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1 Bakgrund

En parlamentarisk kommitté, Kommunikationskommittén (Komkom), lamnade for kort tid
sedan ett forslag till ny svensk trafikpolitik. Forslaget syftar bl atill att na ambitiosa mal for
miljo och trafiksékerhet och skatjéna som underlag for ett riksdagsbeslut om trafikpolitiken
varen 1998. En utgangspunkt for kommitténs forslag &r att trafikens externakostnader — bl a
milj6- och olyckskostnaderna— skainternaliseras. Trafikanterna och andra aktérer pa
transportomradet ska alltsd med hjélp av olika styrmedel ges anledning att beakta de externa
kostnadernai sina avvégningar och beslut. | kommitténs forslag spelar styrmedel i form av
trafikrelaterade avgifter/skatter en central roll.

Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) har pa Komkoms uppdrag undersokt
forutsattningarna att utveckla den svenska trafikpolitiken vad gdller internalisering av
trafikens externa kostnader. SIKA har darvid uppmérksammat och sokt beakta olika
svarigheter:

- att de externa kostnaderna ofta & svara att kvantifiera

- att lampliga skatte-/avgiftsbaser ofta saknas och

- att Sverige pagrund av internationell konkurrens och internationella regelsystem och
Overenskommelser delvis & forhindrat att infora efterstrévad styrning.

SIKAs 6vervaganden och rekommendationer vad géller anvandningen av internaliserande
avgifter och skatter inom olika trafikgrenar redovisas i det féljande. Avvikelser mellan
Komkoms forslag och SIKAs tas ocksa upp.

2 Utgangspunkter for SIK As analyser
Kvantifieringen av externa kostnader

Forutsédttningarna att kvantifiera kostnaderna for trafikutsldppen granskades i samband med
en Oversyn av kalkylvarden infor den senaste investeringsplaneringsomgangen (se
SAMPLAN 1995). Resultatet blev en revidering av tidigare anvanda varden, uppdelade pa
regionala varden och tatortsvéarden.

Vérden for regionala miljoeffekter svarar vasentligen mot miljopolitiskt inférda
avgifter/skatter. Vardet av minskade svavelutsldpp svarar sdlunda mot svavelskatten och
vardet av minskade kvaveutslapp mot avgiften pa utslapp av kvavedioxid (avgiften utgar pa
storre forbranningsanldggningar inom energisektorn). Vardet av minskade kolvéteutslapp
utgdr fran kvaveutslappsvarderingen. Ett sarskilt varde for den regionala effekten av
partikelutslapp infordes. Vardet avsag att svaramot kostnaden for 6kade cancerrisker



orsakade av foda pa grund av forhojda PAH-halter hos grodor. Tatortsemissionsvardena
hojdes generellt med stod av nya betalningsviljeinriktade undersdkningar.

Vérderingen av buller har harletts fran uppgifter om savél atgardskostnader for
bullerreducerande atgarder som uppgifter om betalningsvilja for bullerreduktion. Varderingen
av forandrade olycksrisker baseras pa betalningsviljestudier.

Olika styrmedel bor kombinerasi syfte att imitera effekten av teoretiskt foreskrivna
styrmedel

Svérigheterna att finna skatter/avgifter som &r direkt kopplade till det man vill styrabort fran
gor att uppgiften dvergar till att finna en kombination av styrmedel som kan ténkas imitera
effekterna av de styrmedel som ger effektivitet i teorin. Exempelvis kan en effektiv
begransning av trafikolyckornainte klaras enbart (eller ens framst) med hjép av atgarder som
riktas mot trafiken (eller mot bransleforbrukningen). Det krévs dven andra dtgarder, t ex
atgarder mot fordonen. Och en ekonomiskt effektiv minskning av fordonsutsldppen kraver
atgarder som riktas sdva mot fordon och branslen som mot trafiken.

Den trafikpolitiska styrningen av externa kostnader har hittills varit ensidigt inriktad pa
rorliga trafikavgifter i form av energiskatter pa bensin och diesel. Problemet &r att en
anpassning av energiskatten inte pa egen hand kan forvantas utlésa de anpassningar som
efterstravas. En differentierad energiskatt kan beakta skillnader i externa kostnader som beror
pabranslet. En sadan beskattning har ocksa med framgang anvants for att minska utslépp av
bly och svavel. Men hansyn kan inte, eller endast i mycket begrénsad omfattning, tas till
skillnader i skadekostnad som beror pavar och nér utslgppen sker.

K oldioxid behandlas sar skilt

For koldioxid har Komkom utgétt fran kvantifierade tidsatta utsldppsmal. Dessa malnivaer har
bestamts oberoende av tillgangliga uppgifter om utsléppens samhallsekonomiska kostnader.
Detta har lett till att koldioxidfragan behandlats for sig: forst gors ett forsok att bestamma vad
politiken skulle vara utan att hansyn tas till koldioxiden, dérefter fragas hur CO,-politiken bor
dimensioneras for att na uppstélldamal. Likformiga CO,-dtgérder efterstravas for olika
sektorer fOr att kunna svara upp mot 6nskemd om kostnadseffektivitet.

Vi ser forst pavéagtrafiken, darefter pa 6vriga trafikslag. Koldioxidpolitikens utformning
behandlas dérefter samlat for olika trafikslag. Slutligen anges berdknade effekter av den
foreslagna politiken.



3 Internaliseringen av vagtrafikens externa kostnader (exkl COy)
Styrning av landsbygds- resp. tatortstrafiken

De trafikskatter som bedomts kunna utnyttjas & energiskatt pabensin resp. diesel samt
fordonsskatten. Dartill finns mojligheten till direktprisséttning av trafiken i storre tétorter (ev.
genom inforandet av ett satellitbaserat road pricing-system). Tanken ar att trafikskatterna for
vagtrafikens del ska utformas sa att de externa kostnaderna for landsbygdskorning beaktas
och att tétortsprisséttning - eller andra sarskilda tétortsinriktade atgéarder — ” 1aggs ovanpd’
denna beskattning for att fullt ut internalisera de externa kostnaderna for tétortskorning.

Beskattningen av personbilarna

Vi betonade ovan energiskattens begransade roll som styrmedel for att minska trafikens
externa effekter. For att minska de externa kostnaderna rekommenderas en kombination av
differentierad fordonsskatt efter miljo- och sékerhetsegenskaper hos fordonen och energiskatt.
Energiskattens uppgift bor vara att begrénsa trafikvolymen med hansyn till marginella externa
kostnader per fordonskilometer.

Energiskattenivan foreslds motsvara marginell extern kostnad per fordonskilometer (Gversatt
till kostnad per liter forbrukat drivmedel). Hansyn ska datastill att den externa kostnaden per
fordonskilometer beror pa 6vriga foreslagna atgarder. Beskattningen ska stammas av mot
forutsatta avgaskrav. Sverige forutsétts darvid utnyttja det utrymme som kan finnas att ” ga
fore” genom miljoklassystemet. Den externa kostnaden for reglerade @mnen har beréknats
utifran utslapp per fordonskilometer for nyabilar.

Summa prisrelevanta externa kostnader har beraknats till 1,78 kr/l f6r bensindrivna bilar.
Trots att den externa olyckskostnaden réknats ned kraftigt — fran drygt 2 kr/l till 1 kr/l —
dominerar den 6ver miljokostnaderna. For dieselpersonbilarna & den externa kostnaden per
liter drivmedel 2,33 kr. Dérav drogs slutsatsen att energiskatten pa bensin (3,41 kr/l) borde
sankas kraftigt medan energiskatten pa diesel (1,74 kr/l) borde hojas. Kommittén foreslog
dock att energiskatten pabensin skulle hallas ofrandrad samtidigt som man vill haen
hojning av dieselenergiskatten med 20 ore per liter.

SIKA foreslog vidare en differentiering av den arliga fordonskatten for bensindrivna bilar sa
att skatten sénks for nyare fordon med de bésta milj6- och sékerhetsegenskaperna och hojs for
ddre fordon med samre sddana egenskaper. Kommittén valde dock att avsta fran en sadan
differentiering da man ansdg att ogynnsamma fordelningseffekter skulle upptrada samtidigt
som styreffekterna ansags begransade.

SIKA foreslog ocksa att fordonsskatten av trafiksakerhetsskal — for att fa en mindre heterogen
fordonspark - borde differentieras efter tjanstevikt sa att skatten dkade for de tyngsta och de
|attaste fordonen. Komkom nojer sig dock med att foresla hojningar i de tyngre
viktsklasserna.

Fordonsskatten pa persondieselbilar ansdgs av SIKA (och Komkom) felaktigt utformad fran
milj6- och sakerhetssynpunkt: skatten & hogre pa nya bilar med béttre egenskaper.
Fordonsskatten pa persondieslar foreslas darfor bli oberoende av arsmodell.



Beskattningen av detunga fordonen

Den tidigare kilometerskatten for dieseldrivnafordon, differentierad efter vissa
fordonsegenskaper, gav forutséttningar for en rimligt féljsam internalisering av den tunga
véagtrafikens externa kostnader. Denna skatt avskaffades emellertid 1993 som en f6ljd av
Sveriges anslutning till EES-avtalet. A andra sidan p&gér nu en utveckling inom EU nar det
gdller skatter och avgifter for den tunga vagtrafiken som pa sikt ater kan 6ka mojligheternartill
en foljsam internalisering. Ett exempel ar att ett EU-direktiv numera gor det mojligt att ta ut
en efter fordonens milj6- och slitageegenskaper differentierad avgift for utnyttjande av vissa
delar av vaginfrastrukturen. (Det sa kallade Eurovinjettsystemet ar utformat under detta
direktiv).

Den tungatrafikens kostnader som bor internaliseras genom skatter/avgifter utgors dels av
infrastrukturrelaterade kostnader, framst ytslitage och deformation av végen, dels av
kostnader for utslépp, buller, olyckor och tréngsel.

SIKA har gjort en 6versyn av underlaget for ber&kningen av dessa kostnader. | vissa delar, t
ex rorande slitage och deformation, & basmaterialet mycket gammalt och maste anses vara
behéftat med en betydande osakerhet. Det finns ocksa betydande osskerheter nar det géller de
tunga fordonens emissionsfaktorer for olika amnen under faktiska driftsférhdlanden.

Man bor undvika att anvénda genomsnitt for fordonsparken som grund for berékningarna
Berdkningar bor genomfoéras for fordon med olika slitage- och utsléppsegenskaper, och man
bor sedan strava efter att salangt som majligt differentiera skatter/avgifter med hansyn till
dessa skillnader.

SIKAs berékningar baserat patillgangligt material visar att den tunga lastbilstrafiken ar
underbeskattad i forhallande till dess kostnader. Storleken pa denna avvikelse varierar kraftigt
mellan olika slag av lastbilar. Storst &r skillnaden for den typ av 5-axlig semi-trailer som
anvands for den gransoverskridande trafiken, men skillnaden & ocksa stor for dei Sverige
vanliga 7-axliga 60-tonsekipagen. Skillnaden &r relativt liten for en tung treaxlig lastbil.

Eftersom slitage-/deformationskostnaden spelar stor roll for det totala kostnadsutfallet bor
noteras att den faktiska slitagekostnaden fran ett visst ekipage starkt paverkas av vilka delar
av vagnétet som trafikeras. Slitagekostnaden &r t ex for ett sjuaxligt 60-tonsekipage avsevart
mindre pa en starkt byggd europavag dn paen grusvag i glesbygden.

Som ndmndes ovan & de praktiska mojligheterna att utforma en fungerande, till kostnaderna
foljsam, skatte-/avgiftsstruktur for den tunga trafiken starkt begrénsad, dels beroende pa
formella begransningar till foljd av Sveriges EU-medlemskap, dels pa grund av att en stor och
vaxande del av den yrkesmassiga lastbilstrafiken &r utsatt for internationell konkurrens.
FOrsok att fran svensk sida ensidigt inféra avgifter/skatter pa dennatrafik riskerar darfor att
moétas av en ” utflaggning” av lastbilsflottor och/eller inbrytningar av utléndska transportorer
paden svenska marknaden.

| SIKAs skisstill system for internalisering av den tunga vagtrafikens kostnader kunde endast
en efter slitage- och miljéegenskaper differentierad fordonsskatt anvéandas. Det & inte mgjligt
att anvanda energiskatten pa dieselbransle i detta syfte. Att gora detta skulle ledatill en
mycket hog dieselskatt. En sédan skatt skulle da framst styramot en brénslehushdlining och
intei riktning mot en fran slitage- och miljésynpunkt lamplig fordonspark. Vidare skulle en



hog dieselskatt stridamot principerna for beskattning av personbilsbranslen som diskuterats
ovan.

For att fullt ut internalisera den tunga lastbilstrafikens kostnader skulle den arliga
fordonsskatten for lastbilsekipage 40-60 ton med Euro |1 -egenskaper behdva hdjas med |
storleksordningen 80-100 tusen SEK. For lastbilar med sémre miljoegenskaper skulle
hojningen bli annu storre. Den totala drskostnaden for ett ekipage av dennatyp skulle hojas
med upp till 10 %.

Komkom konstaterade att en sa stor fordonsskattehdjning dels inte var forenlig med géllande
EU-regler, dels att en betydande konkurrensnackdel riskerade att uppkomma fér svensk
akerindring, dels slutligen att foretagens transportkostnader i Sverige skulle 6ka nagot relativt
andralénder. Mot denna bakgrund stannade Komkom for en begransad fordonsskattehdjning
pa 15-20 tusen SEK/ar for de starkt underbeskattade tunga ekipagen. For I&ttare lastbilar och
tunga treaxliga ekipage ar skillnaden i utgangslaget mindre mellan skatteuttag och externa
kostnader. For dessafordon och for bussar (i langvagatrafik) ansags inga hinder foreligga for
att fullt ut internalisera de externa kostnadernai fordonsskatten. FOr bussar skulle detta
innebéra en betydande skattehtjning fran idag ca 1 500 kr/ &r till ca 50 000 kr/ar.

4 Internalisering av flygets, g 6fartensoch jarnvagens externa kostnader (exkl CO»)

De externa kostnadernas férdelning pa olika kostnadskomponenter kan skilja sig vasentligt
beroende pa trafikslagens olika egenskaper. En diskussion om internalisering av de externa
kostnaderna som behandlar de mest betydelsefulla kostnadskomponenterna kommer darfor att
fokusera olika slag av externa kostnader beroende patrafikslagen. Har finns ett problem
eftersom vissa slag av externa effekter, t ex barridreffekter, kan vara svarare att vérdera an
vissa andra externa kostnader, t ex utslépp av svaveldioxid eller kvaveoxider.

For allatrafikslag finns fragan hur infrastrukturens kostnader skall internaliserasii
skatter/avgifter. Denna fraga har olikatyngd beroende pa storleken pa de marginella
kostnaderna for infrastrukturhallningen. Inom ramen for en renodlad effektivitetsansats ar
marginalkostnaderna for infrastukturens utnyttjande prisrelevanta och bor darfor paett i
forhallande till kostnadsstrukturen foljsamt sétt dverforastill trafikanterna.

Det finns ocksa finansieringkrav for infrastrukturhdllaren att beakta.

Det finns endast begrénsade mojligheter att konstruera administrativt hanterliga skatte-
lavgiftssystem, vilket leder till att de instrument som finns, maste utnyttjas for flera
funktioner; inom ramen for ett avgiftssystem med en viss grundstruktur kan man tvingas att
byggain komponenter for att internalisera infrastrukturens marginalkostnader, de externa
effekter som &r forknippade med trafikeringen inom respektive trafikslag och uppfyllakrav pa
finansiering. Detta problem framstéar tydligt for saval flyget som sjofarten och jarnvagen.

Flyget

Flygets externa effekter omfattar framst buller och utsldpp till luft av NOy och HC (férutom
utsldpp av CO, som behandlas langre fram).



Skatter/avgifter for flyget har traditionellt knutits till utnyttjandet av de fasta anldggningarna,
markhanteringen och trafikledningssystemet. Kravet har varit att flygverksamheten fullt ut
skall finansiera infrastrukturhallning och hantering vilket i forsta hand har bestamt
avgiftsnivaernas hojd. Det principiellakravet att konstruera avgiftssystemet for att nden
foljsamhet gentemot den bakomliggande kostnadsstrukturen har kommit i andra hand.
Regionala hansyn har gjort att subventioner av olika slag har utgatt till flygets infrastruktur i
vissa delar av landet. En internationell normering av avgifternas struktur och berakningssétt
sker genom samarbetsorganet ICAO.

For svensk del fanns ett miljoavgiftssystem knutet till flygets reguljdra avgiftssystem som
avvecklades vid arsskiftet 1996/97. Arbete med utformning av ett nytt system pagar under
akronymen BARLA.

SIKAs analyser visar att det nuvarande avgiftssystemet har en i vissa stycken dalig foljsamhet
gentemot den bakomliggande kostnadsstrukturen for infrastrukturhallningen. SIKA har
skisserat ett reviderat system.

Nér det galler de 6vriga externa kostnaderna finns mojlighet att pa ett rimligt sétt inarbeta
avgiftskomponenter for flygets externa kostnader i ett reviderat avgiftssystem for
infrastrukturen. Avgiftskonstruktionen for utslapp skulle kunna ha formen:

Avgift for utslapp () = a(f)+b(f)* k

dar

a ér en start-/landningsrelaterad avgift
b ar en flygstrackerelaterad avgift och
k flygstrackan i km

K ostnadsparametrarnaaoch b &r beroende pa flygplantyp vilket anges med (f).

Differentieringen av avgiften med hansyn till de individuella flygplanens egenskaper &r viktig
for att skapaincitament till kostnadseffektiva anpassningar av flygplansflottan och dess
anvandning. Det & majligt att géra en sadan differentiering, eftersom de individuella
flygplansrérelserna liksom utsl&ppsegenskaperna for olika flygplantyper & kanda for
trafikledningssystemet.

| tabell 1 redovisas det avskaffade miljoavgiftssystemet resp. ett reviderat avgiftssystem.
Tabell 1 Avgifter enligt det avskaffade miljdavgiftssystemet resp. ett reviderat
avgiftssystem (uppgifterna avser inrikes flyg)

Total avgift Avgift per Avgift for resa 500 km
(mkr/ar) passagerarkm (kr) (kr)
"Gamla” miljdavgiftssystemet 180 0,06 30
Reviderat miljdavgiftssystem (med 370 0,13 66

vardering enligt ASEK)

Sjofarten

Ocksa sjofarten har haft kravet pa sig att avgiftsfinansiera infrastruktur i form av farleder,
hamnar och lotsning samt hantering av gods och passagerare. Avgifterna har konstruerats i



forsta hand for att uppfyllafinansieringskravet och i andra hand med hansyn till foljsamhet till
den bakomliggande kostnadstrukturen. Vissainslag i den hittills géllande avgiftsstrukturen,

t ex den hogre avgiften for oljelaster, har motiverats med att hantering av sédan last pa ett
sakert sétt i farledssystemet ar forknippat med hogre kostnader for infrastrukturhdlaren.
Regionala fordelningshansyn kan liksom for flyget ha medfort att vissa hamnanléggningar
och kringsystem kommit att betalas via olika former av anslag inom regionalpolitiken.

Sjofarten fororsakar externa kostnader genom utslépp till luft av framst kvaveoxider, partiklar,
svavel och koldioxid. Andra kostnader som brukar ndmnas &r stranderosion, visuellt intrang
och utslapp till vatten (olja, slagvatten). | vissa miljoer kan &en problem med buller
forekomma.

SIKA har berdknat de externa kostnaderna for utslgpp till luft inom svenskt
begransningsomrade. | tabell 2 redovisas for fyra typfartyg de beréknade externa kostnaderna
i samband med ett anlop av svensk hamn om fartyget tillampar nuvarande resp. forbéttrad
teknik. Kostnaden beror av maskin-/reningsutrustning resp. branslekvalitet och beréknas i
forhallande tillryggalagd strécka fran internationellt vatten till svensk hamn (schabloniserad
stracka).

Tabell 2 Externa kostnader for fyra typfartyg . Kronor/bruttoton och ar.
Nuvarande teknik och bréansle resp. basta teknik/bréansle

Typfartyg Nuvarande Externa kostnader fér SOy, NOx och CO,
sjofartsavgift
Nuvarande teknik  Foérbéttrad
teknik/brénsle

Torrlast 223 405 150
Ro-Ro 223 432 160
Stor farja 80 743 276
Oljetanker (medelstor) 28 11 4

Sedan lang tid pagar i Sverige en diskussion om hur styrmedel skulle kunna utformas for att
lankain sj6farten i mera miljovanliga banor och ett differentierat avgiftsssystem har forutsatts
spela en roll i sammanhanget. Det bor ocksa enligt SIKAs uppfattning vara mojligt att
utforma ett avgiftssystem for att internalisera de externa kostnaderna. Systemets tillampning
forutsatter att vissa grunddata &r kanda for de fartyg som anloper svensk hamn, vilket ocksa ar
fallet for den 6vervagande delen av det reguljaratonnaget. For tillfaliga anlop krévs nagon
typ av deklarationsforfarande kopplat till en ” presumtionsregel” for fartyg som inte lamnar
deklaration.

Ett system konstruerat pa detta sétt skulle skapa starka ekonomiska incitament for den sjofart
som &r frekvent pa svenska hamnar (t ex farjor, RoRo-Pax) att konsekvent anvandarena
(I&gsvavliga) branslen och att installera reningsutrustning fér NOy, HC och partiklar. Aven
efter i dag mojliga atgarder skulle emellertid den avgiftshojning som krévs for att internaisera
de kvarstéende externa kostnaderna vara betydande for dennatrafik. For torrlast och RoRo
skulle avgiften hdjas med drygt 50 % och for féarjor med drygt 400 %. Oljetankers skulle
daremot faen praktiskt taget oférandrad avgift, kanske tvartemot gangse forestallningar.

Komkom har valt att foresla ett system for internalisering av de externa kostnaderna som
forutsétter att Sjofartsverket och hamnarna ger en avgiftsrabatt for fartyg med
reningsutrustning resp. for fartyg som anvander Iagsvavliga brénslen inom ramen for ett



oforandrat finansiellt utfall, vilket innebér att en avgiftshojning gors fér andrafartyg. |
systemet ingar dessutom att Sjofartsverket subventionerar en del av anléggnings- och
installationskostnaden for reningsutrustning.

| det av SIKA skisserade systemet skulle incitament skapas att vidta anpassningsatgarder till
samma marginella kostnadsniva som i t ex vagsektorn, medan det av Komkom forordade
systemet endast driver anpassningarnatill en politiskt/administrativt bestamd niva

Jarnvagen

Avgiftsséttningen for jarnvagens infrastruktur har i Sverige enligt 1988 ars trafikpolitik styrts
av den sd kallade " véagmodellen” , vilken har tolkats och utformats sa att banavgiften utformats
som en tvadelad tariff. Den rorliga delen ska motsvara de kortsiktiga marginalkostnaderna for
utnyttjandet av infrastrukturen. Den fasta delen (lok- och vagnavgifter) ska séttas sa att
jarnvagen uppfyller ett finansieringskrav motsvarande végtrafikens (lastbilskombinationer och
bussar).

SIKA har i underlaget till Komkom havdat att vagmodellen inte & en principiellt hallbar
grund for bestamningen av banavgifterna. SIKA har dock inte utformat nagon ny
avgiftsmodell (med hansyn till ett pagaende utredningsuppdrag till Banverket att utreda detta).
Vissa berakningar som SIKA utfort tyder emellertid pa att de nuvarande banavgifterna, kan
varafor |&gai relation till de faktiska kortsiktiga marginalkostnaderna, vilket framgar av
tabell 3. | tabellen redovisas géllande banavgifter resp. marginalkostnader enligt SIKAs resp.
Komkoms beddmning.

Tabell 3 Banavgifter resp. marginalkostnader enligt olika berakningar (kr/tdgkm)

Kostnadsslag Nuvarande SIKAs skattning Komkoms
banavgifter beddmning

Slitage och drift 2,40 6 -7 2,84

Milj6- och olycksrelaterade 1,93 5-6 2,30

avgifter/kostnader

Totalt trafikberoende utan trangsel 4,33 Cal2 5,14

Totalt trafikberoende vid trangsel 4,33 Ca l5 5,14

(Fast avqift) (4,04)

Med havisning till att de externa kostnaderna for lastbilstrafiken inte kan internaliseras fullt ut
kan det for att undvika snedvridningar mellan vag, sjofart och jarnvag vara motiverat att
kompensera godstrafiken pajarnvag genom ett lagre avgiftsuttag, som av SIKA har berdknats
till ca 0,04 kr/nettotonkm. Den nuvarande trafikberoende banavgiften uppgar till 0,01
kr/nettotonkm och den totala banavgiften (inklusive fast del) till drygt 0,02 kr/nettotonkm.
Den totala trafikberoende marginalkostnaden blir enligt SIKAs skattning (for fallet med
trangsel) ca 0,04 kr/nettotonkm. For att fullt kompensera for ” underinternaliseringen” av
lastbilstrafikens kostnader bor darfor godstrafikens banavgift séttastill noll.

5Internalisering av kostnaden for koldioxidutslapp
Utslappen av koldioxid bdr behandlas likformigt for trafikslagen. Diskussionen kring

internalisering av CO,-kostnaden inom transportsektorn har dock hittills huvudsakligen
fokuserat pa vagtrafiken, vilket ar forstaeligt med tanke pa den storaandel av



koldioxidutslappen som hérror fran dennatrafik. Den gangse uppfattningen har ocksa varit att
det i praktiken &r svart att finna en fungerande avgiftskonstruktion for utslappen av CO» i
andratransportsektorer.

Tillganglig utslappsstatistik visar att CO,-utsléppen fran transporter utanfor vagsektorn inte &r
forsumbara. De analyser SIKA utfort for Komkom tyder ocksa pa att det & majligt att
konstruera ett fungerande CO,-avgiftssystem for alatrafikslag.

Utsldppen av CO- fran flyg och sjofart (inom svenskt begransningsomrade) motsvarar ungefar
20 % av den svenska transportsektorns samlade utslgpp. De direkta utslgppen i jarnvagsektorn
uppgdr till knappt 1 % och uppkommer vid trafik med diesellok - en trafik som haft en
tendens att 6ka under senare &r. De utsldpp som uppkommer i samband med
energiomvandling till el bér enligt var mening behandlas inom ramen for energipolitiken i
stort.

Vagtrafiken

For vagtrafiken kan en kostnadseffektiv minskning av utsldppen ordnas med hjép av
koldioxidskatten pa bensin och diesel. SIKA har berdknat nddvandig hojning i ett steg av
koldioxidskatterna pa bensin och diesel for att klara uppstéllda reduktionsmal (minus 20% till
2020 jamfort med 1990).

Komkom foreslar en kombination av styrmedel. Man foreslar en successiv hojning av
koldioxidskatten med (for bensin) 10 6re per & under 23 &r, en anpassning till Iangtgaende
brénsleekonomikrav pa nya bilar som forutsétts bli inférdainom EU och en satsning pa
biobrénslen.

Flyget, g 6farten och jarnvéagen.

| motsats till vad som &r fallet for vagtrafiken kan en CO,-avgift inte tillampas framgangsrikt
for branslen till flyg och sjofart beroende pa de majligheter som finns att kopa branslet i
lander dér det &r |agre beskattat. Det gar emellertid att utforma en avgift for CO, som &r
rimligt foljsam till utslappens storlek (inom svenskt begransningsomrade) om den kopplas till
landnings-/Overflygnings- resp. sjofartsavgiften. Foljsamheten kan goras béttre for flyget an
for g ofarten, eftersom den tillgéngliga informationen om flygplan och flygrorelser & mera
detaljerad an for fartyg och fartygsrorelser.

Sjofarten spelar en huvudroll for de svenska utrikes godstransporterna. Som ovan namnts
finns problem att ta ut fullt internaliserande avgifter for den internationella lastbilstrafiken.
Det har medfort att Komkom foreslagit 18gre fordonsskatter for den tungatrafiken &n vad som
vore motiverat med hansyn till lastbilstrafikens kostnader. For att motverka en snedvridning
av konkurrensen med sjofart och jarnvag bor darfor dessa trafikslag kompenseras. For
sjofartens del skulle detta kunna ske till en approximativt riktig niva om CO»-
avgiftskomponenten uteslots fran sjofartens avgiftssystem.

For jarnvagens del foreligger inget principiellt problem att ta ut en CO-avgift pa
dieselbransle. Den tidigare gallande skattebefrielsen for diesel som anvands i jarnvégssektorn
& omotiverad ur ett miljopolitiskt perspektiv.



6 Effekter av internaliseringsforsaget

Trafikarbetet totalt och fordelningen mellan trafikslag paverkas relativt lite av en
internalisering av de externa effekternai skatter/avgifter. Det betyder ocksa att effekterna pa
utslappen av dessa anpassningar &r relativt sma, kanske tvartemot gangse populéra
forestallningar.

SIKAs analyser visar att den huvudsakliga effekten pa utslappens storlek i stéllet sker genom
att avgifter/skatter stimulerar en teknisk anpassning, t ex 6vergang till renare branslen,
installation av reningsutrustning och successiv évergang till ny teknik i samband med
fornyelse av fordons- och farkostflottor. P4 sikt bedoms effekterna bli betydande.

Den mix av anpassningar som kan vantas ske skiljer sig mellan olikatrafikslag. For sj6farten
spelar reningsutrustning och 6vergang till renare branslen den storstarollen. Aven for den
tunga vagtrafiken spelar nya branslen en viss roll men framfor allt ger den successiva
overgangen till ny teknik i fordonsparken resultat. For flyget spelar installation av
kompletterande reningsteknik en viss roll. Men framfor allt handlar det om 6kat
kapacitetsutnyttjande och nyaflygplan. For transporterna med personbil ger den successiva
anpassningen av fordonsparken i riktning mot brénslesndare och renare teknik de stérsta
effekterna.

SIKAs analyser visar att koldioxidutsldppen med foreslagna dtgéarder kan begransastill
tidsatta malnivaer. Eftersom anpassningen till branslesndlare teknik tar 1ang tid, sarskilt for
g/6farten och flyget som &r investeringstungai fordon/farkoster uppkommer en absolut sett
betydande finansiell belastning av en generellt hojd CO»-avgift for aktbrernai dessa
trafikgrenar. Berdknade arliga avgifter/skatter motiverade av internaliseringen bor dock sesii
relation till de totala kostnadernai respektive transportnéring. Effekterna patransportpriserna
kan forvantas bli relativt sma. Det kan rora sig om andelar pa nagra fa procent - i enstaka fall
paupp till 10 procent.
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