1.1 Skatt pa trafikférsékringspremier

Skatt pa trafikforsakringspremier 6kar den generella kostnaden for
vagtransport, vilket minskar transporterna, och darmed minskar
klimatpaverkan fran vagtransporter. Utifran den beraknade paverkan pa
efterfrdgan av respektive skatt/avgift som redogors for i avsnitt 4.1.2 framgar
att skatt pa trafikforsakringspremier minskar efterfragan med 0,06 procent.
Givet en proportionerlig minskning bor darmed skatten minska utslappen
med 0,06 procent.

Den 6kade kostnaden medfor dven att gods flyttas dver till andra trafikslag.
Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22 framgar att en dverflyttning fran
vag till fartyg eller jarnvag bidrar till minskade utslapp per tonkilometer,
medan en 6verflyttning till flyg bidrar till 6kade utslapp per tonkilometer.

4.2.1.2 Fordonsskatt

Den 6kade transportkostnaden som fordonsskatten medfér minskar
transportarbetet, vilket bidrar positivt till hAnsynsmalet om klimat. Utifran den
berdknade paverkan pa efterfragan av respektive skatt/avgift som redogérs
for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfragan med 0,25
procent. Givet en proportionerlig minskning bér darmed avgifterna minska
utslappen med 0,25 procent.

| 27



Den 6kade kostnaden medfér vidare att gods flyttas Over till andra trafikslag.
Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22 framgar att en dverflyttning fran
vag till fartyg eller jarnvag minskar utslappen per tonkilometer, medan en
overflyttning till flyg 6kar dem.

For fordon som transporterar gods (tunga lastbilar) beror fordonskatten pa
fordonets vikt. Fordonsskatten ger darmed aven en viss styrning vid inkép av
fordon.

4.2.1.3 Végavqifter

Pa grund av att avgiften enbart varieras utifran om fordonet har tre eller farre
axlar respektive fyra eller fler gynnas langre och tyngre fordon.

Avgiften medfoér daremot en generell 6kning av transportkostnad, vilket
minskar transportarbetet. Utifran den berdknade paverkan pa efterfragan av
respektive skatt/avgift som redogdrs for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna
minskar efterfragan med 0,32 procent. Givet en proportionerlig minskning bor
darmed avgifterna minska utslappen med 0,32 procent.

4.2.1.4 Energi- och koldioxidskatt pa brénslen

Energi- och koldioxidskatt pa branslen beror pa kord stracka och ger darfor
en styrning mot att exempelvis minska transporterna och att byta fardmedel.

Utifran den berdknade paverkan pa efterfragan av respektive skatt/avgift
som redogors for i avsnitt 4.1.2 framgar att energi- och koldioxidskatt pa
branslen ar den skatt/avgift med den enskilt storsta paverkan pa efterfragan
(6,58 procent) varfoér paverkan pa klimatutslapp fran skatten bor vara stor
jamfdért med andra skatter och avgifter.

Den 6kade kostnaden for vagtransport innebar aven en overflyttning av gods
fran vag till andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell 22
framgar att energi- och koldioxidskatten pa branslen minskat utslappen av
koldioxidekvivalenter med 194 tusen ton, vilket motsvarar en minskning av
transportsektorns utslapp med 1,15 procent.

4.2.1.5 Tréngselskatt

En trangselskatt bidrar till klimatmalet genom att trafikarbetet minskar.
Effekten uppstar i Stockholm och Goéteborg dar skatten har inforts.
Klimateffekten galler dock formodligen inte for godstransporter, da 6kad
tillganglighet gor att godstransportarbetet troligen inte minskar (da
godstransportorer har héga tidsvarden gor trangselskatten att deras
tillganglighet okar). Saledes har trangselskatten i det har avseendet ingen,
eller mycket begransad effekt pa klimatmalet.

4.2.1.6  Avgifter till Transportstyrelsen

| vissa sammanhang tar Transportstyrelsen ut en avgift for ett kollektiv,
exempelvis en bransch, for att genomfora stickprov eller motsvarande
kontroller. | dessa fall kan detta ses som ett satt att sakerstalla att samtliga
delar av kollektivet foljer reglerna. Genom denna mekanism ar det sannolikt
att Transportstyrelsens avgifter bidrar till minskade utslapp, genom att
sakerstalla foljsamhet till uppsatta regler. Vidare utfor transportstyrelsen
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aven kontroller av exempelvis avgasreningsutrustning vid nyregistrering av
fordon. Jamférelsealternativet i den har rapporten ar dock att tjansten, i det
har fallet stickprov eller kontroll av féljsamhet till regler, istallet skulle utféras
utan avgift. | det sammanhanget saknar avgifterna betydelse for
trafiksékerhet.

Av Trafikanalys (2017a) framgar att det saknas analyser av de avgifter som
Transportstyrelsen hanterar, men att de troligtvis ar av begransad betydelse
for klimatmalet.

Avgifterna 6kar dven den generella kostnaden for vagtransport, vilket
minskar transporterna, och darmed minskar klimatpaverkan fran
vagtransporter. Utifran den berdknade paverkan pa efterfrdgan av respektive
skatt/avgift som redogors for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar
efterfragan med 0,06 procent. Givet en proportionerlig minskning bér darmed
avgifterna minska utslappen med 0,06 procent.

Den 6kade kostnaden medfér aven att gods flyttas Over till andra trafikslag.
Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22 framgar att en Sverflyttning fran
vag till fartyg eller jarnvag bidrar till minskade utslapp per tonkilometer,
medan en dverflyttning till flyg bidrar till 6kade utslapp per tonkilometer.

4.2.1.7 Sjbfartsverkets avgifter

Farledsavgiften ar delvis differentierad efter fartygens kvaveoxidutslapp,
vilket styr mot hansynsmalet om klimat.

| och med den nya avgiftsmodellen som Sjofartsverket inforde 2018
tilkommer en klassificering efter Clean Shipping Index (CSI)® for
Anlopsavgift, vilket gér det dyrare fér mindre miljévanliga fartyg att anlépa
svenska hamnar (for ytterligare information, se avsnitt 6.2.2.3). Detta styr
mot hansynsmalet om klimat.

Avgifterna 6kar dven den generella kostnaden for transport till sjoss, vilket
minskar transporterna, och darmed minskar klimatpaverkan. Utifran den
berdknade paverkan pa efterfragan av respektive skatt/avgift som redogors
for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfragan med 0,32
procent. Givet en proportionerlig minskning bér darmed avgifterna darmed
minska utslappen med 0,32 procent.

Den 6kade kostnaden medfér aven en dverflyttning av gods fran fartyg till
andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell 22 framgar att
sjofartsverkets avgifter 6kar utslappen av koldioxidekvivalenter med 6,93
tusen ton, vilket motsvarar en 6kning av transportsektorns utslapp med 0,04
procent. Detta beror till mycket stor del pa den 6kade andelen gods pa vag.

4.2.1.8 Banavygifter

Avgiften ar differentierad efter miljdprestanda (for dieseldrivna tag) och styr
darmed mot minskade utslapp, vilket framjar hansynsmalet om klimat.

Internaliseringsgraden for jarnvagens kostnader ar férhallandevis lag (se
aven avsnitt 2.2). Att jarnvagsoperatorerna inte betalar for sina externa
kostnader innebar en dverkonsumtion. | den man den styr trafik fran
trafikslag som har storre icke internaliserade externa effekter gynnar det

'3 CSI &r ett internationellt miljdindex éver fartygs miljidprestanda. | poangséttningen ingar bland
annat utslapp av svavel, kvave, klimatgaser, diverse kemikalier samt avfall.
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dock hansynsmalen. Trafikanalys (2017a) menar att banavgiftshéjningar,
utan motsvarande internalisering pa vagsidan, kan riskera att minska den
samhallsekonomiska valfarden.

Avgifterna 6kar aven den generella kostnaden for transport pa jarnvag, vilket
minskar transporterna, och darmed minskar klimatpaverkan. Utifran den
beraknade paverkan pa efterfragan av respektive skatt/avgift som redogoérs
for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfragan med 3,72

procent. Givet en proportionerlig minskning bér darmed avgifterna minska

utslappen med 3,72 procent. 1*

Den 6kade kostnaden medfér aven en dverflyttning av gods fran jarnvag till
andra trafikslag. Utifran resultaten i Tabell 19 samt Tabell 22 framgar att
banavgifter 6kar utslappen av koldioxidekvivalenter med 99 tusen ton, vilket
motsvarar en 6kning av transportsektorns utslapp med 0,59 procent. Detta
beror till mycket stor del pa den 6kade andelen gods pa vag.

4.2.1.9 Flygrelaterade avgifter

De flygrelaterade avgifterna ar fordelade mellan Transportstyrelsen,
Luftfartsverket samt Swedavia. Swedavias avgifter innefattar avgifter kopplat
till utslapp. Dessa tas framst ut for matning av utslappsnivaer, men aven for
vissa atgarder.

Avgifterna hojer den generella kostnaden for godstransporter med flyg, vilket
minskar transportarbetet, och framjar hansynsmalet om klimat. Utifran den
beraknade paverkan pa efterfragan av respektive skatt/avgift som redogoérs
for i avsnitt 4.1.2 framgar att avgifterna minskar efterfrdgan med 1,06
procent. Givet en proportionerlig minskning bér darmed avgifterna minska
utslappen med 1,06 procent.

Den 6kade kostnaden medfor dven att gods flyttas dver till andra trafikslag.
Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22 framgar att en Sverflyttning fran
flyg till andra trafikslag minskar utsldppen per tonkilometer kraftigt.

4.2.1.10 Utveckling och vidmakthéllande av statens och
lanens infrastruktur

Enligt Trafikverkets bedomning (Trafikverket, 2018b) kommer deras forslag
till nationell plan och lansplaner for perioden 2018—2029 sammantaget bidra
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 stadsmiljoavtalen.

Byggande, drift och underhall av vag- och jarnvagsinfrastruktur bedéms
enligt (Trafikverket, 2018b) leda till 8,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter
(motsvarande 23 procent av utslappen fran godstrafiken under 2018 —
2029)."5

4 Utslappen géller for ett genomsnittligt tag (vara efterfrageberékningar skiljer inte mellan
eldrivna och dieseldrivna tag). Se avsnitt 4.2.2 Tabell 22.

% P& sid 49-50 i (Trafikverket, 2018b) framgar att utslappen fran byggandet som foreslas i
planen &r totalt 8,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter (stdrre investeringar 5,9 mton, l&nsplaner
0,8 mton, vidmakthallande 0,8 mton. trimning 0,8 mton och reinvesteringar jarnvag 0,5 mton).

Utslappen fran vag- och jarnvagstrafiken for godstrafik ar 3,3 mton (se tabell 22). For att rakna
upp detta till hela planperioden multiplicerar vi det med antal ar i planperioden (12).
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4.2.1.11  Vidmakthallande av farleder och sjésékerhet

Subventionerna medfdr en minskning av kostnaden fér godstransport till
sjoss. Detta medfér en 6kning av transportarbetet. Det ar vidare troligt att
gods flyttas fran andra trafikslag till fartyg. Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2
Tabell 22 framgar att en éverflyttning fran jarnvag till fartyg dkar utslappen
per tonkilometer, medan en éverflyttning till vag eller flyg till fartyg minskar
utslappen.

4.2.1.12  Erséttning for viss kanal- och slussinfrastruktur

Givet att subventionen medfor en dverflyttning av gods fran andra trafikslag
kan paverkan pa klimat finnas. Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22
framgar att en 6verflyttning fran jarnvag till fartyg 6kar utslappen per
tonkilometer, medan en Overflyttning fran vag eller flyg till fartyg minskar
utslappen.

4.2.1.13  Erséttning avseende icke-statliga flygplatser

Givet att subventionen medfor en dverflyttning av gods fran andra trafikslag
kan paverkan pa klimat finnas. Utifran resultaten i avsnitt 4.2.2 Tabell 22
framgar att en overflyttning av gods till flyg 6kar klimatutslappen per
tonkilometer.

4.2.1.14  Sjéfartsstéd

Sjofartsstodets framsta effekt ar troligen att handelsflottan i hdgre grad blir
svenskflaggad. Detta styr inte direkt mot minskade klimatutslapp, men det ar
mojligt att det ar lattare att stalla utslappskrav, och sakerstélla féljsamhet, pa
svenskflaggade fartyg.

Vidare ar det mgjligt att bibehallen svensk handelsflotta i hdgre grad
majliggor for Sverige att driva fragor om miljé och sakerhet i det
internationella arbetet, samt att bibehalla kompetens som ar nédvandig for
detta. Traditionellt har Sverige, och narliggande lander, prioriterat dessa
fragor hogra an andra sjofartsnationer. Att mojligheten till att driva dessa
fragor paverkas av att ha en egen handelsflotta framférs som en av tre
avgorande faktorer som motiverar bibehallandet av en svensk handelsflotta i
SOU 2010:73.

4.2.1.15 Transportbidrag

Bidraget minskar transportkostnaden, vilket bér 6ka transporterna och
darmed motverka hansynsmalet om klimat. Enligt statistik fran Tillvaxtverket
(se aven avsnitt 6.5.6 Tabell 38) fordelar sig godsvikten som harror till
transportbidraget som foljer: 71,56 procent till vagtransporter, 19,64 procent
till jarnvagstransporter samt 8,8 procent till transport pa sjon. Givet att lastbil
ar det trafikslag som slapper ut mest per tonkilometer, enligt berakningen i
Tabell 22 nedan, torde den negativa klimateffekten darmed vara
forhallandevis stor.

Utrakningen blir da 8,8/(3,3 * 12) = 0,23. Utslappen for byggande for bade gods och person
motsvarar alltsa 23 % av godstrafikens utslapp under planperioden.
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4.2.2 Sammantagna effekter
En skatt eller avgift paverkar utslappen av klimatgaser pa ett par olika satt:
genom att minska trafikarbetet, férandra valet av trafikslag samt (beroende
pa utformning) paverka fordonsvalet. | tabellen nedan redogdrs for utslapp
per trafikslag och per tonkilometer.

Tabell 22: Klimatutslapp fran godstransport (2016):

Utsldpp (Ton Ton CO2-
CO2- ekvivalenter

ekvivalenter) per miljoner
tonkilometer®
62,7

Lastbil? 3332900

Tag!® 9996 0,5
46 396 13
Flyg?® 41468 7254,6

Utifran resultaten i tabellen ovan kan slutsatsen att 6verflyttning av gods fran
vag till jarnvag eller sjofart ar positiv ur ett klimatperspektiv. Flygtrafik ar den
minst klimatvanliga transportformen, men har bér dock beaktas att detta ar
matt i transporterad godsvikt, och att flygfrakt framforallt anvands for
hégvardigt gods (Varldsbanken 2009). Fordonsskatt 6kar exempelvis
kostnaden for att transportera gods pa vag, vilket kan medfdra en
dverflyttning till andra trafikslag. Overflyttningen kan ses som positiv ur
klimatperspektiv om den sker till sjofart eller jarnvag, men negativ om den
sker till flyg, givet resultaten i Tabell 22.

Utifran den berdaknade paverkan pa efterfrdgan av respektive skatt/avgift
som redogors for i avsnitt 4.1.2 bidrar samtliga skatter och avgifter med en
utslappsminskning pa 113 tusen ton koldioxidekvivalenter.?! Sett till de totala
utslappen fran inrikes transporter 201622 motsvarar detta 0,67 procent av
transportsektorns utslapp. Vi gor har ingen skillnad 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 &r intressanta att jamfora med den dryga procent som
Trafikverkets forslag till nationell plan och lansplaner for perioden 2018-2029
beddms minska utslappen fran trafiken med och de motsvarande 23 procent
av de totala utslappen fran trafiken som byggande, drift och underhall av
vég- och jarnvagsinfrastruktur beréknas leda till. Aven om vara berakningar

16 Statistiken avseende tonkilometer &r hamtat fran Trafikanalys

7 Berakningen bygger pa utslappen fran tunga lastbilar 2016 (Naturvardsverket) delat pa
godstransportarbete fér tunga lastbilar 2016 (Trafikanalys)

'8 Berakningen bygger pa de totala utslappen fran jarnvag 2016 (Naturvardsverket),
fordelningen av transportarbete mellan person- och godstrafik kommer fran Trafikanalys statistik
for trafikarbetet inom bantrafik (2016) och beraknas till 22,7 procent fér gods. Utsldppen har
delats med godstransportarbete for jarnvag 2016 (Trafikanalys). Utslappen géller alltsa for ett
genomsnittligt tag (vara efterfrageberékningar skiljer inte mellan eldrivna och dieseldrivna tag).
' Berakningen bygger pa utslappen fran kommersiell sjofart 2016 (Naturvardsverket),
férdelningen mellan gods- och passagerartrafik bygger pa Trafikanalys 2017b. Utslappen har
delats med godstransportarbete for sjéfart 2016 (Trafikanalys)

20 Berakningen bygger pa utslappen fran inrikes flyg (Naturvardsverket). Férdelningen mellan
gods och persontrafik bygger pa berékningen som anges i avsnitt 6.4. Utslappen har delats med
godstransportarbete for luftfart 2016 (Trafikanalys)

21 Berakningen bygger pa Naturvardsverkets utslappstatistik (2016) for inrikes flyg, jarnvéag,
kommersiella fartyg samt tunga lastbilar. Férdelningen av gods har beraknats pad samma satt
som i Tabell 22

22 16 855 tusen ton koldioxidekvivalenter 2016 (Naturvardsverket)
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ar grova sa torde storleksordningen vara tillforlitlig. Utslappen fran byggande
ar alltsa av stor betydelse.

4.3 MILJO OCH HALSA
4.3.1 Effekter av enskilda skatter och avgifter

4.3.1.1 Skatt pa trafikforsakringspremier

Skatt pa trafikforsakringspremier 6kar den generella kostnaden for
vagtransport, vilket borde minska transporterna, och darmed minska milj6-
samt halsopaverkan fran vagtransporter.

4.3.1.2 Fordonsskatt

Fordonsskatten dkar den generella kostnaden for transporter, vilket minskar
transportarbetet och darmed bidrar positivt till hansynsmalet om miljé och
hélsa.

For tunga lastbilar beror fordonskatten pa om fordonet ar vagavgiftspliktigt
eller inte. Vidare paverkas skattens storlek av skattevikt, drivmedel, antal
hjulaxlar och typ av kopplingsanordning. Fordonsskatten kan darmed till viss
del paverka vid kép av fordon. Saledes kan skatten bidra till hAnsynsmalet
om miljé och hélsa.

4.3.1.3 Végavqifter

Véagavgiften beror pa vilken avgasklass som fordonet har, men varierar
enbart beroende pa om fordonet har EURO 0, 1, 2 eller &r renare. |
dagslaget ar de flesta tunga fordon pa den svenska marknaden (svenska
som utldndska fordon) av EURO 2 eller senare. Vagavgiften ger alltsa i
dagslaget minimal styrning vid inkép av fordon. Vagavgiften kan darfér antas
ha mycket liten effekt med avseende pa hansynsmalet om miljé och hélsa,
aven om kostnaden minskar trafikarbetet nagot.

4.3.1.4 Energi- och koldioxidskatt pa brénslen

Fordonen har successivt blivit mer energieffektiva under det senaste
decenniet och skatterna bidrar till en relativ minskning av de sammanlagda
utslappen under 1990 till 2017 med cirka 15 procent i forhallande till om
skatter och avgifter varit desamma som 1990 (VTI, 2018). Utredningen antar
att viss effekt av detta aven avser fordon for godstransporter. Saledes kan
skatterna bidra till hansynsmalet om miljé och halsa.

4.3.1.5 Tréngselskatt

En trangselskatt innebar positiva effekter pa miljé och halsa tack vare
minskat trafikarbete och leder till direkta positiva effekter i form av minskade
utslapp av koldioxid, luftféroreningar och partiklar samt buller, samt 6kad
anvandning av gang, cykel och kollektivtrafik. Effekten uppstar i de omraden
dar skatten har inforts.
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Vad galler godstransporter innebar trangselskatten att framkomligheten okar
och pa sa satt minskar exponeringen av buller, vilket ger en positiv effekt pa
miljé och halsa.

4.3.1.6  Avgifter till Transportstyrelsen

| vissa sammanhang tar Transportstyrelsen ut en avgift for ett kollektiv,
exempelvis en bransch, for att genomfora stickprov eller motsvarande
kontroller. | dessa fall kan detta ses som ett satt att sakerstalla att samtliga
delar av kollektivet foljer reglerna. Genom denna mekanism ar det sannolikt
att Transportstyrelsens avgifter bidrar till hansynsmalet om milj6 och halsa
genom att sakerstalla féljsamhet till uppsatta regler. Vidare utfér
transportstyrelsen aven kontroller exempelvis avgasreningsutrustning vid
nyregistrering av fordon. Jamférelsealternativet i den har rapporten ar dock
att tjansten, i det har fallet stickprov eller kontroll av féljsamhet till regler,
istallet skulle utféras utan avgift. | det sammanhanget saknar avgifterna
betydelse fér miljoé och halsa. Avgifterna minskar dock trafikarbetet nagot,
och kan darigenom antas ha en mindre pa hansynsmalet om miljé och halsa.

4.3.1.7  Sj6fartsverkets avgifter

Farledsavgiften ar delvis differentierad efter fartygens kvaveoxidutslapp,
vilket styr mot malen om miljé och halsa.

| och med den nya avgiftsmodellen som Sjofartsverket inférde 2018
tilkommer en klassificering efter Clean Shipping Index (CSI)23 for
Anloépsavgift, vilket gor det dyrare for ej miljévanliga fartyg att anlépa
Svenska hamnar (for ytterligare information, se avsnitt 6.2.2.3). Detta ar
tankt att styra mot malen om milj6é och halsa.?*

4.3.1.8 Banavygifter

Avgiften for tdg som framfors med fossila branslen ar differentierad efter
miljéprestanda och styr darmed mot minskade utslapp.

4.3.1.9 Flygrelaterade avgifter

De flygrelaterade avgifterna ar fordelade mellan Transportstyrelsen,
Luftfartsverket samt Swedavia. Swedavias avgifter innefattar avgifter kopplat
till utsldpp samt buller. Dessa tas framst ut for matning av utslapp respektive
bullernivaer, men aven for vissa atgarder, exempelvis ljudisolering av
byggnader.

4.3.1.10 Utveckling och vidmakthallande av statens och
lanens infrastruktur

Enligt Trafikverkets bedémning (Trafikverket, 2018b) kommer deras férslag
till nationell plan och lansplaner for perioden 2018—2029 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. Planforslagen

2 CSlI ar ett internationellt miljdindex dver fartygs miljdprestanda. | poangséttningen ingar bland
annat utslapp av svavel, kvave, klimatgaser, diverse kemikalier samt avfall.

24 D& modellen ar ny saknas utfall och styrningen avseende exempelvis miljé har kritiserats fran
flera hall, daribland branschen samt Trafikanalys (se exempelvis Sjofartstidningen (2017)).
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bedéms aven minska exponering for trafikbuller 6ver riktvarden langs statlig
infrastruktur med ungefar 25 procent samt ge ett positivt bidrag till folkhalsan
genom att framja gang och cykel.

4.3.1.11  Vidmakthallande av farleder och sjésékerhet

Subventionerna medfor en minskning av kostnaden fér godstransport till
sjoss vilket medfor en 6kning av transportarbetet. Detta paverkar
hansynsmalen om halsa och miljé negativt. Kostnadstkningen medfor
sannolikt aven en overflyttning av gods fran andra trafikslag till sjofart. Detta
paverkar sannolikt hdnsynsmalen om halsa och milj¢ positivt.

4.3.1.1 Erséttning for viss kanal- och slussinfrastruktur

Subventionerna medfdér en minskning av kostnaden fér godstransport till
sjoss vilket medfér en 6kning av transportarbetet. Detta paverkar
hansynsmalen om héalsa och miljé negativt. Kostnadsdkningen medfor
sannolikt aven en dverflyttning av gods fran andra trafikslag till sj6fart. Detta
paverkar sannolikt hdnsynsmalen om halsa och milj¢ positivt.

4.3.1.1 Erséttning avseende icke-statliga flygplatser

Subventionerna medfdr en minskning av kostnaden fér godstransport med
flyg, vilket medfér en 6kning av transportarbetet med flyg. Detta paverkar
sannolikt hdnsynsmalen om halsa och miljé negativt.

4.3.1.2 Transportbidrag

Bidraget minskar transportkostnaden, vilket bér 6ka transporterna och
darmed motverka hansynsmalet om miljé och halsa. Bidraget framjar
framforallt lAangvaga transporter fran glest befolkade omraden, och den
direkta milj6- och halsopaverkan i form av lokala utslapp och buller bor
darmed vara mycket begransad.

4.3.2 Sammantagna effekter
For trafiksdkerhet och klimat har vi gjort analyser under antagandet att
minskningen i olyckor respektive klimatgasutslapp star i proportion till
minskningen i trafikarbete. Detta antagande bedémer vi dock inte vara
gangbart for miljé och halsa, varfor vi inte redovisar dessa siffror igen har.
Aven om skadan av luftféroreningar ar beroende pé var utslappen sker (till
skillnad fran klimatgaser som inte har nagra lokala effekter) s& bor de storre
skatternas paverkan pa trafikarbete lyftas fram, framférallt energi- och
koldioxidskatten p& bransle. Aven om vi inte bedémde att
elasticitetsberakningen som vi anvant for trafiksdkerhet och klimat var
tillamplig har sa torde alltsa de relativa effekterna vara densamma: de
mindre posterna har sannolikt liten paverkan. VTI beraknar i projektet
Samkost 3 att effekterna av 6kningarna fran 1990 till 2017 var 15 procent
(VTI, 2018). Da vi i detta projekt inte beddmer effekten av 6kade skatter och
avgifter utan effekten av de nuvarande ar denna sannolikt ocksa betydande.
Trangselskatt tas ut i ttbefolkade omraden och har darfér en betydande
effekt pa buller och luftféroreningar, effekten pa godstrafikens buller och
luftféroreningar ar dock sannolikt liten da trangselskatt innebar att
tillgangligheten for godstrafiken okar.
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Da ingen av skatterna och avgifterna ar riktade mot buller bedémer vi att
deras effekt pa bullret inte ar sarskilt stor. Infrastrukturinvesteringarna i den
nationella planen torde daremot ha en betydande effekt pa bullret
(Trafikverket raknar med att planférslagen minskar exponering for trafikbuller
over riktvarden langs statlig infrastruktur med ungefar 25 procent).

Halsoeffekter fran gang och cykel bedémer vi inte vara relevant for gods.
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5 SLUTSATSER

WSP har i denna rapport analyserat hur dagens skatter, avgifter och
subventioner som berdr godstransporter paverkar uppfyllelsen av de
transportpolitiska malen.

| tabellerna nedan redogdrs Oversiktligt for effekten av skatter, avgifter och
subventioner pa respektive mal. Effekterna illustreras med hjalp av pilar, dar
pil nedat innebar att de motverkar malet, och pil uppat att de framjar malet.
Dubbla pilar innebar att vi bedémer att effekten ar stor inom trafikslaget.
Bedomningarna for tillganglighet, trafiksdkerhet och klimat ar direkt hamtade
berakningar tidigare i rapporten (varje pil kan alltsa harledas fran texter och
tabeller). Da vi mestadels gjort en kvalitativ analys av halsa och milj6 ar
ocksa bedémningen av riktning och antal pa pilarna i tabellen av mer
kvalitativ karaktar.

Tabell 23: Effekten av skatter och avgifter pa de Transportpolitiska malen

Skatt/Avgift Tiliganglighet  Trafiksakerhet Kiimat Hénl\j?ugm
wtidersdcingspraie l T T T
Fordonsskatt ! 1 1 1
Vagavgifter l ’]‘ ’]‘ ’]‘
oriman A " " "
Trangselskatt

Auvgifter till Transportstyrelsen

Sjofartsverkets avgifter

(_
— & — -

Banavgifter

Luftfartsverkets avgifter

— > — — — —
— > — — — —
- - > > > —

—

Swedavias avgifter
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Tabell 24 Effekten av subventioner pa de Transportpolitiska malen

Halsa och
Miljo

Tillganglighet  Trafiksakerhet Klimat

Subvention

Utveckling och
vidmakthallande av Statens T T T T
och lanens infrastruktur

Vidmakthallande av farleder
och kanalinfrastruktur

slussinfrastruktur

Ersattning avseende icke-
statliga flygplatser

T T
Ersattning for viss kanal- och T T
T l

Sjofartsstod - - - -

Transportbidrag T l l -

Siffrorna for skatternas och avgifternas andel av den totala
transportkostnaden (vag 16,46 procent, jarnvag 5,05 procent, Sjofart 0,57
procent och flyg 0,47 procent) ger en fingervisning av hur mycket
tillgangligheten skulle férbattras om skatterna och avgifterna togs bort. De
innebar dock en viss dverskattning da en del av bérdan skulle kompenseras
genom andrat fordonsval.

En intressant iakttagelse ar att de korrigerande skatterna (som syftar till att
internalisera externa effekter) ar langt stérre an de fiskala avgifterna for vara
exempelfordon. Detta géller bade inom vagtransportsystemet (dar energi-
och koldioxidskatt &r den stora posten), inom jarnvagssystemet (dar
banavagifter &r den stora posten) och vid jamférelse mellan trafikslag (da luft-
och sjofartskatterna ar jamforelsevis mindre). Detta trots att Sverige har
jamforelsevis laga internaliserande skatter och avgifter fér godstransporter ur
ett europeiskt perspektiv.

Med hjalp av elasticitetsberakningar bedémer vi att skatternas och
avgifternas totala effekt genom minskad efterfragan pa antalet déda vid
godstransporter ar 3 procent.

Motsvarande elasticitetsberakningar for klimatgaser ger att skatterna och
avgifterna for godstransporter minskar transportsektorns utslapp med 0,67
procent. Dessa 0,67 procent ar intressanta att jamféra med den dryga
procent som Trafikverkets forslag till nationell plan och lansplaner for
perioden 2018—-2029 bedéms minska utslappen fran trafiken med och de
motsvarande 23 procent (av de totala utsl&ppen fran godstrafiken) som
byggande, drift och underhall av vag- och jarnvagsinfrastruktur beraknas
leda till.

For utslapp och buller har vi bedémt att det inte ar rimligt att anta att
effekterna foljer trafikarbetet och har darfor inte gjort motsvarande
elasticitetsberakningar. Koldioxid och bransleskatten har dock sannolikt en
betydande effekt pa skadeverkningarna av luftféroreningar. Skatterna och
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avgifternas effekt pa buller samt gang och cykel torde dock inte vara sarskilt
stor.
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6 BILAGA 1 — BAKGRUND SAMT
STORLEKSBERAKNINGAR FOR
RESPEKTIVE SKATT, AVGIFT OCH
SUBVENTION

Nedan redogors for en kort bakgrund samt for berakningar och diskussion
om storleken av respektive skatt, avgift och subvention.

6.1 VAGELATERADE SKATTER OCH AVGIFTER
6.1.1 Skatt pa trafikférsdkringspremier

6.1.1.1 Bakgrund

Skatt pa trafikforsakringspremier infordes 1 juli 2007 (Lag 2007:460). Lagen
inférdes som ett led i en storre reform dar statens kostnader for
trafikskadades sjukpenning och sjuk-/aktivitetsersattning skulle éverforas till
trafikforsakringen, en reform som sedermera ej fullféljdes (Regeringen 2006).

6.1.1.2 Storlek

Forsakringsbolag ar skyldiga att betala en skatt pa 32 procent av den premie
fordonsagaren har betalat till foretaget for den obligatoriska
trafikforsakringen. Trafiksakerhetsféreningen (som ar ett lagstadgat
samarbete mellan alla foéretag som saljer trafikforsakringar) betalar en skatt
pa 22 procent pa trafikforsakringsavgiften, vilket ar en tvangsavgift som
foreningen kan ta ut fran agare till bilar som anvants utan att trafikférsakring
tecknats. Avgiften kan sattas upp till 10 procent hégre an den hogsta
forsakringspremien under den tid bilen anvants utan att vara forsakrad.
Intakterna fran trafikforsakringsavgiften anvands for att tdcka kostnader for
trafikskador i samband med okanda, oforsakrade och utlandska fordon.
Skatten inbringar uppskattningsvis 2 870 miljoner kronor per ar (Trafikanalys
2017a).

Enligt statistik fran Svensk Forsakring ar den genomsnittliga premien for en
tung lastbil 6 840 kr, exklusive férsakringen. Detta ger en genomsnittlig
forsakringskostnad pa 2 228 kronor per fordon och ar.2® Givet detta uppgar
den arliga, totala skatteintékten for tunga lastbilar till strax 6ver 143 miljoner
kronor.

6.1.2 Fordonsskatt

6.1.2.1 Bakgrund

Bestdmmelserna om fordonsskatt finns i vagtrafikskattelagen (2006:227)
VSL, lag med sarskilda bestammelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF och

% Berakningen bygger pa 2016 ars statistik fran Svensk Forsakring, total intjanad premier for
tunga lastbilar (439 699 tkr) delat pa antalet forsakrade fordon vid arets slut (64 281 fordon),
uppraknat till 2017 ars penningvarde.
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vagtrafikskatteférordningen (2006:242) VSF. Skattesatserna for fordonsskatt
finns intagna i VSL, bilaga 2 samt i LSBF, bilaga.

Fordonsskatten tas ut genom automatiserad behandling med stéd av de
uppgifter som finns i vagtrafikregistret. Transportstyrelsen, som ansvarar for
vagtrafikregistret, séander ut inbetalningskort for fordonsskatten och foljer upp
betalningen.

Fordonsskatt betalas for skattepliktiga fordon, det vill sdga de flesta fordon
som inte ar avstallda eller tillfélligt registrerade.

Fordonsskatt betalas for:

e personbilar

e lastbilar

e bussar

e motorcyklar

e traktorer

e motorredskap

e slapvagnar

e tunga terrangvagnar

6.1.2.2 Storlek

For lastbilar bestams fordonsskatten med hansyn till om lastbilen ar
vagavgiftspliktig eller inte. Vidare paverkas skattens storlek av skattevikt,
drivmedel, antal hjulaxlar och vilken kopplingsanordning lastbilen har.

For slapvagnar med skattevikt upp till och med 3 000 kilogram bestams
skatten efter slapvagnens skattevikt. For slapvagnar med skattevikt dver 3
000 kilogram bestams skatten av vilket slags dragfordon som anvands samt
skattevikt och antal axlar.

For bussar, lastbilar, tunga terrangvagnar och slapvagnar ar skattevikten
som hogst lika med den bruttovikt som fordonet far ha pa vagar som tillhor
barighetsklass 1 (BK 1).

For en buss, lastbil, tung terrdngvagn eller slapvagn som kan férses med tva
eller flera olika karosserier, berdknas skattevikten efter det karosseri som ger
den hogsta totalvikten for fordonet. For lastbil som kan férses med anordning
for pahangsvagn skall daremot skattevikten beraknas efter lastbilens totalvikt
med en sadan anordning.

Skattetabellen som visar fordonsskatten ar for omfattande for att inkluderas i
denna rapport. Nagra exempel ges nedan avseende vagavgiftspliktiga fordon
och nagra exempel pa slap. Utredningen antar att icke-vagavgiftspliktiga
fordon i mycket liten utstrackning anvands fér godstransporter.

Tabell 25: Fordonsskatt per ar — nagra exempel
Fordon Skatt per ar
Dragbil med 2 axlar och skattevikt 6ver 13 ton, 7 213 kr

diesel, med anordning for pahangsvagn,
vagavgiftspliktig (tabell 40)
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Dragbil med 3 eller flera axlar, 6ver 20 ton, diesel,

med anordning fér pahdngsvagn, viagavgiftspliktig 9491 kr
(tabell 41)
Slapvagnar som klassificeras som pahangsvagnar 0 kr

(trailers), skattevikt 6ver 3 000 kg som uteslutande
dras av bilar som kan drivas med dieselolja eller av
terminaltraktorer.

Tung lastbil med 2 axlar och skattevikt 6ver 7 ton, 300 kr
diesel, vagavgiftspliktig, med draganordning
(tabell 42)

Tung lastbil med 3 axlar och skattevikt 6ver 7 ton, 500 kr
diesel, vagavgiftspliktig, med draganordning
(tabell 43)

Slapvagn med 3 eller fler axlar, som dras av 6 670 kr
dieseldriven bil, 24 ton (tabell 30).

Slapvagn med 3 eller fler axlar, som dras av 14 305 kr
dieseldriven bil, 36 ton (tabell 30).

Slapvagn med 3 eller fler axlar, som dras av 15 605 kr
dieseldriven bil, 38 ton (tabell 30).

Kalla: Skatteverkets fordonsskattetabell.

Enligt arsredovisningen for staten var de totala intakterna for fordonsskatt
ungefar 13,3 miljarder kronor under 2017. Enligt uppgifter fran
Transportstyrelsen star tunga lastbilar inklusive slap for knappt 2 miljarder
kronor av intdkterna. Utredningen bedémer att denna siffra ar i hdgsta laget,
eftersom det innebar att en genomsnittlig fordonskombination har en
fordonsskatt om nastan 30 000 kr. Tyvarr har inte utredningen nagon
alternativ berédkningsmetod som bedéms vara tillforlitlig.

For ett exempelfordon, dragbil med 3 axlar 6ver 20 ton med pahangsvagn
(trailer) ar fordonsskatten 9 491 kronor per ar. Detta ger en kilometerkostnad
pa 0,07 kronor per kilometer (under antagandet att lastbilen kér 13 000 mil
pa ett ar).

6.1.3 Vagavgifter

6.1.3.1 Bakgrund

Sverige ar sedan den 1 januari 1998 anslutet till ett samarbete i form av ett
gemensamt uttag av vagavgift for tunga godstransporter vid anvandandet av
vissa vagar (Eurovinjettsamarbetet). | vagavgiftssamarbetet deltar forutom
Sverige dven Danmark, Nederlanderna och Luxemburg. Aven Belgien ingar i
samarbetet men tar inte langre ut nagon vagavgift. Tyskland har tidigare varit
del av samarbetet (Finansdepartementet 2018).

Utformningen av vagavgiften regleras i ett samarbetsavtal. Samarbetsavtalet
ar publicerat i Sveriges internationella éverenskommelser (SO 1997:50). |
Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om
avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer (EGT
L 187, 20.7.1999, s. 42), senast andrat genom Europaparlamentets och
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radets direktiv 2011/76/EU om andring av direktiv 1999/62/EG av den 27
september 2011 (EUT L 269, 14.10.2011) finns bestammelser om
utformningen av vagavgiften, det s.k. Eurovinjettdirektivet.

| Sverige regleras vagavgiften i lagen (1997:1137) om vagavagift for vissa
tunga fordon (lagen om vagavgift). Vagavgift tas ut fér motorfordon och
motorfordonskombinationer med en totalvikt pa minst 12 ton som ar avsedda
uteslutande for godstransport pa vag. Vagavgift for utiandska fordon kan
betalas for dag, vecka, manad eller ar. Fér svenska fordon betalas vagavgift
per ar, for vagavgiftspliktiga fordon ar samtidigt fordonsskatten vasentligt
lagre. Nar vagavgiften ar betald kan fordonet anvandas i samtliga anslutna
lander utan att ny vagavgift behoéver betalas. Har vagavgift for ett utlandskt
fordon betalats i ett annat land inom samarbetet, genom internetportalen
eller vid de forsaljningsstallen som finns utanfor samarbetslanderna, behdver
nagon avgift alltsa inte betalas i Sverige. For svenskregistrerade fordon tas
vagavgift ut for ratten att anvanda hela det svenska vagnatet. For utlandska
fordon tas vagavgift ut for ratten att anvanda motorvagar samt vissa
europavagar som inte &r motorvagar (Finansdepartementet 2018).

Utover vagavgifter forekommer broavgifter vid Sundsvalls- samt Motalabron.
Avgifterna tas ut som en del av broarnas finansiering av fordon som aker pa
dem. For tunga lastbilar ar kostnaden 11 respektive 20 kronor for passage
Over respektive bro.26 Da broavgifterna ar avgransade till mycket specifika
platser, och vidare ar férhallandevis sma, ar dessa ej med i berakningarna
avseende kostnader exempelfordon i avsnitt 6.1.3.2 nedan.

6.1.3.2  Storlek

Vagavgiftens storlek beror pa hur Iange man tanker kéra pa avgiftsbelagd
vag, vilken avgasklass (EURO 0, 1 eller 2) fordonet tillhér och hur manga
hjulaxlar lastbilen/lastbilsekipaget har.

Avgifterna betalas i svenska kronor och avgiftsbeloppen kan &ndras varje
arsskifte beroende pa den svenska kronans vaxelkurs mot euro.

Beraknade intakter for ar 2017 ar 1 miljard kronor, intéakterna ar 2016 var 896
miljoner kronor.
Tabell 26: Vagavgiftstabell 2017

Vagavgiftstabell 2017

Avgasklass Vagavgift Vagavgift Vagavgift Vagavgift
1 dag 1 vecka 1manad 1ar

Hogst3 O 76 249 920 9 209
axlar 76 220 815 8 154

2 eller renare 76 191 719 7194
Fyra 0 76 393 1486 14 869
axlar 76 354 1343 13 430
eller
fler 2 eller renare 76 316 1199 11 991

% Avgifterna enligt uppgift hamtad 2018-06-19, for ytterligare information se
https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Infrastrukturavgifter/
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Kalla: Skatteverket

For ett exempelfordon, dragbil med 3 axlar 6ver 20 ton med pahangsvagn
(trailer) ar vagavgiften 11 991 kronor per ar, da fordonet antas anvanda en
pahangsvagn med tre axlar. Detta ger en kilometerkostnad pa 0,09 kronor
per kilometer (under antagandet att lastbilen kér 13000 mil pa ett ar).

6.1.4 Energi- och koldioxidskatt pa branslen

6.1.4.1 Bakgrund

Lagen (1994:1776) om skatt pa energi, forkortad LSE, reglerar skatter pa
branslen och el. Skattereglerna ar anpassade till energiskattedirektivet.
Direktivet innehaller bestdammelser om vad som ska beskattas och hur detta
ska ske. Grundregeln i saval energiskattedirektivet som i LSE ar att branslen
och el ska beskattas. Av olika skal kan viss anvandning av dessa energislag
undantas fran beskattning, antingen genom tvingande unionsrattslig
reglering eller att medlemsstaterna ges en mojlighet till detta.

Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och
koldioxidskatt. Koldioxidskatten &r i princip "teknikneutral”, dvs. den
motsvarar det beraknade utslappet av fossil koldioxid fran respektive
drivmedel. Foér 2017 ar den satt till 1,14 kr/kg CO- (Trafikanalys 2017a).

6.1.4.2 Storlek
Tabell 27: Energiskatt for diesel

Energiskatt Koldioxidskatt
2017 (kr/liter) 2017 (krl/liter)

Diesel MK1 2,49 3,24

Kalla: SPBI.

Det finns flera tankbara satt att berakna totala intakter for energi- och
koldioxidskatt avseende godstransporter. Ett alternativ ar rakna utifran
anvand energimangd och ett annat kan vara att berakna intéakter genom att
utga fran fordonsstatistik. Den forsta metoden redovisas nedan.

Trafikverket gér modellkérningar avseende anvand energi dar en kategori ar
tung lastbil. Enligt denna sammanstalining anvande tunga lastbilar 16,9 TWh
under 2017.27 Detta motsvarar ungefar 1,7 miljarder liter diesel. Vilket med
energi- och koldioxidskatterna fér 2017 ger féljande tabell:

Tabell 28: Koldioxid- och energiskatt, intakter for tunga lastbilar
Koldioxidskatt 5,5 miljarder kronor
Energiskatt 4,2 miljarder kronor

9,7 miljarder kronor

Kalla: Trafikverket plus egna berakningar

Tunga lastbilars beraknas alltsa betala 9,7 miljarder kronor i energi- och
koldioxidskatt for 2017. Statens totala intakt for energi- och koldioxidskatt var
ar 2017 70,5 miljarder kronor.

27 Underlag fran Hakan Johansson, Trafikverket.
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For ett exempelfordon, dragbil med tre axlar med pahangsvagn, ar skatten
253 266 kronor per ar, givet en drivmedelsférbrukning om 3,4 liter per mil
och en korstracka pa 13000 mil per ar. Detta ger en kilometerkostnad om tva
kronor per kilometer.

6.1.5 Trdangselskatt

6.1.5.1 Bakgrund

Trangselskatt finns i Stockholm och Goéteborg och regleras i Lag (2004:629)
om trangselskatt. Skatten inférdes ar 2007 i Stockholm och ar 2013 i
Goteborg. Skatten tas ut mandag-fredag (undantag helgdag, dag fore
helgdag samt juli manad). Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar, latta
lastbilar och bussar, personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar.
Betalningsskyldig ar bilens registrerade agare. Undantagna fran skatten ar

« diplomatregistrerade fordon

« utryckningsfordon

* buss med en totalvikt av minst 14 ton

* EG-mobilkran

« bilar som beviljats parkeringstillstand for rorelsehindrade (efter ansdkan).

| 6vrigt galler nagot olika regler i Stockholm respektive Goéteborg.

6.1.5.2 Storlek

Statens intakt for trangselskatten var 2,7 miljarder kronor &r 2017. Denna
summa innehaller samtliga skattskyldiga fordon det vill sdga personbilar,
lastbilar och bussar. Utredningen har varit i kontakt med Transportstyrelsen,
vars system i dagslaget inte kan redovisa statistik éver vilka fordonsslag som
betalar en viss andel av skatten. Data finns istallet per skattebelopp eller
skattebeslut exklusive berakningsregler, sésom maxtaxa eller
flerpassageregel (vilka redovisas i styckena nedan). Andel tunga lastbilar
(6ver 3,5 ton) for skattebesluten var ar 2017 cirka fyra procent. Man skulle
kunna anta att tunga lastbilar tréffas mer eller mindre av trdngselskattens
specifika berakningsregler, men for enkelhetens skull antas att fyra procent
géller. Intdkterna for tunga lastbilar var, enligt detta resonemang, ungeféar
108 miljoner kronor ar 2017.

For ett exempelfordon av den typ som anges i Bilaga 2 - Berakning av
kostnader beror trangselskatten pa om fordonet fardas pa vagar dar
trangselskatt tas ut eller inte. Enligt Trafikanalys statistik (Trafikanalys 2018c)
var antalet svenska lastbilar som transporterade gods 63 728 stycken under
2017. 1 denna rapport gors antagandet att intakterna fran lastbilar star for
108 miljoner kronor. Intdkt genom antal fordon ar da ungefar 1 695 kronor.
For exempelfordonet ges da en trangselskattekostnad om 0,01 kronor per
kilometer.

Stockholm

Det maximala beloppet per dag och fordon ar 105 kronor. Maxtaxan ar
gemensam for innerstaden och Essingeleden.
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For bade innerstaden och Essingeleden galler att trangselskatt tas ut for
svensk- och utlandsregistrerade fordon, mandag till fredag mellan 06.30 och
18.29.

Pa Essingeleden ar beloppen 11, 15, 22 och 30 kronor beroende pa tidpunkt.

Den som kor Essingeleden E4 och passerar Fredhall och Kristineberg far
betala en (1) ny passage pa Essingeleden. Detsamma galler om man kor pa
eller av Essingeleden vid Tranebergsbron.

Tabell 29: Trangselskatt Stockholm

Tider Innerstaden Essingeleden
6.30-6.59 15 kr 15 kr
7.00-7.29 25 kr 22 kr
7.30-8.29 35 kr 30 kr
8.30-8.59 25 kr 22 kr
9.00-9.29 15 kr 15 kr
9.30-14.59 11 kr 11 kr

15.00-15. 15 kr 15 kr

Al Al &
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15.30-15. 25 kr 22 kr
16.00-17. 35 kr 30 kr
17.30-17.59 25 kr 22 kr
18.00-18.29 15 kr 15 kr

Goteborg

Varje passage genom en betalstation i Goteborg kostar 9, 16 eller 22 kronor
beroende pa tidpunkt. Det maximala beloppet per dag och fordon ar 60
kronor. Flerpassageregeln innebar att en bil som passerar flera
betalstationer inom 60 minuter bara beskattas en gang. Det belopp som da
ska betalas ar det hégsta beloppet av de passagerna.

Tabell 30: Trangselskatt Géteborg

Tider Belopp

:00-06:29 9 kr
06:30—-06:59 16 kr
07:00-07:59 22 kr

: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
18:30-05:59 0 kr

o o
© (o))
o o
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6.1.6 Avgifter till Transportstyrelsen

6.1.6.1 Bakgrund

Transportstyrelsen tar ut avgifter for bland annat tillstand, tillsyn och
registerhallning. Inom vagtransporter tas vissa avgifter ut direkt av akerierna,
exempelvis for tillsyn av kor- och vilotider. Vidare tillkommer avgifter som
belastar trafikskolor, fordonstillverkare med flera, dessa diskuteras ej nedan.

Transportstyrelsen satter avgiftsnivaerna, men disponerar inte intéakterna fran
dessa utan finansieras genom anslag. Regeringen anger for vilka
verksamheter Transportstyrelsen ska ta ut avgifter genom att ge
bemyndiganden i de férordningar som styr Transportstyrelsens verksamhet,
daribland Transportstyrelsens instruktion (2008:1300), luftfartsférordningen
(2010:770), fartygssakerhetsférordningen (2003:438), férordningen
(2001:650) om vagtrafikregister och jarnvagsférordningen (2004:526). Vidare
finns det generella forfarandet for myndigheters avgifter angivet i
avgiftsforordningen (1992:191) samt Ekonomistyrningsverkets foreskrifter.
Den grundldggande principen ar att avgiften ska tacka kostnaden kopplad till
arendet.

6.1.6.2 Storlek

Trafikanalys (2017a) skattar de totala avgifterna till 1 200 miljoner kronor per
ar, fordelat som foljer:

o Korkortsrelaterade avgifter: 190 miljoner kronor

o Vagtrafikregisteravgift: 585 miljoner kronor

e Vagrelaterade avgifter for tillstdnd och tillsyn: 150 miljoner kronor

e Sjofartsrelaterade avgifter for tillstdnd och tillsyn: 65 miljoner kronor

o Luftfartsrelaterade avgifter for tillstand och tillsyn: 250 miljoner
kronor

e Jarnvagsrelaterade avgifter for tillstdnd och tillsyn: 72 miljoner kronor

Av ovanstaende utgdr uppskattningsvis 128 miljoner kronor avgifter som
harror till godstransporter.?® Fordelat pa 62 4532° lastbilar i trafik ger detta en
kostnad per fordon pa 2 086 kronor per fordon och ar.

Nedan redogors for de avgifter som tas ut av Transportstyrelsen och som ar
relevanta for godstransporter pa vag:

Tabell 31: Transportstyrelsens avgifter (godstrafik)

Tillsyn av tillstand till yrkestrafik | 700 kronor per ar.

Tillsyn av kor- och vilotider,

firdskrivare m.m. 500 kronor per fordon och ar.

Skyltavgift 90 kronor per skylt

Vagtrafikregisteravgift 50 kronor per ar

Kalla: Transportstyrelsen foreskrifter samt Trafikanalys (2017a)

2 Denna skattning bygger pa underlagsberékningar till Trafikanalys (2017a).
2 Statistik fran Trafikanalys, Lastbilstrafik 2017, https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
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6.2 SJOFARTSRELATERADE AVGIFTER

6.2.1 Transportstyrelsen
Transportstyrelsen tar ut avgifter for bland annat tillstand, tillsyn och
registerhallning. Inom sjoéfarten tas avgifter ut inom en rad omraden, dels av
rederierna, men aven av tillverkare, utbildningsorganisationer med flera.
Vidare tillkommer kostnad fér hamnanlaggningar, dessa hanteras dock inte
inom ramen for detta uppdrag, utan ses som betalning for lastning, lossning
med mera, och darmed som en del av transportkostnaden.

Enligt Transportstyrelsens arsredovisning (2018) var de totala kostnaderna
under 2017:

e Tillstdndsprévning inom sjofartsomradet 13,5 miljoner kronor.
Kostnad per fattat beslut uppgar till 1 289 kr. Under 2017 fattades 10
477 beslut och fanns 9072% fartyg i trafik. Detta ger en genomsnittlig
kostnad pa 1489 kr per fartyg och ar.

e Tillsyn inom sj6fartsomradet 67,5 miljoner kronor. Kostnad per tillsyn
uppgar till 24 152 kr. Under 2017 gjordes 2795 tillsyner och det
fanns 9072 fartyg i trafik. Detta ger en genomsnittlig kostnad pa
7441 kr per fartyg och ar.

Av ovanstaende utgdr uppskattningsvis 40 miljoner kronor avgifter som
harror till godstransporter.3!

Nedan redogors for de avgifter som tas ut av Transportstyrelsen och som ar
relevanta for godstransporter inom sjofart:

Tabell 32: Transportstyrelsens avgifter inom sjofart

Tidsbaserad avgift Generellt for forrattning (om inget annat
anges) enligt Ipande timtaxa, 1 400
kr/itimme.

Organisation pa fartyg Tillstandsprévning och &ndring av

sakerhetsorganisation samt
tillstandsprévning och éndring av
sjofartsskydd for fartyg debiteras enligt
tidsbaserad avgift, dock lagst 2 800 kr.

For tillstandsprévning som ror
besattningen pa fartyg tar
Transportstyrelsen ut en fast avgift mellan
2 500 och 5 000 kr beroende pa arende.

For tillsyn av fartyg som omfattas av Handelsfartyg 5-15 meter, max 12
TSFS 2017:26 om fartyg i nationell sjéfart =~ passagerare: 5 000 kr

ska en arsavgift per tillsynsobjekt tas ut. Ovriga handelsfartyg 15-24 m: 7 000 kr
Ovriga handelsfartyg éver 24 m: 10 000 kr

Skeppsmatning For skeppsmatning ska en avgift pa 3 500
kronor tas ut samt en I6pande avgift enligt
Tidsbaserad avgift (ovan).

For utfardande av nytt fartygsbevis eller
utfardande av nytt matbrev utan andring av
matt eller draktighet, ska en avgift pa 2 800
kronor tas ut.

30 Antalet bygger pa registrerade fartyg enligt Transportstyrelsens arsredovisning for 2017
31 Denna skattning bygger pa underlagsberékningar till Trafikanalys (2017a).
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Stampelskatt pa fartygsinteckningar

Registreringsatgarder:

Registrering av skepp, inklusive samtidig
férvarvsinskrivning och
nationalitetscertifikat

Registrering av skeppsbygge, inklusive
samtidig forvarvsinskrivning

Inskrivning av forvarv av skepp eller
skeppsbygge eller andel dari

Overféring av skeppsbygge till
fartygsregistrets skeppsdel och
utfardande av nationalitetscertifikat

Avregistrering av skepp eller
skeppsbygge

Inskrivning av forbehall om skeppsnamn,
inklusive avférande av férbehall om
skeppsnamn

Inteckning, inklusive dédning av
inteckning

Utbyte av pantbrev per skepp eller
skeppsbygge

Nedsattning eller sammanféring av
inteckning per skepp eller skeppsbygge

Anteckning om innehav av pantbrev,
inklusive avférande av anteckning om
innehav av pantbrev

Atgérd i annat fall i registerarende
Partrederiarende

For annat beslut an bifall och uppskov for
registreringsatgard

Bevis om registreringsatgard:

Tillfallig nationalitetshandling,
nationalitetscertifikat i dubblett,
nationalitetsbevis i original eller dubblett

Avregistreringsintyg for ett visst fartyg
eller skeppsbygge

Bevis om att ett visst fartyg eller
skeppsbygge inte finns upptaget i
fartygsregistret

Registerutdrag
Certifikat, intyg och andra handlingar:

Utfardande av Continuous Synopsis
Record (CSR)

Stampelskatt, berédknas pa
inteckningsbeloppet och ar 0,4%.

23 000 kr

19 000 kr

7 500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr

5500 kr
5500 kr

5500 kr

2500 kr

2500 kr

2500 kr

1400 kr

2 800 kr
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Utskrift av en ny tillsynsbok utan andring

. 2 800 kr
av uppgifter

Utfardande av certifikat, intyg eller

dubblett 2800 kr

6.2.2 Sjofartsverket

6.2.2.1 Bakgrund

Sjofartsverket finansierar i huvudsak med avgifter fran handelssjofarten. Som
overordnad princip galler krav pa full kostnadstackning. Sjofartsverket
primara intakter kommer fran sa kallade farleds- samt lotsavgifter.

Den 1 januari 2018 infor Sjofartsverket en ny avgiftsmodell i syfte att
stabilisera intdkterna genom att vara mindre kanslig fér
konjunktursvangningar. Denna redogors for i avsnitt 6.2.2.3 nedan.
Redogorelsen och analysen i rapporten grundar sig dock, dar annat inte
anges, pa den avgiftsmodell som gallde fram till 1 januari 2018, eftersom
utfall fran den nya modellen saknas.

6.2.2.2 Storlek

Trafikanalys (2017a) skattar de totala avgifterna till Sjéfartsverket till 1 930
miljoner kronor. Av dessa harror uppskattningsvis 1 240 miljoner kronor fran
godstransport?, varav 793 miljoner kronor utgérs av farledsavgifter och 447
miljoner kronor av lotsavgifter.

Baserat pa antal registrerade fartyg ger detta en genomsnittlig kostnad om
87 404 kronor per ar och fartyg for farledsavgifter, samt 49 281 kronor per ar
och fartyg for lotsavgifter.

Utover de avgiftsfinansierade verksamheterna tillhandahaller Sj6fartsverket
ett antal 6vriga tjanster, daribland sjogeografisk information, sjbmansservice
och diverse myndighetsuppgifter. Kostnaden for dessa uppgick 2016 till cirka
710 miljoner kronor enligt Trafikanalys (2017a).

Farledsavgifter: Fartyg som anloper svensk hamn och har en
bruttodraktighet pa mer an 400 enheter maste betala farledsavgift till
Sjofartsverket. Avgiften bestar av tva delar: avgifter som baseras pa fartygets
volym (bruttodraktighet) och avgifter som baseras pa godsets vikt och slag
(Trafikanalys 2017a).

Den delen av avgiften som baseras pa volym (bruttodraktighet) ar
differentierad efter kvaveoxidutslapp och fartygstyp:

Tabell 33: avgift baserad pa bruttodraktighet och differentierad efter kvaveutslapp

32 Denna skattning bygger pa underlagsberékningar till Trafikanalys (2017a).
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NO\- Passagerar- | Kryssnings- Oljetankbatar (kr) Ovriga fartyg (kr)
utslépp fartyg och fartyg (kr)
(g/kWh) jarnvags-

fiirjor (kr)

Max avgift Max avgift

0,00-0,49 0 0 0 0 0 0
0,50-0,99 0,15 0,40 0,40 18 000 0,40 13 300
1,00-1,99 0,80 0,78 1,11 47 800 1,11 37 000
2,00-2,99 1,03 0,86 1,27 55 000 1,27 42 300
3,00-3,99 1,17 0,94 1,43 62 200 1,43 47 700
4,00-4,99 1,31 1,02 1,59 69 500 1,59 53 000
5,00-5,99 1,45 1,10 1575 76 700 1,75 58 300
6,00- 225 1,50 2,55 115 000 2,55 85 000

Kalla: Trafikanalys (2017a)

Passagerarfartyg, jarnvagsfarjor och kryssningsfartyg betalar den
draktighetsbaserade farledsavgiften for de férsta fem anloppen per
kalendermanad, oljetankbatar och 6évriga fartyg for de férsta tva anloppen
per kalendermanad.

Den delen av avgiften som baserar sig pa gods bestar av tva komponenter.
Grundavgiften for gods som lossas ar 2,75 kronor per ton. For lagvardigt
gods, exempelvis sand, sten, jarnmalm med flera ar avgiften 1,18 krona per
ton. For skogsprodukter finns sarskilda omrakningsregler (kg per
volymenhet) (Trafikanalys 2017a samt SJIOFS 2017:27).

Lotsavgifter: betalas till Sjofartsverket for utférda tjanster och star av en fast
startavgift och en rorlig avgift som tas ut per paborjad halvtimme.
Lotsavgiften varierar baserat pa fartygets draktighet (volym) matt i netto och
hur lang tid lotsningen tar.

Av Sjofartsverket arsredovisningar framgar att drygt 55 procent av
farledsavgifterna harrér fran volym och resterande 45 procent fran gods
(Sjofartsverket 2018, Sjofartsverket 2017, Sjofartsverket 2016).

6.2.2.3 Sjbfartsverkets nya avgiftsmodell

Sedan 1 januari 2018 infor Sjofartsverket en ny avgiftsmodell.
Komponenterna i denna illustreras nedan:

Beredskapsavgift

Farledsavgift Startavgift

Rorlig lotsavgift

EI Lotsrelaterade avgifter
D Farledsrelaterade avgifter

Figur 1: Sjofartsverkets nya avgiftsmodell (kélla: Sjéfartsverket)

Avgiften for anldp, beredskap och lotsning ar indelad i tio nettotonnageklasser.

Lotsavgiften bestar av en startavgift samt en rorlig del, som tas ut per pabdrjad halvtimme.
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Beredskapsavgifterna tacker kostnaderna for att tillhandahalla lotsning
dygnet runt. Denna avgift ingick fore 2018 i farledsavgiften. Syftet med att
separera denna ar att synliggora den korssubventionering som sker mellan
farleds- och lotsverksamheten.

Farledsavgiftens storlek beror pa nettotonnage och antal anlép per
kalendermanad. Avgiften reduceras for tre eller fler anlop. Det tredje
debiteras 75 procent, for det fijarde 50 procent, for den femte 25 procent. Alla
ytterligare anlép under manaden ar undantagna fran anléps och
beredskapsavgift.

Anldpsavgiften ar vidare indelad i fyra miljoklasser baserad pa fartygets
verifierade Clean Shipping Index33 (CSI) -poang. Om det verifierade vardet
ar mindre an 75 eller om fartyget inte har nagon poang betalar de 100
procent. Fartyg med CSI-poang mellan 75-99 betalar 90 procent, 100-124
betalar 30 procent och 125-150 betalar 10 procent av avgifterna.

Godsavgiften ar relaterad till den godsvikt fartyget transporterar.

6.3 JARNVAGSRELATERADE AVGIFTER

Delas mellan banavgifter (Trafikverket) samt avgifter till Transportstyrelsen.

6.3.1 Transportstyrelsen
Trafikanalys (2017a) skattar de totala jarnvagsrelaterade avgifterna for
tillstand och tillsyn till 72 miljoner kronor 2016. Av detta utgor
uppskattningsvis 36 miljoner kronor avgifter som harror till godstransporter.34

Av Transportstyrelsens arsredovisning (2018) framgér att de totala
kostnaderna under 2017 var:

o Tillstdndsprévning inom jarnvagsomradet 15,9 miljoner kronor.
Kostnad per fattat beslut uppgar till 10 174 kr. 2017 fanns 17 2703%
fordon i trafik. Detta ger en genomsnittlig kostnad pa 921 kr per
fordon och ar.

e Tillsyn inom jarnvagsomradet 32,5 miljoner kronor. Kostnad per
tillsyn uppgar till 251 665 kr. 2017 fanns 17 270 fordon i trafik. Detta
ger en genomsnittlig kostnad pa 1882 kr per fordon och ar.

6.3.2 Banavygifter (Trafikverket)

6.3.2.1 Bakgrund

Reglerna for de avgifter en infrastrukturforvaltare inom jarnvagsomradet i
Sverige (i praktiken enbart Trafikverket) kan ta ut, finns i jarnvagslagen
(2004:519). Av denna framgar att avgifter fér nyttjande av

33 CSlI &r ett internationellt miljdindex dver fartygs miljdprestanda. | poangséttningen ingar bland
annat utslapp av svavel, kvave, klimatgaser, diverse kemikalier samt avfall.

34 Denna skattning bygger pa underlagsberékningar till Trafikanalys (2017a).

3 Antalet bygger pé registrerade fordon enligt Transportstyrelsens arsredovisning for 2017
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jarnvagsinfrastruktur ska faststallas till den kostnad som uppstar som en
direkt foljd av trafiken (dvs. marginalkostnadsbaserade avgifter), till detta
tillkommer dock mojligheten att ta ut extra avgift for att sakerstalla ett
samhallsekonomisk effektivt nyttjande av infrastrukturen, kvalitetsavgifter for
att forebygga driftstérningar samt rabatter for att framja nyttjande av
underutnyttjade linjer.

De banavgifter som tillampas av Trafikverket har under de senaste aren
forandrats flertalet ganger. | regel har avgifterna differentierats allt mer samt
Okat. Enligt Trafikverket finns utrymme for att ytterligare differentiera
avgifterna for att dessa ska styra mot battre kapacitetsutnyttjande
(Trafikanalys 2017a, Trafikverket 2014a samt Trafikanalys 2018).

6.3.2.2 Storlek

Trafikanalys (2017a) skattar de totala avgifterna till 1 760 miljoner kronor,
varav 1 225 miljoner kronor avser persontrafik och 535 miljoner kronor avser
godstrafik.

Fran 2012 delas sparsystemet upp i tre kategorier med olika avgifter. Fran
2013 differentieras avgifterna for lok respektive motorvagnar alltmera
detaljerat efter utslappsprestanda. Nedan redogérs for de
marginalkostnadsbaserade avgifterna:

Tabell 34: Banavgifter 2016
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Marginalkostnadsbhaserade avgifter
STAX Avgift
kr/bruttoton-km
Sparavgift godstrafik och tjéinstetag =225ton 0,0062
=22,5 ton <25 0,0068
ton
=25 ton 0,0074
Sparavgift persontrafik =20 ton 0,014
=20 ton 0,0154
Enhet Avgift
(lag/mellan/hog)
Emissionsavgift Bas/IITA/ITIB
¢ Lok med dieselmotor, flytande briinsle kr/1 2,50/1,62/1,30
* Lok med dieselmotor, gasformigt brinsle kr/m? 2,93/1,90/1,53
¢ Lok med otto(bensin)-motor, flytande brinsle kr/l 1,67/1,62/1,30
* Lok med otto(bensin)-motor, gasformigt briinsle kr/m’ 2,12/1,90/1,53
* Motorvagn med dieselmotor, flytande brinsle kr/l 2.45/1,34/1,11
* Motorvagn med dieselmotor, gasformigt briinsle kr/'m® 2,87/1,58/1,30
* Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande briinsle kr/l 1,62/1,34/1,11
* Motorvagn med otto(bensin)-motor, flytande briinsle kr/m? 2,04/1,58/1,30
Sirskilda avgifter
Taglagesavgift
e Hognivd kr/tag-km 6,30
s Mellanniva kr/tag-km 2,30
s Basniva kr/tag-km 1,90

Kalla: Trafikanalys (2017a).

Sa kallade taglagesavgifter bygger kapacitetsnyttjandet pa respektive linje.
Som framgar av tabellen ovan ar denna hogre pa hogt trafikerade linjer.

Vidare tillkommer avgifter kopplat till stationsverksamhet, exempelvis
rangering, uppstallning av vagnar mm.
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I ASEK anges genomsnittliga banavgifter per tagkilometer for olika tagtyper
2014 samt 2040-2060 som foljer:

Tabell 35: Banavgifter ASEK:

Tag Elkostnad | Ban- Ban-
Kritagkm | avgifter- avgifter-
2014, Sverige, Sverige,
2040 och | kr/tagkm | kr/tagkm
2060 2014 2040 och
2060
201 Kombi (KOMBI 360 m) 1 10,60 193 | 15,00
201(L) Kombi (KOMBI, 750 m) 12,20 17,90
202 Matartag (FEEDV) | 7,10 74 112,90
204 Systemtag Stax 22,5 (SYS22, 630 m) | 14,10 9,8 18,30
204(L) Systemtag Stax 22,5 (SYS22, 750 m) | 16,80 | | 21,70
205 Systemtag Stax 25 (SYS25, 630 m) | 16,40 | 104 | 19,60
205(L) Systemtag Stax 25 (SYS25, 750 m) 1 19,30 | | 23,40
206 Malm Stax 30 (SYS30, 750 m) 88,40 35,9 76,30
207 Vagnslasttag (WG 550, 630 m) 11,10 | 89 1 19,30
208 Vagnslasttag medium (WG 750, 750 m) 12,70 20,60

Kalla: Trafikverket (2018a)

6.4 FLYGRELATERADE AVGIFTER

De flygrelaterade avgifterna delas mellan Luftfartsverket, Transportstyrelsen
och Swedavia.

Tillgangen till statistik och forskning avseende godstransporter med flyg ar
genomgaende begransad i Sverige, nagot som exempelvis konstateras av
VTI (2016a). En skattning av fraktflygets andel av totalt antal flygningar visar
att fraktflyget star for cirka 7,5 procent®. Denna andel anvands nedan for att
uppskatta godsflygets andel av de totala flygrelaterade kostnaderna.

6.4.1 Transportstyrelsen
Av Transportstyrelsens arsredovisning (2018) var de totala kostnaderna
2017:

e Tillstdndsprévning inom flygomradet 60,7 miljoner kronor, varav cirka
4,5 miljoner kronor harrér till gods. Kostnad per fattat beslut uppgar
till 1 441 kr. 2017 fattades 42 121 beslut och det fanns 302137
flygplan i trafik. Detta ger en genomsnittlig kostnad pa 20 093 kr per
flygplan och ar.

e Tillsyn inom flygomradet 231,3 miljoner kronor, varav cirka 17,4
miljoner kronor harror till gods. Kostnad per tillsyn uppgar till 64 744
kr. 2017 gjordes 3 572 tillsyner och det fanns 3 021 flygplan i trafik.
Detta ger en genomsnittlig kostnad pa 64 754 kr per flygplan och ar.

3 Skattningen baseras pa samma metodik som i VTI (2016a). Frakt- och postflygningarna antas
sta for cirka 11 000 av 125 000 resor 2015. Enligt Transportstyrelsens utgor post 15 procent av
volymen samma ar, varfor fraktflygets andel av samtliga flygningar skattas till 7,5 procent.

37 Antalet bygger pé registrerade fordon enligt Transportstyrelsens arsredovisning fér 2017
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6.4.2 Luftfartsverkets avgifter
Av Luftfartsverkets arsredovisning (2018) framgar att de totala kostnaderna
under 2017 var:

e Undervagsavgift: 1 836 miljoner kronor, varav 137,7 miljoner kronor

for godsflyg.

o Flygtrafiktjanst: 313 miljoner kronor, varav 23,5 miljoner kronor for
godsflyg.

e Terminalavgift: 152 miljoner kronor, varav 11,4 miljoner kronor for
godsflyg.

Totalt harrér cirka 172,6 miljoner av Luftfartsverkets flygrelaterade avgifter till
godsflyg. Skattningarna avseende andelen godsflyg bygger pa den andel
som angetts ovan (7,5 procent).

Utifran fordelningen ovan, samt antalet registrerade flygplan 20153 har
genomsnittlig avgift per flygplan beraknats:

e Undervagsavgift: 573 362 kr per ar och flygplan.
e Flygtrafiktjanst: 101 747 kr per ar och flygplan.
e Terminalavgift: 150 655 kr per ar och flygplan.

6.4.2.1 Bakgrund

Undervagsavgift

Undervagsavgift betalas for flygplan tyngre an tva ton vid flygning inom
svenskt luftrum. Avgiften hanteras inom samarbetsorganet Eurocontrol®,
som registrerar flygplansroérelser, debiterar flygbolagen och aterfor intakter till
medverkande lander. Avgifterna baserar sig pa den beréaknade kostnaden for
flygkontroll inom respektive stats luftrum.

Avgiften beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och pa
forslag fran nationella myndigheter (i Sveriges fall Transportstyrelsen). Nivan
skiljer sig bland annat beroende pa Ionelaget for flygledare. Efter avdrag for
Eurocontrols kostnader aterfors intakten till Transportstyrelsen, som i sin tur
for vidare cirka 90 procent till i forsta hand Luftfartsverket, som skoéter
flygtrafikledningen vid de flesta storre svenska flygplatser (Trafikanalys
2017a samt TSFS 2017:115).

Undervagsavgiften bestar av tre komponenter, flygplanets maximailt tillatna
vikt, den stracka flygplanet ror sig inom svenskt luftrum samt den
gemensamma avgift som bestams inom Eurocontrol.

Flygtrafiktjanst samt Terminalavgift

Sa kallad Terminal Navigation Charge (TNC) ar likartad vid Swedavias
flygplatser och tas ut vid landning for flygplan med maximal startvikt 6ver tva
ton. Avgiften ar differentierad efter flygplanets maximala vikt, och avser tacka
kostnaden for lokal flygtrafiktjanst. Avgiften varierar, for Arlanda, Landvetter
och Bromma ar avgiften styrd av EU-direktiv. Fér Swedavias 6vriga
flygplatser tillampas en liknande prisniva. Pa Arlanda tas avgiften ut av
Transportstyrelsen. Flygplatser som inte drivs av Swedavia tar i vissa fall
ingen avgift (Trafikanalys 2017a).

3 Enligt Transportstyrelsen (2018) fanns 3 057 registrerade flygplan i Sverige 2015. Av dessa
antas 7,5 procent, det vill sdga 229 vara fraktflygplan.

39 | samarbetsorganet European Organisation for the Safety of Air Navigation, vanligen
Eurocontrol deltar 41 stater samt EU.
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6.4.3 Swedavias flygplansrelaterade avgifter
Trafikanalys (2017a) skattar de totala avgifterna till 625 miljoner kronor.

Givet att godsflyg utgor 7,5 procent av flygresorna uppgar avgifterna for
godsflyg till 46,75 miljoner kronor. Det bor dock noteras att vissa avgifter ar
kopplade till antal passagerare, varfor godsflygets samlade avgifter
eventuellt kan vara nagot lagre. Da mer detaljerade uppgifter saknas utgar
rapporten dock fran andelen ovan.

Swedavias avgifter tas framforallt ut kopplat till start- och landning, sa kallad
Landing and Take-off (LTO) — cykel. Baserat pa andelen fraktflygplan samt
flygningar per ar beraknas den genomsnittliga kostnaden for en LTO-cykel till
40 593 kronor, vilket ger en arlig kostnad pa 434 300 kronor per fraktflygplan
och ar4.

6.4.3.1 Bakgrund

Slot Coordination Charge

Sa kallad Slot Coordination Charge tas ut foér avgangar som kraver tilldelning
av avgangstid. For narvarande tas sadan avgift ut vid Arlanda, Landvetter
samt Bromma. Avgiften tacker kostnaden for tilldelning av start- och
landningstid. Tilldelningen skoéts av Airport Coordination Sweden (ACS). For
flygplatser som ej tar ut avgiften tacks kostnaderna av respektive flygplats.
Avgiften (2018) ar 14,4 kronor per avgang. Avgiften tas ut av Swedavia, och
héalften av denna fors vidare till ACS, medan halften tacker Swedavias
kostnader (Swedavia 2018).

Flygplatsrelaterade avgifter

Emission charge tas ut for flygplan med en maximal vikt éver 5,7 ton och
avser tacka kostnader for kontroll och matning av kvaveutslapp, samt vissa
atgarder. Avgiften ska ocksa fungera som incitament for att minska
kvaveutslapp. Genomsnittsutslapp beraknas baserat pad motortyp utifran
Internationella civila luftfartsorganisationens (ICAQO:s) regelverk. Avgiften
bestdms av genomsnittsutslapp samt genomsnittstaxningstider (Swedavia
2018).

Noise charge tas ut for att tacka kostnader for matning av och vissa atgarder
mot buller. Bullernivaerna beraknas utifran ICAO:s regelverk, och tas ut for
flygplan med en maximal vikt 6ver 9 ton (Swedavia 2018).

40 Berakningen har genomforts som foljer: Fraktflyg utgjorde (2015) 7,5 procent av alla resor.
2015 fanns 3057 registrerade flygplan enligt Transportstyrelsen (2018). Detta ger 229
fraktflygplan i Sverige 2015, vilka utfér 9350 flygningar. Detta ger i sin tur 41 flygningar per plan
och ar.

Kostnaden for en genomsnittlig LTO-cykel baseras pa foljande fyra flygplanstyper (samtliga utan
passagerare): A310, A332, B738 samt B77W. Valet av flygplanstyper baserar sig pa
underlagsberakningar till Samkost 3 samt mailkorrespondens med Magnus Johannson (VTI).
Kostnaderna for LTO-cykel vid Arlanda, Landvetter, Bromma, Malmg, Luled samt Umeé har
sedan summerats, och ett viktat vérde baserat pa respektive flygplats godsvolym (statistik fran
Transportstyrelsen) har sedan anvants for att fa fram en genomsnittlig kostnad (10 593 kronor).
Detta ger en arlig kostnad pa 434 300 kronor per flygplan.
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6.5 SUBVENTIONER

6.5.1 Utveckling och vidmakthallande av Statens och
lédnens infrastruktur

6.5.1.1 Bakgrund

Staten finansierar genom Trafikverket vidmakthallande och utveckling av det
statliga vag- och jarnvagsnatet. Trafikverket tar pa riksdagens uppdrag fram
forslag till planer, varpa de slutliga planerna slas fast av riksdagen. |
regeringens mottagande av planerna kan en del férandringar av planen ske,
men oftast antas Trafikverkets plan tamligen oférandrad (regeringens
eventuella 6nskemal om enskilda objekt som ska tas med fors oftast in i
instruktionen). Att vi baserar var konsekvensbeskrivning pa Trafikverkets
planférslag och inte den av riksdagen fastslagna planen torde alltsa inte ha
sa stor betydelse.

6.5.1.2 Storlek

Den ekonomiska ramen som Trafikverket har utgatt fran nar de foreslagit
infrastrukturplaner for perioden 2018-2029 ar 622,5 miljarder kronor i 2017
ars prisniva. Ramen lades fast nar riksdagen i december 2016 antog
proposition 2016/17:21 Infrastruktur for framtiden — innovativa l6sningar foér
starkt konkurrenskraft och hallbar utveckling”. Da planen ar pa 12 ar blir
ramen per ar 52 miljarder kronor4'.

Av de 622,5 miljarder kronor gar 289 till "vidmakthallande av
transportsystemet” (drift och underhall, barighetsatgarder mm.) och 333,5 till
"utveckling av transportsystemet” (investeringar, trimningsatgarder mm.).
36,6 miljarder kronor gar till lanstransportplanerna, det vill saga icke statlig
infrastruktur.

6.5.2 Vidmakthallande av farleder och sjosédkerhet

6.5.2.1 Bakgrund

Sjofartsverket ska, med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen,
I6pande anpassa farledssystemet efter nautiska behov, trafikménster samt
den tekniska utvecklingen. Farlederna kraver vidare I6pande underhall,
exempelvis av utmarkningar inom farledsnatet. Utveckling av
sjofartsinfrastruktur sker i dialog med Trafikverket, som har det évergripande
ansvaret for att transportsystemets samtliga delar nyttjas pa bast satt.

6.5.2.2 Storlek

Kostnaden for vidmakthallandet av farleder uppgick 2017 till drygt 276
miljoner kronor, motsvarande siffra foregadende ar var 300 miljoner kronor
(Sjofartsverket 2017 samt 2018).

Isbrytning tillhandahalls till fartyg lampade for vintersjofart utanfér skyddade
vatten. Isbrytningen finansieras med externa intékter (45 miljoner 2017),

6225 _
12

41 Beraknat: 52
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motsvarande kostnad for isbrytning ar 288 miljoner kronor 2017 samt 306
miljoner kronor 2016 (Sjofartsverket 2017 samt 2018).

Kostnaden for sjo- och flygraddning uppgick 2017 till 452 miljoner kronor,
2016 var kostnaden 560 miljoner kronor (Sjofartsverket 2017 samt 2018).

Givet den férdelning som anvandes i avsnitt 6.2.2, vilken bygger pa
underlagsberakningar till Trafikanalys (2017a), uppgar kostnaden for gods till
foljande:

e Vidmakthallande av farleder: 177 miljoner kronor
e Isbrytning: 185 miljoner kronor
e Sjo- och flygraddning: 290 miljoner kronor

6.5.3 Ersattning fér viss kanal- och slussinfrastruktur

6.5.3.1 Bakgrund

Anslaget disponeras av Sjofartsverket. Anslaget far anvandas for utgifter for
statsbidrag for att tacka drift och administration av Trollhatte kanal och
slussar, Saffle kanaler samt 6vrig kanalverksamhet och byggnadsminnen.
Skrivelsen "6vrig kanalverksamhet” tillkom i samband med Regeringens
budget 2016, och medfér, tillskillnad fran tidigare, att fler kanaler kan fa
bidrag.

6.5.3.2 Storlek

Denna post uppgick 2016 till cirka 62 miljoner kronor enligt Trafikanalys
(2017a). Enligt statens budget (2018) uppgéar anslaget 2018 till 62,3 miljoner
kronor.

6.5.4 Ersattning avseende icke-statliga flygplatser

6.5.4.1 Bakgrund

Staten bidrar sedan 1999 med transportpolitiskt motiverat stod till driften av
vissa icke-statliga flygplatser. De statliga bidragen till de icke-statliga
flygplatserna fyller en funktion avseende finansiering av driften av dessa
flygplatser. Av statens budget (2018) framgar att stddet bor ses ur ett
trafikslagsovergripande perspektiv, vilket innebar att stéd Iamnas till en
flygplats om det saknas tillfredsstéllande kollektiva transportalternativ.

Regeringen beslutade 2017 om en nationell flygstrategi, i vilken de icke-
statliga flygplatsernas betydelse for transportsystemet understryks. Strategin
understryker aven flygets roll vad géller snabba, langvaga transporter av
framforallt hogvardigt gods (Regeringskansliet 2017).

Trafikverket beslutar om arlig férdelning av stdd i enlighet med férordning
2006:1577. Trafikverket far besluta att ge bidrag for att tcka det faktiska
underskottet for det aktuella verksamhetsaret vid flygplatsen. Eventuellt
overskott ska aterbetalas eller avraknas paféljande verksamhetsar.
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6.5.4.2 Storlek

Ersattningen till icke-statliga flygplatser uppgick 2016 till 83 miljoner kronor
(Trafikanalys 2017a). 2018 dkades stddet till 167 miljoner kronor (beraknat
till cirka 196 miljoner kronor 2019 och 2020) i statens budget (2018) for att
sakerstalla att flygskatten inte innebar 6kade driftsunderskott vid icke-statliga
flygplatser i Norrland.

Nedan redogors for utbetalt statligt driftsstod 2014:

Tabell 36: statligt driftstdd till icke-statliga flygplatser

Flygplats 2014 (tkr) ‘:;:S)V;O'XT
Arvidsjaur 8 869 0,3
Gallivare 9213 19
Hagfors 3752 0
Hemavan 9035 0
Lycksele 8727 10,4
Pajala 5 541 0
Sveg 5 467 0
Torsby 3354 0
Vilhelmina 8 905 2.3
Summa 62 863 32,1

Kalla: Driftsstod (Trafikverket 2014b) samt Godsvolym (Transportstyrelsen)

Som framgar av tabellen utgor bidrag till flygplatser i Norrland stérre delen av
ersattningen for icke-statliga flygplatser. Godsvolymen till dessa flygplatser
utgér sammantaget 0,026 procent av den totala godsvolymen med flyg under
2014.42

6.5.5 Sjofartsstéd

6.5.5.1 Bakgrund

Ar 1996 beslutade riksdagen om en langsiktigt inriktad
konkurrensanpassning for den svenska sjofartsnaringen, varvid ett statligt
rederistod inférdes. Nuvarande stéd ges enligt férordning (2001:770) om
sjofartsstod.*? Sjofartsstod lamnas till arbetsgivare for skatt pa sjéinkomst
samt arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allman I6neavgift,
stodet innebar darmed i praktiken att de som uppfyller kraven inte behéver
betala arbetsgivaravgifter och inkomstskatter for personalen. Syftet med
stédet ar bland annat att underlatta fér svenska rederier att anstalla svensk
personal (Trafikanalys 2017b, Trafikanalys 2016 samt Trafikverket 2018c).

42 Motsvarande siffra for passagerartrafiken &r 0,48 procent (2014) enligt statistik fran
Transportstyrelsen.
43 Senast andrad enl. Férordning (2014:232)
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6.5.5.2 Storlek

Trafikanalys (2017b) skattar de totala kostnaderna till 1 467 miljoner kronor
2016.

Stodet fordelas mellan olika rederi-segment, och av dessa uppgick stodet till
tanker- samt torrlastrederier till 155 miljoner kronor.

Sett till samtliga sjotransportféretag i Sverige utgdr godsforetagen drygt 28
procent och passagerarforetagen 72 procent (Trafikanalys 2017b). Som
framgar ovan mottar dock vissa rederisegment, framférallt inom gods, stod i
hogre utstrackning. Givet detta berdknas 39 procent av stodet ga till
godstransporter, vilket motsvarar 572 miljoner kronor 2016.44

Sjofartsstod ldmnas till fysiska och juridiska personer samt till partrederier
som har eller har haft sjoman anstallda for arbete ombord pa
svenskregistrerade fartyg som huvudsakligen anvands i trafik som ar utsatt
for internationell konkurrens péa sj6fartsmarknaden. Sjofartsstod lamnas till
arbetsgivare for skatt pa sjdinkomst samt arbetsgivarens kostnader for
arbetsgivaravgifter och allman I6neavgift. Féljande villkor maste uppfyllas:

e fartyget i sin naringsverksamhet anvands i trafik som ar utsatt for
internationell konkurrens pa sjéfartsmarknaden

o fartyget inte ar registrerat i nagot annat register an det svenska

o utbildningsplatser stalls till férfogande ombord pa fartyget enligt
Transportstyrelsens foreskrifter eller beslut i enskilt fall

o det finns tillrackliga forsakringar for fartyget och dess drift.

Enligt Trafikanalys (2017b) mottog 35 rederier stéd 2016, och det ar
framforallt de inom segmenten tanker-, torrlast- och farjerederier, samt de
rederier som ar inriktade pa att hyra ut besattning, for vilka stédet utgdr en
betydande del av omséattningen.

6.5.6 Transportbidrag

6.5.6.1 Bakgrund

Transportbidraget ar ett regionalpolitiskt verktyg som har funnits sedan 1971.
Det huvudsakliga malet med transportbidraget ar att kompensera for
kostnadsnackdelar till foljd av langa transportavstand samt att stimulera till
Okad foradlingsgrad inom stddomradets naringsliv. Stddomradet omfattar
Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och Vasternorrlands lan
(Tillvaxtanalys 2012).

6.5.6.2 Storlek

Transportbidrag kan ges till foretag med produktionsverksamhet i
stodomradet som omfattas av Norrbottens, Vasterbottens, Jamtlands och
Vasternorrlands lan. Bidraget lamnas for kopta inrikes transporter pa jarnvag,
véag eller till sjéss. Aven internationella transporter kan f& transportbidrag for
den del av transporten som utforts inom Sverige. Transportavstandet ska
overstiga 401 km. Intransportbidraget ar 5 procent lagre an
uttransportbidraget. Bidraget varierar mellan 5-45 procent av

44 Denna fordelning bygger pa underlagsberakningar fran Trafikanalys arliga uppfoljningar av
Sjofartsstodet. Se https://www.trafa.se/sidor/svenskt-sjofartsstod-och-konkurrenskraft/ for
ytterligare information.
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transportkostnaden, beroende pa vilken kommun féretaget har sin
produktionsverksamhet. De storsta bidragen ges generellt till de nordligast
belagna kommunerna. Ett produktionsstalle kan dock max fa 15 miljoner
kronor i transportbidrag per ar.

Uttransportbidrag lamnas for transporter fran orter inom stddomradet om
godset utgors av hel- eller halvfabrikat som genomgatt féradling inom
omradet. Uttransportbidrag lamnas exempelvis inte for malm, rundvirke,
pappersmassa mm.

Intransportbidrag ldmnas for ravaror och halvfabrikat som ska genomga
betydande bearbetning hos mottagaren inom stédomradet. For att
intransportbidrag ska kunna lamnas géller att varan bearbetas inom vissa
naringsgrenar (ex. verkstads-, plastvaru- eller lakemedelsindustri).

Under de senaste femton aren har de utbetalda transportbidragen uppgatt till
mellan 300 och 400 miljoner kronor per ar enligt Trafikanalys (2017a).
Fordelningen mellan trafikslag (2016) ser ut som foljer, enligt statistik fran
Tillvaxtverket:

Tabell 37: Fordelning av transportbidrag (kr)
Trafikslag Summa (kr) Andel (%)

Lastbil 327 803 919 kr 85,04%
Fartyg 16 999 236 kr 4,41%

Tabell 38: Férdelning av transportbidrag (ton)
Trafikslag Summa (ton) Andel (%)

Lastbil 2 236 421 71,56%
Fartyg 274 946 kr 8,80%

Kalla: Statistik fran tillvaxtverket dver utbetalt transportbidrag 2016

6.5.6.3 Effekter pa malen

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

Studien har avgransats till sdgverken (vilka utgor en stor andel av
mottagarna av transportstdd). Den empiriska analysen baseras pa en
regressionsansats, som innebar att utfall for arbetsstallen lokaliserade pa
vardera sidan av stédomradesgransen jamférs. Det finns ingen entydig
positiv korrelation mellan arbetsstallenas vinst och transportstddet. Daremot
finner rapporten en positiv korrelation mellan transportbidrag och omsattning
samt foradlingsgrad. Det saknas dock beldgg for att denna korrelation kan
tolkas som en kausal effekt av bidraget.
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7 BILAGA 2 - BERAKNING AV
KOSTNADER

7.1 VAG

Det finns manga olika typer av fordon som anvands for vagtransporter. Olika
typer ger olika kostnader. WSP har valt att anvanda kostnaden for ett fordon,
som anvands av bade svensk och utlandska transportforetag. En dragbil
med tre axlar som har en motor med avgasklass EURO 5. Fordonet antas
kora 130 000 kilometer per ar. Slapfordonet utgors av en trailer med tre
axlar. Det samlade ekipaget antas ha en vikt om 42 ton.

Kostnaden for detta fordon ar hdmtad ur Trafikanalys underlagsrapport
’Kostnadsbild Akerinaringen” som togs fram av WSP hésten 2014.
Kostnaden har raknats om till 2017 ars prisniva.

Tabell 39: Kostnad per ar och kilometer, vag

11,4 kr/km
1 480 000 kr/ar

7.2 JARNVAG

Godstransporter pa jarnvag sker med flera olika fordonstyper och drivmedel,
vilket ger olika kostnader. WSP har darfor valt att anvanda kostnaden for ett
Kombitag av den utformning som antas av Trafikverket for berdkning av
avstandsberoende kostnader i ASEK. Taget har en (av Trafikverket antagen)
taglangd pa 340 meter och maximalt antal nettoton (inga tomvagnar) ar 610.
Taget antas kora 66 600 kilometer per ar baserat pa trafikarbete samt antal
fordon i Sverige 2016. Kostnadsberakningarna grundar sig pa tillhérande
varden fran ASEK (Trafikverket 2018a) samt statistik fran Trafikanalys.

Tabell 40: Kostnad per ar och kilometer, jarnvag

181,4 kr/km
12 080 000 kr/ar

7.3 SJOFART

Godstransporter pa fartyg sker med en stor variation av fartygstyper, vilket
ger olika kostnader. Utifran Trafikanalys statistik 6ver fartyg (2018) ar
genomsnittlig dodvikt (maximal lastformaga) per fartyg i den svenska
lastfartygsflottan drygt 10 700 ton. Trafikverket (2018a) anger i ASEK
schablonvarden for berakning av operativa kostnader for olika fartygstyper,
baserat pa maximal lastformaga. Berakningen nedan bygger darfér pa
kostnaderna for Ovriga fartyg 10 000 dédviktston, enligt ASEK. Eftersom
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rapporten i huvudsak behandlar Sverige anvands vardena for transport inom
SECA®%,

Da palitlig statistik for fordonskilometer per ar saknas anges detta e;.

Tabell 41: Kostnad per ar och kilometer, sjofart

- kr/km

7.4 FLYG

Det finns flera olika typer av fordon som anvands for flygtransporter. Olika
typer ger olika kostnader. Vidare ar tillgangen till statistik for fraktflyg
begransad, och i hdg grad beroende av branslepris.

WSP har har valt att utga fran den amerikanska luftfartsmyndigheten Federal
Aviation Administrations (FAA) handledning for kostnadsnyttoanalys.*6 Har
anges en genomsnittlig kostnad for fraktflygsoperatorer per sa kallad
blocktimme*’. Vardet utgar fran 2013, och innefattar sa kallade Group /Il
carriers, det vill séga flygbolag med en omsattning pa éver en miljard (dollar).
Total aircraft operating expense per blocktimme &r 11 138 dollar8.
Kostnaden per blocktimme har sedan tagits ganger genomsnittligt antal
blocktimmar per ar*%. Kostnaden har réaknats upp med KPI. Da palitlig
statistik for flugna kilometer per ar saknas anges detta ej.

Tabell 42: Kostnad per ar och kilometer, flyg

- Kr/lkm

Kostnaden ovan ar dock forenlig med osékerhet, och kostnaden per ar beror
givetvis pa flera variabler, daribland branslepris och flygplansstorlek. En
studie fran Varldsbanken (2009) anger kostnadsuppskattningar (per
blocktimme) for olika typer av fraktflygplan baserat pa data fran 2006.
Kostnadsspannet i denna rapport, givet en upprakning med KPI, varier
mellan 5 000 och 16 000 dollar, beroende pa flygplanstyp.

45 Svavelkontrollomradet som utgérs av Ostersjén, Nordsjon samt Engelska kanalen. Se &ven
Transportstyrelsen.

46 Se aven https://www.faa.gov/regulations_policies/policy _guidance/benefit_cost/

47 Blocktimmar (block hours) ar ett begrepp inom flygindustrin och innefattar den tid fran att
startblocken tas bort till dess att de séatts tillbaka (ICAO 2017).

48 Har inkluderas inte indirekta kostnader (exempelvis kostnader fér reklam, generell
administration, kostnad fér kringutrustning) enligt FAA:s rapport.

49 Statistik for genomsnittligt antal blocktimmar kommer fran Airline Data Project, en
statistikdatabas som tillhandahallas av MIT:s Global Airline Industry Program. Genomsnittligt
antal flygtimmar 2017 (samtliga flygplanstyper) ar 10,4 timmar per dag, vilket ger 3 796
blocktimmar per ar. For ytterligare information se http://web.mit.edu/airlinedata/www/default.html
50 Totalkostnaden har beriknats som kostnad per blocktimme * antal blocktimmar per 4r,
dollarkursen (USD/SEK) har satts till 8,8. Totalkostnaden har avrundats till jAmna 10 000-tal.
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