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Sammanfattning

SIKA fick tillsammans med ITPS, i juli 2006, i uppdrag att analysera inverkan pa
nidringar och konsekvenser hirav for regioner vid inférandet av en kilometerskatt
for tunga fordon, F12006/3496. En viktig del 1 detta arbete har varit att analysera
hur en kilometerskatt kan komma att paverka transportkostnaderna for olika
varugrupper och for olika regioner 1 Sverige. I denna promemoria presenteras
resultaten av genomforda kostnadsberdkningar och det lamnas ocksa en detaljerad
beskrivning av hur kostnadsberidkningarna dr genomforda.

Beridkningarna &r utférda med Samgods, ett modellverktyg som fordelar
transportfloden pa trafikslag (flyg undantaget) och rutter enligt en
kostnadsminimeringsprincip. Transportproblemet antas besta i att pa ett sa
kostnadseffektivt sdtt som mojligt forflytta givna méngder gods i tolv
varugrupper, se tabell 1, mellan kommuner 1 Sverige och 173 zoner utanfor
Sverige.

Tabell 1. Uppskattade genomsnittliga kilometerskattesatser fér olika varugrupper
ar 2010; kr/fkm i 2001 ars priser

Kod—Benamning Skattesats (kr/fkm)
1 Jordbruk 1,38
2 Rundvirke 1,47
3 Travaror 1,48
4 Livsmedel 1,38
5 Raolja och kol 1,47
6 Oljeprodukter 1,44
7 Jarnmalm och skrot 1,47
8 Stalprodukter 1,48
9 Papper och massa 1,32
10  Jord, sten och byggnad 1,48
11 Kemikalier 1,42
12 Hﬁg\/ﬁrdiga pmrh 1kter 1,36

For att fa ett sa bra underlag som mdojligt infor transportkostnadsberdkningarna
gjordes inom ramen for detta uppdrag en 6versyn av Vigtrafikskatteutredningens
forslag till kilometerskattesatser. Tillvigagangssittet finns beskrivet i
Differentieringsgrunder for en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt (SIKA PM
2007:2). Forslaget baseras precis som forslaget fran VTU pa marginalkostnads-
berikningarna enligt ASEK3' och skattetabellen har differentierats Gver
totalviktsklasser och miljoklasser. Fordelningen av totalt korda kilometer over
totalvikter och miljoklasser inom olika varugrupper har sedan kunnat anvéndas for
att uppskatta de genomsnittliga skattnivaer som lastbilstransporterna maste bira
ett givet ar. Fordelningen Over totalvikter foljer uppgifterna fran
Lastbilsundersokningen ar 2005, medan fordelningen 6ver miljoklasser har

! Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler, se exempelvis SIKA PM 2007:1
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uppskattats for ar 2010, det ar som SIKA har antagit som ett mojligt startar for en
svensk kilometerskatt. De genomsnittliga skattesatser som anvints som underlag
for transportkostnadsberdkningarna redovisas i tabell 1.

Utgangspunkt och berikningsalternativ

De kostnadsforiandringarna som tas fram baseras pa skillnaderna i att transportera
en given godsméngd mellan regionerna i Samgodsmodellen fore och efter
inforandet av en kilometerskatt. Nir en kilometerskatt for lastbilstransporter infors
i Samgodsmodellen gors en ny optimal fordelning av trafiken pa trafikslag och
fardvagar, vilket gor att kostnadsfordndringarna kommer att vara en foljd av:

1. En okad kostnad per fordonskilometer for transporter med lastbil

2. En ldgre kostnad per tontimme till f6ljd av slopad Eurovinjettavgift

3. En eventuell 6verflyttning av godstransporter fran lastbil till andra
trafikslag

4. En eventuellt fordndrad korstracka med lastbil till f61jd av en férdndrad
tids och avstandsrelation

5. En omftrdelning av trafik fran inhemska till utlindska fardvagar

Oversiktligt kan berikningsalternativen séigas motsvara foljande situationer sett ur
ett Svenskt perspektiv (ej naimnda skatter och kostnader halls of6rindrade i de
olika alternativen):

1. Jamforelsealternativet — Lastbilstrafiken beskattas med Eurovinjett samt
energiskatt

2. Beridkningsalternativ 1 — Lastbilstrafiken beskattas med en kilometerskatt
samt energiskatt

3. Berikningsalternativ 2 — Lastbilstrafiken beskattas endast med en
kilometerskatt

Under antagandet att kilometerskattesatserna dr korrekta innebér berdknings-
alternativ 1 ett system som Overinternaliserar kostnaderna for lastbilstrafikens
externa effekter. Berdkningsalternativ 2 motsvarar en situation da en
kilometerskatt ersitter energiskatten, vilket utifran radande situation skulle
innebira ett kostnadspaslag for lastbilstrafiken pa cirka 1 kr per kilometer”.

Resultaten

Sett till fordndringar i totala transportkostnader for olika varugrupper ar det
livsmedel, hogvirdiga produkter och rundvirke som beridknas méta hogst
kostnadsokningar. Kostnaderna for transporter av livsmedel berdknas oka i
storleksordningen 6 till 9 procent beroende pa berdkningsalternativ, se tabell 2.
Tranportkostnaderna beridknas totalt sett oka cirka 3 procent enligt
berdkningsalternativ 1 och drygt 2 procent enligt berdkningsalternativ 2.

* Beriikningen foljer ridande marginalkostnadsberikningar enligt ASEK3 och ir uttryckt i 2001
ars priser.
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Tabell 2. Férandring av totala generaliserade transportkostnader inom olika
varugrupper; procent

Varugrupp Alternativ 1*  Alternativ 2*
Livsmedel 8,7 6,3
Hoégvardiga produkter 5,6 4,0
Rundvirke 5,2 3,6
Jordbruk 3,9 2,8
Jord, sten och byggnad 3,3 2,3
Kemikalier 2,8 2,0
Stalprodukter 2,7 1,9
Travaror 2,5 1,8
Papper och massa 2,0 14
Oljeprodukter 1,8 1,3
Jarnmalm och skrot 0,8 0,6
Raolja och kol 0,1 0,1
Totalt 3,0 22

Studeras totala transportkostnader for Sveriges 72 funktionella arbetsmarknads-
regioner beridknas cirka hilften fa kostnadsokningar pa mellan 4 och 6 procent.
Av FA-regionerna beriknas emellertid 25 av regionerna fa kostnadsokningar pa
over 6 procent och dessa finns redovisade 1 figur 1.

Figur 1. Funktionella arbetsmarknadsregioner som paverkas mest respektive minst
av en kilometerskatt; forandringar i totala transportkostnader (%) enligt
berakningsalternativ 1

De regioner som paverkas mest aterfinns framférallt i norra Norrlands inland och i
ett strak mellan Vénern och Vittern. De regioner som, utifran studier av totala
transportkostnader, paverkas mest av en kilometerskatt dr de regioner dér en stor
andel av de totala transportkostnaderna harror fran transporter med lastbil inom
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Sverige och diar mojligheterna att flytta transporter fran lastbil till andra trafikslag
ar sma.

Studeras enbart transporter inom Sverige blir de berdknade transportkostnads-
okningarna hogre och hamnar mellan 9 och 6 procent beroende pa berdknings-
alternativ. Sett till enbart inhemska transporter ger berdkningarna en annan bild av
vilka omraden som kan komma att paverkas mest, se figur 2.
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Figur 2. Funktionella arbetsmarknadsregioner som paverkas mest respektive minst
om endast inhemska transporter studeras; férandringar i totala transportkostnader
(%) enligt berakningsalternativ 1

Nér endast inhemska transporter studeras dr det i huvudsak regioner som ligger
samlade mellan storstadsomradena som kan komma att paverkas mest av en
kilometerskatt. Att flera av dessa regioner fick mer moderata kostnadsokningar da
samtliga transporter studerades foljer av att en stor del av deras totala transport-
kostnader hérror fran transporter till och fran Sverige, det vill sidga transporter
som inte paverkas sirskilt mycket av en svensk kilometerskatt.

Studeras enskilda varugrupper ér det, med antagandet att varorna inom varu-
grupperna kan tolkas som tillrdckligt nédra substitut till varandra, intressant att
undersoka i vilken grad en kilometerskatt paverkar det relativa transportkostnads-
laget. En analys av de totala transportkostnaderna paverkas bade av regionernas
geografiska ldge och deras niringsstruktur. De varugrupper som studeras &r
rundvirke, trivaror, papper och massa, livsmedel samt jirnmalm. Berdkningarna
har gjorts for ldn och for att undersdka varugruppernas betydelse for de olika
lanen har ett specialiseringsindex skapats dar andelen sysselsatta (forvarvs-
arbetande dagbefolkning) inom respektive varugrupp och ldn har satts i relation
till andelen for riket. Andelarna &r i forhallande till totalt antal sysselsatta inom
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tillverkningsindustrin inklusive jord- och skogsbruk, fiske och utvinning. Till
denna sammanfattning har ett antal tabeller skapats som lyfter fram de regioner
som kombinerar en hog eller lag specialiseringsgrad med en hog eller lag
transportkostnadsokning. Bade vad giller specialisering och transportkostnads-
okningar &r gransen mellan hog och lag satt vid virdena for riket. Mer detaljerade
figurer och ytterligare kommentarer till varugruppsanalyserna ges i avsnitt 5.3.

Rundvirke

Nir det giller transporter av rundvirke dr det Norrbottens, Visterbottens och
Orebro 1in som kombinerar en hog specialiseringsgrad med relativt hoga
transportkostnadsokningar. Bland de ldn som har en relativt stor andel sysselsatta
inom branscher relaterade till rundvirkesproduktion, men som berdknas mota
lagre kostnadsokningar &n riket, aterfinns lédnen i sodra Norrland samt
Kronobergs, Kalmar, Virmlands och Dalarnas lén.

Kostnadsfordndringar

Hog

Lag

Norrbottens lin
Viisterbottens lin
Orebro lin

Dalarnas lin
Gavleborgs lin
Jamtlands lin
Kalmar lin
Kronobergs lin
Viirmlands lin

Vistra Gotalands ldn

g Visternorrlands lin
)
s
o
Q.
=3
=
o
0%. Blekinge lin Gotlands ldn
@ Hallands ldn Jonkopings ldn
= Skdne lin Ostergotlands lin
e Stockholms lin
Sodermanlands lin
Uppsala lin
Ug?, Vistmanlands lan

Figur 3. Lan fordelade efter specialiseringsgrad och niva pa transportkostnads-
férandringar till f6ljd av en svensk kilometerskatt inom varugruppen rundvirke
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Trdavaror

Inom varugruppen trivaror &r det 1inen mitt 1 G6taland samt Virmlands ldn som
kombinerar en hog specialiseringsgrad med relativt hdga transportkostnads-
okningar. Hela Norrland samt Dalarnas 14n har en hog specialiseringsgrad men
beriknas, relativt de andra ldnen, méta lidgre transportkostnadsokningar.

Kostnadsfordndringar
Hog Lag
Hallands ldn Dalarnas lin
Jonkopings ldn Gavleborgs lin
Kalmar lin Jamtlands lin
Kronobergs lin Norrbottens lin
Virmlands lin Viisterbottens ldn
T Viisternorrlands lin
Q:
o)°]
w2
=]
@
Q.
=B
=
o
0%' Blekinge liin Gotlands lin
£ Skane lin Orebro lin
= Stockholms lin
= Sodermanlands lin
Uppsala lin
Viistmanlands ldn
Ogg; Vistra Gotalands ldn

Ostergotlands lin

Figur 4. Lan fordelade efter specialiseringsgrad och niva pa transportkostnads-
férandringar till f6ljd av en svensk kilometerskatt inom varugruppen travaror

Papper och massa

Inom varugruppen innehallande papper och massa #r det de vistra delarna av
Svealand som kombinerar hog specialisering och hoga transportkostnadsdkningar.
Visternorrland som é&r starkt specialiserade mot pappers- och massaproduktion
paverkas, ur transportkostnadssynpunkt, relativt lite av en kilometerskatt. Detta
giller dven Givleborgs och Hallands 1an samt Norrbottens och Stockholms lén, se
figur 5.
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Kostnadsforindringar
Hog Lag
Dalarnas ldn Gavleborgs lin
Virmlands ldn Hallands lin
Orebro lin Norrbottens lin

Stockholms lin
Viisternorrlands lin
Ostergotlands lin

3oH

Gotlands lin Blekinge lin
Jamtlands ldn Uppsala lin
Jonkopings ldn Viisterbottens lin
Kalmar ldn
Kronobergs lin
Skane lan
Sodermanlands ldn
Vistmanlands lin
Vistra Gotalands lin

peags3uriasieroadg

3]

Figur 5. Lan fordelade efter specialiseringsgrad och niva pa transportkostnads-
forandringar till foljd av en svensk kilometerskatt inom varugruppen papper och
massa
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Livsmedel

Nir det giller transporter av Livsmedel dr det Hallands, Vistra Gotalands och
Orebro lin som kan komma att paverkas mest av en svensk kilometerskatt.
Sveriges sydligaste 14n samt Gotlands, Jimtlands och Stockholms 14n kombinerar
en hog specialiseringsgrad med relativt 1aga transportkostnadsokningar.

Kostnadsfordndringar
Hog Lag
Hallands ldn Blekinge ldn
Viistra Gotalands lin Gotlands lin
Orebro lin Jamtlands lin
Skane lin

Stockholms lin

30H

Jonkopings ldn Dalarnas lin
Kalmar ldn Gavleborgs lin
Kronobergs ldn Norrbottens ldan
Sodermanlands lin
Uppsala lin
Virmlands ldn
Visterbottens lin
Visternorrlands ldn
Vistmanlands lin
Ostergotlands lin

peads3uniasieroads

3¢

Figur 6. Lan fordelade efter specialiseringsgrad och niva pa transportkostnads-
férandringar till f6ljd av en svensk kilometerskatt inom varugruppen livsmedel
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Jdrnmalm och skrot

Bade vad giller specialisering och andel av varugruppens totala transport-
kostnader star Norrbottens ldn i en sdrstédllning vad géller jarnmalmsproduktion.
Norrbottens 1dn kombinerar en extremt hog specialiseringsgrad med laga
transportkostnadsidndringar, vilket dr en foljd av att Malmbanan hanterar en stor
andel av transportarbetet inom Sverige. P4 grund av Norrbottens sérstdllning har
redovisningen i figur 7 gjorts utan Norrbotten, se avsnitt 3.5 for en redovisning
dér Norrbotten &r inkluderat.

Kostnadsforindringar
Hog Lag
Dalarnas ldn Gavleborgs lin
Orebro lin Sodermanlands ldn

Virmlands lin
Viisterbottens lin

T
Q:
o
)
s
o
Q.
=3
=
o
U%' Blekinge lin Gotlands lin
& Hallands ldn Jamtlands ldn
= Jonkopings lin Skane lin
e Kalmar ldn Visternorrlands lin
Kronobergs lin
Stockholms lin
U;-_E Uppsala lin

Viistra Gotalands lin
Ostergotlands lin

Figur 7. Lan fordelade efter specialiseringsgrad och niva pa transportkostnads-
férandringar till f6ljd av en svensk kilometerskatt inom varugruppen jarnmalm och
skrot

Om Norrbotten lyfts bort ur analysen ir det Dalarnas och Orebro 1in som framstar
som mest kénsliga nér det géller inforandet av en kilometerskatt. Gédvleborg,
Sodermanland, Virmland och Visterbotten dr de 1dn som 1 detta fall har en hog
specialiseringsgrad, men som beriknas fa relativt laga transportkostnadsokningar.

Avslutande kommentarer

Det finns manga olika sitt att studera tinkbara transportkostnadseffekter av en
svensk kilometerskatt. De berikningar som dr gjorda i denna rapport bygger pa
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den godsflodesmodell som finns beskriven i denna PM och resultaten ska dirfor
tolkas utifran de mojligheter en sadan systemstudie ger, men ocksa efter de
begriansningar modellen har vad giller en exogent given efterfragematris och en
pris-/kostnadsstruktur som dr nagot foraldrad. Givet berikningsgrunderna finns
det dessutom vildigt manga sitt att redovisa resultaten samt flera olika sitt att
koppla resultaten till annan statistik eller andra typer av tilldggsinformation. En
analys av kostnadsokningarnas betydelse for tillvaxtforutsittningar och
sysselsittning ges i rapporten Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa niringar
och regioner, SIKA rapport 2007:2.
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1 Inledning

SIKA fick tillsammans med ITPS, i juli 2006, i uppdrag att analysera inverkan pa
nédringar och konsekvenser hirav for regioner vid inférandet av en kilometerskatt
for tunga fordon, Fi2006/3496. En viktig del i detta arbete har varit att analysera
hur en kilometerskatt kan komma att paverka transportkostnaderna for olika
varugrupper och for olika regioner i Sverige. I denna promemoria beskrivs hur
dessa berdkningar dr gjorda och hur resultaten kan tolkas. Beridkningarna dr
utférda med Samgods, ett modellverktyg som dr framtaget av SIKA, trafikverken
och Vinnova for att analysera de inhemska och internationella transporter som den
svenska marknaden genererar.

Promemorian dr strukturerad pa foljande sitt: I kapitel 2 presenteras Samgods-
modellen. Kapitel 3 innehéller en redovisning av de skattesatser som anvénds i
analysen. I kapitel 4 ges en beskrivning av hur Samgodsmodellen har anpassats
for att kunna hantera en svensk kilometerskatt och vilka beridkningsalternativ som
stdlls mot varandra. Resultaten av berdkningarna redovisas i kapitel 5.
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2 Samgodsmodellen

De berikningar som ligger till grund for resultaten i denna promemoria &r utférda
med Samgodsmodellen. Denna modell har utvecklats av SIKA, trafikverken och
Vinnova for att kunna analysera effekter pa transportmarknaden till foljd av
forandringar 1 infrastruktur och olika politiska styrmedel. Modellen fordelar
transportfloden pa trafikslag (flyg undantaget) och rutter enligt en kostnadsmini-
meringsprincip. Kostnadsberidkningarna baseras dels pa operativa kostnader, det
vill sdga kostnader som uppstar under vig, start- och malkostnader samt kostnader
for omlastningar, och dels kostnader kopplade till godsets kapitalbindning under
transport. Det senare dr en kostnad som hanterar att det finns skillnader mellan
olika varutyper vad giller vérdering av tidsatgang. Sammantaget sigs modellen
arbeta med sa kallade generaliserade kostnader.

Modellens struktur

Transportproblemet antas besta i att pa ett kostnadsminimerande sitt forflytta
givna mingder gods i tolv varugrupper, se tabell 2.1, mellan kommuner i Sverige
och 173 zoner utanfor Sverige. Inrikes transporter pa som minst cirka 25 km,
import, export och transit ingar. Som typtransportmedel inkluderas tunga lastbilar
med 6ver 3,5 ton maximal last, tag (vagnslast, kombi och systemtag) och fartyg
(inrikes kustsjofart, short sea shipping i Europa och transocean sjofart) samt
lastbils- och jirnvigsfirjor.” Avgrinsningen innebir att kortviga transporter inom
en kommun samt transporter med litta lastbilar och servicetransporter exkluderas.

Tabell 2.1. Varugrupper i Samgodsmodellen

Kod Benémning

Jordbruk

Rundvirke

Travaror

Livsmedel

Raolja och kol
Oljeprodukter
Jérnmalm och skrot
Stalprodukter
Papper och massa
Jord, sten och byggnad
Kemikalier

© 00 N O O~ W N =

—_
N = O

Hoégvardiga produkter

Den grundliggande kostnadsstrukturen i Samgodsmodellen dr uppbyggd utifran
berdknade operativa kostnader for olika typer av transportmedel, det vill sidga
kostnader for forarloner, briansleatgang, slitage, avskrivningar, avgifter etc.

? Sedan 2003 gors en skillnad mellan lastbilar med och utan slip. Det finns #n si linge inte
mojligheter att genomfora analyser for flygfrakt.
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Transportmedlen forutsitts, forutom skillnader i kostnader, ocksa uppvisa
skillnader i frekvens, snabbhet och punktlighet.4 For lastbils- och sjotransporter
tas inte hédnsyn till eventuella kostnadsskillnader i och utanfor Sverige eller mellan
svenska och utldndska akerier. Jirnvidgskostnaderna per tonkilometer antas dock
vara hogre utanfor Sverige. Kostnader for lastning och lossning samt omlastning i
terminaler (hamnar, kombiterminaler och rangerbangardar, men inte lastbils-
terminaler) anges per trafikslag och varuslag. Skalfordelar i hamnar beaktas med
hjilp av differentierade omlastningskostnader.

Transporternas frekvens approximeras med sex dagliga avgangar for lastbilar, tre
for systemtag samt en for vagnslast, kombi och short sea shipping. For inrikes
kustsjofart antas tva och for transocean sjofart en avgang per vecka, medan
lastbils- och jarnvagsfirjor har avgangar med den frekvens som anges i
tidtabellen. Beskrivningen av sjotransportmedlen med hjilp av tre typer av
lastfartyg och tva farjor innebér en betydande forenkling. De fartyg som anvinds
for sjofarten 1 Sverige uppvisar en mycket stor variation nér det géller storlek,
funktion, maskineri, emissionsegenskaper m.m.’

Modellen virderar dven tidsatgang och leveransséikerhet for olika transportmedel
och dessa virderingar dr ocksa varugruppsspecifika. Godstidsvirden aterspeglar
godsets kapitalbindning (uttryckt i kr/tontimme) och bygger pa varornas virde

(i kr/ton). Sammantaget antas framtagna kostnader aterspegla de priser som
transportkunderna moter, och simulerar effekter av relativa prisforandringar
mellan olika transportlosningar till f6ljd av exempelvis en fordndrad infrastruktur.
En relativprisforandring kan resultera i overforingar mellan transportmedel
respektive kombinationer av transportmedel och rutter. Inforandet av en
kilometerskatt for tunga lastbilar skapar den relativprisforindring som studeras i
denna rapport.

Baserat pa trafikverkens uppgifter beskrivs infrastrukturen med hjilp av ett
nitverk som bestar av cirka 30 000 ldnkar och cirka 10 000 noder. I nétverket
ingar det statliga huvudviégnitet, jarnvigsnitet samt ett 70-tal hamnar i Sverige.
For utlandet ingar motorvégar och huvudjiarnviagsstrak med antagna hastigheter,
liksom 6ver 100 hamnar. For jarnvigen i Sverige tas, forenklat, hinsyn till
tillgang pa kapacitet och trafikering. Antagandet 4r att persontagen prioriteras och
att godstag far den aterstaende kapaciteten. Tillimpningen av genomsnittliga
arsvirden innebir att man inte har mojlighet att fanga variationer i trafikbelast-
ningen Over dygnet eller under sérskilda perioder pa aret. Tomtransporter antas
vara jamnt fordelade, dvs. hinsyn tas inte till skillnader i forhallandet mellan in-
och uttransporterade godsmingder i olika regioner.

Modellen dr uppbyggd runt foljande centrala antaganden:
Konstant transporterad godsmdngd

En utgangspunkt &r att den transporterade godsméangden (miitt i ton eller kronor)
ett givet ar &r oberoende av transportkostnaderna. Efterfrage- och utbudsmatriser

* For mer information se SIKA-rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik, Delrapport ASEK.
> Sjofartsverket, Berdikning av sjifartens marginalkostnader — Liigesrapport, metoder och data,
delredovisning av regeringsuppdrag, 2002-06-10.
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ar med andra ord exogent givna i modellen. Efterfragan per trafikslag ar dock
kostnadskénslig. En minskning av transportarbetet for ett trafikslag innebér en
motsvarande 0kning for ett eller flera andra trafikslag.

Val av transportlosning genom kostnadsminimering

Val av transportmedel och rutter sker genom minimering av de generaliserade
transportkostnaderna for hela systemet. Kostnaderna dr bade avstands- och
tidsberoende.

Modellen bortser i stort fran tringseleffekter, vilket innebér att de totala
volymerna i varje specifik relation i modellen kommer att hanteras av det minst
kostsamma transportuppldgg som finns tillgdngligt. Det kan intréiffa att jirnvags-
kapaciteten utnyttjas fullt ut pa ett antal lankar pa en rutt, och att marginalkost-
naden blir densamma for ett alternativt uppldagg med lastbilstransporter. I en sadan
situation kan det bli en uppdelning av transporterna pa olika uppligg, ett med
jarnvig och ett med lastbil.

Operatorernas kostnader antas motsvara kundernas priser

Operatorernas (operativa) kostnader antas fullt ut inverka pa de fraktpriser som
kunderna betalar for transporttjansterna. En for operatérerna okad rorlig kostnad i
form av en kilometerskatt antas med andra ord 6verforas till transportkdparna helt
och hallet. Det dr dock mojligt att gora analyser dér transportdrerna antas bira en
del av kostnadsokningarna, men i denna rapport antas kostnaderna paverka
koparna fullt ut.
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3 Skattenivaer

Det finns idag inget beslut om hur ett svenskt kilometerskattesystem ska vara
utformat, men ett forslag till utformning har limnats 1 den statliga utredningen
Skatt pa viag (SOU 2004:63). Enligt denna utredning bor kilometerskatten
differentieras pa i forsta hand miljoklass och fordonens inregistrerade totalvikt.
Skatteplikten utgar fran dragande fordonens totalvikt som ska uppga till minst 3,5
ton. Utredningen foreslar dven att skatten bor differentieras mellan téitort och
landsbygd, men att skattenivan i ett inledningsskede kan beriknas som ett vagt
genomsnitt mellan titort och landsbygd dér landsbygdsvikten ska vara 82 procent.
Aven en differentiering efter olika viigtyper bedoms vara av betydelse.

Utredningen foreslar att samtliga vagar och gator med statligt eller kommunalt
huvudmannaskap samt gator och végar inom detaljplanelagt omrade dér
kommunen bestamt att det ska vara enskilt huvudmannaskap ska omfattas av
kilometerskatten. Bade svensk- och utlandsregistrerade fordon, med undantag av
utryckningsfordon, ska vara skattskyldiga. Kilometerskatten ska i mojligaste man
motsvara lastbilstrafikens externa marginalkostnader.

For att fa ett sa bra underlag som mdjligt infor transportkostnadsberdkningarna
gjordes inom ramen for detta uppdrag en 6versyn av Vigtrafikutredningens
forslag till skattesatser. Tillvigagangssittet finns beskrivet i Differentierings-
grunder for en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt (SIKA PM 2007:2) och
den skattetabell som foreslds presenteras nedan i tabell 3.1. Forslaget baseras
precis som forslaget frin VTU pa marginalkostnadsberikningarna enligt ASEK3°.

Fordelningen 6ver totalvikter kan goras kontinuerlig, men &r i tabellen indelade i
olika viktklasser. Klasserna foljer den indelning som finns i1 Lastbilsundersok-
ningen’, vilken i denna rapport anvinds for att berikna genomsnittliga kilometer-
skatter for olika varugrupper. Att skattesatserna dr i 2001 ars prisniva &r en foljd
av att transportkostnader och ovriga skattesatser i Samgodsmodellen ar uttryckta i
2001 ars prisniva.

® Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler, se exempelvis SIKA PM 2007:1
" Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar.
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Tabell 3.1 Skattesatser fordelade pa totalviktsgrupper och Euroklasser; Kr per fkm
i 2001 ars prisniva

Anm: Skattesatserna utgdr ett viktat genomsnitt av landsbygds- och tatortsvarden dar
landsbygdsvikten &r satt till 82 procent

Genomsnittsvikt inom

Totalvikt Euro 0 Eurol Euroll Eurolll EurolV  EuroV totalviktsgrupp
3,51ill 5,9 1,54 1,07 0,94 0,82 0,72 0,66 4,7
6,0till 7,9 1,58 1,09 0,95 0,83 0,73 0,66 6,95
8,0 till 9,9 1,62 1,12 0,97 0,85 0,74 0,67 8,95
10till 11,9 1,66 1,14 0,99 0,86 0,74 0,67 10,95
12till 17,9 1,75 1,18 1,02 0,88 0,76 0,68 14,95
18 till 23,9 2,23 1,60 1,43 1,28 1,14 1,05 20,95
24 1ill 31,9 2,37 1,68 1,49 1,32 1,17 1,07 27,95
32 till 39,9 2,54 1,77 1,56 1,37 1,20 1,09 35,95
40 till 43,9 2,66 1,84 1,62 1,41 1,22 1,10 41,95
44 till 49,9 2,76 1,89 1,66 1,44 1,24 1,12 46,95
50 till 54,9 2,88 1,95 1,71 1,47 1,27 1,13 52,45
55 - 3,03 2,03 1,78 1,52 1,30 1,15 60

Eftersom fordelningen av korda km 6ver olika typer av lastbilar skiljer sig at
mellan varugrupperna kommer dven de genomsnittliga skattesatserna att skilja sig
at. Enligt Lastbilsundersokningen fordelade sig det totala antalet korda km ar
2005 over miljoklasser och totalviktsgrupper enligt tabell 3.2.

Tabell 3.2 Fordelning av korda km med svenskregistrerade lastbilar ar 2005 éver
totalvikts- och Euroklasser; procent

Genomsnittsvikt inom

Totalvikt EuroO0  Eurol Euroll Eurolll EurolV  EuroV totalvikisgrupp
3,5till 5,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,7
6,0till 7,9 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 6,95
8,0till 9,9 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 8,95
10till 11,9 1,0 0,2 0,7 1,2 0,0 10,95
12till17,9 2,1 0,3 1,4 1,5 0,0 14,95
18 till 23,9 2,4 0,5 2,2 2,4 0,0 20,95
24 1ill 31,9 4.3 1,0 4,1 4,5 0,0 27,95
32 till 39,9 0,3 0,1 0,3 0,5 0,0 35,95
40 till 43,9 0,2 0,0 0,1 0,5 0,0 41,95
44 till 49,9 1,0 0,2 0,8 1,0 0,0 46,95
50 till 54,9 0,4 0,1 0,7 1,1 0,0 52,45
55 - 13,7 3,9 15,9 28,8 0,1 60

Killa: Inrikes och utrikes trafik med svenska lastbilar, SIKA och SCB.

Denna fordelningen ger en genomsnittlig skatteniva i Sverige pa 1,83 kr per
fordonskm i 2001 ars prisniva (ca 1,92 kr/fkm i 2005 ars prisniva enligt KPT).
Tunga fordon pa over 55 ton i totalvikt star for en relativt hog andel av antalet
korda kilometer i Sverige; enligt Lastbilsundersokningen drygt 60 procent av det
totala antalet korda kilometer ar 2005. Inom vissa varugrupper dr beroendet av
tunga transporter dnnu mer markant. For transporter av rundvirke, trdvaror, raolja
och kol samt kemikalier star de riktigt tunga transporterna for cirka 90 procent av
trafikarbetet.
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For att ta hinsyn till att lastbilsflottan 16pande forbittras vad giller
miljoklassificeringar har en emissionsmodell for vigtrafik (EMV)® anviints for att
gora en bedomning av hur kérda km kan tidnkas fordelas over olika Euroklasser ar
2010. Emissionsmodellen utgar ifran skattade sannolikheter for skrotning for olika
arsmodeller varje tillkommande beridkningsar samt att nyregistrerade bilar foljer
gillande ars miljoklassregler. Médngden tillkommande lastbilar varje ar korrigeras
efter en bedomning av den totala trafikvolymens utveckling, en bedomning som i
sin tur baseras pa den nationella godstransportprognos som tagits fram for ar
2020, se SIKA rapport 2005:9. Fordelningen dver totalvikter har ddremot antagits
vara konstant dver tiden.
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Figur 3.1. Estimerad férdelning éver olika Euroklasser av totalt kérda km i Sverige
med svenskregistrerade fordon ar 2010 jamfért med faktisk férdelning 2005.

Kélla: Lastbilsundersdkningen, EMV

Med antagandet att en km-skatt infors forst 2010 innebédr ovan nimnda
berdkningar att den genomsnittliga skattesatsen i Sverige hamnar pa ungefar 1,40
kr per fordonskilometer i 2001 ars prisniva, det vill sdga en nedgang med drygt 23
procent jamfort med situationen 2005. Ett beslut om att inféra en km-skatt kan
dessutom komma att paskynda férnyelsen av den svenska fordonsflottan.

Berédkningar enligt ovan har gjorts for samtliga 12 varugrupper i Samgods-
modellen, vilket resulterat i att transportkostnadsanalyserna har genomforts med
de skattesatser som finns presenterade i tabell 3.3. Skattesatserna representerar ett
viktat genomsnitt for varugruppen i sin helhet, dir vikterna utgors av den
beriknade fordelningen av totalt antal korda km Over totalviktsgrupper och
miljoklasser ar 2010. Det kan med andra ord vara virt att beakta att enskilda
varutyper inom varje varugrupp kan generera transporter som bor paldggas
skattesatser som skiljer sig fran redovisade genomsnitt.

$ EMV ir framtagen for att beriikna totala utslipp frén vigtrafik. Modellen ér idag ersatt av den si
kallade ARTEMIS-modellen.
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Tabell 3.3. Uppskattade genomsnittliga skattesatser f6r olika varugrupper ar 2010;
kr/fkm i 2001 ars priser

Kod Benamning Skattesats (kr/fkm)
1 Jordbruk 1,38
2 Rundvirke 1,47
3 Travaror 1,48
4 Livsmedel 1,38
5 Raolja och kol 1,47
6 Oljeprodukter 1,44
7 Jarnmalm och skrot 1,47
8 Stalprodukter 1,48
9 Papper och massa 1,32
10  Jord, sten och byggnad 1,48
11 Kemikalier 1,42
12 Hoégvérdiga produkter 1,36

SIKA PM 2007:3



23

4 Transportkostnadsberakningar

For att kunna simulera effekter av en svensk kilometerskatt pa svenska regioners
transportkostnader har Samgodsmodellen anpassats for att i ett forsta ldge ta fram
en kostnadsminimal transportldsning givet en situation diar Schweiz, Tyskland och
Osterrike har infort ett kilometerskattesystem och, i Tysklands fall, avskaffat
Eurovinjettavgiften. Men, eftersom kostnadsstrukturen for lastbilsfrakter dr
densamma i1 hela modellen har kilometerskattesystemen i1 Schweiz, Tyskland och
Osterrike getts samma struktur vad giller differentiering 6ver totalvikter och
miljoklasser som det tilltinkta systemet i Sverige; med skillnaden att nivan pa
kilometerskatten har skalats om efter de olika ldndernas genomsnittliga
kilometerskatteuttag och dir Sveriges berdknade niva ar satt till 1. Den beriknade
relativa skillnaden i genomsnittlig skattesats for olika varugrupper i det svenska
systemet antas dirmed gilla dven i Ovriga linder med ett kilometerskattesystem.

De kostnadsberidkningar som gors i detta basalternativ testas sedan mot
berdkningar dér en kilometerskatt enligt tabell 3.3 har lagts till for lastbilsfrakter
pa det svenska vignitet samtidigt som Eurovinjettavgiften tagits bort. For att
beakta att energiskatten redan i utgangsliget bidrar till att internalisera en del av
den tunga lastbilstrafikens externa effekter har en ytterligare berdkning gjorts dér
nivan pa kilometerskatten har riknats ned motsvarande en beriknad kostnad per
kilometer for energiskatten. Omrékningen har gjorts efter antaganden om
forbrukning per kilometer vid olika totalvikter. Relationerna till Schweiz,
Tyskland och Osterrike har direfter riknats om sa att skatteniverna i dessa linder
bibehalls. Att energiskatten inte rakt av kan plockas bort fran dieselpriset dr en
foljd av att detta skulle paverka frakterna dven utanfor Sverige. Den energiskatte-
sats som dr inarbetad i Samgodsmodellen ligger dessutom pa 2001 ars niva och &r
ddarmed nagot hogre dn dagens niva.

For att illustrera hur en korrigering for energiskatten kan ténkas paverka
skattesatserna presenteras i tabell 4.1 en genomsnittlig skattesats per varugrupp
dér en korrigering har gjorts utifran 2005 ars energiskattesats och dir virdet av
energiskattens internalisering har differentierats 6ver totalvikt under antaganden
om skillnader i forbrukning, se SIKA PM 2007:2. I genomsnitt innebér detta en
sdnkning av kilometerskatten fran cirka 1,4 kronor per fordonskilometer till cirka
1 krona.
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Tabell 4.1. Uppskattade genomsnittliga skattesatser for olika varugrupper ar 2010
da skattesatserna har korrigerats fér 2005 ars energiskatt; kr/fkm i 2001 ars priser

Kod Benamning Skattesats (kr/fkm)
1 Jordbruk 1,02
2 Rundvirke 1,04
3 Travaror 1,06
4 Livsmedel 1,02
5 Raolja och kol 1,03
6 Oljeprodukter 1,03
7 Jarnmalm och skrot 1,06
8 Stalprodukter 1,08
9 Papper och massa 0,95
10  Jord, sten och byggnad 1,12
11 Kemikalier 0,99
12 Hoégvérdiga produkter 1,01

Oversiktligt kan berdkningsalternativen sigas motsvara foljande situationer sett ur
ett Svenskt perspektiv (ej ndmnda skatter och kostnader halls ofordndrade i de
olika alternativen):

1. Jamforelsealternativet — Lastbilstrafiken beskattas med Eurovinjett samt
energiskatt

2. Beridkningsalternativ 1 — Lastbilstrafiken beskattas med en kilometerskatt
samt energiskatt

3. Berikningsalternativ 2 — Lastbilstrafiken beskattas endast med en
kilometerskatt

Under antagandet att kilometerskattesatserna dr korrekta innebér
berdkningsalternativ 1 ett system som Overinternaliserar kostnaderna for
lastbilstrafikens externa effekter.

For att kunna kontrollera hur modellen hanterar lastbilsfloden pa regional niva har
ett tredje berdkningsalternativ skapats.

4. Berikningsalternativ 3 — Lastbilstrafiken beskattas med kilometerskatt och
energiskatt samtidigt som modellen tvingar lastbilstrafiken att vara
oforandrad i forhallande till jamforelsealternativet. Det sker med andra ord
inga anpassningar i form av Overflyttningar till andra trafikslag eller
fordndrade ruttval

Under antagandet att anpassningar pa transportmarknaden uteslutande gors for att
mildra transportkostnadseffekterna av en svensk kilometerskatt och att det finns
tillricklig kapacitet pa jarnvig och bat, utgor detta berdkningsalternativ en Gvre
grins pa transportkostnadseffekterna. Detta kan sidgas spegla ett alternativ dir
efterfragan pa lastbilstransporter #r helt oelastisk.

De kostnadsforindringarna som tas fram baseras pa skillnaderna i att transportera
en given godsmédngd mellan regionerna i Samgodsmodellen fore och efter
inforandet av en kilometerskatt. Nir en kilometerskatt for lastbilstransporter infors
i Samgodsmodellen gors en ny optimal fordelning av trafiken pa trafikslag och

SIKA PM 2007:3



25

fardvégar (ej berdkningsalternativ 3), vilket gor att kostnadsférdndringarna
kommer att vara en foljd av:

1. En 6kad kostnad per fordonskilometer for transporter med lastbil

2. En ldgre kostnad per tontimme till f6ljd av slopad Eurovinjett

3. En eventuell 6verflyttning av godstransporter fran lastbil till andra
trafikslag

4. En eventuellt fordndrad korstracka med lastbil till f61jd av en férdndrad
tids och avstandsrelation

5. En omfordelning av trafik fran inhemska till utlindska rutter

Den flodesmatris som ligger till grund for berdkningarna och den kostnadsstruktur
som finns inarbetad i modellen &dr byggd pa 2001 ars uppgifter. De skattesatser
som anvénds i berdkningarna dr déarfor uttryckta i 2001 ars prisniva. Resultaten
maste med andra ord tolkas utifran antagandet att transportflodenas fordelning
mellan regioner och varugrupper samt relationen mellan olika kostnader i
modellen &r ungefir densamma det ar en kilometerskatt inférs. Problemen med att
studera en kilometerskatt i 2001 ars kostnads- och flodesstruktur har mer med
relativa fordndringar 4n med nivaer att gora.

Nir det giller overflyttningar mellan trafikslag studeras endast den kostnadseffekt
en fordndrad andel lastbilstransporter far for en regions totala eller genomsnittliga
transportkostnad. Overflyttningarna i sig studeras inte inom ramen for denna
rapport. I de berdkningar som gjorts ingar 2004 ars statliga huvudviagnit medan
Ovrig infrastruktur motsvarar tillgidnglig kapacitet ar 2001. Den infrastruktur-
massiga satsning som ligger nira i tiden och som kan komma att fa stor inverkan
pa mojligheterna till 6verflyttning fran lastbilstransporter dr Botniabanan. Banan
berdknas vara i drift 2010, vilket gor att det beroende pa startpunkten for en
kilometerskatt, kan vara av intresse att i ett senare skede dven studera
transportkostnadseffekter med en 1 modellen férdigstilld Botniabana.

Aven nir det giller forindrade korstrickor ligger fokus pa aggregerade effekter
for olika regioners transportkostnader. Ruttvalseffekter kan studeras med
Samgodsmodellen, men bedoms 6verlag bli sma. Studier av fordndrade ruttval
gors i en kommande rapport fran Vigverket dir ett finmaskigare vignit anvénds.
Ruttvalseffekter bor dessutom studeras i anslutning till mgjligheterna att
differentiera kilometerskatten over olika vigtyper.
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Regional indelning

Transportkostnadsfordandringarna beridknas for de 72 funktionella
arbetsmarknadsregioner (FA) som NUTEK tagit fram. I praktiken utgors en FA av
en gruppering av ett visst antal kommuner, se tabell 4.1.

Tabell 4.1. Antal kommuner per funktionell arbetsmarknadsregion ar 2007
Kalla: NUTEK

| FA-kod I FA-namn I Antal kommuner | | FA-kod | FA-namn | Antal kommuner |
01 Stockholm 36 37 Vésteras 7
02 Nykdping 2 38 Fagersta 3
03 Eskilstuna 4 39 Vansbro 1
04 Ostergétland 12 40 Malung 1
05 Varnamo 4 41 Mora 3
06 Joénkdping 7 42 Falun/Borlédnge 6
07 Vetlanda 2 43 Avesta 2
08 Tranas 2 44 Ludvika 3
09 Almhult 2 45 Gavle 5
10 Ljungby 2 46 Sdderhamn 3
11 Vaxjo 5 47 Hudiksvall 2
12 Kalmar 6 48 Ljusdal 1
13 Vimmerby 2 49 Sundsvall 4
14 Vastervik 1 50 Kramfors 1
15 Oskarshamn 3 51 Solleftea 1
16 Gotland 1 52 Ornskéldsvik 1
17 Blekinge 4 53 Ostersund 7
18 Kristianstad 5 54 Harjedalen 1
19 Malmo 28 55 Storuman 1
20 Halmstad 4 56 Lycksele 2
21 Goteborg 20 57 Dorotea 1
22 Boras 3 58 Vilhelmina 1
23 Trollhattan 9 59 Asele 1
24 Lidkdping 3 60 Sorsele 1
25 Skovde 10 61 Umea 6
26 Strémstad 2 62 Skelleftea 2
27 Bengtsfors 2 63 Arvidsjaur 1
28 Arjang 1 64 Arjeplog 1
29 Eda 1 65 Lulea 5
30 Karlstad 11 66 Overkalix 1
31 Torsby 1 67 Overtornea 1
32 Hagfors 1 68 Haparanda 1
33 Filipstad 1 69 Pajala 1
34 Orebro 8 70 Jokkmokk 1
35 Hallefors 1 71 Géllivare 1
36 Karlskoga 3 72 Kiruna 1

Regionerna dr funktionella i den bemérkelsen att regionerna i sa stor utstrackning
som mojligt erbjuder sysselsittning till de individer som bor inom regionerna.
Som jaimforelse kan en stor del av den sysselsatta befolkningen i en enskild
kommun ha sin forsorjning utanfér kommungrénsen. Pa grund av fordndringar i
pendlingsvolymer och pendlingsavstand forindras antalet funktionella regioner
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over tiden, men enligt den nuvarande indelningen fran NUTEK é&r Sverige indelat
172 funktionella arbetsmarknadsregioner.9

Eftersom Samgodsmodellen arbetar med kommun som minsta geografiska
omrade kommer kostnadsforindringar inom vissa av FA-regionerna inte att kunna
berdknas. For att gora kostnadsfordndringarna jamforbara for olika FA har darfor
de interna transportkostnaderna riknats av, sa att de kostnadsforéandringar som
presenteras enbart giller interregionala floden. For de totala kostnadsfor-
dndringarna, berdknade som generaliserade kostnader, ger detta som mest en
skillnad pa en halv procentenhet. For de storre FA-regionerna, innehéllande
manga kommuner, innebér det att en stor del av de totala transportkostnaderna
plockas bort, men de plockas bort bade i jamforelse och i berékningsalternativet,
vilket gor att effekterna pa de totala transportkostnadsforandringarna blir relativt
sma. Nir de enskilda varugrupperna studeras kan skillnaderna bli nagot storre,
men pa FA-niva presenteras endast berdkningar av totala kostnadsforiandringar.
Kostnadsforandringarna for de FA som innehaller fa kommuner ska énda tolkas
forsiktigt.

Vid studierna av enskilda varugrupper gors kostnadsberikningarna pa ldnsniva.
Bortsett fran Gotlands 14an medger detta att interna transportkostnadsforandringar

kan beridknas, se tabell 4.2.

Tabell 4.2. Antal kommuner per lan 2007

Kélla: SCB
| Lénskod | Lan | Antal kommuner |
01 Stockholms l&n 26
03 Uppsala lan 8
04 Sddermanlands lan 9
05 Ostergétlands lan 13
06 Jonkoépings lan 13
07 Kronobergs lan 8
08 Kalmar lan 12
09 Gotlands lan 1
10 Blekinge 1an 5
12 Skane lan 33
13 Hallands l&an 6
14 Véstra Gétalands lan 49
17 Varmlands Ian 16
18 Orebro l&n 12
19 Vastmanlands lan 10
20 Dalarnas lan 15
21 Gavleborgs lan 10
22 Vasternorrlands 1an 7
23 Jamtlands l&n 8
24 Vasterbottens I&n 15
25 Norrbottens 1an 14

? SCB tar arligen fram nya sa kallade lokala arbetsmarknadsregioner (LA) som uteslutande
grupperas efter nya pendlingsdata. NUTEKSs indelning innehaller andra kriterier 4n enbart
pendling och tanken ér att de ska vara mer tidsbestéindiga dn SCBs LA.
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5 Resultat

Nir det giller resultaten finns det tva typer av redovisningsmojligheter. For det
forsta gar det att studera transportkostnadsforandringar av generaliserade
kostnader, det vill sidga kostnader inklusive vérderingar av tidsatgang. Det andra
alternativet dr att studera kostnadsféridndringarna av de operativa delarna av en
fraktkostnad, det vill sdga brénsleatgang, forarloner, dickslitage med mera, se
ovan. Redovisningen kommer i huvudsak att bygga pa forandringar i de
generaliserade kostnaderna, men vissa jimforelser med fordandringar av de
operativa kostnaderna kommer att goras pa aggregerad niva for de enskilda
varugrupperna.

5.1 Varugrupper

[ tabell 5.1 redovisas fordandringar i totala transportkostnader for olika
varugrupper till foljd av en kilometerskatt enligt ovan beskrivna berdknings-
alternativ. Den varugrupp inom vilken kostnadsfordndringarna blir som storst dr
den innehallande livsmedel, dér de totala transportkostnaderna kan komma att 6ka
upp emot 9 procent enligt berdkningsalternativ 1 och drygt 6 procent enligt
berikningsalternativ 2. Aven for gruppen benimnd Hogvirdiga produkter blir
kostnadsokningarna relativt stora. Denna varugrupp innehaller, i forhallande till
de andra varugrupperna, relativt manga varor med hog fordadlingsgrad och ddarmed
varor ddr virdet per enhet dr hogt. Varor med mycket bundet kapital och varor av
livsmedelskaraktir ar beroende av flexibla transporter och transporteras darfor i
stor utstrickning med lastbil, vilket gor dessa varugrupper kinsliga for kostnads-
forandringar relaterade till lastbilstrafik. Bade livsmedel och hogvérdiga
produkter har ocksa ett relativt sett storre inslag av forséljning till slutkonsumtion,
vilket gor att fraktmonstret dr utspritt over i stort sett samtliga regioner inom
Sverige.

Utover dessa varugrupper dr det framforallt transporter av rundvirke som totalt
sett paverkas mer dn 6vriga varugrupper. I detta fall ligger kostnadsdkningarna pa
mellan 3,5 och 5 procent. Aven for rundvirkestransporter ir det huvudsakliga
skiilet att en mycket stor andel av transporterna gar med lastbil. Aven
jordbruksprodukter, som innehaller en del varor av livsmedelskaraktir, paverkas
nagot mer dn Gvriga varugrupper.

Bland varor vars transporter paverkas mindre av en kilometerskatt aterfinns
papper och massa, oljeprodukter, jarnmalm, skrot samt raolja och kol. I samtliga
dessa fall star transportkostnaderna med lastbil for en liten del av de totala
transportkostnaderna.
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Tabell 5.1. Féréndring av totala generaliserade transportkostnader inom olika
varugrupper; procent

Generaliserade kostnader

Varugrupp Alternativ1  Alternativ 2
Livsmedel 8,7 6,3
Hoégvéardiga produkter 5,7 4.1
Rundvirke 5,2 3,5
Jordbruk 3,9 2,8
Jord, sten och byggnad 3,3 2,2
Kemikalier 2,8 2,0
Stéalprodukter 2,7 1,9
Travaror 2,5 1,8
Papper och massa 2,0 1,4
Oljeprodukter 1,8 1,2
Jarnmalm och skrot 0,8 -1,0
Raolja och kol 0,1 0,1
Totalt 3,1 2,0

Sammanstéllningen ovan giller for kostnader inklusive varderingar av tidsatgang
och andra kvalitativa aspekter av en frakt, sa kallade generaliserade kostnader. I
tabell 5.2 gors istédllet en bedomning av transportkostnadsforiandringarna da endast
de operativa delarna av fraktkostnaderna ir inkluderade. Overlag blir skillnaderna
ganska sma, men for stalprodukter berdknas kostnadsforandringen bli minst 1
procentenhet ldgre om endast de operativa kostnaderna inkluderas. Valet av
redovisningssitt tycks ocksa paverka varugrupperna innehallande papper och
massa samt kemikalier ndgot mer dn 6vriga varugrupper. For hela transport-
systemet blir kostnadsforindringarna mindre @n en halv procentenhet ldgre om
endast operativa kostnader inkluderas.

Tabell 5.2. Féréndring av totala operativa transportkostnader inom olika
varugrupper; procent

Operativa kostnader

Varugrupp Alternativ 1 Alternativ 2
Livsmedel 8,6 6,3
Hdégvéardiga produkter 6,0 4,6
Rundvirke 5,1 3,6
Jordbruk 3,6 2,5
Jord, sten och byggnad 2,9 2,2
Travaror 2,3 1,7
Oljeprodukter 2,0 1,3
Kemikalier 1,9 1,7
Papper och massa 1,3 1,1
Stalprodukter 1,1 0,7
Jarnmalm och skrot 1,0 -0,7
Raolja och kol 0,1 0,1
Totalt 2,7 1,9

Studier av operativa kostnader forsvaras dock av att optimeringen av Samgods-
modellen, oavsett valet av redovisningssitt, har gjorts med beaktande av genera-
liserade kostnader. Detta gors for att modellen ska beakta skillnader mellan olika
varutyper vad giller behovet av snabba transporter, vilket i sin tur styr mojlig-
heterna att flytta transporter mellan olika trafikslag, exempelvis fran lastbil till
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jarnvig. Att sedan studera fordndringen av enbart de operativa delarna av de totala
transportkostnaderna kan i vissa fall ge svartolkade resultat. En 6verflyttning av
godstransporter fran lastbil till andra trafikslag kan da, pa vissa ldnkar, leda till en
nedgang i operativa kostnader @ven om de generaliserade kostnaderna okar.
Effekten illustreras i figur 5.1, dir en kilometerskatt 6kar de generaliserade
kostnaderna for lastbilsfrakter fran 95 till 105, vilket gor att godstransporterna
flyttas till jarnvégstrafik dér de generaliserade kostnaderna &r 100, det vill sdga en
kostnadsokning pa 5. Men, eftersom den operativa kostnadsandelen ar hogre for
lastbilsfrakter &n for tag leder studier av enbart de operativa kostnaderna till
slutsatsen att kostnaderna gar ned fran 90 till 70.

120 4 Fore skatt Efter skatt

100

80 -

60 O kvalitativa kostnader
@ Operativa kostnader

40 -

20 -

Lastbil Tag Lastbil Tag

Figur 5.1. lllustration av skillnaden mellan att studera férandringar av operativa och
generaliserade kostnader

Aven om det ir teoretiskt mojligt att vissa foretag skulle kunna sinka sina
operativa transportkostnader efter inforandet av en kilometerskatt, dr sadana
resultat pa en aggregerad niva, dvs. sammantaget for en hel region, inte litta att
tolka. Eftersom skillnaderna mellan redovisningssitten, i de flesta fall, tycks vara
relativt sma kommer déarfor den fortsatta analysen att i huvudsak beakta
forandringar 1 generaliserade kostnader.

I alternativet da hansyn har tagits till energiskatten, berikningsalternativ 2, blir
transporterna (oavsett redovisningsmetod) till och med billigare inom varu-
gruppen innehallande jairnmalm och skrot, se tabellerna ovan. Detta kan vara en
foljd av tva saker: For det forsta kan vinsterna av en slopad Eurovinjettavgift vara
storre dn kostnadsokningarna till f6ljd av en kilometerskatt. Detta sker 1 princip
endast inom de varugrupper och for de transportrelationer dér lastbilstransporterna
ar kraftigt begrinsade sett till det totala transportarbetet. For det andra kan det
vara en effekt av det sitt Samgodsmodellen arbetar. Samgodsmodellen minimerar
de totala transportkostnaderna for hela transportsystemet, vilket innebér att vissa
enskilda regioner i modellen kan tilldelas transportlosningar som ej dr optimala.
Detta sker da de for varje region enskilt optimala transportlosningarna inte kan
godkinnas pa grund av kapacitetsbrister pa vissa transportldnkar (i princip géller
detta endast jarnvig). De regioner som forlorar minst pa en alternativ 16sning
kommer da att tilldelas denna. I det fall den nya l6sningen efter en inford
kilometerskatt @ndrar pa en tidigare, for en region, icke optimal 16sning, kan detta
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da i sin tur leda till att Samgodsmodellen indikerar en total transportkostnads-
minskning for en region trots kostnaderna for lastbilstrafiken har 6kat. For att
korrigera eventuella modelltekniska tillkortakommanden har i den foljande
analysen alla relationer med en total transportkostnadsminskning istillet
behandlas som att transportkostnaden dr oféridndrad. Det gors med andra ord ett
antagande om att transportkostnaderna inte kan minska till f6ljd av ett kilometer-
skattesystem utan som bist forbli ofordndrade. Det ovan beskrivna berdknings-
sdttet for Samgodsmodellen kan ocksa leda till att vissa regioner tilldelas allt for
hoga transportkostnadsokningar och for att hantera detta anvéinds berdknings-
alternativ 3 som en 6vre grins for hur hoga transportkostnadsokningarna tillats
bli. Berdkningsalternativ 3 utgar, som tidigare beskrivits, fran att lastbilstrafiken
hélls oforandrad, det vill séga att det inte sker nagon anpassning i form av
korstrackor och overflyttningar till andra trafikslag.

Den sammantagna effekten, da kostnaderna riknas samman for en region eller en
varugrupp, blir véldigt sma. Det &r i huvudsak for varugruppen innehallande
jarnmalm och skrot som korrigeringen ger nagon namnvérd effekt, jamfor tabell
5.3 och5.1.

Tabell 5.3. Féréndring av totala generaliserade transportkostnader inom olika
varugrupper; procent

Anm: Berdkningarna modifierade fér extremvérden

Skillnad
Varugrupp Alternativ 1*  Alternativ 2 (procentenheter)
Livsmedel 8,7 6,3 2,4
Hoégvardiga produkter 5,6 4,0 1,6
Rundvirke 52 3,6 1,6
Jordbruk 3,9 2,8 1,1
Jord, sten och byggnad 3,3 2,3 1,0
Kemikalier 2,8 2,0 0,8
Stalprodukter 2,7 1,9 0,7
Travaror 2,5 1,8 0,7
Papper och massa 2,0 14 0,6
Oljeprodukter 1,8 1,3 0,6
Jarnmalm och skrot 0,8 0,6 0,2
Raolja och kol 0,1 0,1 0,0
Totalt 3,0 22 0,9

Vid en jamforelse av berdkningsalternativen framgar att de varugrupper som
moter storst transportkostnadsfordandringar, till f6ljd av en kilometerskatt, ocksa dr
de mest kinsliga for fordndringar i skattesatserna. Pa en aggregerad niva ar detta
forvintat, men inom varugrupperna kan den regionala rangordningen paverkas av
fordindrade skattesatser, se kommande avsnitt. Varugruppen innehallande
livsmedel dr den grupp dér skillnaderna blir som storst; nédstan 2,5 procentenheter.
I 6vrigt ligger skillnaderna som mest pa cirka 1,5 procentenheter.

Eftersom det i forsta hand ar frakter pa det svenska vignitet som paverkas av en
kilometerskatt, kan det vara av intresse att studera fordndringar i totala transport-
kostnader da endast transporter mellan svenska regioner inkluderas. I tabell 5.4
redovisas utfallet av en sadan typ av berdkning. Nir endast de inhemska transport-
kostnaderna studeras blir transportkostnadsokningarna av en kilometerskatt
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betydligt hogre, i genomsnitt cirka 6 respektive 4 procentenheter for de olika
berdkningssitten. Livsmedelssektorn &r dven i detta fall den sektor som kan
komma att mota hogst transportkostnadsokningar, men dven for hogvirdiga

produkter, jordbruksvaror samt kemikalier kan de inhemska transportkostnaderna

komma att 6ka med 6ver 10 procent.

Tabell 5.4. Féréndring av totala generaliserade transportkostnader fér frakter av
olika varutyper inom Sverige; procent

Anm: Berékningarna modifierade for extremvarden.

Varugrupp Alternativ 1*  Alternativ 2*
Livsmedel 14,1 10,1
Hoégvardiga produkter 13,6 9,8
Jordbruk 12,6 9,0
Kemikalier 11,3 8,0
Papper och massa 9,2 6,5
Travaror 7,5 5,3
Rundvirke 6,9 4,8
Jord, sten och byggnad 6,5 4.4
Stalprodukter 54 3,9
Oljeprodukter 4.8 3,3
Réolja och kol 3,4 2,5
Jarnmalm och skrot 2,4 1,6
Totalt 8,8 6,2

I tabell 5.5 redovisas skillnaden i procentenheter mellan att studera inhemska och

totala floden. For jordbruksprodukter och kemikalier kan kostnadsférdndringarna
bli mellan 6 och 9 procentenheter hogre beroende pa berikningsalternativ medan
motsvarande skillnad for rundvirkestransporter ligger pa mellan 1 och 2

procentenheter.

Tabell 5.5. Skillnad mellan transportkostnadsférandringar berédknade fér samtliga
transporter och transportkostnadsférandringar beraknade fér inhemska
transporter; procentenheter av generaliserade kostnader

Anm: Berdkningarna modifierade fér extremvérden.

Andel av totalt antal

Totalkostnadsandel fér  fraktat ton som gar inom

Varugrupp Alternativ 1*  Alternativ 2* inhemska transporter Sverige
Jordbruk 8,8 6,2 22,6 67,7
Kemikalier 8,5 6,0 11,9 40,6
Hoégvardiga produkter 7.9 57 32,4 80,2
Papper och massa 7,2 5,1 10,6 42,9
Livsmedel 53 3,8 54,2 86,1
Travaror 4,9 3,5 24,6 68,4
Raolja och kol 3,3 2,4 1,2 5,6
Jord, sten och byggnad 3,1 2,1 36,6 65,7
Oljeprodukter 3,0 2,1 28,9 51,6
Stalprodukter 2,8 2,0 21,7 56,7
Rundvirke 1,7 1,2 58,5 81,8
Jarnmalm och skrot 1,7 1,1 20,0 51,8
Totalt 57 4,0 24,7 60,6
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Det ir inte helt sjdlvklart hur skillnaderna mellan inhemska och totala transport-
kostnadsforandringar ska tolkas. Av det totala antalet fraktat tonnage ar 2001 gick
i genomsnitt drygt 60 procent mellan svenska regioner samtidigt som den totala
transportkostnadsandelen for de inhemska transporterna lag pa knappt 25 procent.
De internationella transporterna dr emellertid langre, vilket gor att skillnaderna i
transportarbete inte behdver vara sa stora. Det kan dessutom vara skillnader
mellan utlindska och inhemska transporter vad giller transporternas fordelning pa
trafikslag samt kostnader per tonkilometer. Internationella transporter gar ocksa
till viss del pa svenska végar (till och fran grins inom Sverige) och paverkas
ddrmed av en svensk kilometerskatt.

Sett ur ett regionalt perspektiv kan det vara intressant att titta pa forandringen i de
totala transportkostnaderna, men for enskilda féretag som i huvudsak fraktar gods
inom Sveriges granser kan fordndringarna av de inhemska transportkostnaderna
vara virda att beakta. Det dr ocksa viktigt att komma ihag att varugrupperna, med
vissa undantag, dr vildigt grovt indelade, vilket innebir att det kan finnas varor
inom de olika varugrupperna vars transportmonster och transportkostnader far
stort genomslag pa hela varugruppens resultat.

5.2 Regionala skillnader

I f6ljande avsnitt redovisas de berdkningar som gjorts for Sveriges 72 funktionella
arbetsmarknadsregioner. Samtliga beridkningar av regionala effekter dr gjorda med
de kostnadsberédkningar som &r korrigerade for extremvirden, se ovan.

I figur 5.2 redovisas fordndringar i totala transportkostnader for olika funktionella
arbetsmarknadsregioner enligt berdkningsalternativ 1. Férdandringarna pa FA-niva
varierar fran knappt 1 till strax under 10 procent med en genomsnittlig férandring
pa cirka 4 procent. Detta genomsnitt dr nagot hdgre @n det som redovisades for
varugrupperna, men om utlandet skulle betraktas som en sammanhallen region
och inkluderas i den regionala analysen sa skulle genomsnitten sammanfalla. Om
regionerna i utlandet betraktas som en enda region sa okar de totala
transportkostnaderna till och fran denna fiktiva region med cirka 1 procent.

Sett till totala transportkostnader &r det stora delar av Visterbottens inland, delar
av Norrbotten och vissa omraden inom bade Svealand och Goétaland, med en viss
koncentration till de nordostra delarna av Vistra Gotaland som paverkas mest, se
dven tabell 5.6. I denna tabell presenteras de FA-regioner som beriknas fa
kostnadsokningar pa 6ver 7 procent.
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Figur 5.2. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r olika FA-
regioner; procent enligt berakningsalternativ 1

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt dr de regioner dér en stor
andel av de totala transportkostnaderna hérror fran transporter med lastbil inom
Sverige och diar mojligheterna att flytta transporter fran lastbil till andra trafikslag
ar sma. Vid en analys av totala transportkostnadsforidndringar kommer regioner
som i utgangsldget har en naringsstruktur som skapar hoga transportkostnader via
transporter med andra trafikslag in vigtrafik att falla relativt sett vél ut.
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Tabell 5.6. De FA-regioner vars totala transportkostnader, enligt
berédkningsalternativ 1, férvantas 6ka med mer én 7 procent

Transportkostnadsdkning enligt

FA-region berékningsalternativ 1 (%)
Vilhelmina 9,5
Lidkdping 8,7
Asele 8,7
Overkalix 8,6
Skovde 8,2
Dorotea 8,1
Sorsele 8,0
Storuman 7,8
Overtornea 7.6
Strédmstad 7,5
Filipstad 7,3
Arvidsjaur 7,3
Boras 71

Vid en jimforelse mellan de olika berdkningsalternativen, det vill sdga med eller
utan en korrigering av energiskatten, framgar att vissa regioner gynnas mindre dn
andra av ett ligre skattetryck. Storuman och Lycksele dr exempel pa regioner dir
en ligre kilometerskatt ger ett, relativt de andra regionerna, simre
transportkostnadslidge. De regioner vars totala transportkostnader 6kar mest dr
emellertid i stort sett desamma oavsett berdkningsalternativ, se tabell 5.7.

Tabell 5.7. De FA-regioner vars totala transportkostnader, enligt
berakningsalternativ 2, forvantas 6ka med mer an 5 procent; rangordning enligt
berékningsalternativ 1 inom parentes

Skillnad jamfért med
Transportkostnadsékning enligt berékningsalternativ 1;

Rangordning FA-region berakningsalternativ 2 (%) procentenheter
1 Storuman (8) 7,3 0,5
2 Vilhelmina (1) 7,3 2,2
3 Lidképing (2) 6,2 2,6
4 Asele (3) 6,0 2,7
5 Overkalix (4) 5,9 2,7
6 Skévde (5) 5,8 2,4
7 Dorotea (6) 57 2,4
8 Lycksele (17) 5,6 0,8
9 Sorsele (7) 55 2,5
10 Overtornea (9) 5,2 2,4
11 Stromstad (10) 5,2 2,3
12 Filipstad (11) 5,2 2,1
13 Arvidsjaur (12) 5,0 2,2
14 Boras (13) 5,0 2,1

Regionernas samlade in- respektive uttransporter

Av Sveriges 72 FA-regioner ir det endast 14 som har en hogre total transport-
kostnad for transporter till regionen dn frdn regionen, se figur 5.3. Av dessa 14
aterfinns flertalet runt Stockholm och Goteborg, men dven i Siljansbygden. For
storstadsregionerna kan detta till viss del forklaras av en hog efterfragan av
konsumtionsvaror.
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I figuren redovisas @ven de regioner dér transportkostnaderna for transporter fran
regionerna dr minst dubbelt sa hoga som transportkostnaderna till regionerna. De
flesta av dessa regioner finns i norra Norrland inklusive de regioner dir transport-
kostnaderna for uttransporter dr mer dn 5 ganger sa hoga. Kiruna och Gillivare dr
i detta avseende extrema med mer dn 20 ganger sa hoga kostnader for
uttransporter, vilket naturligtvis dr en foljd av deras gruvindustri.

[T

Figur 5.3. Relationen mellan total transportkostnad for transporter fran och till olika
FA-regioner ar 2001; generaliserade kostnader

Kalla: SAMGODS

For de flesta FA-regioner har alltsa transportkostnadsfordandringen for
uttransporter storre inverkan pa den totala kostnadsforindringen dn intransporter
och detta giller oavsett om generaliserade eller operativa kostnader studeras. Men,
om kostnadsforindringarna studeras uppdelade pa in- respektive uttransporter sa
ar de for de flesta regioner hogre for intransporter, se figur 5.4a och 5.4b.
Generellt sett tyder detta pa att intransporter har en hégre andel lastbilstransporter
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inom Sverige dn uttransporterna. De regioner som uppvisar storst skillnader
mellan transportkostnadsforindringar for in- respektive uttransporter &r i stor
utstrickning relaterade till de regioner som redovisas i figur 5.3.

For de regioner dér uttransporterna star for merparten av de totala transport-
kostnaderna blir kostnadsfordandringarna betydligt hogre for intransporterna. Detta
tyder pa att regionerna producerar ett antal varor vars forsiljning genererar hoga
transportkostnader, men dér en liten del av transporterna gar pa vig. De regioner
dér transportkostnadsforandringarna berédknas bli hogre for uttransporter @n for
intransporter &r fa till antalet och i huvudsak lokaliserade runt Stockholm och
Goteborg. Att storstadsomradena beridknas fa hogre kostnadsforiandringar for
uttransporter kan vara en foljd av att de har en hég produktion av hogvirdiga
varor, vilka i stor utstrackning dr beroende av transporter med lastbil. Det bor
dock noteras att den nuvarande SAMGODS-modellen inte tar hinsyn till
obalanser i floden. I verkligheten borde det inte finnas sd bra mojligheter att ta
mer betalt for uttransporter fran storstadsomraden eftersom det finns en stor
Overkapacitet i denna riktning.

EEONN
EECONN

Figur 5.4. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
till respektive fran olika FA-regioner; Berdkningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Utfallet av transportkostnadsberidkningarna for transporter fran Sveriges
FA-regioner, figur 5.4b, ger en fordelning av transportkostnadsfordndringar som 1
stor utstrickning sammanfaller med berdkningarna for de totala transport-
kostnaderna. Sett till transportkostnadsfordndringarna for transporter till
respektive FA dr det fler regioner som beridknas méta transportkostnadsokningar
pé over 6 procent. Framforallt giller detta for regioner i norra Norrland, men dven
for regioner i mellersta Sverige och i huvudsak runt Vinern och Vittern.

SIKA PM 2007:3




38

Studeras endast de inhemska transporterna 6kar de genomsnittliga transport-
kostnadsfordndringarna till 9 respektive 6 procent for de olika berdknings-
alternativen. Motsvarande siffror nir samtliga transportfloden inkluderades var 6
respektive 4 procent. Sodra Sveriges relativt sett hogre produktion och efterfragan
av hogvirdiga produkter samt livsmedel gor att de regioner som paverkas mest nu
aterfinns i ett strak mellan storstadsomradena, se figur 5.5.

H -2 @)
B >=10<12 (23)
[] >=8<10 (32
B >=6<8 (4)
B <5 ©)

Figur 5.5. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader for transporter
inom Sverige; Berédkningsalternativ 1 i procent
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5.3 Varugruppsspecifika regionala effekter

I foljande avsnitt studeras regionala effekter uppdelat pa olika varugrupper, men
pa grund av den okade osikerhet detta medfor redovisas resultaten pa lansniva
istéllet for funktionella arbetsmarknader.

Skogsindustri

Skogsindustrin &dr en av de sektorer som har utpekats som sirskilt kinslig for en
svensk kilometerskatt. [ Samgodssystemet representeras skogsindustrin av tre
varugrupper: Rundvirke, Trivaror samt papper och massa. Nedan presenteras
berdkningar av transportkostnadseffekter for var och en av dessa varugrupper.

Rundvirke

Transportkostnadsfordandringarna for rundvirkestransporter berdknas, med
undantag for Gotland, ligga mellan 4 och 8 procent for samtliga ldn, se figur 5.6.
Gotland ir speciellt i tva avseenden: For det forsta bestar Gotlands lén av endast
en kommun, vilket gor att Samgodsmodellen inte berdknar nagra inomregionala
kostnadsfordndringar, och for det andra saknar Gotland vég till fastlandet, vilket
kan inverka pa lastbilstrafikens andel av de Gotldndska transporterna.

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt aterfinns i norra Norrland

samt i ett strik mellan Stockholm och Goteborg. Aven Blekinge beriknas i
transportkostnadsokningar pa mellan 6 och 8 procent.
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Figur 5.6. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader for transporter
av rundvirke fér olika lan; procent enligt berdkningsalternativ 1

Studeras kostnadsforindringarna uppdelat pa transporter till respektive frdn olika
lén, framgar att det framforallt dr Vistra Gotaland och Kronobergs ldn som
uppvisar nagra storre skillnader mellan in- och uttransporter. Transportkostnads-
Okningarna kan bli upp till 4 procentenheter hogre for transporterna fran jamfort
med till dessa regioner. Aven for Jamtland, Skéne, Smaland, Virmland och Oland
beriknas transportkostnadsokningarna bli hogre for transporterna fran regionerna
jamfort med till regionerna, se figur 5.7.
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Figur 5.7. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
av rundvirke till respektive fran olika lan; Berakningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Transportkostnaderna for rundvirke &r starkt knutna till inhemska transportfldden,
vilket gor att de blir relativt sma skillnader i transportkostnadsokningar om endast
inhemska floden studeras jamfort med om samtliga floden tillats inga, se tabell
5.8. Bland de ldn dir transportkostnadsokningarna dnda blir mellan 1,5 och
ndarmare 3 procentenheter hogre aterfinns Smalandslénen, Halland och Gotland.
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Tabell 5.8. Féréndring av totala transportkostnader, inkl. tidsvarden, for transporter
av rundvirke

Samtliga fléden (%) Inom Sverige (%) Skillnad; procentenheter

Nr. | Lan Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ 2
01 | Stockholms lan 6,9 4,8 7,2 49 0,2 0,1
03 | Uppsala lan 6,5 4,7 7,4 54 1,0 0,7
04 | Sédermanlands lan 7,2 5,0 7,5 5,1 0,3 0,2
05 | Ostergdtlands lan 55 3,8 6,4 4,4 0,8 0,6
06 | Jonkopings lan 55 3,8 71 49 1,6 1,1
07 | Kronobergs lan 4,5 3,1 7,4 5,1 2,9 2,0
08 | Kalmar lan 55 3,8 7,3 5,0 1,8 1,2
09 | Gotlands lan 0,7 0,5 2,7 2,0 2,0 1,5
10 | Blekinge lan 6,7 4,6 71 4,9 0,4 0,3
12 | Skane lan 59 4,1 6,7 4,6 0,8 0,6
13 | Hallands lan 7,0 4,8 8,5 5,8 1,5 1,0
14 | Vastra Gotalands lan 7,4 5,1 8,3 5,7 0,8 0,6
17 | Varmlands lan 5,6 3,8 6,6 4,5 1,0 0,7
18 | Orebro lan 7,6 52 7.8 53 0,2 0,1
19 | Vastmanlands lan 7,5 5.1 7,6 52 0,1 0,1
20 | Dalarnas lan 5,0 3,5 5,8 4.1 0,8 0,6
21 | Gavleborgs lan 4.8 3,4 6,1 43 1,2 0,9
22 | Vasternorrlands lan 51 3,5 6,4 4,4 1,3 0,9
23 | Jamtlands lan 5,7 4,0 6,8 4,7 1,0 0,7
24 | Vasterbottens lan 7,2 55 7,6 5,8 0,4 0,3
25 | Norrbottens lan 6,9 4,5 71 4,6 0,3 0,2

L&n totalt 58 4,1 6,9 4,8 1,1 0,7

Studeras resultaten av berdkningsalternativ 2 blir transportkostnadsdkningarna,
bortsett fran Gotland, cirka 1,5 till 2,5 procentenheter ldagre jamfort med
berdkningsalternativ 1. Det enda lén vars relativa kostnadsldge verkar fordndras
ndmnvdrt dr Viasterbottens ldan. Enligt berdkningsalternativ 2 kommer Vister-
botten att vara det ldn vars transportkostnader paverkas mest av en kilometerskatt,
men enligt berdkningsalternativ 1 placerar sig ldnet pa en femteplats. Det dr dock
vildigt sma skillnader mellan ldnen, vad giller berdknade kostnadsokningar, sa
detta resultat maste tolkas forsiktigt.

For att undersoka vilka 1dn som kan sidgas vara specialiserade inom produktion av
rundvirke har ett index skapats dir andelen sysselsatta (forvirvsarbetande
dagbefolkning) inom varugruppen rundvirke i respektive 1idn har satts i relation till
andelen for riket. Andelarna &r i forhallande till totalt antal sysselsatta inom
tillverkningsindustrin inklusive jord- och skogsbruk, fiske samt utvinning. Ett
virde 6ver 100 innebdr att 14nets niringsliv har en hogre andel sysselsatta inom en
viss varugruppen dn riket och vice versa. I tabell 5.9 redovisas resultatet for
rundvirke och det dr framforallt i Jimtland som rundvirkesproduktion ir av stor
betydelse, men dven 6vriga ldn i Norrland samt Kronoberg och Kalmar 14n kan
enligt detta matt sdgas vara specialiserade pa rundvirkesproduktion.
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Tabell 5.9. Specialiseringsgrad géllande rundvirkesproduktion for ar 2004 samt
beréknad transportkostnadsékning, inkl. tidsvarden, enligt berdkningsalternativ 1

Kalla: SCB, RAMS

Lan Specialiseringsgrad Transportkostnadsékning (%)
Jémtlands lan 618 5,7
Vésternorrlands 1an 280 5,1
Vésterbottens l&n 270 7,2
Dalarnas lan 265 5,0
Norrbottens 1an 252 6,9
Gavleborgs lan 206 4.8
Varmlands lan 190 5,6
Kronobergs l&an 173 4,5
Kalmar lan 129 55
Orebro 1an 116 7,6
Jonkdpings lan 93 55
Uppsala l&n 87 6,5
Ostergétlands lan 87 55
Hallands lan 83 7,0
Soédermanlands Ian 78 7,2
Blekinge lan 62 6,7
Véastmanlands lan 52 7,5
Gotlands lan 47 0,7
Véstra Goétalands lan 37 7.4
Skane lan 36 5,9
Stockholms lan 17 6,9
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Figur 5.8. Jamférelse mellan specialiseringsgrad och
transportkostnadsforandringar fér varugruppen rundvirke

I figur 5.8 ovan har specialiseringsgraden stéllts mot berdknade
transportkostnadsokningar. Bortsett fran Gotland ligger kostnadsdokningarna
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ganska samlat mellan 5 och 8 procent och Jimtlands sirstéillning vad géller
specialiseringsgrad framgar tydligt.

Travaror

Transportkostnadsfordandringarna for travaror berdknas, med undantag for
Gotland, ligga pa mellan 2 och 8 procent for samtliga ldn, se figur 5.9.

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt aterfinns i de centrala och
ostra delarna av Gétaland, samt i dstra Svealand. Upplands, Ostergotlands och
Blekinge ldn beridknas fa en transportkostnadsokning pa mellan 6 till 8 procent.
Bortsett fran Gotland beriknas 6vriga l4n fa transportkostnadsokningar pa mellan
2 och 4 procent.
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Figur 5.9. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
av travaror fér olika lan; procent enligt berdkningsalternativ 1
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Studeras kostnadsforandringar for transporter #il/ 1anen framgar att Hallands,
Ostergotlands och Blekinge lin i Gotaland, Dalarnas, Orebro och Vistmanlands
lan i Svealand och Visternorrlands lén i Norrland kan komma att paverkas mest
av en kilometerskatt. Med undantag for Gotland och Stockholm beriknas
transportkostnadsokningarna for ovriga ldn att hamna mellan 4 och 6 procent.

For uttransporter dr det fler 1in som klarar sig relativt bra, 13 av 21 lidn berdknas
fa transportkostnadsokningar pa mindre @n 4 procent och 7 av dessa under 2
procent. Blekinge, Ostergotlands, Sodermanlands, Uppsala och Stockholms lin
beridknas fa 6kningarna pa 6ver 6 procent, se figur 5.10b.
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Figur 5.10. Foérandringar i totala generaliserade transportkostnader fér transporter
av travaror till respektive fran olika lan; Berakningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Kostnadsskillnaden mellan samtliga transporter och transporter inom Sverige ar
relativt stor for trivaror, vilket kan forklaras av att varugruppen har en betydande
del av sina totala transportkostnader kopplade till utlandet. Om endast transporter
inom Sverige medriknas okar den relativa transportkostnaden sirskilt mycket i
Hallands, Vistra Gotalands, Orebro och Vistmanlands lin, se tabell 5.10.

Jamfors de olika skattealternativen framgar att transportkostnadsokningen, for
riket som helhet, blir en procent lidgre for alternativet med en kompensation for
energiskattens internaliseringsgrad. En forindrad skattesats verkar ha som storst
inverkan pé Ostergotlands och Blekinge lins transportkostnader.
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Tabell 5.10. Férandring av totala transportkostnader, inkl. tidsvarden, for
transporter av travaror

Samtliga fléden (%) Inom Sverige (%) Skillnad; procentenheter

Nr. | Lan Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ2 | Alternativi  Alternativ 2
01 | Stockholms lan 3,6 2,6 5,7 4,1 2,1 1,5
03 | Uppsala lan 6,6 4,8 7,7 5,6 1,1 0,8
04 | Sédermanlands lan 5,6 3,9 7,7 5,3 2,1 1,4
05 | Ostergdtlands lan 7,2 5,0 8,1 5,6 0,9 0,6
06 | Jonkopings lan 44 3,1 8,5 59 41 2,8
07 | Kronobergs lan 4.3 3,0 7,9 5,4 3,6 2,4
08 | Kalmar lan 4,0 2,8 8,0 55 4,0 2,7
09 | Gotlands lan 1,5 1,0 1,9 1,3 0,4 0,3
10 | Blekinge lan 6,9 4,9 8,0 57 1,1 0,8
12 | Skane lan 4,3 3,0 7,5 5,2 3,2 2,2
13 | Hallands lan 3,9 2,7 9,4 6,5 5,5 3,8
14 | Vastra Gotalands lan 3,6 2,5 8,5 5,9 4,9 3,4
17 | Varmlands lan 3,9 2,7 8,1 5,6 4,2 2,9
18 | Orebro lan 2,9 2,0 7.4 5,2 4,5 3,2
19 | Vastmanlands lan 4,0 2,8 8,5 59 45 3,1
20 | Dalarnas lan 2,0 1,5 6,4 4,9 4.4 3,4
21 | Gavleborgs lan 2,6 1,9 6,7 49 41 3,0
22 | Vasternorrlands lan 3,3 2,4 6,4 4,6 3,1 2,2
23 | Jamtlands lan 3,2 2,2 6,8 4,7 3,6 2,5
24 | Vasterbottens lan 2,9 2,3 6,4 5,0 3,5 2,7
25 | Norrbottens lan 2,1 1,5 6,0 43 3,9 2,8

Léan totalt 3,5 25 7.5 53 4,0 2,8

Tabell 5.11. Specialiseringsgrad géllande produktion av travaror for ar 2004 samt
berdknad transportkostnads6kning, inkl. tidsvarden, enligt berdkningsalternativ 1

Kalla: SCB, RAMS

Lén

Specialiseringsgrad

Transportkostnadsdkning (%)

Jamtlands lan

Vasterbottens Ian
Kalmar lan
Norrbottens lan
Jonkopings lan
Gavleborgs lan
Kronobergs lan
Dalarnas lan

Varmlands lan
Vasternorrlands lan
Hallands lan

Gotlands lan

Skane lan

Uppsala lan
Blekinge lan

Orebro lan

Vastra Gotalands lan

Vastmanlands lan
Ostergétlands lan
Sodermanlands lan
Stockholms lan

253
243
242
192
187
179
179
175
129
119
108
79
79
71
69
68
56
55
44
44
32

3,2
2,9
4,0
2,1
4,4
2,6
43
2,0
3,9
3,3
3,9
1,5
43
6,6
6,9
2,9
3,6
4,0
7,2
5,6
3,6
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For produktion av trivaror uppvisar Jimtlands, Viasterbottens och Kalmar lédn den
hogsta specialiseringsgraden, med en mer én dubbelt sa stor andel av de syssel-
satta i denna typ av produktion in riket. Av de ldn med en specialiseringsgrad
over 150 och med en transportkostnadsokning som &r storre dn den for riket
aterfinns tre 1an; Kalmar, Jonkopings och Kronobergs ldn. Ligst specialiserings-
grad uppvisar Milardalsregionen.
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Figur 5.11. Jamférelse mellan specialiseringsgrad och
transportkostnadsférandringar fér varugruppen travaror

Nir det giller transporter av triavaror berdknas de flesta ldnen fa kostnadsokningar

pa mellan 3 och 5 procent. De fyra lin som beriknas fa nagot hogre kostnads-
okningar dn 6vriga ldn har samtliga en 1ag specialiseringsgrad, se figur 5.11.
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Papper och massa

| [

Figur 5.12. Férandringar i totala generaliserade transportkostnader for transporter
av papper och massa for olika lan; procent enligt berakningsalternativ 1

Transportkostnadsokningarna for papper och massa beridknas, med undantag for
Vistmanlands ldn, ligga pa mellan 1 och 6 procent for samtliga ldn, se figur 5.12.

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt dr Vistra Gotalands och
Kronobergs ldn 1 Gotaland, Sodermanlands och Vistmanlands 1dn 1 Svealand samt
Jamtlands 14n i Norrland. Flertalet 14n berdknas dock fa kostnadsokningar pa
mindre @n 4 procent.

Studeras kostnadsforandringar for transporter fill 1anen framgar att Varmlands och
Visternorrlands har de storsta transportkostnadsokningarna.

For uttransporter har Jamtlands, Sodermanlands och Vistmanlands ldn de hogsta
okningarna.
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Figur 5.13. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
av papper och massa till respektive fran olika lan; Berdkningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Kostnadsskillnaden mellan samtliga transporter och transporter inom Sverige ar
relativt stor for papper och massa. I genomsnitt berdknas kostnadsokningarna for
de inhemska transporterna bli ungefir sex procentenheter hogre. Skillnaden kan
forklaras av att handeln med papper och massa till en betydande del dr
internationell och att en mindre del av de totala transportkostnaderna hérror fran
inhemska transporter. Om endast transporter inom Sverige medriknas okar den
relativa transportkostnaden sirskilt mycket i Ostergotland, Virmlands och
Uppsala ldn. De blir dessutom en annan férdelning dver ldnen vad géller
transportkostnadsdkningar om endast inhemska transporter studeras.

Jamfors de olika skattealternativen framgar att transportkostnadsokningen, for
riket som helhet, blir knappt en procentenhet ldgre for alternativet med en
kompensation for energiskattens internaliseringsgrad. En fordndrad skattesats
verkar ha som storst inverkan pa Vistmanlands och S6dermanlands ldns
transportkostnader. Att transportkostnaderna &r relativt okénsliga for skatte-
satserna nir det totala transportkostnaderna studeras dr en foljd av den hoga
transportkostnadsandelen for utrikes transporter.
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Tabell 5.12. Férandring av totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
av papper och massa

Samtliga fléden (%) Inom Sverige (%) Skillnad; procentenheter

Nr. | Lan Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ1 Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ 2
01 | Stockholms lan 2,5 1,9 9,3 6,7 6,8 4,8
03 | Uppsala lan 2,0 1,5 10,2 71 8,2 5,6
04 | Sédermanlands lan 5,8 4.1 9,7 6,8 3,9 2,7
05 | Ostergdtlands lan 1,9 1,3 12,2 8,5 10,3 7,2
06 | JOonkopings lan 3,5 2,5 10,9 7,8 7.4 53
07 | Kronobergs lan 41 3,0 10,4 7,5 6,3 4,5
08 | Kalmar lan 3,1 2,2 11,0 7,7 7.9 55
09 | Gotlands lan 3,5 2,5 7,2 5,0 3,7 2,5
10 | Blekinge lan 1,7 1,3 8,3 6,2 6,6 4,9
12 | Skane lan 2,8 2,0 9,3 6,6 6,5 4,6
13 | Hallands lan 1,9 1,4 7.1 5,0 5,2 3,6
14 | Vastra Goétalands lan 4,5 3,2 10,2 7,2 57 4,0
17 | Varmlands lan 3,4 2,5 11,9 8,3 8,5 5,8
18 | Orebro lan 3,0 2,1 10,1 7.1 7.1 5,0
19 | Vastmanlands lan 6,9 4.8 11,4 7.9 4,5 3,1
20 | Dalarnas lan 3,0 2,2 9,2 6,8 6,2 4,6
21 | Gavleborgs lan 1,4 1,0 8,6 6,2 7,2 5,2
22 | Vasternorrlands lan 1,3 0,9 8,4 6,0 7,1 5,1
23 | Jamtlands lan 4,6 3,4 4,6 3,4 0,0 0,0
24 | Vasterbottens lan 1,4 0,9 2,2 1,5 0,8 0,6
25 | Norrbottens lan 2,0 1,4 5,8 4.1 3,8 2,7
Léan totalt 2,7 1,9 9.2 6,5 6,5 4,6

Tabell 5.13. Specialiseringsgrad géllande produktion av papper och massa for ar
2004 samt beraknad transportkostnadsokning, inkl. tidsvarden, enligt
berakningsalternativ 1

Kalla: SCB, RAMS

Lan

Specialiseringsgrad

Transportkostnadsdkning (%)

Vasternorrlands lan

Varmlands lan
Gavleborgs lan
Hallands lan
Dalarnas lén
Norrbottens lan
Ostergétlands 1an
Stockholms lan
Orebro l&n

Skéne lan

Kalmar lan
Uppsala lan
Vastra Gotalands lan
Jonkopings lan
Blekinge lan
Kronobergs lan

Vasterbottens lan

Jamtlands lan
Gotlands I&n
Vastmanlands lan
Sédermanlands lan

299
223
170
163
145
127
120
110
105
88
85
82
74
70
70
70
43
39
37
30
29

1,3
3,4
1,4
1,9
3,0
2,0
1,9
2,5
3,0
2,8
3.1
2,0
4,5
3,5
1,7
41
1,4
4,6
3,5
6,9
5,8

SIKA PM 2007:3




51

For produktion av papper och massa uppvisar Visternorrlands och Viarmlands lidn
den hogsta specialiseringsgraden, med en mer @n dubbelt sa stor andel av de
sysselsatta i den typen produktion @n motsvarande andel for riket som helhet. Av
de ldn med en specialiseringsgrad 6ver 150 och med en transportkostnadsokning
som dr storre dn den genomsnittliga for riket aterfinns bara ett 1dn, Varmlands lan.
Liagst specialiseringsgrad uppvisar Milardalsregionen.

Stills specialiseringsgraden mot beridknade transportkostnadsokningar framgar att
Sodermanland och framforallt Viastmanlands lén beriknas fa relativt hoga
transportkostnadsokningar, men att bada dessa lén har en lag andel sysselsatta
inom denna varugrupp. De flesta linen beriknas fa kostnadsokningar pa mellan 2
och 4 procent.
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Figur 5.14. Jamférelse mellan specialiseringsgrad och
transportkostnadsférandringar fér varugruppen papper och massa

Livesmedelsindustri

Niér det géller livsmedelsindustrin kan denna endast studeras som en enda
varugrupp inom Samgodsmodellen, vilket innebdr att det finns ett stort utrymme
for skillnader i resultat inom varugruppen. De varutyper inom varugruppen som
genererar en hog andel av varugruppens totala transportkostnader kommer att ha
stor inverkan pa resultaten. Eftersom det inte har funnits mojlighet att inom ramen
for denna rapport granska skillnader inom Livsmedelsindustrin, maste resultaten
tolkas utifran ovan angivna forutséttningar.

Transportkostnadsokningarna for livsmedelsindustrin berdknas ligga pa mellan 7

och 14 procent for samtliga ldn, se figur 5.15. Livsmedel ir tillsammans med
hogvirdiga produkter de varutyper som beriknas fa den hogsta transportkostnads-
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okningen av en kilometerskatt, vilket dr en foljd av en stor andel av transporterna
sker med lastbil.

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt dr Kalmar, Jonkopings,
Vistra Gotalands, Ostergotlands och Kronobergs lin i Gétaland samt Virmlands
och Sodermanlands 14n i Svealand. Norrlandslidnen beriknas fa nagot lagre
kostnadsokningar &n flertalet 14n i sodra Sverige.
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Figur 5.15. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader f6r transporter
av livsmedel for olika lan; procent enligt berdkningsalternativ 1

Studeras kostnadsforandringar for transporter fill 1anen framgar att S6dermanlands
ldn har de storsta transportkostnadsokningarna. For transporter fran ldnen har
Vistmanlands, Vistra Goétalands, Jonkopings, Kronobergs och Kalmar lén de
hogsta 6kningarna.
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Figur 5.16. Foérandringar i totala generaliserade transportkostnader fér transporter
av livsmedel till respektive fran olika lan; Berakningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Skillnaderna i transportkostnadsokningar om endast inhemska transporter
inkluderas blir relativt sma for livsmedel, vilket forklaras av att varugruppen har
en betydande del av sina totala transportkostnader kopplade till transporter inom
Sverige. Detta gor ocksa att de 14n som paverkas mest nér samtliga transporter
inkluderas i stor utstrickning sammanfaller med de lén som paverkas mest da
endast inhemska transporter studeras. Skillnaderna blir som storst for Blekinge,
Gotlands och Stockholms lédn.

Jamfors de olika skattealternativen framgar att transportkostnadsokningen, for
riket som helhet, blir ungefir tre procentenheter ligre med berdkningsalternativ 2.
En fordndrad skattesats verkar ha som storst inverkan pa Kalmar och Jonkopings
ldans transportkostnader.
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Tabell 5.14. Férandring av totala generaliserade transportkostnader f6r transporter

av livsmedel
Samtliga fléden (%) Inom Sverige (%) Skillnad; procentenheter
Nr. | Lan Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ 1 Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ 2
01 | Stockholms l&n 8,1 6,2 13,0 9,9 4,9 3,7
03 | Uppsala lan 12,3 8,8 15,4 11,0 3,1 2,2
04 | Sodermanlands lan 13,0 9,2 14,7 10,4 1,7 1,2
05 | Ostergdtlands lan 13,4 9,5 15,4 10,9 2,0 1,4
06 | Jonkopings lan 13,5 9,4 15,6 10,9 2,1 1,5
07 | Kronobergs lan 13,3 9,5 14,2 10,1 0,9 0,6
08 | Kalmar lan 14,7 10,4 16,9 11,9 2,2 1,5
09 | Gotlands lan 7,3 5,1 12,5 8,6 5,2 3,5
10 | Blekinge lan 7,6 5,6 13,2 9,7 5,6 4.1
12 | Skane lan 7,7 5,5 11,9 8,6 4,2 3,1
13 | Hallands lan 11,7 8,7 14,1 10,5 2,4 1,8
14 | Vastra Goétalands lan 13,1 9,2 16,3 11,4 3,2 2,2
17 | Varmlands lan 13,1 9,5 16,0 11,5 2,9 2,0
18 | Orebro lan 12,6 8,9 15,1 10,7 2,5 1,8
19 | Vastmanlands lan 12,7 9,0 14,8 10,5 2,1 1,5
20 | Dalarnas lan 10,4 7.4 11,6 8,3 1,2 0,9
21 | Gavleborgs lan 9,3 6,5 13,9 9,8 4,6 3,3
22 | Vasternorrlands lan 11,4 8,6 15,5 11,6 4.1 3,0
23 | Jamtlands lan 8,6 6,2 9,8 7.1 1,2 0,9
24 | Vasterbottens lan 11,1 8,3 13,0 9,7 1,9 1,4
25 | Norrbottens lan 8,9 5,9 11,5 7,6 2,6 1,7
Léan totalt 10,6 7,6 14,1 10,1 3,5 25

Tabell 5.15. Specialiseringsgrad gallande produktion av livsmedel for ar 2004 samt
berdknad transportkostnads6kning, inkl. tidsvarden, enligt berdkningsalternativ 1

Kalla: SCB, RAMS

Lén Specialiseringsgrad Transportkostnadsdkning (%)
Gotlands lan 222 7,3
Skane Ian 183 7,7
Hallands lan 154 11,7
Orebro 1an 117 12,6
Stockholms lan 114 8,1
Blekinge lan 108 7.6
Jamtlands ldn 101 8,6
Vastra Gotalands lan 100 13,1
Ostergétlands lan 92 13,4
Uppsala lan 90 12,3
Kalmar lan 88 14,7
Varmlands lan 83 13,1
Norrbottens lan 83 8,9
Vasterbottens Idn 78 11,1
Sédermanlands lan 76 13,0
Vasternorrlands lan 73 11,4
Dalarnas lén 65 10,4
Gavleborgs lan 59 9,3
Kronobergs l&n 47 13,3
Vastmanlands lan 39 12,7
Jonkdpings 1an 36 13,5
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For produktion av livsmedel uppvisar Gotlands, Skane och Hallands lén den
hogsta specialiseringsgraden. For livsmedelssektorn verkar specialiseringsgraden
variera mindre mellan ldnen 4n vad den gor for 6vriga varugrupper. Av de ldn
med en specialiseringsgrad dver 150 och med en transportkostnadsokning som &r
storre @n den genomsnittliga for riket aterfinns bara ett 14n, Hallands 14n. Lagst
specialiseringsgrad uppvisar Jonkopings, Vistmanlands och Kronobergs lédn.
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Figur 5.17. Jamférelse mellan specialiseringsgrad och
transportkostnadsfoérandringar f6r varugruppen livsmedel

Nir det giller livsmedel ligger kostnadsokningarna i ett spann pa 8 procentenheter
med en grupp av regioner i intervallet 8 till 10 procent och en grupp 1 intervallet
12 till 14 procent. De enda 1dn som uppvisar en tydligt hdgre specialiseringsgrad
an dvriga ldn dr Gotland, Hallands och Skane.

Gruvindustri

Gruvindustri dr dven det en industri for vilken det har efterfragats en sirskild
granskning. I Samgodssystemet motsvaras gruvindustrin av varugruppen
innehallande jarnmalm.
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EEONN

Figur 5.18. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader for transporter
av jarnmalm och skrot for olika l&n; procent enligt berdkningsalternativ 1

Jarnmalmstransporter dr i genomsnitt relativt okdnsliga for en kilometerskatt;
transportkostnaderna bedoms 6ka med mindre &n 1 procent. Sjélvfallet hinger
detta samman med att en mycket stor del av de totala transportkostnaderna inom
varugruppen kommer fran frakter som ej gar pa viag. Bland de lén inom vilka en
kilometerskatt kan komma att ha en nagot kraftfullare effekt pa transportkostna-
derna aterfinns Blekinge, Halland och Vistmanland. For dessa lan bedoms
transportkostnadsokningarna hamna nagonstans mellan 6 och drygt 8 procent.
Med undantag av Skane bedoms kostnadsokningarna for 6vriga delar av Gotaland
samt Uppsala, Stockholm och Orebro att ligga mellan 4 och 6 procent, se figur
5.18.

Studeras floden till respektive fran regionerna tycks transportkostnadsokningarna

vara relativt jamt fordelade mellan in- och uttransporter. Undantagen dr Jimtland
och Sodermanlands ldn. For Jamtlands del dr det i huvudsak kostnader for
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intransporter av jairnmalm som kommer att 6ka medan det omvinda géller for
Soédermanland, se figur 5.19.

EEONN
EECNN

Figur 5.19. Foérandringar i totala generaliserade transportkostnader for transporter
av jarnmalm och skrot till respektive fran olika lan; Berdakningsalternativ 1 i procent

a) Transporter till respektive region b) Transporter fran respektive region

Overlag blir relativt sma skillnader i beriiknade transportkostnadsékningarna for
de olika berdkningsalternativen, men for Hallands ldn dr skillnaden cirka 2,5
procentenheter. Aven for Blekinge, Vistmanland och Vistra Gotalands ger en
lagre skattesats en reduktion i de beriiknade transportkostnadsokningarna pa cirka
2 procentenheter. Rangordningen mellan ldnen bibehalls, sa det finns inget ldn
som relativt de andra skulle paverkas mer av en ldgre skattesats.

Skillnaden mellan att studera samtliga fléden och att enbart studera de inhemska
flodena &r inte heller s stora. For fem av ldnen berdknas dock transportkostnads-
okningen inom Sverige enligt berdkningsalternativ 1 bli dver 2 procentenheter
hogre édn transportkostnadsokningen for samtliga floden, se tabell 5.16.
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Tabell 5.16. Forandring av totala generaliserade transportkostnader f6r transporter

av jarnmalm och skrot

Samtliga fléden (%) Inom Sverige (%) Skillnad; procentenheter

Nr. | Lan Alternativ1  Alternativ2 | Alternativ 1 Alternativ2 | Alternativ1  Alternativ 2
01 | Stockholms l&n 4,4 3,3 4,4 3,3 0,0 0,0
03 | Uppsalalan 4.1 2,9 5,1 3,6 1,0 0,7
04 | Sodermanlands lan 2,4 1,7 2,5 1,7 0,1 0,0
05 | Ostergdtlands lan 4,0 2,9 4,9 3,5 0,9 0,6
06 | JOnkopings lan 53 3,7 6,0 4,2 0,7 0,5
07 | Kronobergs lan 5,4 3,8 5,4 3,8 0,0 0,0
08 | Kalmar lan 4,8 3,4 4.8 3,4 0,0 0,0
09 | Gotlands lan 0,3 0,2 1,9 1,3 1,6 1,1
10 | Blekinge lan 7.5 5,2 7,5 5,2 0,0 0,0
12 | Skane lan 2,5 1,8 3,8 2,7 1,3 0,9
13 | Hallands l&n 8,5 5,9 8,5 59 0,0 0,0
14 | Vastra Goétalands lan 59 4,0 7.1 4.8 1,2 0,8
17 | Varmlands lan 3,0 2,1 5,1 3,5 2,1 1,4
18 | Orebro lan 4.4 3,1 6,9 49 2,5 1,8
19 | Vastmanlands lan 7.1 49 71 49 0,0 0,0
20 | Dalarnas lan 3,8 2,7 54 3,9 1,6 1,2
21 | Gavleborgs lan 3,3 2,4 5,8 4,2 2,5 1,8
22 | Vasternorrlands lan 2,7 2,0 3,2 2,4 0,5 0,4
23 | Jamtlands lan 0,9 0,8 8,5 5,9 7,6 5,1
24 | Vasterbottens lan 1,5 1,4 4,8 3,6 3,3 2,2
25 | Norrbottens lan 0,3 0,2 0,3 0,1 0,0 -0,1
L&n totalt 1,0 0,8 24 1,6 1,4 0,8

Sett till antalet sysselsatta inom denna varugrupp dr det framforallt Dalarna,

Givleborg och Orebro lin som kombinerar en hog specialisering med relativt
hoga transportkostnadsdkningar, se tabell 5.17. Bade Blekinge och Halland har fa
sysselsatta inom utvinning av malmer. Jimtlands 14n som uppvisar stora
skillnader i kostnadsokningar mellan in- och uttransporter har ytterst fa sysselsatta
inom denna varugrupp. Uppgifterna i tabellen bekréftar dessutom att Norrbottens

lén &r kraftigt specialiserat mot jarnmalmsindustri, vilket innebér att det dr

kostnadsforandringarna for jairnmalmstransporter i Norrbotten som till stor del

styr utfallet for varugruppen i sin helhet. Att kostnadsfordandringarna 1 Norrbotten
blir sa sma foljer av att en stor del av de transporter som industrin genererar utfors
med andra fordon &n lastbil.
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Tabell 5.17. Specialiseringsgrad gallande produktion av jarnmalm och skrot fér ar
2004 samt beraknad transportkostnadsékning, inkl. tidsvéarden, enligt
berakningsalternativ 1

Kalla: SCB, RAMS

Lan Specialiseringsgrad Transportkostnadsékning (%)
Norrbottens lan 1813 0,3
Vasterbottens lan 392 1,5
Dalarnas lan 245 3,8
Gavleborgs lan 195 3,3
Orebro lan 182 4.4
Sédermanlands lan 130 2,4
Varmlands lan 89 3,0
Vastmanlands lan 69 7.1
Vasternorrlands lan 46 2,7
Ostergétlands 15n 42 4,0
Kalmar lan 42 4,8
Jonkdpings lan 36 53
Kronobergs lan 32 5,4
Skéne lan 19 2,5
Uppsala lan 19 41
Hallands l&n 10 8,5
Stockholms lan 8 4.4
Vastra Gotalands lan 7 5,9
Blekinge lan 3 7,5
Gotlands lan 1 0,3
Jamtlands lan 0 0,9

Det dr vildigt stor spridning mellan ldnen vad géller transportkostnadsdkningar,
se figur 5.20. Kostnadsokningarna berdknas for vissa ldan bli marginella, men {for
andra ldn uppemot 8 till 9 procent.
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Figur 5.20. Jamférelse mellan specialiseringsgrad och
transportkostnadsfoérandringar f6r varugruppen jarnmalm och skrot
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Flera av ldnen har en betydligt hogre andel sysselsatta dn riket och Norrbottens
extrema specialisering mot jarnmalmsproduktion framgar tydligt.

Pa grund av Norrbotten extrema specialiseringsgrad vad géller jarnmalmsproduk-
tion har en figur konstruerats diar Norrbotten dr exkluderad. Det framgar da
tydligare att produktionen av malmer &r kraftigt koncentrerad till vissa ldn medan
andra i princip saknar sysselsatta inom denna varugrupp, se figur 5.21.
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Figur 5.21. Jamfdrelse mellan specialiseringsgrad och

transportkostnadsfordandringar f6r varugruppen jarnmalm och skrot (exkl.

Norrbotten)
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6 Att tolka resultaten

Den analys som genomforts tar avstamp i berdkningar av totala transportkostnads-
okningar for regioner och for olika varugrupper vid inforandet av en kilometer-
skatt for tunga lastbilar. De resultat som redovisas i denna rapport bygger pa
berdkningar med Samgodsmodellen och ska dérfor tolkas utifran de mojligheter
en sadan systemstudie ger, men ocksa efter de begriansningar modellen har vad
giller en exogent given efterfragematris och en pris-/kostnadsstruktur som &r
nagot foraldrad. Inomkommunala transporter &r inte inkluderade. Den stora
fordelen med denna typ av studier &r att tidsvidrden beaktas, vilket gor att
modellen kan tillatas hantera en kostnadsokning for vigtrafiken genom att flytta
trafik till andra trafikslag. Tyvirr hanteras inte den forvintade anpassningen inom
akerindringen; vad géller minskade tomtransporter och dkade lastfaktorer.
Anpassningen inom végtrafiken kan i realiteten forvintas ske nagot snabbare dn
tankbara overflyttningar till andra trafikslag.

Som tidigare ndmnts &r det en nackdel att inomkommunala transporter inte dr
inkluderade, men den osikerhet det innebir att uppskatta interkommunala floden
utifran produktions- och sysselsittningsdata samt uppgifter fran Varuflodesunder-
sokningen r i sig sa stor att studier pa finare regional niva dn funktionella
arbetsmarknadsregioner inte ir att rekommendera. De regionala resultaten pa
varugruppsniva har diarfor endast redovisats for ldn. Detta innebar dock att
analysen inte fangar den lokala variation som kan finnas inom ldnen. En férdjupad
analys av de lédn som paverkas sirskilt mycket av en kilometerskatt dr dock
mojlig, men har inte hunnits med inom ramen for detta projekt. Vid analyser pa
finare regional niva dr det emellertid ocksa storre “risk” att berdkningarna styrs av
de transportvolymer och transportménster som ett fatal storre foretag genererar.
Beroende pa vilka foljdeffekter som ska studeras behover detta inte vara nagot
problem, men det bor dnda uppmirksammas.

Den varugruppsindelning som finns inarbetad i modellen &r relativt funktionell for
flodesanalyser, men mindre funktionell for studier av regionalekonomiska effekter
av fordndrade transportkostnader. Vissa varugrupper ér tillrackligt fint indelade
for att 1imna utrymme for branschstudier och studier av regionala effekter. Till
dessa hor exempelvis rundvirke, papper och massa och jirnmalm. Andra varu-
grupper, som livsmedel och hogvirdiga produkter, dr vil grova vilket innebér att
enskilda varutyper inom varugrupperna kan komma att paverkas betydligt mer
eller betydligt mindre 4n vad resultaten for varugrupperna indikerar.

Givet berdkningsgrunderna finns det dessutom vildigt méanga sétt att redovisa
resultaten samt flera olika sétt att koppla resultaten till annan statistik eller andra
typer av tilliggsinformation. En analys av kostnadsdkningarnas betydelse for
tillvaxtforutsittningar och sysselsittning ges i rapporten Kilometerskatt for
lastbilar — Effekter pa nédringar och regioner, SIKA rapport 2007:2.
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