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Forord

SIKA och ITPS fick i juli 2006 i uppdrag av regeringen att ”... analysera inverkan
pa néringar och konsekvenser hirav for regioner vid inférandet av en
kilometerskatt for tunga fordon”. Uppdraget redovisades den 15 mars 2007.
Regeringen har direfter bedomt att ytterligare aspekter behover belysas och gav
darfor i september 2007 SIKA i uppdrag att, i samarbete med ITPS och
Vigverket, senast den 15 december 2007 komplettera den inlimnade rapporten
med ytterligare nagra analyser.

SIKA har samordnat arbetet. Samrad har skett med Konjunkturinstitutet,
Naturvardsverket, Skogsstyrelsen, Verket for ndringslivsutveckling (Nutek) och
Statens jordbruksverk. Den tid som kunnat beredas for samradsmyndigheterna att
ga igenom ga igenom materialet har dock varit begridnsad. Regioner, samt berdrda
myndigheter och néringar, har givits mojlighet till insyn och att lamna synpunkter
pa arbetet genom att en promemoria med en beskrivning av det pagaende arbetet
sdndes ut for synpunkter till alla de organisationer som &r upptagna i
regeringsuppdragets sandlista.

Foreliggande rapport utgor slutredovisning av tilliggsuppdraget. Den del av
uppdraget som avser effekter for skogsbruket behandlas i en separat rapport fran
ITPS. En kort sammanfattning av ITPS’ rapport aterges hir i kapitel 7.

Projektledare for uppdraget har for SIKA:s del varit Goran Friberg, for ITPS’ del
Martin Flack och for Vigverkets del Sylvia Yngstrom. Per-Ove Hesselborn har
med bistand av konsulten Henrik Swahn varit huvudansvarig for den
samhillsekonomiska analysen. Darutover har flera andra personer pa olika sitt
medverkat i arbetet. Detta beskrivs ndrmare i kapitel 1.

Stockholm 1 december 2007

Kjell Dahlstréom
Generaldirektor
SIKA

SIKA Rapport 2007:5



SIKA Rapport 2007:5



Innehall
INNEHALL 5
SAMMANFATTNING 7
1 BAKGRUND OCH GENOMFORANDE 13
2 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS AV KILOMETERSKATTEN.......ccccooevsuesensenns 15
2.1 Bakgrund .........cooiiiiiiii e 15
2.2 Kilometerskattens samhéllsekonomiska intaktsposter ..............c.cec....... 16
2.3 Kilometerskattens utformning — tva fall...........ccceevevieviencieniecieneee 17
3 MINSKADE EXTERNA KOSTNADER 21
3.1 Mojliga anpassningar till en kilometerskatt av transportforetagen ....... 21
3.2 Anpassningar som paverkar trafikarbetets omfattning..............c........... 23
3.3 Overflyttning till andra trafikslag och forindrade végval..................... 26
34 Samhillsekonomisk intidkt vid en differentiering av kilometerskatten
mellan tdtort och landsbygd ..........coociiiiiiiiiii e 32
3.5 Anpassningar av fordonsegenskaper..........cccceeevvveeriieeniieeniee e 33
3.6  Sammanfattning av de samhaéllsekonomiska allokeringseffekterna av en
KIOMELEISKALL .....eeneteiiiieiieei ettt ettt et 35
4 KILOMETERSKATTENS KOSTNADSSIDA 37
4.1 Bakgrund .........coooiiiiiiie e 37
4.2 Skattningar 1 SIKA:S fOIra rapport ......c.eeeeeeveeeiiieeniiieeniieeriee e 37
4.3 Reviderade skattningar av kostnaden for ett svenskt
KilOMEterSKAtESYSIEIM ....vveeiiiieeeiieeeiee et ctee et e et e e tee e e aee e aee e sbaeenreeenaneeas 38
4.4 Sammanfattning av de nya bedomningarna ............ccceceeevieennieennneennns 38
4.5 En alternativ syn pa kostnader for inforande av kilometerskatt for tunga
LaStDIlAr 1 SVETIZE ...ceiiiiiiiiieiiieeeeeee e 40
4.6 SIKA:s bedomningar och slutsatser betriffande systemkostnaderna.... 41
5 AR KILOMETERSKATTEN SAMHALLSEKONOMISKT LONSAM? ......cccovnrvvvee. 43
5.1 Systemkostnaden av samma storleksordning som den beridknade
AlLOKETINZSVINSTEI.c...vtieiiiieeiiieeiieeeite et e et e et e e et e e st e e e eaeeesaaeeentseeennseeenaneeas 44
5.2 Betydelsen av de finansiella intdkterna fran kilometerskatten.............. 45
53 Dieselskattens 101l .......ccuoiiiiiiiiiiiiiieieeee e 47
5.4  Kilometerskattebedomningens samband med klimatpolitiken.............. 49
6 EFFEKTER PA TRAFIKARBETE OCH TRANSPORTKOSTNADER AV EN
GEOGRAFISKT DIFFERENTIERAD KILOMETERSKATT 51
6.1 Bakgrund 0Ch SYTte......cccuiiiiiiiiiiieeiieecceeee e 51
6.2 GENOMIOTANAE .......eeiutieiiiiiiete et 51
6.3 RESUITAL ... 53

SIKA Rapport 2007:5



7 EFFEKTER PA PRODUKTION OCH SYSSELSATTNING I INDUSTRIN OCH FOR

SKOGSBRUKET 57
7.1 Sammanfattning av en separat rapport fran ITPS ............ccccoveieeeennnne. 57
7.2 Sammanfattning av Konjunkturinstitutets studie ...........cccccveerveeerveennns 58

8 REFERENSER 61

SIKA Rapport 2007:5



Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at SIKA att, i samarbete med ITPS och Vigverket,
komplettera den rapport som SIKA limnade den 15 mars 2007 om kilometerskatt
for lastbilar. Uppdraget omfattar foljande kompletterande analyser:

e Analysera inverkan pa niringar och konsekvenser for regioner av en
kilometerskatt, som ir differentierad utifran om fordonet framfors 1 titort
eller pa landsbygd.

e Sitta de administrativa kostnaderna for olika utformningar av en
kilometerskatt i relation till nyttan i form av minskade samhillskostnader
av olika slag.

¢ Analysera produktions- och sysselsittningseffekter for skogsbruket vid ett
kilometerskatteuttag.

I denna rapport ges uppdraget om att sitta kostnader i relation till nytta storst
utrymme (kapitel 2 - 5). Det beror pa att en samhillsekonomisk analys av att
infora en skatt rymmer flera principiellt intressanta och langt ifran sjdlvklara
fragestéllningar. Fragan om hur en geografiskt differentiering av kilometerskatten
paverkar effekterna for niaringsliv och regioner behandlas i kapitlen 6 och 7, dér
analyserna bland annat baseras pa fornyade korningar med modellsystemet
Samgods. Effekterna for skogsbruket behandlas i en separat rapport fran ITPS,
vars resultat ocksa ges en kort sammanfattning i kapitel 7.

Samhillsekonomisk analys av kilometerskatten

En av de grundldggande principerna i transportpolitiken &r att prissdttningen av
transporter ska baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter, det
vill sdga olyckor, slitage pa infrastrukturen, trangsel, utslipp av luftféroreningar
samt buller. En kilometerskatt for tunga fordon ger goda mdéjligheter till en sadan
prissdttning, sirskilt om skatten differentieras med hénsyn till relevanta
egenskaper hos fordonen och var, hur och nir fordonen framfors. Rétt utformad
skulle en kilometerskatt saledes kunna leda till en samhillsekonomiskt effektiv
lastbilstrafik. Inforandet av en kilometerskatt dr emellertid forenat med kostnader,
varfor det dr angeldget att kunna gora en avvigning mellan kilometerskattens
samhillsekonomiska intiikts- och kostnadssidor.

Analysen i denna rapport utgar fran att en férenklad kilometerskatt, som &r
baserad pa marginalkostnaderna for lastbilarnas externa effekter, infors for alla
lastbilar 6ver 3,5 ton. Den genomsnittliga marginalkostnaden beridknades 1 det
tidigare uppdraget till 1,40 kronor per kilometer. Detta &r ett viktat
genomsnittsvirde for titortskorning (2,85 kr/km) och landsbygdskorning (1,08
kr/km). Om hénsyn tas till att energiskatten internaliserar en del av de externa
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kostnaderna blir den genomsnittliga kilometerskatt som behover tas ut ca 1 krona
per kilometer'. Marginalkostnader fér koldioxidutslippen ir inte inkluderade.

Minskade externa kostnader

I en samhillsekonomisk analys av ett kilometerskattesystem utgors intdktssidan
av de minskade externa kostnader som uppkommer till f6ljd av den méngd av
anpassningar som véntas ske till f6ljd av skatten. Dessa anpassningar vintas leda
till minskat trafikarbete med lastbil, omf6érdelning av lastbilarnas trafikarbete till
vigar diar marginalkostnaderna dr ldgre samt en snabbare fordandring av
fordonsparken i riktning mot ldgre marginalkostnader. Av dessa anpassningar
utgdr de som dr kopplade till lastbilarnas trafikarbete en viktig del, och de har
kvantifierats 1 denna rapport. Vidare har kostnaderna for forsimrade
transportlosningar for transportkdparna vid omldggning av transporter liksom icke
internaliserade externa kostnader for trafik som flyttas till jarnvdg och sjofart
berdknats. Effekterna av en fordandring i riktning mot fordon med mindre
emissioner och bittre slitageegenskaper har dock inte kunnat kvantifieras. Den
totala samhéllsekonomiska allokeringsvinsten har bedomts ligga i intervallet 180-
400 miljoner kronor per ar (netto). Grinserna for intervallet baseras pa alternativa
antaganden om hur mycket trafikarbetet fordandras till foljd av kilometerskatten.
Berikningarna av detta intervall utgar fran virderingen 1 krona per kg koldioxid,
vilket ungefar motsvarar dagens koldioxidskatt. Eftersom det marginella vérdet av
koldioxid utgor en stor andel av marginalkostnaden, paverkar
koldioxidvérderingen i hog grad utfallet. Ddaremot paverkas inte utfallet nimnvirt
av en geografisk differentiering av kilometerskatten.

Kilometerskattens kostnadssida

Vigverket uppskattade i sitt underlag till SIKA:s forra rapport (SIKA, 2007a) att
kostnaden for ett kilometerskattesystem som uppfyller de da uppstillda funktions-
och kontrollkraven kunde vara omkring 900 miljoner kronor per ar. Sedan dess
har Vigverket genom ARENA-projektet latit géra nya skattningar med stod av ny
kunskap och med andra forutsittningar betraffande kontrollsystemets utformning.
I berdkningarna forutsitts att systemet omfattar hela véignitet, att det medger
differentiering efter fordonsegenskaperna miljoklass (Euroklass) och totalvikt
samt att det &r mojligt att tillimpa olika skattesatser pa olika delar av végniitet,
t.ex. i titort respektive landsbygd. Den huvudsakliga férdndring som konsulterna
nu gjort jamfort med den tidigare bedomningen dr en genomgripande revidering
av kontrollsystemets utformning. De totala kostnaderna for systemet (under de
forsta aren) bedoms enligt konsulten vara ca 350 miljoner kronor per ar.
Visentliga osdkerhetsfaktorer dr enligt konsulten vilken affdrsmodell som faktiskt
kommer att tillimpas, betalningsformedlarens riskkompensation och
kontrollfunktionens kostnader.

SIKA:s bedomning mot denna bakgrund, och med stéd av en oberoende konsults
utlatande, &r att den nya skattningen av systemkostnaden for ett GPS-baserat
system pa detta stadium ndrmast maste betraktas som en miniminiva. Vi delar

! Priserna ir uttryckta i 2001 érs nivA.
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dock Vigverkets bedomning att systemkostnaderna snarare kommer att minska in
att oka i ett langre tidsperspektiv. Som Vigverket bl.a. framhaller i sitt
samradsyttrande finns en utveckling av telematikmarknaden diar samma utrustning
kan anvindas for olika tillampningar och tjanster. Det innebir att en del av den
kalkylerade kostnaden for fordonsutrustningen kan delas med andra tillimpningar.

Ar kilometerskatten samhallsekonomiskt Ilonsam?

Som framgar ovan bedoms den samhillsekonomiska allokeringsvinsten ligga i
intervallet 180 till 400 miljoner kronor per ar, samtidigt som den nya
kostnadsbedomningen indikerar att kostnaden skulle kunna ligga kring 350
miljoner kronor per ar. De redovisade skattningarna visar saledes att
allokeringsvinsterna och systemkostnaderna dr av samma storleksordning. Trots
att systemkostnaden nu bedoms vara betydligt ligre dn forut sa gar det saledes
inte att med sidkerhet hivda att allokeringsvinsten dr storre dn systemkostnaden.

Den samhillsekonomiska nyttan av en kilometerskatt kommer inte till uttryck i
skatteinkomsten. Skattebeloppet representerar en inkomstoverforing fran privat
till offentlig sektor. Men skatteintiikten av prisreformen skulle indirekt kunna ge
en effektivitetsvinst, om den utnyttjades till att, i en skattevixling, sdnka fiskalt
motiverade skatter med snedvridande effekter pa ekonomins resursanviandning.

I enlighet med konventionen for samhéllsekonomiska kalkyler av
transportinfrastrukturprojekt har en sadan potentiell effektivitetsvinst beriknats
utifran en skattefaktor 2 (=1,30) som antas spegla marginalkostnaden for
finansiering med hjilp att skattemedel. Kalkylen som utgar fran det beriknade
statsfinansiella nettot av kilometerskattereformen ger en effektivitetsvinst i
intervallet 800 till 900 MSEK. Om denna post ldggs till intdktssidan i den
samhillsekonomiska kalkylen erhalls en samhillsekonomisk nettonytta med bred
marginal.

Men ekonomisk teori stodjer inte en sadan okritisk tillimpning av skattefaktor 2.
Detta beror pa att prisreformen forutom en positiv intdktsatervinningseffekt, enligt
ovan, bedoms ge upphov till en negativ s.k. skattebaseffekt som ocksa ska
tillskrivas reformen. SIKA:s slutsats ir att det diarfor saknas teoretiskt stod for att
ta med intiktsatervinningseffekten (den s.k. dubbla vinsten) i den
samhillsekonomiska kalkylen av kilometerskatten.

SIKA har ocksa studerat fragan om en kilometerskatt for lastbilar 6kar
mojligheten att internalisera dieselpersonbilarnas externa marginalkostnader
genom dieselskatten. SIKA finner att fordelarna av en hojd dieselskatt for
personbilar mdjligen kan inkluderas som pluspost 1 den samhéllsekonomiska
kalkylen for kilometerskatten men att en eventuell sadan post inte kan kvantifieras
pa ett rimligt sétt idag.

En annan viktig principiell fraga dr vilka omvérldsforutsittningar som bor gilla
vid en samhillsekonomisk analys av detta slag. Vad ska exempelvis antas
betrdaffande den framtida klimatpolitiken? En skérpt klimatpolitik som t.ex. tar sig
uttryck i en hojd koldioxidskatt eller ett utvidgat handelsystem for utsldappsritter
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kan i hog grad paverka utfallet av analysen. En stor del av den i kapitel 3
berdknade allokeringsvinsten, som visentligen beror pa hushallningen med
fordonskilometrar, kan komma att uppnas genom andra styrmedel som tas i bruk
inom ramen for klimatpolitiken. Denna vinst kan da inte samtidigt tillskrivas
kilometerskatten.

Effekter pa olika naringsgrenar och regioner av en geografiskt
differentierad kilometerskatt

I den forra rapporten (SIKA, 2007a) redovisades en berdkning av den relativa
okningen av de samlade transportkostnaderna (for transporter med alla trafikslag)
till f6ljd av en kilometerskatt for olika varuslag och regioner. Berdkningarna
genomfordes med hjidlp av modellsystemet Samgods. Ett vigt medelvirde for
marginalkostnaden for tédtorts- och landsbygdskorning anvindes som grund for
kilometerskatten. Den for alla varuslag och regioner genomsnittliga
transportkostnadsokningen, avseende alla transporter, beridknades till ca tre
procent, om en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt (i genomsnitt 1,40 kronor
per kilometer, 2001 ars prisniva) ldggs ovanpa befintliga skatter. De beriknade
produktions- och sysselsittningseffekterna var 6verlag sma och inte entydigt
negativa.

Syftet med denna del av tilliggsuppdraget &r att undersoka om en kilometerskatt,
som varierar beroende pa om fordonet framfors i eller utanfor tétort, ger ett
visentligt annorlunda utfall i dessa avseenden dn de ursprungliga berdkningarna. I
Samgodsmodellen har trafiknitet (STAN) for detta syfte kodats sa att det for varje
lank anges hur stor andel av linken som gar genom tétort (enligt SCB:s definition)
respektive landsbygd. Vi har i dessa analyser, till skillnad fran den
samhillsekonomiska analysen, valt att anvinda skattenivan 1,40 kronor per
kilometer for att fa sa stort utslag som mdojligt vid jaimforelsen med de tidigare
berdkningarna. Parallellt med analyserna med Samgodsmodellen har Vigverket
med hjélp av modellsystemet Sampers genomfort berdkningar av effekterna av en
differentierad kilometerskatt for Skane och Blekinge (Vigverket 2007a) och har
nyligen redovisat sadana berdkningar dven for delar av Vistsverige (Vigverket
Konsult, 2007). Vid berdkningarna har olika kilometerskatt ansatts for korning i
titort (enligt SCB:s definition) och landsbygd. Ett utpekat godstrafiknit, som man
vill styra trafiken till, 4r ocksa inlagt, och i ett par berdkningsalternativ har en
separat skatteniva ansatts for detta nét.

Resultaten fran SIKA:s berdkningar visar att en differentiering av
kilometerskatten med avseende pa titorts- och landsbygdskorning har liten
betydelse for de totala transportkostnaderna. En geografiskt differentierad
kilometerskatt medfor dock en storre 6kning av transportkostnaderna for
transporter till och fran de storre téitortsregionerna dn om kilometerskatten inte &r
differentierad. Det motsatta giller for framfor allt inre delar av Norrland. Aven for
transporter till och fran Gotland blir transportkostnadsokningen storre vid en
differentierad kilometerskatt, vilket frimst beror pa att en stor del av de
hogvirdiga varor som transporteras till Gotland kommer fran Stockholm.
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Bade SIKA:s och Vigverkets berikningar visar att en differentiering av
kilometerskatten med avseende pa titorts- och landsbygdskorning ger sma
effekter dven betriffande trafikarbete och andel tatortskorning.
Samperskorningarna visar att vissa omstyrningseffekter till ett utpekat godsvégniit
kan astadkommas om kilometerskatten sitts lagre pa detta vignit jaimfort med
Ovriga vigar.

Effekter pa produktion och sysselsattning i industrin och for
skogsbruket

Nir det giller effekterna av en differentiering pa produktion och sysselséttning
pekar (enligt ITPS ’rapport) resultaten pa att valet av kilometerskattesystem
sannolikt inte kommer att ha annat dn marginell betydelse for stora delar av
industrin. Aven i de varugrupper dir man kan forvinta sig de tydligaste effekterna
ar det svart att argumentera for att kilometerskatten, oavsett om den differentieras
eller inte, kommer att medfora nagra drastiska forandringar. Forklaringen till detta
ar dels att kilometerskattens paverkan pa dessa faktorer dr sa pass liten till att
borja med och dels att nivan pa kilometerskatten 6ver lag inte skiljer sig markant
at mellan de bada alternativen.

Rundvirke och travaror dr de varugrupper dir skillnaden sannolikt blir mest
mérkbar, vilket beror pa en relativt stor kostnadsfordel av en differentierad
kilometerskatt. Inom dessa varugrupper innebir en differentiering av skatten en
reduktion av transportkostnadsokningen med omkring atta procent. Samtidigt dr
transportintensiteten, sirskilt i varugruppen Trivaror, relativt hog. Sammantaget
gor detta att man kan forvénta sig en viss betydelse av valet av skattesystem i
dessa varugrupper.

Aven i regionerna skiljer sig effekterna av de tv4 alternativa
kilometerskattesystemen endast marginellt at. Den region som i forsta hand kan
komma att uppleva en differentierad kilometerskatt som mindre kostsam &n en
genomsnittlig skatt dr norra Norrlands inland.

Eftersom kilometerskatten paverkar de totala kostnaderna i industrin mycket lite
ar det svart att argumentera for att den marginella skillnad som valet mellan en
differentierad och en genomsnittlig skatt innebér, annat an undantagsvis, kan
komma att ha nagon betydelse for produktion och sysselsittning i regionerna.

Nir det giller effekterna for skogsbruket visar de berdkningar som ITPS latit
genomfora att marknaderna for massaved och for sagtimmer minskar med 0,3
respektive 0,5 procent, vilket motsvarar en minskning av produktionen med
omkring 200 000 m”. Priset p4 massaved bedoms dka med runt 7-8 kronor och
priset pa sagtimmer med cirka fem kronor. Sysselsittningseffekten i skogsbruket
blir mot bakgrund av detta sannolikt mycket liten. Géllande den regionala
aspekten ar det sannolikt att de minskade avverkningarna upptrader i vad som nu
betecknas “’noll-grinsen”, det vill séiga huvudsakligen i norra Norrlands inland,
vilket stammer vil 6verens med tidigare presenterade resultat.

SIKA Rapport 2007:5



12

SIKA Rapport 2007:5



13

1 Bakgrund och genomforande

En av de grundldggande principerna i transportpolitiken &r att prissdttningen av
transporter ska baseras pa marginalkostnaderna for trafikens externa effekter, det
vill sdga olyckor, slitage pa infrastrukturen, tringsel, utsldpp av luftfororeningar
samt buller. En kilometerskatt for tunga fordon ger goda majligheter till en sadan
prissittning, sdrskilt om skatten differentieras med hénsyn till relevanta
egenskaper hos fordonen och var, hur och nér fordonen framfors.

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160) framholls att en
kilometerskatt for tunga lastbilar kan bidra till en hallbar utveckling och till att
miljokvalitetsmalen uppnas. Man menade dock att effekterna for regioner och
néringar av en sadan skatt maste analyseras ytterligare innan den dr mojlig att
infora. Regeringen uppdrog darfor i juli 2006 at SIKA och ITPS att analysera
inverkan pa naringar och konsekvenser hirav for regioner vid inforandet av en
kilometerskatt for tunga fordon.

SIKA och ITPS redovisade uppdraget den 15 mars 2007 (SIKA, 2007a).
Regeringen har direfter bedomt att ytterligare aspekter behover belysas och gav
darfor 1 september 2007 SIKA i uppdrag att, i samarbete med ITPS och
Vigverket, senast den 15 december 2007 redovisa foljande kompletterande
analyser:

e Analysera inverkan pa ndringar och konsekvenser for regioner av en
kilometerskatt, som #r differentierad utifran om fordonet framfors i titort
eller pa landsbygd.

e Sitta de administrativa kostnaderna for olika utformningar av en
kilometerskatt i relation till nyttan i form av minskade samhillskostnader
av olika slag.

® Analysera produktions- och sysselsittningseffekter for skogsbruket vid ett
kilometerskatteuttag.

Enligt uppdraget ska SIKA samordna arbetet. Samrad ska ske med
Konjunkturinstitutet, Naturvardsverket, Skogsstyrelsen, Verket for
ndringslivsutveckling (Nutek) och Statens jordbruksverk. Regioner, samt beroérda
myndigheter och néringar, ska ges mojlighet till insyn och att limna synpunkter
pa arbetet.

Arbetet med de tre delarna i uppdraget har skett parallellt och med féljande
arbetsfordelning:

e SIKA har ansvarat for den samhillsekonomiska analysen. Per-Ove

Hesselborn, SIKA, har med bistand av konsulten Henrik Swahn, varit
huvudansvarig for denna del av arbetet (kapitel 2-5).
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e Vigverket har med hjilp av ARENA-projektet genom Jonas Sundberg,
SWECO, tagit fram fornyade berdkningar av kostnader for
kilometerskattesystem med olika utformning och ambitionsnivaer.

e Carl Hamilton har som konsult lamnat kompletterande synpunkter pa
kostnader for kilometerskattesystem.

e SIKA (Petter Hill och Magnus Johansson) har genomfort kompletterande
analyser av en geografiskt differentierad kilometerskatt med hjilp av
Samgodsmodellen. VTT har (genom Urban Bjorketun) bistatt med
omkodning av trafiknitet (STAN) och (genom John McDaniel) med rad
betriffande modellberdkningarna.

e Vigverket har analyserat effekterna av en geografiskt differentierad
kilometerskatt for delar av Sverige med hjédlp av Sampersmodellen.

e [TPS har genomfort fordjupade kvalitativa analyser av effekterna for
skogsbruket med bistand av Soren Wibe och Skogforsk.

° Ovriga medverkande har varit Thomas Forsberg, ITPS, och Christer
Rydmell, Vigverket.

Samrad med de i uppdraget angivna myndigheterna har skett genom ett inledande
mote den 8 oktober 2007 och genom att synopsis och rapportutkast har skickats ut
for synpunkter.

Mojlighet for regioner, niaringar och berérda myndigheter till insyn och att 1imna
synpunkter pa arbetet har givits genom att en beskrivning av arbetet har skickats
ut for synpunkter till alla de organisationer som &r upptagna i regeringsuppdragets
sandlista. Synpunkter har dirvid inkommit fran Skatteverket, Lansstyrelsen i
Vistmanlands 1dn, Lansstyrelsen i Visternorrlands 1dn, Lansstyrelsen i
Norrbottens ldn, Sveriges Akerifbretag, Transportarbetareférbundet och
Lantbrukarnas Riksforbund. Synpunkter har ocksa ldamnats av Svenska
Naturskyddsforeningen.

Redovisningen av uppdraget kompletterar den rapport som ldmnades 1 mars 2007.
Ambitionen har varit att den ska kunna lisas fristiende, men for vissa mer
utforliga och grundliggande resonemang hinvisas till den tidigare inlimnade
rapporten.
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2 Samhallsekonomisk analys av
kilometerskatten

2.1 Bakgrund

SIKA gjorde i redovisningen av det tidigare regeringsuppdraget angaende
kilometerskatt for lastbilar (SIKA, 2007a) regeringen uppmérksam pa forhallandet
att inforandet av ett kilometerskattesystem &r forknippat med betydande kostnader
for investeringar, drift och underhall och att det dérfor inte var sjéalvklart att
inforandet av ett sadant system skulle ga att motivera samhéllsekonomiskt sett.

Enligt den grova uppskattning som Vigverket da latit ta fram for en skisserad
teknisk utformning av ett sadant system, kunde kostnaderna for att ticka
reinvesteringar och drift bli uppemot 900 miljoner kronor per ar. Dértill kom
administrativa kostnader for Skatteverket pa ca 4 miljoner arligen, forutom en
engangskostnad pa drygt 4 miljoner kronor. Utgangspunkten for Vigverkets
uppskattning var att kilometerskattesystemet skulle vara geografiskt heltickande.
Det forutsattes att olika taxor skulle kunna tas ut pa olika vagar och att alla fordon
over 3,5 ton skulle omfattas, inklusive utlindska fordon.

SIKA gav da konsulten Per Kageson i uppdrag att grovt kvantifiera de
samhillsekonomiska fordelarna med kilometerskatt for Sverige och att belysa
mojligheterna att utforma en forenklad form av svensk kilometerskatt, som skulle
kunna ga att rdkna hem dven om dessa fordelar bedomdes vara mattliga i
forhallande till kostnaden for ett tekniskt mer avancerat system (Kéageson, 2007).

Kagesons overslagsberikning visade att det inte var troligt att kostnaderna for ett
tekniskt mer avancerat system skulle uppvégas av de samhillsekonomiska
fordelarna. Ett forenklat system byggt pa arlig avldsning av korstracka skulle
emellertid kunna vara 16nsamt och bedomdes av Kageson som realistiskt.
Forebilden for detta system var ett brittiskt forslag.

En nackdel med den forenklade modellen &r att den inte medger en differentiering
mellan végtyper (eller mellan olika geografiska omraden). Det forenklade
systemet tillater inte heller en differentiering av taxan for olika tidpunkter
(arstider, veckodagar, tid pa dygnet). Men trots att de samhillsekonomiska
fordelarna dr mindre for det forenklade systemet skulle det, genom de vésentligt
lagre systemkostnaderna, kunna vara att foredra, samhéllsekonomiskt sett. En
senare Overgang till en mer avancerad typ av kilometerskatt skulle inte heller
behova bli sirskilt komplicerad.

Enligt Vigverkets tidigare lamnade underlag skulle tekniken pa nagra ars sikt inte
utgdra nagon begrinsning for en langtgaende differentiering. Vidare bedomdes
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teknikutvecklingen vara sa snabb att det redan inom kort skulle kunna komma att
foreligga helt nya tekniska forutsdttningar. Systemkostnaderna angavs dock vara i
hog grad beroende av vilken systemutformning som viljs. De bedomdes ocksa
vara mycket svara att uppskatta i forvig.

Kagesons promemoria togs fram pa kort tid i ett sent utredningsskede och gjorde
inte ansprak pa att vara nagon slutlig analys. Den var en idéskiss som visade pa
svarigheterna att genomfora en samhillsekonomisk kalkyl av en
kilometerskattereform. Fragan dr nu om en utvecklad analys kan ge oss ett sikrare
underlag.

2.2 Kilometerskattens samhallsekonomiska intaktsposter

I en ideal situation leder en skatt som sitts lika med den externa
samhillsekonomiska marginalkostnaden for ytterligare en lastbilskilometer till en
samhdillsekonomiskt effektiv trafikvolym med lastbil. Genom en sadan skatt
internaliseras de externa effekterna och akare och andra aktorer ges incitament att
vidta de anpassningsatgéirder som for var och en dr de mest lampliga. Pa en vil
fungerande transportmarknad kommer dessa anpassningar att leda till en totalt sett
samhillsekonomiskt effektiv lastbilstrafik. Om inforandet av den internaliserande
skatten vore kostnadsfri vore det i princip tillrackligt att se till att det ovan
namnda marginalvillkoret dr uppfyllt. Man skulle da inte heller behdva kvantifiera
de samhillsekonomiska intidkter som en kilometerskatt kan astadkomma.
Problemet &r att vi vet att tillimpning av en kilometerskatt dr forenad med
betydande kostnader. Det ir i forsta hand fraga om kostnader for skatteuppborden
inklusive det nddvindiga kontrollsystemet. For en samlad avvégning dr det darfor
angelédget att ocksa kunna kvantifiera den samhéllsekonomiska intdktssidan om sa
bara stora drag.

I SIKA (2007a) behandlas nyttan av en kilometerskatt principiellt under rubriken
”Vad star att vinna med en kilometerskatt?” Av de punkter som togs upp dir ar
det sdrskilt foljande tre som &r relevanta att beakta som nyttoposter i en
samhillsekonomisk kalkyl:

e Forbittrade mojligheter att internalisera den tunga vigtrafikens externa
marginalkostnader.

e Bittre mojligheter att (genom dieselskatten) internalisera
dieselpersonbilarnas externa marginalkostnader.

e Mojlighet att sinka snedvridande skatter genom de finansiella inkomsterna
for staten som kilometerskatten skulle ge.

Dessa nyttoposter ir de som identifierats som relevanta i den teoretiska
ekonomiska litteraturen, i den transportpolitiska debatten och i olika utredningar
inom omradet fran senare ar. Kapitel 3 behandlar den f6rsta punkten och
innehaller en kvantifiering av den s.k. allokeringsvinsten. I kapitel 5 behandlas
dven relevansen av de biagge 6vriga nyttoposterna ovan. I kapitel 5 stills ocksa de
totala intdkterna mot de i kapitel 4 beridknade systemkostnaderna for en
totalbedomning.

SIKA Rapport 2007:5



17

Det ar viktigt att vara klar over att den samhéllsekonomiska nyttan av en
kilometerskatt normalt inte kommer till uttryck i den skatteinkomst som
genereras. Kilometerskatten 4r i detta fall ett medel att paverka beteendet hos
olika aktorer i syfte att uppna produktionsnivaer och anviandning av
transporttjanster for naringslivet som ligger ndrmare en effektiv resursanvindning.

Men dven om skattebeloppet i sig endast representerar en inkomstoverforing
mellan privat och offentlig sektor, dr det ur ett statsfinansiellt perspektiv angeliget
att berdkna det. Vi behover ocksa en statsfinansiell nettokalkyl for att kunna
berikna storleken pa den dubbla vinst av en kilometerskatt som eventuellt skulle
kunna uppnas genom skattevixling.

2.3 Kilometerskattens utformning — tva fall

Den exakta konstruktionen av en kilometerskatt kan tinkas spela stor roll for vilka
styreffekter (minskade externa kostnader) som kan uppnas. Uppdraget avser en
forenklad form av marginalkostnadsbaserad kilometerskatt.

Analysen i det tidigare uppdraget utgick fran en skatt som &r differentierad efter
fordonens vikt, antal axlar och miljoklasstillhorighet. I denna kompletterande
analys ingar att dven analysera effekter av en kilometerskatt som differentieras
efter var fordonet framfors, i titort eller pa landsbygd.

Den i SIKA (2007a) skattade total malrginallkostnalden2 1 landsbygd resp. 1 tétort
for fordon i olika viktklasser och miljoklasser (Euroklasser) framgar av tabellerna
2.1 resp. 2.2. Genomsnittlig marginalkostnad per fordonskilometer har berdknats
till 1,08 kronor (landsbygd) resp. 2,85 kronor (tédtort). Den viktade
marginalkostnaden for olika typer av fordon framgar av tabell 2.3. I SIKA
(2007b) finns en detaljerad redovisning av hur marginalkostnadsberdkningarna dr
gjorda. Uppgifterna avser 2001 ars priser3.

? Avser slitage och deformation, extern olyckskostnad, buller och utslipp av luftfororeningar
exklusive koldioxid.
? For att spegla 2007 ars prisniva ska beloppen multipliceras med faktorn 1,32.
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Tabell 2.1. Skattad total marginalkostnad i landsbygd (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer i 2001 ars priser. Kalla: SIKA (2007b).

Totalvikt Euro 0 Euro | Euro!ll  Eurolll  EurolV Euro V
3,5till 5,9 0,96 0,73 0,70 0,63 0,57 0,52
6,0 till 7,9 1,00 0,75 0,72 0,64 0,58 0,53
8,0 till 9,9 1,03 0,77 0,73 0,65 0,59 0,53
10till 11,9 1,07 0,79 0,75 0,66 0,60 0,54
12till 17,9 1,13 0,82 0,78 0,68 0,61 0,55
18 till 23,9 1,48 1,13 1,08 0,97 0,89 0,81
24 till 31,9 1,59 1,19 1,13 1,01 0,91 0,83
32 till 39,9 1,72 1,26 1,20 1,05 0,95 0,85
40 till 43,9 1,82 1,32 1,24 1,08 0,97 0,86
44 till 49,9 1,90 1,36 1,28 1,11 0,99 0,87
50 till 54,9 1,99 1,41 1,33 1,14 1,01 0,89
55 - 2,12 1,48 1,39 1,18 1,04 0,90

Tabell 2.2. Skattad total marginalkostnad i tatort (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer i 2001 ars priser. Kalla: SIKA (2007b)

Totalvikt Euro 0 Euro | Euroll  Eurolll  EurolV Euro V
3,51ill 5,9 4,14 2,61 2,01 1,71 1,39 1,27
6,0 till 7,9 4,23 2,66 2,04 1,73 1,40 1,28
8,0 till 9,9 4,31 2,70 2,07 1,75 1,41 1,28
10till 11,9 4,39 2,74 2,09 1,77 1,41 1,29
12till 17,9 4,55 2,82 2,14 1,80 1,43 1,30
18 till 23,9 5,63 3,78 3,06 2,69 2,30 2,16
24 till 31,9 5,91 3,92 3,14 2,75 2,33 2,18
32 till 39,9 6,23 4,08 3,24 2,82 2,37 2,20
40 till 43,9 6,47 4,20 3,32 2,87 2,39 2,22
44 till 49,9 6,67 4,30 3,38 2,92 2,41 2,23
50 till 54,9 6,88 4,42 3,45 2,96 2,44 2,25
55 - 7,19 457 3,54 3,03 2,47 2,27

Tabell 2.3. Skattad total marginalkostnad (exklusive CO,); kronor per
fordonskilometer, 2001 ars priser - viktat genomsnitt dar landsbygdstrafik utgor
82% och tatortstrafik 18%. Kélla: SIKA (2007b)

Totalvikt Euro 0 Euro | Euroll  Eurolll  EurolV Euro V
3,5 1ill 5,9 1,54 1,07 0,94 0,82 0,72 0,66
6,0 till 7,9 1,58 1,09 0,95 0,83 0,73 0,66
8,0 till 9,9 1,62 1,12 0,97 0,85 0,74 0,67
10till 11,9 1,66 1,14 0,99 0,86 0,74 0,67
121till 17,9 1,75 1,18 1,02 0,88 0,76 0,68
18 till 23,9 2,23 1,60 1,43 1,28 1,14 1,05
24 till 31,9 2,37 1,68 1,49 1,32 1,17 1,07
32 till 39,9 2,54 1,77 1,56 1,37 1,20 1,09
40 till 43,9 2,66 1,84 1,62 1,41 1,22 1,10
44 till 49,9 2,76 1,89 1,66 1,44 1,24 1,12
50 till 54,9 2,88 1,95 1,71 1,47 1,27 1,13
55 - 3,03 2,03 1,78 1,52 1,30 1,15
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Den samhillsekonomiska analysen av kilometerskatten utgar fran fallet utan
differentiering mellan titort och landsbygd. Under forutsittning att andra (lokala)
instrument anvinds for att beakta de extra marginalkostnaderna vid titortskorning,
borde marginalkostnadsnivan for landsbygdskorning vara utgangspunkt for vara
beridkningar i detta fall. I avsaknad av en sadan sirskild internalisering av de
externa kostnaderna i titorter, finner vi det vara relevant att i analysen utga fran
den viktade marginalkostnaden for tdtorts- och landsbygdskorning, som berdknats
vara 1,40 kronor per fordonskilometer* (2001 &rs prisnivfi)s.

Energiskatten pa dieselolja antas vara ofordndrad. Energiskatten pa dieselolja
bedoms av SIKA utgéra en del av internaliseringen av de externa kostnaderna for
den tunga lastbilstrafiken. Energiskatten motsvarar 1 genomsnitt ca 0,40 kronor
per fordonskilometer. Den genomsnittliga kilometerskatt som behover tas ut dr
dirfor ca 1 krona per fordonskilometer (2001 ars prisniva)®.

Enligt regeringens tilldggsuppdrag till SIKA ska den samhillsekonomiska
analysen omfatta dels en geografiskt odifferentierad kilometerskatt, dels en
kilometerskatt som ér differentierad utifran om fordonet framfors i titort eller pa
landsbygd. Grunden for kilometerskattens niva dr liksom tidigare de beriknade
externa samhillsekonomiska marginalkostnaderna for olika fordon.

I ett utvecklat system skulle kilometerskatten kunna differentieras ytterligare
beroende pa var och nir fordonen framfors. Bl.a. skulle skatten kunna vara
differentierad mellan olika titorter. Nivan pa kilometerskatten skulle d&ven kunna
goras beroende av infrastrukturens egenskaper. Den externa olyckskostnaden
skulle t ex kunna hivdas vara lidgre for strickor med mittricken (ldgre extern
olycksrisk). Tyst asfalt skulle kunna motivera en ldgre bullerkostnadskomponent,
och sa vidare.

* I SIKA (2007a) forordades att marginalkostnadsnivan for korning pa landsbygd tillimpas for
kilometerskatten, medan de externa marginalkostnaderna for titortskérning forutsitts kunna
internaliseras med andra instrument.

> Motsvarar 1,85 kronor i 2007 érs prisniva.

® Motsvarar 1,32 kronor i 2007 érs prisniva.
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3 Minskade externa kostnader

3.1 Mojliga anpassningar till en kilometerskatt av
transportforetagen

For att kunna kvantifiera nyttan av en internaliserande kilometerskatt krdvs att vi
pa ett rimligt sétt kan skatta storleken pa de anpassningar av olika slag som
skatten skulle kunna ge upphov till och vilka verkningar dessa anpassningar skulle
kunna tinkas ha for de externa effekterna. Detta forutsitter att man relativt precist
gar in pa hur de ekonomiska incitament som skatten ger paverkar de aktorer som
fattar de anpassningsbeslut som kan leda till att den aktuella trafikens externa
effekter paverkas.

Vi vet att de tunga lastbilarnas externa effekter 1 forsta hand dr knutna till
omfattningen av det trafikarbete som dessa fordon utfor, var trafikarbetet sker och
dven i viss man hur det utfors (t.ex. med avseende pa hastighet, korsitt etc.). Det
ar darfor naturligt att vid analysen av en kilometerskatts paverkan pa de externa
effekterna starta med trafikarbetets omfattning och innehall. De tunga lastbilarnas
externa effekter minskar om trafikarbetet minskar och/eller genom att
trafikarbetets geografiska fordelning eller dess innehall férdndras. Detta kan i
princip ske genom foljande anpassningar:

Minskat trafikarbete med lastbil (antal fordonskilometer) genom

a) forandringar i fordonens utnyttjandegrad (kapacitetsutnyttjande, lastfaktor)

b) pa ldngre sikt fordndringar av fordonsparkens sammansittning och
tekniska utformning i riktning mot storre fordon och bittre lastkapacitet
t.ex. genom en anpassning till vanligt forekommande lastmoduler

c) oOverflyttning av transporter till andra trafikslag (frimst jarnvdg men dven
sjofart)

d) fordndringar i transportefterfragan fran varudgarna pa grund av en
kilometerskatts inverkan pa foretagens transportkostnader

Omférdelning av trafikarbetet inom existerande vagnét till vagar dar
lastbilstrafikens marginalkostnader ar lagre
a) Trafik styrs bort fran végar i téitorter dédr koncentration av boende och
annan trafik gor att lastbilstrafikens marginalkostnader dr hogre
b) Lastbilstrafiken styrs till delar av vdgnitet med markant lagre
samhillsekonomiska kostnader for lastbilstrafiken (jfr Vagverkets
utpekade godsvigniit)
¢) Trafiken styrs fran mindre végar till starkare byggda och bittre dragna
végar
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Pa langre sikt férdndring av lastbilar (och véagtrafiksystemet) i riktning mot
fordon med mindre emissioner, 6kad sékerhet och béttre kdrséatt
a) Tidigare fornyelse @n vad som foljer av ndr Euroklasserna triader i kraft
som obligatoriska krav
b) Lingre gaende atgirder dn vad som regleras genom Euroklasserna
c) Stodsystem i fordonet for korsitt som ger mindre utslédpp etc.

Den priméra effekten av en kilometerskatt dr att de kilometerberoende
kostnaderna for lastbilstransporter hojs vilket kan forvintas leda till att &ven
priserna for lastbilstransporter ridknat per fordonskilometer hdjs. Denna
prishdjning medfor en viss minskning av efterfragan pa fordonskilometrar med
lastbil. Storleken pa denna effekt kan anges med hjilp av en elasticitet (om
elasticiteten dr minus ett leder den viss procentuell kostnadshdjning till en lika
stor procentuell minskning av trafikarbetet). Det dr emellertid inte alls sdkert att
transportarbetet med lastbil fordndras lika mycket som trafikarbetet. Som framgar
av den foljande diskussionen &r det tvirtom sannolikt att minskningen av
transportarbetet 4r mindre dn minskningen av trafikarbetet.

Pa nagot lidngre sikt har akerierna och kdparna av transporttjinster emellertid
tillgang till flera anpassningsmojligheter. Det kan t.ex. i vissa fall bli
foretagsekonomiskt rationellt att vilja en kortare vig dn tidigare eftersom
kostnadsrelationen mellan t.ex. forar- och fordonstid, brénslepris och
fordonskilometrar har forindrats. Lastfaktorerna for lastbilarna kan 6ka eftersom
de hogre kostnaderna per km till f6ljd av kilometerskatten kan gora det Ionsamt
att samla upp respektive vinta pa mera gods som kan fylla upp lastbilen pa
transportens langsta delstricka. Efterfragan kan ocksa styras 6ver mot storre
lastbilar; denna effekt forutsitter dock att de storre fordonen inte har
proportionellt hdgre externa effekter och ddarmed (i idealfallet) en motsvarande
hogre kilometerskatt.

Om kilometerskatten &r differentierad efter olika fordonsegenskaper (grundat pa
skillnader i externa marginalkostnader) skapas vissa incitament att pa ldngre sikt
forandra fordonsparkens sammansittning i riktning mot fordon som “gynnas” av
en marginalkostnadsbaserad differentiering av kilometerskatten.

De anpassningar som kan tidnkas ske pa grund av en kilometerskatt kommer att
overlagras struktur- och prisforiandringar for lastbilstransporter - och for
transportmarknaden som helhet - som har skett och sker 16pande oberoende av en
eventuell kilometerskatt. Vid flera tillfillen under de senaste 40 aren har
maxgranserna for de tunga lastbilarnas totalvikt forskjutits uppat och
véginfrastrukturen anpassats till de nya viktsgrinserna, vilket har lett till
betydande fordndringar av lastbilsflottan och till kostnadssdnkningar for
lastbilstransporter pa grund av de storre lastbilarnas hogre produktivitet. Vigarna
har ocksa generellt blivit béttre — rakare och bredare med hogre tillaten hastighet.
Dessa fordndringar tillsammans med introduktion av effektivare motorer och
bittre teknik for lastning/lossning och hantering av gods har sannolikt vél
balanserat de reala hojningarna av brinslepris, forarloner och priser pa insatsvaror
som skett under samma tidsperiod. Utvecklingen av marknadspriserna pa
lastbilstransporter har ocksa ddmpats av de avregleringar som skett successivt
sedan Sveriges EU-intridde. Storleken pa de mojliga effekterna av en
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kilometerskatt i olika avseenden maste ses och bedomas i relation till dessa
kontinuerligt pagaende strukturforandringar, som under vissa omstindigheter kan
ge mycket storre engangseffekter dn en kilometerskatt och under andra dimpa
eller neutralisera effekterna av en sadan skatt (jfr Ecoplan, 2007).

3.2 Anpassningar som paverkar trafikarbetets omfattning

Trafikarbetet med lastbil minskar av flera skal

En kilometerskatt paverkar transportkostnaderna med lastbil och kan ddrmed
paverka trafikarbetet genom:

e Okning av lastfaktorer for lastade fordon

¢ Minskad tomkorning.

e Viss 6vergang (pa nagot langre sikt) till anvidndning av storre fordon inom
varje fordonsklass

Alla dessa fordndringar innebdr att ett givet transportarbete utfors med en mindre
insats av fordonskilometer (trafikarbete). Utover dessa effekter, som helt ligger
inom vigtransportsystemet kan kilometerskatten leda till:

e Overflyttning till andra trafikslag
e Minskning av omfattningen av det transportarbete som efterfragas av
koparna av transporttjanster

Den potentiellt viktigaste effekten av en kilometerskatt dr att den kan leda till en
bittre hushéllning med fordonskilometrar. Ett givet transportarbete kommer att
genomforas med en mindre insats av trafikarbete med lastbil vilket bor kunna
minska de negativa externa effekter som dr forenade med lastbilstrafiken. Om en
overforing sker till andra trafikslag (jirnvég och sjofart) kommer bade transport-
och trafikarbete med lastbil att minska. Den sammanlagda storleken pa dessa
effekter dr avgorande for storleken pa de samhillsekonomiska intdkter som kan
uppnas (pa kort till medellang sikt) genom en kilometerskatt.

Effekter av en kilometerskatt pa trafikarbetet via vigvalet kan uppkomma
oberoende av om skatten dr differentierad mellan olika slags vigar eller vigar i
olika omraden eller inte. Av praktiska skél diskuterar vi dock vigvalseffekterna i
ett ssmmanhang i samband med analysen av effekterna av en differentiering av
kilometerskatten mellan landsbygd och tétort.

Ytterligare en mojlig anpassning ir att vissa transporter kan komma att flyttas till

lastbilar med en totalvikt under 3,5 ton som inte forutsitts omfattas av
kilometerskatten.

Inverkan av en kilometerskatt pa transportféretagens kostnader

Den direkta effekten av en kilometerskatt &r att kostnadsnivan for transport med
lastbil okar. Kilometerskatten okar de kilometerberoende kostnaderna och hojer
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diarmed genomsnittskostnaden per fordonskilometer. I féljande tabell 3.1
redovisas kostnadsskattningar for tunga lastbilsekipage som nyligen tagits fram av
VTI i samband med rapportering av ett regeringsuppdrag.

Tabell 3.1. Skattningar av genomsnittskostnader for lastbilar (kr/fordonskilometer)
och procentuell kostnadsforandring vid en kilometerskatt pa 1 kr/fkm. Kalla: VTI
(2007) sid. 17 tabell 2.4. Jfr ocksa SIKA (2002)om kostnader i godstrafik, som anger
liknande varden for ar 2001.

Partigods Skogs- Langvédga Tank & Anldgg-

rdvara  distribution bulk ning
Svenska ekipage (60 13,0 14,9 14,4 17,8 19.5
ton)
Procent 6kning till féljd 8% 7% 7% 5% 5%
av kilometer-skatt pa 1
kr/fkm
EU fordon<40 ton 11,7 13,1 12,7 16,7 18,6

Av tabellen framgar att en kilometerskatt pa 1 krona betyder en initial
kostnadshojning riknat per fordonskilometer pa mellan 5 och 8 procent beroende
pa slag av fordon och verksamhet. Tabellens kostnadsnivaer och procenttal giller
for tunga lastbilar 1 det tyngre segmentet. Kostnaderna for storre tunga lastbilar
utan sldp ligger dock ungefirligen pa samma niva pa grund av att de normalt har
en kortare korstricka per ar’. Kostnadsforindringens storlek uttryckt i procent
behovs framst vid de effektberikningar grundade pa elasticiteter som vi redovisar
nedan.

Forandring av lastfaktorer och tomkoérningsandel

Teoretiskt kan man forvinta sig att en kilometerskatt i viss man forstirker redan
starka foretagsekonomiska incitament till hojda lastfaktorer och minskning av
tomkorningsandelen. En utveckling i denna riktning har dock pagatt under en lang
foljd av ar inte bara i Sverige utan dven i andra europeiska ldnder.

Lastbilens produktion, det som kdparen av transporttjdnster betalar for, dr
transportarbetet, som nagot forenklat kan anges i tonkilometer.
Transportforetagets kostnad per tonkilometer, C, beror av hur lastbilen utnyttjas
enligt féljande samband:

_ k F
C=y+7rm (1)

dir beteckningarna har féljande innebord:

C ér kostnad per tonkm
k dr den kilometerberoende kostnaden per fordonskilometer for lastbilen
F dr den arliga fasta kostnaden for lastbilen

7' Se SIKA (2002) sid. 41.
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If 4r den genomsnittliga lasten i ton
t ar den arliga driftstiden for lastbilen (timmar)
v dr genomsnittshastigheten under driftstiden t (km/tim)

En kilometerskatt okar den kilometerberoende kostnaden, vilket okar kostnaden
per tonkm (som kan antas ligga till grund for transportpriset for koparen av
transporttjansten) med kilometerskattens belopp delat med lastfaktorn. En hojd
lastfaktor minskar emellertid ocksa den tidsberoende termen enligt formeln ovan.
Eftersom lastfaktorn (If) ingar i bada termerna i formeln kommer en viss total
procentuell 6kning av den totala kostnaden att teoretiskt kunna kompenseras av en
lika stor procentuell fordndring av lastfaktorn.

En 6verslagsberikning baserat pa rikneexemplet for en lastbil med slidp i SIKA
2002:15 bilaga 1 indikerar att en 6kning av medellasten fran 26,2 till ca 28 ton
helt skulle kompensera kostnadsgenomslaget av en kilometerskatt pa en krona per
fordonskilometer. Detta rikneexempel sdger dock inget om en sadan anpassning
ar mojlig och heller inte pa vilken sikt den eventuellt kan ske. Om man forutsitter
att transportforetaget i utgangsldget fore kilometerskatten befinner sig i ett
foretagsekonomiskt optimum kan det ytterligare incitament som kilometerskatten
ger leda till att det blir 16nsamt for vissa foretag att vidta de anpassningsatgérder
som kravs for att ytterligare oka lastfaktorn. Rdkneexemplet visar ocksa, att om
andra faktorer Over tiden tenderar att leda till att lastfaktorn pa nagra ars sikt hojs,
i detta fall fran 26 till 28 ton, kommer kostnadsgenomslaget av kilometerskatten
att neutraliseras.

Av formeln (1) ovan framgar emellertid dven att akaren kan ha ytterligare
mojligheter, att anpassa verksamheten for att mota kostnadsgenomslaget av en
kilometerskatt, nimligen genom foréndring av fordonets utnyttjandetid och arliga
korstriicka. Ocksd om dessa kar minskar kostnaden per tonkilometer®.

En okad lastfaktor betyder att ett givet transportarbete kan avvecklas med ett
trafikarbete som 1 procent riknat 4r lika mycket mindre som 6kningen av
lastfaktorn. Den ovan namnda langsiktiga utvecklingen i riktning mot allt hogre
lastfaktor (och ocksa mindre tomkorning) kan emellertid ha gjort det svarare och
dyrare for transportforetagen att idag ytterligare oka lastfaktorn, vilket kan leda
till att kilometerskatten far ett mindre genomslag i form av minskat trafikarbete
med lastbil och darmed ocksa till en mindre minskning av lastbilstrafikens externa
effekter. Ett sitt att 6ka anpassningsmojligheterna inom lastbilstrafiken vid en
kilometerskatt ir att tillata storre fordon, vilket illustreras av det schweiziska
exemplet dir man samtidigt inforde kilometerskatt och tillit storre lastbilar.’

Vilka forandringar av den genomsnittliga lastfaktorn dr sannolika? Erfarenheter
fran Tyskland och Schweiz tyder pa att sadana effekter finns men att de kan vara
svara att separera fran trendméssiga fordndringar, samtidiga forandringar i
brinslepriser och fran variationer som beror pa konjunkturen. De tyska

¥ I detta doljer sig en potentiellt negativ bieffekt av en kilometerskatt nimligen att ett visst
incitament skapas for en hojd hastighet och ldngre utnyttjandetid som kan gora det svarare att folja
gillande bestimmelser for kor- och vilotider, vilket kan ha en negativ effekt pa trafiksikerheten.
En 6kning av lastfaktorn kan medféra en 6kad risk for 6verlast och didrmed storre vigslitage.

? Jfr Ecoplan (2007).
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transportforetagen pekar enligt en rapport'® pa att kilometerskatten har lett till en
okad anvédndning av bland annat metoder for fardvigsoptimering, ackvisition av
ytterligare gods Over fraktborser och ett 6kat samarbete med andra foretag. I vissa
delmarknader uppges tomkorningsandelen ha minskat med ett par procentenheter.

3.3 Overflyttning till andra trafikslag och férandrade
vagval

I vissa fall kan en prishdjning pa lastbilstransport till foljd av en kilometerskatt
leda till byte av trafikslag, t.ex. sa att transporten helt eller for vissa delstrickor
fors over fran lastbil till jarnvég eller sjofart. Kilometerskatten ger ocksa
incitament att hushalla med fordonskilometer genom att vélja kortare vig.

Vi har analyserat och forsokt kvantifiera dessa anpassningar med tva olika
metoder nimligen:

e Trafiksimulering med Samgods-modellen som arbetar med ett relativt
grovt néatverk av vigar, jarnviagar och farleder men som beaktar samspel
och konkurrens mellan alla trafikslag

e Elasticiteter hidrledda fran efterfragesamband i ekonometriska studier

Trafikarbetet med tung lastbil

En viktig utgangspunkt for den fortsatta diskussionen #r vilken omfattning
trafikarbetet med tung lastbil har i nuliget. De forutséttningar som Regeringen
givit i uppdraget anger att kilometerskatten tidnks ldggas pa alla lastbilar (och
ekipage) over 3,5 tons totalvikt (vilket ungefir motsvarar fordon med storre
lastformaga 4n tva ton).

Grundat pa det material vi har tillgdngligt anser vi att 4,2 miljarder
fordonskilometer per ar dr en rimlig skattning av trafikarbetet for de svenska och
utlindska fordon som skulle beroras av en kilometerskatt. Denna siffra anvinds
darfor i vara fortsatta berdkningar.

Koérningar med Samgods

Tva scenarier har analyserats och jamforts med ett referensscenario. Bada
scenarierna innehaller samma infrastruktur (2001) och kapacitetstillgang. I
referensscenariet forutsitts nuvarande beskattning av lastbilstrafiken med
fordonsskatt, energiskatt, koldioxidskatt och eurovinjett-avgift. |
atgidrdsscenarierna analyseras effekterna pa trafik- och transportarbetets
fordelning dels vid en geografiskt odifferentierad kilometerskatt dels vid en
kilometerskatt som differentieras mellan tatort och landsbygd. I bagge fallen har
antagits att eurovinjett-avgiften tagits bort och att energiskatten pa dieselbrinsle ar
ofordndrad.

' Se ovan nimnda rapport fran Schweiz och Bundesamt fiir Giiterverkehr (2006).
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I det odifferentierade fallet antas kilometerskatten vara en krona per
fordonskilometer enligt diskussionen ovan i kapitel 2. Modellkdrningarna ger
resultatet att trafikarbetet pa vig faller med atta procent medan trafikarbetet pa
jarnvég och sjofart 6kar med elva respektive tva procent.

Det scenario som innebir en kilometerskatt som &r differentierad mellan
viglankar i titort och landsbygd anvinds dels i detta kapitel vid analysen av den
mojliga samhillsekonomiska intdkten av en kilometerskatt som &r differentierad
mellan tétort och landsbygd dels i kapitel 6 for analysen av effekter pa olika
ndringsgrenar och regioner.

Den andel av vigtrafiken som sker i titort okar nagot i bada scenarierna (denna
aspekt diskuteras vidare i ett foljande avsnitt).

Berakning av forandringar i trafikarbetet pa grund av en
kilometerskatt med anvandning av elasticiteter

De elasticiteter for vigtrafikarbete och vigtransportarbete som kommer fram ur
ekonometriska skattningar av efterfragefunktioner varierar inom vida grénser.
Detta har flera orsaker. En &r att forutsdttningarna skiljer sig kraftigt mellan olika
skattningar t ex beroende pa transporterade produkter, geografiskt omrade etc.
Stora skillnader kan ocksa uppkomma till f6ljd av valet av modellform och
beroende pa datamaterialets omfattning och kvalitet. I en artikel av Graham och
Glaister (2001) sammanstills och diskuteras resultaten av ett stort antal studier i
vilka bland annat egenpriselasticitet'' for lastbilstransport pa vig skattats.
Medelvirdet for de 143 skattningarna i studier som redovisas av Graham och
Glaister &r en egenpriselasticitet pa ca -1. Flera av de mera omfattande studierna
(Oum, 1992 och Bjgrner, 1999) pekar snarare pa en egenpriselasticitet i intervallet
-0,6 till -0,8. Ett lagre virde pa lastbilstransporternas egenpriselasticitet stods
ocksa av de tidigare av Holmblad et al (2006) nimnda studierna.

I den ovan nimnda schweiziska rapporten'” presenteras en sammanstillning av
egenpriselasticiteter och korspriselasticiteter'> mellan priset pa vigtranporter och
trafikarbete pa jarnvig. Egenpriselasticiteten for lastbilstrafik varierar inom och
mellan olika varugrupper. Medelvirdet for 10 varugrupper varierar mellan -0,21
och -0,67. Medelvirdet for korspriselasticiteten vig/jarnvag varierar for samma
varugrupper mellan +0,15 och +1,35.

Metodiken vid de ekonometriska studierna innebér att man (normalt) inte kan
skilja ut vilka olika anpassningar hos kopare av transporttjinster och hos dkerier
som ligger bakom en observerad foridndring av trafikarbete eller av t.ex.
lastbilarnas marknadsandel. I princip omfattar metoden med
elasticitetsberdkningar diarmed alla olika typer av anpassningar som paverkar
trafikarbetet. De olika anpassningar som sker t.ex. av valet av varuleverantor,

" Den procentuella forindringen av trafikarbete med lastbil vid en viss procentuell prisforindring
pa lastbilstransport.

"2 Ecoplan (2007) sid 55.

13 Korspriselasticiteten anger den procentuella forindringen av godstrafikarbete pé jirnviig vid en
viss procentuell prisférindring pa lastbilstransport.

SIKA Rapport 2007:5



28

trafikslagsfordelning, lastfaktorer, tomkorning, val av fardvig etc. fangas i princip
in som en totalskattning vid elasticitetsberdkningen. En besvirlig tolkningsfraga
som uppkommer vid elasticitetsberdkningar dr hur anpassningar med olika lang
tidsfordrojning har haft mojlighet att paverka den observerade forandringen i den
beroende variabeln och ddrmed den resulterande elasticitetsskattningen.

Den direkta kostnadsfordndringen till f6ljd av en genomsnittlig kilometerskatt pa
tunga lastbilar pa 1 kr/fkm har redovisats i tabell 3.1 ovan. I procent rdknat
uppskattas kostnadsforandringen till 5-7 procent av den totala foretagsekonomiska
genomsnittskostnaden (2007 ars prisniva) per fordonskilometer. Som framgatt av
den tidigare diskussionen leder en sadan primér kostnadshojning inte
nodvéndigtvis till en lika stor procentuell hdjning av transportpriset for
transportkOparna. Anpassningar av produktionstekniken i transporterna (t.ex.
kapacitetsutnyttjande, tomkorningsgrad, planering av fordonsrutter mm) kan leda
till att den primira kostnadsokningen inte ens pa kort sikt helt slar igenom i
priserna.

Om vi dnda antar att kostnadshojningen pa grund av kilometerskatten slar igenom
fullt ut i priserna pa lastbilstransport och vi kénner den relevanta
egenpriselasticiteten for trafikarbete med lastbil kan vi skatta kilometerskattens
effekt pa lastbilarnas samlade trafikarbete. Sddana skattningar redovisas i tabell
3.2 nedan f6r tva nivaer pa prishojningar och tva olika antaganden om
priselasticiteten. Syftet med att redovisa dessa alternativa berdkningar &r att
definiera ett rimligt intervall for effekten pa lastbilarnas trafikarbete av den
diskuterade kilometerskatten.

Tabell 3.2. Elasticitetsberdkning av forandring av lastbilarnas trafikarbete som i
utgangslaget antas vara 4,2 miljarder fordonskm. Férandringar i miljarder
fordonskm samt uttryckt i procent.

Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8
miljarder procent miljarder procent
fordonskilometer fordonskilometer
Prish6jning 5 -0,11 -2,5% -0,17 -4,0 %
procent
Prishdjning 7 -0,15 -3,5 % -0,24 -5,6 %
procent

Anm. Mindre differenser pa grund av avrundningsfel kan férekomma

Virdena i tabellen ovan kan jaimforas med den tidigare refererade skattningen fran
korningen med Samgods som innebér en minskning av lastbilarnas trafikarbete
med atta procent vilket motsvarar en minskning med 0,34 miljarder
fordonskilometer vid en simulerad prish6jning pa lastbilstransporter med sex
procent. Detta innebdr att modellens implicita egenpriselasticitet for trafikarbete
med lastbil dr ca -1,3 det vill sdga visentligt 6ver huvuddelen av de
egenpriselasticiteter som skattats i ekonometriska studier enligt den 6versikt som
lamnats ovan Modellens implicita korspriselasticitet for jairnvidg med avseende pa
pris for lastbilstransport dr ca +1,8, ocksa det ett hogt viarde jamfort med de
resultat som redovisats i den ovan namnda schweiziska rapporten.
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Det finns emellertid flera skil att tro att Samgodsmodellen i viss man 6verskattar
overforingsmojligheterna fran vig till jarnvédg och sjofart. Detta beror bland annat
pa att faktorer som t.ex. transporternas tillforlitlighet och skaderisk for godset inte
beaktas i modellen och pa att ingen hénsyn tas till inverkan av sé@ndningsstorleken
pa mojligheten att i realiteten utnyttja de mera storskaliga trafikslagen jarnvig och
sjofart. Bedomningen fran transportmarknadernas aktorer &r att
overforingsmojligheterna mellan trafikslagen i allménhet och i varje fall pa kort
sikt #r relativt begrinsade. Denna standpunkt ges stod i viss forskning fran senare
tid"*. A andra sidan maste man beakta att elasticitetsskattningarna innehaller
felkillor t.ex. darfor att de inte beaktar alla anpassningar som &r mojliga pa langre
sikt, vilket skulle motivera en hogre elasticitet.

SIKA:s bedomning dr mot denna bakgrund att de ekonometriska
elasticitetsskattningarna dnda ger en sikrare grund dn Samgodsmodellen for
bedomning av nivan pa anpassningarna av trafikarbetet i olika trafikslag, lat vara
att skillnaderna inte dr pafallande stora. Daremot bedomer SIKA att
Samgodsmodellen ger rimliga resultat dels nér det giller de samlade effekterna pa
transportkostnaderna for olika nédringsgrenar och regioner dels nir det géller
effekterna av en kilometerskatt pa trafikens fordelning i végnitet.

Samhillsekonomisk vardering av en minskning av tunga lastbilars
trafikarbete

Ett minskat trafikarbete innebér att lastbilstrafikens externa kostnader minskar i
proportion till trafikarbetet. Det minskade trafikarbetet innebir ocksa att
koldioxidutsldppen fran lastbilstrafiken minskar. Den samhéllsekonomiska
intdkten av trafikminskningen kan beréknas som produkten av det minskade
trafikarbetet och summan av lastbilarnas genomsnittliga externa kostnader per
fordonskilometer och virdet av minskat utslidpp av koldioxid riknat per
fordonskilometer. Den genomsnittliga marginalkostnaden per fordonskilometer
for tunga lastbilar (exklusive koldioxid) &r ca 1,4 kr/fkm respektive 1,0 kr/fkm for
utslipp av koldioxid om dessa utslipp virderas till en krona per kg'>. Den totala
genomsnittliga samhilleliga marginalkostnaden blir ddrmed ca 2,4 kr/tkm.
Baserat pa denna kostnadsskattning och berikningen av minskningen av
trafikarbetet enligt tabell 3.2 ovan kan den samhillsekonomiska nytta som
minskningen av trafikarbetet ger upphov till i de olika fallen berdknas. Resultatet
av denna berikning redovisas i tabell 3.3.

'* Se Holmblad, Kveiborg, Pilegaard (2006) som siger foljande: “recent studies by Doll &
Schaffer, 2006, Kveiborg et al, 2004 och Henstra et al 2003 indicate that the effects of road taxes
on total demand and mode choice are relatively small”.

'3 Diskussionen #r idag intensiv kring virderingen av trafikens koldioxidutslipp och det rader en
betydande osikerhet om var “det ritta virdet” bor ligga. Detta gor att det finns sdrskild anledning
att belysa effekterna av alternativa virderingar av koldioxid inom ett intervall siag 0,30-1,50 kr per
kg koldioxid. Denna diskussion fors i avsnitt 3.6 nedan. Ovriga berikningar baseras p4 ett
koldixidvirde pa en krona/kg, vilket ungefirligen motsvarar nuvarande koldioxidskatt.
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Tabell 3.3. Samhallsekonomisk intékt till féljd av minskade externa kostnader och
koldioxidutslapp fran den tunga lastbilstrafiken vid minskat trafikarbete enligt de
fyra fallen i tabell 3.2. Den genomsnittliga marginalkostnaden antas vara 1,4 kr/fkm
och den marginella varderingen av koldioxidutslapp 1 kr/fkm. Miljoner kronor per
ar.

Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8
Prishdjning 5 procent all trafik 260 410
Prishdjning 7 procent all trafik 360 575

Minskningen av lastbilarnas trafikarbete medf6r emellertid ocksa
samhillsekonomiska kostnader som maste dras av ifran de samhallsekonomiska
intdkterna enligt tabell 3.3 ovan. De poster som huvudsakligen skall dras av dr
virdet av forsdmrade transportlosningar for kdparna av transporttjinster till foljd
av den prishdjning pa transporter som kilometerskatten ger upphov till samt
summan av tillkommande externa marginalkostnader i dvriga trafikslag till vilka
det sker en Overflyttning av trafik.

Forsamrade transportlosningar for koparna av transporttjdnster kan vérderas till
hilften av produkten av kilometerskatten och trafikarbetsminskningen. Resultatet
av denna berdkning framgar av tabell 3.4 nedan.

Tabell 3.4. Samhéllsekonomisk kostnad pa grund av minskade producentéverskott
vid en kilometerskatt pa 1 kr/fkm i fyra olika fall enligt tabellerna 3.2 och 3.3.
Miljoner kronor per ar.

Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8
Prishdjning 5 procent -55 -85
Prishdjning 7 procent -75 -120

Resultaten av korningarna med Samgods visar att kilometerskatten leder till en
omfordelning av transportarbete till jarnvig och sjofart utover vissa mindre
minskningar av trafikarbetet inom vigsektorn genom val av kortare vig.

De samhillsekonomiska kostnaderna for trafik som flyttats over till jarnvdg och
sjofart berdiknas i tva steg. I det forsta steget uppskattas
transportarbetsforandringen for jirnviag och sjofart och i ett andra steg beriknas
de tillkommande externa samhéllsekonomiska marginalkostnaderna genom att det
okade transportarbetet multipliceras med berdknade externa marginalkostnader
per tonkilometer.

Overflyttningen fran vig till jirnvig och sjofart innebir samtidigt att det totala
transportarbetet 6kar nagot (knappt en procent) pa grund av att firdvigen for en
transport normalt blir ldngre for sjofart och jarnvig én for vigtransporten. Det
overflyttade transportarbetet fordelas ungefar lika mellan jarnvig och sjofart
enligt kdrningarna med Samgodsmodellen.

De uppskattade trafikokningarna for sjofart och jarnvig framgar av f6ljande tabell
for samma fyra olika fall som tidigare.
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Tabell 3.5. Skattad 6kning av transportarbetet for sjofart och jarnvag pa grund av
overflyttning fran lastbil vid en kilometerskatt pa en krona per fordonskilometer.i
Fyra olika fall enligt tabellerna 3.2 till 3.4. Miljarder tonkilometer per ar.

Prishdjning Andra trafikslag Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8

lastbilstrafik

Prishdjning 5 procent Jarnvag +0,6 +0,9
Sjéfart +0,6 +0,9

Prishdjning 7 procent Jarnvag +0,8 +1,3
Sjéfart +0,8 +1,3

Sjofartens genomsnittliga externa marginalkostnad kan grovt skattas till omkring
0,05 kr/tonkm varav ungefir hilften kan anses internaliserat genom
farledsavgifterna vilket innebér att den kvarstaende externa marginalkostnaden ar
0,025 kr/tonkm.'®. SIKA har tidigare gjort en uppskattning av jirnviigens
kvarstaende externa marginalkostnader sedan hdnsyn tagits till internalisering
genom banavgifter mm.'’. Med dessa forutsittningar redovisas de tillkommande
externa kostnaderna for jarnviag och sjofart pa grund av 6verflyttad trafik i tabell
3.6 nedan.

Tabell 3.6. Tilkommande externa kostnader inom jarnvég och sjéfart pa grund av
overflyttad trafik. Fyra olika fall enligt tabellerna 3.2 till 3.5. Miljoner kronor per ar.

Prishéjning Andra trafikslag Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8
lastbilstrafik

Prishdjning 5 procent Jarnvég -10 -14

Sjofart -15 -23

Summa -25 -37

Prishdjning 7 procent Jarnvag -13 -21

Sjéfart -20 -33

Summa -33 -54

Den samhillsekonomiska nettointikten till f61jd minskat trafikarbete for lastbilar
och ett okat trafikarbete for jirnvidg och sjofart sammanfattas i tabell 3.7 nedan.
(Tabellen redovisar summan av de fordndringar som redovisats i tabellerna 3.3,
3.4 0ch 3.6.)

Tabell 3.7. Samhéllsekonomisk nettointékt pa grund av forandringar i trafikarbetet
vid en kilometerskatt pa 1 kr/fkm i fyra olika fall enligt tabellerna 3.2 och 3.3.
Miljoner kronor per ar.

Elasticitet = -0,5 Elasticitet = -0,8
Prishdjning 5 procent +180 +288
Prishdjning 7 procent +252 +401

' Se Sjofartsverket (2003), sid. 41. Marginalkostnaden for utslipp till luft virderas till mellan 0,02
och 0,05 kr/tonkm beroende pa fartygstyp med ASEK-virdering av utsldpp och med en
koldioxidvéardering av 1,5 kr/kg. Vi anvédnder den 6vre grinsen eftersom utsldpp i hamn inte &r
inrdknade i skattningen. Hilften av denna marginalkostnad bedoms vara internaliserad genom
farledsavgifterna.

' Ifr SIKA (2003), sid 43. Den summerade icke internaliserade marginalkostnaden for jarnvigens
godstrafik beriiknas dr till 346 mkr per ar vilket i relation till transportarbetet motsvarar en
genomsnittlig marginalkostnad pa 0,008 kronor per bruttotonkilometer. Vid berdkningarna antar vi
att tva bruttotonkilometer krivs per nettotonkilometer.

SIKA Rapport 2007:5



32

Den samhillsekonomiska allokeringsintdkt som kan relateras till forandringar i
trafikarbetets omfattning och fordelning mellan trafikslag uppskattas saledes till
mellan 180 och 400 miljoner kronor per ar.

3.4 Samhallsekonomisk intakt vid en differentiering av
kilometerskatten mellan tatort och landsbygd

I uppdraget ingar att analysera den samhillsekonomiska nyttan av ett
kilometerskattesystem ocksa under forutsittningen att skatten differentieras
mellan téitort och landsbygd. Denna fragestillning har studerats pa tva sitt
ndmligen dels genom modellkdrningar med det tidigare kort beskrivna Samgods-
systemet, dels genom trafiksimuleringar med ett annat modellsystem
(Sampers/Emma) for Region Skane och Region Vist. De senare har genomforts
av Vigverket och resultaten av dessa korningar har sammanfattats i en PM fran
Vigverket (Vigverket, 2007b). Trafiksimulering med Emma/Sampers sker med
ett detaljerat vignit men denna modell innehaller ingen representation av
konkurrens och overflyttning mellan trafikslag for godstransporter.

Scenariot med en mellan landsbygd och tétort differentierad kilometerskatt har
konstruerats sa att en kilometerskatt pa 1,08 kr/fkm antas gélla pa
landsbygdsvigar och 2,85 kr/fkm for vigar i titort. Analysen av inverkan pa
trafikférdelningen i vignitet maste nodviandigtvis bli relativt grov i
Samgodssystemet eftersom vignitet endast representeras pa en relativt grov niva.

En enhetlig kilometerskatt leder till att andelen av den tunga lastbilstrafiken som
sker pa titortsvigar okar nagot, fran 14,55 till 15,28 procent (i fallet utan
kompenserande sidnkning av energiskatten) d v s med 0,73 procentenheter. Aven
med en kilometerskatt som &r differentierad mellan landsbygd och tétort 6kar
enligt Samgodsberidkningarna andelen av lastbilstrafiken pa végar i titort nagot
men mindre &n i fallet utan differentiering. Den totala minskningen av
lastbilstrafiken till foljd av kilometerskatten medfor emellertid att trafikarbetet 1
titort minskar i absoluta tal i samtliga fall. Skillnaden i det modellberdknade
trafikarbetet for tunga lastbilar i titort for scenarierna med odifferentierad
respektive differentierad kilometerskatt dr endast ca 1000 fordonskilometer, det
vill sdga praktiskt taget forsumbar.

Aven enligt Vigverkets regionala analyser i Skine och Vistsverige med
Sampers/Emme leder en odifferentierad kilometerskatt till ett nagot 6kat
trafikarbete pa mindre vigar och pa vigar i titorter. Enligt Vigverkets analys
innebir denna omfordelning av trafiken en forsdmrad trafiksidkerhet men nagot
minskade emissioner pa grund av ett mindre trafikarbete. En geografiskt
differentierad kilometerskatt medfor enligt Vagverkets analys en minskning av
trafikarbetet i titort pa ca 1,2 procent medan det totala trafikarbetet 6kar med ca
en procent till foljd av att rutter utanfor titorterna innebir en langre resvig.

Vigverket har berdknat ett samhéllsekonomiskt utfall av de fordndringar av
vigval som blir foljden av de simulerade kilometerskatterna (differentierade pa
fordon och vig) for Region Vist med kalkylsystemet Samkalk (Vigverket
konsult, 2007). Kalkylen visar att de samhéllsekonomiska kostnaderna med en
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kilometerskatt som &r differentierad mellan tédtort och landsbygd beridknas 6ka
med ca 60 mkr per ar.

I analyserna for Skane har Vigverket visat att en kilometerskatt som definieras
oberoende av trafikens marginalkostnader kan vara ett verkningsfullt medel om
man Onskar styra trafiken till vissa delar av vigniitet, t ex till det av Vigverket
utpekade végnitet for tung trafik.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att de modellanalyser som genomforts
pekar pa att en differentiering av en kilometerskatt mellan titort och landsbygd
skulle ha en obetydlig effekt pa férdelningen av trafikarbetet mellan vigar i tétort
och pa landsbygd. Detta kan bero pa att begriansningar i framkomlighet och
hastighet liksom tringsel pa manga vigar i titorter redan ger relativt kraftfulla
incitament for lastbilstrafiken att vilja vigar utanfor titorten om detta dr mojligt.
Det ytterligare incitament som en differentierad kilometerskatt ger forefaller inte
fordndra bilden ndmnvirt.

De analysresultat som redovisas ovan tyder pa att en differentiering av en
eventuell kilometerskatt mellan titort och landsbygd knappast ger nagra mera
betydande ytterligare samhillsekonomiska intidkter utdver dem som en generell
kilometerskatt ger. Pa grund av de stora skillnader i marginalkostnader som finns
mellan olika stora tdtorter med olika slags bebyggelse kan man dock inte utesluta
att en ldngre gaende differentiering med en hogre foljsamhet till variationer i
lastbilstrafikens marginalkostnader skulle kunna ge hégre samhéllsekonomiska
intdkter. Vi har dock inte haft mojlighet att analysera en sadan mera avancerad
differentiering inom ramen for detta uppdrag.

3.5 Anpassningar av fordonsegenskaper

En eventuell kilometerskatt forutsitts vara differentierad efter Euroklass och
totalvikt och ger dirmed ett forstiarkt incitament i riktning mot att anvinda fordon
med hogre Euroklass och fordon med mindre totalvikt.

Nir det giller totalvikten bedomer SIKA att det finns ett starkt
foretagsekonomiskt incitament att inom ramen for villkoret att fordonet dr
anpassat for transportuppgiften utnyttja sa stora fordon som mojligt. Mot denna
bakgrund framstar det som osannolikt att det relativt blygsamma incitamentet mot
lagre totalvikt som en kilometerskatt pa den hér aktuella nivan ger skulle fa nagon
inverkan pa den framtida fordelningen av tunga lastbilar pa totalvikt. En
differentiering efter antal axlar skulle daremot gora det mojligt att pa ett mera
meningsfullt sétt skapa incitament for anvandning av fordon som ger upphov till
mindre slitagekostnader.

Differentieringen av en eventuell kilometerskatt mellan fordon med olika
Euroklasser baseras pa beriknade skillnader i marginalkostnader for utslépp till
luft mellan dessa fordon. De beridknade skillnaderna i skatt per fordonskilometer
for fordon i olika viktsklasser framgar av tabellerna 2.1-2.3 ovan. Skillnaden i
total genomsnittlig marginalkostnad (se tabell 2.3) mellan bésta idag definierade
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Euroklass (Euro 5) och fordon i 6vriga euroklasser for ett tungt lastbilsekipage
(>55 ton) framgar av foljande tabell.

Tabell 3.8. Skillnad i total genomsnittlig marginalkostnad mellan lastbilar med olika
euroklasser. Kéllor: Berdkningar baserade pa Swahn (2007) och SIKA (2007b).

Skillnad i Euroklassen Alder fér Arlig

marginalkostnad i  obligatorisk fran  fordon som kostnadsdifferens

férhallande till ar  fortfarande mot bésta fordon

bésta Euro-klass anvénds (4r)  vid arlig kérstrdcka

(Euro 5, kr/fkm) pd 140000 km

(kronor)

Euro 5 0,0 2009 <1 0
Euro 4 0,15 2005 <3 21000
Euro 3 0,37 2000 2-8 51800
Euro 2 0,63 1996 7-14 88200
Euro 1 0,88 1993 11-16 123200
Euro 0 1,88 1990 14-20 263200

Den ekonomiska livsldngden for en tung lastbil brukar anges till mellan 8 och 15
ar vilket bor betyda att en 6vervigande andel av de tunga lastbilarna rimligen har
euroklass Euro 1 eller hogre. Av dessa dr fordon med euroklasserna Euro 1 och
Euro 2 i forsta hand kandidater for ett tidigare fordonsbyte i ljuset av en
kilometerskatt som ir differentierad efter euroklass. Som framgar av tabellen
uppgar det incitament som ges av en fordonsdifferentierad kilometerskatt till
omkring 100 000 kronor per ar for dessa fordon och incitamentet &r &nnu mycket
storre for dnnu dldre lastbilar. Byte till ett nytt fordon (Euro 5) innebir emellertid
en betydligt 6kad arlig kapitalkostnad for lastbilsdgaren, som enligt var
uppskattning #r flera ganger storre dn det arliga virdet av det incitament som ges
av den differentierade kilometerskatten. For en lastbil som nédrmar sig tidpunkten
for utbyte och som successivt kostar mer i underhall och brinsle kan emellertid
det incitament som ges av den differentierade kilometerskatten mycket vl
motivera en viss tidigareldiggning av fordonsbytet. Vi har dock inte kunnat
kvantifiera denna effekt.

Det dr mot denna bakgrund sannolikt att differentieringen mellan Euroklasser ger
ett inte obetydligt incitament att tidigareldgga en ersittningsanskaffning av en
lastbil som niarmar sig slutdelen av sin ekonomiska livslangd. Detta forhallande
bor idag gilla for fordon som har Euroklasserna 0, 1 och 2. I samband med ett
byte av fordon kan dven alternativet att vélja fordon med en hogre Euroklass én
den vid tillfdllet obligatoriska aktualiseras, dvs. idag val av Euro 5 i stillet for
Euro 4. Den mojliga inbesparingen i kilometerskatt maste vid detta tillfille vigas
mot ett sannolikt hogre pris for fordonet med den hogre Euroklassen. Om
differensen mellan kilometerskatt for Euro 5 och Euro 4 fordon bestar 6ver
fordonets livsldngd (som i detta rikneexempel antas vara 10 ar) ger
skattedifferensen ett incitament vars nuvirde dr ca 130 000 kronor. En mindre
prisskillnad 4n detta bor saledes kunna leda till att ett fordon med hogre Euroklass
dn den obligatoriska viljs.
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3.6 Sammanfattning av de samhallsekonomiska
allokeringseffekterna av en kilometerskatt

I foljande tabell sammanfattas kvantifieringarna av de olika delposter som enligt
redovisningen ovan ingar i kalkylen av den samhéllsekonomiska
allokeringseffekterna.

Tabell 3.9 Sammanfattning av berdknade allokeringseffekter av en geografiskt
odifferentierad kilometerskatt som ar differentierad efter Euroklass och totalvikt

Kalkylpost L&gre Hégre
Skattning Skattning

(MSEK/ar) (MSEK/ar)

Minskade externa kostnader f6ér tunga +260 +575

lastbilars trafikarbete

Foérsamrade transportlésningar for -55 -120

transportkdparna vid omlaggning av

transporter

Icke internaliserade externa kostnader -25 -54

for trafik som flyttas till jarnvag och

sjofart

Foérandring i riktning mot fordon med ej kvantifierat  ej kvantifierat

mindre emissioner och battre

slitageegenskaper

Total netto samhéllsekonomisk +180 +401
allokeringseffekt

En geografisk differentiering av en kilometerskatt som aterspeglar skillnaden i de
berdknade genomsnittliga marginalkostnaderna for tunga lastbilar mellan tétort
och landsbygd bedoms inte ge nagra namnvérda tillkommande positiva eller
negativa allokeringseffekter.

Allokeringseffekterna ordknat de poster som inte kvantifierats ligger saledes
enligt SIKA:s bedomning i intervallet 180-400 miljoner kronor per ar. Vi
aterkommer till vissa tdnkbara ytterligare samhéllsekonomiska intdktsposter som
ar relevanta for den overgripande nytto-kostnadsbedomningen i kapitel 5.

De bada skattningarna (ldagre och hogre) av de minskade externa kostnaderna for
tunga lastbilars trafikarbete baseras pa alternativa antaganden om hur mycket
trafikarbetet fordndras till foljd av kilometerskatten. En betydelsefull del av de
externa kostnaderna dr de som &r forknippade med trafikens koldioxidutsléapp.
Berikningarna i tabellen utgar fran virderingen 1 krona per kg koldioxid, vilket
ungefir motsvarar dagens koldioxidskatt. Vid en antagen genomsnittlig
drivmedelsforbrukning pa strax under 0,4 liter per kilometer motsvarar den
virderingen ungefir 1 krona per kilometer. Om i stillet varderingen 1,50 kronor
per kg viljes, blir intervallet for de minskade externa kostnaderna for tunga
lastbilars trafikarbete 320 — 695 miljoner kronor per ar. Vid en ldgre virdering,
t.ex. 30 ore per kg, vilket dr en vanlig bedomning av vad utsldppspriset skulle bli
vid handel med utsldppsritter i ett utvidgat handelssystem, blir intervallet i stéllet
190 — 420 miljoner kronor per ar. Mittvirdet i intervallet for totalt netto
samhillsekonomisk allokeringsintikt i tabell 3.9 dr 290 miljoner kronor per ar.
Med nimnda alternativa koldioxidvérderingar skulle intervallet kring detta
mittvirde bli 170 — 380 miljoner kronor per ar.
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4 Kilometerskattens kostnadssida

Ett antal promemorior utarbetade av ARENA-projektet (Jonas Sundberg,
SWECO), Carl Hamilton och Per Kageson har utgjort underlag till detta kapitel.
Dessa promemorior har samlats i en sérskild bilagedel, tillgdnglig pa SIKA:s
webbsida.

4.1 Bakgrund

Systemkostnaderna har historiskt inte uppmarksammats sirskilt mycket i
diskussionen kring marginalkostnadsprissittning av végtrafiken — med vissa
undantag. I Sverige fick emellertid fragan om systemkostnaderna for ett system
for prissittning av vdgutnyttjande stor aktualitet 1 samband med forsoket med
trangselskatter i Stockholm 2006. Det visade sig da att dessa kostnader langtifran
var forsumbara. I sjdlva verket var de av en sadan storleksordning att de hade en
avsevird inverkan i en nytto-kostnadsanalys av tringselskattesystemet. Liknande
erfarenheter fanns tidigare fran systemet med tréingselskatter i London och t.ex.
fran de tyska och schweiziska systemen for kilometerskatt.

4.2 Skattningar i SIKA:s forra rapport

Vigverket uppskattade i sitt underlag till SIKA:s forra rapport (SIKA, 2007a) att
kostnaden for ett kilometerskattesystem som uppfyller de da uppstéllda funktions-
och kontrollkraven kunde vara omkring 900 miljoner kronor per ar. Till detta
bedomdes komma en relativt sett liten kostnad och investering for Skatteverkets
del. Forutsattningar for Vigverkets uppskattning var bland annat att alla
lastfordon med en totalvikt over 3,5 ton omfattades med mojlighet till
differentiering pa Euroklass och totalvikt och att kilometerskatten omfattade hela
det statliga vignitet samt delar av de kommunala och privata vigniten. Det
forutsattes att det skulle finnas mojlighet till olika taxor pa olika vigar.

I underlaget till SIKA angav Vigverket att forutséttningarna for bedomningarna
var behiftade med betydande osékerhet av manga olika slag bland annat nér det
giller systemets utformning och juridiska krav angaende sikerhet och kontroll.

Den relativt hoga bedomda systemkostnaden for ett kilometerskattesystem i
relation till de grovt berdknade samhillsekonomiska intdkterna av systemet
foranledde SIKA att i utredningens slutskede ta initiativ till en kompletterande
studie for att oversiktligt belysa vilka mdojligheter som kan finnas att sinka
kostnaderna for ett kilometerskattesystem genom att ge det en enklare utformning.
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Denna kompletterande analys genomfordes i ett sent utredningsskede och med en
mycket begrinsad tidsinsats av konsulten Per Kageson (Kégeson, 2007). I sin PM
till SIKA skisserar Kageson ett system som i huvudsak bygger pa arliga
avlidsningar och rapportering av tunga lastbilars korstricka hos Bilprovningen
analogt med ett system som foreslagits for Storbritannien av Alan McKinnon.
Kageson bedomer att systemkostnaderna for ett sadant kilometerskattesystem bor
kunna hamna pa en niva av ca 300 MSEK per ar. Av naturliga skil finns flera
osidkerheter och dnnu inte utredda fragor i denna PM, vilket Kageson ocksa
betonar.

4.3 Reviderade skattningar av kostnaden for ett svenskt
kilometerskattesystem

Inom ramen for det nu aktuella uppdraget fran regeringen har konsultforetaget
SWECO/VBB at SIKA och Vigverket gjort en genomgripande 6versyn av savil
forutséttningar som metodik for ett eventuellt svenskt kilometerskattesystem for
tunga lastbilar och tagit fram helt nya kostnadsbedomningar (Sundberg, 2007a
och 2007b). For att ytterligare klargora eventuella osidkerheter och problem i
SWECO/VBB skattningar har SIKA l1atit en fristdende konsult granska och
kommentera konsultrapporten (Hamilton, 2007). Pa basen av detta och tidigare
framtaget underlag samt 1 Ovrigt tillgingliga internationella erfarenheter har SIKA
i samrad med Vigverket gjort en samlad bedomning av systemkostnaderna.

Regeringsuppdraget innebir att SIKA och 6vriga myndigheter ocksa ska berikna
de administrativa kostnaderna (systemkostnaderna) for alternativa utformningar
av ett kilometerskattesystem och analysera hur den samhéllsekonomiska nyttan
forhaller sig till systemkostnaden for olika systemutformningar. SIKA har tolkat
detta sa att utover de fordonsbundna differentieringsgrunder som belysts i tidigare
uppdrag ska ocksa samhéllsekonomisk nytta och kostnad for ett system med
respektive utan differentiering av kilometerskattens niva pa titort/landsbygd nu
belysas.

4.4 Sammanfattning av de nya bedémningarna

Konsulterna anger att de nya kostnadsbedomningarna bygger pa samma
forutséttningar nér det giller systemutformningen som de som lag till grund for
den tidigare bedomningen. Dessa forutséttningar innebér att det omfattar hela
vignitet, att systemet medger differentiering efter fordonsegenskaperna Euro-
klass och totalvikt samt att det 4r mojligt att tillimpa olika skattesatser pa olika
delar av vignitet, t.ex. i titort respektive landsbygd.

I det tidigare skisserade systemet var kontrollfunktionen mycket drivande for
kostnaden och svarade for drygt 70 procent av den uppskattade totala arliga
systemkostnaden (dvs. ca 630 MSEK av 900 MSEK per ar). Den huvudsakliga
fordndring som konsulterna nu gjort jamfort med den tidigare bedomningen &r en
genomgripande revidering av kontrollsystemets utformning.
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Det skisserade systemet som ligger till grund for kostnadsbedomningarna tinks
arbeta pa foljande sitt:

1.

*

Skattepliktiga fordon utrustas obligatoriskt med en sérskild utrustning som
kontinuerligt registrerar positionsuppgifter och tidpunkt i ett sdrskilt
skyddat minne

Positionsdata och tillhorande tidpunkter skickas via t ex mobilnétet for
datatrafik med bestdmda mellanrum till en organisation
(Betalningsformedlare) som agerar mellanhand mellan fordonsidgare och
skattemyndigheten

Fordonsenheten har en inbyggd logik som kédnner av viktiga grinser (t ex
nationsgréinser) och med ledning dirav styr rapporteringen till
Betalningsformedlaren

Da informationen skickas fran fordonet genereras ett kvitto i fordonet och
dven Betalningsformedlaren skickar ett kvitto pa att informationen tagits
emot tillbaka till fordonet

Betalningsformedlaren matchar fordonets fardvag mot aktuell prislista
varvid fordonsegenskaperna (miljoklass, totalvikt, slip eller inte) beaktas
och tar fram ett underlag for definitiv skatteberdkning

Bearbetade uppgifter sammanstills till en fardvigsdeklaration som skickas
till skattemyndigheten

Skattebeslut tas av skattemyndigheten och beslutet skickas till
Betalningsformedlaren som fakturerar fordonsédgaren

Fordonsédgaren betalar skatten enligt fakturan till Betalningsférmedlaren
For att kunna hantera storningar och haverier hos fordonsenheterna
forutsitts en s.k. “fall-back” 16sning finnas. Den innebér att foraren i dessa
fall kontaktar ett call center och redovisar planerad fardvig alternativt gor
detta 1 en Internetapplikation.

Kontrollsystemet omfattar féljande delar:

1.

Samtliga tunga lastbilar som kommer till och lamnar landet registreras och
fordon som limnar landet utan att ha limnat fardvigsdeklaration
svartlistas och identifieras vid nésta ankomst till landet
Betalningsformedlaren ska ha ett ansvar for att kontinuerligt overvaka att
anslutna fordon har en fungerande fordonsutrustning samt att redovisade
deklarationer har en god kvalitet

Polismyndigheten kontrollerar ocksa att kilometerskatteenheten fungerar i
samband med stickprovskontroller vid vigsidan

Skattemyndigheten eller Vigverket genomfor revisioner av
transportforetag for att verifiera systemen for betalning av kilometerskatt
Avstdmning kan goras med fordonets trippmétare i samband med arlig
kontrollbesiktning

Stickprovskontroller av rapporterade fardvidgar gors med hjilp av systemet
for automatisk hastighetsovervakning (ATK).

Konsulternas kostnadsberdkning forutsitter att systemet dimensioneras for 90 000
svenska och ca 10 000 utldndska fordon. Fordon som anvénder fordonsenhet som
ar godkénd 1 annat EU-land forutsétts kunna anvinda denna. De totala
kostnaderna for systemet (under de forsta aren) bedoms enligt konsulten vara ca
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350 mkr per ar. Visentliga osidkerhetsfaktorer dr enligt konsulten vilken
affarsmodell som faktiskt kommer att tillimpas, betalningsférmedlarens
riskkompensation och kontrollfunktionens kostnader.

SWECO/VBB anser att det ovan oversiktligt beskrivna systemet dels mojliggor
savil odifferentierade kilometerskatter som en kilometerskatt som differentieras
for olika typer av fordon, for geografiskt omrade och for olika slags vigar, dels att
det skisserade systemet i samtliga fall ger den ldgsta kostnaden. En faktor som
bidrar till denna bedémning ar enligt konsulten att det s.k. EFC-direktivet 2004/52
kriver att Sverige under alla omstidndigheter om ett kilometerskattesystem infors
maste tillhandahalla ett system for datafangst som tillimpas i andra EU-ldnder,
t.ex. det tyska GNSS-system Toll Collect som tillimpas i Tyskland. Aven ett
svenskt system baserat pa fardskrivare forutsitter saledes att ett GNSS-baserat
betalsystem fungerar parallellt.

Konsulten bedomer saledes att alternativa systemutformningar, t.ex. anvindning
av fardskrivare etc. skulle ge en samre funktionalitet utan att sinka kostnaderna.

4.5 En alternativ syn pa kostnader for inforande av
kilometerskatt for tunga lastbilar i Sverige

Som ovan ndmnts har SIKA anlitat ytterligare en expert, Carl Hamilton (CH) for
att dels ge en kompletterande bedomning av kostnaderna for ett svenskt
kilometerskattesystem, dels ytterligare belysa de osidkerheter som &r forknippade
med dessa bedomningar.

I stora drag dr CH 6verens med SWECO/VBB om den sannolika systemkostnaden
for ett system med en fordonsenhet som positionerar med GPS och som
rapporterar via datanitet. Det finns skiljaktiga bedomningar pa en del punkter men
det ror sig om blygsamma belopp jamfort med totalsumman och i relation till de
osdkerheter som bada konsulterna pekar pa. Bada konsulterna dr 6verens om att
det finns en potential for vissa kostnadsbesparingar pa sikt, t.ex. for
fordonsenheterna, men sirskilt CH betonar att krav pa systemet som inte &r fullt ut
kdnda idag ocksa kan leda till betydande kostnadshojningar.

CH diskuterar i sin PM ocksa vilka mojligheter det kan finnas att pressa
systemkostnaderna genom att tillata de fordonségare som har elektroniska
fardskrivare att pa frivillig bas utnyttja arliga avldsningar av korstriacka fran
fardskrivaren som grund for beskattningen. De fordon som tilldmpar detta
forfarande skulle inte kunna tillgodorikna sig avdrag for den korstricka som kors
utomlands eller pa icke avgiftsbelagda vigar, t.ex. enskilda vigar. For att ett
sadant system skall kunna godkinnas forutsitts dock att kilometerskatten inte
differentieras pa olika delar av vignitet, t.ex. efter titort/landsbygd. Under
antagande att 50 procent av de avgiftsbelagda fordonen har elektronisk
fardskrivare 2011 och att alla dessa dr beredda att avsta ifran avdrag fran korda
kilometer utomlands och pa andra viagar som inte &r avgiftsbelagda skulle
systemkostnaden kunna sidnkas med ca 30 miljoner kronor per ar.

SIKA Rapport 2007:5



41

4.6 SIKA:s bedomningar och slutsatser betraffande
systemkostnaderna

De reviderade kostnadsbedomningar som SIKA nu fatt tillgang till tyder pa att
systemkostnaderna for ett GPS-baserat system kan sdnkas avsevirt jimfort med
den kostnadsskattning som redovisades i SIKA:s rapport 2007:2.
Kostnadssidnkningen forklaras 1 forsta hand genom fordandringar i principerna for
kontrollsystemets uppldaggning och genomforande. Den nya
kostnadsbedomningen indikerar att kostnaden for ett GPS-baserat system skulle
kunna ligga kring 350 miljoner kronor per ar, vilket dr i niva med den av Kageson
bedomda kostnaden for ett forenklat system baserat pa avldsningar av fardskrivare
och/eller trippmatare.

Enligt SIKA:s bedomning finns det emellertid fortfarande en avsevird osidkerhet
om vilka kostnadsnivaer som i realiteten kan uppnas, eftersom hela det skisserade
uppldgget dr oprovat i praktiken. Som ovan namnts pekar konsulterna pa vissa
mojligheter till ytterligare kostnadsbesparingar, vilket SIKA ocksa bedomer som
fullt mojligt, men namner ocksa risken for att kostnaden kan bli hdgre i vissa fall.
Utover de osdkerheter som namns av konsulterna vill SIKA ocksa peka pa
foljande:

e Underlaget for bedomningen av vilken erséttning som kommer att behova
betalas till Betalningsformedlare ir tills vidare relativt outvecklat och kan
didrmed rymma en betydande osdkerhet

¢ Kostnaden for myndigheternas (Polisen, Vigverket) medverkan i
kontrollsystemet forefaller lagt skattade

¢ Antalet kontrollstationer for lastbilspassage till och fran landet via hamnar
kan behdva vara storre; det finns idag ett 50-tal allménna hamnar och
ytterligare ett tjugotal storre industrihamnar som potentiellt kan ta emot
lastbilstrafik dven om detta idag bara sker i 10-15 hamnar

e Det dr osdkert om skattningen av kostnaden for anpassning av
myndigheternas och/eller Betalningsformedlarnas centrala system har tagit
tillracklig hojd for att klara ocksa transaktioner fran system som godkénts i
andra EU-ldnder

e De rittsliga fragorna kring obligatorium och anvindning av fartkameror
for stickprovskontroller kan leda till krav pa forandringar i uppldgget som
kan vara kostnadsdrivande

e Synkronisering med kommande EG-direktiv pa omradet kan leda till
ovantade fordyringar.

SIKA kan se vissa fordelar men ocksa nackdelar i ett stegvis inforande med
parallell anvindning av ett GPS-baserat system och ett enklare system baserat pa
avlidsning av elektroniska fardskrivare under en inledande period sa som skisseras
av CH. Baserat pa det underlag som nu ér tillgidngligt bedomer dock SIKA att den
totala systemkostnaden inte kommer att bli ldgre vid en parallell tillimpning av
tva system.

SIKA:s bedomning mot denna bakgrund &r att den av SWECO/VBB presenterade

skattningen av systemkostnaden for ett GPS-baserat system pa detta stadium
niarmast maste betraktas som en miniminiva for systemkostnaden for ett svenskt
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kilometerskattesystem. Vi delar dock Vigverkets bedomning att
systemkostnaderna snarare kommer att minska &@n att oka 1 ett langre
tidsperspektiv. Som Vigverket bl.a. framhaller i sitt samradsyttrande finns en
utveckling av telematikmarknaden dédr samma utrustning kan anvéndas for olika
tillampningar och tjinster. Det innebér att en del av den kalkylerade kostnaden for
fordonsutrustningen kan delas med andra tillampningar.

I en nytto-kostnadsanalys finns det anledning att belysa hur kénsligt kalkylutfallet
ar for kostnadsfordndringar.
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5 Ar kilometerskatten samhallsekonomiskt
Ionsam?

For att komma fram till svaret pa fragan om kilometerskatten kan riknas hem
samhillsekonomiskt, har vi forst (avsnitt 5.1) stéllt den s.k. allokeringsvinst som
berdknades i kapitel 3 mot systemkostnaden som beriknades i foregaende kapitel.

En potentiell ytterligare nyttopost ligger 1 mojligheten att sdnka snedvridande
skatter genom de finansiella inkomsterna for staten som kilometerskatten skulle
ge. I avsnitt 5.2 redovisas storleken pa denna mdojliga s.k. dubbel vinst (double
dividend) beriknad pa konventionellt vis. Att rikna med denna post som en
samhillsekonomisk nettofordel av en rittvridande skatteforindring, dr emellertid
inte invandningsfritt ur ett ekonomiskt teoretiskt perspektiv. Inneborden av detta
forklaras 1 avsnittet.

Ett alternativ till att infora kilometerskatt ir att inféra andra styrmedel som kan
nedbringa den tunga trafikens externa kostnader. I forsta handlar det da om att
hoja drivmedelsbeskattningen. I avsnitt 5.3 jamfor vi darfor kilometerskatt med en
hojd energiskatt pa dieselolja. Hiar behandlas ocksa den ytterligare nyttopost som
beddmts kunna ligga i att inférandet av kilometerskatt ger bittre mojligheter att
genom dieselskatten internalisera dieselpersonbilarnas externa marginalkostnader.

Sedan flera ar tillbaka pagar en nu starkt intensifierad diskussion inom EU om
vilka styrmedel som ska anvindas for att ytterligare minska utsldppen av
vixthusgaser fran transportsektorn, inklusive fran vigtrafiken. Mycket talar nu for
att EU kommer att vilja en 16sning med utsldppshandel, antingen genom att
transportsektorn inkluderas i EU:s befintliga handelssystem (EU ETS), eller
genom att ett parallellt system tillskapas. Som ett mojligt alternativ anges ibland
ocksa uttag av en global koldioxidskatt eller samordnad nationell
koldioxidbeskattning (eller energibeskattning). Oavsett vilken form av generell
prisstyrning som véljs kommer det koldioxidpris (kvotpris plus skatt) som
europeiska transporter kommer att triffas av i framtiden sannolikt att vara hogre
dn idag. Exempelvis skulle detta bli foljden av att transportsektorn fors in i ett
handelssystem for utslédppsritter samtidigt som energi- och
koldioxidbeskattningen totalt sett halls oforandrad. Hur detta far betydelse for hur
man ska berdkna kilometerskattens samhillsekonomiska l6nsamhet forklaras i
avsnitt 5.4.
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5.1 Systemkostnaden av samma storleksordning som den
beraknade allokeringsvinsten

Syftet med den marginalkostnadsbaserade kilometerskatten &r att astadkomma
sadana incitament for lastbilsdgare med flera av ekonomins aktorer att
lastbilstrafikens externa kostnader minskar till samhillsekonomiskt effektiva
(lagre) nivaer. Var analys visar att en genomsnittligt berdknad kilometerskatt,
differentierad med avseende pa fordonens vikt och miljoklass, framfor allt far
effekter pa trafikarbetet, alltsa pa det antal fordonskilometrar som lastbilstrafiken
kommer att utfora. Osédkerheten dr samtidigt stor om hur stor effekten pa
trafikarbetet blir. Differentieringen (baserad pa genomsnittliga skillnader i
marginalkostnader) med avseende pa fordonsegenskaper bedoms leda till vissa
effekter 1 form av val av fordon med béttre miljoegenskaper.

Med beaktande av att de externa, samtidigt otillridckligt prissatta, kostnaderna
inom sjofart och jarnvég stiger pa grund av att lastbilstrafik i viss utstrackning
flyttas over dit, finner vi att vdrdet av anpassningarna av lastbilstrafiken, den sa
kallade allokeringsvinsten, ligger i intervallet 180 till 400 miljoner kronor
beridknat pa arsbasis.

De reviderade kostnadsbedomningar som SIKA nu fatt tillgang till tyder pa att
systemkostnaderna for ett GPS-baserat system skulle kunna vara betydligt ldgre
dn som tidigare angavs. Den nya kostnadsbedémningen indikerar att kostnaden
for ett sadant system skulle kunna ligga kring 350 miljoner kronor per ar. Detta
ligger samtidigt i niva med den av Kageson tidigare bedomda kostnaden for ett
forenklat system byggt pa avldsningar av fardskrivare.

Trots att systemkostnaden nu alltsa bedoms vara betydligt liigre dn forut sa gar
det alltsa inte, eftersom nu dven allokeringsvinsten riknats ned, att med sikerhet
hédvda att allokeringsvinsten dr storre dn systemkostnaden.

Vi har ocksa att bedoma det samhillsekonomiska virdet av en kilometerskatt som
ocksa differentierats (efter skillnader i marginalkostnad) mellan téitort och
landsbygd. De kalkyler som Vigverket genomfort for Region Vst visar att den
tunga lastbilstrafikens summerade marginalkostnader i regionen med sadan
differentiering okar med ca 60 MSEK per ar. Samtidigt pekar analysresultaten pa
ritt sa obetydliga effekter pa fordelningen av trafikarbetet mellan vigar i téitort
och pa landsbygd. Slutsatsen av detta blir (1) att det dr svart att rikna hem en
eventuell merkostnad for det differentierade systemet och (2) att det ddrmed inte
heller gar att hdvda att allokeringsvinsten sikert uppviger systemkostnaden heller
for det differentierade systemet.

SIKA menar samtidigt att en mer langtgaende geografisk
kilometerskattedifferentiering, som dven beaktar de stora skillnaderna i
marginalkostnader mellan olika tdtorter, skulle kunna ge till och med avsevirt
hogre samhillsekonomiska intidkter. Det har dock inte legat inom ramen for detta
uppdrag att studera en sadan mer utvecklad marginalkostnadsprisséttning.

SIKA Rapport 2007:5



45

5.2 Betydelsen av de finansiella intdkterna fran
kilometerskatten

Vi har ovan poingterat att den samhéllsekonomiska nyttan av en kilometerskatt
inte kommer till uttryck i skatteinkomsten. Skattebeloppet i sig representerar en
inkomstoverforing (en transferering) fran privat till offentlig sektor. Men
skatteintékten av prisreformen skulle indirekt kunna ge en effektivitetsvinst, om
den utnyttjades till att, i en skattevixling, sdnka fiskalt motiverade skatter som
samtidigt kan bedomas ha snedvridande effekter pa ekonomins resursanvéindning.
Omvint skulle den 6kning av offentliga utgifter som kréavs for att genomfora
statliga infrastruktursatsningar inom transportsektorn inte bara vara en
inkomstoverforing (fran offentlig till privat sektor). Den skulle dven innebira en
samhdallsekonomisk kostnad satillvida att finansieringen av satsningarna
forutsitter ett okat uttag av snedvridande skatter.

For att beakta detta tillimpas i de samhillsekonomiska analyser som rutinmissigt
gors 1 samband med svensk transportinfrastrukturplanering en s.k. skattefaktor 2
lika med 1,30. De skattekronor som utnyttjas for infrastrukturprojekt virderas
alltsa till 1,30. Denna skattefaktor svarar mot vad som i den ekonomiska
skatteteorin brukar benimnas “the marginal cost of public funds”. Pa
motsvarande sitt kan det hiivdas att det for att berdkna totalnyttan av en
prisreform som ger okade skatteintdkter ska adderas en motsvarande komponent. I
bigge de samhillsekonomiska kalkyler som gjordes av tringselskatten i
Stockholm (Transek, 2006 respektive Prud homme och Kopp, 2006) riknades
med skattefaktor 2, vilket gav ett betydande tillskott till den samhéllsekonomiska
intdktssidan, pa arsbasis ca 200 MSEK.

Vi har i enlighet med konventionen gjort en motsvarande kalkyl for
kilometerskatten. Kalkylen utgar som sig bor fran det statsfinansiella nettot av
prisreformen, dvs. med avdrag for systemkostnaderna och andra pa grund av
kilometerskatten orsakade fiskala intiktsfordndringar. Kilometerskatten berdknas
vara 1 krona (motsvarande huvudfallet utan differentiering titort/landsbygd).
Beridkningen av det statsfinansiella nettot av en kilometerskatt med hénsyn till
forandringar i lastbilarnas trafikarbete, bortfall av eurovinjettavgift, fordndrade
intdkter av dieselskatt for staten samt med beaktande av de berdknade
systemkostnaderna framgar av tabell 5.1 nedan.
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Tabell 5.1 Sammanstéllning av berdknade férandringar av statens finansiella
intékter och kostnader pa grund av en kilometerskatt

L&gre skattning Hégre skattning

(miljoner kronor per ar)  (miljoner kronor per &r)
Finansiella intékter av +4200 +4200
kilometerskatten utan hansyn till
paverkan pa trafikarbetet
Minskade finansiella intakter till f6ljd -240 -110
av minskat trafikarbete for lastbilar
Bortfall av eurovinjettavgifter -600 -600
Minskade finansiella intékter av -380 -180
dieselskatt (energiskatt, koldioxid-
skatt ca 4 kr/liter) pa grund av
trafikminskning
Systemkostnader, avgiftsupptagning -350 -350
Summa +2630 +2960

Den konventionellt berdknade effektivitetsvinsten (med skattefaktor 2 = 1,3) skulle
alltsa ligga i intervallet 800-900 MSEK per ar. Om denna post liggs till
intdktssidan i den samhidllsekonomiska kalkylen far vi alltsa en
samhidllsekonomisk nettonytta med bred marginal!

Men ekonomisk teori stodjer inte en schablonmissig tillimpning av skattefaktor 2
pé detta vis. Som framhalls i den s.k. skatteviixlingslitteraturen'® ger miljopolitik
upphov till kostnader genom sin paverkan pa prisnivan i ekonomin.
Miljostyrningen okar foretagens produktionskostnader och dirmed dven
konsumentpriserna. Den hdgre prisnivan innebér en ldgre ersittning till
arbetskraften (och Ovriga faktordgare) och ddrmed ett minskat utbud av
arbetskraft. Detta leder till att intékterna fran skatten pa arbetskraft minskar. Om
staten da for att uppritthalla totala skatteintidkter hojer skatten pa arbete 6kar den
marginella snedvridningen pa arbetsmarknaden. Denna effekt (skattebaseffekten)
utgdr en kostnad som ska tillskrivas miljopolitiken.

Aven miljostyrningen genom en kilometerskatt kommer att 6ka foretagens
produktionskostnader och kan 1 slutdnden leda till snedvridningseffekter via 6kade
skatter pa arbetskraft. Fragan dr da hur den effektivitetsférdel som ligger i att
kilometerskatten genererar intikter, som kan anvéndas for att sdnka de
snedvridande skatterna pa arbetskraft, till storlek forhaller sig till den nyss
beskrivna effektivitetsnackdelen. I Carlén, Carling och Mundell hdvdas (med
hédnvisning till resultat fran en artikel av Fullerton och Metcalf (2001), att
skattebaseffekten och intdktsatervinningseffekten tenderar att ta ut varandra
forutsatt att man startar fran ett 1ige med optimal fiskal beskattning.

SIKA:s slutsats av detta dr att det dr principiellt felaktigt att tillskriva
kilometerskattens intdktssida en post som motsvarar intiktsatervinningseffekten
om man inte samtidigt beaktar skattebaseffekten. Fragan behover studeras
ndrmare sa att ett bdttre underlag finns for att gora samhdllsekonomiska analyser

'8 For en sammanfattning av kunskapsliget utifran denna litteratur, se PM IV “Interaktionseffekter
mellan miljopolitik och fiskal beskattning” i Carlén, Carling och Mandell (2005).
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av prisreformer i framtiden. For ndrvarande saknas vad SIKA forstar teoretiskt
stod for att ta med en dubbelvinstpost bland de samhdllsekonomiska intdkterna av
kilometerskatten.

5.3 Dieselskattens roll

SIKA har visat att den energiskatt pa drivmedel som erldggs av bensinbilar
ungefir dr lika med de externa marginalkostnader, exklusive koldioxid, som
fordonen ger upphov till nir de framfors utanfor téittbebyggt omrade. For
dieselpersonbilarna ir energiskatten betydligt ligre, samtidigt som de externa
marginalkostnaderna, exklusive koldioxid, dr nagot hogre (speciellt i titort genom
hogre utsldpp av partiklar och kviveoxider) och brédnsleforbrukningen lagre.
Dieselpersonbilarnas externa kostnader dr diarfor liksom de tunga lastbilarnas klart
underinternaliserade genom energiskatten pa diesel". En overslagsberikning
grundat pa underlag som SIKA tidigare redovisat (SIKA, 2004) visar att
energiskatten fran dagens niva skulle behova hojas med ca 1,90 kr/liter for att helt
internalisera dieseldrivna personbilars externa effekter vid landsbygdskorning
(exklusive koldioxid). Som framgar av det som sagts tidigare i denna rapport
skulle en héjning pa ca 2,40 kronor per liter helt internalisera den genomsnittliga
externa marginalkostnaden for tunga lastbilar.” Det kan dirfor konstateras att en
energiskattehdjning pa diesel pa 1,90 kr/liter som helt skulle internalisera de
dieseldrivna personbilarnas externa kostnader samtidigt skulle fa till effekt att de
tunga lastbilarnas externa marginalkostnader vésentligen internaliseras.

Genom att hoja energiskatten pa diesel ges incitament som till stor del
overensstimmer med dem som ges av den forenklade kilometerskatt som nu dr
foremal for utredning. Energiskatten dr avstandsrelaterad: ju langre stricka, desto
mer betalar man. Den é&r viktrelaterad: ju tyngre fordon desto hogre blir
bransleférbrukningen. Eftersom kostnaderna for uppbord och kontroll av
energiskatten dessutom 4r ndrmast forsumbara 1 jamforelse med motsvarande
kostnader for kilometerskatten, talar mycket for att en energiskattelosning borde
viljas 1 stillet.

Det finns emellertid vissa problem med en sadan ur internaliseringssynpunkt
nérliggande hojning av energiskatten pa diesel. Ett ér att det kan vara svart att
hoja dieselskatten till en niva som ligger visentligt 6ver den som tillimpas i
grannldnderna utan att det uppstar problem med grianshandel och omotiverat
omfattande tankning i grannlénder med ldagre skatt. Ett annat 4r att nivan pa en
energiskatt pa diesel som internaliserar dieseldrivna fordons marginalkostnader pa
sikt kan komma att skilja sig véasentligt mellan personbilar och tunga lastbilar trots
att nivan pa en internaliserande skatt idag i stort verkar Gverensstimma.

' Ingen hénsyn tas da till den hogre fordonsskatten pé dieseldrivna personbilar.

%0 Tunga lastbilars genomsnittliga totala marginalkostnader (exklusive koldioxid) beriknas som
framgatt ovan till 1,4 kronor per fordonskilometer, Vid en genomsnittlig brinsleférbrukning pa 0,4
liter/fordonskilometer blir marginalkostnaden per liter 3,50 kr. Om nuvarande energiskatt pa
diesel, 1,057 kr/liter dras bort erhalls den erforderliga energiskattehdjningen for att helt
internalisera de tunga lastbilarnas genomsnittliga marginalkostnad nimligen ca 2,40 kronor per
liter.
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Det forsta problemet dr sannolikt storre for tunga lastbilar dn for dieseldrivna
personbilar. Speciellt giller detta den internationella langtradartrafiken mellan
Sverige och andra ldnder samt transittrafiken med tunga lastbilar genom Sverige.
Diéremot bor marginalkostnaden for dieseldrivna personbilar 1 och for sig kunna
internaliseras genom energiskatten pa diesel eftersom bara vissa men sannolikt
mindre omfattande granshandels- och andra snedvridningsproblem uppkommer
for personbilarna. Men eftersom bara ett pris samtidigt kan gilla pa diesel i
Sverige leder en energiskattehojning inriktad pa dieseldrivna personbilar generellt
till en hogre skatt pa diesel alltsa dven for tunga lastbilar. Men som vi nyss
konstaterade kommer denna skattehdjning att leda till olika typer av
snedvridningar pa marknaderna for lastbilstransporter. De begrinsningar som
finns nér det géller att hoja skattenivan for dieselbrénsle for tunga lastbilar
forsvarar eller forhindrar saledes anvidndningen av detta skatteinstrument ocksa
for personbilar.

For icke-kilometerskattepliktiga fordon (inkl. dieselpersonbilarna) skulle
emellertid, som framhalls av Kageson i hans PM till SIKA (Kageson, 2007, s.2),
om kilometerskatt infors for de tunga lastbilarna, nivan for energiskatten pa
dieselolja kunna ldggas sa att den svarar mot dessa fordons beridknade externa
marginalkostnader utan att detta behover paverka den dieselskatt som de tunga
fordonen erldgger. EU:s energiskattedirektiv medger namligen, da kilometerskatt
inforts, att dgare till kilometerskattepliktiga fordon kompenseras i efterhand.

Utan att ge avkall pa ambitionen att internalisera bade de tunga fordonens och
personbilarnas marginalkostnader skulle en kilometerskatt ocksa gora det mojligt
att (genom restitution) sidnka drivmedelsskatten for tunga lastbilar t ex till samma
niva som géller i grannldnderna. Enligt gillande EU-regler far nimligen
dieselskatten sénkas till den nominella niva som géllde i januari 2003.

Det andra problemet med internalisering av marginalkostnader for dieseldrivna
viagfordon genom en for personbilar och tunga lastbilar gemensam energiskatt dr
att den lampliga skattesatsen for dessa dndamal 6ver tiden kommer att divergera
alltmera. En sadan utveckling #r sannolik bl.a. darfor att de externa kostnaderna
for nya dieselpersonbilar véntas falla relativt snabbt. Det blir da allt svarare att
uppna en rimlig internaliseringsniva samtidigt for personbilar och lastbilar enbart
genom energiskatten pa diesel. Det kommer dirfor pa sikt att behdvas minst ett
ytterligare styrmedel for att 16sa detta problem. Ett mojligt sadant dr
kilometerskatten for lastbilar.”' En annan méjlighet kan vara utveckling av
fordonsbeskattningen for personbilar .

Det dr emellertid inte klart att den samhéllsekonomiska nyttan av att anpassa
dieselskattenivan till dieselpersonbilarnas marginalkostnader ska riknas som nytta
ocksa i den samhillsekonomiska kalkylen for kilometerskatten. Effekten av
fordonsbeskattningen for dieselbilar pa internaliseringsgraden och de fordandringar
som skett i sammansittningen av den dieseldrivan bilparken under senare ar
behover analyseras ndarmare. Visst utrymme att hoja dieselskatten finns redan och

*! Kilometerskatt for personbilar skulle dérutover gora det majligt att frikoppla internaliseringen
av marginalkostnader fran brinslebeskattningen och reservera denna for koldioxidbeskattning och
eventuell fiskal beskattning.
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det dr inte klarlagt hur stora begriansningarna dr med hédnsyn till nuvarande och
forvantade framtida dieselskattenivaer i grannldnderna.

SIKA menar ddrfor att fordelarna av en hojd dieselskatt for personbilar mojligen
kan inkluderas som pluspost i den samhdillsekonomiska kalkylen for
kilometerskatten men att en eventuell sddan post inte kan kvantifieras pa ett
rimligt sditt idag.

5.4 Kilometerskattebedomningens samband med
klimatpolitiken

Vi har i SIKA (2007) forutsatt att kilometerskatten ska anvéndas till att beakta de
externa kostnaderna fran lastbilstrafiken, men inte de som koldioxidutsldppen
orsakar. Koldioxidutsldppen beror pa brinsleanvindningen och pa kolinnehallet i
brénslet och brinsleforbrukningen ér darfor 1 princip en béttre skattebas dn
korstrackan. Vi uteslot dock inte att det fills vidare kunde vara en bra idé att
utnyttja kilometerskatten for att uppna en viss internalisering dven av kostnaderna
for koldioxidutsldappen. Ett sitt skulle kunna vara att differentiera kilometerskatten
med hénsyn till olika tunga fordons (specifika) koldioxidutsldpp. Anledningen
skulle da vara att mojligheter till en mer direkt koldioxidprissittning av
lastbilstransporter till exempel via internationellt samordnad energibeskattning,
alternativt genom inkludering av végtrafikens, inklusive lastbilarnas,
koldioxidutsldpp i system for utsldppshandel, later vinta pa sig.

Ett alternativ som framfordes av SIKA var att i stillet differentiera fordonsskatten
efter fordonens koldioxidutsldpp, nagot som redan skett for personbilar (dnnu
saknas dock ett underlag som tillater oss att gora detta for de tunga fordonen).
Mojligheten att differentiera en kilometerskatt efter fordonens koldioxidutslapp
skulle dock vara bittre, eftersom man da far en styrning som relaterar till hur
mycket fordonen anvinds.

Samtidigt dr det nu starka krafter i rorelse for inkludera transportsektorns
koldioxidutslédpp 1 ett europeiskt system for utslippshandel antingen som del av
ett utvidgat EU ETS, eller i ett separat system for den sa kallade 6vrigsektorn. Om
inte forr sa i varje fall till starten pa den andra Kyotoperioden (fran 2013) skulle
detta kunna vara verklighet. Om sa sker bortfaller argumentet for att koppla
klimatpolitiska anstrangningar till en kilometerskatt.

Inférandet av transportsektorn i ett handelssystem for utsldppsritter kan forvintas
leda till en hojning av det pris pa koldioxidutsldpp som triffar vigtrafiken, alltsa
summan av koldioxid-/energiskatt och internationellt pris pa utslippskvoter. Detta
skulle t ex bli fallet om transporterna belastas med priset pa utslappskvoter utover
ett ofdridndrat energi- och koldioxidskatteuttag.

Men om koldioxidpriset for vigtrafiken hojs vésentligt, sdg ungefir samtidigt som
ett kilometerskattesystem tidigast hinner bli infort, dr det nodvéndigt att vid
nyttoberdkning av kilometerskatten beakta effekterna pa de externa kostnaderna,
exklusive koldioxid, av den skirpta koldioxidpolitiken. En stor del av
allokeringsvinsten, som visentligen beror pa minskade externa kostnader pa grund
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av férre fordonskilometrar, uppnas da genom denna politik, och kan inte
tillskrivas kilometerskatten.

Nyttan av kilometerskatten blir alltsa beroende av om vi forutsdtter en skdrpt
koldioxidpolitik eller om vi utgar fran "allt annat lika”. Eftersom vi utgar ifran
att kilometerskattesystemet tidigast kan vara i drift 2012, bor vi i den
sambhdllsekonomiska bedomningen strdngt taget utgd fran en skdrpt klimatpolitik
pa EU-nivadn via generell prisstyrning i nagon form. Vi har inte gjort nagon
reviderad berdkning av detta slag, men menar att forvintningarna om en inom
ndgra ar visentligt skarpt klimatpolitik for transportsektorn bor beaktas i
bedomningen av kilometerskatten.
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6 Effekter pa trafikarbete och
transportkostnader av en geografiskt
differentierad kilometerskatt

6.1 Bakgrund och syfte

I den forra rapporten (SIKA, 2007a) redovisades en berdkning av den relativa
okningen av de samlade transportkostnaderna (for transporter med alla trafikslag)
till f6ljd av en kilometerskatt for olika varuslag och regioner. Beridkningarna
genomfordes med hjdlp av modellsystemet Samgods. Med de beridknade
transportkostnadsokningarna som grund gjordes en berikning av produktions- och
sysselsittningseffekter for olika branscher med hjélp av en faktorefterfragemodell
och Salteranalyser. Den kilometerskatt som analyserades var, 1 enlighet med
uppdraget, beriknad med utgangspunkt i lastbilars samhillsekonomiska
marginalkostnader for externa effekter (koldioxid undantagen). Den analyserade
kilometerskatten var differentierad med avseende pa fordonens vikt och
miljoklass. Ett vigt medelvirde for marginalkostnaden for tétorts- och
landsbygdskérning anviindes som grund for kilometerskatten®”. En berikning
gjordes ocksa med en kilometerskatt baserad pa marginalkostnaden for ren
landsbygdskérning®.

Den for alla varuslag och regioner genomsnittliga transportkostnadsokningen,
avseende alla transporter, berdknades till ca tre procent, om en
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt liggs ovanpa befintliga skatter. De
beriknade produktions- och sysselsittningseffekterna var dverlag sma och inte
entydigt negativa. Syftet med denna del av tilliggsuppdraget &r att undersoka om
en kilometerskatt, som varierar beroende pa om fordonet framfors i eller utanfor
titort, ger ett visentligt annorlunda utfall i dessa avseenden dn de ursprungliga
berdkningarna.

6.2 Genomforande

I Samgodsmodellen har trafiknitet (STAN) i samband med detta uppdrag kodats
sa att det for varje lank anges hur stor andel av linken som gar genom tétort

*2 Marginalkostnaden beriiknades for titortskdrning till 2,85 kronor per kilometer och for
landsbygdskorning till 1,08 kronor per kilometer (2001 ars prisniva). Det vigda medelvirdet
beriknades till 1,40 kronor per kilometer, vilket baserades pa den i Vigtrafikskatteutredningen
anvinda uppgiften att trafikarbetet med lastbilar till 82 procent utgérs av landsbygdskorning och
till 18 procent av titortskorning. Detaljerad redovisning av berdkningarna finns i SIKA (2007b).
3 T rapporten forordades att marginalkostnadsnivan for korning pa landsbygd tillimpas for
kilometerskatten, medan de externa marginalkostnaderna for titortskorning forutsitts kunna
internaliseras med andra instrument.
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(enligt SCB:s definition) respektive landsbygd. Kodningen #r gjord sa att olika
titortsavgriansningar kan analyseras. Berdkningarna har utforts med en
kilometerskatt som #r baserad pa lastbilarnas beriknade marginalkostnader for
externa effekter 1 titort respektive landsbygd. Beridkningarna avser
marginalkostnaden for en prognostiserad fordonspark ar 2010.

I det forra uppdraget provades flera olika alternativa beriikningar®. I enlighet med
uppdraget gjordes berdkningar savil utan som med hdnsyn till energiskattens
internaliserande roll. I det forsta fallet berdknades den genomsnittliga
marginalkostnadsbaserade kilometerskatten till 1,40 och i det andra till ca 1 kr/km
(bada i 2001 ars priser). Den senare representerar ocksa (ungefir) nivan for
landsbygdskorning utan hinsyn till energiskattens roll. Resultaten presenterades
for olika regionala nivaer - 1dn och funktionella arbetsmarknadsregioner (FA-
regioner). In- och uttransporter till och fran omradena liksom summan av dessa
sarredovisades. Berikningarna gjordes savil med som utan transporter till och
fran utlandet.

I detta uppdrag har beridkningarna och redovisningarna begrénsats till foljande
alternativ:
¢ Endast alternativet med en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt utan
hénsyn till energiskattens internaliserande roll (dvs. genomsnittsnivan 1,40
kr/km)? redovisas i huvudrapporten.
¢ Ingen sdrredovisning av in- och uttransporter till och fran omradena
redovisas 1 huvudrapporten
e Endast alternativet samtliga transporter (dvs. inklusive till och fran
utlandet) anvinds i berdkningarna

Beridkningarna med Samgodsmodellen redovisas mer detaljerat i SIKA (2007d).
Dir redovisas dven berdkningar med en kilometerskatt som tar hinsyn till
energiskattens internaliserande roll och berdkningar av transportkostnadsokningar
for transporter till respektive fran olika regioner.

Nagra Salteranalyser eller analyser med den tidigare anvinda
faktorefterfragemodellen har inte gjorts inom detta uppdrag.

Parallellt med analyserna med Samgodsmodellen har Vigverket (av andra skil dn
regeringsuppdraget till SIKA och ITPS) med hjélp av modellsystemet Sampers
genomfort berdkningar av effekterna av en differentierad kilometerskatt for Skane
och Blekinge (Vigverket, 2007a) och har nyligen redovisat sadana berdkningar
dven for delar av Vistsverige (Viagverket Konsult, 2007). Vid berdkningarna har
olika kilometerskatt tillimpats for korning i téitort (enligt SCB:s definition) och
landsbygd. Ett utpekat godstrafiknit, som man vill styra trafiken till, dr ocksa
inlagt, och i ett par berdkningsalternativ har en separat skatteniva ansatts for detta
nit. Modellen ridknar inte (till skillnad fran Samgods) med nagra dverflyttningar
av godstransporter till andra trafikslag. Den tunga trafiken &r heller inte uppdelad
pa varuslag eller branscher. Berdkningsresultaten utgors av transportarbete,

* Detaljerad redovisning finns i SIKA (2007c).

» Syftet med att vilja detta alternativ &r att fa sa stort utslag som majligt vid jimforelsen med de
tidigare berdkningarna. I den forra rapporten forordades att energiskattens internaliserande roll
skulle beaktas. I den samhillsekonomiska analysen anvinds ddremot nivan 1 krona per kilometer.
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trafikfloden, trafikarbete och externa effekter i form av olyckor, emissioner m.m.
och utgor dirmed kompletterande underlag till de berdkningar av
kilometerskattens effekter som har gjorts inom detta uppdrag.

6.3 Resultat

Liksom i forra rapporten har berdkningarna med Samgodsmodellen genomforts
for tolv olika varugrupper. De effekter av en kilometerskatt som har beridknats ir
forandringar i trafikarbete med olika trafikslag, andelen korda kilometer med
lastbil som gar i titort samt forandringar i totala transportkostnader.
Berdkningarna visar att dessa effekter i mycket liten utstrickning paverkas av att
kilometerskatten differentieras med hénsyn till om fordonen framfors i tétort eller
pa landsbygd, jimfort med en kilometerskatt som inte dr geografiskt
differentierad.

Med den nya kodningen av trafiknétet berdknades tdtortsandelen av lastbilarnas
trafikarbete till 14,6 procent i basscenariot’®. Med den odifferentierade
kilometerskatten blev motsvarande andel 15,3 procent och med den
differentierade 15,0 procent. Effekten varierar nagot mellan de olika
varugrupperna, se tabell 6.1. I absoluta tal minskar emellertid trafikarbetet bade pa
landsbygd och i titort jimfort med basscenariot.

Tabell 6.1. Tatortsandel av lastbilarnas trafikarbete (procent)

Varugrupp Basscenario Odiff. Diff.

kilometerskatt kilometerskatt
Jordbruk 16,8 18,1 17,6
Rundvirke 12,2 12,3 12,2
Travaror 12,8 13,0 12,8
Livsmedel 14,4 154 15,0
Réaolja och kol 30,6 30,9 30,9
Oljeprodukter 24,0 24,8 24,4
Jarnmalm och skrot 12,6 13,3 12,8
Stalprodukter 14,2 15,8 15,5
Papper och massa 14,9 15,8 15,5
Jord, sten och byggnad 18,6 19,1 18,8
Kemikalier 16,2 17,4 16,6
Hbégvardiga produkter 13,5 141 13,9
Alla 14,6 15,3 15,0

Jamfort med basscenariot berdknades fordndringarna i de totala
transportkostnaderna till f6ljd av en kilometerskatt bli ca tre procent. Skillnaden
mellan fallen med och utan geografisk differentiering ar liten. (Med tva decimaler
berdknades transportkostnadsokningarna bli 3,05 procent i fallet utan
differentiering 2,96 procent i fallet med differentiering.) Effekten varierar dock
nagot mellan de olika varugrupperna, se tabell 6.2 (ddr resultaten avrundats till en
decimal). Rundvirke uppvisar den storsta skillnaden.

?® Med basscenario menas dagens situation, dvs. utan kilometerskatt men med eurovinjettavgift.
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Tabell 6.2. Féréndring i totala transportkostnader (procent)

Varugrupp Odiff. Diff.

kilometerskatt kilometerskatt
Jordbruk 3,9 3,9
Rundvirke 5,2 4.7
Travaror 2,5 2,3
Livsmedel 8,7 8,4
Raolja och kol 0,1 0,1
Oljeprodukter 1,8 1,9
Jarnmalm och skrot 0,8 0,7
Stalprodukter 2,7 2,6
Papper och massa 2,0 1,9
Jord, sten och byggnad 3,3 3,3
Kemikalier 2,8 2,7
Hogvardiga produkter 5,6 55
Alla 3,0 3,0

Effekten varierar ocksa mellan olika regioner. I figur 6.1 visas hur de totala
transportkostnaderna for transporter till och fran landets 72 FA-regioner beriknas
fordandras vid inforande av en kilometerskatt som &dr geografiskt differentierad
med avseende pa titort och landsbygd. I figur 6.2 visas en jamforelse mellan
denna berikning och den berdkning som tidigare genomforts med en geografiskt
odifferentierad kilometerskatt. Av figur 6.2 framgar att en geografiskt
differentierad kilometerskatt medfor en storre 6kning av transportkostnaderna for
transporter till och fran de storre titortsregionerna dn om kilometerskatten inte &dr
differentierad. Det motsatta giller for framfor allt inre delar av Norrland. Aven for
transporter till och fran Gotland blir transportkostnadsokningen storre vid en
differentierad kilometerskatt, vilket frimst beror pa att en stor del av de
hogvirdiga varor som transporteras till Gotland kommer fran Stockholm.

Motsvarande jamforelser visas for varuslagen rundvirke och trivaror 1 figurerna
6.3 och 6.4, i dessa fall dock pa ldansniva, da materialet inte tal en nedbrytning till
lagre geografisk niva. Monstret &r liknande for vriga varuslag.

Vigverkets analyser visar att en kilometerskatt paverkar vigvalet. En
kilometerskatt som inte dr geografiskt differentierad ger, vid ofordandrad
efterfragan, enligt modellberdkningarna mer lastbilstrafik pa sma viagar, jamfort
med en situation utan kilometerskatt. En differentierad kilometerskatt, med lagre
skatt pa det utpekade godsvignitet dn pa 6vriga vigar, medfor mer lastbilstrafik
pa det utpekade nitet och mindre pa sma vigar, jamfort med en odifferentierad
kilometerskatt eller ingen kilometerskatt alls. Om det utpekade niétet undantas helt
fran kilometerskatt, samtidigt som Gvriga vigar belastas med en
marginalkostnadsbaserad kilometerskatt, berdknas (for Skane och Blekinge) den
andel av det totala trafikarbetet som gar pa det utpekade godsvignitet 6ka fran 66
till 74 procent, jamfort med en situation utan kilometerskatt. En sadan omstyrning
till det utpekade godsvignitet innebdr totalt nagot mer trafikarbete, hogre
trafiksékerhet men 6kade emissioner. En geografiskt differentierad kilometerskatt
beriknas inverka pa trafikarbetets fordelning mellan titort och landsbygd i mycket
liten utstrackning.
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Resultaten fran SIKA:s och Vigverkets berikningar kan sammanfattas i foljande
huvudpunkter:

Differentiering av kilometerskatten med avseende pa titorts- och
landsbygdskorning har liten betydelse for de totala transportkostnaderna
enligt Samgodskorningarna.

Differentiering av kilometerskatten med avseende pa tétorts- och
landsbygdskorning ger sma effekter betréffande trafikarbete och andel
tatortskorning enligt bade Samgodskorningarna och Samperskorningarna.

Samperskorningarna visar att vissa omstyrningseffekter till ett utpekat
godsvignit kan astadkommas om kilometerskatten sitts ldagre pa detta
vignit jamfort med ovriga vigar.
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B -8 1) B >-o (4)
O >=6<8 (13) [] >=-05<0 (44)
[ >=4<6 (41) O >=-1<-05 (13)
B >=2<4 (12) B >=-15<-1 (7
B <2 (5) W <15 (4)

Figur 6.1. Forandringar i totala Figur 6.2 Skillnader i transportkostnadsokningar
transportkostnader vid inférandet av en mellan en kilometerskatt som ar differentierad
kilometerskatt som éar differentierad mellan mellan landsbygd och tatort och en viktad
landsbygd och tatort (FA-regioner, procent) genomsnittlig kilometerskatt (FA-regioner,
procentenheter)

W >0 @) [ I @)

D -0,5t 0 (12) D -0,5t 0 (17)

. -1 till-05 (5) . -1 till-05 (2)

m < @ | < )

Figur 6.3. Skillnader i transportkostnadsékningar Figur 6.4. Skillnader i transportkostnadsoékningar

for rundvirke mellan en kilometerskatt som éar for trdvaror mellan en kilometerskatt som ar
differentierad mellan landsbygd och téatort och en differentierad mellan landsbygd och téatort och en
viktad genomsnittlig kilometerskatt (lan, viktad genomsnittlig kilometerskatt (lan,
procentenheter) procentenheter)
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7 Effekter pa produktion och sysselséttning i
industrin och for skogsbruket

7.1 Sammanfattning av en separat rapport fran ITPS¥

ITPS har bidragit med foljande sammanfattning av sin rapport.

En central del i SIKA:s och ITPS’ tilldaggsuppdrag var att analysera effekterna pa
produktion och sysselséttning i ndringar och regioner av valet mellan en
differentierad kilometerskatt och en genomsnittlig kilometerskatt. Aven effekter
pa produktion och sysselsittning i skogsbruket skulle beskrivas. Bada dessa
aspekter har ITPS ansvarat for.

Inga modellberikningar av effekter pa produktion och sysselsittning i industrin
har genomforts da skillnaden mellan de bada alternativa skattesystemen dr for sma
for att ge statistiskt signifikanta resultat. I stillet baseras analysen pa kvalitativa
resonemang utifran det underlag som SIKA tagit fram gillande effekterna pa
transportkostnaderna givet valet mellan en genomsnittlig och en differentierad
kilometerskatt.

Nir det giller effekterna av en differentiering pa produktion och sysselsittning
pekar resultaten pa att valet av kilometerskattesystem sannolikt inte kommer att
ha annat dn marginell betydelse for stora delar av industrin. Aven i de varugrupper
dédr man kan forvinta sig de tydligaste effekterna dr det svart att argumentera for
att kilometerskatten, oavsett om den differentieras eller inte, kommer att medfora
nagra drastiska forandringar. Forklaringen till detta &r dels att kilometerskattens
paverkan pa dessa faktorer &r sa pass liten till att borja med och dels att nivan pa
kilometerskatten Over lag inte skiljer sig markant at mellan de bada alternativen.

Rundvirke och Trévaror édr de varugrupper dér skillnaden sannolikt blir mest
miérkbar, vilket beror pa en relativt stor kostnadsfordel av en differentierad
kilometerskatt. Inom dessa varugrupper innebér en differentiering av skatten en
reduktion av transportkostnadsokningen med omkring atta procent. Samtidigt dr
transportintensiteten, sirskilt 1 varugruppen Tréivaror, relativt h6g. Sammantaget
gor detta att man kan forvénta sig en viss betydelse av valet av skattesystem i
dessa varugrupper.

Aven i regionerna skiljer sig effekterna av de tv4 alternativa
kilometerskattesystemen endast marginellt at. Den region som i forsta hand kan
komma att uppleva en differentierad kilometerskatt som mindre kostsam &n en
genomsnittlig skatt dr norra Norrlands inland. I storstadsregionerna dr situationen

27 Se ITPS (2007).
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den omvénda — hir dr dock betydelsen av detta for produktion och sysselséttning
inte sjdlvklar eftersom niringslivet i dessa regioner har béttre forutsittningar till
anpassning av naringsstrukturen. Eftersom kilometerskatten paverkar de totala
kostnaderna i industrin mycket lite &r det svart att argumentera att den marginella
skillnad som valet mellan en differentierad och en genomsnittlig skatt innebdr,
annat #n undantagsvis, kan komma att ha nagon betydelse for produktion och
sysselsdttning i regionerna.

For skogsbrukets vidkommande har effekterna pa produktion och sysselsittning
analyserats. ITPS har med hjilp av Soren Wibe, professor i skogsekonomi vid
SLU i Umea, med en makrobetonad skogssektormodell berdknat effekterna av
inférandet av en kilometeskatt pa 1 krona per kilometer. Genom att multiplicera
resultaten med 1,4 erhalls de berdknade effekterna av en genomsnittlig
kilometerskatt. Berdkningarna har ocksa kompletterats med ett kvalitativt
resonemang i vilket ytterligare problematisering av resultaten fors fram.

Berdkningarna visar att marknaderna for massaved och for sagtimmer minskar
med 0,3 respektive 0,5 procent, vilket motsvarar en minskning av produktionen
med omkring 200 000 m”. Priset pa massaved bedéms 6ka med runt 7-8 kronor
och priset pa sagtimmer med cirka fem kronor. Sysselsittningseffekten i
skogsbruket blir mot bakgrund av detta sannolikt mycket liten.

Dessa resultat stimmer vil 6verens med dem som presenteras i
Konjunkturinstitutets (Ostblom och Hammar, 2007) studie av effekterna av en
genomsnittlig kilometerskatt pa olika nivaer. Att de tva studierna, trots att de
genomforts med olika metoder, kommer fram till snarlika resultat stirker
trovardigheten hos resultaten

Gillande den regionala aspekten &r det sannolikt att de minskade avverkningarna
upptrader 1 vad som nu betecknas “noll-griansen”, det vill sdga huvudsakligen i
norra Norrlands inland, vilket staimmer vil overens med tidigare presenterade
resultat.

De sma effekterna pa branschniva kan dock doélja mer markanta forandringar pa
foretags- och arbetsstilleniva. For att belysa dven denna aspekt har ITPS tagit
hjélp av Skogforsk, Skogsbrukets forskningsinstitut. Emellertid forutsitts inga
prisokningar pa skogsravara i Skogforsks analys varfor produktions- och
sysselsattningseffekter blir avsevart mycket storre dn i Wibes analys. ITPS anser
darfor Skogforsks analys vara mindre relevant i detta avseende men finner att
rapporten i 6vrigt kan ge en bra bild av situationen i skogsindustrin (Andersson
m.fl., 2007).

7.2 Sammanfattning av Konjunkturinstitutets studie®

Konjunkturinstitutet har bidragit med foljande sammanfattning av sin studie.

2 Ostblom och Hammar (2007).
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En kilometerskatt kan forvintas ha bade direkta och indirekta effekter pa
ekonomin. De senare dr svara att fanga i partiella analyser dér en eller ett flera
sektorer analyseras utan att beakta att delmarknader kan paverka varandra. Detta
motiverar ocksa att partiella analyser kompletteras med en analys dar
interdependensen mellan olika sektorer och marknader beaktas. Resultaten fran
Konjunkturinstitutets allmén jimviktsanalys (Ostblom och Hammar, 2007) bidrar
med detta. Studien visar att paverkan pa foradlingsvirdet, som matt pa
strukturfordndringar, varierar mellan sektorer. For att forsta storleken av
strukturfoériandringarna kan fordndringen i foradlingsvirde uttryckas i hur manga
ars "normal tillvdxt” som forloras vid inforande av kilometerskatten. Effekten pa
det totala forddlingsvirdet, sett Over hela perioden, dr mellan -0,17 % (1 kr/fkm)
och -0,38 % (2,86 kr/tkm), vilket kan jimforas med den genomsnittliga 6kningen
i fordadlingsvirde pa 2,41 % per ar, dvs. kilometerskatten innebér att man forlorar
mellan en och tva manaders tillvixt i ekonomin. Motsvarande jamforelse pa
sektorsniva visar dock att det kan ta ldngre tid att neutralisera effekten av
kilometerskatten (for massa och pappersindustrin, mellan 8 och 21 manaders
normal tillvixt), men ocksa att tillvixten paskyndas for andra industrier (for
sjotransporter, mellan 1,5 och fyra manader).

I regeringsuppdraget nimns speciellt att produktions- och sysselsittningseffekter
for skogsbruket skall analyseras. En fordel med allmén jamviktsanalysen ar att
hela ekonomin analyseras inom ett konsistent ekonomiskt ramverk, vilket bland
annat innebdr att resultaten frain EMEC beaktar det faktum att marknaderna for
olika skogsprodukter (timmer, massa och papper, travaruprodukter, biobrinslen)
paverkar varandra. Resultaten visar att skogsbrukets forddlingsvirde minskar med
1,0 % (1 kr/tkm) till 2,5 % (2,86 kr/fkm) beroende pa kilometerskatteniva. Det
lagre forddlingsvirdet inom skogsbruket kan jamforas med att foradlingsvirdet
“normalt” stiger med 1,65 % per ar, dvs. det tar mellan drygt ett halvar till cirka
ett och ett halvt ar att himta igen det forlorade forddlingsvérdet inom skogsbruket.
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