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Forord

Foljande PM har utarbetats som ett underlag till SIKA-rapport 2007:5
Kilometerskatt for lastbilar — kompletterande analyser. Denna PM bygger pa
tidigare genomforda kostnadsberdkningar i SIKA-PM 2007:3,
Transportkostnadseffekter av en svensk kilometerskatt, med skillnaden att dessa
beridkningar utgar fran ett kilometerskattesystem med olika skattesatser i
landsbygds- och titortsomraden. Arbetet analyserar hur transportkostnader och
trafikarbete kan komma att paverkas. Arbetet har utforts av Magnus Johansson
och Petter Hill, SIKA, med hjélp av John McDaniel, VTI. SIKA vill ocksa tacka
Urban Bjorketun, VTI, for hjdlp med att berdkna téitortsandelar for olika vig-
lankar 1 Samgodsmodellen.

Kjell Dahlstréom
Generaldirektor
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1 Inledning

I SIKA PM 2007:3, Transportkostnadseffekter av en svensk kilometerskatt,
presenteras resultaten av beridknade transportkostnadseffekter av att infora en
svensk kilometerskatt for tunga lastfordon pa det svenska vignitet.
Kilometerskatten var differentierad 6ver lastbilarnas inregistrerade totalvikt och
Euroklass och skattenivan utgjordes av ett viktat genomsnitt av uppskattade
marginalkostnader for lastbilstrafik i titorts- respektive landsbygdsmiljo.
Resultaten presenterades uppdelat pa varugrupper och med fokus pa regionala
skillnader.

Denna promemoria foljer upplidgget 1 ovan ndmnda rapport, men med skillnaden
att berdkningarna nu bygger pa ett kilometerskattesystem med skilda skattenivaer
for fordonstrafik i tdtort och pa landsbygden. Syftet med rapporten &r att studera
skillnaderna i transportkostnadsutfall, och till viss del dven fordandringar i
trafikarbete, mellan dessa skattesystem.
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2 Utgangspunkter och berakningsalternativ

De berdkningar som ligger till grund for resultaten i denna promemoria ér, liksom
1 tidigare PM, utférda med Samgodsmodellen; ett modellverktyg som har
utvecklats av SIKA, trafikverken och Vinnova for att kunna analysera effekter pa
transportmarknaden till f6ljd av fordndringar 1 infrastruktur och olika politiska
styrmedel. Modellen fordelar transportfloden pa trafikslag (flyg undantaget) och
rutter enligt en kostnadsminimeringsprincip.

Transportproblemet antas besta i att pa ett sa kostnadseffektivt sitt som mojligt
forflytta givna mingder gods i tolv varugrupper, se tabell 1, mellan kommuner i
Sverige och 173 zoner utanfor Sverige. Inrikes transporter pa som minst cirka
25 km samt import, export och transit ingar. Som typtransportmedel inkluderas
tunga lastbilar med 6ver 3,5 ton maximal last, tdg (vagnslast, kombi och
systemtag) och fartyg (inrikes kustsjofart, short sea shipping i Europa och
transocean sjofart) samt lastbils- och jarnvégsfirjor.

Den grundldggande kostnadsstrukturen i Samgodsmodellen dr uppbyggd utifran
berdknade operativa kostnader for olika typer av transportmedel, det vill siga
kostnader for forarloner, briansleatgang, slitage, avskrivningar, avgifter etc.
Transportmedlen forutsitts, forutom skillnader i kostnader, ocksa uppvisa
skillnader 1 frekvens, snabbhet och punktlighet.2

Modellen virderar dven tidsatgang och leveranssikerhet for olika transportmedel
och dessa virderingar dr ocksa varugruppsspecifika. Godstidsvirden aterspeglar
godsets kapitalbindning (uttryckt i kr/tontimme) och bygger pa varornas vérde
(i kr/ton). Sammantaget antas framtagna kostnader aterspegla de priser som
transportkunderna moter. Modellen simulerar, mot denna bakgrund, effekter av
relativa prisfordandringar mellan olika transportlosningar till foljd av exempelvis
en fordndrad infrastruktur eller fordndrade skatter, branslepriser etc. En
relativprisforandring kan resultera i 6verforingar mellan transportmedel
respektive kombinationer av transportmedel och rutter. Inforandet av en
kilometerskatt for tunga lastbilar skapar den relativprisforindring som studeras i
denna rapport.

Kostnadsberikningarna baseras dels pa olika operativa kostnader, det vill siga
kostnader som uppstar under vig, start- och malkostnader samt kostnader for
omlastningar, och dels kostnader kopplade till virdering av tidsatgang och
leveranssikerhet. Sammantaget sigs modellen arbeta med sa kallade
generaliserade kostnader. De transportkostnadsfordndringar som presenteras i
denna PM bygger pa skattade fordndringar av de generaliserade kostnader som

" Sedan 2003 gors en skillnad mellan lastbilar med och utan slip. Det finns in sé linge inte
mojligheter att genomfora analyser for flygfrakt.
* For mer information se SIKA-rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik, Delrapport ASEK.
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transporter av varor inom olika varugrupper ger upphov till. Transportkostnads-
utfallet paverkas ockséd av ovan beskrivna anpassningar av kormonster och
fordelning mellan trafikslag eller mellan transportmedel inom olika trafikslag.

For att fa ett sa bra underlag som mdojligt infor transportkostnadsberdkningarna
gjordes inom ramen for tidigare uppdrag en 6versyn av Vigtrafikskatte-
utredningens forslag till kilometerskattesatser. Tillvigagangssittet finns beskrivet
1 Differentieringsgrunder for en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt (SIKA
PM 2007:2). I tidigare PM presenterades skattetabeller differentierade 6ver Euro-
och totalviktsklasser uttryckta i 2001 ars prisniva. Anledningen till detta var att
ASEK-virderingar finns att tillga i 2001 ars prisniva och att Samgodsmodellen
var (och i skrivande stund ir) riggad i 2001 ars prisniva. For att gora det littare att
relatera till en berdknad marginalkostnadsbaserad skattetabell, dar km-skatten
internaliserar samtliga externa effekter exklusive koldioxid, presenteras i denna
PM en s?attetabell dédr marginalkostnaderna har riknats upp till 2007 ars prisniva,
tabell 1.

Tabell 1 Skattesatser fordelade pa totalviktsgrupper och Euroklasser; Kr per fkm i
2007 ars prisniva

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

Genomsnittsvikt inom

Totalvikt EuroO  Eurol Euroll Eurolll EurolV  EuroV totalviktsgrupp
3,5ill 5,9 2,02 1,41 1,23 1,08 0,95 0,87 4,7
6,0 till 7,9 2,08 1,44 1,26 1,10 0,96 0,88 6,95
8,0till 9,9 2,13 1,47 1,28 1,12 0,97 0,88 8,95
10till 11,9 2,19 1,50 1,30 1,13 0,98 0,89 10,95
121il117,9 2,30 1,56 1,35 1,17 1,00 0,90 14,95
18 till 23,9 2,94 2,12 1,90 1,69 1,52 1,40 20,95
24 till 31,9 3,13 2,22 1,98 1,75 1,55 1,42 27,95
32 till 39,9 3,34 2,34 2,07 1,81 1,59 1,45 35,95
40 till 43,9 3,50 2,43 2,14 1,86 1,63 1,47 41,95
44 till 49,9 3,64 2,50 2,20 1,90 1,65 1,48 46,95
50 till 54,9 3,79 2,58 2,26 1,95 1,68 1,50 52,45
55 - 3,99 2,68 2,35 2,01 1,72 1,53 60

Eftersom Samgodsmodellen arbetar med enbart en typ av lastbil, med en viss
kostnadsstruktur per varugrupp, krivs en uppskattning av vad det genomsnittliga
skatteutfallet per varugrupp kan ténkas bli det ar en kilometerskatt infors. Utfallet
beror pa hur antalet korda km inom varje varugrupp kan ténkas fordela sig over
totalvikts- och Euroklasser det tinkta startaret. I dessa berdkningar antas att
kilometerskatten infors ar 2010 och att fordelningen Gver totalvikter inte forandras
i forhallande till de uppgifterna som finns i Lastbilsundersokningen for ar 2005,
men att fordelningen 6ver miljoklasser foridndras och att lastbilsflottan i
genomsnitt har blivit miljovanligare. Hur denna framskrivning av Euroklasser har

3 Upprikningen féljer de riktlinjer som finns specificerade i SIKA Rapport 2002:4, bilaga 2, enligt
foljande: Emissioner, buller och olyckor berdknas enligt: Virde2007 = Virde2001 x
KPI2007/KPI12001 x (1 + ArealBNPcap/realBNPcap2001) medan slitagekostnaden beriknas
enligt: Slitage2007 = slitage2001 x EI2007/EI2001; dar: KPI 2007/KP12001 = 1,09,

(1 + ArealBNPcap/realBNPcap2001) = 1,20 och EI2007/EI2001 = 1,42 (EI = Entreprenadindex).
Alla uppgifter dr himtade fran SCB.
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gatt till finns beskrivit i SIKA PM 2007:3. Med detta underlag beriknas den
genomsnittliga km-skatten ar 2010 hamna pa drygt 1,8 kronor per fordons-
kilometer i 2007 ars marginalkostnadsjusterade prisniva. Den niva som anvénds
och har anvints i tidigare rapporter och PM ir 1,4 kronor per fordonskilometer,
vilket dr motsvarande genomsnittliga kilometerskatteutfall i 2001 ars prisniva. I
tabell 2 nedan redovisas de genomsnittliga skattesatser som anvints som underlag
for transportkostnadsberikningarna i tidigare rapporter och som anvénds dven i
denna PM.

Tabell 2. Uppskattade genomshnittliga kilometerskattesatser f6r olika varugrupper
ar 2010; kr/fkm i 2001 ars priser

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

Riksgenomsnitt Landsbygdsvéarde Tatortsvarde

Kod Bendmning (kr/fkm) (kr/fkm) (kr/fkm)
1 Jordbruk 1,38 1,07 2,82
2 Rundvirke 1,47 1,15 2,95
3 Travaror 1,48 1,15 2,99
4 Livsmedel 1,38 1,06 2,84
5 Raolja och kol 1,47 1,15 2,92
6 Oljeprodukter 1,44 1,12 2,89
7 Jarnmalm och skrot 1,47 1,11 2,99
8 Stalprodukter 1,48 1,14 3,02
9 Papper och massa 1,32 1,03 2,63
10 Jord, sten och byggnad 1,48 1,13 3,09
11 Kemikalier 1,42 1,11 2,81
12 Hdégvérdiga produkter 1,36 1,05 2,79
Riket Samtliga 1,40 1,08 2,85
Berdkningsalternativ

De kostnadsfordandringarna som tas fram baseras pa skillnaderna i att transportera
en given godsmingd 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
fardvigar, vilket gor att kostnadsforindringarna kommer att vara en foljd av*:

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

2. En lagre 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 fordndrad
tids och avstandsrelation

5. En omfordelning av trafik fran inhemska till utlandska fardvagar

Oversiktligt kan berikningsalternativen sigas motsvara foljande situationer sett ur
ett Svenskt perspektiv (ej nimnda skatter och kostnader halls of6érindrade i de
olika alternativen):

* En mer genomgripande diskussion av anpassningseffekter ges i SIKA Rapport 2007:5, kapitel 3.
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1. Jamforelsealternativet — Lastbilstrafiken beskattas med Eurovinjett samt
energiskatt

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

3. Berikningsalternativ 2 — Lastbilstrafiken beskattas med en geografiskt
differentierad kilometerskatt samt energiskatt

Eftersom kilometerskattesatserna dr marginalkostnadsbaserade och energiskatten
ligger kvar i berdkningarna innebir bada berdkningsalternativen system som
overinternaliserar kostnaderna for lastbilstrafikens externa effekter. Till detta
uppdrag — dir fokus ligger pa att jamfora effekterna av att introducera en enhetlig
skatt for hela viigsystemet med effekterna av att introducera ett skattesystem som
skiljer pa landsbygds- och titortstrafik — sa har vi valt att inte korrigera for
energiskatten. Berdkningar av totala transportkostnadseffekter da energiskatten
plockats bort, men dir skatten inte dr differentierad mellan titort och landsbygd,
finns redovisade 1 SIKA PM 2007:3.

Transportkostnadsutfallet av berdkningsalternativ 2 jamfors i denna studie med
utfallet av berdkningsalternativ 1. Utgangspunkten fér denna studie har varit att
undersoka hur mycket de totala transportkostnaderna forindras om Sverige
introducerar ett kilometerskattesystem som skiljer pa landsbygd- och tétorts-
korning jdmfort med ett system som har en enhetlig skattetabell for hela vignitet
och dir skattenivan &r ett viagt genomsnitt mellan landsbygds- och tétortsnivan. I
synnerhet studeras vilka regioner som gynnas respektive missgynnas av ett
geodifferentierat system och hur de totala transportkostnaderna for olika
varugrupper paverkas.

For att mojliggora en skattning av ett geodifferentierat system har en tétortsandel
berdknats for samtliga ldnkar i det viagtrafiknit som anvinds i Samgodsmodellen.
Utgangspunkten har varit SCB:s titortsdefinition® for ar 2005, dir en titort kan
sdgas besta av sammanhingande bebyggelse med mindre dn 200 meter mellan
husen och minst 200 invanare. Ar 2005 gav denna definition 1 940 tétorter i
Sverige, se figur 1.

Titortsandelen per link® har definierats som den andel av en links lingd som
ligger inom tétort. Vissa kortare ldnkar kan ligga helt inom en tédtort, men ofta skér
lankar genom flera titorter. Tédtortsandelarna har sedan anvints for att skapa en
skalfaktor per ldnk som reducerar de genomsnittliga skattenivaerna i tabell 2 till
landsbygdsvirden for de lankar som i sin helhet ligger 1 landsbygd och till
tatortsvarden for de ldnkar som i sin helhet ligger inom tétort. I de fall en ldnk
bara delvis ligger inom tétort erhaller linken en skatteniva nagonstans mellan
landsbygds- och titortsvirdena beroende pa liankens titortsandel. I ovrigt giller
samma forutsittningar som 1 tidigare berdkningar i SIKA PM 2007:2.

> En fullstindig definition ges i Titorter 2005, SM 0601, MI 38.

® Det vignit som anvinds i Samgodsmodellen ir uppbyggt av noder och linkar, dir noderna
motsvarar centralorter, omlastningspunkter, storre korsningar etc. och dir ldnkarna dr de delar av
olika védgar som ligger mellan noderna.
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Figur 1. Téatorter i Sverige 2005 enligt SCB:s tatortsdefinition.

Kalla: SCB
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3 Resultat

Syftet med denna studie har varit att undersoka skillnaderna, vad géller
transportkostnader och till viss del fordandringar i trafikarbete, mellan att i Sverige
infora en enhetlig kilometerskatt for hela viagnitet eller introducera ett system
med olika skatteskalor for landsbygds- respektive titortstrafik (geodifferentierat
system). Nedan presenteras resultaten uppdelat pa varugruppsspecifika
transportkostnadsforidndringar, regionala transportkostnadsforandringar, regional
transportkostnadsforandringar for transporter av rundvirke och trivaror samt
slutligen en studie av fordndringar i andelen tétortstrafik och ett exempel pa
ruttvalseffekter.

3.1 Varugrupper

De totala transportkostnadsokningarna for hela Samgodssystemet blir nagot ldgre
med en geodifferentierad kilometerskatt. Skillnaden mellan skattesystemen blir
emellertid endast 0,09 procentenheter.

Sett till enskilda varugrupper ér det transporter av rundvirke och transporter av
livsmedel som gynnas mest av ett geodifferentierat system. Forklaringen till detta
dr att en stor andel av végtransporterna, inom dessa varugrupper, sker i
landsbygdsmiljo. Transportkostnadsokningarna inom dessa varugrupper blir
knappt 0,5 respektive 0,3 procentenheter ldgre med ett geodifferentierat system, se
tabell 3.

Tabell 3. Forandring av totala generaliserade transportkostnader inom olika
varugrupper; procent

Enhetlig  Geodifferentierade  Forandring;

Varugrupp skattesats skattesatser procentenheter
Jordbruk 3,86 3,85 -0,01
Rundvirke 5,19 4,73 -0,46
Travaror 2,52 2,33 -0,19
Livsmedel 8,71 8,42 -0,30
Réolja och kol 0,12 0,13 0,02
Oljeprodukter inkl. tjara 1,81 1,94 0,13
Jarnmalm och skrot 0,76 0,70 -0,07
Stalprodukter 2,66 2,57 -0,09
Papper och massa 1,97 1,92 -0,06
Jord, sten och byggnad 3,32 3,34 0,02
Kemikalier 2,77 2,74 -0,03
Hoégvardiga produkter 5,63 5,52 -0,11
Totalt 3,05 2,96 -0,09

Nir det giller raolja och kol samt oljeprodukter, sa dkar transportkostnaderna mer
med ett geodifferentierat system. Inom dessa tva varugrupper paverkas transport-
kostnaderna 6verlag vildigt lite av en kilometerskatt, vilket dr en foljd av att
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trafikarbetet pa vig ar relativt begriansat. Att kostnaderna okar med ett
geodifferentierat system tyder pa att den vigtrafik som dnda forekommer &r
tatortsintensiv. En forklaring till detta kan vara att oljehamnarna ligger nira
omraden dér titortsarealen dr hog.

Aven inom varugruppen innehéllande jord, sten och byggmaterial blir
transportkostnaderna nagot hogre, vilket sannolikt 4r ett resultat av att transporter
av byggmaterial 1 stor utstrdckning sker 1 titortsmiljo.

3.2 Regionala skillnader

I foljande avsnitt redovisas de berdkningar som gjorts for Sveriges 72 funktionella
arbetsmarknadsregioner (FA). Regionerna &r funktionella i den bemirkelsen att
regionerna i sa stor utstrickning som mojligt erbjuder sysselséttning till de
individer som bor inom regionerna. Som jamforelse kan en stor del av den
sysselsatta befolkningen i en enskild kommun ha sin forsorjning utanfor
kommungrinsen. Pa grund av fordndringar i pendlingsvolymer och
pendlingsavstand fordndras antalet funktionella regioner 6ver tiden, men enligt
den nuvarande indelningen fran NUTEK ir Sverige indelat i 72 funktionella
arbetsmarknadsregioner.” En forteckning 6ver samtliga FA ges i bilaga 1.

Eftersom effekterna av relativt kraftiga dndringar av relativpriserna i Samgods-
modellen kan vara svartolkade pa fin regional niva gjordes inom ramen for
tidigare kostnadsberidkningar, se SIKA PM 2007:3, en viss korrigering av modell-
resultaten pa kommunal niva. Framforallt inférdes en regel om att de totala
kostnaderna for att transportera gods mellan tva kommuner inte far bli lidgre da en
kilometerskatt inférs. Samma korrigeringar har applicerats pa berikningarna med
en geodifferentierad kilometerskatt.

I figur 2 redovisas fordndringar 1 totala transportkostnader for olika funktionella
arbetsmarknadsregioner enligt berdkningsalternativ 2. Fordndringarna pa FA-niva
varierar fran knappt 1 till drygt 8 procent med en genomsnittlig foréindring pa
cirka 4 procent. Detta genomsnitt dr nagot hogre @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.

De regioner som paverkas mest aterfinns i Norrbotten och Visterbotten samt i ett
strak mellan Vinern och Vittern, se figur 2. Att introducera ett kilometerskatte-
system med skilda skatter i tdtort och pa landsbygd ger for de allra flesta regioner
lagre transportkostnadsokningar dn ett system med en enhetlig skattetabell for
hela vignitet (ddr skattenivan &r ett viagt genomsnitt av landsbygds- och
tatortsnivaerna). Den geografiska fordelningen av transportkostnadseffekterna blir
ddaremot i stora drag den samma; jamfor figur 2 och 3.

7 SCB tar arligen fram nya sa kallade lokala arbetsmarknadsregioner (LA) som uteslutande
grupperas efter nya pendlingsdata. NUTEK:s indelning innehaller andra kriterier 4n enbart
pendling och tanken &r att de ska vara mer tidsbestdndiga 4n SCB:s LA.

SIKA PM 2007:5



13

Figur 2. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader for olika FA-
regioner; procent enligt berdkningsalternativ 2 (geodifferentierad skatt)

Figur 3. Forandringar i totala generaliserade transportkostnader for olika FA-
regioner; procent enligt berakningsalternativ 1 (enhetlig skatt)
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I tabell 4 och 5 listas de FA-regioner som paverkas mest av en kilometerskatt. I
tabell 4 aterfinns de regioner vars totala transportkostnader beriknas 6ka med mer
dn 6 procent vid inférandet av en geodifferentierad kilometerskatt och i tabell 5
presenteras de regioner vars transportkostnader beriknas 6ka mer @n 7 procent vi
inférandet enhetlig skatt enligt berdkningsalternativ 1. De regioner som paverkas
mest dr 1 stort sett desamma for de olika beridkningsalternativen dven om den
inbordes ordningen blir nagot annorlunda.

Tabell 4. De FA-regioner vars totala transportkostnader, enligt
berakningsalternativ 2, férvantas 6ka med mer én 6 procent

Transportkostnads6kning enligt

FA-region berékningsalternativ 2 (%)
Lidkdping 8,3
Skovde 7.9
Vilhelmina 7,7
Asele 7,5
Overkalix 7.2
Dorotea 6,9
Filipstad 6,9
Boras 6,8
Stréomstad 6,7
Sorsele 6,4
Overtornea 6,2
Arvidsjaur 6,1
Orebro 6,1
Almhult 6,0

Tabell 4. De FA-regioner vars totala transportkostnader, enligt
berakningsalternativ 1, férvantas 6ka med mer én 7 procent

Transportkostnads6kning enligt

FA-region berdkningsalternativ 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
Stréomstad 7,5
Filipstad 7,3
Arvidsjaur 7,3
Boras 71

De regioner som paverkas mest av en kilometerskatt dr de regioner dér en stor
andel av de totala transportkostnaderna hirror fran transporter med lastbil inom
Sverige och diar mojligheterna att flytta transporter fran lastbil till andra trafikslag
ar sma. Vid en analys av totala transportkostnadsforindringar kommer regioner
som i utgangsldget har en néringsstruktur vars transportkostnader i hog
utstrackning genereras via transporter med andra trafikslag dn vigtrafik att falla
relativt sett vil ut. Relaterat till detta kan ocksa sidgas att regioner dir en hog andel
av de totala transportkostnaderna genereras via import och export kan falla vél ut i
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en analys av procentuella 6kningar av totala transportkostnader. I SIKA PM
2007:3 presenteras en analys av transportkostnadseffekter da endast den inhemska
trafiken studeras, det vill sdga transporter som bade har sin start- och malpunkt i
Sverige.

I figur 4 redovisas skillnaden i transportkostnadsokningar mellan att infora ett
enhetligt och ett geodifferentierat system. Det &dr framforallt norrlands inland och
de norddstra delarna av Norrbotten som gynnas av ett geodifferentierat system. De
regioner som missgynnas ar storstadsregionerna och Gotland. For Gotlands del dr
detta en effekt av att intransporterna av hogvirdiga varor 1 forsta hand kommer
fran Stockholmsregionen.

EEE .

Figur 4. Skillnader i transportkostnadsékningar mellan att inféra en km-skatt som
ar differentierad mellan landsbygd och tatort och en enhetlig skatt vars niva ar ett
viktat genomsnitt av landsbygds- och tatortsvardena (82 % landsbygd);
procentenheter

3.3 Varugruppsspecifika regionala effekter

I foljande avsnitt studeras regionala effekter uppdelat pa olika varugrupper. Vid
studier av enskilda varugrupper okar osidkerheten i modellberdkningarna och de
regionala utfallen kommer darfor att redovisas pa ldnsniva.

Skogsindustri

Skogsindustrin dr en av de sektorer som har utpekats som sirskilt kinslig for en
svensk kilometerskatt och 1 det tilliggsuppdrag som SIKA erholl i september
2007 skulle produktions- och sysselsittningseffekter for skogsbruket undersokas

SIKA PM 2007:5
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niarmare. Mot bakgrund av detta presenteras i foljande avsnitt en sammanstillning
av transportkostnadseffekter for varugrupperna innehallande rundvirke respektive
travaror.

Runavirke

I figur 5 presenteras skillnaden i transportkostnadsutfallen for de olika
berdkningsalternativen vad géller rundvirkestransporter. Norrbotten och
Visterbotten ér de 14n som gynnas mest av ett geodifferentierat system. Ett sadant
system beridknas for dessa lidn ge minst 1 procentenhet lidgre transportkostnads-
okningar #n ett system med en enhetlig skatteskala.

Stockholms och Gotlands ldn berdknas fa hogre transportkostnadsokningar och
aterigen dr det Gotlands handelsutbyte med Stockholm som gor att Gotland
missgynnas av ett geodifferentierat system. Men, Gotland paverkas 6verlag
relativt lite av en kilometerskatt.

-0,5til 0
-1 til-0,5

HET

Figur 5. Skillnader i transportkostnadsoékningar fér rundvirkestransporter mellan
att inféra en km-skatt som ér differentierad mellan landsbygd och téatort och en
enhetlig skatt vars niva ar ett viktat genomsnitt av landsbygds- och tatortsvardena
(82 % landsbygd); procentenheter

Det kan ocksa vara intressant att studera skillnader i transportkostnads-

forandringar uppdelat pa transporter till respektive fran ldnen. I figur 6 gors en
jamforelse mellan berékningsalternativen uppdelat pa riktning.

SIKA PM 2007:5
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Figur 6. Skillnader i transportkostnadsékningar fér rundvirkestransporter mellan
de olika berdkningsalternativen fordelat pa in- respektive uttransporter;
procentenheter

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

Nir det giller rundvirkestransporter blir det inte sa stora skillnader mellan
resultaten for in- respektive uttransporter. For Gidvleborg, Virmland och
Jonkopings ldn far ett geodifferentierat system storre genomslag for transporterna
frén ldnen in till linen medan det omviinda giller for Orebro och Blekinge lin.

I tabell 5 ges en fullstindig sammanstillning av resultaten pa ldnsniva. Tabellen &r
sorterad efter forandring 1 procentenheter.

SIKA PM 2007:5
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Tabell 5. Forandring av totala generaliserade transportkostnader fér transporter av
rundvirke; procent

Geodifferentierade  Férandring;

Lén Enhetlig skattesats skattesatser procentenheter
Vasterbottens 1an 7,2 5,2 -1,9
Norrbottens 1an 6,9 54 -1,5
Jamtlands lan 5,7 5,0 -0,7
Sddermanlands lan 7,2 6,6 -0,6
Kalmar lan 5,5 4,9 -0,6
Ostergétlands lan 55 5,0 -0,5
Blekinge 1an 6,7 6,2 -0,5
Vastmanlands lan 7,5 7,0 -0,5
Jénkdpings lan 55 5,1 -0,5
Orebro lan 7,6 7,2 -0,5
Gavleborgs lan 4.8 4.4 -0,4
Vasternorrlands lan 51 4.8 -0,4
Varmlands léan 5,6 53 -0,3
Kronobergs lan 4,5 4,2 -0,3
Uppsala lén 6,5 6,2 -0,2
Skane lan 5,9 5,7 -0,2
Vastra Goétalands lan 7,4 7,2 -0,2
Hallands l&an 7,0 6,8 -0,2
Dalarnas lan 5,0 4,9 -0,1
Gotlands lan 0,7 0,8 0,0
Stockholms lan 6,9 7,3 0,4
Travaror

Nir det géller travaror blir skillnaderna mellan de olika skattesystemen relativt
sma, se figur 7. Precis som for rundvirkestransporter missgynnas Stockholms och
Gotlands lin. Visterbottens och Ostergotlands lidn gynnas nidgot mer #n de andra
lanen. For merparten av ldanen beridknas transportkostnadsokningen bli mellan O
och -0,5 procentenheter ldgre med ett geodifferentierat system.

SIKA PM 2007:5
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Figur 7. Skillnader i transportkostnadsoékningar for transporter av travaror mellan
att inféra en km-skatt som ér differentierad mellan landsbygd och téatort och en
enhetlig skatt vars niva ér ett viktat genomsnitt av landsbygds- och tatortsviardena
(82 % landsbygd); procentenheter

For transporter av triavaror blir det ganska stora skillnader mellan in- respektive
uttransporter, se figur 8. Dalarna och Uppsala ldn gynnas av ett geodifferentierat
system nir det giller transporter till lanen men missgynnas nir det giller
transporter fran lanen. I princip hela Norrland drar storre nytta av ett
geodifferentierat system néar det giller intransporter dn uttransporter, men detta
giller dven for Virmland, Kalmar och Hallands 1dn. S6dermanlands 1én &r det
enda lan dér effekterna av ett geodifferentierat system blir storre for uttransporter
an for intransporter.
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Figur 8. Skillnader i transportkostnadsdékningar fér transporter av travaror mellan
de olika berdkningsalternativen fordelat pa in- respektive uttransporter;
procentenheter

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

I tabell 6 ges en fullstindig sammanstillning av resultaten pa ldnsniva. Tabellen &r
sorterad efter forandring 1 procentenheter.

Tabell 6. Forandring av totala generaliserade transportkostnader fér transporter av
travaror; procent

Enhetlig  Geodifferentierade  Foérandring;

Lan skattesats skattesatser procentenheter
Vésterbottens lan 2,9 2,2 -0,7
Ostergétlands lan 7,2 6,5 0,7
Jamtlands 1an 3,2 2,8 -0,5
Jonkdpings 1an 4.4 4,0 -0,4
Blekinge 1an 6,9 6,5 -0,4
Kalmar lan 4,0 3,6 -0,4
Sdédermanlands lan 5,6 53 -0,3
Vésternorrlands lan 3,3 3,0 -0,3
Kronobergs lan 43 4,0 -0,3
Norrbottens lan 2,1 1,8 -0,3
Varmlands lan 3,9 3,7 -0,3
Hallands l&an 3,9 3,6 -0,3
Vastmanlands lan 4,0 3,8 -0,2
Orebro lan 2,9 2,7 0,2
Uppsala lan 6,6 6,4 -0,1
Véstra Goétalands lan 3,6 3,5 -0,1
Skane lan 43 4.2 -0,1
Gavleborgs lan 2,6 2,5 -0,1
Dalarnas lan 2,0 2,0 0,0
Gotlands lan 1,5 1,7 0,2
Stockholms lan 3,6 3,8 0,3
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3.4 Anpassningseffekter

I foljande avsnitt kommenteras en del av de trafikanpassningar som beriknas
uppsta da en kilometerskatt infors pa det svenska végnitet. Fokus ligger pa
skillnader mellan de olika skattesystemen som diskuterats ovan. Modellens
estimerade anpassningseffekter®, i form av omférdelningar mellan trafikslagen
och fordndrade ruttval, far emellertid i férhallande till verkligheten anses bli
orealistiskt hoga. Modellens Gverskattning av dessa bada anpassningsmojligheter
kan emellertid i ett kostnadsperspektiv ses som en kompensation for avsaknaden
av andra mojligheter till anpassning sa som fordndringar av logistiska upplagg,
lastfaktorer, fordonspark m.m. Den absoluta nivan pa forindringen av
trafikarbetet och transportarbetet bor emellertid inte oavkortat anvéndas till vidare
analyser och kommer i denna PM inte att specifikt belysas.

Relativa effekter pa trafikarbetet mellan landsbygd och Tatort

Generellt sett sjunker trafikarbetet bade i titort och pa landsbygd vid inforandet av
en kilometerskatt, men for bada skattealternativen okar titortsandelen. Med en
geodifferentierad kilometerskatt blir 6kningen av titortsandelen nagot ldgre, men
att infora en geodifferentierad skatt reducerar den effekt pa titortsandelen som ett
icke geodifferentierat system skulle innebira. Over lag #r ocksa effekterna pa
trafikarbetets titortsandel relativt sma.

For att kunna bedoma ovan beskrivna resultat pa ett mer nyanserat sétt bor
foljande modellkarakteristika beaktas:

1) Samgodsmodellen arbetar med en fix efterfraigematris som tvingar ett visst
antal ton — oavsett fordndrade relativkostnader — att anvédnda givna start-
och malpunkter. Dessa start- och malpunkter utgors av Sveriges
kommuners centralorter samt av punkter i utlandet. Start- och
malpunkterna i Sverige kan med andra ord sdgas ligga titortsmilj6. Vid
varje mellanliggande punkt 1 modellen ges en mojlighet till minst ett nytt
ruttval och i vissa fall &ven mojligheten att byta trafikslag. De
mellanliggande punkterna som ger modellen dess anpassningsféormaga
ligger alltsa i hogre grad i landsbygd, vilket i sig for med sig mindre
relativa anpassningsmdjlighet for tdtorterna 1 modellen. Detta illustreras av
bilden nedan dér en tinkt start- och malpunkt finns markerad med réda
prickar och tétortspolygoner dr markerade med blda linjer; vignitet utgors
av heldragna linjer och jarnvigsnitet av streckade linjer.

I den vénstra polygonen dr den enda mojligheten att minska trafikarbetet
pa vag att flytta trafik fran punkt A till jirnvig, men fordandringen i
trafikarbetet mits, for titorten, endast pa den del av vignitet som gar fran
punkt A till polygongridnsen. I den hogra polygonen finns en mojlighet att
mer gods kommer via punkt E istéllet for punkt D, men eftersom det ar
ungefir lika stora avstand mellan malpunkten och punkterna D och E, sa

¥ Hir beskrivs anpassningseffekter med biring pa andelen trafikarbete landsbygd vs titort. For en
mer rigords beskrivning av modellens funktionssitt och anpassningseffekter se SIKA PM 2007:3.
For en beskrivning av andra tinkbara anpassningseffekter som inte fangas i modellen eller tas upp
i denna PM se SIKA rapport 2007:5
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paverkar detta trafikarbetet i titorten endast med fordndringen pa
végstrackan mellan punkt D och polygongrinsen. Landsbygdstrafiken
erbjuds ddremot storre anpassningsmojligheter.

Figur 9. Exempel pa skillnader i anpassningsméjligheter mellan tatorts- och
landsbygdstrafik i Samgodsmodellen

2) Samgodsmodellen har ett vignit’ som speglar det regionala vignitet for
godstrafik i landsbygd pa ett for andamalet tillfredsstillande sétt. Vignitet
i tatort dr ddaremot for glest for att fanga alla de anpassningsmdjligheter
som verklighen ger. Modellen kan, med andra ord, sdgas underskatta
anpassningar i titort, vilket i1 sig bidrar till att skattningen av tédtortsandelen
for trafikarbetet blir nagot for hog.

Det bor dock inte uteslutas att efterfraigemonstret i verkligheten, atminstone pa
kort sikt, halls relativt konstant enligt antagandet i modellen, samt att de forsta
anpassningar framst sker genom fordndrade rutt- och trafikslagsval. En
kilometerskatt och 1 synnerhet en geodifferentierad kilometerskatt kommer dock
att paverka den bakomliggande relationen mellan utbud och efterfragan eftersom
en kilometerskatt ger incitament till att korrigera logistiska l6sningar och
eventuellt byta leverantorer. En del producenter kommer att mota en okad
efterfraga pa grund av att de hamnat i ett relativt sett bittre transportkostnadslédge
och vice versa. Pa lingre sikt kommer skatten sannolikt ocksa att inverka pa
investerings- och etableringsbeslut for transportkénsliga foretag. Denna typ av
mer dynamiska langsiktiga effekter kan inte studeras inom ramarna for
Samgodsmodellen.

Sarskild studie over strakeffekter for lastbilstrafik mellan Stockholm
och Goteborg

Vigverket har under 2007 genomfort tva studier av kilometerskattens inverkan pa
tung trafik “Kilometerskatter for tung trafik i Skane och Blekinge” och
”Kilometerskatter i Region Vist”. Dessa analyser har genomforts med Sampers

? Det statliga huvudvigniitet
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som analysverktyg. En avgorande skillnad mellan analyser utférda i Sampers och
Samgods, idr att ndtverket i Sampers dr mer detaljerat. For analysen medfor detta
att studier av trafikvolymer for sérskilda strak kan goras med storre precision och
storre detaljrikedom.

En generell slutsats som vigverket drar av de gjorda studierna &r att alla analyser
med en differentierad kilometerskatt och med ldgre avgifter pa ett utpekat
godsvignit, medfor stora omstyrningar av lastbilstrafiken. Vigverkets studier
indikerar saledes att en geodifferentierad kilometerskatt skulle kunna ge relativt
stora effekter i form av fordndrade rutter dven for idag etablerade godsstrak.

For att studera hur en geodifferentierad kilometerskatt kan tinkas paverka vissa
storre godstrak for lastbil, har straken mellan Stockholm — G6teborg analyserats.
Denna relation kidnnetecknas av att den har tva dominerande transportlosningar
for lastbilstransporter, se nedan.

Det norra straket, fran Stockholm )
E4 norrut till E18 passerandes Enkoping, Visteras, Arboga och Orebro. Vidare
via E20 genom Mariestad, Skara, Alingsas, Lerum och Partille till Géteborg.

Det sodra straket, fran Stockholm

E4 soderut passerandes Sodertilje, Nykoping, Norrkoping, Linkoping och
Jonkoping. Vidare via riksvig 40 passerandes Ulricehamn, Boras och Hérryda till
Goteborg.

Att infora skilda skattesatser pa landsbygd och titort jamfort med en enhetlig
viktad kilometerskatt for hela vignitet 6kar den genomsnittliga kilometerskatten
pa det norra straket med cirka 1 procent. For det s6dra straket minskar daremot
densamma med cirka 5 procent. Ett geodifferentierat skattesystem inverkar med
andra ord kraftigt pa den relativa transportkostnaden mellan dessa bada godsstrak.

For att illustrera effekterna av detta ges hir ett rikneexempel. Anta att en akare,
som ar 2010 kor en lastbil som i totalvikts och euroklasshinseende ungefar
motsvarar en genomsnittlig lastbil for Sveriges vagnspark, moter en icke
geodifferentierad kilometerskatt satt i 2001 ars priser. Han har da en
kilometerskattekostnad pa ungefir 1,40 kr/km. Akaren kor bara mellan Stockholm
och Goteborg och antas for enkelhetens skull utnyttja det norra straket. Lastbilen
antas ha en arlig korstriicka pa 140 000 km' vilket ger dkaren en arlig
kilometerskattekostnad pa ungefiar 140 000 * 1,40 eller 196 000 kr. Om
kilometerskatten istéllet hade varit geodifferentierad hade detta gett incitament till
att byta rutt da skattepaslaget pa den norra rutten blir hogre (pa grund av att denna
rutt passerar fler téitorter). Pa det norra straket 6kar det genomsnittliga
kilometerskatteutfallet till ungefér 1,40 * 1,01, vilket med samma arliga
korstricka hojer den arliga kilometerskattekostnaden ungefiar 197 960 kr. Om
akaren anpassar sig till denna fordndring genom att byta fardvég till det sédra
straket, minskar samma kostnad till 186 200 (140 000 * 1,40 * 0,95) och akaren
sparar 11 760 kr pa arsbasis (197 960 — 186 200). Vid en

' Denna korstriicka antas #dven i berikningstabell 3,8 i huvudrapporten, SIKA Rapport 2007:5
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marginalkostnadsjusterad kilometerskatt i 2007 ars priser'' blir motsvarande
besparing ungefir 15 540 kr (11 760 * (1,85/140)). For en i ovrigt likvardig akare
med en 60 tons lastbil med Euroklass O blir denna differens 33 516 kr i 2001 ars
priser (140 000 * 3,99 * 1,01) — (140 000 * 3,99 * 0,95) och 44 289 kr pa arsbasis
i 2007 ars priser.

I figuren nedan presenteras skillnaden i trafikarbete pa de olika straken, enligt
Samgodsmodellen, mellan ett enhetligt skattesystem och ett system som é&r
differentierat mellan landsbygds- och tétortstrafik. Figuren visar att det kan bli en
ganska kraftig 6kning av trafiken pa den sddra rutten (markerat med rott i figuren)
och en relativt kraftig nedgang i trafikvolymerna pa det norra straket (markerat
med gront 1 figuren).

Figur 10. Skillnader i trafikarbete pa det svenska vagnétet mellan en situation med
en enhetlig kilometerskatt for hela systemet (ett viktat genomsnitt av landsbygds-
och tatortnivaer) och ett system med olika skattenivaer pa vagar i landsbygd och
vagar i tatort; volymskillnader i absoluta tal.

Analysen i detta avsnitt indikerar att ett geodifferentierat skattesystem kan ge
kraftiga incitament till &andrade kdrmonster, vilket i forldingningen kommer att
inverka pa underhallsplaner och investeringsbehov. Ett geodifferentierat system
ger ocksa, enligt tidigare resonemang, kraftigare incitament till att fordndra
efterfraigemonster och logistik dn ett system med en enhetlig skatt for hela
vignitet. Ett system med skilda skatteskalor 1 landsbygd och 1 tétort kan, mot
bakgrund av detta, ge kraftigare effekter pa produktion och sysselsittning &n ett
icke geodifferentierat system dven om det totala transportkostnadsutfallet
beréknas bli ungefiar detsamma.

"' Se fotnot 3 for beskrivning av framskrivning av marginalkostnaderna fran 2001 till 2007.
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Exemplet med akaren visar ocksa att det blir betydande skillnader i skattepaslag
mellan olika akare beroende pa bilarnas konfiguration, vilket i och for sig kan
vara en styreffekt som dr onskvird, men dir det dr viktigt att det ges utrymme for
marknaden att hinna anpassa sig utan att konkurrenssituationen rubbas allt for
mycket. Detta giller oavsett om Sverige infor ett geodifferentierat system eller ett
system med en enhetlig skatt for samtliga végar.
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Bilaga 1. FA-regioner

Nedan presenteras de 72 funktionella arbetsmarknadsregioner (FA) som NUTEK
tagit fram for ar 2007. I praktiken utgors en FA av en gruppering av ett visst antal
kommuner, se tabell 1.

Tabell 1. Antal kommuner per funktionell arbetsmarknadsregion ar 2007
Kalla: NUTEK

| FA-kod | FA-namn | Antal kommuner | | FA-kod | FA-namn | Antal kommuner
01 Stockholm 36 37 Vésteras 7
02 Nykoping 2 38 Fagersta 3
03 Eskilstuna 4 39 Vansbro 1
04 Ostergétland 12 40 Malung 1
05 Varnamo 4 41 Mora 3
06 Jonkoéping 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 Sdéderhamn 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 Ornskoldsvik 1
17 Blekinge 4 53 Ostersund 7
18 Kristianstad 5 54 Harjedalen 1
19 Malmd 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 Skdvde 10 61 Umea 6
26 Stromstad 2 62 Skellefted 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 Gallivare 1
36 Karlskoga 3 72 Kiruna 1
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