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Forord

SIKA fick i regleringsbrevet 2005 i uppdrag att redovisa berékningar av trafikens
externa effekter samt att analysera och bedéma hur den s.k. ExternE-metoden,
under svenska forhallanden, kan tillampas for vardering av miljoexternaliteter.
Uppdragen redovisas genom foreliggande rapport. Berdkningar av trafikens
externa effekter redovisas i rapportens kapitel 3. Analysen och bedémningen av
forutsdttningarna att tillampa ExternE-metoden redovisas sérskilt i avsnitt 3.1.

Till rapporteringen hor tre bilagor. | en av dessa (bilaga 3), som tagits fram inom
SIKA, redovisas nya resultat betraffande hur hoga koldioxidskatter som krévs for
att begransa trafikens koldioxidutslapp till politiskt satta malnivaer. | de tva andra,
som tagits fram av VTI (bilaga 1) resp. SMHI (bilaga2) pa uppdrag av SIKA och
Végverket, resp. av SIKA och Luftfartsverket, analyseras luftféroreningarnas
kostnader med utgéngspunkt i ExternE-metoden.’

Bilagorna finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats www.sika-institute.se

Projektledare for uppdragen har varit Per-Ove Hesselborn, som ocksa
sammanstallt rapporten. Bidrag till rapporten har ldamnats av Anna Johansson och
Inge Vierth. Henrik Edwards svarar for bilaga 3 och de berédkningar som den

bygger pa.
Stockholm i december 2005

Goran Friberg
t.f. Generaldirektor

! Luftféroreningarnas externa kostnader. Forslag p& berakningsmetod for trafiken utifrdn
granskning av ExternE-berakningar for Stockholm och Sverige, VTI rapport 517 och Ekonomisk
vardering av miljoeffekter av NO,-utslapp fran flygtrafik pa olika héjd, SMHI Dnr.
2004/2071/1934.
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1 Sammanfattning

Berdkningar av trafikens externa effekter

Genomgangen av ExternE-metoden och dess tillampbarhet for att kostnads-
berékna olika utslappseffekter utifran svenska forhallanden har fortsatt under
2005. Utvecklingsinsatser har skett inom ramen for tva projekt. Det forsta av
dessa, en studie angaende ”Luftféroreningar externa kostnader” (VTI rapport
517), med Végverket och SIKA som uppdragsgivare, hade som huvudsyfte att
utifran en granskning av en kostnadsberakning for Stockholm i en tidigare studie,
foresla en metod som kan anvandas for att berdkna marginalkostnaderna for
trafikens lokala paverkan. | rapporten foreslas en metod for kostnadsberakning
som innebér att kostnaden kan berdknas som produkten av tre komponenter:
exponeringsberakningen, effektsambanden och den monetéra varderingen.

Eftersom grova partiklar utgor en stor andel av partikelhalten i svenska stader och
berékningar visar att de & mycket viktiga for den totala kostnaden per fordons-
kilometer, framhaller forfattarna betydelsen av att fa fram béattre exponerings-
responssamband. FoOr partiklar skulle man vidare behdva utforska effekt-
sambanden for kroniska effekter battre, framst da uppkomst av kronisk bronkit
och astma. Det bedéms &ven finnas anledning att utforska om kénsligheten for
partikelexponering varierar mellan omraden beroende pa t ex klimatbetingelserna.
Awven kring den monetira varderingen behovs enligt forfattarna mer forskning.

Det andra projektet angaende "Ekonomisk vardering av miljoeffekter av NOy-
utslapp fran flygtrafik pa olika hojd” genomfordes av SMHI pa uppdrag av
Luftfartsverket och SIKA. Marginalkostnaderna for flygets NOy-utslapp
berdknades vara hogre for utslapp under start- och landningsfasen (ca 15 kr per kg
NOy) &n en-route (ca 7 kr/kg). Kostnaderna for forsurning och eutrofiering av de
naturliga ekosystemen, som beréaknats utifran 6verskridanden av kritiska
belastningsgranser, dominerar, men bedéms samtidigt som hogst osakra.
Kostnaderna for hédlsoeffekter av partiklar &r vasentligt lagre &n i tidigare
skattningar.

Nya resultat har under aret presenterats avseende jarnvagens infrastruktur-
marginalkostnader. Skattningen av den marginella driftskostnaden ar ca 40 Ore per
tagkm medan den marginella reinvesteringskostnaden beraknas fordubbla
marginalkostnaden. Banverket bor mot bakgrund av de nya skattningarna
bibehalla nuvarande slitageavgift, infora en driftsavgift per tigkm och dverviga
inférandet av en reinvesteringsavgift.
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VTI har ocksa med hjalp av en inom jarnvéagssektorn etablerad bullermodell visat
att det gar att berakna marginalbuller och att sadant buller ger upphov till en
betydande prisrelevant kostnad.

Med typexempel med hog resp. 1&g trafikbelastning har testats hur stort
marginalbullret ar for ett pendeltag (X24), for X2000 (X2) samt for ett godstag.
Resultaten pekar framfor allt pa en betydande skillnad i marginalbuller for gods-
och persontag.

SIKA har, med utgangspunkt i den nyligen framtagna prognosen for vagtrafikens
utveckling, analyserat olika atgarder for att na olika mal for transportsektorns
koldioxidutslépp. Resultatet ar att det kravs en hojning av koldioxidskatten till ca
2,60 kr/kg for att malet om ofdrandrade utslapp inom transportsektorn ska nas till
2010. Hojningen av koldioxidskatten motsvarar en hdjning av bensinpriset med
knappt fem kr per liter. Om koldioxidutsldppen fran transportsektorn istéllet tillats
att 6ka med tio procent racker det med en hojning med drygt en krona per liter.

Om energiskattedelen av brénslebeskattningen hojs for att motsvara de
sammanréknade marginalkostnaderna exklusive koldioxid, innebar detta, enligt en
studie som genomforts av nationalekonomiska institutionen vid Stockholms
universitet med hjélp av data fran SIKA, att det skulle racka med en hdjning med
ca 3,50 kr per liter for att na oférandrade utslapp. Om daremot 6kade utslapp med
tio procent relativt 1990 ars niva tillats i transportsektorn, innebar en
internalisering av Ovriga externa effekter via energiskatten att det resulterande
drivmedelspriset dverstiger den niva som kravs for att na koldioxidutslappsmalet.

Den transportpolitiska utvecklingen

Genomgangen av den transportpolitiska utvecklingen visar att det bara ar inom
jarnvéagssektorn som det gar att skonja tydliga forsok att narma sig
marginalkostnadsbaserade avgifter. Samtidigt &r det klart att en betydelsefull
internalisering av externa effekter haller pa att genomfdras inom samtliga
transportslag. Men det handlar da mestadels om att olika trafikrelaterade avgifter
och skatter differentieras for att markera skillnader i externa kostnader mellan
olika alternativ.

Av genomgangen framgar ocksa att det nu haller pa att tas fram forslag till att
begransa trafikens miljéeffekter genom inférandet av system for utslappsratts-
handel. Detta galler framst styrningen av trafikens koldioxidutslapp, men
inforandet av utslappsrattssystem ar ocksa aktuellt for att minska sjofartens kvéve-
och svavelutslapp.

Typiskt for nu pagaende utveckling ar ocksa att man vill infora vagavgifter for att
uppna kostnadstackning mer an for att kunna styra mot ett effektivt
resursutnyttjande. Den europeiska diskussionen om forandrat Eurovignettedirektiv
och utformningen av den tyska km-skatten ar tydliga uttryck for detta.

SIKA PM 2006:1
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En anmarkningsvard utveckling ar vidare att man pa nationell niva forsoker
komma at personbilarnas koldioxidutslapp, inte genom skarpt
koldioxidbeskattning, som de flesta beddmare menar skulle vara
kostnadseffektivt, utan genom en koldioxiddifferentierad fordonsskatt.

Hur gar vi vidare?

Utvecklingen mot en integrerad och liberaliserad europeisk transportmarknad
bedoms leda till krav pa ett mer fullstandigt och allmént acceptabelt underlag for
prisséttning av externa effekter. Detta ar redan tydligt for prissattningen av
trafikutovarna pa jarnvag. Men det ar ocksa tydligt fran den nu aktuella
uppgorelsen mellan Parlamentet, Radet och Kommissionen om forandrat
Eurovignettedirektiv att juridiskt forsvarbara marginalkostnadsbaserade avgifter
kommer att behdva tas fram dven for prissattningen av den gransoéverskridande
godstrafiken pa vag. Kommissionen har ocksa, som en del av den nu aktuella
uppgorelsen, atagit sig att pa relativt kort tid ta fram en generellt tillampar,
transparant och fullstandig kalkylmodell som kan tjana som en grund for framtida
berdkning av infrastrukturavgifter inom olika transportslag.

Det pagar ett stort antal projekt som redan under nasta ar bedoms kunna avkasta
forbattrade skattningar av de marginella externeffekternas storlek. SIKA menar att
redan detta forhallande ger starka argument for att forstarka bevakningen av
utvecklingen inom omradet marginalkostnadsskattningar pa olika
trafikmyndigheter, inkl. pa trafikverken.

Att fordonsparkens sammansattning har inverkan pa trafikens externa effekter har
SIKA visat i tidigare redovisningar. Av dessa har tydligt framgatt att skillnaderna
i marginalkostnad ar stora bade mellan olika kategorier av fordon och beroende pa
var trafiken sker. Skillnaderna i marginalkostnad &r emellertid dven stora inom
olika fordonskategorier och trafikmiljoer, dels beroende pa bilmodell och pa
fordonets alder, dels beroende pa att skillnaden &r stor mellan olika typer av
tatorter beroende pa deras struktur och tathet. Denna variabilitet i de externa
kostnaderna har SIKA tidigare forsokt belysa ingaende nar det galler personbilar.
Med tanke pa planerna for inférande av en kilometerskatt for tunga fordon avser
SIKA att under nasta ar aterkomma med en belysning av hur marginalkostnaderna
varierar mellan och inom olika kategorier av tunga lastbilar.

SIKA PM 2006:1
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2 Uppdrag och redovisning

2.1 Uppdrag

Enligt regleringsbrevet for 2005 ska SIKA innan arets utgang

”redovisa berakningar av trafikens externa effekter. Resultatet skall redovisas och
analyseras i relation till skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av den svenska
och europeiska transportsektorn.”

SIKA ska ocksa
“analysera och beddma hur den s.k. ExternE-metoden, under svenska
forhallanden, kan tillampas for vardering av miljéexternaliteter.”

Det forsta uppdraget ar aterkommande och kan ses som ett led i ett langsiktigt
arbete for SIKA inriktat mot att ta fram ett underlag som majliggor en mer
fullstdndig och konsekvent tillampning av den transportpolitiska
marginalkostnadsprincipen inom olika transportslag.

2.2 Redovisning och rapportens innehall
Bada uppdragen redovisas genom foreliggande rapport.

Berédkningar av trafikens externa effekter redovisas i kapitel 3. Analysen och
bedémningen av forutséttningarna att tillampa ExternE-metoden utifran svenska
forhallanden redovisas i avsnitt 3.1. Dessutom redovisas som bilaga 1 och 2 tva
rapporter i vilka luftféroreningarnas kostnader beraknats utifran ExternE-
metoden. Dessa rapporter, en fran VT1 och en fran SMHI, har bestallts av SIKA
tillsammans med Vagverket resp. Luftfartsverket.

I 3.2 redovisas kunskapslage och utvecklingsinsatser, inkl. vissa nya marginal-
kostnadsskattningar fér andra slag av externeffekter an luftféroreningar.
Uppgifterna harror i allt vasentligt fran ett utkast till en kunskapssammanstall-
ning/lagesrapport av Gunnar Lindberg, VTI.

I 3.3 redovisas nya resultat betraffande hur hdga koldioxidskatter som kravs for
att begransa trafikens koldioxidutslapp till olika politiskt satta malnivaer.
Avsnittet bygger pa en underlagsrapport fran SIKA, som utgar fran en nyligen
framtagen prognos for vagtrafikens utveckling. Underlagsrapporten innehaller
forutom uppgifter om nodvandiga koldioxidskattenivaer aven uppgifter om vad
som kravs for att klara olika begransningar med hjalp av lagre (genomsnittliga)
specifika koldioxidutslapp for nya personbilar.
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| 3.4 visas med utgangspunkt i en studie som genomforts vid nationalekonomiska
institutionen vid Stockholms universitet vilket bidrag till koldioxidreduktion fran
vagtrafiken som skulle kunna uppnas vid en fullstandig internalisering av
vagtrafikens 6vriga externa kostnader (andra &n koldioxidutslappskostnaden).
Studien utgar fran av SIKA tidigare redovisade s.k. internaliseringsgrader.

Awvsnitt 4 redog6r for den transportpolitiska utvecklingen inom EU och i Sverige.
Redovisningen sker transportslagsvis och omfattar utvecklingen saval
internationellt (framst inom EU) som pa nationell niva.

Auvsnitt 5, slutligen, ger argument for varfor vi bor ga vidare med och kanske éven

forstarka arbetet for att utveckla underlaget for marginalkostnadsprissattning
under de narmaste aren.

SIKA PM 2006:1
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3 Berakningar av trafikens externa effekter

3.1 Berdkningar av emissionskostnader med ExternE-
metoden

De av SIKA senast redovisade berakningarna av kostnader for avgasutslapp utgar
fran de kalkylvarden som anvands vid samhallsekonomiska lénsamhets-
berékningar av infrastrukturatgarder, s.k. ASEK-varden. Dessa varden togs fram
1999 och raknades upp for ar 2002. | samband med den senaste ASEK-6versynen
rekommenderades en dvergang till varderingar framraknade med den s.k.
ExternE-metoden. Metoden bygger pa att skadeeffekter av utslappen berdknas
varefter dessa ges ett monetart varde. Med kunskap om méangden emissioner och
en modell fér spridningsberdkning kan man berékna koncentrationen i luften av
olika fororeningar. Befolkningsdata anvénds for att rakna fram den exponering
som befolkningen utsétts for. Effekterna av exponeringen beréknas med hjalp av
exponerings-responssamband fran medicinska studier. Alla @&mnen som man
funnit har en paverkan pa manniskors héalsa ingar.

SIKA har lange arbetat med fragan hur den s.k. ExternE-metoden kan tillampas
for vardering av miljéexternaliteter. En genomgang gjordes under 2004 i syfte att
kvalitetssakra en tillampning utifran svenska forhallanden. Resultatet av en forsta
etapp av denna genomgang atféljt av ett provisoriskt forslag till reviderade
varderingar redovisades i SIKA PM 2005: 9-10. Dessa bada promemorior har
sedan tjanat som diskussionsunderlag infor framtagningen av ett definitivt forslag.
Synpunkter pa forslaget har under hosten 2005 lamnats av Luftfartsverket och
Sjofartsverket i en gemensam promemoria till den s.k ASEK-gruppen.

Genomgangen av ExternE-metoden och dess tillampbarhet for att kostnads-
berdkna olika utslappseffekter utifran svenska forhallanden har fortsatt under
2005. Utvecklingsinsatser har skett inom ramen for tva projekt. Det forsta av
dessa, en studie angaende ”Luftféroreningars externa kostnader” (VTI rapport
517), med Vagverket och SIKA som uppdragsgivare, hade som huvudsyfte att
utifran en granskning av kostnadsberakningar for Stockholm i en tidigare studie,
foresla en metod som kan anvandas for att berdkna marginalkostnaderna for
trafikens lokala paverkan. | rapporten foreslas en metod for kostnadsberakning
som innebér att kostnaden kan berédknas som produkten av tre komponenter:
exponeringsberékningen, effektsambanden och den monetéra varderingen.

| projektet ingick &ven att ge en dversikt 6ver hur kostnader kan berdknas for
emissioner fran trafiken som har en regional spridning och paverkan. Nagra
sadana kostnader har dock inte redovisats. Orsaken &r att den indirekta
varderingsmetod utgdende fran Gverskridanden av kritiska belastningsgranser som
ExternE forordat av forfattarna inte bedomts relevant for svenska forhallanden.

SIKA PM 2006:1
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Man hanvisar till ett pagaende forskningsprojekt i vilket regionala effektsamband
ska skattas.

Forfattarna betonar att det idag inte ar mojligt att pa alla platser genomfora den
typ av berdkningar av lokala effekter som i projektet gjorts for Stockholm.
Orsaken dar att nddvandiga indata, t ex i form av emissionsdatabaser saknas.
Forfattarna betonar samtidigt att modeller for spridningsberdkning — MATCH och
SIMAIR - som tillsammans med befolkningsdata skulle kunna gora det mojligt
att berdkna ackumulerad exponering i olika omraden i Sverige, ar under
utveckling. Kraven pa datafangst bedéms som stora, men modellberékningarna
skulle enligt forfattarna kunna ge ett battre underlag for haltberdkningar &n
matdata.

Eftersom grova partiklar utgor en stor andel av partikelhalten i svenska stader och
berékningar visar att de &r mycket viktiga for den totala kostnaden per fordons-
kilometer, framhaller forfattarna betydelsen av att fa fram béattre exponerings-
responssamband. FoOr partiklar skulle man vidare behdva utforska effekt-
sambanden for kroniska effekter battre, framst da uppkomst av kronisk bronkit
och astma. Det bedéms &ven finnas anledning att utforska om kénsligheten for
partikelexponering varierar mellan omraden beroende pa t ex klimatbetingelserna.
Awven kring den monetira varderingen behovs enligt forfattarna mer forskning.

Det andra projektet angaende "Ekonomisk vardering av miljoeffekter av NOy-
utslapp fran flygtrafik pa olika hojd” genomfordes av SMHI pa uppdrag av
Luftfartsverket och SIKA. Marginalkostnaderna for flygets NOy-utslapp
berdknades vara hogre for utslapp under start- och landningsfasen (ca 15 kr per kg
NOxy) &n en-route (ca 7 kr/kg). Kostnaderna for forsurning och eutrofiering av de
naturliga ekosystemen, som beréknats utifran 6verskridanden av kritiska
belastningsgranser, dominerar, men bedoms samtidigt som hogst osékra.
Kostnaderna for héalsoeffekter av partiklar &r vasentligt lagre an i tidigare
skattningar.

SIKA avser att under 2006 i samband med redovisning av nasta ars marginal-
kostnadsuppdrag ge en rekommendation angaende hur ExternE-metoden kan
tillampas i Sverige. SIKA kommer darvid bl.a. att ta del av och forhalla sig till
den uppdatering som de for ExternE-projektet huvudansvariga forskarna Peter
Bickel och Rainer Friedrich nyligen fardigstallt for EU-kommissionen ("Externk -
- Externalities of Energy: Methodology 2004 Update”). Det aterstar dven for
SIKA att forhalla sig till de synpunkter som Luftfartsverket och Sjofartverket
lamnat pa SIKA:s provisoriska forslag (i SIKA PM 2005:10).

3.2 Andra berékningar av trafikens externa effekter
Uppgifterna i detta delavsnitt harrér som redan framhallits i allt vasentligt fran ett

utkast till kunskapssammanstéllning/lagesrapport som skrivits av Gunnar
Lindberg, VTI.
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Infrastrukturkostnader

Jarnvag

Hosten 2005 presenterades nya resultat av Mats Andersson, VTI ("Econometric
Models for Railway Infrastructure Costs in Sweden 1999-2002") avseende
jarnvégens infrastrukturmarginalkostnader. Informationen bestar av en
paneldatabas dver Banverkets utgifter per bandel och trafikeringen 6ver perioden
1999 till 2002. Tre kostnadskomponenter beaktas: drifts-, underhalls- och
reinvesteringskostnader.

Driftskostnaderna antas samvariera med tdgkm, medan underhall och
reinvesteringar ar mer knutna till tonkm. Anderssons nya skattning av
underhallskostnadskomponenten &r anméarkningsvart lika tidigare skattningar av
denna komponent. Till detta ska l&ggas skattningen av den marginella
driftskostnaden som &r ca 40 Gre per tdgkm och en marginell reinvesterings-
kostnad, som beraknats fordubbla marginalkostnaden, med som bedéms som
oséker.

Reinvesteringskomponenten kan alternativt skattas med en modell baserad pa
livslangdsdata. Ett sadant arbete pagar vid VTI och kommer att redovisas under
2006.

VTI:s preliminara rekommendation utifran erhallna resultat ar att bibehalla
nuvarande slitageavgift, att infora en driftsavgift per tagkm och att 6vervaga
inforandet av en reinvesteringsavgift.

Vg

Trots att man i manga ar studerat marginalkostnaden for vagslitage, har de senaste
arens forskning visat pa stora kunskapsluckor. Den senaste sammanstéllningen
finns i SIKA PM 2005:5. De skattningar som redovisas dar har inte ett
heltackande marginalkostnadsbaserat angreppssatt och duger darfér knappast som
underlag for nivabestamning av en km-skatt.

Enligt VTI finns det nu emellertid forhoppningar om att man under varen 2006
ska kunna fa fram relevanta resultat fran nya svenska studier, liksom fran ett

flertal andra studier inom det europeiska GRACE-projektet. VTI:s rekommen-
dation dr att invanta dessa resultat innan reviderade uppskattningar presenteras.

Flyg och sjofart

Inom GRACE-projektet pagar forsok att skatta de marginella infrastrukturkost-
naderna for flygplatser liksom foér hamnar. Resultat kommer att presenteras under
2006.

SIKA PM 2006:1



12 SIKA

Trangsel och knapphet

Jarnvag

Vid ITS Leeds pagar forskning dar man soker modellberékna saval den optimala
tagplanen som kostnaderna forknippade med att addera ytterligare tag. Delar av
denna forskning genomférs inom GRACE-projektet och kommer att redovisas
under 2006.

Vag

Inom GRACE-projektet pagar ocksa ett antal fallstudier av marginalkostnaden for
vagtrangsel. Olika studier av denna marginalkostnad har lett till vitt skilda
resultat. Forskningen inom GRACE syftar till att avgdra i vilken utstrackning som
resultatskillnader kan forklaras med faktorer som modellspecifikationer,
natverkets form och trafikens sammanséattning. Resultat forvantas under 2006.

Olyckskostnader

Olycksvarderingar har ront stort intresse bland forskare de senaste aren.
Mojligheterna att komma at betalningsviljan for riskreduktion begransas dock av
fenomenet “scale bias”. Férhoppningar finns nu att inom ramen for ett antal
nystartade projekt komma till ratta med de metodologiska problemen.

Den riskreduktionsvardering som idag anvands av trafikverken baseras pa flera ar
gamla studier. Nyare studier (framfor allt den s.k. Orebrostudien) pekar mot att en
hoéjning kan vara motiverad. VTI menar dock att det finns anledning att nu vanta
in resultat fran nagra av de nyss pabdrjade projekten innan forslag till forandrad
olycksvérdering ges.

Buller

Inom ramen for VTI:s marginalkostnadsprojekt har en forstudie (Andersson och
Ogren, 2005) genomforts for jarnvagstrafikens bullermarginalkostnader. Studien
visar enligt VTI att det med en bullermodell som redan tillampas inom jarnvags-
sektorn gar att berakna marginalbuller och att sadant buller inte bara existerar,
utan ocksa ger upphov till en betydande prisrelevant kostnad.

Med typexempel med hog resp. 1&g trafikbelastning har testats hur stort
marginalbullret ar for ett pendeltag (X14), for X2000 (X2) samt for ett godstag.
Resultaten pekar framfor allt pa en betydande skillnad i marginalbuller for gods-
och persontag. | det genomforda projektet finns ocksa rekommendationer for hur
man kan bestdimma en marginalkostnadsbaserad bulleravgift inom jarnvags-
trafiken.

VTI foreslar att mojligheterna att genomfora betalningsviljestudier for
trafikbullerreduktion (inte bara jarnvéagsbuller) i Sverige bor undersokas. En
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forstudie har genomférts genom Sveriges medverkan, genom SIKA:s férsorg, i
HEATCO-projektet.

3.3 Berékningar av kostnaden for att begransa
transportsektorns koldioxidutslapp

SIKA har, med utgangspunkt i den nyligen framtagna prognosen for végtrafikens
utveckling?, analyserat olika atgérder for att na olika mal for transportsektorns
koldioxidutslédpp. Har sammanfattas huvuddragen i resultaten, for en utforligare
beskrivning, se bilaga 3.

Som underlag for berdkningarna ligger en grundprognos vars prognosforutsatt-
ningar innebdr att bensinpriset 2005 uppgar till 10,07 kr/liter och forvantas oka till
11,76 kr/liter 2010. Analysresultaten visar att vid en ren prisstyrning via
koldioxidskatten krévs en hojning av koldioxidskatten till ca 2,60 kr/kg, givet att
hojningen sker i januari 2006, for att malet om oférandrade utslapp inom
transportsektorn jamfort med 1990 ars niva ska nas till 2010. Hojningen av
koldioxidskatten motsvarar ett bensinpris pa ca 16,70 kr/liter ar 2010, dvs. en
hdjning med knappt fem kr/liter.

Om malnivan inom transportsektorn istéllet tillats att 6ka med tio procent kravs
inte lika kraftiga hojningar. Analyserna visar att koldioxidskatten behdver hojas
till 1,26 kr/kg, vilket ger ett bensinpris pa ca 12,80 kr/liter ar 2010, dvs. en
hdjning med drygt en krona per liter.

Forutom analyser av en ren prisstyrning via koldioxidskatten innehaller bilaga 3
ocksa en analys av méjligheterna att reglera den genomsnittliga specifika
forbrukningen for nya personbilar samt analyser av olika kombinationsalternativ
omfattande bade prisstyrning och reglering. Av analyserna framgar att
regleringslosningarna i manga fall leder till kraftigt okat trafikarbete till foljd av
den s.k. rebound-effekten. Med denna menas att en reglering kan resultera i att
nya personbilar blir mer bransleeffektiva, &n vad den forvéntade utvecklingen
skulle ge, och att den rorliga kostnaden for drivmedel minskar vilket, allt annat
lika, forvantas leda till ett 6kat trafikarbete.

3.4 Sambandet mellan klimatpolitisk och annan
internalisering

Pa uppdrag av Statens energimyndighet (STEM) har nationalekonomiska
institutionen vid Stockholms universitet i en rapport analyserat kostnads-
effektiviteten i svensk klimatpolitik och da tittat pa motiv for och effekter av olika
styrmedelskombinationer samt sokt finna kostnadseffektiva sadana
kombinationer. En av fragestallningarna, som diskuteras i en promemoria
tillhérande rapporten, ar drivmedelsbeskattningen inom transportomradet och dess

% SIKA Rapport 2005:6-9.
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dubbla syften — dels att styra koldioxidutslappen fran véagtransporterna, dels att
internalisera Gvriga externa effekter som trafiken orsakar — och hur dimension-
eringen av de olika skattedelarna delvis ar beroende av hur koldioxidfragan
hanteras.

Dagens drivmedelsskatt bestar av tva komponenter — energiskatt och koldioxid-
skatt. Aktuella nivaer pa energiskatt respektive koldioxidskatt for bensin och
diesel (miljoklass 1) redovisas i tabellen nedan.

Tabell 3.1. Aktuell drivmedelsbeskattning, gallande frdn och med 2005-01-01 samt
aktuellt pris vid pump pé drivmedel (genomsnittspris november manad vid
bemannad station). Kalla: www.spi.se

Bensin, mk 1 Diesel, mk 1
Energiskatt 2,84 1,036
Koldioxidskatt 2,12 2,609
Energi- + koldioxidskatt 4,96 3,645
Varldsmarknadspris 3,17 3,56
Bruttomarginal 0,89 0,74
Moms 2,25 1,985
Drivmedelspris vid pump (bemannad
station) 11,27 9,94
Drivmedelspris omraknat till 2001 ars
prisniva enl. KPI (prel) 10,74 9,47

Med hjélp av underlag fran SIKA har man i promemorian beraknat den
genomsnittliga energiskattehdjning som skulle krévas for att internalisera
vagtrafikens sammanraknade marginalkostnader exklusive koldioxid.
Berakningarna anvands for att belysa hur stort bidrag till koldioxidreduktion som
kan forvéntas genom att man internaliserar 6vriga externeffekter fullt ut. | det
rékneexempel som redovisas i promemorian skulle energiskatten behéva hojas
med i genomsnitt 2,35 kr/liter bransle (2001 ars priser) for att de externa
effekterna, exklusive koldioxid, skulle internaliseras fullt ut. Det bor har papekas,
vilket det ocksa gors i promemorian, att det inte ar lampligt att hoja energiskatten
generellt i enlighet med detta utan héjningen behover vara storre for diesel &n for
bensin med tanke pa den variation som finns i marginalkostnaderna mellan
bensin- och dieseldrivna bilar. Bensindrivna personbilar med katalysator i
landsbygdstrafik betalar i dag energiskatt som ungefarligen motsvarar deras
beréknade externa kostnader, medan andelen marginalkostnad som &r
ointernaliserad &ar hog for dieseldrivna bilar, framfor allt i tatortstrafik.

SIKA har berdknat att det krévs ett bensinpris pa ca 16,70 kr/liter (2001 ars
prisniva) for att uppna transportsektorns specifika mal om oférandrade utslapp
mellan 1990 och 2010. Om utslappen tillats 6ka med tio procent jamfort med
1990 ars niva kravs en prisniva pa ca 12,80 kr/liter. | forhallande till dagens priser
(i 2001 ars prisniva) motsvarar ett bensinpris pa 16,70 kr/liter en hojning med ca 6
kr/liter. For att nd 12,80 kr/liter behover priset hdjas med 2 kr/liter. Hojningarna —
6 respektive 2 kr/liter — ar saledes vad det kostar att na de tva angivna
koldioxidmalen under forutsattning att hela hojningen laggs pa koldioxidskatten
pa drivmedel.
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Om energiskattedelen av brénslebeskattningen i ett forsta steg hojs for att
motsvara de sammanréknade marginalkostnaderna exklusive koldioxid, dvs. hdjs
med de 2,35 kr/liter, innebér detta att den hojning som aterstar for att na
transportsektorns koldioxidmal uppgar till ca 3,50 kr/liter. Om daremot 6kade
utslapp med tio procent relativt 1990 ars niva tillats i transportsektorn, innebér en
internalisering av Ovriga externa effekter via energiskatten att det resulterande
drivmedelspriset dverstiger den niva som kravs for att na koldioxidutslappsmalet.

SIKA avser att under nasta ar upprepa de berakningar som gjorts i promemorian.

Som underlag kommer da uppdaterade varden for vagtrafikens marginalkostnader
samt for fordonsparkens sammanséttning att anvandas.
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4 Den transportpolitiska utvecklingen

| detta avsnitt redogors for den transportpolitiska utvecklingen i fraga om
internaliseringen av trafikens externa effekter. Redovisningen sker transport-
slagsvis och omfattar utvecklingen saval internationellt (framst inom EU) som pa
nationell niva.

4.1 Jarnvagen

Ny lagstiftning - &ndrad rollférdelning

Utvecklingen inom jarnvégssektorn styrs av EU:s olika lagstiftningspaket, vilka
syftar till att astadkomma en integrerad och liberaliserad europeisk jarnvags-
marknad. Paketen ska stegvis ge jarnvagsbolagen tillgang till jarnvagsnatet i andra
EU-lander. Den nya lagstiftningen tolkas sa att avgifter for att utnyttja infra-
strukturen ska utga fran kortsiktig marginalkostnad. Villkoren for uttag av avgifter
for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur lades fast i EU:s forsta jarnvagspaket
2001 i Europaparlamentets och radets direktiv 2001/13/EG. Direktivet
implementerades i den svenska lagstiftningen 1 juli 2004. Jfr Jarnvégslagen SFS
2004:519 och Jarnvégsforordningen SFS 2004:526.

Lagstiftningen innebar dven att Banverket fran Regeringen Gvertagit ansvaret att
utforma och besluta om banavgifterna, och att Jarnvagsstyrelsen fatt uppgiften att
Overvaka att avgifterna for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen faststalls i
enlighet med lagkraven. Till Jarnvagsstyrelsens uppgifter hor ocksa att Gvervaka
att kapacitetstilldelningen (tilldelningen av taglagen) sker konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande.

Banverket uppger (pa sin webbplats) att man under hésten 2005 bedrivit ett
intensivt arbete med att ta fram ett nytt avgiftssystem utifran de nya forut-
sattningarna. Banverket har ocksa bjudit in till ett seminarium om Banverkets
tjanster och avgifter som ska dga rum den 23 januari 2006. Vid seminariet
kommer bl.a. marginalkostnadskomponenterna i det nya systemet att behandlas.
De nya avgifterna ska offentliggdras i april och galla fran 10 december 2006.

Ett forslag fran SIKA till férandrad avgiftssattning for jarnvagen presenterades i
rapporten Nya banavgifter — Analys och forslag (SIKA Rapport 2002:2). SIKA
avser att aterkomma med synpunkter pa Banverkets forslag till nytt avgiftssystem
da detta presenterats.
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Elmatare

Banverket har tillsammans med norska Jernbaneverket genomfort en upphandling
av elmatare (se Banverkets sektorsrapport 2004). Montering av sadana matare har
pabdrjats under 2005. Enligt uppgifter i Ny Teknik 22/12 2004 skulle ca 800 av
nu anvanda lok och motorvagnar liksom &ven de nya som satts in vara utrustade
med maétare inom tre till fyra ar.

Monteringen av elmatare ger forutsattningar for korrekt prisséttning av tag-
operatdrernas elforbrukning. Podngen &r att operatdrernas kostnader for strom
med elmaétare kan bestdmmas av faktisk (egen) férbrukning och inte som hittills
av en schablonmaéssigt beraknad. Pa sa satt skapas forutsattningar inte bara for en
mer rattvis prissattning (moderna mer stromsnala lok far betala mindre) utan dven
for anpassningar i riktning mot ett mer stromsnalt korsatt och val av mer
stromsnala lok. Mot detta ska dock stéllas kostnaderna for matarna som enligt
Banverket uppgar till mellan 20 000 och 25 000 kr per lok.

4.2 Vagtrafiken

Eurovignettedirektivet

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 innebar att infrastrukturkostnaderna skulle bestamma nivan for de
avgifter som i genomsnitt skulle fa tas ut.

Ledamoter av Europaparlamentet menade dock att avgifterna skulle kunna sattas
sa att dven miljo- och halsokostnader av trafiken skulle kunna tas ut. Inte heller
det kompromissforslag som lades fram av Transportministrarna den 21 april 2005,
och som innebar 6kad flexibilitet i fraga om hur medlemsstaterna fick ta ut
vagavgifter, kunde accepteras av Parlamentet. Alldeles nyligen, den 15 december
2005, presenterade Parlamentet emellertid en ny kompromisstext som ocksa var
avstamd med saval Radet som Kommissionen. Forslaget innebér att
medlemslanderna inte har ratt att ta ut avgifter for externa kostnader i form av
miljokostnader, buller, trangsel och hdlsokostnader, forrdn man kommit éverens
om en metodologi for detta och Eurovignettedirektivet andrats igen.
Kommissionen har samtidigt fatt i uppdrag att paborja arbetet med att utveckla en
generellt tillampbar, transparent och fullstandig kalkylmodell som kan tjana som
en grund for berakning av infrastrukturavgifter i framtiden. Det forutsatts att
modellen atfoljs av dels en konsekvensanalys for internalisering av externa
kostnader, dels ocksa av en strategi for stegvis implementering av modellen inom
alla transportslag.

Forslaget ger medlemsstaterna betydande flexibilitet i fraga om hur avgifter far tas
ut. Salunda kan avgifter tas ut for hela vagnatet, och inte som nu endast pa
motorvagar. En medlemsstat kan ocksa valja mellan att lata fordon pa 12 ton och
uppat bli foremal for avgifterna och att Ita den omfatta fordon fran 3,5 ton.
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Den tyska km-skatten

Den 1 januari 2005 infordes en kilometerskatt (Lkw-Maut) for lastbilar 6ver 12
ton totalvikt pa det tyska motorvagsnatet och vissa andra stora vagar
(BundesfernstraRen). Med hansyn till de tekniska problem som férorsakade tva
senareldggningar av Lkw-Mauten kretsar diskussionen idag mycket kring
tekniken (och mojligheten att exportera den). Man raknar med ca tva procent s.k.
Mautpreller som inte betalar, men Transportministeriet ar i huvudsak néjt med
systemet.

Fran arsskiftet 2005/2006 kommer majligheterna att ta betalt och att differentiera
avgiften att forbattras genom ny software fér OBU (on board unit). Idag &r ca 70
procent av alla fordon utrustade med en OBU (andelen for tyska fordon ar 79
procent).

Det &r svart att sarredovisa effekten av Lkw-Mauten. Ungefar samtidigt som den
infordes hojdes oljepriser/branslekostnader. Dessutom 6kade konkurrensen fran
akerier hemmahorande i de nya EU-medlemsstaterna med landernas anslutning
den 1 maj 2004. Raillion (Deutsche Bahns godstransportdivision) héjde ocksa
priset pa jarnvagstransporter. En 6kad effektivitet inom akerinaringen kan dock
konstateras. Antalet kérda kilometer utan last reducerades med ca 15 procent.

Man kan inte med sékerhet uttala sig om utvecklingen av lastfaktorn, dvs.
transporterade ton per lastbil. Inga stérre mangder av gods har dock overforts till
jarnvég. | vissa fall har transporter éverforts till intermodala transporter som
inkluderar inre vattenvagar.

For fjarrtransporter har kostnaden for Lkw-Mauten i de flesta fall kunnat
overvaltras pa transportkdparen. Detta har inte i lika hog grad varit mojligt for
regionala och lokala transporter. Speditorer kunde i allménhet 6vervéltra avgiften
till sina kunder.

De samlade kostnaderna for byggande, underhall och forbéattring av vagnétet
(Wegekosten) har (fér 2003) beréaknats till 3,4 mdr €. En genomsnittlig avgift pa
0,15 € per km beréknades tacka dessa. Den genomsnittliga avgiften séanktes dock
vid introduktionen av Lkw-Mauten till 0,124 € per km. Taxan reducerades
eftersom EU-kommissionen inte hade (och &nnu inte har) beviljat kompensation
for i Tyskland betalad dieselskatt. Om Kommissionen godkénner kompensationen
ska avgiften hojas till 0,15 € per km.

Avgiften differentieras med avseende pa antal axlar och emissionskategorier

(EURO-klasser). Av tabell 4.1 framgar vilka avgifter (€ per km) som galler till
och med 30 september 2006.

Tabell. 4.1. Avgifter, € per km.

Emissionskategori Upp till 3 axlar Fran 4 axlar
A (EURO-4,5) 0,09 € 0,10 €
B (EURO-2,3) 0,11 € 0,12 €
C (EURO-0,1) 0,13 € 0,14 €
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For en lastbil med en arlig korstracka pa 100 000 km pa motorvagsnétet innebar
det en nio ganger hogre avgift an Eurovinjettavgiften (1 400 € per ar).

Bundesamt fiir Guterverkehr (BAG) redovisar hur korstrackan for EURO-3
fordon har utvecklats. Dessa fordons andel av det samlade inrikes trafikarbetet
okade, fran ca 36 procent ar 2003 och ca 49 procent ar 2004, till dver 60 procent
forsta halvaret 2005. BAG forklarar tillvaxten bl.a. med inforandet av Lkw-
Mauten. Introduktionen av avgiften var ursprungligen planerad till augusti 2003.

Enligt BAG:s rapport ar det lonsamt for akerier som kor mycket pa motorvégen
att investera i de dyrare EURO-5 fordonen. En orsak ar att EURO-4 fordon flyttas
fran kategori A till B efter september 2006. Byte till mindre, ej avgiftspliktiga,
lastbilar har framfor allt skett for kortvaga transporter.

En utvidgning av avgiftsplikten till flera stora vagar diskuteras. Delstaterna
(Lander) ska fa utokade majligheter att motverka den s.k. smittrafiken som ar
koncentrerad till vissa végavsnitt. En utvidgning av Lkw-Maut-systemet till
lastbilar Gver 3,5 ton har diskuterats, men ar inte aktuell, eftersom en sadan
bedéms kunna medféra mycket smittrafik till mindre véagar (uppgiften harror fran
ett uttalande av forra transportministern Manfred Stolpe i november 2005).

Olika avgiftsnivéer pd dag- och nattid undersoks, for att minska trangseln p&
motorvégarna. Aven hogre avgifter i storstadsomraden diskuteras.

Transportministeriet raknar med Lkw-Maut-intékter pa 2,85 mdr € ar 2005. Detta
ar 150 milj € mindre an malsattningen, men nagot mer an planerat i budgeten.
Malsattningen for 2006 &ar 2,9 mdr €.

Utlandska akare, som i genomsnitt genomfor langre transporter &n tyska akare,
betalade ca 34 procent av intdkterna. Av de 6ver 100 miljoner avgiftspliktiga
turerna genomfordes ca 21 procent av utlandska akare.

Vad géller emissionskategorier dominerar EURO-klass 2 och 3. 62 procent av
intakterna kommer fran EURO 3-fordon, 32 procent fran EURO 2-fordon. Enbart
4,3 procent av intakterna harrér fran EURO 0 och 1 fordon och 0,9 procent fran
EURO 4 och 5 fordon.

Kommissionens genomgang av mojliga atgarder for att minska
koldioxidutslappen fran personbilarna

Den europeiska bilindustrin har atagit sig att minska de specifika koldioxid-
utslappen fran nya bilar till 2008 till i genomsnitt 140 g CO,/km. Tecken finns pa
att detta atagande inte kommer att kunna uppfyllas. Mot denna bakgrund
diskuteras nu formerna for den fortsatta styrningen for att minska
koldioxidutslappen fran personbilarna.

Inom EU behandlas fragan inom ramen for andra fasen av det europeiska
klimatprogrammet, ECCP II. Vid en av Kommissionen ordnad konferens i
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oktober 2005 gavs inbjudna intressentgrupper tillfélle att diskutera mojliga
atgarder for att minska personbilarnas koldioxidutslapp.

Till halvarsskiftet 2006 har Kommissionen genom en arbetsgrupp kopplad till
ECCP Il utlovat ett forslag till reviderad strategi for att reducera personbilarnas
koldioxidutslapp. Gruppen ska till april 2006 rapportera saval om de framsteg som
gjorts inom ramen for nu gallande strategi, som om de bidrag till koldioxid-
reduktion fran personbilarna som skulle kunna férvantas fran olika tankbara
styrmedel i framtiden. En utgangspunkt for arbetet ar att undersoka mojligheterna
att na Unionens tidigare uppstallda mal om att minska nya bilars specifika
koldioxidutsl&pp till i genomsnitt 120 gram CO,/km.

Forandringar i den svenska trafikbeskattningen

Bensinskatten (energiskatten) héjdes 1/1 2005 med 15 6re per liter och diesel-
skatten med 30 &re per liter (exkl. moms). Fran 1/1 2006 héjs bensinskatten med 3
ore per liter och pa diesel med 2 dre per liter som en anpassning till prisutveck-
lingen.

Ett antal forandringar i gallande skatteregler for 2006 har foreslagits i budgetpro-
positionen (Prop. 2005/2006:1). Salunda foreslas en skattelattnad pa 6 000 kr per
ar och fordon for dieseldrivna personbilar med laga partikelutslapp (hogst 5 mg
partiklar per km). Beloppet raknas av mot paford fordonsskatt med t ex 2 000 kr
per ar under tre ar.

| budgetpropositionen foreslogs vidare

- en fortséttning av den fordonsskattehdjning pa latta bussar och latta lastbilar som
inleddes 2005 i syfte att na den niva som galler for bensindrivna personbilar.
Skatten for dessa fordon hojs 1/1 2006 med 60 procent

- en miljéinriktad omlaggning av fordonsskatten for tunga motorfordon som
innebar att de fordon som klarar 2005 ars avgaskrav far lagre skatt.

| syfte att 6ka miljostyrningen laggs fordonsskatten for latta fordon om till att vara
baserad pa koldioxidutslapp i stallet for vikt (propositionen Ny vagtrafikskatte-
lag). Den nya fordonsskatten, som foreslas trada i kraft 1 april 2006, bestar for
bensinbilar av:

- ett grundbelopp pa 360 kr

- ett koldioxidbelopp (fast under tre ar) som beror pa hur mycket koldioxid bilen
sléapper ut per km. Skatten ar 15 kr/g utéver 100 gram per km. Bilar som kan
drivas med alternativa drivmedel far ett nedsatt koldioxidbelopp.

For dieselbilar ska summan av grund- och koldioxidbeloppen multipliceras med
3,5. Syftet ar att kompensera for att dieselolja beskattas lagre an bensin och att
miljokraven ar nagot lagre for dieselbilar.

Den nya fordonsskatten omfattar personbilar av arsmodell 2006 och senare. Bilar
tillverkade tidigare omfattas om de uppfyller miljoklass 2005. Ovriga fordon
kvarstar i det viktbaserade systemet. Latta lastbilar och latta bussar bedéms kunna
inkluderas i det nya systemet tidigast 20009.
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Det s.k. Stockholmsforsoket inleddes i augusti 2005 nar kollektivtrafiken i
Stockholm utbkades. Kollektivtrafiksatsningen fortsatter 2006 ut. Forsdket med
trangselskatt, som Riksdagen beslutade om i juni 2004, inleds den 3 januari 2006.
Detta forsok haller pa till och med juli 2006 och foljs av en folkomrostning i
Stockholms kommun i samband med valet 17 september.

En rad formaner bidrar till att 6ka miljobilarnas attraktionskraft. Flera svenska
stader har infort nagon form av parkeringsforman for miljéfordon. I Stockholm
infordes 2 maj 2005 gratis boende- och nyttoparkering for miljobilar under tre éar.
Miljobilarna har ocksa undantagits fran trangselskatt. Ar 2002 sanktes férmans-
vardet for miljobilar, och i budgetpropositionen foreslogs att den tidsbegransade
nedsattningen for dessa bilar forlangs med tre ar. For gasbilar foreslas ned-
sattningen av formansvardet oka, fran 20 till 40 procent.

| budgetpropositionen foreslogs vidare forlangd nedsattning av skatten pa
alternativa (koldioxidneutrala) drivmedel

Slutligen foreslogs i budgetpropositionen andrade avdragsregler for resor till och
fran arbetet och i tjansten i egen bil. En hojning av det avdragsgilla beloppet fran
17 till 18 kr per mil motiveras med hdjda drivmedelspriser.

4.3 Flyget

Forslag finns att inkludera flygets klimatgasutslapp i EU:s utsldppshandelssystem
Kommissionen visade i ett meddelande i september 2005 hur flygsektorn skulle
kunna inkluderas i EU:s handelssystem for utslappsratter, EU ETS. Forslaget
innebar att ett klimatgasutslappstak satts for alla flygningar som avgar fran
flygplats inom EU, alltsa aven for internationella flygningar.

Kommissionen har inom ramen for den andra fasen av det europeiska klimat-
programmet (ECCP IlI) tillsatt en expertgrupp som har att undersoka de praktiska
och tekniska aspekterna pa forslaget i detalj. En huvudfraga ar hur internationella
flygningar, som de transatlantiska, ska kunna inkluderas. En annan fraga ar hur
man ska kunna inkludera andra véxthusgaser én koldioxid. Expertgruppen har att
ta fram en rapport fére utgangen av april 2006.

Aven EU:s miljoministrar ser inkluderandet av flygets klimatgasutsldpp i EU ETS
som den basta majligheten att minska sektorns klimateffekter. Radet har darfor
uppmanat Kommissionen att aterkomma med ett konkret forslag under 2006.

Saval Kommissionen som Radet har poangterat att det ar flygbolagen, och inte
flygplatserna eller flygplanstillverkarna som ocksa foreslagits, som ska vara
kvotpliktiga. For de sektorer som nu &r inkluderade i EU ETS géller medlems-
staterna som ansvariga enheter.

Inkluderandet av flyget i EU ETS bedéms tidigast kunna ske 2008.
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Skatt pa flygresor

I budgetpropositionen foreslogs inférandet av en skatt pa flygresor, en miljoskatt.
Finansdepartementet har darefter utarbetat promemorian Skatt pa flygresor i
vilken forslagets narmare innebdrd klargors.

I promemorian havdas att det mest 6nskvarda ar att for internaliseringen av flygets
klimateffekter kunna valja sadana ekonomiska styrmedel som paverkar saval
efterfragan pa flygresor, valet mellan olika transportsétt och teknikutvecklingen i
riktning mot mer bréanslesnala flygplan. Som exempel pa sadana styrmedel namns
handelssystem for utslappsratter och en skatt pa flygbransle. Den foreslagna
flygskatten motiveras med att det kan komma att ta tid innan handel med
utslappsratter eller beskattning av brénsle kan inforas.

Forslaget innebér att en flygskatt ska betalas for passagerare som reser fran svensk
flygplats. Skatten tas ut med olika skattesatser beroende pa vilken klass
passageraren reser i och om det ar till ett resmal inom eller utom Europa. Flyg-
skatten foreslas bli 96 resp. 192 kr per passagerare i lagsta reseklass beroende pa
om destinationen ar inom eller utanfor Europa. | dvriga reseklasser foreslas
skatten bli antingen 192 eller 430 kr beroende pa destination.

Flygresor till eller fran flygplatser i stodomrade A ar undantagna fran skatten
liksom flygresor till vissa sérskilt angivna flygplatser. Skatten foreslas trada i kraft
1juli 2006.

SIKA hor till de remissinstanser som uppmanats att lamna synpunkter pa
promemorians forslag till Finansdepartementet till den 25 januari 2006.

4.4 Sjofarten

Analys av alternativa ekonomiska styrmedel for att reducera
sjofartens kvave- och svavelutslapp

Konsultféretaget NERA har i en rapport, "Economic Instruments for Reducing
Ship Emissions”, pa uppdrag av EU-kommissionens miljodirektorat analyserat
olika ekonomiska styrmedel for att bedoma deras potential att effektivt minska
sjofartens kvave- och svavelutslapp. De styrmedel som studerats inkluderar olika
former av utsldppshandel, hamnavgifter differentierade efter fartygens
utslappsprestanda och miljésubventioner.

NERA-studien gar igenom de praktiska mojligheterna att ge olika styrmedel en
andamalsenlig utformning och implementering och forordar preliminart ett
riktmérkesbaserat utslappshandelssystem for svaveldioxid och ett kreditbaserat
utsldppshandelssystem for kvaveoxider.
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Nya farledsavgifter

| januari 2005 foréndrades farledsavgifterna i enlighet med ett regeringsbeslut
grundat pa en utredning inom regeringskansliet. Forandringarna syftade till att
avgifterna battre skulle spegla trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader
och pa ett satt som gav 6kade incitament for att genomfora miljoforbattrande
atgarder i fartygen.

Farledsavgiften ar alltjamt tvadelad: en del tas ut pa fartygets bruttodraktighet och
en del pa lastat och lossat gods. For inrikes trafik tas den godsbaserade avgiften ut
endast for lastat gods.

Den del av farledsavgiften som tas ut pa fartygets bruttodréktighet tas ut med 1,80
kr for varje enhet av fartygets bruttodraktighet for passagerarfartyg och med 2,20
kr for oljetankfartyg samt med 2,05 kr for 6vriga fartyg. Antalet anlép som
avgiftsbelaggs ar for den bruttobaserade delen maximalt fem resp. tva per
kalendermanad for passagerarfartyg resp. 6vriga fartyg.

Den godsbaserade avgiften tas ut med 3,24 kr per ton gods och med 0,80 kr for
s.k. lagvardigt gods.

Kryssningstrafiken, som hittills varit befriad fran farledsavgifter, kommer med
borjan 2006 att fasas in i avgiftssystemet. For 2006 ska en avgift pa 50 ore per
enhet av bruttot betalas, for 2007 har avgiften uppskattats till 1 kr per enhet.

Sjofartsverkets rabatter (eller miljodifferentiering) for att minska utslappen av
svavel och kvaveoxider har 6kats i det nya avgiftssystemet. For passagerarfartyg
resp. dvriga fartyg som enbart anvander bunkerolja med en svavelhalt som inte
overstiger 0,5 resp. 1,0 viktprocent ges rabatt pa den bruttobaserade farleds-
avgiften med mellan 20 och 60 6re. Aven fartyg som installerat utrustning for
reduktion av utslappen av kvaveoxid erhaller rabatt. Denna ges enligt en linjar
skala som startar vid utslappsnivan 10 g/kWh och gar ned till under 0,5 g/kWh
med maximalt 1,20 kr.

4.5 Innebar politikutvecklingen ett narmande till
marginalkostnadsprincipen?

Som genomgangen av den transportpolitiska utvecklingen visar ar det bara inom
jarnvéagssektorn som det gar att skonja tydliga forsok att narma sig
marginalkostnadspriser. Samtidigt &r det klart att en betydelsefull internalisering
av externa effekter haller pa att genomforas inom samtliga transportslag. Men det
handlar da mestadels om att olika trafikrelaterade avgifter och skatter
differentieras for att markera skillnader i externa kostnader mellan olika
alternativ. Regeringen framholl ocksa i den s.k. infrastrukturpropositionen (prop.
2001/02:20) att fokus under de kommande aren borde ligga pa att astadkomma en
Okad differentiering av avgifter.
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Av genomgangen framgar ocksa att det nu haller pa att tas fram forslag till att
styra trafikens miljoeffekter genom inférandet av system for utslappsrattshandel
samtidigt som alternativet internalisering via avgifter/skatter skjuts at sidan. Detta
géller framst styrningen av trafikens koldioxidutsl&dpp, men inférandet av
utslappsrattssystem ar ocksa som namnts aktuellt som styrmedel for att minska
sjofartens kvéve- och svavelutslapp.

Typiskt for pagaende utveckling tycks ocksa vara att man nu vill borja utnyttja
tekniken for vagavgifter men mer for att uppna kostnadstackning an for att, via
marginalkostnadsanpassade avgifter, fa ett samhéallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av vagsystemen. Den europeiska diskussionen om férandrat
Eurovignettedirektiv och utformningen av den tyska km-skatten ar tydliga
exempel pa detta.

En anmarkningsvard utveckling ar vidare att man pa nationell niva forsoker
komma &t personbilarnas koldioxidutslapp, inte genom skarpt
koldioxidbeskattning, som de flesta beddmare menar skulle vara
kostnadseffektivt, utan genom att inféra en koldioxiddifferentiering av
fordonsskatten.
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5 Hur gar vi vidare?

5.1 Behovet av fortsatt utvecklingsarbete

Utgangspunkten for SIKA:s dterkommande uppdrag angaende trafikens externa
effekter ar den transportpolitiska marginalkostnadsprincipen. Ett underlag behdver
tas fram som gor det mojligt for trafikverken och regeringen att bestamma
infrastrukturavgifter, alternativt rorliga skatter, som svarar mot trafikens externa
marginalkostnader.

SIKA:s och trafikverkens marginalkostnadsarbete under de senaste aren har visat
pa betydande kunskapsluckor. Heltackande marginalkostnadsberakningar har
annu inte kunnat redovisas for nagon typ av trafik. Det har ocksa visat sig
betydligt mera tidskravande dn som antogs da det forsta marginalkostnads-
uppdraget gavs till SIKA, att med hjalp av forskningsinsatser fa fram det underlag
som saknades. Och detta trots att mycket betydande forskningsmedel under flera
ar avsatts for andamalet, inte minst fran EU-kommissionens sida.

Svarigheterna att fa fram ett forbattrat marginalkostnadsunderlag i férening med
forhallandet att en grov internalisering av externeffekterna, med forutséttningar att
ge betydande styreffekter i avsedd riktning, anda ar mojlig, vacker fragan om det
finns skal att fortsatta arbetet langs den inslagna vagen. Bor vi ga vidare och, i sa
fall, hur?

Som SIKA tidigare poangterat, t ex i den senaste avrapporteringen av marginal-
kostnadsuppdraget (se SIKA PM 2005:3), &r det inte realistiskt att forutsétta att
internaliseringen av trafikens miljé- och olyckskostnader ska ske med hjélp av
endast avgifter.

Det finns nu och det kommer med stor sdkerhet aven i framtiden att pa saval
nationell som internationell niva finnas parallella system for regleringar och olika
former av ekonomiska styrmedel for att minska trafikens olika externa effekter
inom samtliga transportslag. Detta forhallande gor att vi kommer att behdva
utveckla styrmedelsanalysen pa olika satt. Bl.a. bor mer tid dgnas at fragan hur
olika ekonomiska styrmedel skulle kunna fungera i forhallande till olika idag
givna regleringsregimer och fragan hur uppgifter om externa kostnader skulle
kunna utnyttjas for att optimera regleringsnivaer. Men sa lange som styrningen
syftar till att korrigera for externeffekter kvarstar behovet av underlag i fraga om
olika marginalkostnaders storlek.

Som SIKA poéangterade i samband med forra arets rapportering bor ocksa den
information som ligger i berakningarna kunna ingad som ett underlag i manga av
de transportpolitiska 6vervaganden som riksdag, regering och myndigheterna gor
fortlopande. Oavsett hur man ser pa mojligheterna att lata kostnaderna avspeglas i
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transportpriserna bor det saledes vara angeldget att fortsétta utreda och folja
utvecklingen av de externa effekterna.

Det bor ocksa framhallas att utvecklingen mot en integrerad och liberaliserad
europeisk transportmarknad sannolikt kommer att leda till krav pa ett mer
fullstandigt och allmént acceptabelt underlag for prisséattning av externa effekter.
Detta ar redan tydligt for prissattningen av trafikutdvarna pa jarnvag som ju
forutsatter legalt forsvarbara marginalkostnadsbaserade banavgifter. Men det &r
ocksa tydligt fran den nu aktuella uppgorelsen mellan Parlamentet, Radet och
Kommissionen om forandrat Eurovignettedirektiv att legalt forsvarbara
marginalkostnadsbaserade avgifter kommer att behdva tas fram &ven for
prissattningen av den gransoverskridande godstrafiken pa vag. Som namndes i
foregaende avsnitt har Kommissionen ocksa, som en del av den nu aktuella
uppgorelsen, atagit sig att pa relativt kort tid ta fram en generellt tillampbar,
transparent och fullsténdig kalkylmodell som kan tjana som en grund for framtida
berdkning av infrastrukturavgifter inom olika transportslag.

Som framgick av avsnitt 3 pagar ocksa ett stort antal projekt som redan under
nasta ar bedoms kunna avkasta nya skattningar av de marginella externeffekternas
storlek. SIKA menar att redan detta forhallande ger starka argument for att
forstarka bevakningen av utvecklingen inom omradet marginalkostnads-
skattningar, pa olika myndigheter, t ex pa trafikverken.

SIKA:s framtida roll pa omradet &r mindre sjalvklar. En naraliggande uppgift ar
att aven fortsattningsvis ansvara for sadana skattningar som inte &r
transportslagsspecifika. SIKA skulle ocksa kunna tankas fylla en uppgift som
oberoende utvarderare av effekterna av de avgiftsreformer som faktiskt vidtagits
inom olika transportslag.

SIKA avser att aterkomma med synpunkter pa hur det fortsatta bevaknings- och
utvecklingsarbetet skulle kunna bedrivas i samband med det nya marginal-
kostnadsuppdrag som regeringen givit SIKA for 2006. | det sammanhanget kan
ocksa finnas skal att diskutera forutsattningarna for att pa olika sikt klara
kompetensforsorjningen pa SIKA i samband med myndighetens flyttning till
Ostersund.

5.2 Uppdatering av marginalkostnader och
internaliseringsgrader

Under nasta ar, med nya skattningar av vagtrafikens marginalkostnader
tillgangliga, avser SIKA att uppdatera berakningarna av internaliseringsgrader for
vagtrafiken. SIKA avser vidare att, som vi tidigare ndmnt i kapitel 3, revidera de
berdkningar som nationalekonomiska institutionen vid Stockholms universitet
utfort pa uppdrag av STEM av vilken genomsnittlig héjning av energiskatten som
kravs for att na en internalisering av végtrafikens externa effekter exklusive
koldioxid.
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Forutom att nya skattningar av marginalkostnadernas storlek kan anvandas i det
planerade fortsatta arbetet kommer dven data for en nyare fordonspark att
anvandas. Att just fordonsparkens sammansattning har inverkan pa utfallet nar det
galler internaliseringsgrader har SIKA visat i tidigare redovisningar av trafikens
externa effekter. Av dessa har tydligt framgatt att skillnaderna i marginalkostnad
ar stora bade mellan olika kategorier av fordon och beroende pa var trafiken sker.
Skillnaderna i marginalkostnad ar emellertid &ven stora inom olika fordons-
kategorier och trafikmiljoer. Detta dels beroende pa bilmodell och pa fordonets
alder — nya bilar ar exempelvis sakrare och har battre utslappsegenskaper an aldre,
dels beroende pa att skillnaden ar stor mellan olika typer av tatorter beroende pa
deras struktur och téthet.

Denna variabilitet i de externa kostnaderna har SIKA tidigare forsokt belysa
ingaende nar det galler personbilar. Med tanke pa planerna pa inforande av en
kilometerskatt for tunga fordon avser SIKA att under nasta ar aterkomma med en
belysning av hur marginalkostnaderna varierar mellan och inom olika kategorier
av tunga lastbilar.
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SIKA ar en myndighet som arbetar inom transport- och kommunikationsomradet. Vara
huvudsakliga uppgifter ar att géra analyser, nulagesbeskrivningar och andra utredningar at
regeringen, att utveckla prognos- och planeringsmetoder och att ansvara for den officiella
statistiken.

Utredningarna publiceras i serierna S/KA Rapport och SIKA PM. Statistiken publiceras i
serien SIKA Statistik, i tidskriften SIKA Kommunikationer samt i arsboken Transporter och
kommunikationer. Samtliga publikationer finns tillgangliga pa SIKA:s webbplats
www.sika-institute.se.
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