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Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en
konsultrapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004. | dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som ar kant om storleken pa
olika typer av externeffekter och redogor for olika utvecklingsinsatser som syftar
till att forbattra kunskapslaget. SIKA beskriver ocksa den faktiska transportpoli-
tiska utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad an
idag skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel. Slutligen redogor SIKA for forutsattningarna att berdkna vilka effekter
forandrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och fordelningen av
transporterna.

Denna promemoria ar forfattad av Per-Ove Hesselborn och Anna Johansson. Per-
Ove Hesselborn har &ven varit projektledare for uppdraget.

Pa foljande sida finns en lista 6ver de promemorior som redovisningen omfattar.
Samtliga promemorior finns publicerade pa SIKA:s webbplats, http://www.sika-
institute.se.

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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SIKA redovisar resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004 i foljande promemorior:

SIKA PM 2005:1

SIKA PM 2005:2

SIKA PM 2005:3

SIKA PM 2005:4
SIKA PM 2005:5
SIKA PM 2005:6
SIKA PM 2005:7
SIKA PM 2005:8

SIKA PM 2005:9

SIKA PM 2005:10

SIKA PM 2005:11

SIKA PM 2005:12

SIKA PM 2005:13

Kageson, Per

Trafikens externa effekter 2004 — en sammanfattning

Behover vi en ny transportpolitik eller ska vi genomféra den
vi har?

Trafikens externa effekter — en sammanstéllning och analys
av de senaste arens utvecklingsarbete

Variabiliteten hos personbilarnas marginalkostnader
Internalisering av kostnaderna for slitage och deformation
Marginalkostnader — trangsel i vagtrafik
Marginalkostnader — knapphet och stérning pa spar
Effektiva styrmedel for sékrare vagtrafik

Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens
avgasutslapp

Forslag till reviderade varderingar av trafikens utsléapp till
luft

Kan trafikbullerpolitiken goras mer effektiv?

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
godstransporter

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
persontransporter

Tranportsektorns koldioxidutslapp och internationell handel
med utslappsratter
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Forsta gangen regeringen gav SIKA och trafikverken i uppdrag att utreda
marginalkostnaderna och prissattningen av transportinfrastrukturen var i
regleringsbrevet for ar 2000. SIKA skulle da, efter samrad med trafikverken,
”genomfora en Oversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade
avgifter i transportsystemet”. Forutsattningar for och forvantningar pa 6versynen
preciserades av Naringsdepartementet genom fyra fragor som sedan blev styrande
for arbetet:

1. Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

2. Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken
implementeras?

3. Hur skulle sadana avgifter paverka statsbudgeten?

4. Om man vill nd en hogre grad av kostnadstackning for skilda transportslag
an vad som motiveras av avgifter baserade pa marginalkostnader, hur bor
detta dstadkommas?

Arbetet initierades av en forfragan fran EG-kommissionen och var en del av ett
utvecklingsarbete som Né&ringsdepartementet bedrev tillsammans med det finska
transportministeriet, den s.k. svensk-finska pilotstudien.

SIKA och trafikverken har darefter av regeringen fatt aterkommande
marginalkostnadsuppdrag med uppgift att "berékna trafikens externa effekter” och
att “redovisa och analysera resultatet i relation till skatte- och avgiftsuttaget inom
olika delar av trafiksektorn”. SIKA har ocksa haft i aterkommande uppdrag att
vidareutveckla principer och metoder for hur de externa effekterna ska beaktas
vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra styrmedel” och att redovisa
“forandringar som kan bidra till att utveckla kostnadsansvaret inom
transportpolitiken”.

Marginalkostnadsuppdragen till SIKA och trafikverken har sin utgangspunkt i de
principer for avgiftssattningen inom transportsektorn som formulerades i den
transportpolitiska propositionen Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop.
1997/98:56) och som lades fast genom det transportpolitiska beslutet 1998, dvs.

e att utgangspunkten for utformningen av de transportpolitiskt motiverade
skatterna och avgifterna ska vara att de motsvarar de samhallsekonomiska
marginalkostnader som trafiken ger upphov till och

e att den finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnas genom
marginalkostnadstackning i fortsattningen bor ske pa ett sadant satt att
odnskade styreffekter undviks och resursanvandningen snedvrids i sa liten
utstrackning som mdojligt.
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1.2 Promemorians innehall

Promemorian inleds (avsnitt 2) med en kort redogorelse for den transportpolitiska
utvecklingen i fraga om infrastrukturprissattning pa EU- resp. nationell svensk
niva under ar 2004. Darefter foljer med borjan i avsnitt 3 en sammanstéllning och
analys av resultaten av det utvecklingsarbete som SIKA och trafikverken
gemensamt med stdd av forskare och konsulter genomfort under de senaste aren.

Utvecklingsarbetet har framst varit inriktat mot att for olika typer av trafik och
externa effekter bestdmma de prisrelevanta marginalkostnadernas storlek (dvs.
mot att besvara fraga 1). | avsnitt 3 aterges och kommenteras SIKA:s nu gallande
marginalkostnadsberakningar. Dessa har tidigare redovisats i SIKA Rapport
2004:4.

SIKA redovisade i Rapport 2004:4 uppgifter om skillnaderna i
emissionsmarginalkostnader mellan olika nya bilmodeller och mellan dessa och
bilparkens genomsnittshil. Uppgifterna, som harrorde fran ett rakneexempel,
aterges i denna promemoria i tabell 4. | promemorian Variabiliteten hos
personbilarnas marginalkostnader (SIKA PM 2005:4) redovisas berékningar av
marginalkostnadernas variation for ett storre antal nya bilmodeller. Dessutom
diskuteras hur utvecklingen betréffande sakerheten hos nya personbilar kan antas
komma att paverka marginalkostnaden for trafikolyckor for nya fordon.

SIKA har i Forslag till reviderade varderingar av trafikens utslapp till luft (SIKA
PM 2005:10) givit ett konkret forslag till nya véarderingar for trafikens
avgasutslapp. Det handlar om hur trafikens lokala och regionala effekter ska
varderas med hjalp av den s.k ExternE-modellen. | promemorian foreslar SIKA
reviderade alternativa kalkylvarden for koldioxid. Dessa forslag &r provisoriska.
Arbetet med att utveckla varderingarna for trafikens avgasutslapp (jfr SIKA PM
2005:9), inkl. forslagen utgor underlag for en diskussion som bor kunna avkasta
ett definitivt forslag till nya avgasemissionsvarderingar under 2005.

Genom att stélla olika trafikrelaterade skatter och avgifter i relation till
marginalkostnadsberdakningarna har SIKA tagit fram ett underlag som ger en
uppfattning om hur en dvergang till marginalkostnadsbaserade avgifter skulle
paverka statsbudgeten (frdga 3). Resultatet aterges kommenterade i avsnitt 4. 2

Awvsnitt 5 redovisar resultat i form av olika typer av effektberékningar, inkl. av
effekter av s.k. konkurrensneutral beskattning, en avgiftsprincip som aktualiserats
genom regeringens uppdrag till Godstransportdelegationen.®

Avsnitt 6 behandlar fragan hur man bor gora for att na en hogre grad av
kostnadstackning an den som skulle uppnas med avgifter enbart motsvarande
marginalkostnad, alltsa fragan om effektiv finansiering (fraga 4). Innebdrden av

! SIKA har i regleringsbrevet fér 2005 fatt i uppdrag att analysera och bedéma hur ExternE-
metoden under svenska forhéllanden kan tillampas for vardering av miljoexternaliteter.

2 Dessa uppgifter har tidigare redovisats i SIKA Rapport 2004:4.

¥ SIKA:s arbete med att belysa effekter av férandrade infrastrukturavgifter redovisas mera utférligt
for godstransporter i SIKA PM 2005:12, for persontransporter i SIKA PM 2005:13.
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en effektiv finansiering har tidigare behandlats i SIKA Rapport 2004:4, avsnitt
6.4.

Vi gar darefter, i avsnitt 7, in pa fragan hur marginalkostnadsrelaterade avgifter i
praktiken kan och bor implementeras inom olika transportslag. Diskussionen for
vagtrafiken utgar fran forslag i Vagtrafikskatteutredningens slutbetankande (Skatt
pa vag, SOU 2004:63). For jarnvag och sjofart aterges slutsatser som SIKA dragit
I tidigare rapportering, inkl. i olika remissvar.

| avsnitt 8, slutligen, sammanfattas SIKA:s uppfattning om hur vi kan och bor ga
vidare fOr att implementera den transportpolitiska marginalkostnadsprincipen. Dér
diskuteras ocksa hur vi ska se pa marginalkostnadsprissattningens roll i ett
perspektiv som ar nagot vidare &n det gangse transportpolitiska

SIKA PM 2005:3



9 SIKA

2 Den transportpolitiska utvecklingen

EU-arbetet inom omradet har under aret fokuserat pa vagtrafik. | borjan av
december 2003 nadde EU:s-ministerrad en politisk dverenskommelse om EU-
kommissionens forslag till direktiv om allmant inférande av och
driftskompatibilitet mellan elektroniska vagtullsystem.”. I slutet av april 2004
publicerades Europaparlamentets och radets direktiv om driftskompatibilitet
mellan elektroniska végtullsystem i gemenskapen.® Denna lagstiftning hanterar
inte hur skatter eller avgifter ska utformas, endast formerna for uppbord.
Direktivet kommer saledes att satta vissa ramar for framtida kilometerskatter,
trangselskatter, broavgifter och liknande. En standardiserad betaltjanst, inklusive
tekniska saval som organisatoriska och administrativa specifikationer, skall nu tas
fram av en kommitté med foretradare for medlemsstaterna, under ledning av
kommissionen. Denna kommitté for elektroniska véagtullar sammantrédde for
forsta gangen officiellt i december 2004. Den 18 november 2004 gav regeringen
uppdrag till Vagverket att lamna forslag till hur direktivet ska genomforas i
svensk rétt.

I juli 2003 lade EU-kommissionen fram ett forslag till andring av direktiv
1999/62/EG om avgifter pa tunga lastbilar for anvandning av viss infrastruktur.
Forslaget har hittills hanterats vid EU:s transportministerméten vid fem tillféllen.
Vid tre av dessa har det funnits forhoppningar om att en kompromiss skulle kunna
nas. Efter det senaste misslyckandet, i oktober 2004, ansag det sittande
ordférandeskapet att det for tillfallet saknas forutsattningar att komma vidare med
fragan. Det ar oklart nar fragan ater tas upp.

Sverige var ett av relativt fa lander som vid oktobermotet gav ordférandeskapets
kompromissforslag ett tydligt stod. En for svenskt vidkommande viktig del av
kompromissforslaget var att medlemsstaterna, med stod i subsidiaritetsprincipen,
skulle ges rétt att sjalva infora avgifter pa andra véagar och fér andra fordonstyper
an de som direktivforslaget primart avser. Forslaget innebar ocksa att den
maximala avgiftsnivan skulle ges en ny utformning.

En vital fraga for svenskt vidkommande ar vad oférmagan att komma vidare med
foérhandlingarna om ett nytt vagavgiftsdirektiv innebar for Sveriges mojligheter att
infora ett effektivt kilometerskattesystem for tunga lastbilar. Vi kan konstatera att
den officiella svenska hallningen har varit att en forandring av direktivet kravs for
att Sverige ska kunna ta ut kilometerskatt pa samtliga vagar. Vi kan nu samtidigt
konstatera att Storbritannien, som har for avsikt att infora ett

* KOM(2003) 132 slutlig, MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN Att férverkliga det
transeuropeiska transportnatet: Innovativa finansieringsmetoder Driftskompatibla elektroniska
végtullsystem och Forslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV om
allmént inférande av och driftskompatibilitet mellan elektroniska végtullsystem i gemenskapen.
> Dir. 2004/52/EG.
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kilometerskattesystem av den typ som diskuteras for Sverige, anser att detta ar
mojligt inom ramarna for nuvarande direktiv.

Inte heller under 2004 har EU-kommissionen presenterat nagot initiativ till en
trafikslagsovergripande policy om skatter och avgifter sisom aviserades i
vitboken om den gemensamma transportpolitiken.

Pa nationell niva finns ett antal initiativ och beslut att rapportera.

| juli 2004 presenterade Godstransportdelegationen (GTD 2) sitt slutbetankande.®
Delegationens analys byggde bl.a. pa det material som tagits fram inom ramen for
SIKA:s och trafikverkens marginalkostnadsprojekt. Betankandet foresprakar att
marginalkostnadsprincipen fortsatt ska galla som grundprincip for prissattning av
transportinfrastruktur och foresprakar att Sverige skall verka for att en gemensam
europeisk metod for vérdering av miljorelaterade externaliteter tas fram. Vidare
fors ett resonemang som utmynnar i slutsatsen att det ar viktigt att hansyn vid
prissattning tas till internationella beroenden. Delegationen forordar att
kilometerskatt infors for tunga, dieseldrivna lastbilar. Samtidigt anfor
delegationen uppfattningen att den skatteniva som Vagtrafikskatteutredningen
beskrivit i sitt da nyligen publicerade betankande ar for hdg. | samband med att en
sadan kilometerskatt infors foresprakar delegationen en bredare 6versyn av
kostnadsansvaret i dess helhet. | det sammanhanget foreslas bl.a. att
farledsavgifternas utformning forandras sa att den fartygsrelaterade delen far en
ny avgiftsbas (nettodraktighet istallet for bruttodraktighet), att farledsavgiftens
anlopstak hojs relativt mycket och att avgiften relateras till farledslangd.

Vagtrafikskatteutredningen presenterade sitt slutbetankande i maj 2004.” En vital
del i forslaget var att regeringen skulle foresla riksdagen att fatta ett principbeslut
om inférande av kilometerskatt pa tunga lastbilar pa huvuddelen av det svenska
vagnatet. Utredningen ansag att det saknades forutsattningar att faststélla en
narmare tidplan for inférandet. Daremot foreslogs en process for hur arbetet bor
drivas vidare. Ett led i den foreslagna processen skulle vara att ge VVagverket och
SIKA i uppgift att vidare analysera lamplig skatteniva och skatteskala.?

Mot bakgrund av den éverenskommelse som sléts hosten 2002 mellan
Socialdemokraterna, Vasterpartiet och Miljopartiet de grona pa riksplanet saval
som i Stockholms stad, om ett fullskaleforsok med trangselavgifter i Stockholm
och Stockholmsberedningens delbetdnkande med forslag till lag om
trangselavgifter,? presenterade regeringen i april 2004 en proposition med forslag
till lag om trangselskatt'® Den 16 juni fattade riksdagens beslut i linje med
propositionen. Lagen faststaller ett juridiskt ramverk for fullskaleférsoket. Det
borjar tillampas den dag regeringens bestammer och upphor att galla vid utgangen

® Godstransporter — noder och lankar i samspel, SOU 2004:76. SIKA:s synpunkter pa betédnkandet
redovisas i remissvar 131-200-04 som 4ar tillgangligt pa SIKA:s webb-plats.

” Skatt p4 vag, SOU 2004:63.

8 SIKAs synpunkter pa betinkandet redovisas i remissvar 110-200-04 som &r tillgangligt pa
SIKA:s webb-plats.

° SOU 2003:61, Trangselavgifter, Delbetdnkande av Stockholmsberedningen.

19 prop 2003/04:145, Trangselskatt.
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av juli 2006. 1 juni gav regeringen Véagverket i uppdrag att handla upp
debiteringssystemet.

Regeringen gav genom ett beslut i februari 2004 Sjofartsverket i uppdrag att
utveckla systemet for farledsavgifter med utgangspunkt i det forslag som
presenterades i departementspromemorian ”Nya farledsavgifter™** och
regeringens bedémningar med anledning av inkomna remissyttranden.
Regeringens beslut innebar i huvudsak stéd for utredningens forslag. |1 en PM
redovisade Sjofartsverket i september hur man avser att revidera farledsavgifterna
fr.0.m. den 1 januari 2005.'? Den 25 november fattade regeringen beslut om
andring av farledsavgiftsforordningen i syfte att gora det mojligt for Sjofartsverket
att fasa in kryssningstrafiken i avgiftssystemet.

Regeringens proposition med forslag till ny jarnvagslag lades pa riksdagens bord i
mars 2004. *° | enlighet med det EG-direktiv fr&n ar 2001 som reglerar jarnvégens
infrastrukturavgifter' foreskrivs marginalkostnadsprisséttning som grundprincip
for banavgifter. Lagen tillater vissa undantag fran grundprincipen. For vissa
jarnvégsrelaterade tjanster fastslas daremot att sjalvkostnadsprincipen skall vara
utgangspunkt for avgiftssattningen. | juni antog regeringen den
jarnvégsforordning som bl.a. ger Banverket mandat och ansvar att ta ut avgifter i
enlighet med lagen.™

En NOy-avgift for flyget baserad pa avgiftsklasser och intaktsneutralitet infordes i
Sverige (och vid flygplatsen i Zirich) 1998. Luftfartsverket reviderade
avgiftskonstruktionen den 1 mars 2004. Avgiften &r inte langre baserad pa
avgiftsklasser utan bestams direkt utifran flygplanens berdknade utslapp och
varderingen 50 kr per kg utslapp.

1 Ds 2003:41, Nya farledsavgifter.

12 Sjpfartsverket, PM 2004-09-08, Uppdrag om farledsavgift. Information om de nya
farledsavgifterna finns pa verkets hemsida: sjofartsverket.se/navigering/htm/frameset.htm.

3 Prop 2003/04:123, Jarnvagslag.

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

15 Jarnvagsforordning, SFS 2004:526.
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3 Hur ser de prisrelevanta marginalkost-
naderna ut for skilda transportslag?

| detta avsnitt aterges och kommenteras de uppgifter avseende de prisrelevanta
marginalkostnader for olika transportslag som SIKA tidigare redovisat i SIKA
Rapport 2004:4.

3.1 Vagtrafiken

Foljande komponenter har inkluderats vid berédkningarna av vagtrafikens externa
effekter:

infrastrukturkostnaden (slitage och deformation)
avgasemissionskostnaden (reglerade &mnen och koldioxid)
bullerkostnaden

olyckskostnaden

Trangselkostnaderna har inte berdknats och ingar alltsa inte i redovisningen.

| tabellerna 1 och 2 presenteras aktuella marginalkostnadsskattningar, exklusive
kostnaden for koldioxidutslapp, for landsbygds- respektive tatortstrafik.

Vérdena presenteras for fyra typer av personbilar och tva typer av lastbilar. For
alla fordonstyperna galler att de representerar ett genomsnittligt fordon i den
aktuella kategorin, genomsnittligt med avseende pa bilparkens sammanséttning ar
2000.

For olika typer av personbilar i landsbygdstrafik &r det endast emissions-
komponenten som skiljer. Framfor allt &r det bensindrivna personbilar utan
katalysator som har en mycket hog emissionskostnad per km relativt de 6vriga.
Detta gor att denna personbilskategori ocksa har de klart hégsta sammanraknade
marginalkostnaderna. Fér 6vriga personbilskategorier ar det olyckskostnaden som
star for den storsta andelen av de sammanraknade marginalkostnaderna i
landsbygdtrafik.

Tunga lastbilar orsakar genomgaende stdrre negativa externa effekter &an
personbilar. De sammanraknade marginalkostnaderna for lastbilar med en vikt
overstigande 16 ton, ar 1,5-2 ganger sa hoga som for lastbilar med en vikt pa
mellan 3,5 och 16 ton. Emissionskostnaden star for en stor del av
marginalkostnaderna pa landsbygden for de tyngsta lastbilarna. Det gor den dven
for de nagot lattare lastbilarna, men for dessa ar olyckskostnaden relativt sett
hogst.

SIKA PM 2005:3
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Tabell 1. Sammanrédknade marginalkostnader vag, landsbygd, exklusive koldioxid,
kr/fkm.

Fordonsslag Slitage* | Emissioner, Buller** Olyckor Totalt
exkl. CO2
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,02 0,009 0,14 0,18
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,26 0,009 0,14 0,42
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,02 0,009 0,14 0,17
Personbil, diesel utan kat. 0,01 0,05 0,009 0,14 0,21
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04 0,33 0,06 0,35 0,76-0,78
Tung lastbil >16 ton 0,05-0,12 0,69 0,14-0,31 0,35 1,23-1,46

*Intervallet for tunga lastbilar beror p& om lastbilen framfors med slap eller inte. Den undre delen av intervallet
géller lastbil utan slép, den dvre lastbil med slap.

**Intervallet for de tyngsta lasthilarna beror pa i vilken hastighet fordonet kérs. Den undre delen av intervallet
galler vid fard i hog hastighet, den 6vre vid fard i &g hastighet.

De externa kostnaderna &r betydligt hogre vid trafik i tatort. For dieseldrivna
personbilar utan katalysator ar de sammanréknade marginalkostnaderna en faktor
atta hogre i tatort an i landbygd. For 6vriga personbilar, liksom for tunga lastbilar,
uppgar denna faktor till i storleksordningen tre.

Bullerkostnaden ar genomgaende mycket hogre i tatortstrafik an pa landbygd
eftersom det vanligtvis ar manga fler manniskor som utsétts i en tatort. For
personbilar &r buller dock en relativt liten post, &ven i tatort, medan den for
lastbilar &r relativt stor. Det galler speciellt for de allra tyngsta lastbilarna.

Avgasemissionskostnaden ar ocksa manga ganger hogre i tatort. Liksom for buller
hénger det samman med att fler manniskor exponeras. Speciellt hdg blir
kostnaden for dieseldrivna fordon beroende pa partikelutslappen som bedéms ha
negativa effekter lokalt.

Tabell 2. Sammanréaknade marginalkostnader vag, tatort*, exklusive koldioxid,
kr/fkm.

Fordonsslag Slitage** | Emissioner, | Buller*** | Olyckor Totalt
exkl. CO2
Personbil, bensin med kat. 0,01 0,11 0,081 0,25 0,45
Personbil, bensin utan kat. 0,01 0,66 0,081 0,25 1,00
Personbil, diesel med kat. 0,01 0,23 0,081 0,25 0,57
Personbil, diesel utan kat. 0,01 1,30 0,081 0,25 1,64
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02-0,04 1,10 0,56 0,61 2,30-2,32
Tung lastbil >16 ton 0,05-0,12 1,66 1,29-2,82 0,61 3,62-5,22

*Landskrona har anvants som typtatort. For buller, dar skattningar finns for olika typmiljéer, har varden fér den
miljon med tatast befolkningsstruktur anvants. Trangselkostnader ingar ej.

**Intervallet for tunga lastbilar beror pa om lastbilen framférs med slép eller inte. Den undre delen av intervallet
galler lastbil utan sléap, den &vre lastbil med slap.

***|ntervallet for de tyngsta lastbilarna beror pa i vilken hastighet fordonet kérs. Den undre delen av intervallet

galler vid fard i hog hastighet, den 6vre vid fard i 1dg hastighet.

| tabell 3 redovisas total marginalkostnad inklusive kostnaden for
koldioxidutsl&pp. Berdkningarna ar gjorda for tre olika koldioxidvérderingar. Den
forsta — 0,91 kr/kg — motsvarar koldioxidskatten 1 januari 2004. Den andra — 1,50
kr/kg — motsvarar den niva pa skatten som tidigare bedémts vara nédvandig for att
na gallande etappmal for transportsektorns utslapp av koldioxid, dvs. oférandrade
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utslapp &r 2010 i forhallande till 1990 &rs niva.'® Den tredje och sista nivan — 2,70
kr/kg — motsvarar utfallet av en senare berékning. FOrutséattningen for denna var
att den hogre skatten infordes under ar 2003. Att denna berakning resulterade i ett
hogre varde beror pa att tiden fram till ar 2010 blivit kortare och att det darfor
erfordras en kraftigare styrning for att na malet. Det konstaterades dven att det
tidigare framréaknade vérdet pa 1,50 kr/kg nu motsvarade en 6kning av utslappen
fran 1990 &rs niva med 10 procent fram till & 2010.

Tabell 3. Totala marginalkostnader (mk) vag, inklusive koldioxid varderat patre

alternativa satt, kr/fkm.

Total mk exkl. | Total mk CO, | Total mk CO, | Total mk CO;

CO, (0,91 kr/kg) (1,50 kr/kg) (2,70 kr/kg)
Landsbygd
Personbil, bensin med kat. 0,18 0,34 0,45 0,67
Personbil, bensin utan kat. 0,42 0,59 0,70 0,93
Personbil, diesel med kat. 0,17 0,31 0,40 0,58
Personbil, diesel utan kat. 0,21 0,37 0,48 0,70
Tung lastbil, 3,5-16 ton* 0,76-0,78 1,26-1,28 1,59-1,61 2,25-2,27
Tung lastbil >16 ton* 1,23-1,46 2,22-2,46 2,86-3,10 4,17-4,41
Tatort**
Personbil, bensin med kat. 0,45 0,70 0,86 1,18
Personbil, bensin utan kat. 1,00 1,26 1,44 1,78
Personbil, diesel med kat. 0,57 0,76 0,89 1,14
Personbil, diesel utan kat. 1,64 1,88 2,03 2,35
Tung lastbil, 3,5-16 ton* 2,30-2,32 2,76-2,78 3,06-3,08 3,67-3,69
Tung lastbil >16 ton* 3,62-5,22 4,76-6,36 5,61-7,11 7,02-8,62

*For forklaring till angivna intervall for unga lastbilar, se redovisade tabeller 6ver sammanraknade

marginalkostnader ovan.

** | andskrona har anvéants som typtétort.

Koldioxidkostnadens andel av de totala externa kostnaderna varierar alltsa
patagligt beroende pa vilken niva pa koldioxidvarderingen som anvands. Eftersom
kostnaden for koldioxidutslapp &r oberoende av var man kor ar

koldioxidkostnadens andel av de totala marginalkostnaderna hogre i

landsbygdstrafik an i tatortstrafik eftersom de 6vriga marginalkostnaderna ar lagre
i landsbygdstrafik. Forhallandet mellan koldioxidkostnaden och évriga
marginalkostnader leder pa motsvarande satt till att koldioxid star for en hogre
andel av kostnaden hos bilar med katalysator jamfort med bilar utan, respektive
hos lastbilar med en vikt pa mellan 3,5 och 16 ton jamfort med de allra tyngsta

lastbilarna.

De uppgifter som ovan redovisats anger marginalkostnaden fér en genomsnittlig
personbil respektive lastbil inom de olika fordonskategorierna — genomsnittlig
med hansyn till fordonsparkens aldersstruktur och sammansattning av olika

fordonsmodeller. Det finns emellertid en betydligt stérre spridning i
marginalkostanden mellan olika fordon &n vad som framgar av sadana

sammanfattande tabeller. Exempelvis skiljer marginalkostnaden mellan bilar av

18 SIKA Rapport 1999:6, Oversyn av samhéllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvarden pa

transportomradet — ASEK.

7 SIKA Rapport 2003:2 Etappmal fér en god miljo.
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olika arsmodell. Nya fordon uppfyller saledes hogre stallda emissionskrav, men
aven andra egenskaper kan skilja beroende pa den teknikutveckling som sker 6ver
tiden.

Av tabell 4 framgar marginalkostnaden for emissioner for nagra exempelbilar
jamfort med dels motsvarande kostnad fér genomsnittliga bilar, dels kostnaden for
utslépp enligt de gransvarden som galler fér miljoklass 2005, som blir obligatorisk
den 1 januari 2006.

Tabell 4. Rakneexempel, jamforelse av marginalkostnad fér emissioner for
genomsnittlig personbil och nagra nya bilmodeller pa marknaden, kr/fkm.
Kalla: Underlag emissionsfaktorer och bransleférbrukning fran respektive
biltillverkare, alternativt Vehicle Certification Agency’s databas,
www.vcacarfueldata.org.uk eller Grona bilister, www.gronabilister.com.

Marginalkostnad emissioner, kr/fkm
Landsbygd Tatort
Emiss. | CO, Total Emiss. | CO, Total
exkl. (0,91 exkl. (0,91
CcO, kr/kg) CO, kr/kg)
Bensindrivha*
Genomsnittsbil, bilpark 2000 0,023 0,164 0,187 0,078 0,246 0,324
MK2005 gransvarden** 0,005 0,016
Opel Corsa, ECO, MK2005*** 0,002 0,092 0,094 0,008 0,138 0,146
Golf Variant 1,6 FSI, MK2005**** 0,002 0,122 0,123 0,007 0,183 0,190
Volvo V70, MK2005***+* 0,001 0,172 0,173 0,003 0,259 0,261
Dieseldrivna
Genomsnittsbil, bilpark 2000 0,017 0,137 0,153 0,231 0,191 0,422
MK2005 gransvarden** 0,010 0,109
Audi A2 1,2 TDI, MK2005*** 0,010 0,065 0,075 0,093 0,091 0,184
Toyota Avensis 2,0 D4D, MK 2005**** 0,008 0,118 0,126 0,090 0,179 0,270
Volvo V70, MK200Q#***+* 0,017 0,142 0,159 0,155 0,199 0,354

*Partikelutslapp for bensindrivna bilar i tatort ar exkluderade da uppgifter saknas for att rakna pa nya bilar.
**Gransvarde for koldioxid saknas.

**Basta bensin-/dieseldrivna sméabil 2003 enligt Grona Bilisters Miljobasta bilar 2003.

****Basta bensin-/dieseldrivna bil i stora mellanklassen 2003 enligt Gréna Bilisters Miljobasta bilar 2003.
*exexxToppar forséljningsstatistiken 2003 for bensindrivna bilar, ingen uppgift om dieseldrivna bilars
forsaljningslista.

Bensindrivna personbilar som uppfyller gransvérdet for emissioner enligt
miljoklass 2005 har en betydligt lagre emissionskostnad, ca 80 procent, bade i
tatorts- och i landsbygdstrafik &n en genomsnittlig bensinbil i dagens bilpark.
Dieselbilarna som uppfyller MK2005-kraven har likasa lagre emissionskostnader
an genomsnittsdieselbilen, i storleksordningen 40-50 procent lagre beroende pa
om trafiken gar pa landsbygd eller i tatort. | bada fallen géller detta emissioner
exklusive koldioxid.

Framfor allt nya smabilar, men aven nya bensinbilar i mellanklass, har betydligt
lagre koldioxidutslapp an den genomsnittliga bilen i dagens bilpark. Detta beror
pa att deras bransleforbrukning ar lagre. Den sammanréaknade kostnaden for
emissioner inklusive koldioxid blir, bade i landsbygds- och tatortstrafik, bara
hélften sa stor for de bensin- och dieseldrivna smabilarna i rakneexemplet som for
respektive genomsnittliga bil.
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Ovanstaende forhallande galler emellertid inte for de nya bilar som i storst
utstrackning kops av svenska folket. Den bil som toppar forséljningsstatistiken for
2003 &r Volvo V/C70 foljd av Saab 9-5 och Saab 9-3. Detta ar storre bilar, med en
hdgre brénsleforbrukning och hogre utsléapp av koldioxid. En ny bensindriven
Volvo V70 slapper ut betydligt mer koldioxid an nya sma- och mellanstora bilar,
men &ven nagot mer an en genomsnittlig bensinbil i fordonsparken. En ny
dieseldriven Volvo V70 slapper ut ungefar lika mycket koldioxid som den
genomsnittliga dieselbilen.

Sett 6ver hela EU och alla bilfabrikanter har de genomsnittliga utslappen av
koldioxid for nya bilar minskat med ca 1,9 procent per ar, vilket ar i takt med den
s.k. ACEA-Overenskommelsen. Men dven om utvecklingen hittills foljt
overenskommelsen pa EU-niva, sa ar bilden inte lika positiv for Sverige. Det har
visserligen skett en minskning av den svenska nybilsmarknadens genomsnittliga
koldioxidutslapp mellan aren 1995 och 2001, men reduktionstakten har stagnerat i
Sverige jamfort med i Europa som helhet. Utvecklingen i Sverige har till och med
vant till en marginell 6kning mellan aren 2000 och 2001.

g/km
250 +
w0 S -
150 +
100 - +EU-§n|tt
—i— Sverige
50
0 T T T T T T 1

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Figur 1. Utvecklingen av specifika koldioxidutslapp hos nya bilar, genomsnitt
Sverige jamfort med genomsnitt EU. Kalla: Naturvardsverket, Effektivare
anvandning av energi och transporter, Rapport 5315, april 2003.

Utslappen i Sverige lag redan 1995 pa en betydligt hdgre niva an EU-
genomsnittet, 221 g/km jamfort med 185 g/km, vilket ar knappa 19 procent hogre,
och detta glapp har inte minskat. Sverige ligger inte bara éver genomsnittet utan
har den hogsta bransleférbrukningen for nyregistrerade personbilar, bade nar det
géller diesel- och bensinbilar. Detta hdnger samman med att vi i Sverige har en
hdg, och véxande, andel stbrre, tunga och motorstarka personbilar.
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Figur 2. Nyregistrerade personbilar 1999-2002 fordelade efter tjanstevikt i kg.
Kalla: Siffror fran SIKA/SCB bearbetade av Bil Sweden, Bilismen i Sverige 2003.

Forutom att de tyngre personbilarna 6kar pa den svenska marknaden, s& 6kar
andelen latta lastbilar om man ser till lastbilsparken. Detta &r fordon som i manga
fall har samma anvandningsomraden som en personbil. Mellan 1999 och 2003
okade antalet lastbilar med en totalvikt pa maximalt 2 000 kg med 70 procent och
andelen av alla lastbilar i trafik i Sverige som utgdrs av denna viktklass okade fran
18 procent till 25 procent.

Teknikutvecklingen har dven medfort att nya bilars krocksakerhet forbattrats. |
forsta hand ror skydden personer i bilen och darfér kan man séga att det ar
utrustning som &garen kunnat ta hénsyn till och bedéma vérdet av vid kdpet av
bilen. Vissa typer av bilutrustning, som ESP-system, kan dock leda till att den
avgiftsrelevanta marginalkostnaden blir lagre for dessa bilar. Denna variabilitet i
olycksmarginalkostnader mellan fordonen bor darfor i princip beaktas vid
internalisering.

Lastbilarnas marginalkostnader for avgasemissioner varierar betydligt mellan
fordon i olika miljoklasser. Skillnaden mellan en lastbil av miljoklass Euro 0 och
Euro 111, som framfors pa landsbygden, ar drygt 40 6re per kilometer och dnnu
hdgre for tatortstrafik, ndstan 60 ore per kilometer.

Medan skillnaderna i marginalkostnad vid lastbilskdrning i olika
bebyggelsemiljoer ar betydande (kostnaden vid korning i gles tatort & mer &n den
dubbla och kostnaden vid korning i tat tatort ca fyra ganger hogre an vid
landsbygdskdrning), ar skillnaderna i genomsnittlig marginalkostnad for olika
typiska godstransportrelationer betydligt mindre. Orsaken &r att andelen
landsbygdskorning for langvaga lastbilstransporter i Sverige typiskt ar hog.

Lastbilstrafiken i Sverige skulle inte drabbas av nagra storre kostnadshojningar
om en (tankt) enhetlig km-skatt byggd pa den marginalkostnad som beraknats for
landsbygdsforhallanden, ersattes med en km-skatt som &r rumsligt differentierad
for att inkludera de extra marginalkostnader som tillkommer da fordonet framfors
i olika tatortsmiljOer. Det innebér dock inte att internaliseringen av
tatortsmarginalkostnaderna skulle vara oviktig fran styrsynpunkt. De betydande
skillnader i marginalkostnad som berdknats for olika bebyggelsemiljéer, skulle,
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om de kom till uttryck i km-skattens differentiering, ge starka incitament for
fordonségarna att valja alternativa vagar for att minska antalet tatortskilometrar.
Betydelsen av detta skulle kunna faststéllas efter en fordjupad analys som visar pa
I vilken utstrackning som det finns alternativa fardvégar som skulle kunna ge
fordonségarna lagre marginalkostnader (och km-skatt).

3.2 Jarnvagen

Féljande komponenter i jarnvagstrafikens marginalkostnader har inkluderats:
o infrastrukturkostnaden (sparslitage, ej reinvestering)
e avgasemissionskostnaden, inkl. koldioxid
o olyckskostnaden

For jarnvagstrafiken saknas underlag for att berdkna marginalkostnader for nagra
av kostnadskomponenterna. Detta géller trangselkomponenten (saval
knapphetsvardet for utnyttjande av taglagen som storningskostnaden) och
bullerkomponenten. For buller finns uppgifter om genomsnittskostnader per
personkilometer for nagra exempelrelationer. De framtagna uppgifterna tyder
enligt SIKA pa att den totala bullerkostnaden &r av betydande storlek och att en
icke férsumbar prisrelevant bullerkostnad skulle kunna finnas for tagtrafiken.

| tabellen nedan presenteras aktuella marginalkostnadsskattningar for de
komponenter dér sédana ar beraknade. Aven rangeringskostnaden redovisas, trots
att den inte &r en marginalkostnad. Orsaken ar att det finns en banavgift som
korresponderar mot denna kostnad. Koldioxidutslapp varderas utifran samma
alternativa nivaer pa koldioxidskatten som anvandes for vagtrafiken i foregaende
avsnitt, dvs. ett intervall presenteras dar den I&gsta nivan motsvarar nuvarande
koldioxidskatt (0,91 kr/kg) och den hégsta motsvarar den niva pa
koldioxidsskatten som nu bedoms nddvéndig for att na etappmalet 2010 (2,70
kr/kg).

Tabell 5. Sammanstallning marginalkostnadsskattningar jarnvag, landsbygd.

Persontrafik Godstrafik
Slitage, spar* 0,00123 kr/bruttotonkm  0,00123 kr/bruttotonkm
Rangering** 19 kr/vagn
Emissioner dieseltrafik, exkl. CO, 2,9 kr/liter bransle 3,8 kr/liter bransle
Koldioxid dieseltrafik*** 2,4-7,0 kr/liter bransle 2,4-7,0 kr/liter bransle
Buller**** - -
Olyckor 0,33 kr/tagkm 0,33 kr/tagkm

*Endast kostnader for banunderhall, reinvesteringskostnader ej inkluderade.

**Genomsnittlig underhallskostnad, ej marginalkostnad.

***|ntervallet beror p& vilken vardering av CO2 som anvands (0,91 kr/kg — 2,70 kr/kg). Berdkningarna ar gjorda
utifrdn antagande om kolinnehall pa 2,6 kg/liter dieselbransle.

****Marginalkostnadsskattning saknas.

Det &r svart att jamfora de olika kostnadskomponenterna for jarnvagstrafik
eftersom de inte ar uttryckta i samma enhet. Utifran de ovan redovisade
uppgifterna éver hur intdkterna fordelar sig kan man emellertid se att det ar
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sparavgiften som dominerar. Den star for 63 procent av de totala
banavgiftsintakterna fran jarnvagstrafiken.

3.3 Sjofarten

Osakerheten &r stor nar det galler sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader.
Den kostnadspost som uppskattats som storst, emissionskostnaden, varierar
betydligt beroende pa dels vilket avgransningsomrade man véljer att rakna pa —
svensk ekonomisk zon eller svenskt territorialvatten — dels pa vilken
varderingsmetod som anvénds — ASEK eller ExternE.

Med den avgransning till svenskt territorialvatten som gjordes av utredningen av
farledsavgifterna™ har den totala marginalkostnaden fér emissioner bedomts
ligga mellan 300 (ExternE-vérden®®) och 1 600 miljoner (ASEK-vérden) per &r.
Passagerarfartyg och farjor star for den storsta delen, 65 procent, om man raknar
pa den lagre varderingen. Ro-ro-fartyg star for tio procent och torrlastfartyg for
nio procent.

Tabell 6. Sammanstallning av skattade totala marginalkostnader, miljoner kr, for
sjofart inom svenskt territorialvatten. Kélla: Nya farledsavgifter, 2003:41 och
Sjofartsverkets marginalkostnadsrapport 2003.

Total marginalkostnad, miljoner kr
Emissioner 300-1 600
Lotsverksamhet 50-400
Isbrytarverksamhet 20-75
Summa 370-2075

Nér det galler infrastrukturkostnader ar kostnader for lotsning och isbrytning
trafikberoende. Marginalkostnaderna for ovrig farledsverksamhet bedéms vara
sma. Den totala marginalkostnaden for lotsning har uppskattats vara mellan 50
och 400 miljoner kronor och for isbrytarverksamheten mellan 20 och 75 miljoner
kronor. Ovriga hittills studerade marginalkostnadskomponenter — for olyckor,
buller och trangsel — har bedémts vara férsumbara. °

3.4 Luftfarten

For luftfarten saknas uppgifter for trangsel- (knapphet slots), olycks- och
bullerkostnader.

'8 Nya farledsavgifter, Ds 2003:41.

19 De ExternE-varden som anvants i dessa berakningar inkluderar inte alla skadeeffekter. Oversyn
av ExternE-metoden pagar.

20 Andra komponenter som erosion och utslapp till vatten &r potentiellt viktiga i sammanhanget,
men har inte studerats inom marginalkostnadsuppdragen.
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| tabell 7 &terges Luftfartsverkets senaste uppgifter®! for vriga komponenter.
Koldioxidkostnaden har beraknats utifran 0,6 kr/kg vilket uppges motsvara den
marginella atgardskostnaden for att na EU:s utslappsmal enligt Kyoto-protokollet.
Uppgifterna avser skattad marginalkostnad for en exempelflygning mellan
Stockholm/Arlanda och Goéteborg/Landvetter.

Tabell 7. Sammanstallning av skattad marginalkostnad fér exempelstrackan
Stockholm/Arlanda—Go6teborg/Landvetter. Kalla: Slutredovisning av 2003 ars
regeringsuppdrag avseende luftfartens samhallsekonomiska marginalkostnader,
Luftfartsverket, 2003.

Kostnadskomponent kr/flygning
Miljopaverkan utom buller*

Start- och landning 776

Under vag 4 853
Halsoeffekter frdn undervagsflygning -
Buller -
Flygplatstjanster

Flygplansrelaterat 286

Passagerarrelaterat 476

Gummiborttagning 0-24
Flygtrafiktjanst (inkl. extern trangsel och sékerhet/olyckor) 0-140
Intraffade olyckor -
Summa 6 555

Flygplanstypen i berakningarna &ar en Boeing 737-600 med 123 saten och en antagen belaggningsgrad pa 0,6.
*Emissioner férutom koldioxid ar varderade enligt ExternE-metoden. ASEK-varden skulle ge hogre
emissionskostnader.

Nar det galler emissionskostnaderna fran start- och landning (LTO-cykeln) sa
domineras dessa av koldioxidkostnaden.

2! Slutredovisning av 2003 ars regeringsuppdrag avseende luftfartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader, Luftfartsverket, 2003.
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4 Hur skulle marginalkostnadsrelaterade
avgifter paverka statsbudgeten?

4.1 Vagtrafiken

For att belysa effekten pa statsbudgeten av att 6verga till en marginalkostnads-
relaterad prissattning av vagtrafiken jamfor vi energiskatten med berdknad
marginalkostnad foér bensin- resp. dieseldrivna fordon av olika typ. Kvoten mellan
energiskatt och berdknad marginalkostnad har benamnts internaliseringsgrad.
Koldioxidkostnaden antas har vara véarderad utifran gallande koldioxidskatt, 91
oOre per kg, dvs. den antas vara exakt internaliserad.

Eftersom skatten tas ut i kronor per liter bransle har marginalkostnaderna réaknats
om fran kronor per fordonskilometer till kronor per liter (omrakningen har skett
utifran antaganden om bransleforbrukning som redovisats i SIKA Rapport 2004:4,
s.43).

| vara berakningar av internaliseringsgrader har vi valt att bortse fran
indexforandringar av skatterna efter 2001. Anledningen &r att véarderingarna av
externa effekter ar beraknade i 2001 ars prisniva och att indexférandringarna
rimligtvis bor paverka nivan pa varderingarna och darmed aven nivan pa
marginalskattningarna i samma grad som de paverkar nivan pa skatter och
avgifter. Hojningen av energiskatten pa diesel med 10 6re ar reell och tas darfor
med i jamforelsen.

Tabell 8. Internaliseringsgrad vag — energiskatt i forhallande till sammanraknad
marginalkostnad (MK) exklusive koldioxid.

Energiskatt | Sammanréknad Skatt/
(kr/liter) MK (kr/liter) Kostnad
Landsbygd
Personbil, bensin med katalysator 2,48 2,41 1,03
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 5,17 0,48
Personbil, diesel med katalysator 0,649 2,99 0,22
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 2,92 0,22
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,649 3,52-3,61 0,18
Tung lastbil >16 ton 0,649 2,86-3,41 0,23-0,19
Tatort
Personbil, bensin med katalysator 2,48 3,89 0,64
Personbil, bensin utan katalysator 2,48 8,01 0,31
Personbil, diesel med katalysator 0,649 6,97 0,09
Personbil, diesel utan katalysator 0,649 15,97 0,04
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,649 11,39-11,49 0,06
Tung lastbil >16 ton 0,649 7,26-10,47 0,09-0,06
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Den enda kategori av fordon som via energiskatten tacker sina externa kostnader
ar bensindrivna personbilar med katalysator, och da endast i landsbygdstrafik. |
tatortstrafik tacks knappa tva tredjedelar av dessa bilars kostnader av
energiskatten. Internaliseringsgraden for bensindrivna bilar som saknar
katalysator ar endast halften sa hog som for bensinbilar med katalysator.

Allra lagst internaliseringsgrad bland personbilarna har de dieseldrivna bilarna. %
I landsbygdstrafik tacker energiskatten ungefar en femtedel av de externa
kostnader som bilarna orsakar medan motsvarande tackningsgrad i tatortstrafik
endast uppgar till knappt en tiondel.

Bensinbilar med katalysator &r emellertid den personbilskategori som utgor den
storsta andelen av den svenska personbilsparken. Vid arsskiftet 2002/2003 var 95
procent av alla personbilar i trafik bensindrivna. Andelen dieselbilar i Sverige ar
séledes fem procent vid samma tidpunkt.? Vidare utgor andelen bilar som &r
utrustade med katalysator (vilket i praktiken blev obligatoriskt for alla nya
bensinbilar fran och med 1989 ars modell), dryga 80 procent av den totala
bilparken.** Det &r séledes knappt var femte bil som saknar katalysator.

For tunga fordon ser internaliseringsgraden ut ungefar som for dieseldrivna
personbilar, omkring 20 procent i landsbygdstrafik och knappa tio procent i
tatortstrafik. Tunga lastbilar med en vikt mellan 3,5 och 16 ton tacker sina
kostnader i ungefar samma utstrackning som tunga lastbilar med en vikt éver 16
ton.

En 6vergang till marginalkostnadsbaserade avgifter for vagtrafiken bedéms mot
bakgrund av redovisade internaliseringsgrader ge ett betydande tillskott till
statsbudgeten. SIKA planerar att under 2005, med utgangspunkt i reviderade
berdakningar av trafikens marginalkostnader (frdmst emissionskostnaderna),
berdkna den ungefarliga storleken pa detta tillskott.

4.2 Jarnvag

| tidigare redovisningar har SIKA raknat pa hur intakterna fran ett
marginalkostnadsbaserat system forhaller sig till intéakterna fran dagens
banavgifter. Dessa berakningar aterges har och i tabell 9 presenteras det forslag
till marginalkostnadsanpassade banavgifter som legat till grund for
berakningarna.?® | korthet innebar forslaget att de avgifter som inte 4r kopplade
till marginalkostnader foreslas hanterade utanfor ett nytt banavgiftssystem. Det
galler avgifterna for att finansiera Oresundsbron (de extra 0,0058 kr/bruttotonkm
for persontrafikens sparavgift och godsavgiften pa 2 325 kr/tagpassage) samt
trafikantinformationsavgiften. Eftersom slitagekostnaden &r oséker —

22 Fordonsskatten, som har inte inkluderats i internaliseringsgraden, ar dock hogre for
dieselbilarna.

2 Fordon vid &rsskiftet 2002/2003, SIKA Statistiska meddelanden, SSM 003:0301, SIKA/SCB.
2 Bilismen i Sverige 2003, Bil Sweden.

% Forslaget har redovisats i samband med det s.k. banavgiftsuppdraget, se SIKA Rapport 2002:2.
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marginalkostnadsskattningen &r visserligen lagre dn dagens sparavgift men
osakerhet rader kring storleken pa den del som saknas — foreslas bibehallen avgift.
Olycksavgiften sénks och dieselavgiften samt rangeringsavgiften hojs daremot for
att motsvara marginalkostnadsskattningarna (skattad genomsnittskostnad nér det

géller rangering).

Tabell 9. SIKA:s forslag till marginalkostnadsanpassade banavgifter for

persontrafik respektive godstrafik.

Persontrafik

Nuvarande avgift

Foreslagen avgift

Sparavgift

Trafikantinformationsavgift

Olycksavgift
Dieselavgift
Dieselavgift, reducerad

Godstrafik

0,0086 kr/bruttotonkm
0,002 kr/bruttotonkm
1,10 kr/tdgkm

0,31 kr/liter bransle
0,155 kr/liter bransle

Nuvarande avgift

0,0028 kr/bruttotonkm

0,33 kr/tagkm
2,90 kr/liter bransle

Foreslagen avgift

Spéravgift

Avgift Oresundsbron
Olycksavgift
Dieselavgift, T44
Dieselavgift
Dieselavgift, reducerad
Rangerbangéardsavgift*

Bade person- och godstrafik

0,0028 kr/bruttotonkm
2 325 kr/tdgpassage
0,55 kr/tdgkm

0,31 kr/liter bransle
0,155 kr/liter bransle
4 krivagn

Nuvarande avgift

0,0028 kr/bruttotonkm
0,33 kr/tdgkm

3,80 kr/liter bransle
2,90 kr/liter bransle
19 kr/vagn

Foreslagen avgift

Koldioxidskatt (galler fr.o.m. 1/1-04)
Energiskatt (galler fr.o.m. 1/1-04)

0,91 kr/kg CO,
0,241 kr/kWh

*Genomsnittlig underhallskostnad per vagn, ej marginalkostnad.

Ovanstaende forslag till avgiftsnivaer, kompletterade med att koldioxidskatt tas ut
av den dieseldrivna trafiken samt att den eldrivna trafiken betalar allméan
energiskatt, far som resultat att de totala intakterna i det narmaste férdubblas
jamfort med intakterna fran nuvarande banavgiftssystem. Inforandet av en allméan
energiskatt pa eldriven tagtrafik star for en stor intaktspost i det foreslagna
systemet, c:a 475 miljoner kronor. Utan denna innebér forslaget en minskning
med omkring 50 miljoner i férhallande till nuvarande avgiftsintékter.
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Tabell 10. Intékter i miljoner kr fran foreslagna marginalkostnadsanpassade
banavgifter i jamforelse med intakter fran dagens banavgiftssystem.

SIKA

Persontrafik Godstrafik
Med foreslagna | forhallande | Med féreslagna | forhallande
nya banavgifter till nuvarande | nya banavgifter till nuvarande
avgifter avgifter
Spéravgift 54 -110 121 0
Olycksavgift 26 -61 13 -9
Dieselavgift totalt 29 +28 72 +69
Rangerbangéardsavgift - - 21 +17
Trafikantinformationsavgift 0 -38 - -
Godstrafik pa Oresundsbron - - 0 -15
Summa, exkl. koldioxidskatt 110 -182 227 +62
Koldioxidskatt 23 46
Summa, inkl. koldioxidskatt 133 -158 274 +108
Totalt, person- och godstrafik
Med foreslagna | forhallande
nya banavgifter till nuvarande
avgifter
Summa persontrafik + godstrafik 407 -50
Skatt for eldriven trafik 475
Summa persontrafik + godstrafik, inkl. skatt pa el 882 +425

Som underlag for berakningarna har uppgifter fran Banverket om antal enheter av varje intaktskategori gallande
ar 2001 anvants. Undantaget ar uppgifter om gods- respektive persontrafikens energiférbrukning som kommer
frdn SIKA Statistik 2003:8, Bantrafik 2000-2001.

De foreslagna marginalkostnadsanpassade avgifterna ger nagot olika resultat for
persontrafik respektive godstrafik i forhallande till nuvarande avgiftssystem. For
persontrafiken minskar avgifterna med c:a 160 miljoner kronor. Detta ar framst en
foljd av att den extra sparavgiften (for att bidra till finansieringen av
Oresundsbron) inte langre ingar, samt att avgiften for trafikantinformation antas
uttagen utanfor systemet. Att olycksavgiften sankts bidrar ocksa till minskningen.

For godstrafiken ger det nya forslaget till avgifter 6kade intdkter med bortemot
110 miljoner kronor i forhallande till dagens avgiftsniva. | detta fall beror
okningen framst pa hojd dieselavgift.

4.3 Sjofart

Som framgar av tabell 11 star avgifterna, farleds- och lotsavgifter, for merparten,
narmare 80 procent, av Sjofartsverkets intakter. Olika verksamheter &r i olika grad
direktfinansierade med avgifter. Ungefar halften av lotsningskostnaden (av vilken
omkring 30 procent berdknats utgoras av avgiftsrelevanta marginalkostnader)
finansierades via avgifter 2002. Motsvarande avgiftsandel av kostnaderna for
isbrytning (av vilka mellan 10 och 40 procent beréknas utgoras av
marginalkostnader) uppgick till knappa 20 procent.?®

%6 Sjofartssektorns betydelse for transportpolitiken, Sjéfartsverket, 2003.
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Tabell 12. Sjofartsverkets intékter respektive kostnader, 2002, miljoner kr. Kélla:
Sjofartssektorns betydelse for transportpolitiken, Sj6fartsverket, 2003.

Kostnader

Farledsutmarkning och navigationssystem 180
Sjokartlaggning 90
Lotsning 450
Isbrytning 200
Sjéraddning 80
Ovrigt 400
Summa 1400
Intakter

Farledsavgifter 928
Lotsavgifter 202
Anslag 136
Ovrigt 185
Summa 1450

Dagens avgifter for lotsning (202 miljoner kr) ar darmed hdgre an de skattade
marginalkostnaderna for lotsning (130-150 miljoner kr). For isbrytar-
verksamheten ligger den del av farledsavgiften som gér hit (ca 30 miljoner kr®")
inom det intervall som &ar berdknat for de samlade marginalkostnaderna for
isbrytning (20-75 miljoner kr).

Det ar emellertid emissionskostnaden som &r den dominerande
marginalkostnadsposten for sjofarten. De sammanréknade marginalkostnaderna
hamnar pa omkring 450 miljoner kronor under ett ar om emissionskomponenten
varderas med de av Sjofartsverket i detta sammanhang anvanda ExternE-vardena.
Detta att jamfora med totala avgiftsintakter som uppgar till 1,13 mdr kr under ett
ar, dvs. de ar i storleksordningen 2,5 ganger marginalkostnaderna. Om daremot
emissionskostnaderna vérderas med ASEK-varden hamnar de sammanréknade
marginalkostnaderna pa en betydligt hégre niva, 1 825 miljoner kronor, och
avgiftsintakterna star da endast for ca 60 procent av marginalkostnaderna.

4.4 Luftfart

Enligt de uppgifter som Luftfartsverket presenterar i anslutning till tabell 7
avseende de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna for exempelflygning
Stockholm/Gateborg, uppgar avgifterna till 12 185 kronor. Detta belopp ska alltsa
jamféras med marginalkostnaderna som beréknats till 6 555 kronor (buller och
halsoeffekter frn undervagsflygning inte inkluderat).?® Saledes tacker nuvarande
infrastrukturavgifter betydligt mer an vad de berdknade marginalkostnaderna
uppgar till. Overensstimmelsen mellan avgift och respektive
marginalkostnadskomponent &r inte heller s& stor. Avgasavgiften uppgar
exempelvis for samma flygning till 142 kronor medan de totala

%7 Nya farledsavgifter, Ds 2003:41.
%8 Det bor ocksé papekas att emissionerna ar varderade med ExternE-metoden, och att
emissionskostnaden skulle bli hogre om ASEK-varden anvants.
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emissionskostnaderna (inkl koldioxid) uppgar till 5 629 kronor. De samlade
avgifterna for flygplatstjanster (landningsavgift, passageraravgift och
securityavgift) uppgar for samma flygning till 8 891 kronor att jamfora med
skattade marginalkostnader for flygplatstjansterna pa 762—786 kronor.

Eftersom emissionskostnaden ar ofullstandigt berdknad och mycket osaker ar det

inte mojligt att idag uttala sig om effekten pa statsbudgeten av en 6vergang till
luftfartsavgifter lika med marginalkostnad.
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5 Effektberakningar

SIKA har vid flera tillfallen genomfort berakningar av effekterna av att 6verga till
marginalkostnadsbaserade trafikavgifter. Dels har vi sokt belysa styreffekter av
olika slag, dels effekter pa konkurrenssituationen mellan olika transportslag.

| rapporten Effekter av alternativ till Eurovignettesystemet (SIKA Rapport
2004:4) analyserades med hjalp av den s.k Samgods-modellen, mojligheterna att
givet dagens EG-lagstiftning infora ett samhéllsekonomiskt effektivt
kilometerskattesystem for tunga lastbilar pa det svenska vagnatet. Det
konstaterades att de begransningar som fanns avseende det vagnét som kunde
avgiftsbeldggas medférde omledning av trafiken till sémre och langre végar.
SIKA drog av detta slutsatsen att det inte var mojligt att infora ett sddant system.

I SIKA Rapport 2003:6 Internalisering av godstrafikens externa effekter redovisas
resultat fran berakningar med Samgods-modellen av olika marginalkostnads-
baserade avgiftssystem for godstransporter. Bl.a. belyses skillnader i effekter for
det fall dar marginalkostnadsbaserade avgifter infors for flera transportslag
samtidigt och fall dar sadana avgifter infors for endast ett transportslag. En
generell slutsats &r att vi far relativt sma omfordelningar av det givna
transportarbetet mellan transportslagen, men relativt stora inom transportslagen.

| SIKA Rapport 2004:4 redovisas resultat av nya sadana berakningar i syfte att
aven belysa skillnader i effekter beroende pa prissattningen av godstrafiken inom
ovriga delar av den Europeiska Unionen. Berdkningarna tyder bl.a. pa att
konkurrensytorna mellan transportslagen ser olika ut i Sverige och Europa i
ovrigt. | Sverige handlar det framst om overflyttningar mellan jarnvég och sjofart,
medan det i Europa nastan uteslutande handlar om 6verflyttningar fran
lastbilstrafik till jarnvag.

| SIKA Rapport 2004:4 redovisas aven (i avsnitt 5.2) berakningar av effekten pa
fordonsval (fordonens miljoklasstillnérighet) av en efter fordonens miljoklass
differentierad kilometerskatt. Det framgar bl.a. att den uppgivna merkostnaden av
att i stallet for en Euro Il-lastbil valja en som uppfyller mer langtgaende
avgaskrav med god marginal tacks av skillnader i kilometerskatt.

I SIKA PM 2004:4 Internaliseringsgrader for att belysa konkurrensneutralitet
mellan transportslagen (tillganglig pa SIKA:s webbplats) har SIKA pa uppdrag
av Godstransportdelegationen tagit fram ett underlag som belyser
konkurrensneutralitet mellan transportslagen. SIKA har bl.a. berdknat vilken
omfordelning av avgifter/skatter mellan transportslagen som skulle krévas for att
vid nu géllande avgifts-/skattebelastning pa trafiken uppna lika
internaliseringsgrad.
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6 Finansiering

6.1 En nygammal finansieringsmodell

Enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut skulle de skatter och avgifter som tas ut som
ersattning for utnyttjandet av trafikanlaggningarna i princip utformas sa att de,
forutom de samhallsekonomiska marginalkostnaderna, dven tacker de 6vriga
kostnader som trafiken orsakar samhéllet. Det viktigaste motivet for att hdvda ett
fullt kostnadsansvar var att man ville undvika alltfor stora investeringar inom
respektive trafikslag. Principen om det s.k. fulla kostnadsansvaret syftade till att
forena en korrekt prissattning av enskilda transporter med incitament att hdja den
interna effektiviteten i planeringen av transportsystemet och ge dem som svarar
for trafikanlaggningarna skal att halla tillbaka kostnaderna (se prop. 1997/98:56,
5.43).

I den transportpolitiska propositionen 1998 konstaterades att effektivitetsmotivet
for ett fullt kostnadsansvar bara ar giltigt om det relateras till ratt beslutsniva — det
bor som angavs i 1988 ars beslut utkravas pa sa lag niva som mojligt — och att
kostnadsansvaret med nagra fa undantag i praktiken kommit att laggas pa
trafikslagsniva. Efter att ha beaktat de olika hinder som Kommunikations-
kommittén havdat fanns for en nedbrytning av kostnadsansvaret till projektniva,
drog regeringen slutsatsen att forutsattningar saknades for att kunna utkréva ett
fullt kostnadsansvar pa ett andamalsenligt satt och att principen om ett fullt
kostnadsansvar borde erséttas av ett s.k. samhallsekonomiskt marginal-
kostnadsansvar (prop. 1997/98:56, s.43). Overgangen till marginalkostnads-
principen kompletterades med en princip om effektiv finansiering: “den
finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnas genom marginalkostnads-
tackning i fortsattningen bor ske pa ett sddant satt att oonskade styreffekter
undviks och resursanvandningen snedvrids i sa liten utstrackning som majligt”
(prop. 1997/98:56, s. 43-44).

Pa detta satt fick vi en atergang till de principer for avgiftssattningen som gallde
fore 1988 (1979 ars trafikpolitik).

Svaret pa fraga 4: hur man bor gora for att na en hogre grad av kostnadstackning
an vad som motiveras av avgifter baserade pa marginalkostnader, ska alltsa sokas
i en jdmforelse mellan snedvridningseffekterna av olika sétt att finansiera
infrastrukturen och inte i hur ett utokat kostnadsansvar skulle kunna antas inverka
pa effektiviteten hos investeringar i trafikanlaggningar eller, mer generellt, hos
planeringen av transportsystemet.
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6.2 Villkoret for en effektiv finansieringslésning®

Finansieringen avser det budgetunderskott som uppstar da intékterna fran
marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter ar lagre &n statens utgifter inom
transportomradet. Tre finansieringsalternativ finns:
¢ allman skattefinansiering.
o palagg pa de rorliga avgifterna utéver nivan for de samhallsekonomiska
marginalkostnaderna och
e Uttag av/palagg pa fasta avgifter

Vi forutsatter har att mojligheterna att utnyttja skatter som korrigerar for externa
effekter, alltsa sadana skatter som syftar till att rattvrida resursanvandningen ar
uttdmda. Sadana avgifter/skatter bor vara forstaval. | andra hand bor s.k. neutrala
skatter utnyttjas. Med neutrala avses skatter som hushallen/féretagen inte kan
minska genom att andra sitt beteende. Hit hor fasta skattebelopp som &r typiskt
oberoende av intékter, formogenhet, forbrukning etc. Tillgangen till sddana
neutrala skatter &r dock starkt begransad varfor det i praktiken blir nédvandigt att
lita till sddana skatter som andrar pris- och kostnadsrelationer och dérmed
definitionsmassigt blir snedvridande.

Samtliga tre finansieringsalternativ kan darfor vantas fa negativa konsekvenser for
effektiviteten i transportsektorns resursanvandning Det handlar darfér om att
identifiera den kombination av finansieringskéllorna som ger den lagsta
sammanlagda extrakostnaden (s.k. excess burden).*

Palagg pa de fasta avgifterna bedoms ha tva fordelar. Storningen av effektiviteten
kan antas vara liten, atminstone sa lange de fasta avgifterna ar relativt blygsamma.
De kan ofta antas ha ringa inverkan pa utnyttjandet av transportmedlen. Dock far
tillrackligt hoga fasta avgifter en dampande inverkan pa fordonsinnehavet.

Palagg pa marginalkostnaderna vore fordelaktiga om de kunde tas ut av sadana
trafikantkategorier och vid sadana tidpunkter, att trafikanten eller godskunden
vore okanslig for priset. Det bedoms dock vara svart att avgransa ett tillrackligt
antal sadana delmarknader for att de fasta kostnaderna storningsfritt skall kunna
tackas pa detta satt.

For att kunna faststélla vad som &r en effektiv finansiering av ett underskott kravs
att vi har empirisk kunskap om de extrakostnader (den s.k. excess burden) som
uppkommer vid olika finansieringsalternativ. Tyvarr har inte nagon mer
systematisk empirisk forskning inom detta omrade bedrivits, varfor vi idag inte
kan sdga nagot bestamt om vilken kombination av olika finansieringsalternativ
som skulle ar effektiv i praktiken. Det ska dock tillaggas att extrakostnaden vid
skattefinansiering, pa relativt brackligt underlag, bedémts vara relativt hog.

2 Detta avsnitt bygger p& SIKA Rapport 2004:4, avsnitt 6.4 samt p& Transportsektorns effektivitet
och finansiering, TFB-rapport 1987:10.

0| de prisrelevanta samhallsekonomiska marginalkostnaderna ingar alltsa i princip inte
bara trafikberoende infrastruktur-, trangsel-, miljo- och olyckskostnader, utan dven en
marginell finansieringskostnad. Den senare kan motivera uttag av rorliga avgifter/skatter
som Qverstiger de traditionellt definierade samhé&llsekonomiska marginalkostnaderna.
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Extrakostnaden har i samband med de nytto-kostnadsanalyser som rutinmassigt
genomfors inom transportsektorn beréknats till 30 procent av underskottet
(skattefaktor 2=1,3 enligt ASEK).

6.3 Med direktprissattning dkar méjligheterna till en
effektiv beskattning av vagtrafiken

Bensin har lange ansetts vara en lamplig skattebas. Idag vet vi emellertid fran
flera studier att bensinefterfragan ar langtifran prisokanslig. Den langsiktiga
priskansligheten antas ligga pa ca

- 0,8, vilket betyder att en tioprocentig bensinprishdjning efter langsiktig
anpassning (forandrad brénsleekonomi i fordonsparken bl.a.) skulle ge en
minskning av bensinforbrukningen med atta procent. Bensinskattehdjningar kan
darfor idag inte anses vara en stabil finansieringskalla.

Resultatet av en rad ekonometriska studier pekar entydigt mot att trafikefterfragan
ar betydligt mindre priskanslig. Den langsiktiga trafikpriskansligheten for
bensindrivna personbilar antas nu vara ca —0,3, vilket betyder att en tioprocentig
hojning av bensinpriset efter langsiktig anpassning skulle ge en minskning av
trafikarbetet pa ca tre procent. Aven om det saknas klara berakningar av
motsvarande slag for den tunga trafiken, kan det hdvdas att motsvarande
forhallande galler ocksa for lasthilstrafiken. Trafik skulle darfor generellt sett
kunna havdas vara en betydligt stabilare skattebas an bensin.

Mojligheter till direktprissattning av vagtrafiken kan nu forvantas, i forsta hand da
km-skatt for tung trafik och tatortsavgifter pa lokal niva. Darmed kommer
mojligheter att ges bade till en mer precis internalisering av trafikens externa
kostnader och till en mer effektiv finansiering av transportinfrastrukturen.

Tillkomsten av mojligheter till direktprissattning av véagtrafiken bedéms alltsa av
SIKA innebara att palagg pa rorliga avgifter (utdver externa marginalkostnader)
blir en mer attraktiv finansieringsmetod, sett i ljuset av gallande
transportpolitiska finansieringsprincip.

6.4 Undvik att beskatta transporter som utgor insatsvara i
produktionssystemet

Den marginella snedvridningskostnaden bedéms vara betydligt storre om skatten
laggs pa transporter som utgor insatsvaror till produktionssystemet &n som utgor
(komplement till) slutlig konsumtion. Detta bedémer SIKA kunna vara ett
argument for att undanta godstransporter fran fiskal beskattning. Se vidare
kapitel 8 i SIKA Rapport 2004:4.
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6.5 Ett argument for ett fiskalt element i en kilometerskatt
for tung trafik

Det finns alltsa effektivitetsskal att undanta godstransporter fran finansierande
beskattning. Kilometerskattenivan skulle i sa fall bestammas enbart utifran
berdknade marginalkostnader per fordonskilometer (med viss differentiering).
Denna slutsats kan dock behéva modifieras med hansyn till dnskemalet att
utléndska trafikutovare som trafikerar det svenska végnatet ska bidra (utéver
marginalkostnad) till finansieringen av den svenska transportinfrastrukturen.
Genom att ta ut en kilometerskatt Gver marginalkostnadsnivan far vi ett bidrag till
infrastrukturfinansieringen fran olika trafikutdvare i proportion till trafikarbetet.

Det fran resursfordelningssynpunkt basta sattet att astadkomma en 6kad
brukarfinansiering av transportinfrastrukturen skulle kunna vara genom
fordonsskatten, samtidigt som km-skatten stélls in pa marginalkostnadsnivan.
Men for att undvika "utflaggning” av svenska tunga fordon till andra lander i
Europa kravs da att fordonskatten for dessa fordon harmoniseras. Kravet pa en
utlandsk medfinansiering skulle med en harmoniserad fordonsskatt i teorin kunna
klaras genom en omfordelning av de totala fordonsskatteintédkterna mellan
landerna i proportion till trafikarbetets internationella fordelning. Ett sddant
system for beskattning av den tunga trafiken kan ocksa bedémas vara tekniskt och
administrativt genomforbart (jfr. utformningen av det hittillsvarande
Eurovignettesystemet for tunga fordon), men fragan ar om det med hansyn till
systemets relativa komplexitet ar den i praktiken basta 16sningen. Ett palagg pa en
marginalkostnadsbaserad km-skatt framstar som en betydligt enklare 16sning pa
finansieringsproblemet.
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7 Hur kan och b6r marginalkostnads-
relaterade avgifter i praktiken
Implementeras?

SIKA framholl i samband med den landstudie som lag till grund for det svenska
pilotstudiearbetet, och som namndes inledningsvis, att kunskapsléaget i frdga om
trafikens externa effekter var alltfor daligt for att kunna ge anvandbar végledning
om marginalkostnadernas storlek och om lampliga avgiftsnivaer. Nar regeringen i
proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett Iangsiktigt hallbart transportsystem
redogor for sin bedémning av hur kostnadsansvaret bor utvecklas, hanvisas till
resultatet av den svensk-finska pilotstudien. Regeringen framhaller med
hanvisning till studien att fokus under de kommande aren borde ligga pa att
astadkomma en okad differentiering av avgifter for att bidra till utvecklingen av
ett langsiktigt hallbart transportsystem.

Som framgatt av redovisningen ovan har det under de senaste aren genomforda
utvecklingsarbetet avsatt en hel del resultat. Dock menar SIKA att
kunskapsluckorna alltjamt ar stora, och sadana att vi inte heller nu har underlag
for att kunna ge ndgon mer preciserad vagledning om lampliga avgiftsnivaer. De
berdkningar som redovisas bor ses som indikativa eller provisoriska, och bor
anvandas med forsiktighet. SIKA bedomer att berdkningarna genomgaende &r
relevanta - de avser i motsats till manga tidigare presenterade skattningar -
marginella och externa kostnader - och kan d&rfor ge anvandbar information om
storleksordningar och relativ betydelse av olika kostnadskomponenter. Vi ar
emellertid inte &nnu Gvertygade om att de redovisade marginalkostnads-
berdkningarna utgor ens approximativt korrekta skattningar av
marginalkostnaderna.

Flera marginalkostnadskomponenter uppvisar en betydande och forhallandevis
latt berakningsbar variabilitet med avseende pa fordons-/farkostegenskaper och
beroende pa var (och i viss utstrackning dven nar) trafiken ager rum. Det fortsatta
utvecklingsarbetet bor darfor enligt SIKA i hdgre grad én hittills inriktas mot att
identifiera andamalsenliga, med hansyn till EG-direktiv tillatna och
administrativt hanterbara avgiftshaser sa att en okad avgiftsdifferentiering, i
enlighet med statsmakternas intentioner, kan genomforas i praktiken. Potential for
en Okad internalisering genom differentiering av infrastrukturavgifterna finns,
menar SIKA, inom samtliga transportslag.

SIKA haller alltsa med regeringen om att avgiftspolitiken under de kommande
aren bor vara inriktad mot en differentiering som speglar variabiliteten hos
marginalkostnaderna. SIKA vill emellertid samtidigt erinra om betydelsen av en
langsiktig omlaggning av avgifterna sa att de dven speglar marginalkostnadernas
niva. Detta ar angelaget eftersom transportprisnivan ar avgorande for hur

SIKA PM 2005:3



33 SIKA

medborgarna och foretagen valjer att organisera sina aktiviteter, t.ex. hur
hushallen véljer platser for boende och arbete.

7.1 Vagtrafiken

For internaliseringen av vagtrafikens externa effekter ar vi idag hanvisade till att
anvanda drivmedelsskatten och fordonsskatten och mojliga differentieringar av
dessa skatter. Pa nagra ars sikt kan vi dven komma att fa tillgang till direkta
prisinstrument i form av kilometerskatter for tung trafik och kommunala
tatortsavgifter.

Drivmedelsskatten

Drivmedelsskatten kan differentieras sa att renare branslen och bréanslekvaliteter
premieras, en mojlighet som redan utnyttjas via miljoklassindelningen for bensin
resp. diesel. Men drivmedelsskatten &r inte ett perfekt instrument for att styra bort
fran de emissionskostnader som sammanhanger med branslet. Dessa kostnader
varierar ju med i vilka fordon bréanslet anvands och med var (och &ven i nagon
utstrackning med nér) fordonstrafiken &ger rum. Det har inte minst betydelse hur
manga manniskor som exponeras. Drivmedelsskattenivan kan inte i praktiken
utnyttjas for att spegla skillnader i marginalkostnader som beror pa var och nar
trafiken &ger rum.

Kostnaden for koldioxidutslappen &r oberoende av var och nar utslappen sker,
eftersom de ar proportionella mot brénsleférbrukningen och eftersom majligheter
till rening i praktiken saknas. Darmed kan en drivmedelsskatt ge incitament till en
kostnadseffektiv begransning av dessa utslapp. Forutsattningen &r att skatten
differentieras efter olika branslens kolinnehall. Dagens koldioxidskatt pa bensin
resp. diesel har ocksa en sadan utformning (strangt taget skulle dock
skattesatserna behova revideras nagot for att spegla faktiska skillnader i de olika
branslenas kolinnehall).

Drivmedelsskatten kan inte i praktiken differentieras for att spegla skillnader i
marginalkostnader som beror pa fordonsegenskaper. Det som gar att gora ar att
anpassa nhivan for bensinskatten till nagon typ av genomsnitt av de beréknade
externa kostnaderna for bensindrivna fordon, och dieselskatten till nagon sorts
genomsnitt av de beréknade externa kostnaderna for dieseldrivna fordon. Den av
SIKA férordade mojligheten ar att inrikta styrningen mot ett genomsnitt av
personbilarnas externa effekter och anpassa energiskatten pa bensin till en
berdknad marginalkostnad per fordonskilometer, exkl. koldioxid, for bensindrivna
personbilar och energiskatten pa diesel till en berdknad marginalkostnad per
fordonskilometer, exkl. koldioxid, for dieseldrivna personbilar. Ovanpa detta
foreslar SIKA att en koldioxidskatt laggs som ar dimensionerad for att kunna leda
till att den av statsmakterna énskade minskningen av vagtrafikens koldioxid-
utslapp kan uppnas.

Innan energiskatten anpassas till de externa kostnaderna pa forordat vis, maste vi

forst precisera vad som ska avses med ett genomsnitt av personbilarnas externa
effekter. SIKA menar, i enlighet med vad som forordas i det transportpolitiska
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beslutet, att det bor handla om ett genomsnitt for landsbygdstrafik och att
berdkningen av emissionskostnader, exkl. koldioxid, ska baseras pa ett genomsnitt
av nya bilars specifika utslapp.

Idén att lata energiskatten pa bensin motsvara de nya bensindrivna personbilarnas
externa kostnader vid landsbygdskorning (och energiskatten pa diesel de nya
dieseldrivna personbilarnas externa kostnader ocksa vid landsbygdskorning) ar
forenlig med de riktlinjer for drivmedelsbeskattningen som regeringen uttrycker i
den transportpolitiska propositionen. Att nagon sadan anpassning av energiskatten
inte har gjorts beror sannolikt pa att energiskatten ocksa (i praktiken kanske
enbart) har en finansieringsfunktion.

Vagtrafikskatteutredningen har i sitt i somras avlamnade slutbetdnkande foreslagit
en reformerad beskattning av drivmedel (Skatt pa vag, SOU 2004:63).
Utredningen foreslar en drivmedelsbeskattning som uppdelas pa en rent fiskal
energiskattekomponent, en koldioxidskattekomponent och en s.k. miljoklass-
komponent. Den nuvarande pa miljoklasser baserade differentieringen av
energiskatten flyttas over pa miljoklasskomponenten med of6randrade relationer

Ocksa inom ramen for den av Vagtrafikskatteutredningen foreslagna
skattemodellen finns en méjlighet att, i enlighet med vad SIKA foreslar
betraffande nuvarande energiskatt, stilla in skattenivaerna for bensin och diesel sa
att de motsvarar berdknade marginalkostnader. Utredningen avstar emellertid fran
att uppmarksamma och tillvarata denna mojlighet. Emellertid foreslas en
begransad hojning (50 6re) av dieselskatten, en héjning som innebér ett ndrmande
av dieselskatten till beraknade marginalkostnader. Det uttalade syftet med
utredningsforslaget ségs dock inte vara att internalisera de externa kostnaderna,
utan att ”6ka miljostyrningen” och att styra mot teknikneutralitet

Av utredningens direktiv och argumentation/forslag framgar ocksa att
drivmedelsbeskattningen framst ska anses ha en fiskal funktion, och att det darfor
inte ar aktuellt att sanka nivan for drivmedelsbeskattningen.® *

Fordonsskatten

Enligt det transportpolitiska beslutet bor huvudinriktningen vara att de externa
kostnaderna ska tackas med rorliga avgifter. Eftersom de externa effekterna
uppkommer da fordonen anvands saknas ju i princip anledning att straffa innehav
av fordonen. Men svarigheterna att differentiera drivmedelsskatten efter
fordonens egenskaper innebér att fordonsskatten idag anda i praktiken ar ett
potentiellt vardefullt styrmedel for att internalisera externa kostnader.

%! Riksdagen har under hosten beslutat att frén 1 januari 2005 hdja bensinskatten med 21,25 och
dieselskatten med 39 ore per liter.

%2 SIKA finner utifran forandringar av internaliseringsgrader att det skett en utveckling i riktning
mot 6kad samhéllsekonomisk effektivitet nar det galler bl.a. vagtrafiken. Denna beddmning
baseras dock inte i forsta hand pa att avgiftspolitiken forandrats i effektiv riktning utan mera pa att
trafikens externa kostnader successivt har minskat genom framst skérpta tekniska krav.
Végtrafikens samhallsekonomiska marginalkostnader har alltsa narmat sig den pa andra grunder
bestdamda avgiftsnivan.
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Végtrafikskatteutredningen foreslar att fordonsskatten reformeras sa att en fast
fiskal komponent tas ut med 360 kronor per fordon, samtidigt som en
koldioxidparameter foreslas ersatta dagens viktparameter. Koldioxidskattedelen
ska enligt forslaget tas ut med 12 kronor per gram utslapp av koldioxid per
kilometer (6verstigande 100 gram).

Motivet utredningen aberopar for att fora in koldioxid som parameter i
fordonsskatten &r att fordonskoparna idag inte tillrackligt anses beakta
branslekostnaderna vid val av fordon. Man vill alltsa anvanda fordonsskatten for
att korrigera for informationsbrist eller oférmaga hos bilképarna att ta till sig
information (om skillnader i branslekostnader mellan olika branslesnala fordon)
snarare an for externa effekter. SIKA har inget att invanda mot att en
koldioxidparameter fors in i fordonsskatten. SIKA menar dock att podngen med
detta i forsta hand &r att bristen pa internationell skatteharmonisering (eller mer
specifikt bristen pa samordning av olika landers politik for att minska
koldioxidutslappen fran transportsektorn) forsvarar anvandningen av den mer
effektiva koldioxidskatten. Det &r problematiskt att ensidigt htja svenska
koldioxidskatter pa drivmedel. Samtidigt racker inte nuvarande niva pa
koldioxidskatten till for att ge avsedda (malsatta) minskningar av
koldioxidutslappen.

Fordonsskatten skulle ocksa kunna differentieras for att spegla skillnader i olika
fordons specifika emissioner av reglerade dmnen. Den praktiskt tillgdngliga
mdjligheten ar att koppla ekonomiska styrmedel till miljoklasserna for fordon.
Végtrafikskatteutredningen foreslar nu, liksom tidigare i ett delbetankande, en
sadan omlaggning av fordonsskatten for tunga fordon. Forslaget premierar battre
miljoalternativ genom att tunga fordon (>3,5 ton) som atminstone uppfyller de
senaste obligatoriska avgaskraven for nya fordon far en lagre skatt an tunga
fordon i lagre miljoklasser. Forslaget bedoms kunna 6ka anvandningen av
existerande rena fordon och leda till ett tidigarelaggande av inkdp av nya fordon i
battre miljoklasser an den obligatoriska. Vagtrafikskatteutredningen foreslar dock
inte nagot liknande for de latta fordonen.

SIKA menar att dven fordonsskatten for latta fordon (<3,5 ton) kan och bor
differentieras for att fa en forbattrad internalisering av dessa fordons externa
kostnader. Idag ar fordonsskatten pa personbilar enbart differentierad pa sa vis att
el- resp. hybridbilar slipper skatt under de fem forsta aren. Vidareutvecklingen av
fordonsskatten som styrmedel bor i forsta hand inriktas mot att astadkomma en
differentiering utifran miljoklasser for bensin- och dieseldrivna fordon.

Gallande EG-direktiv tillater att ett ekonomiskt incitament ges till bilar som
uppfyller &nnu inte obligatoriska avgaskrav. Det incitament som ges far da hogst
motsvara merkostnaden for den teknik som kravs for att uppna det framtida
kravet. Nya bilar som saljs inom den Europeiska Unionen maste idag uppfylla
grundkraven i miljoklass 2000. Miljoklass 2005 blir obligatorisk fran januari 2005
vid nya typgodkannanden, och for samtliga nya bilar fran och med januari 2006.
Eftersom nagra framtida strangare miljoklasser annu inte har beslutats tycks
darfor endast ett mycket begransat utrymme for att subventionera miljoklass
2005-bilarna finnas for narvarande. Men en mojlighet som skulle kunna prévas ar
att, i linje med utredningens forslag for tunga fordon, aven differentiera
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fordonsskatten for latta fordon s, att den for dagen obligatoriska miljoklassen far
lagre fordonsskatt &n de fordon som bara klarar att uppfylla tidigare
obligatoriska (samre) miljoklasser.

Végtrafikskatteutredningens forslag innehaller en differentiering av
fordonsskatten efter "miljoklass” satillvida att dieselfordonen ska betala mer via
en tredje komponent, den s.k. miljo- och brénslefaktorn. Faktorn avses
kompensera for att dieselfordon generellt sett har hogre utsléapp av kvéveoxider
och partiklar &n bensindrivna fordon och att dieseloljan &r lagre beskattad an
bensinen.® Den foreslagna konstruktionen innebér att miljoklasskomponenten &r
0 for basta miljoklass inom bensin resp. diesel, dvs. basta miljoklasserna
likstalles. SIKA menar att det ur det transportpolitiska perspektivet skulle vara att
foredra att den generella nackdel som dieselbilarna hdvdas ha kommer till uttryck
i en hogre, helst marginalkostnadsbaserad, dieselskatt.

Fordonsskatten borde ocksa kunna differentieras med avseende pa olika fordons
skilda sékerhetsegenskaper. Med ett transportpolitiskt perspektiv skulle
differentieringen kunna ga ut pa att korrigera for skillnader i fordonens externa
olyckskostnader, men ett i praktiken kanske mer néraliggande alternativ ar att
istallet soka korrigera for skillnader fordonens sdakerhetsegenskaper generellt. En
mojlighet, som Végtrafikskatteutredningen diskuterar, och som kan vara
anvandbar trots att utredningen véljer att avsta fran att komma med ett forslag, ar
att lata differentieringen utga fran testresultat om krocksakerhet fran Euro NCAP.

SIKA vill har aven erinra om mgjligheten att utforma fordonsskatten i syfte att
styra mot en viktmassigt mer homogen fordonspark. En sadan bedéms kunna ge
en betydande sénkning av olyckskostnaderna. Detta skulle kunna astadkommas
genom att fordonsskatten for personbilarna satts hogre for de tyngsta och for de
lattaste fordonen (och lagre for dvriga).

Kilometerskatten

Utan tillgang till en kilometerskatt ar det alltsa fran styrsynpunkt enligt SIKA bést
att valja en kombination av drivmedels- och fordonsbeskattning, sadan att de
externa effekter som beror pa/varierar med fordonens egenskaper kommer till
uttryck genom en differentiering av fordonskatten och de som beror pa branslenas
egenskaper genom en differentiering av bensin- resp. dieselskatten. Drivmedels-
skattenivaerna bor samtidigt stéllas in sa att de 6verensstammer med beréknad
marginalkostnad per landsbygdsfordonskilometer (6versatt till kronor per liter) for
genomsnittliga nya bilar.

Med tillgang till en kilometerskatt ges dock majligheter till en mer precis
internalisering av vagtrafikens externa effekter. En modern kilometerskatt kan
differentieras sa att den speglar marginalkostnadsskillnader som beror inte bara pa
fordonsegenskaper utan dven pa var och nar fordonen framfors. Den skulle
darmed ocksa kunna vara ett lampligt satt att fanga de extra externa effekter som
uppkommer vid tatortskérning. Detta tar i princip bort behovet av att anvénda
fordonsskatten som internaliseringsinstrument. Drivmedelsskatterna skulle dock
alltjamt vara ett vardefullt styrmedel for att internalisera de externa kostnader som

%3 Faktorn tillampas genom att summan av den fiskala komponenten och
koldioxidskattekomponenten multipliceras med 3,5.
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beror pa bransleegenskaper och bransleforbrukning. Kilometerskatten bor framfor
allt inte ersétta koldioxidskatten.

Végtrafikskatteutredningen ser mojligheter att infora ett svenskt km-skattesystem
for tunga fordon tidigast fran ar 2008. Enligt utredningen bor skatten fran borjan
enbart differentieras efter fordonens egenskaper (efter vikt och miljoklass-
tillhorighet). Men utredningen ser mojligheter att redan fran ar 2010 utveckla
systemet sa att kilometerskatten blir geografiskt differentierad.

For personbilar och dvriga latta fordon forefaller inférandet av ett kilometerskatte-
system inte vara aktuellt. Under manga ar framat far vi alltsa for dessa fordon lita
till drivmedelsskatten och fordonsskatten som styrinstrument for att internalisera
de externa kostnaderna. Det innebdr att det kan finnas goda samhallsekonomiska
(och transportpolitiska) skal att infora tatortsavgifter pa kommunal niva.

Aven om inforandet av ett modernt km-skattesystem, liksom ett modernt system
for tatortsavgifter, skulle ge maojligheter till en mer precis internalisering av
externa kostnader, och pa sa vis kunna styra resursanvandningen i vagtrafik-
sektorn mot effektivitet, ar det inte omedelbart klart att inférandet av sadana
system alltid ar samhallsekonomiskt forsvarbara. Aven de extra systemkostnader
(kostnaderna for tekniken och for att administrera systemet) som tillkommer bor
givetvis inkluderas i beddmningen. Den fraga som bor stéllas & om den
effektivitetsvinst som ligger i forbattrade styrmojligheter ar tillrackligt stor for att
motivera systemkostnaderna. Och for att den fragan ska fa ett korrekt svar maste
en jamforelse ske med basta alternativa kombination av styrinsatser. En sadan
nytto-kostnads-analys tycks inte ha gjorts for forslaget till att infoéra ett km-
skattesystem (och inte heller for det s.k trangselskattessystem som nu pa forsok
ska inforas i Stockholm*).

Den typ av berdkning som brukar anvandas da man vill motivera nya moderna
prissystem gar i stallet ut pa att stalla forvantade finansiella intéakter (och inte
samhallsekonomisk resursfordelningsvinst) mot systemkostnaderna. Detta kan i
sin tur tolkas sa att de nya prissystemens attraktionskraft faktiskt mer har att géra
med intaktsgenerering an med att mojligheter skapas for battre styrning. Av den
allmanna debatten kring planerade och inférda sadana system i olika lander (inkl.
i Sverige), framgar tydligt att det till stor del handlar om att bidra till
finansieringen av transportinfrastrukturen.

Detta véacker ater fragan om vad som &r en effektiv finansiering. Enligt var
transportpolitiska modell bor en blandad finansieringslosning efterstravas, som
ger minsta mojliga extrakostnad (s.k. excess burden), jamfor avsnitt 4. Och om
priskansligheten med avseende pa trafik &r relativt 1ag (jamfort med
priskansligheten pa drivmedel), talar detta, som vi redan framhallit tidigare, for en
relativt hog finansieringsandel genom trafikavgifter.

% | en &nnu opublicerad uppsats av Prud"homme och Bocajero, The London Congestion Charge: A
Tentative Economic Appraisal presenteras prelimindra berdkningar som visar att det
samhallsekonomiska nettot av London’s Congestion Charge ar negativt. | promemorian
Marginalkostnader — trangsel i vagtrafik, PM 5, gors en 6verslagsmassig berékning att
trangselskattesystemet for Stockholm som tyder pa stora effektivitetsvinster d&ven med
systemkostnaderna inkluderade.
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Det ar dock langtifran sékert att det behovs nagon ytterligare finansiering fran
infrastrukturavgifter utéver den som erhalles vid ren marginalkostnads-
prissattning. Redan genom att ta ut km-skatter for den tunga trafiken som
motsvarar de externa kostnaderna per (landsbygds) fordonskilometer, kommer en
avsevart hogre genomsnittlig avgiftsniva att etableras. Fragan ar om det da
verkligen finns skal att hoja km-skattenivan ytterligare.

7.2 Jarnvagstrafiken

SIKA:s forslag till forandrad avgiftssattning for jarnvéagen ges i kapitel 10 i
Banverkets och SIKA:s gemensamma rapport Nya banavgifter — Analys och
forslag (SIKA Rapport 2002:2). Forslaget sammanfattas har.

Nu tillganglig information ger inte grund for att &ndra slitagekomponenten i
sparavgifterna. Skyndsamma insatser ar angelagna for att battre kunna skatta
reinvesteringskomponenten. N&r underlaget tillater och ett mer utvecklat
uppbadrdssystem finns att tillga bor en 6kad differentiering inforas, t.ex. efter
fordonens och banornas egenskaper.

Internaliseringen av olyckskostnaderna bor utga fran beraknade kostnader for de
s.k. plankorsningsolyckorna. Olyckskostnadskomponenten foreslas sankt fran
1,10 kr per tagkilometer for persontdg och 0,55 kr per tagkilometer for godstag till
0,26 kr per tagkilometer for saval person- som godstag. Néar ett mer utvecklat
uppbdrdssystem finns tillgangligt kan ev. olyckskostnaderna differentieras.

Emissionskostnaderna for de dieseldrivna fordonen bor internaliseras fullt ut med
stdd i framtagna kostnadsberakningar. Marginalkostnaderna for
koldioxidutslédppen vid dieseldrift kan approximativt internaliseras genom uttag av
den koldioxidskattesats som tillampas for t.ex. vagtrafiken, for narvarande 0,91 kr
per kg koldioxid.

Sa lange koldioxidkostnaderna vid elproduktion inte internaliseras vid kallan, t.ex.
via systemet med handel for utslappshandel bor den eldrivna tagtrafiken erlagga
en avgift som svarar mot koldioxidutslappen vid marginalférbrukningen av el.
SIKA har gjort beddmningen att en férdndring som innebér att den eldrivna
jarnvagstrafiken far erlagga den allmanna energiskatten skulle kunna utgéra en
rimlig approximation av den berdrda jarnvégstrafikens marginalkostnader.

SIKA anser att marginalkostnaderna for buller i manga fall kan vara betydande.
De borde skattas sa att en bullerkomponent kan inféras i banavgiftssystemet
(ndgot som nu ocksa beddms bli nddvandigt att gora efter det att jarnvags-
direktivet implementerats i svensk lagstiftning). SIKA menar ocksa att det redan
pa kort sikt skulle kunna vara intressant att préva en differentiering efter tagtyp
for att spegla variationer i bullerstérningar.
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7.3 Sjofarten

Som uppmérksammades i avsnittet ovan om den transportpolitiska utvecklingen
foreslar Godstransportdelegationen i sitt slutbetdankande bl.a. att utformningen av
farledsavgifterna forandras sa att den fartygsrelaterade delen baseras pa netto- i
stéllet for bruttodréktighet och att farledsavgiften relateras till farledernas langs
samtidigt som det s.k. anlopstaket hojs. SIKA:s synpunkter pa forslaget till
éndradeggjbfartsavgifter som utvecklades i remissvaret pa betankandet, ska har
aterges.

SIKA framholl att det hade varit intressant att fa analyserat hur olika
kombinationer av anlopstak och avgiftsbaser hade kunnat anpassas till beraknade
marginalkostnader. Stravan bor enligt SIKA vara att finna en avgiftsbas som ar sa
néra kopplad till marginalkostnaderna att anlopstaken helt kan avskaffas. GTD:s
argument att ett anlopstak bor bibehallas for att stimulera frekvent trafik som &r
positiv med avseende pa malen om transportkvalitet och tillganglighet ar inte
hallbart.

GTD foreslar att farlederna delas in i tre avgiftsklasser. SIKA har svart att se att
en sadan indelning kan fa nagon narmare koppling till de totala externa effekter
som uppkommer under hela transporten fran hamn till hamn, vilket ar det som ar
relevant fran transportpolitisk synpunkt. Den kompletterande kostnadsinformation
som marginalkostnadsbaserade sjofartsavgifter syftar till att ge aktGrerna pa
transportmarknaden maste ju, for att bli meningsfull, spegla alla externa
marginalkostnader som en viss fartygstransport ger upphov till, inte endast de
externa marginalkostnader som uppkommer nar fartyget befinner sig i en mer
eller mindre lang farled. SIKA befarar att en differentiering av avgifterna efter tre
farledsklasser kan ge upphov till styrningseffekter som ar helt godtyckliga i
forhallande till det egentliga syftet med avgifterna.

7.4 Luftfarten

SIKA har inte nu nagra specifika forslag till hur man genom forandrade
luftfartsavgifter eller pa annat satt, t ex genom beskattning av flygbranslet, nu
skulle kunna astadkomma en béttre anpassning av flygets avgifter till
marginalkostnaderna. SIKA vill héar endast framhalla betydelsen av att fa fram
berdkningar av flygets emissionskostnader som underlag for ett forslag till
miljodifferentierad undervagsavgift.

SIKA uppmarksammar i promemorian Kan trafikbullerpolitiken géras mer
effektiv? (SIKA PM 2005:11) vardet av att utveckla nuvarande bulleravgift sa att
den battre speglar flygets marginalkostnader for buller.

% SIKA:s synpunkter pa betankandet redovisas i remissvar 131-200-04 som 4r tillgangligt p&
SIKA:s webbplats.
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8 Hur gar vi vidare?

Regeringen gor i infrastrukturpropositionen bedémningen att en utvecklad
tillampning av kostnadsansvaret pa saval nationell som internationell niva ar ett
viktigt medel i utvecklingen mot ett effektivt och langsiktigt hallbart transport-
system. SIKA haller givetvis med om detta men vill pAminna om att dven
anpassningen av avgiftsnivaerna till marginalkostnaderna ar en oundganglig del i
en sadan utvecklad tillampning. Det racker alltsa enligt SIKA:s uppfattning inte
att differentiera avgifterna for att markera skillnader i marginalkostnader mellan
olika alternativ.

Som betonades i promemorian Behdver vi en ny transportpolitik eller ska vi
genomféra den vi har? (SIKA PM 2005:2) menar SIKA att det ar angeldget att
inom den samhéllsekonomiska ram som nuvarande transportpolitik erbjuder
lamna utrymme for decentraliserade marknadslGsningar pa transportproblemen.
SIKA vill dock samtidigt uppmarksamma regeringen pa den begransning som kan
ligga i en alltfor bokstavstrogen tillampning av marginalkostnadsprincipen. Vi
tanker da pa att det finns skal att ifragasatta medborgarnas/trafikanternas formaga
att sjalva gora vissa typer av avvagningar och att en visst inslag av central-
planering kan vara 6nskvard &ven i samband med den transportpolitiska
styrningen.

I promemorian Effektiva styrmedel for en sakrare vagtrafik (SIKA PM 2005:8)
uppmarksammas de svarigheter som trafikanterna kan antas ha att reagera
rationellt pa uppgifter om trafikolycksrisker och vilka styrinsatser som da i
praktiken bast kan antas korrigera trafikanternas beteende. Liknande problem
finns sannolikt betraffande medborgarnas/trafikanternas forhallningssitt till
miljorelaterade hélsorisker. SIKA ser det som angeléget att det samhalls-
ekonomiska analysarbete som utfors for att kunna styra transportsektorn mot
samhallsekonomisk effektivitet utvidgas sa att dven andra s.k. marknadsbrister
an externa effekter inkluderas. Ett annat exempel pa en sadan marknadsbrist kan
vara kortsynthet, som Vagtrafikskatteutredningen (enligt SIKA dock pa svaga
grunder) aberopar som argument for att infora en koldioxidkomponent i
fordonsskatten for latta fordon.

Vi tanker vidare pa att det inte ar realistiskt att vid forsok att internalisera (framfor
allt) trafikens miljo- och olyckskostnader begréansa sig till en styrning med hjalp
av marginalkostnadsbaserade avgifter.

I stallet bor vi nu stalla fragan hur vi ska se pa ekonomiska styrmedel i
transportpolitiken i ljuset av befintliga regleringsregimer. Det finns ju redan pa
saval nationell som internationell niva institutionaliserade regelsystem for att
minska externa effekter av olika slag inom de olika transportslagen. En relevant
fraga blir darfor menar SIKA vilken typ av ekonomiska styrmedel som &r
motiverade och kan fungera i forhallande till olika givna regleringsregimer.

Vi har ocksa i var internaliseringspolitik redan i viss utstrackning utnyttjat de
mojligheter som finns att koppla ekonomiska styrmedel till regleringar. Ett sadant
exempel ar ju skattedifferentieringen for bensin resp. diesel inom ramen for
nuvarande branslebeskattning. Ett annat exempel dr den av
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Végtrafikskatteutredningen nu féreslagna differentieringen av fordonsskatten for
latta fordon.

Det &r vidare ofrankomligt att formerna for styrningen av koldioxidutslappen fran
den svenska transportsektorn framledes maste anpassas till det internationella
regelverk som kommer att galla for begransningen av klimatgasutsléappen. En
huvudfraga under de narmaste aren ar om, och i sa fall hur, styrningen for att
minska koldioxidutslappen fran olika delar av transportsektorn kan integreras i det
system for handel med utslappsratter som nu haller pa att etableras pa europeisk
niva (s.k. opt-in). SIKA har lovat att i slutredovisningen av marginalkostnads-
uppdraget aterkomma till denna for internaliseringen av trafikens externa
kostnader sa centrala fraga och vill nu framhalla foljande.

SIKA har i olika utredningssammanhang genom aren konsekvent betonat vardet
av mellansektoriell kostnadseffektivitet och de nackdelar fran samhéllsekonomisk
effektivitetssynpunkt som ligger i utvecklandet av en sérskild klimatpolitik for
transportsektorn och, i &nnu hogre grad, for olika transportslag. | konsekvens
darmed har SIKA ocksa starkt framhallit betydelsen av att satsa pa generella
ekonomiska styrmedel som ger likformiga incitament till neddragningar av
utslappen i olika sektorer och i olika delar av transportsektorn.

SIKA har ocksa tagit fram underlag som visar att de marginella atgards-
kostnaderna for att na det transportpolitiska malet om oférandrade koldioxid-
utslapp fran transportsektorn (2010 jamfort med 1990) ar mycket héga och
sannolikt betydligt hogre &n i andra sektorer. SIKA har darfor ocksa vid olika
tillfallen ifragasatt det rimliga i att behalla det transportpolitiska koldioxidmalet.
Vi foreslog i det s.k. miljomalsuppdraget att malet skulle revideras sa att en
tioprocentig 6kning av utslappen tillats.

Det transportpolitiska koldioxidmalet har nu ocksa kommit helt i skymundan av
det nationella klimatmalet. Uppfyllandet av detta mal, som innebér en
fyraprocentig minskning av klimatgasutslappen till 2008-12, kommer knappast att
innebdra att det blir mindre anledning &n hittills att oroa sig 6ver den svenska
klimatpolitikens mellansektoriella kostnadsineffektivitet, eftersom det nationella
malet ska nas samtidigt som de sektorer som ingar i EU:s handelssystem for
koldioxidutslappsratter behandlas pa ett mycket generdst vis. Ju mer generdsa
”dispenser” som ges till andra utsl&dppskallor, desto storre neddragningar av
utslappen kommer att behéva goras i de icke-handlande sektorerna, inkl.
transportsektorn. Och desto langre kommer vi att glida bort fran en
mellansektoriellt kostnadseffektiv 16sning.

Mot denna bakgrund &r det enligt SIKA angelaget att ta fram ett underlag som
tydligt kan visa pa de samhéllsekonomiska (mer)kostnader som ligger i att lata de
icke-handlande sektorerna (och da sarskilt transportsektorn) ansvara for
merparten av de nedskarningar av utslappen som krévs for att na uppstallda
klimatmal.

Det finns ocksd nu starka skal att ga mer aktivt in pa fragan hur man bor gora for

att astadkomma en mer likformig styrning av utslapp fran transportsektorn och
andra sektorer. Fortsatta utredningsinsatser med denna inriktning bér dock invanta
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slutbetankandet fran den s.k. Flex-mex-utredningen, som kan antas ha behandlat
fragan ingaende.

En viktig delfraga géller som sagt formerna for integrering av transporternas
utslapp i det europeiska handelssystem som ar under utveckling. Fran och med
2008 finns mojlighet for de medlemslander som sa onskar att utvidga handeln till
sektorer som inte omfattas av den obligatoriska handeln (s.k opt-in).
Forutsattningarna for en opt-in 16sning for transportsektorns utslapp har
behandlats i rapporten Transportsektorns koldioxidutslapp och internationell
handel med utslappsréatter som SIKA bestallt av miljokonsulten Per Kageson.

En viktig fraga att utreda ar ocksa hur ett system med utslappsratter pa europeisk
niva framdeles kan kombineras med olika former av nationell styrning (framst da
koldioxidbeskattning och nationella system for utslappshandel). Det bor ocksa
sarskilt utredas hur utslappen fran internationellt flyg (och internationell sjofart),
som inte latt kommer att kunna inordnas i ett utvecklat EU-handelssystem, ska
kunna hanteras. ICAO, som ansvarar for att komma med forslag till insatser inom
det internationella flyget, har sedan nagra ar diskuterat fragan i termer av framfor
allt s.k. baseline/credit system och frivilliga 6verenskommelser/sjalvreglering.
Liknande diskussioner fors av IMO for den internationella sjofarten.

Av stor betydelse for méjligheterna att bedriva en framgangsrik internaliserings-
politik ar vidare begransningar av det omrade inom vilket internaliserande avgifter
far tas ut. Nuvarande ekonomiska zonavgransningar i Ostersjon och Nordsjén
innebér allvarliga begransningar i mojligheterna att prissatta sjofartens emissioner
(samtidigt som effekterna av utslappen utanfor avgransningsomradet kvarstar).
Det ar darfor angeléaget att fa till stdnd en internationell reglering som gor det
mojligt att pa lika villkor prissatta fartyg fran olika lander som trafikerar dessa
omraden. Jamfor etablerandet av det s.k. svavelkontrollomradet. Motsvarande
problematik finns inom luftfarten.

Sammanfattningsvis finns alltsa olika motiv for att Sverige bor bidra till att soka
utveckla internaliseringspolitiken pa transportomradet via forandringar i det
internationella regelsystemet, samtidigt som vi bor soka utveckla var politik inom
ramen for de internationellt givna regleringarna.

Betydelsen av internationellt bestdmda regleringar gor det angeléget att verka for
att de blir utformade pa satt som inte diskriminerar svenska intressen. Det innebar
bl.a. en bevakning av att miljén och sakerheten framjas. Detta sker ocksa i olika
fora. Men Sverige skulle ocksa, i linje med det satt som vi hittills missionerat for
marginalkostnadsprincipen, kunna arbeta for en utvidgad anvéndning av
samhallsekonomiska kostnads-/nyttoanalyser som stod for att bestamma de
regleringsnivaer som ska utgora grunden for begransningen av trafikens miljo-
och olyckskostnader.

SIKA vill slutligen komma tillbaka till fragan om betydelsen av ett fortsatt
utvecklingsarbete i frdga om marginalkostnadsskattningar. Utvecklingsarbetet
maste fortsatta for att vi ska kunna fa ett godtagbart (pa EU-niva anvandbart)
underlag for bestdmning av sarskilt banavgifter och kilometerskatter for den tunga
vagtrafiken. VTI och trafikverkens experter bor relativt snart nu kunna leverera de
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skattningar av prisrelevanta infrastrukturkostnader som &nnu saknas for saval
jarnvags- som vagtrafiken. SIKA:s egna satsningar bor under det narmaste aret
framst avse berakningar av emissionskostnader, inkl bullerkostnader, fran olika
transportslag med hjélp av den s.k. ExternE-modellen.

Som ytterligare argument for en fortsatt satsning pa marginalkostnadsberakningar,
vill SIKA paminna om att kunskaper om trafikens marginalkostnader har ett
betydande varde for utformningen av transportpolitiken i stort, alltsa dven om
kunskaperna inte omedelbart omsétts i avgiftspolitiken. Den information som
ligger i berakningarna bor saledes kunna ingd som ett underlag i manga av de
transportpolitiska 6vervaganden som riksdag, regering och myndigheterna gor
fortlopande. Att narmare utreda och félja utvecklingen av de externa effekterna,
liksom de marginalkostnader som ar forbundna med dem, bor saledes vara en
angelagen uppgift, oavsett hur man ser pad maéjligheterna att lata kostnaderna
avspeglas i transportpriserna.
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