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Forord

SIKA har for Godstransportdelegationens (GTD 2) rakning tagit fram ett underlag
som belyser konkurrensneutralitet mellan transportslagen i forhallande till
gallande transportpolitiska principer. Det efterfragade underlaget presenteras i
denna promemoria.

For transporter med vég, jarnvag och sjofart har kvoter (internaliseringsgrader)
berdknats som belyser i vilken omfattning som avgifter och skatter i dag kan anses
tdcka de externa kostnaderna for godstransporter med olika transportslag. SIKA
har darefter ocksa beraknat vilken omfordelning av avgifter/skatter mellan
transportslagen som skulle krévas for att vid nu géllande totala avgifts-/skatte-
belastning pa trafiken uppna lika internaliseringsgrad. Avsikten med denna senare
berdkning har varit att ge GTD ett underlag till att foresla en avgifts-/skattereform
som innebér 6kad konkurrensneutralitet mellan transportslagen.

Promemorian har utarbetats av Per-Ove Hesselborn (projektledare) och Anna
Johansson pa SIKA:s utredningsavdelning.

Stockholm i maj 2004

Staffan Widlert
Direktor
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1 Inledning

Godstransportdelegationen (GTD 2, hér fortsattningsvis GTD) har som en av sina
uppgifter enligt tillaggsdirektiv att utreda fragan om konkurrensneutralitet mellan
transportslagen “sett i ljuset av géllande transportpolitiska principer”. GTD har
som ett led i denna utredning begart in ett underlag fran SIKA, som ska belysa i
vilken omfattning som godstransporter med olika transportslag behandlas olika
sett i relation till marginalkostnadsprincipen. Tanken &r att utifran ett sadant
underlag kunna identifiera en avgifts-/skattereform som ger en i forhallande till
marginalkostnadsprincipen 6kad konkurrensneutralitet mellan transportslagen.

Det efterfragade underlaget presenteras i denna pm. s.k. internaliseringsgrader for
transporter med vég, jarnvéag och sjofart har beréknats. Internaliseringsgraderna
speglar forhallandet mellan summan av de infrastrukturavgifter/-skatter som
belastar transportslaget och transportslagets beraknade summerade marginalkost-
nader. Internaliseringsgraderna redovisas dels for gods- och persontransporterna
sammantagna, dels for godstransporterna sarskilt. En modifiering i forhallande till
de internaliseringsgrader som presenterats tidigare av SIKA, senast i SIKA
Rapport 2004:4, har gjorts satillvida att saval fasta som rorliga avgifter/skatter
inkluderats. Vissa justeringar har dessutom gjorts betraffande ingaende marginal-
kostnadskomponenter i syfte att 6ka jamforbarheten mellan transportslagen. Vilka
dessa kompletteringar ar redovisas och motiveras nedan.

Promemorian har beaktat synpunkter pa en utkastversion fran deltagarna i GTD:s
kostnadsansvarsgrupp. Det innebar nya berakningsalternativ som utgar fran att
transportslagen belastas med en enhetlig koldioxidavgift lika med 0,20 kr/kg
och/eller en hogre vardering av koldioxid. Synpunkter pa utkastversionen av
promemorian som Banverket framfort till delegationen i en sérskild pm har
dessutom kommenterats.*

! PM ang&ende SIKAs arbete om internaliseringsgrader och konkurrensneutralitet mellan
transportslagen, Sektionen for transportpolitik, Stefan Pettersson, 2004-03-15.
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2 Berédknade marginalkostnader och
tillampningen av MK-principen idag

Den transportpolitiska marginalkostnadsprincipen innebar att trafikutovarna med i
forsta hand rorliga (i forhallande till trafikvolymen) avgifter/skatter ska betala for
de externa kostnader som uppkommer nér de utnyttjar infrastrukturen. Principen
omfattar alla transportslag och skulle vid en konsekvent tillampning ge de
incitament som krévs for att styra mot en samhéllsekonomiskt effektiv omfattning
och fordelning av godstransporterna pa olika transportslag och transportldsningar.

| praktiken &r berédkningsunderlaget betrédffande marginalkostnader ofullstandigt,
vilket bidragit till en idag ofullstandig internalisering av de externa kostnaderna.
Som bakgrund till den féljande redovisningen av internaliseringsgrader, redogors i
detta avsnitt dversiktligt for dels tillgangligt berdkningsunderlag, dels
marginalkostnadsprincipens aktuella tillampning.

2.1 Underlag i form av beraknade marginalkostnader

I princip raknar vi for samtliga transportslag, i enlighet med vad som forutsatts i
det transportpolitiska beslutet, med féljande fem kategorier av externa kostnader:

Infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader)
Tréangselkostnader (stérnings- och knapphetskostnader)
Olyckskostnader

Avgasemissionskostnader (inkl. kostnader for koldioxidutslapp)
Bullerkostnader

Infrastrukturkostnaderna beddéms ha betydelse endast for vag- och jarnvags-
trafiken. FOr sjofart uppstar ett trafikvolymberoende slitage i forsta hand pa kajer
vid hanteringen av gods och passagerare i hamnarna. Denna kostnad antas dock
vara forsumbar.

Marginella infrastrukturkostnader har beréknats for vag- resp. jarnvagstrafiken.
For vagtrafiken kan de skattningar som SIKA valt att utga fran i tidigare redo-
visningar eventuellt vara i underkant d& inte alla relevanta kostnadsslag ingar.2
Det har tagits fram alternativa skattningar som bygger pa uppgifter om flera
kostnadskomponenter, och som darfor givit hogre varden pa marginalkostnaden,
men SIKA har bedémt att den metod som d& anvénts skulle kunna ifragasattas.’ |
det senaste underlaget fran Vagverket presenteras ytterligare reviderade

2 Kalla for skattningarna ar Oversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i
transportsystemet, Vagverket, 2003-02-06.
® Delrapport, Marginalkostnadsprojektet, \Vagverket, 2003-04-29.
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skattningar.* SIKA har dock, i avvaktan pé resultat fran ett par &nnu ej redovisade
VTI-projekt som studerar marginalkostnaden for slitage och deformation, valt att
har rakna med de véarden som redovisats tidigare.

For jarnvagstrafiken baseras sparavgiften pa en skattning av de I6pande under-
hallskostnaderna.’> Uppgifter om storleken p& den avgiftsrelevanta kostnaden for
reinvesteringar, dvs. kostnaderna for atgarder som vidtas for att aterstélla banan
till befintligt skick, saknas annu. Marginalkostnaden for sparslitaget, med relevant
del av reinvesteringskostnaden inkluderad, bedéms av SIKA kunna vara betydligt
storre an den hittills beraknade underhéllskomponenten.®

Trangselkostnaderna. For sjofarten bedoms det inte finnas nagon trangsel att
rakna med. For vagtrafiken bedoms trangselkostnaderna i atminstone storsta-
dernas vagtrafiksystem kunna vara betydande. For jarnvagstrafiken bedoms saval
storningskostnader som knapphetsvarden (pa grund av kapacitetsbrist) kunna vara
betydande. For saval vag- som jarnvagstrafiken saknas emellertid uppgifter om
trangselkostnadernas storlek. Trangselkostnaderna har darfor inte kunnat
inkluderas i de berékningar av internaliseringsgrader som redovisas i denna PM.

Olyckskostnaderna. For olyckor finns marginalkostnadsskattningar for saval véag-
som jarnvagstrafiken.

Skattningarna for vagtrafiken, som redovisats av VVagverket, beddms som osékra
darfor att det ar oklart hur stor del av olyckskostnaden som &r extern. ” Det saknas
aven berékningar av de mojligen betydelsefulla avgiftsrelevanta anpassningskost-
nader, som sammanhanger med att trafikanten pa ett kostnadskravande vis
anpassar sitt beteende for att minska olycksrisken.

Tillgangliga skattningar av jarnvégstrafikens marginella olyckskostnader® avser
kostnaderna per korsningspassage. Alla typer av olyckor ingar alltsa inte. Men
den oberdknade kostnaden har beddmts vara betydligt mindre &n den berdknade.

For sjofarten har hittills olyckskostnaden antagits vara férsumbar. Undantaget ar
katastrofolyckor men for dessa finns inga marginalkostnadsskattningar.

Avgasemissionskostnaderna. For saval koldioxid som dvriga avgasemissioner
finns berakningar av marginalkostnaden for alla trafikslagen. De berékningar som
redovisats tidigare har emellertid utgatt fran olika varderingsmodeller for olika
trafikslag, vilket innebar att det kan skilja i friga om saval vilka effekter som
ingar som i fraga om sjalva varderingen. For vagtrafiken och jarnvagstrafiken har
s.k. ASEK-vérderingar anvants medan sjofarten gjort berdkningar enligt den s.k.

* Oversyn av marginalkostnader inom vagtransportsektorn, slutrapport, november 2003.

® Nya banavgifter?, SIKA Rapport 2002:2 respektive An Economic Analysis of Track Maintenance
Costs, Nilsson och Johansson, VTI Borlange, 2001. Vardena har indexuppréaknats av SIKA till
2001 ars prisniva.

® Banverket framhéller i sin inledningsvis ndmnda PM att man till halvarsskiftet kommer att
presentera nya skattningar av marginalkostnaden for sparslitage.

" Oversyn av marginalkostnader inom végtransportsektorn, Underlag frén Vagverket till SIKA,
December 2001. Virdena ar sedan indexuppraknade av SIKA till 2001 &rs prisniva.

® Nya banavgifter?, SIKA Rapport 2002:2 respektive UNITE-projektet, Lindberg, 2002. Vardena
ar sedan indexuppraknade av SIKA till 2001 ars prisniva.
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ExternE-metoden.® Detta medfor att resultaten varit svara att direkt jamfora
mellan trafikslagen.

Bullerkostnaderna. For véagtrafiken finns berékningar av marginalkostnaden for
buller. '° Berakningarna bygger pé en férenklad variant av en metod som ser till
ljudutbredning i olika typmiljoer.

De berékningar av jarnvégstrafikens bullerkostnader som genomforts visar att
genomsnittskostnaderna ar betydande. SIKA anser att &ven marginalkostnaden for
buller, som annu inte beraknats, i manga fall kan vara betydande och att buller-
kostnaderna, om sa schablonmassigt berdknade, bor vara inkluderade i berakning-
arna av jarnvagstrafikens internaliseringsgrad. SIKA har valt att rakna med
genomsnittskostnaden, som alltsa ses som en approximation till marginal-
kostnaden.™

For sjofarten har bullerkostnaden bedémts vara forsumbar.

2.2 Marginalkostnadsprincipens tillampning idag

For jarnvagstrafiken tas idag ut banavgifter som &r baserade pa skattningar av
marginalkostnader. Men banavgifterna speglar inte marginalkostnaderna
fullstandigt. Bl a saknas en bullerkomponent, samtidigt som kostnaderna for
avgasemissioner endast ar ofullstandigt internaliserade. Som ndmndes ovan &r det
ocksa mojligt att sparavgiften ar en avsevard underskattning av infrastruktur-
kostnaderna.

For vagtrafiken har hittills direkta avgiftsinstrument saknats, varfor nagra
egentliga forsok att tillampa marginalkostnadsprincipen inte kunnat goras. | stéllet
har nivaerna for de beraknade marginalkostnaderna jamforts med drivmedels-
skattenivaerna. Resultatet for den tunga trafiken av denna jamforelse ar att
dieselskattenivan langtifran nar upp till de beraknade marginalkostnaderna.
Samtidigt har en viss internalisering av végtrafikens externa kostnader skett
indirekt genom att dels drivmedelsskatten, dels fordonsskatten differentierats
utifran drivmedlens resp. fordonens miljéegenskaper.

For sjofarten liksom for luftfarten géller att infrastrukturavgifterna utformats foér
att tacka totala infrastrukturkostnader. De avgifter som Sjofartsverket och
Luftfartsverket tar ut motsvarar ocksa genomsnittliga snarare an marginella

° Varderingen av miljdeffekterna ar hamtade frén ASEK, Oversyn av samhéllsekonomiska metoder
och kalkylvarden pa transportomradet, ASEK, SIKA Rapport 2002:4. Underlag for
emissionsberakningar, sdsom exempelvis emissionsfaktorer och storleken pa de marginella
utslappen ar for Vagtrafiken hamtade fran Oversyn av marginalkostnader inom
vagtransportsektorn, Underlag fran Vagverket till SIKA, December 2001, och for jarnvagstrafiken
fran Nya banavgifter?, SIKA Rapport 2002:2.

19 Gversyn av marginalkostnader inom végtransportsektorn, Underlag fran Vagverket till SIKA,
December 2001. Virdena ar sedan indexuppraknade av SIKA till 2001 &rs priser.

1 Forslag till modell fér berékning av den samhéllsekonomiska kostnaden for buller pé olika strak
och tagtyper, Ivarsson, Banverket, 2002-01.
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infrastrukturkostnader. Samtidigt har en viss internalisering av saval sjofartens
som luftfartens emissionskostnader astadkommits genom avgiftsdifferentiering.*?

Vi forstar redan av denna mycket dversiktliga genomgang att marginalkostnads-
principen i praktiken inte tillampats, och inte heller kunnat tillampas, pa ett
fullstandigt och for olika transportslag/transportldsningar konkurrensneutralt satt.
I det foljande ska forsok goras att med hjalp av olika berékningar av internali-
seringsgraden soka belysa vilka transportslag/transportlésningar som kan anses ha
gynnats resp. missgynnats av att marginalkostnadsprincipen &nnu inte kunnat
tillampas fullt ut eller pa ett konsekvent sétt.

12 | uftfartsverkets avgifter ska dessutom ticka atgardskostnader for att minska bullerstérningar.
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3 Beraknade marginalkostnader

| detta avsnitt anges hur olika marginalkostnadskomponenter berdknats, samt
redovisas aggregerade marginalkostnader for olika transportslag och for olika
komponenter.

Marginalkostnadsberdkningarna svarar i huvudsak mot dem som SIKA tidigare
redovisat i SIKA Rapport 2004:4 (och tidigare i SIKA Rapport 2003:6). Som
framgick av foregaende avsnitt finns sadana uppgifter for kostnaderna for slitage,
olyckor, buller samt for luftfororeningar och koldioxid. Nya berakningar utifran
en for transportslagen enhetlig véarderingsmodell har emellertid gjorts fér
kostnaderna for luftféroreningar. For att fa en mer rattvisande intermodal jam-
forelse har dessutom for jarnvagstrafiken dels sparslitagekostnaden uppréaknats
med en faktor tva (i ett forsok att approximativt fanga den avgiftsrelevanta
reinvesteringskostnaden), dels lagts till en komponent som, likasa approximativt,
beddms spegla marginalkostnaden for jarnvégsbuller.

3.1 Berakning av marginalkostnaden for avgasemissioner,
inklusive koldioxid

| detta delavsnitt presenteras resultat fran berakningar av marginalkostnaden for
avgasemissioner, inkl. koldioxid, samt sags nagot om hur dessa berékningar &r
gjorda. Mer information &terfinns i separat promemoria.*®

Avgasemissionerna har varderats med utgangspunkt i den s.k. ExternE-metoden,
som forordas av EU-kommissionen och nu kan havdas ha blivit normgivande vid
berdkningar av trafikens emissionskostnader.

Uppgifterna bygger i forsta hand pa den ExternE-studie som Nerhagen och
Johansson pa Vinnovas uppdrag genomfort i samarbete med Peter Bickel och som
har beraknat de externa kostnaderna av luftféroreningar fran den svenska
trafiken."* Studien har utgétt frn for ExternE gangse antaganden nar det galler
vilka effekter som ingar (hélsoeffekter, skador pa material och skordar och
globala effekter) och vardet av forlorade levnadsar. Nerhagen och Johansson har
dock i sina berakningar for att béattre spegla de verkliga emissionskostnaderna
aven inkluderat indirekta skattningar av kostnaderna for forsurning och éver-
godning.

BMK-vérderingar av luftfororeningar, opublicerad SIKA-PM, 2004-04-29.
4 Nerhagen L. och Johansson H. Variations in the external cost of transport air pollusion — the
case of Sweden. VTI notat 36A-2003.
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Vid berakningarna av sjofartens emissionskostnader har vi utgatt fran den
ExternE-baserade studie som SIKA och Sjofartsverket latit genomfora, eftersom
utslapp i farleder ingdr i denna studie. Berakningarna avser utslapp pa svenskt
territorialvatten. SIKA har sedan kompletterat dessa uppgifter med skattningar av
kostnaderna for forsurning och dvergddning fran Nerhagen och Johansson.

Uppgifterna om trafikens utslapp av koldioxid ar ocksa hamtade fran nyss namnda
studier. SIKA har emellertid valt att vardera koldioxidutslappen annorlunda, i
huvudfallet till ett varde motsvarande dagens koldioxidskatt (omréknad till 2001
ars prisniva, dvs. 0,86 kr/kg).

I diskussioner i GTD:s kostnadsansvarsgrupp, liksom i andra utredningssamman-
hang dér internaliseringen av kostnaderna for trafikens koldioxidutslapp behand-
lats, har det rimliga i en sérskild svensk koldioxidvardering ifragasatts. Det har
ocksa sarskilt havdats att en lagre vardering, svarande mot marginalkostnaden for
en med avseende pa medlemslander och samhéllssektorer kostnadseffektiv ned-
dragning av utslappen i syfte att klara EU:s atagande enligt Kyotoavtalet ar att
foredra.

SIKA har forstaelse for detta resonemang, men bedomer att den skattning av jam-
viktspriset pa koldioxidutslappsratter, 0,20 kr/kg, som lanserats som varderings-
grund, bl.a. av ExternE-modellens foretradare, och som tycks ha fatt ett betydande
genomslag, inte kan anses spegla vardet av minskade koldioxidutslapp fran euro-
peiska kallor. En anledning &r att jamviktspriset pa utslappsratter vid den borde-
fordelning som &r beslutad &r hdgre. Den har beréknats till motsvarande 0,40
kr/kg utslapp.®® En andra anledning &r att handeln med utslappsratter utgér ett
komplement till den befintliga beskattningen av kol, olja och naturgas. Enligt en
berdkning av Kageson for ett par ar sedan, uppgar den genomsnittliga beskatt-
ningen omréaknat till skatt per kilo CO till ca 0,45 kr/kg.'® Om hansyn tas till
dessa bada férhallanden blir marginalkostnaden hogre, upp till 0,85 kr/kg.*’

I en underlagsrapport till Klimatkommittén berédknades hur mycket koldioxid-
skatten skulle behova hojas for att na olika antagna malnivaer for minskade
koldioxidutslapp i Sverige.'® Av simuleringar baserade pé ett scenario dar alla
sektorer betalar full koldioxidskatt framgar (indirekt) att koldioxidskatten skulle
behdva hojas till ca 0,80 kr/kg for att na reduktionsmalet for de totala svenska
koldioxidutslappen pa fyra procent.

Dessa resultat pekar mot att svenska koldioxidutsl&appsminskningar for narvarande
borde varderas till ca 0,80 kr/kg. SIKA har valt att basera véarderingen pa aktuell
koldioxidskatteniva som ar 0,86 kr/kg (omvandlad till prisnivan 2001). I alterna-
tiva berékningar av internaliseringsgrader har dock ASEK-vérderingen 1,50 kr/kg
anvants. Detta betydligt hogre varde svarar mot nivan pa den koldioxidskatt som

15 Se referens i Etappmal for en god miljs, SIKA Rapport 2003:2.

16 per K&geson, The Impact of CO, Emissions Trading on the European Transport Sector.
Vinnova Report 2001:17, Stockholm.

7 Det bér framhallas att beskattningen av kol, olja och naturgas delvis kan anses ha inférts for att
internalisera andra externeffekter &n koldioxid och att det endast &r den resterande (den enbart
fiskalt motiverade) delen av beskattningen som boér inrdknas.

18 Konjunkturinstitutet (2002), Konsekvenser av restriktioner pa koldioxidutslapp — ekonomiska
kalkyler fram till &r 2010. KI Rapport 2002:1.
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tidigare beraknats kunna ge oférandrade koldioxidutslapp fran transportsektorn
(=gallande klimatpolitiska etappmal for transportpolitiken).

Koldioxidutslappen fran den eldrivna jarnvagstrafiken ar varderad utifran dagens
skatt pa el, omréaknad till 2001 ars prisniva, 0,227 kr/kWh. Detta motiveras med
att koldioxidskatten om den laggs pa naturgas som anvands i gaskombikondens-
verk, varifran den marginella elproduktionen pa langre sikt bedoms kunna
komma, enligt tidigare gjorda berakningar skulle hdja elpriset med ett belopp som
ungefar svarar mot den gallande skatten pé el.*®

Vag

For vagtrafiken star koldioxid for den storsta delen av de aggregerade marginella
emissionskostnaderna, ca tva tredjedelar. For de tunga lastbilarna ar andelen ca 55
procent.

Tabell 3.1. Aggregerade marginalkostnader for vagtrafikens avgasemissioner. mdr
kr, 2001.

Personbilar Tunga lastbilar Totalt
Avgasemissioner 5,0 3,4 8,4
Koldioxid 11,6 4,4 16,1
Summa 16,6 7,9 24,5

Jarnvag

Aven for jarnvagstrafiken star koldioxid for den storsta delen av de aggregerade
marginella emissionskostnaderna, omkring 80 procent.? De aggregerade
marginalkostnaderna for avgasemissioner och koldioxid &r for jarnvégstrafiken
som synes relativt jamnt fordelade pa person- respektive godstransporter.

19" samhallsekonomiska kalkylvarden for elektricitet som anvands inom transportsektorn samt
fragan om hur effekterna av jarnvagens elférbrukning bor internaliseras, Per Kégeson 2002-03-
20, Bilaga 2 till Trafikens externa effekter, SIKA Rapport 2001:7.

% Frdgan om den eldrivna jarnvagstrafikens koldioxidutslapp &r kontroversiell. S&lunda havdar
Banverket i det inledningsvis namnda PM:et och i motsats till SIKA, att denna trafiks
koldioxidutslapp ar helt férsumbara, och att marginalkostnaden for koldioxidutsl&pp borde séttas
till noll. Banverket ser det ocksa som markligt att anvanda dagens elskatt, som man ser som enbart
en fiskalt motiverad skatt, som matt pa koldioxidkostnaden. Banverket forordar i stallet att
gallande s.k. ASEK-viérde pa 1,50 kr/kg anvéands. Oenigheten om hur koldioxiden ska vérderas
har gjort att SIKA i denna reviderade version av sin PM presenterar resultat ocksa av
berdkningsalternativ dar koldioxidutslappen vérderas till 1,50, i stallet for som i huvudfallet 0,86,
kr/kg utslapp. For jarnvagen har da en motsvarande uppriakning gjorts av energiskattens niva.

SIKA PM 2004:4
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Tabell 3.2. Aggregerade marginalkostnader for jarnvagstrafikens avgasemissioner,
miljoner kr, 2001.

Persontag Godstag Totalt
Avgasemissioner 25 87 112
Koldioxid, dieseldrift 22 35 57
Koldioxid, eldrift 229 219 448
Summa 276 341 617

Sjofart

Koldioxidutslappen spelar en stor roll &ven for sjofarten. For sjofarten utgor dock
kostnaderna for andra utslapp &n koldioxid en stérre andel av de aggregerade
emissionskostnaderna, omkring 60 procent.

Tabell 3.3. Aggregerade marginalkostnader for avgasemissioner fran svensk
sjofart i svenskt territorialvatten, miljoner kr, 2001.

Avgasemissioner 863
Koldioxid 530
Summa 1393

3.2 Berakning av marginalkostnaden for slitage, buller och
olyckor

Vag

For kostnadskomponenterna slitage och deformation, buller resp. olyckor finns
marginalkostnadsskattningar per fordonskilometer framtagna av Véagverket.
Skattningarna ar differentierade med avseende pa typfordon samt pa trafikmiljo.
Mediantatorten med avseende pa befolkningsstorlek, Landskrona, representerar
tatortsmiljon.

Uppgifterna ovan har sedan multiplicerats med totalt trafikarbete under ett ar for
att fa fram ett matt pa de aggregerade marginella externa kostnader som
vagtrafiken star for. Det kan papekas att hela vagsektorn inte tacks in av
berdkningarna, da ett antal fordon — mc, latta lastbilar och bussar — inte ingar.
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Tabell 3.4. Marginalkostnadsskattningar for slitage, buller samt olyckor, kr/fkm.
2001 ars priser.

Slitage (S) Buller (B) Olyckor (O) Totalt (S+B+0)

Landsbygdstrafik
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,009 0,14 0,16
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,009 0,14 0,16
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,009 0,14 0,16
Personbil, diesel utan kat. 0,01 0,009 0,14 0,16
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04* 0,06 0,35 0,43-0,45
Tung lastbil, >16 ton 0,05-0,12* 0,14-0,31** 0,35 0,54-0,78

Tatortstrafik
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,081 0,25 0,34
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,081 0,25 0,34
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,081 0,25 0,34
Personbil, diesel utan kat. 0,01 0,081 0,25 0,34
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04* 0,56 0,61 1,20-1,22
Tung lastbil, >16 ton 0,05-0,12* 1,29-2,82** 0,61 1,95-3,55

*Den undre delen av intervallet galler lastbil utan slép, den dvre lastbil med sléap.
**Den undre delen av intervallet géller lastbil som framférs med hdg hastighet, den undre lastbil som framfors
med Iag hastighet.

Kallor:
- Slitagekostnaden: Oversyn av férutsattningarna for marginalkostnadsbaserade
avgifter i transportsystemet, Vagverkets rapport 2002, 2003-02-06.
Bullerkostnaden: Oversyn av marginalkostnader inom vagtransportsektorn, Underlag
fran Vagverket till SIKA, December 2001, 2001-12-14. De varden som redovisas i
Vagverkets rapport har uppraknats av SIKA med 16,8 procent for att f& 2001 ars
prisniva (3,5 procent enligt KPl 1999—2001 samt 12,9 procent enligt real BNP per
capita 1997-2001).
Olyckor: Oversyn av marginalkostnader inom vagtransportsektorn, Underlag fran
Vagverket till SIKA, December 2001, 2001-12-14. De varden som redovisas i
Véagverkets rapport har uppraknats av SIKA med 25,1 procent for att fa 2001 ars
prisniva (3,5 procent enligt KPI 1999-2001 samt 20,9 procent enligt real BNP per
capita 1992—2001).
De av Vagverket redovisade skattningarna &r uttryckta i 1999 ars prisniva. Darav foljer
indexupprakningen enligt KP1 1999-2001 for bade buller- och olyckskostnaden. For buller
ar varderingsstudien som ligger till grund fér varderingarna gjord 1997. For olyckor &r
varderingsstudien genomford 1992. Darav foljer indexupprakningen enligt real BNP for
perioderna 1997—2001, respektive 1992—2001, enligt rekommendationer fran ASEK.*

21 SIKA Rapport 2002:4, Oversyn av samhéallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet — ASEK.
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Tabell 3.5. Berakning av trafikarbete, mdr fkm, samt anvanda bakgrundsuppgifter.
Kalla: Trafikarbete frdn TFK Rapport 2003:5, Johansson och Ek, Emissions from
transport in Sweden. Bilparkens sammansattning fran SIKA och katalysatorbilars
andel av trafikarbetet fran Bil Sweden.

Landsbygd Tatort

Trafikarbete 2000, tunga fordon Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,99 0,38
Tung lastbil, >16 ton 3,51 0,62

Trafikarbete 2000, personbilar Personbil, bensin 33,38 18,86
Personbil, diesel 2,82 1,60

Andel av personbilars trafikarbete som utfors av katalysatorbilar 2000: 78%

Trafikarbete 2000 per typ av personbil och trafikmiljo: Landsbygd Tatort
Personbil, bensin med kat. 26,04 14,71
Personbil, bensin utan kat. 7,34 4,15
Personbil, diesel med kat. 2,20 1,25
Personbil, diesel utan kat. 0,62 0,35

For personbilarna ar olyckskostnaden klart dominerande i forhallande till kostna-
derna for slitage och buller. Personbilstrafiken star vidare for en betydligt storre
andel av de aggregerade marginalkostnaderna for dessa tre komponenter &n vad
den tunga lastbilstrafiken gor. Detta &r en foljd av att personbilars trafikarbete &r
mycket storre &n det som tunga lastbilar utfor. Fér den tunga trafiken &r de
aggregerade marginalkostnaderna for buller av samma storleksordning som den
for olyckor medan slitagekostnaden ar lagre.

Tabell 3.6. Aggregerade marginalkostnader for slitage, buller och olyckor, mdr kr,
2001.

Personbilar Tunga lastbilar Totalt
Slitage 0,6 0,2-0,6* 0,8-1,1
Buller 2,0 1,6-3,1* 3,6-5,1
Olyckor 10,1 2,2 12,3
Summa 12,7 4,0-5,8 16,6-18,5

*Intervallen som anges for slitage- respektive bullerkostnaden beror p& huruvida lastbilen har slap eller inte
(slitagekostnaden) respektive om lastbilen framfors i hdg eller 1ag hastighet (bullerkostnaden).

Jarnvagstrafik

For slitage och deformation samt olyckor finns en skattning per kostnads-
komponent framtagen av Banverket. Banverkets marginalkostnadsskattningar for
sparslitage och olyckor redovisas i tabell 3.7 tillsammans med en schablonmassigt
bestdmd reinvesteringskostnad. Dessa skattningar har sedan multiplicerats med
uppgifter om antal enheter av varje slag under ett ar (enligt tabell 3.8 nedan) for
att fa ett matt pa de aggregerade marginella externa kostnader som jarnvags-
trafiken ger upphov till.
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Tabell 3.7. Marginalkostnadsskattningar for slitage samt olyckor, galler for bade
person- och godstrafik. 2001 ars priser.

Kostnadsskattning Enhet
Slitage, spéar 0,00123 kr/bruttotonkm
Slitage, reinvestering 0,00123 kr/bruttotonkm
Totalt slitage 0,00246 kr/bruttotonkm
Olyckor 0,33 kr/tdgkm

Kallor:

- Slitagekostnaden: Skattningen av sparslitaget kommer fran en artikel av Nilsson och
Johansson, An Economic Analysis of Track Maintenance Costs, bifogad Banverkets
underlag for SIKA Rapport 2001:7. Uppgifterna ar sedan uppraknade av SIKA med
2,5 procent enligt férandring i KPI mellan &ren 2000 och 2001.
Reinvesteringskostnaden ar schablonmassigt satt till samma storlek som den
skattade slitagekomponenten.
Olyckor: SIKA Rapport 2002:2, Nya banavgifter? De varden som redovisas i
rapporten ar sedan uppraknade av SIKA med 25,1 procent for att p& sa satt fa 2001
ars prisniva — 3,5 procent enligt KP1 1999-2001 (1999 var det ar i vars prisniva de
varderingar ar berdknade som ligger till grund for skattningarna) samt 20,9 procent
enligt real BNP per capita 1992—-2001 (varderingsstudien for olyckor genomférdes
1992).

Tabell 3.8. Bakgrundsuppgifter om antal bruttotonkm och tagkm (miljoner) for vilka
avgift har erlagts, 2001. Kalla: Banverket.

Persontransporter Godstransporter
Bruttotonkm 19 375 43190
Tagkm 80 40

For buller finns ingen marginalkostnadsskattning. Men eftersom bullerkostnaden
enligt SIKA beddms vara av inte forsumbar omfattning, och eftersom den genom-
snittliga bullerkostnaden enligt SIKA bor kunna tjana som en approximation till
den marginella kostnaden (bullerkostnaden av ett tillkommande tag), har vi valt
att har anvanda uppgifter om totala bullerkostnader fran jarnvagstrafiken under ett
ar. Denna kostnad uppges uppga till 387 miljoner kr, varderad enligt ASEK-
vérden frn 19997, i en rapport frdn Banverket®®. 48 procent av denna kostnad &r
enligt rapporten att hanfora till godstrafiken. Dessa varden har SIKA réaknat upp
med 16,8 procent (3,5 procent enligt KPI:s utveckling mellan 1999-2001, samt
12,9 procent enligt utvecklingen av real BNP per capita 1997%-2001) enligt

22 SIKA Rapport 1999:6, Oversyn av samhéllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvarden pa
transportomradet — ASEK.

2 Forslag till modell for berakning av den samhéllsekonomiska kostnaden for buller pa olika strak
och tagtyper, Ivarsson, Banverket, 2002-01.

241997 var det &r som vérderingsstudien genomférdes.
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rekommendationerna i den senaste ASEK-8versynen®, for att f 2001 &rs
prisniva.

De pa detta satt framréknade totala marginalkostnaderna for jarnvagstrafikens
slitage-, olycks- och bullerkostnader ar ungefar lika stora for person- och gods-
trafiken. Bullerkostnaden star for betydligt mer an halva den summerade
kostnaden for saval person- som godstrafiken. For godstrafiken ar aven banslitage
en stor kostnadspost.

Tabell 3.9. Totala marginalkostnader for slitage, olyckor och buller, miljoner kr,
2001.

Persontransporter Godstransporter Totalt
Slitage 48 106 154
Olyckor 26 13 39
Buller* 236 216 452
Summa 310 335 645

*Genomsnittlig kostnad, ej marginalkostnad.

Sjofart

For sjofarten antas slitagekostnaden, olyckskostnaden och bullerkostnaden vara
sma och forsumbara i forhallande till kostnaderna for avgasemissioner,
inkl.koldioxid.

% SIKA Rapport 2002:4, Oversyn av samhallsekonomiska metoder och kalkylvarden pa
transportomradet — ASEK.
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4 Intakter fran dagens avgifter/skatter

Vg

For vagtransporter betalar trafikutdvarna idag tva typer av trafikberoende skatter:
energi- och koldioxidsskatt pa drivmedel. | véara berékningar har vi anvant de
aktuella skattenivaerna, men raknat om dessa till 2001 ars prisniva for att fa dem
jamférbara med kostnadsskattningarna.

Tabell 4.1. Energiskatt och koldioxidskatt, kr/liter resp. kr/kg, 2004 ars skattesats
omraknad till 2001 ars priser i enlighet med de kostnadsindex som anvands i
budgetarbetet pa energiskatteomradet.

Koldioxidskatt 0,86 kr/kg
Energiskatt
Bensin 2,48 krlliter
Diesel 0,649 kr/liter

Kostnaden for koldioxid antas i huvudfallet vara fullt internaliserad da koldioxid-
utslappen varderas utifran gallande skattesats. | vara berakningar blir darfor
intakterna fran koldioxidskatten pa vagsidan lika stora som kostnaderna vilka
redovisats tidigare. Intakterna fran energiskatten ar framraknade med nedan-
staende uppgifter om bransleférbrukning och tidigare redovisade (tabell 3.5)
uppgifter om trafikarbete.

Tabell 4.2. Bransleforbrukning (liter/100 km), genomsnitt bilparken.

Landsbygd Tatort
Personbil, bensin med kat. 7,5 11,6
Personbil, bensin utan kat. 8,1 12,5
Personbil, diesel med kat. 5,8 8,2
Personbil, diesel utan kat. 7,2 10,3
Tung lastbil, 3,5-16 ton 21,7 20,2
Tung lastbil, >16 ton 43,0 49,8

SIKA PM 2004:4
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Végtrafikutdvarna betalar dessutom fordonsskatt och vagavgift. De totala
intakterna fran energiskatt, koldioxidskatt, fordonsskatt och vagavgift for
végtrafiken redovisas i tabell 4.3.%° Som framgér star de rorliga skatterna, alltsa
bransleskatterna, for den klart storsta delen av statens intakter. Intakterna fran
bransleskatterna harror i forsta hand fran personbilstrafiken, som star for
merparten av trafikarbetet och darmed bransleforbrukningen.

Tabell 4.3. Totala intdkter — energiskatt, koldioxidskatt samt fordonsskatt och
vagavgift for tunga fordon — mdr kr.

Energiskatt Personbilar 12,6
Tunga lastbilar 1,4
Summa energiskatt 13,9
Koldioxidskatt Personbilar 11,6
Tunga lastbilar 4,4
Summa koldioxidskatt 16,1
Fordonsskatt* 6,7
Vagavgift** 0,6
Summa vagtrafiken 37,3

*Intakter ar 2001. Kalla: Bilregistret/Vagverket. Siffran galler intakter fran lastbilar, personbilar och slapvagnar.
Siffran &r nagot for hog i och med att dven fordonsskatteintékter fran latta lastbilar ingar.

**Totala intakter &r 2001. Kalla: 2003 ars ekonomiska varproposition, Proposition 2002/3:100. Vagavgift erlaggs
for lastbilar och lastbilsekipage med en totalvikt om > 12 ton.

Jarnvag

Intékter fran de banavgiftskomponenter som bedémts som relevanta fér denna
jamforelse redovisas i tabellen nedan. Persontrafiken betalar som en del av
sparavgiften en avgift for trafik dver Oresundsbron, men den ar i
sammanstaliningen redovisad for sig. Den trafikantinformationsavgift som
persontrafiken betalar har inte tagits med da denna ar att betrakta som ersattning
for en tjanst. Inte heller rangeringsavgiften har tagits med

% | den PM fr&n Banverket som namndes inledningsvis, havdas att vagtrafikens fasta skatter inte
ska inkluderas vid jamforelse med marginalkostnader. SIKA menar dock att det har & motiverat
att inkludera saval fasta som rorliga avgifter/skatter da vi vill belysa om vagtrafiken totalt sett
betalar sina marginalkostnader. For att kunna styra mot samhéallsekonomisk effektivitet racker det
givetvis inte att vagtrafikens avgifter/skatter hjs till nivan for denna trafiks summerade
marginalkostnader. Det kravs ocksa att de fasta skatterna omvandlas ( ”variabilisering” ar det
uttryck som brukar anvandas) till avgifter/skatter som ar volymrelaterade.

SIKA PM 2004:4
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Tabell 4.4. Intakter fran utvalda banavgiftskomponenter, miljoner kr, 2001. Kalla:
Banverket

Persontransporter Godstransporter Totalt
Sparavgift (slitage) 54 121 175
Olycksavgift 87 22 109
Dieselavgift (avgasemissioner) 1 3 4
Avgift trafik 6ver Oresundsbron 112 15 128
Summa avgifter 255 161 416

Sjofart

For sjofarten har endast intékterna fran farledsavgifterna tagits med. Intékterna
fran farledsavgifterna uppgick for 2001 till 968 miljoner kronor.?’ Lotsavgiften
betraktas inte som en infrastrukturrelaterad avgift, utan som ersattning for en
tjanst, och ingar darfor inte. | 6vrigt betalar sjofarten hamnavgifter, men dessa har
inte tagits med eftersom terminalinfrastrukturkostnaderna exkluderats.

°7 Kalla: Sjofartsverket. Totala intakter beraknade pa trafiken 2001.
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5 Berakning av internaliseringsgrader

5.1 Internaliseringsgrader pa transportslagsniva

Person- och godstransporter sammantagna

| tabell 5.1 redovisas en sammanstélining av aggregerade intakter och

marginalkostnader for person- och godstrafiken sammantagna for respektive

transportslag.

Tabell 5.1. Sammanstéllning av intakter och kostnader fran bade person- och
godstransporter, miljarder kr och internaliseringsgrad (summa intdkter/summa

marginalkostnader) i procent.

Véagtrafiken* Jarnvéagstrafiken Sjofarten
Energiskatt 13,9 - -
Koldioxidskatt 16,1 - -
Fordonsskatt 6,7 - -
Vagavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,4 -
Farledsavgifter - - 1,0
Summa intékter 37,3 0,4 1,0
Slitage 1,0 0,2 0
Buller 4,3 0,5 0
Olyckor 12,3 0,04 0
Avgasemissioner, exkl. koldioxid 8,4 0,1 0,9
Koldioxid 16,1 0,5 0,5
Summa mk 42,0 1,3 1,4
Summa intéakter/Summa 0,89 0,33 0,69

marginalkostnader

* | de fall (galler slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats for tunga lastbilar har den

genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvants.

Det framgar att vagtransporternas aggregerade marginalkostnader uppgar till

42 mdr kr under ett ar. Dessa satts i relation till de totala intakter som genererats
fran vagtrafikens skatter och avgifter, 37 mdr kr. Vagtrafikens internaliserings-
grad beraknad utifran dessa uppgifter uppgar saledes till 0,89. Dvs. 89 procent av
de totala marginella externa kostnaderna tacks av avgifter och skatter. Om man
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endast raknar med intakterna fran de rorliga skatterna, dvs. energiskatt och
koldioxidsskatt, blir internaliseringsgraden 0,71.

For jarnvagstrafiken och sjofarten &r de aggregerade marginalkostnaderna och
intakterna fran avgifter av en lagre storleksordning an for vagtrafiken. Sjofartens
avgifter uppgar till en knapp miljard under ett ar, jarnvégstrafikens till omkring
400 miljoner. De aggregerade marginalkostnaderna uppgar for jarnvagen till 1,3
och for sjofarten till1,4 mdr kr. Utifran dessa uppgifter har internaliseringsgraden
for jarnvagen beréknats till 0,33 och for sjofarten till 0,69.

Uppgifterna i tabell 5.1 redovisas dven transportslagsvis i diagramform nedan
(figur 5.1, 5.2 och 5.3).

O Vagavgift mdr kr @ Koldioxid
O Fordonsskatt 50 — B Avgasemissioner
@ Koldioxidskatt 40 OOlyckor
B Energiskatt OBuller

30 ~ W Slitage

20

10 ]

0 ‘
Intakter Marginalkostnader

Figur 5.1. Summa intakter i férhallande till summa marginalkostnader — person-
och godstransporter — vagtrafik.

mdr kr @ Koldioxid
mBanavgifter | 14 B Avgasemissioner

12 OOlyckor

10 OBuller

0,8 B Slitage

0,6

0,4 1

0,2 +

Intékter Marginalkostnader

Figur 5.2. Summa intakter i forhallande till summa marginalkostnader — person-
och godstransporter — jarnvéagstrafik.
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mdr kr
1,6 B Koldioxid

B Farledsavgifter

1,4 1 @ Avgasemissioner
1,2 4
1,0
0,8
0,6 -
0,4
0,2
0,0 -

Intakter Marginalkostnader

Figur 5.3. Summa intakter i férhallande till summa marginalkostnader — person-
och godstransporter — sjofart.

Endast godstransporter

Motsvarande berakningar har gjorts for godstransporter separat. Dessa presenteras
i tabell 5.2.

For vagtrafiken och jarnvagstrafiken sjunker internaliseringsgraden om endast
godstransporter studeras. For vagtrafiken sjunker den fran 0,89 till 0,60 (om
enbart rorliga skatter studeras fran 0,71 till 0,46) och for jarnvégstrafiken fran
0,33 till 0,24. For sjofarten daremot okar internaliseringsgraden, fran 0.69 till
0,96.
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Tabell 5.2. Sammanstéallning av intakter och kostnader, endast godstransporter,
mdr kr och internaliseringsgrader (summa intékter/summa marginalkostnader)

Véagtrafiken* Jarnvéagstrafiken  Sjofarten**
Energiskatt 1.4 - -
Koldioxidskatt 4,4 - -
Fordonsskatt*** 1,3 - -
Vagavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,2 -
Farledsavgifter - - 0,9
Summa intékter 7,7 0,2 0,9
Slitage 0,4 0,1 0
Buller 2,3 0,2 0
Olyckor 2,2 0,01 0
Avgasemissioner, exkl. koldioxid 3,4 0,1 0,6
Koldioxid 4,4 0,3 0,4
Summa mk 12,8 0,7 1,0
Summa intéakter/Summa 0,60 0,24 0,96

marginalkostnader

* | de fall (galler slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats for tunga lastbilar har den

genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvants.

**Farledsavgiften bestar av tva delar, en godsavgift berdknad utifran vikten pd godsméngden och en

fartygsavgift som beréknas utifran fartygets storlek. Har har antagits (efter samtal med Sjéfartsverket, Henrik
Swahn) att hela godsavgiften, bade den pa lastfartyg och den pa farjor, kan hanforas till godstransporter, medan

fartygsavgiften pa lastfartyg har forts till godstransporter och fartygsavgiften pa farjor har férdelats lika pa
person- och godstransporter. Detta medfor att godstransporternas andel av farledsavgiften blir 94 procent.

Marginalkostnaderna for sjofarten ar fordelade utifran uppgifter fran Sjofartsverket (Sjofartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader, slutrapport 2003 samt Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader, utvecklingsarbete

under 2002) som ger en andel for godstransporter pa ca tva tredjedelar.

*+*Siffran galler intakter fr&n lastbilar och slapvagnar. Den &r nagot fér hog i och med att dven

fordonsskatteintékter fran slapkarror dragna av personbilar ingar.

Uppgifterna i tabell 5.2 redovisas dven i diagramform pa nasta sida — ett diagram

per trafikslag.

SIKA PM 2004:4

SIKA



24

~ - mdr kr
O Vagawvgift
gavg 14
O Fordonsskatt
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| Koldioxidskatt

B Energiskatt 10

@ Koldioxid

B Avgasemissioner
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Figur 5.4. Summa intakter i férhallande till summa marginalkostnader — endast

godstransporter — vagt
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Figur 5.5. Summa intakter i forhallande till summa marginalkostnader — endast
godstransporter — jarnvagstrafik.
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Figur 5.6. Summa intakter i forhallande till summa marginalkostnader — endast
godstransporter — sjofart.
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5.2 Berdkning av "konkurrensneutral internaliseringsgrad”

Som namndes inledningsvis ar det for GTD intressant att kunna identifiera en
avgifts-/skattereform som ger en i forhallande till marginalkostnadsprincipen 6kad
konkurrensneutralitet mellan transportslagen. De hittills redovisade berédkningarna
av internaliseringsgrader for godstrafiken pa transportslagsniva indikerar i forsta
hand att avgifter/skatter for trafikutovarna bor hojas generellt, alltsa inom
samtliga studerade transportslag, for att na internaliseringsgrader lika med 1.

En mojlig intermedi&r reform skulle kunna vara att omférdela avgifter och skatter
mellan transportslagen sa att internaliseringsgraden blir densamma utan att
forandra den totala avgifts- och skattebelastningen pa trafiken. For att belysa hur
olika transportslag skulle traffas av en sadan omlaggning har den genomsnittliga
internaliseringsgraden beréknats genom att dividera totala intdkter med totala
marginalkostnader, givet att transportarbetet for olika transportslag inte fordndras
av avgifts-/skattereformen.

I tabell 5.3 visas resultaten av denna berdkning. For de totala transporterna, dvs.
gods- plus persontransporter uppgar den genomsnittliga internaliseringsgraden till
0,87, dvs. en liknande niva som den dar vagtrafiken ligger idag (detta darfor att
vagtrafiken star for en sa stor andel av de totala kostnaderna respektive
intakterna). En anpassning till denna niva, med ovanstaende antaganden, skulle
innebara att bade jarnvagstrafiken och sjéfartens avgifter skulle behdva oka,
jarnvagstrafikens mest.

Tabell 5.3. Beraknad genomsnittlig internaliseringsgrad samt forandring av totala
intakter fran respektive trafikslag vid den internaliseringsgraden i forhallande till
nuvarande intékter (2001), redovisat dels for totala transporter, dels for enbart
godstransporter.

Vagtrafik Jarnvagstrafik Sjofart Summa
Person + Gods
Internaliseringsgrad 0,87 0,87 0,87
Tidigare intakt, mdr kr 37,3 0,4 1,0 38,7
Nya intakt, mdr kr 36,4 1,1 1,2 38,7
Differens, mdr kr -0,9 0,7 0,2 0,0
Differens, procent -2% 163% 25%
Enbart gods
Internaliseringsgrad 0,61 0,61 0,61
Tidigare intakt, mdr kr 7,7 0,2 0,9 8,7
Nya intakt, mdr kr 7,8 0,4 0,6 8,7
Differens, mdr kr 0,1 0,2 -0,3 0,0
Differens, procent 1% 155% -37%

Antaganden: Samma internaliseringsgrad for alla trafikslag = genomsnittlig internaliseringsgrad = totala
intakter/totala marginalkostnader.
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Om endast godstransporterna studeras blir den genomsnittliga internaliserings-
graden 0,61. En anpassning till denna innebar att avgifterna for sjofarten sanks,
medan avgifterna for jarnvagstrafiken ékar. Aterigen ligger végtrafikens
ursprungliga internaliseringsgrad pa den genomsnittliga, eftersom vagtrafiken star
for sa stor del av kostnaderna resp. avgifts-/skatteintakterna.

5.3 Alternativa berakningar

I det huvudalternativ som redovisades ovan vérderades utsldappen av koldioxid till
gallande skattesats (omraknad till 2001 ars prisniva), dvs. 0,86 kr/kg. Eltagens
koldioxidutslapp vérderades till en niva motsvarande dagens energiskatt (omrak-
nad till 2001 ars priser), dvs. 0,227 kr/kwh. Det forutsattes vidare att endast
vagtrafiken betalar koldioxidskatt.

Tre kompletterande berékningar av internaliseringsgrader har genomforts med
alternativa antaganden i fraga om dels vardering, dels koldioxidbeskattning av
olika transportslag. Dessa berdkningar avser alla endast godstransporter.

Den forsta alternativberakningen skiljer sig fran huvudfallet genom att
minskningarna av koldioxidutslappen varderas hogre, till ASEK-varderingen 1,50
kr per kg. Eltagens koldioxidutslapp ar véarderade till en niva motsvarande dagens
energiskatt (omraknad till 2001 ars priser), uppviktad med forhallandet ASEK-
varde/dagens energiskatt, dvs. 1,50/0,86 vilket ger ett varde pa 0,396 kr/kWh.
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Tabell 5.4. Sammanstéallning av intakter och kostnader, endast godstransporter,
mdr kr och internaliseringsgrad (summa intéakter/summa marginalkostnader).

Véagtrafiken* Jarnvéagstrafiken  Sjofarten**

Energiskatt 1.4 - -
Koldioxidskatt 4,4 - -
Fordonsskatt*** 1,3 - -
Vagavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,2 -
Farledsavgifter - - 0,9
Summa intékter 7,7 0,2 0,9
Slitage 0,4 0,2 0,0
Buller 2,3 0,2 0,0
Olyckor 2,2 0,01 0,0
Avgasemissioner, exkl. koldioxid 3,4 0,1 0,6
Koldioxid 7,8 0,4 0,6
Summa mk 16,1 0,9 1,2

Summa intakter/Summa
marginalkostnader 0,48 0,18 0,75

* | de fall (géller slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats for tunga lastbilar har den
genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvants.

**Farledsavgiften bestar av tva delar, en godsavgift berdknad utifrn vikten pa godsmangden och en
fartygsavgift som beréknas utifran fartygets storlek. Har har antagits (efter samtal med Sjéfartsverket, Henrik
Swahn) att hela godsavgiften, bade den pa lastfartyg och den pa farjor, kan hanforas till godstransporter, medan
fartygsavgiften pa lastfartyg har forts till godstransporter och fartygsavgiften pa farjor har férdelats lika pa
person- respektive godstransporter. Detta medfér att godstransporternas andel av farledsavgiften antas vara 94
procent. Marginalkostnaderna for sjofarten ar fordelade utifrdn uppgifter fran Sj6fartsverket (Sjofartens
avgiftsrelevanta marginalkostnader, slutrapport 2003 samt Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader,
utvecklingsarbete under 2002) som ger en andel fér godstransporter pa ca tva tredjedelar.

*=*Siffran géaller intakter fran lastbilar och slapvagnar. Siffran ar nagot for hdg i och med att aven
fordonsskatteintékter fran slapkarror dragna av personbilar ingar.

Med den hdgre koldioxidvarderingen foljer (per definition) lagre internaliserings-
grader. For vagtrafiken faller, som tabell 5.4 visar, internaliseringsgraden fran
0,60 till 0,48, for jarnvagstrafiken fran 0.24 till 0,18 och for sjofarten fran 0,96 till
0,75. Den genomsnittliga ("konkurrensneutrala™) internaliseringsgraden faller
ocksa, till 0,48, som framgar av tabell 5.5.%

%8 Banverket betonar i sin inledningsvis ndamnda PM hur kénsliga berakningarna av
internaliseringsgrader &r for alternativa antaganden och har for fallet med koldioxidvérdering=1,50
kr/kg gjort en egen kalkyl dar kostnaden for koldioxidutsl&pp vid framstéllning av el och
jarnvagens bullerkostnadskomponent tagits bort i ndmnaren. Banverkets kalkyl visar att
banavgifterna, med dessa alternativa berakningsforutsattningar kommer upp i en
internaliseringsgrad for jarnvagens godstrafik som &r 0,50. Detta tyder, om négot, pa att
marginalkostnaderna ar kraftigt underinternaliserade fér godstrafiken med jarnvag.
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Tabell 5.5. Beraknad genomsnittlig internaliseringsgrad samt forandring av totala
intakter fran respektive trafikslag i forhallande till nuvarande intakter (2001), enbart
godstransporter.

Vagtrafik Jarnvagstrafik Sjofart Summa
Enbart gods
Internaliseringsgrad 0,48 0,48 0,48
Tidigare intakt, mdr kr 7,7 0,2 0,9 8,7
Nya intakt, mdr kr 7,7 0,4 0,6 8,7
Differens, mdr kr 0,0 0,3 -0,3 0,0
Differens, procent 1% 174% -36%

Antaganden: Samma internaliseringsgrad for alla trafikslag = genomsnittlig internaliseringsgrad = totala
intakter/totala marginalkostnader.

En anpassning mot 6kad konkurrensneutralitet innebar ocksa har en stor relativ
sénkning av sjofartsavgifterna, en annu storre relativ héjning av banavgifterna och
i stort oférandrade vagavgifter/-skatter. Aven har kommer vagtrafikens ursprung-
liga internaliseringsgrad att approximativt sammanfalla med den genomsnittliga
for alla transportslag, eftersom végtrafiken star for sa stor del av kostnaderna resp.
avgifts-/skatteintakterna.

| den andra alternativberakningen atergar vi till huvudfallets lagre koldioxid-
vardering, men later trafikutvarna inom varje transportslag betala en koldioxid-
skatt lika med 0,20 kr/kg utslapp, alltsa en enhetlig koldioxidskatt lika med det
forvantade pris pa koldioxidutslappsrattigheter som tidigare namndes. Denna
specifika utformning av koldioxidbeskattningen inom transportsektorn bedéms av
GTD som ett intressant alternativ.

Med den antagna omlaggningen av koldioxidbeskattningen far vi (ater per
definition) internaliseringsgrader i férhallande till huvudfallet som ar lagre for
vagtrafiken och hogre for jarnvagstrafiken och for sjéfarten. Som framgar av
tabell 5.6 blir internaliseringsgraderna nu 0,33 for vagtrafiken, 0,30 for
jarnvégstrafiken och 1,05 for sjofarten. Med de nya forutsattningarna skulle en
anpassning mot 6kad konkurrensneutralitet innebéra en stor relativ sénkning av
sjOfartsavgifterna, en mindre relativ hojning av banavgifterna och hojda
vagavgifter/-skatter (efter den redan férutsatta omlaggningen av
koldioxidbeskattningen).
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Tabell 5.6. Sammanstéallning av intakter och kostnader, endast godstransporter,
mdr kr och internaliseringsgrad (summa intéakter/summa marginalkostnader).

Véagtrafiken* Jarnvéagstrafiken  Sjofarten**
Energiskatt 1.4 - -
Koldioxidskatt 1,0 0,06 0,08
Fordonsskatt*** 1,3 - -
Vagavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,2 -
Farledsavgifter - - 0,9
Summa intékter 4,3 0,2 1,0
Slitage 0,4 0,2 0,0
Buller 2,3 0,2 0,0
Olyckor 2,2 0,01 0,0
Avgasemissioner, exkl. koldioxid 3,4 0,1 0,6
Koldioxid 4,4 0,3 0,4
Summa mk 12,8 0,7 1,0
Summa intéakter/Summa
marginalkostnader 0,33 0,30 1,05

* | de fall (géller slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats for tunga lastbilar har den

genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvants.

**Farledsavgiften bestar av tva delar, en godsavgift berdknad utifrn vikten pa godsmangden och en
fartygsavgift som beréknas utifran fartygets storlek. Har har antagits (efter samtal med Sjéfartsverket, Henrik
Swahn) att hela godsavgiften, bade den pa lastfartyg och den pa farjor, kan hanforas till godstransporter, medan
fartygsavgiften pa lastfartyg har forts till godstransporter och fartygsavgiften pa farjor har férdelats lika pa
person- respektive godstransporter. Detta medfér att godstransporternas andel av farledsavgiften antas vara 94
procent. Marginalkostnaderna for sjofarten ar fordelade utifrdn uppgifter fran Sj6fartsverket (Sjofartens
avgiftsrelevanta marginalkostnader, slutrapport 2003 samt Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader,
utvecklingsarbete under 2002) som ger en andel fér godstransporter pa ca tva tredjedelar.

*=*Siffran géaller intakter fran lastbilar och slapvagnar. Siffran ar nagot for hdg i och med att aven

fordonsskatteintékter fran slapkarror dragna av personbilar ingar.
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Tabell 5.7. Beraknad genomsnittlig internaliseringsgrad samt forandring av totala
intakter fran respektive trafikslag i forhallande till nuvarande intakter (2001), enbart
godstransporter.

Vagtrafik Jarnvagstrafik Sjofart Summa
Enbart gods
Internaliseringsgrad 0,38 0,38 0,38
Tidigare intakt, mdr kr 4,3 0,2 1,0 5,5
Nya intakt, mdr kr 4.8 0,3 0,4 55
Differens, mdr kr 0,6 0,1 -0,6 0,0
Differens, procent 14% 26% -64%

Antaganden: Samma internaliseringsgrad for alla trafikslag = genomsnittlig internaliseringsgrad = totala
intakter/totala marginalkostnader.

Awven i den tredje alternativberdkningen antas alla trafikutévare betala en
koldioxidskatt pa 0,20 kr/kg (jarnvagens el beskattas med forhallandet mellan
0,20 och en niva motsvarande dagens energiskatt pa el, dvs. 0,20/0,86 vilket ger
ett varde pa 0,053 kr/kWh). Koldioxidutslappen varderade dock nu till ASEK-
vardet, 1,50 kr/kg. Eltagens koldioxidutslapp ar som i den forsta alternativ-
berdkningen varderade till en nivd motsvarande dagens energiskatt (omraknad till
2001 ars priser), uppviktad med forhallandet ASEK-varde/dagens energiskatt,
dvs. 1,50/0,86 vilket ger ett varde pa 0,396 kr/kwWh.

Detta berakningsalternativ ska i forsta hand jamféras med den forsta
alternativberakningen, som ocksa den utgick fran den hoga koldioxidvarderingen
1,50 kr/kg. Vi ser att internaliseringsgraden for vagtransporterna minskat patagligt
— fran 0,48 till 0.26 - som resultat av den nu lagre koldioxidskatten. For jarnvagen
har internaliseringsgraden stigit fran 0,18 till 0,24, for sjofarten fran 0,75 till 0,82.
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Tabell 5.8. Sammanstéallning av intakter och kostnader, endast godstransporter,
mdr kr och internaliseringsgrad (summa intakter/summa marginalkostnader) i

procent.

Véagtrafiken* Jarnvéagstrafiken  Sjofarten**
Energiskatt 1.4 - -
Koldioxidskatt 1,0 0,06 0,08
Fordonsskatt*** 1,3 - -
Vagavgift 0,6 - -
Banavgifter - 0,2 -
Farledsavgifter - - 0,9
Summa intékter 4,3 0,2 1,0
Slitage 0,4 0,2 0,0
Buller 2,3 0,2 0,0
Olyckor 2,2 0,01 0,0
Avgasemissioner, exkl. koldioxid 3,4 0,1 0,6
Koldioxid 7,8 0,4 0,6
Summa mk 16,1 0,9 1,2
Summa intéakter/Summa
marginalkostnader 0,26 0,24 0,82

* | de fall (géller slitage- och bullerkostnaden) ett intervall har redovisats for tunga lastbilar har den

genomsnittliga kostnaden (oviktad) anvants.

**Farledsavgiften bestar av tva delar, en godsavgift berdknad utifrn vikten pa godsmangden och en
fartygsavgift som beréknas utifran fartygets storlek. Har har antagits (efter samtal med Sjéfartsverket, Henrik
Swahn) att hela godsavgiften, bade den pa lastfartyg och den pa farjor, kan hanforas till godstransporter, medan
fartygsavgiften pa lastfartyg har forts till godstransporter och fartygsavgiften pa farjor har férdelats lika pa
person- respektive godstransporter. Detta medfér att godstransporternas andel av farledsavgiften antas vara 94
procent. Marginalkostnaderna for sjofarten ar fordelade utifrdn uppgifter fran Sj6fartsverket (Sjofartens
avgiftsrelevanta marginalkostnader, slutrapport 2003 samt Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader,
utvecklingsarbete under 2002) som ger en andel fér godstransporter pa ca tva tredjedelar.

*=*Siffran géaller intakter fran lastbilar och slapvagnar. Siffran ar nagot for hdg i och med att aven

fordonsskatteintékter fran slapkarror dragna av personbilar ingar.
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Tabell 5.9. Beraknad genomsnittlig internaliseringsgrad samt forandring av totala
intakter fran respektive trafikslag vid den internaliseringsgraden i forhallande till
nuvarande intékter (2001), enbart godstransporter.

Vagtrafik Jarnvagstrafik Sjofart Summa
Enbart gods
Internaliseringsgrad 0,30 0,30 0,30
Tidigare intakt, mdr kr 4,3 0,2 1,0 5,5
Nya intakt, mdr kr 4.8 0,3 0,4 55
Differens, mdr kr 0,6 0,1 -0,6 0,0
Differens, procent 13% 25% -63%

Antaganden: Samma internaliseringsgrad for alla trafikslag = genomsnittlig internaliseringsgrad = totala
intakter/totala marginalkostnader.

En konkurrensneutral avgifts-/skatteomlaggning skulle alltsa i detta beraknings-
alternativ innebéra en icke ringa relativ hojning av avgifter och skatter for saval
vag- som jarnvagstrafiken och en betydande relativ sankning av sjofartavgifterna
(&terigen i forhallande till situationen efter den forutsatta omlaggningen av
koldioxidbeskattningen).
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6 Vad sager oss berdkningsresultatet?

Redovisade internaliseringsgrader uttrycker hur de avgifter/skatter som samman-
lagt tas ut av godstrafiken inom ett transportslag forhaller sig till de aggregerade
marginalkostnader som beréknats. Resultatet indikerar att trafikutévarna inom
vag- och jarnvégstrafiken genomsnittligt sett betalar for lite. En konsekvent
tillampning av marginalkostnadsprincipen (=internaliseringsgrad 1) skulle alltsa
ge hogre totala avgifter/skatter for dessa transportslag. Resultatet pekar ocksa mot
att sjofarten betalar for lite i farledsavgifter totalt sett, men detta resultat &r mer
osakert, och beror pa hur emissionskostnaderna, inte minst koldioxidutslappen,
varderas.

Berakningarna sager oss ocksa nagot om bristen pa konkurrensneutralitet sett i
relation till marginalkostnadsprincipen. Sjofarten, med den hdgsta berdknade
internaliseringsgraden, kan havdas vara missgynnad, jarnvagstrafiken, med den
lagsta, gynnad.

En mojlig intermedi&r reform skulle kunna vara att omférdela avgifter och skatter
mellan transportslagen sa att internaliseringsgraden for olika transportslag blir
lika, samtidigt som den sammanlagda avgifts- och skattebelastningen pa transport-
slagen blir oférandrad (=konkurrensneutral internaliseringsgrad). En sadan reform
skulle framfor allt innebdra en betydande sénkning av farledavgifterna (med ca 40
procent) och en betydande hdjning av jarnvéagsavgifterna/-skatterna. For vag-
trafiken, som star for merparten av savél de aggregerade avgifts-/skatteintékterna
som de aggregerade marginalkostnaderna, skulle ddremot internaliseringsgraden
efter en sadan reform vara (nastan) oférandrad.

For att kunna styra mot en samhéllsekonomiskt effektiv fordelning av transport-
arbetet maste internaliseringsgraden, beraknad pa aggregerad niva, vara lika med
1 for samtliga transportslag. Detta ar dock inte ett tillrackligt villkor for att uppna
en effektiv fordelning. For detta krdvs att (alla) enskilda godstransporter prissétts
efter marginalkostnad. Det kravs ocksa att skatte-/avgiftsbaser véljs som ar rele-
vanta i forhallande till de olika typerna av externa kostnader som ska paverkas.

Det &r ocksa langtifran sakert att den ofullstandiga avgifts/-skatteanpassning till
marginalkostnaderna, som en 6vergang till konkurrensneutral internaliseringsgrad
(<1) innebdr, &r ett steg i ratt riktning. Den omférdelning av avgifter/skatter som
forutsatts innebar ju t ex att avgiftsnivan for sjéfarten fjarmar sig fran
marginalkostnadsnivan. Att den genomsnittliga avgiftsnivan blir mera lika mellan
trafikslagen innebdr inte heller att varje enskild transport blir mera likvardigt
behandlad fran avgiftssynpunkt.

Om anpassningen av infrastrukturavgifter i riktning mot marginalkostnaderna
innebdr hojda avgifter for alla transportslag kommer vi - med stor sannolikhet - att
vid en sadan anpassning fa okade intakter fran infrastrukturavgifter. Om utgangs-
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punkten for en skatte-/avgiftsreform daremot ar oférandrade totala intakter fran
infrastrukturavgifter kan det inte samtidigt bli tal om en fullstdndig internalisering
av de externa marginalkostnaderna sa som transportpolitiken forutsatter.

Slutligen bor framhallas att det ar svart att enbart fran har redovisade uppgifter dra
slutsatser om hur godstransporterna skulle komma att omfordelas som resultat av
forandrade avgifter/skatter. For att kunna dra sadana slutsatser behover vi relatera
avgiftsnivaforandringarna till total transportkostnad. Berakningar med den s.k.
Samgodsmodellen skulle kunna ge mer precisa upplysningar om vad som skulle
komma att intraffa i fraga om transportarbetets omfordelning vid en avgifts-
/skattereform. SIKA har tidigare redovisat berdkningar avseende omfordelnings-
effekter vid en 6vergang till marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter for
alla transportslag.
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