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1 Bakgrund och utgangslage

1.1 Godstransportmarknaden

Konkurrensférhallanden idag

De flesta langvéga godstransporter (0ver 25 km) genomfors i transportkedjor som
inkluderar flera transportslag. Valet av transportldsning sker naturligtvis med ut-
gangspunkt 1 transportslagen komparativa fordelar. For transporter av hogvardigt
gods som skickas 1 smé sédndningsstorlekar och har hoga krav pa snabbhet och
tillforlitlighet anvénds t.ex. i allménhet lastbil. Mitt i tonkilometer r lastbilens
andel hogst for fardiga produkter, livsmedel, rundvirke och jordbruksprodukter.
Sjofarten kiannetecknas av laga undervagskostnader vilket gor att den ér konkur-
renskraftigt for bulktransporter (rdolja, oljeprodukter, jord, sten och byggnads-
material, trdvaror och kemikalier) som gar i stora volymer over langa strackor.

Jarnvdgen, som har konkurrensytor mot bade lastbil och sjofart, har komparativa
fordelar vid transporten av tyngre gods som transporteras i storre volymer over
langre avstand. Ett exempel pa det dr de systemtagkoncept som har utvecklats for
stél-, malm-, papper- och massatransporter. Férutom av logistiska krav, transport-
volym, kostnader och transportavstdnd paverkas valet av transportlsning dven av
hur avséndare och mottagare dr lokaliserade geografiskt. Ett lage vid kusten eller i
inlandet ger t.ex. av naturliga skil helt olika forutsattningar. Figur 5.1 visar for-
delningen i1 Sverige mellan transportslagen uppdelat pa olika varugrupper.

Om man dven tar med den del av transporterna som sker utanfor Sveriges granser
okar sjofartens andel till Gver 90 procent for transporter av jordbruksprodukter,
travaror, raolja/kol, jarnmalm/skrot, jord, sten och byggnadsmaterial. Jarnvégens
andel ar hogst for rundvirke, stal, kemikalier samt papper och massa.

Flygfrakten dr forsumbar om man ser till godsmidngderna men spelar storre roll
matt efter godsets vérde. Totalt transporteras med flyg drygt 200 000 ton per ar till
ett viarde pa drygt 200 miljarder kronor. Flygfrakten ingér inte i de analyser som
redovisas i det foljande.



Miljarder tonkm

Figur 5.1. Beraknad transportarbete per varugrupp och transportslag 2000 i Sverige
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Historisk utveckling och prognos

Under de senaste 25 aren har transportarbetet med lastbil 1 Sverige 6kat med over
50 procent, medan tillvéxter for jarnvig och sjofart varit mattligare." Ar 2000
uppmattes ndstan 20 procent mer tonkilometer med lastbil &n 1990, medan sj6-
farten 6kade med 13 procent och jarnvigen med blygsamma 3 procent. Trans-
portarbetet med jarnvdg minskade fran 19,7 miljoner tonkm ar 2000 till 19,1 mil-
joner tonkm ar 2001.

[ trafikverkens och SIKA:s prognos® véntas den pagdende trenden pa godstrans-
portmarknaden mot mer vigtransporter fortsatta. Lastbilstrafikens andel berdknas
Oka fran 42 procent ar 1997 till 46 procent ar 2010, medan andelen f6r Gvriga
transportslag vintas minska nigot. Jarnvégens andel minskar sdledes fran drygt 22
procent till knappt 20 procent och sjofartens andel (inkl féarjor) fran knappt 36
procent till drygt 34 procent. En viktig forklaring &r den fordndring i sammansétt-
ningen av det transporterade godset mot mer hogvérdigt gods som forutses. Vid
analyser av effekter av fordndrade skatter och avgifter bor hdnsyn tas till denna
“underliggande trend”.

Mnrikes godstransportarbete efter transportsétt 1975-2000, http://www.sika-institute.se, For lastbil
ingar transportarbetet med svenska lastbilar, for sjdtransporter ingar inrikes- och utrikestrans-
portarbete langs svenska kusten

* Prognos for godstransporter 2010, SIK A-rapport 2000:7. I prognosen ingér inte transporter under
25 km. Det antas for infrastrukturen att alla investeringar ingar i jimforelsealternativet som har
paborjats substantiellt t.o.m. 2001 och ar fardigbyggda till 2010. P4 kostnadssidan antas samman
niva 2010 som 1997.




Figur 5.2 Tonkm med lastbil, jarnvag och sjofart i Sverige 1975 - 2000
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Aktérer pa godstransportmarknaden

Jarnvagsmarknaden domineras av en stor operator. Green Cargo (forre detta SJ-
gods) har ca. 84 procent av marknaden. Dérefter foljer MTAB (som driver trafi-
ken pa Malmbanan) med ca. 12 procent. Darutover finns ett antal mindre foretag
som var och en har ca. 0,5 procent av marknaden. Marknadsandelarna ar berédkna-
de med ledning av de banavgifter som de olika operatdrerna betalar. Aven pa
kundsidan uppvisar jirnvigsmarknaden en forhéllandevis koncentrerad struktur
dir stora foretag inom bl.a. skogs- och stalindustrin utgdr viktiga kunder.

Marknaden for lastbilstransporter bestar av ett antal delmarknader som till stor del
ar motiverade av tydliga skillnader i transporternas produktionsteknik men som
ocksa har rotter 1 traditionen. Koncentrationsgraden ser olika ut for de olika del-
marknaderna. Som exempel kan ndmnas att inrikes fjarrtransporter domineras av
ett fatal stora foretag medan skogstransporterna genomfors av éver 1200 akerier.
Eftersom praktiskt taget alla varuproducerande foretag anvinder lastbilstranspor-
ter dr naturligtvis kundsidan mycket diversifierad. Rollférdelningen mellan kun-
der och operatdrer skiljer sig ocksa at mellan olika delmarknader. P4 vissa mark-
nader &r det vanligast att operatorerna svarar for den egentliga transportplanering-
en medan denna uppgift i andra fall ligger pé befraktarna.

Sverige utgor i ett globalt perspektiv en liten hamn- och sjétransportmarknad.
Jamfort med véra nordiska grannldnder har Sverige ddremot en betydligt storre
och mer diversifierad hamnmarknad. Aven marknaden for sjétransporter kan delas
in 1 ett antal delmarknader. Dels har vi en delmarknad for farje- och ro ro-trafik i
regionala system, vilket frimst innebér transporter av lastbilar, trailers/véxelflak
och jarnvagsvagnar till Europa. Ytterligare delmarknader som tonar fram ar:
Containertrafik i ett integrerat globalt system, specialiserade system (for trans-
porter av nya bilar, kyllast och hogvardiga skogsprodukter) och bulktransporter.
Operatdrerna ér till en stor del internationell, av utrikes varutrafiken transporteras
drygt 80 procent med utlandska fartyg. Dessutom ar férdelningen mellan trans-



porter i och utanfor Sverige snedfordelad. Ungefar 90 procent av godset transpor-
teras till utlindska destinationer.

1.2 Skatter och avgifter

Jarnvég i Sverige

De svenska banavgifterna ska i princip spegla de prisrelevanta samhillsekono-
miska marginalkostnader som uppstér vid olika typer av jarnvagstrafik. For gods-
transporterna dr banavgiften sedan 1999 uppdelad i fyra komponenter.

e cn sparavgift for alla fordon med 0,0028 kr/bruttotonkilometer.

e en olycksavgift motsvarande 0,55 kr/godstagskilometer.

e en rangerbangérdsavgift pa 4 kr/rangerad vagn.

e en dieselavgift pa 0,31 kr/liter, med rabatt for miljovénliga lok.

Mellan 1989 och 1998 innehdll banavgifterna bade en fast avgift per hjulaxel re-
spektive drivaxel och en rorlig avgift. Nir den fasta avgiften togs bort 1999 mins-
kade Banverkets intikter med Gver 60 procent’. Kostnadsminskningen for jérn-
vigsoperatdrerna pad sammanlagt drygt 220 miljoner kronor har dnnu inte avsatt
nagra spar i form av en 6kning av jirnvigens transportarbete. Som framgér av
figur 5.2 ovan, minskade tvirtom jarnvéigens transportarbete ndgot mellan 1998
och 1999.

Ar 2000 uppgick Banverkets intikter frin banavgifter till drygt 280 miljoner kro-
nor pa personsidan och drygt 150 miljoner kronor pa godsidan. Sparavgiften star
for den storsta andelen av intékterna, for godstrafiken utgor den ca. 80 procent.
Olycksavgiften star for 14 procent, rangeravgiften for 4 procent och dieselavgiften
for 2 procent av intékterna frén godstrafikens banavgifter. Dartill kommer 7,3
miljoner kronor for de drygt 3 000 godstdg som passerade Oresundsbron.

Jarnvéag i lander utanfér Sverige

Det dr inte bara banavgiftssystemets utformning som varierar i olika ldinderna utan
ocksé avgiftsnivan. Till exempel dr den tyska banavgiften drygt sju ganger storre
an i Sverige. Vért att nimna ar ocksa att vara nordiska grannldnder ligger mellan
2,3 och 3,6 génger hogre in i Sverige’. Vad giller olika linders utformning av
banavgifterna kan man konstatera att i Tyskland berdknas den som i Sverige en-
bart pa en rorlig del. Banavgiften varierar bl.a. beroende pa rutt, hastighet och
tdgtyp. Av Sveriges grannldnder ar det endast Danmark som tar ut bade en fast
och en rorlig banavgift.

3 Intikterna var 380 miljoner kr 1998 och 144 miljoner kr 1999. Killa Banverket
* Kalla: www.scanways.com



Lastbil

Fordonsskatten, inklusive eurovinjettavgiften, varierar mellan ca. 8 700-37 600
kronor per r beroende pa lastbilstyp och om lastbilen har slip eller inte. Ar 2000
uppgick de totala intdkterna fran fordonsskatt och eurovinjettavgiften till ca. 1 800
miljoner kronor for lastbilar 6ver 12 ton med sldp. Den 1 januari 2001 betalade
lastbilsakarna ca. 1,51 kr/liter i dieselskatt och 1,53 kr/liter i koldioxidskatt. Pris-
uppgiften géller 2001-01-01. Dieselforbrukningen ar 2000 bestod till 94 procent
av diesel av miljoklass 1 och 6 procent var av miljoklass 3.” Forbrukningen av
diesel for tunga lastbilar prognostiseras till drygt 2 miljoner m® och diesel- och
koldioxidskatteintikterna till drygt 7 miljarder kronor.’

Sjofart

For fartygen betalas lotsavgift och farledsavgift till Sjofartsverket. Lotsavgiften
ger ca. 145 miljoner kronor pé arsbasis och tas ut dels efter fartygets storlek, dels
den lotsade tiden. For farledsavgiften tillimpas en tvadelad avgift, som tas ut dels
som en fartygsavgift efter fartygets storlek métt i bruttodréktighet, dels som en
godsavgift efter lastad och lossad méingd gods. Fartygsavgiften tas ut 12 ganger
for ett kalenderar for lastfartyg och 18 ganger for farjor. Dérefter dr fartygen be-
friade fran denna avgift. Avgiften varierar mellan ca. 2 och 11 kr per bruttoregis-
terton, beroende pé svavel- och kviveoxidrening. Godsavgiften tas ut vid varje
anlop i forhallande till méngden gods. Avgiften ar 3,60 kr per ton hogvardigt gods
och 0,8 kr per ton 1dgvardigt. Avgiftsintdkterna uppgar till ca 900 miljoner kronor
med ungefar hélften fran vardera delen.

Sjofartens infrastruktur bestir dock bade av farleder och hamnar. Hamnbolagen
tillimpar marknadsmaissig prissittning och anvénder bara i undantagsfall en offi-
ciell hamntaxa. Foljande hamnavgifter tas ut. Fartygshamnavgifterna r vanligtvis
en funktion av fartygets bruttodréiktighet. Avgiften anses utgora ersittning for
hamnarnas kapital- och underhallskostnader for farleder m.m. och varierar i Sve-
rige mellan ca 2 och 3 kr/enhet brutto. Varuhamnavgifterna tas ut som en avgift
for mdngden lossade och lastade varor och utgor en erséttning for kajer, kapital-
och underhallskostnader for kranar och lageromraden samt administration. Av-
giften varierar i Sverige mellan 30 kr per ton for bulkprodukter och upp till det
tiodubbla for containertransporter. Stuveri- eller omlastningsavgifter tas ocksa ut
som en avgift for hanterad godsméngd 1 hamnen. Denna avgift ticker huvudsakli-
gen kostnader for lossning och lastning av fartyg och landtransportmedel, trans-
porter mellan lageromraden och kaj samt lagring av gods och administrations-
kostnader. Avgiften varierar 1 Sverige mellan ca 25 och 500 kr/ton gods.

> Killa: Svenska petroleum institutet, Statistiska centralbyran och Energimyndigheten
% Baserad p4 antagandet om 50 000 lastbilar, en genomsnittlig korstricka 120 000 km/ar och en
genomsnittlig briansleforbrukning pé 0,4 1/km.






2 Simuleringar med hjalp av SAMGODS-
modellen

2.1 Avgransning och antaganden

I SAMGODS-modellen redovisas bade inrikes- och utrikesgodstransporter samt
transittransporter (dvs. transporter som passerar Sverige men har sina start- och
maélpunkter utanfor landet). Transporter med lastbilar under 3,5 ton samt trans-
porter inom en komun och transporter under 25 kilometer ingér inte. Den del av
SAMGODS-modellen som anviénds till analyser av transportpolitiska dtgérder ar
den transportslagsovergripande nétutliggningsmodellen STAN. Modellen ar ut-
formad for att beskriva interaktionen mellan efterfragan (aggregerat till 12 olika
varugrupper) och utbudet pa godstransporter. Utbudet beskrivs i den befintliga
versionen for vig, jarnvig och sjofart.” For respektive transportslag finns under-
liggande fordon med olika egenskaper och kostnader. For jirnvag redovisas t.ex.
typfordon for vagnslast, systemtag, kombitdg och matartag.

I SAMGODS-modellen antas att godstransporkundernas val av transportmedel
och rutt, sker s att de generaliserade transportkostnaderna® minimeras for hela
transportsystemet. Detta innebér bl.a. att modellen i sin grundform ej tar hinsyn
till olika operatdrer och/eller infrastrukturhéllare. Kundernas priser antas vara lika
med operatdrernas kostnader, inklusive alla fasta (tidsberoende) och rorliga (av-
stdndsberoende) skatter och avgifter. Till dessa undervégskostnader tillkommer
kostnader som uppstar vid lastning, lossning och omlastning. Kostnadsstukturen
for de olika transportslagen beskrivs nedan. For ett scenario antas en given efter-
fraga pd godstransporter. Det antas dven att snittlasten per fordon/fartyg och an-
delen tomtransporter, arlig korstracka, drifttimmar, bransleforbrukning samt
sammanséttningen av fordonsparken &r konstanta, om inget annat anges. Samtliga
dessa variabler kan dock varieras exogent.

7 Utvecklingsarbete pagar pa flygsidan.
¥ Med generaliserade kostnader menas summan av transportkdparens kostnader (operativa kostna-

der) och godsets kapitalbindning samt risken for forseningar m.m. under transporten (kvalitativa
kostnader).



2.2 Kostnadsstruktur i modellen
Kostnadsstruktur fér jarnvag i modellen

Jarnvagskostnader i Sverige

De i SAMGODS-modellen anvéinda underviagskostnaderna for vagnslast-, system-
och kombitag baseras pa Banverkets berdkningshandledning, BVH706°. Fér ban-
avgiftsuppdraget har vi dock antagit att systemtagets avstdndsberoende och tids-
beroende kostnad (ej banavgiften) 4r ca. 80 procent av kostnaden for vagnslast'’,
vilket &r en 50 procentig hojning av de avstandsberoende och en fordubbling av
de tidsberoende kostnaderna. Avsteget frdn Banverkets berdkningshandledning
har gjorts for att béttre aterspegla de trosklar som finns nér det géller att etablera
systemtagslosningar och som modellen inte tar hinsyn till i sitt normalutférande.
Korrigeringen har till funktion att motverka stora overflyttningar till systemtags-
konceptet inom varugrupper med sma sédndningsstorlekar och spridda start- och
malpunkter. Denna typ av dverflyttningar har vi beddmt som orealistiska med
hinsyn till att systemtigslosningar kriver ett stort kontinuerligt godsunderlag i
fasta relationer.

Kostnaderna som redovisas 1 Tabell 5.1 bestir av en avstdndsberoende och en
tidsberoende kostnad. Férutom dessa kostnader tillkommer dven kostnader {for
lastning, lossning och rangering av tagen samt olika kvalitativa kostnader. I mo-
dellen speglas dessa kostnader med hjilp av bl.a. tidsvirden och en nagot forenk-
lad lastning/lossningskostnad pé 30 till 40 kr/ton samt omlastningskostnader mel-
lan transportslagen. '

? Exklusive skattefaktor 1

19 Den avstandsberoende kostnaden beréknas till 0,1157%80%=0,0926 kr/tonkm och den tidsbero-
ende kostnaden till 4,6727*80%=3,7382 kr/tontim for systemtag i modellen

"'se bilaga 2, tabell 6
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Tabell 5.1 Kostnadsstruktur for jarnvagstransporter i SAMGODS-modellen

Teknisk data Vagnslast Systemtag Kombitag
Bruttovikt (ton) 960 1430 1040
Nettolast (ton) 350 750 450
Antal vagnar 30 40 30
Kérstracka/dag (km/dag) 500 500 500
Tagdagar/ar 250 250 250
Snitthastighet (km/timme) 70 85 90
Driftstimmar/dag 7.1 5,9 5,6
Driftstimmar/ar 1786 1471 1389
Korstracka (km/ar) 125 000 125 000 125 000
Rérlig kostnad per ar 5061 875 8 681 250 5990 625
Avstandsberoende kostnad, kr/tonkm 0,1157 0,0926 0,1065
Fast kostnad per ar 2 920 450 4123 000 2 336 400
Tidsberoende kostnad, kr/tontim 4,6727 3,7382 3,7382
Banavgift (El) 406 875 571 875 433125
Avstandsberoende kostnad, kr/tonkm 0,0093 0,0061 0,0077
Banavgift (Diesel) 503 125 721 875 540 000
Avstandsberoende kostnad, kr/tonkm 0,0115 0,0077 0,0096

Skatter och avgifternas andel av de fasta och rérliga kostnaderna

El 4,8% 5,3% 4,9%
Diesel 5,9% 6,7% 6,1%

Som framgar av Tabell 5.1 uppgar banavgiftens andel av de fasta och rérliga
kostnaderna till ca. 5 procent for eltdg och 6 procent {for dieseltag i modellen {or
Sverige.

I modellen har antagits att undervigskostnaden, som r lika med summan av de
fasta och de rorliga kostnaderna, inklusive banavgiftenlz, ar genomgaende hogre
utanfor Sverige dn 1 Sverige. Som exempel kan ndmnas att Tyskland har antagits
ha ungefar 55 procent hogre undervédgskostnader dn i Sverige, medan undervégs-
kostnaderna i Danmark antas ligga knappt 50 procent hdgre 4n i Sverige."> Den
tyska banavgiften antas vara drygt sju gdnger hogre dn den svenska, medan av-
giften i de nordiska linderna ligger mellan 2,3 och 3,6 génger hogre.

Kostnadsstruktur for lastbil i modellen

I Tabell 5.2 redovisas ett exempel pa de i modellen implementerade undervags-
kostnaderna for en fjérrlastbil med slédp (LBS) och en kretsdistributionsbil utan
slap (LBU). I modellen anvénds olika lastbilar med olika egenskaper bl.a. en last-

12 Exklusive lastnings-, lossnings och omlastnings-/rangeringskostnad
1 Killa: Banverket, Goran Sewring (Tyréns) och Hans Hellstrém, SJ samt egna berikningar
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bil for jordbrukstransporter och en for rundvirkestransporter. Som for jarnvags-
transporterna tillkommer dven hér kostnader for lastning och lossning samt kvali-
tativa kostnader. Kostnaden for lastning- och lossning &r for lastbil satt till 20
kr/ton. Vidare utgar modellen frin att kostnadsstruktur och fordonssammansétt-
ning ir identiskt lika i Sverige och utomlands.'* Detta leder till att medellastvikten
i utlandet 6verskattas for vissa transporter. Som framgar av tabell 5.2 har vi mot
bakgrund av de olika skatter och avgifter som finns i modellen rdknat med att de-
ras andel av de fasta och rorliga kostnaderna uppgar till ca. 11,5 procent for lastbil
med sldp och 8,4 procent for lastbil utan sldp i modellen for Sverige.

Tabell 5.2 Kostnadsstruktur for lastbilstransporter

Teknisk data LBS LBU
Bruttovikt (ton) 60 25,8
Shittlast (ton/fordon) 26,22 8,0
Driftstimmar (tim/ar) 4123 1930
Korstracka (km/ar) 120 000 45 000
Forbrukning (liter/km) 0,42 0,31
Rérlig kostnad

Dackkostnader 45 000 15795
Servicekostnader 96 323 49 839
Diesel (2,71 kr/liter) 137 947 37 969
Dieselskatt (1,51kr/liter) 77 002 21194
Koldioxidskatt (1,53 kr/liter) 77 766 21405
s:a rorliga kostnader 434 039 146 202
Avstandsberoende kostnad, kr/tonkm 0,1379 0,4070
Fast kostnad

Avskrivningar 177 187 104 744
Ranta 64 487 38635
Forsakring 36 060 21328
Ovrigt, garageplats, radio/lkommunikation m.m. 25000 16 000
Fordonsskatt, lastbil 12 679 12 335
Fordonsskatt, slapvagn 14305 -
Eurovinjettavgift 10 658 10 658
Personalkostnader, endast forarléner 622 272 326 286
Foretagskostnader, adm. + évriga personalléner 230 540 111 018
s:a fasta kostnader 1193 187 641 003
Tidsberoende kostnad, kr/tontim 11,0378 41,6027
Skatter och avgifternas andel av de fasta och rérliga kostnaderna

Fordonsskatt, lastbil 0,8% 1,6%
Fordonsskatt, slapvagn 0,9%
Eurovinjettavgift 0,6% 1,4%
Dieselskatt 4,6% 2, 7%
Koldioxidskatt 4,6% 2,7%
Totalt 11,5% 8,4%

Kostnadsstruktur for sjéfart i modellen

Kostnadsstrukturen for sjdtransporter uppdelat pé inrikes, europeisk, utrikes, inre
vatten samt lastbil- och jarnvégsfarjor har tagits fram av Sjofartsverket och Mari-

" Exklusive lastbilar utan slip (LBU)
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term. Som framgar av exemplen i tabell 5.3 varierar kostnadsstrukturen for olika
typer av fartyg och varugrupper. Transoceanfartygen dr de fartyg som uppvisar de
lagsta kostnaderna medan lastbils- och jarnvagsfarjor uppvisar en hogre kostnads-
bild per tonkilometer och tontimme'”. Det gar inte att enkelt redovisa lots- och
farledsavgifternas andel av undervédgskostnaderna da bl.a. lotsavgiften varierar for
olika hamnar i modellen'’. Farledsavgiften varierar dock mellan ca. 5 och 18 kro-
nor/ton beroende pa fartygstyp och varugrupp. Lotsavgiften berdknas i modellen
till en niva inom intervallet 1 till 7 kronor/ton, bl.a. beroende pé vilken hamn som
anlops.

Tabell 5.3 Kostnadsstruktur for sjotransporter i SAMGODS-modellen

Typfartyg

Teknisk data Inrikes Europeisk Transocean
GT 2 600 6 500 27 000
Dodviktsklass (dwt) 0-15 000 5-20 000 20-200 000
Dodvikt (ton) 3100 8900 47 000
Medelintag (ton) 1860 5340 28 200
Forbrukning (ton/d) 6 12 29
Branslekvalitet 1,0% 1,5% 2,0%
Effekt (kW) 1800 3700 9 000
Fart (knop) 13 14 17
TC-rate (kr/dygn) 40 000 60 000 90 000
Oljepris (kr/ton) 1800 1500 1300
Rérlig kostnad

s:a rorliga kostnader 3942 000 6 570 000 13 760 500
Avstandsberoende kr/tonkm 0,0101 0,0054 0,0018
Fast kostnad

s:a fasta kostnader 14 600 000 21900 000 32 850 000
Tidsberoende, kr/tontim 0,8961 0,4682 0,1330

Intidkterna frén de érliga sjofartsavgifterna ar drygt 6 gdnger hogre dn intikterna
fran banavgifterna for godstrafiken. Intékterna frén de totala skatterna och avgif-
terna pa lastbilstrafiken, kan grovt skattas till ett belopp som ligger néstan 60
ginger hogre dn banavgiftsintdkterna fran godstrafik.

' Se bilaga 2, tabell 3 for en mer detaljerad information
' Se bilaga 2, tabell 4 och 5
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Tabell 5.4 Avgifts- och skatteintdkter fran tung godstrafik i Sverige (milj. kr/ar)

Intakter per ar

Jarnvag

Banavgifter (gods) 155
Lastbil > 12 ton

Fordonskatt, lastbil 1000
Fordonskatt, slap 250
Eurovinjettavgift 550
Dieselskatt 3 600
Koldioxidskatt 3700
S:a Lastbil 9100
Sjofart

Farledsavgift 900
Lotsavgift 145
S:a Sjofart 1045
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3 Betydelse av olika banavgiftsnivaer

3.1 Banavgiftsnivaer i Sverige

Betydelsen av ofullstindigt inférande av marginalkostnadsbaserade avgifter har
analyserats med hjilp av SAMGODS-modellen. Resultaten visas, for enkelhetens
skull, som effekter pa transportarbetets fordelning pé jarnvig, vig och sjofart i
Sverige. Tonkilometermattet har dock brister, eftersom transportarbetet kan varie-
ra med hénsyn till val av transportmedel och rutt. En effektivare transportldsning,
som bl.a. innebér en kortare transportstriacka, kan ge bilden att ett visst trans-
portslag utnyttjas mindre. Vid tolkningen av resultat bor transportarbetets utveck-
ling darfoér kombineras med information om ruttval, kostnads- och prisnivéan, ope-
ratdrernas anpassningar m.m.

De modellsimuleringar som vi genomfort visar att en fordubbling av dagens ban-
avgifter 1 Sverige skulle medfora att undervéigskostnaderna for godstransporterna
pa jarnvig okar med ca. 5 procent. Enligt modellberékningarna skulle detta i sin
tur leda till att jarnvégstransporterna minskar med drygt 500 miljoner tonkilome-
ter (motsvarande 2 procent av jarnvigens godstransportarbete). Effekterna pa ov-
riga transportslag dr sma. Lastbilstransporterna berdknas 6ka med omkring 1 pro-
cent medan sjofarten i Sverige endast paverkas marginellt. Utanfor Sverige upp-
star det 1 stort sett inga fordndringar alls. Egenelasticiteten, definierad som den
procentuella fordndringen i jirnvdgens godstransportarbete (tonkm) i Sverige di-
viderat med den procentuella forindringen i undervigskostnaderna for jarnvig'’,
ligger vid en fordubbling av avgifterna pd -0,52.

7 Observera att kostnader for lastning, lossning och omlastning/rangering inte ingar och att dessa
kostnader tentativt dr hogre for jirnvag och sjofart dn for lastbilstransporter.
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Tabell 5.5 Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av olika banav-
giftsnivaer i Sverige

Jirnvdg  Lastbil Sjofart'

Miljoner tonkm i Sverige ar 2000 21 098 36 209 27 846
Fordubbling av banavgifterna i Sverige

Absolut férandring i tonkm -507 364 72
Relativ férandring % -2% +1% +-0%
50% hogre banavgifter i Sverige

Absolut forandring i tonkm -156 111 -13
Relativ férandring % -1% +-0% +-0%
Tredubbling av banavgifterna i Sverige

Absolut férandring i tonkm -1 196 755 319
Relativ férandring % -6% +2% +1%
Tiodubbling av banavgifterna i Sverige

Absolut férandring i tonkm -4 214 2 936 1012
Relativ férandring % -20% +8% +4%
Ingen banavgift i Sverige

Absolut forandring i tonkm 361 -251 -79
Relativ férandring % +2% -1% +-0%

I kdnslighetsanalyser med 50 procent hogre respektive tredubblade banavgifter
ligger elasticiteterna vid —0,32 respektive -0,62. I fallet med 50 procent hégre
banavgifter minskar sjotransportarbetet med 0,13 miljoner tonkilometer i Sverige,
men Okar samtidigt med 0,29 miljoner tonkilometer utanfor Sverige. Detta forkla-
ras av att forandringar i transportflodena kan leda till omfordelningar mellan inri-
kes och utrikes sjotransporter med den avgransning mellan svensk och internatio-
nellt vatten som tillimpas i modellen. Medan en 50-prcentig hdjning av banav-
gifterna naturligtvis ger 4nnu mindre effekter pé transportproduktionen &n en for-
dubblad avgift, visar modellberdkningarna att konsekvenserna for jarnvégstrafi-
kens del borjar bli mer patagliga vid en tredubbling av banavgifterna. I denna mo-
dellsimulering minskar saledes godstransportarbetet pa jarnvdg med 6 procent.
Transportvolymerna pa vég och till sjoss paverkas dock fortfarande inte sérskilt
mycket.

I ett extremt scenario tiodubblas banavgifterna i Sverige. Detta motsvarar en kost-
nadshdjning pa mellan 37 (vagnlast) och 41 procent (systemtag). I detta fall visar
modellberdkningarna att 20 procent av jirnvégens transportarbete i Sverige skulle
foras over till lastbil och sjofart. Effekterna pé lastbilstrafikens och sjofartens
transportvolymer blir hdr ocksd mer mérkbar 4n 1 6vriga scenarier. Utanfor Sveri-
ge dverfors dock endast marginella volymer. Overflyttningarna till lastbil &r
genomgaende storre dn till sjdtransporterna, vilket aterspeglar den konkurrensyta
som enligt modellen finns mellan landtransportslagen.

'8 Tonkilometer i Sverige for sjofarten maste tolkas med forsiktighet, modellens avgrinsningen av
svensk territorium ses for nérvarande over
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Vi har dven testat vad en borttagning av banavgifterna i Sverige skulle innebéra.
Analysen ger smé fordndringar mellan transportslagen. Jarnvigens egenpriselasti-
citet kan 1 detta fall berdknas till 0,37.

Vad giller effekterna pa olika delmarknader av olika nivaer pa banavgifterna kan
konstateras att jairnvagstrafiken bibehaller sin andel av det karakteristiska jarn-
vagsgodset jirnmalm, stal, papper och massa 1 alla scenarier. Vid en fordubbling
av banavgifterna visar modellberdkningarna att de hogvérdiga industriprodukterna
till betydande del flyttas dver till lastbil. Vid en tiobubbling péverkas &ven trans-
portslagsfordelningen for varugrupperna livsmedel och rundvirke.

Sammantaget tyder resultatet av modellberdkningarna pd att nivin pa de svenska
banavgifterna endast har en marginell styreffekt nir det géller transportslagsfor-
delningen for godstransporter. Det verkar séledes vara forst vid mycket kraftiga
avgiftshdjningar, som kan antas ligga pa nivéer langt 6ver de skattade kortsiktiga
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna, som vi har anledning att rikna med
mer patagliga effekter pa transportslagsfordelningen.

3.2 Banavgiftsnivaer i andra lander

I detta avsnitt forsoker vi belysa vad banavgiftsnivderna utomlands betyder for
transportslagsfordelningen vid transporter till och frén Sverige.

I f6ljande analys antas den dubbla svenska banavgiften - som en approximation
for marginalkostnadsbaserade avgifter - gélla savil 1 Sverige som i 6vriga ldnder 1
Europa. Berdkningsresultatet visar pa en nagot storre egenpriselasticitet (-0,56),
jamfort med vad som var fallet dir enbart de svenska banavgifterna fordubblas (-
0,52). Skillnaderna i det totala transportarbetet i Sverige dr smi. Det beror bl.a. pa
omfordelningar inom jarnvédgsystemet fran Véstkustbanan mot Goéteborg till Sodra
stambanan. Vilket kan tolkas som att det sker en omfordelning av utrikestrans-
porterna fran sjofart till jarnvag, dvs. de svenska jarnvégstransporterna fortsitter i
storre utstrackning ner till kontinenten istéllet for att omlastas till sjofart 1 Gote-
borg. Detta aterspeglas av ett dkat transportarbetet for jirnvédgen i Europa, fran 12
miljarder till 13 miljarder tonkm, motsvarande 8 procent.

Resultaten av denna simulering bor dock tolkas med forsiktighet, eftersom de pa-
verkas av antaganden om kostnadsnivan och kostnadsstrukturen i utlandet som
grundas pa bristfillig information. Enligt ovan beskrivna grova antaganden om
kostnaderna i utlandet minskar till exempel de totala undervigskostnaderna for
godstransporter pa jarnvag (inklusive banavgifter) med ca. 20 procent.

Som en variant pa det ovan beskrivna scenariot har vi forsokt belysa betydelsen
av banavgiftsnivan i Tyskland. I detta alternativ antas att banavgifterna i savil
Sverige som Tyskland ldggs pa en niva som motsvarar en fordubbling av dagens
svenska banavgifter medan banavgifterna i 6vriga Europa ér ofoérdndrade. Denna
variant ger endast upphov till marginella skillnader. Likheten mellan de tvé
scenarierna kan tolkas som att banavgifterna i 6vriga europeiska ldnder har liten
betydelse for de svenska godstransporterna pa jairnvag och dven som en illustra-
tion till Tysklands stora betydelse som handelspartner och transitland.
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Med ofordndrade banavgifter 1 Sverige och banavgifter i dvriga Vésteuropa pa en
nivd som motsvarar en fordubbling av dagens svenska banavgifter, beréknas
transportarbetet med jairnvag i1 Sverige endast 6ka marginellt. Detta kan synas
ovintat med hénsyn till att alternativet innebér en pétaglig sinkning av banavgif-
terna for jarnvdgsgods som gar mellan Sverige och dvriga ldnder 1 Europa. For-
klaringen ligger i att det i modellen sker en betydande omfordelning av godsflo-
dena inom det svenska jarnvdgsystemet. Nagot som inte framgar av tabell 5.7 &r
emellertid att transportarbetet i samband med jarnvéagstransporter till och fran
Sverige samtidigt 6kar med drygt 1 miljard tonkilometer utanfor Sveriges granser.
Detta motsvarande en tillvixt med 9 procent.

Tabell 5.7 Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av banavgiftsniva-
er i Sverige och utomlands

Jéarnvdg Lastbil Sjofart

Miljoner tonkm i Sverige ar 2000 21098 36209 27 846
Dubbla svenska banavgifter i Sverige och hela Véisteuropa19

Absolut forandring i tonkm -540 263 233
Relativ férandring i % 3% +1% +1%
Dubbla svenska banavgifter i Sverige och Tyskland

Absolut férandring i tonkm -554 292 212
Relativ férandring i % -3% +1% +1%

Oférandrade banavgifter i Sverige och dubbla svenska banav-
gifter i hela Vasteuropa

Absolut foréandring i tonkm 31 -119 78
Relativ férandring i % +-0% +0% +-0%
Tiodubbla banavgifter i Sverige och hela Vasteuropa

Absolut férandring i tonkm -5106 3637 1091
Relativ férandring i % -24% +10% +4%

I ett extremfall har vi undersokt effekterna av tiodubblade svenska banavgifter i
kombination med samma avgiftsniva i hela Vésteuropa. Enligt modellberdakning-
arna leder detta till en markant omfrdelning av transportflddena fran Oresunds-
bron till Géteborg och lastbilsfarjehamnarna i S6dra Sverige. Scenariot leder till
att jarnvigens transportarbete i Sverige minskas med 4 samtidigt som den inrikes
godstrafiken pa vig Okar starkt.

' EU-landerna, Schweiz och Norge
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4 Betydelse av olika avgiftsnivaer for ovriga
transportslag

4.1 Kilometerskatt for lastbilar

Erfarenheter fran Schweiz, dar en kilometerskatt inférdes 2001

I Schweiz inférdes en kilometerskatt pa ca 0,95 kr/tonkm (1,6 Rp/tonkm) for alla
lastbilar 6ver 3,5 ton i januari 2001%. Den avsténdsberoende kilometerskatten ar
ca. fem ganger hogre dn den tidigare fasta avgiften. Intdkterna kommer till en stor
anvéndas till investeringar i jarnvigsinfrastrukturen. Efter de forsta sju minaderna
uppges tillvixten for den tunga lastbilstrafiken ha varit ca. 8 procent ldgre dn den
tidigare trendmaéssiga utvecklingen. Forklaringen anges vara rationaliseringar
inom vigtrafiken i1 form av dkade lastvikter, den tilldtna tototalvikten hojs fran 28
ton till 34 ton (2001) respektive till 40 ton (2005), farre tomkorningar samt om-
struktureringar inom branschen som ger forutséttningar for effektivare transport-
planering. I lastbilsflottan 6kade andelen miljovénliga fordon, bl.a. dérfor att ki-
lometerskattesystemets prisdifferentiering efter emissionskategorier ger incita-
ment till ink&p av dessa fordon. Overflyttningarna till jirnvigstransporter har hit-
tills varit av liten omfattning. SBB Cargo noterade en 6kning av antalet tonkilo-
meter under forsta halviret 2001 med 1 %.

Beslut att inféra kilometerskatt i Tyskland 2003

I Tyskland har beslut fattats om att inféra en kilometerskatt for tunga lastbilar
(6ver 12 ton) pa motorvigarna och Gvriga Eurovinjettvigar ar 2003*'. En utred-
ning av méjliga effekter som genomforts pa uppdrag av Umweltbundesamt®” har
kommit fram till att avgiften med hansyn till miljo, trafiksékerhet och de boendes
sakerhet borde tillimpas dven pd Ovriga stora végar, bl.a. for att undvika overfo-
ring av trafik till mindre vdgar. Inférandet av en kilometerskatt pa 0,40 DM per
fordonskilometer pa alla storre vagar (Fernstrassennetz) skulle enligt utredningen
i forsta hand leda till interna anpassningar inom vigsektorn. Akerierna antas ra-
tionalisera transporterna, tidigareldgga inkop av miljovénliga fordon etc. Kombi-
nationen av kilometerskatten med en forbéttring av jarnvagens “logistiska konkur-

20 Ueli Balmer, Ergebnisse der Fallstudien LSVA des EU-Projektes DESIRE, Erwaretet und beo-
bachtete Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen, Strasse und Verkehrs Nr 11, November 2001
2! Bodewig, Die durchschnittliche Hohe der Lkw-Maut wird bei 15 Cent (29,3 Pfenningen) pro
kilometer liegen, 11 Dezember 2001 Mitteilung Nr. 386/01 http://www.bmvbw.de, Tull for lastbil
pa tysk motorvég, metro 16 augusti 2001

* Institut fiir Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung, Universitit Karsruhe (TH), Anforde-
rungen an eine umweltgerechte Schwerverkehrsabgabe fiir den Strassengiiterverkehr, Forschungs-
und Entwicklungsvorhaben 20096130 des Umweltbundesamtes, Endbericht 18 juli 2001
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rensformaga” bedomdes kunna leda till 6verforningar fran viag till jairnvdg och
dérmed ge upphov till signifikanta positiva miljoeffekter. Anpassningarna forut-
sdgs dven fortsdtta efter undersékningsperiodens slut (2010) 1 form av fordndrade
logistik- och produktionsstrategier.

Kilometerskattens niva

I Schweiz betalas idag en kilometerskatt pa ca 1,9 kr/fordonskm®, med perspekti-
vet att den ska hojas till 3,0 kr &r 2005. Den for Tyskland beslutade skatten ligger
vid drygt 1,5 kr/fordonkm. Dessa avgifter &r mycket hogre en den nivan man
skulle fa om Eurovinjettavgiften ersattes med en kilometerskatt sa att staten far
oforidndrade skatteintdkter. For Sverige berdknas denna niva ligga pa 0,18
kr/fordonkm.

I vara analyser utgér vi ifrdn en preliminir marginalkostnadsbaserad kilome-
terskatt pa 0,52 kr/fkm, differentierad for lastbilar med slép (0,54 kr/fkm) och
lastbilar utan slip (0,50 kr/fkm)**. Kilometerskatten bygger pa marginalkostnads-
skattningar for landsvagsforhallanden. Detta far anses som den bésta tillgdngliga
approximationen for huvuddelen av de langvéga godstransporterna (6ver 25 km),
dven om nivan kan ligga i underkant med hénsyn till att manga ldngvéga trans-
porter har sin start- och/eller mélpunkt i titbebyggda omréden.

» Med en antagen medellastvikt pa 20 ton/fordon, avgiften betalas i kr/tonkm, dvs. 0,095 kr/tonkm
(2001), 0,152 kr/tonkm (2005)
** Berikning se bilaga 1, killa kommande SIKA-rapport Trafikens externa effekter
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Tabell 5.8 Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av olika nivaer pa
dieselskatt och kilometerskatt i Sverige

Jdrnvdg Lastbil Sjofart

Miljoner tonkm i Sverige ar 2000 21098 36209 27 846
Marginalkostnadsbaserad km-skatt i Sverige utan anpass-

ning

Absolut forandring i tonkm 1153 -1716 616
Relativ férandring i % +5% -5% +2%

Marginalkostnadsbaserad km-skatt i Sverige med anpass-

ning

Absolut forandring i tonkm 677 -886 186
Relativ férandring i % +3% -2% +1%
Fordubbling av dieselskatten i Sverige

Absolut férandring i tonkm 764 -1156 394
Relativ férandring i % +4% -3% +1%
Tredubbling av dieselskatten i Sverige

Absolut férédndring i tonkm 1542  -2173 814
Relativ férandring i % +7% -6% +3%
Femdubbling av dieselskatten i Sverige

Absolut forandring i tonkm 2787 -4713 2634
Relativ férandring i % +13%  -13% +9%

Som framgér av tabell 5.8 har vi analyserat tvé fall av marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt i Sverige. I det ena fallet har vi antagit att skatten slar igenom fullt
ut pé lastbilarnas undervédgskostnader och att det inte sker ndgon som helst an-
passning i transportuppldgg och transportorganisation. Som redovisats ovan visar
erfarenheter och prognoser frdn Schweiz och Tyskland att kostnadshdjningar 1
form av kilometerskatt kommer att f6ljas av relativt snabba och betydande an-
passningar vad géller hur lastbilstransporterna utfors. For att ta hdnsyn till obser-
verade anpassningar inom akerindringen i Schweiz och férvantningar for Tysk-
land har vi darfor 1 en alternativ analys antagit att den kilometerskatteniva som vi
anvander i vart rakneexempel medfora en kostnadshojning for de fasta och rorliga
kostnaderna pé 2 procent for lastbilar med sldp. Det betyder att vi antar att halva
kostnadsokningen kan absorberas genom olika former av organisatoriska atgirder
utan att detta slar igenom pa de fasta och rorliga kostnaderna. Alla transportfore-
tag antas kunna effektivisera sin verksamhet och ddrmed halvera den kostnadsho-
jande effekten av kilometerskatten.

Som forvéntat innebdr modellberdkningarna att inférandet av en marginalkost-
nadsbaserad kilometerskatt framst paverkar jarnvégs- och lastbilstrafiken. Jamfors
scenarierna med och utan anpassning framgér att mgjligheten till anpassningar
inom lastbilsbranschen dr en av flera viktiga faktor for hur omfattande effekten av
en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt blir. Lastbilstransporternas egenpris-
elasticitet ligger vid -0,68 for scenariot med anpassning och -1,31 utan anpass-
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ning, vilket tyder pé att lastbilstransporterna ar priskénsligare dn jairnvagstrans-
porterna (-0,52).

Som alternativa scenarier har vi undersokt effekterna av en fordubbling, tredubb-
ling respektive femdubbling av dieselskatten, som idag ligger pa 1,51 kr/liter. En
fordubbling innebér en nagot storre kostnadshdjning én den berdknade marginal-
kostnadsbaserade kilometerskatten. Som framgar av tabell 5.8 &r det framst vid de
kraftigare avgiftsfordndringarna som effekterna pa transportslagsfordelningen blir
stor. En marginalkostnadsbaserad kilometerskatt ger en viss overforing till framst
jarnvagstransporter. Minskningen av lastbilstransporterna dr dock inte sérskilt stor
och skulle t.ex. snabbt dtas upp av de underliggande marknadsforéandringar som
forvintas enligt trafikverkens och SIKA:s godstransportprognos.

4.2 Farledsavgifter

For sjofarten har 50 procent hogre farledsavgifter testats. En sddan avgiftsniva kan
ses som en fOrsta approximation av marginalkostnadsbaserade farledsavgifter i
Sverige enligt de berdkningar som gjorts med den s.k. ExternE-modellen. For att
ytterligare belysa transportsystemets kédnslighet for forandringar 1 sjofartsavgifter-
na testas dven en variant med enbart lotsavgift.

Som forvéntat dr effekterna av 50 procent hogre farledsavgifter i Sverige, som
medfor en total kostnads6kning med 450 miljoner kronor vid oférdndrat trans-
portarbete, smi. Sjofartens transportarbete berdknas minska med 2 procent. Fram-
forallt for oljeprodukter och réaolja, kol och tjira visar modellberdkningarna att det
sker en viss overforing till lastbil.

I scenariot dir farledsavgiften slopats och enbart lotsavgift tas ut framgar konkur-
rensytan mellan sjofart och jarnvag tydligt. Varugruppen som berdrs mest dr pap-
per och massa. Effekterna dr dock inte sirskilt stora sett 1 relation till den totala
transportvolymen inom de olika transportslagen.

Tabell 5.9 Beraknade effekter av olika avgiftsnivaer for farledsavgifter i Sverige pa
fordelningen av transportarbetet pa transportslagen i Sverige

Jdrnvdg Lastbil Sjo6fart

Miljoner tonkm i Sverige ar 2000 21098 36209 27 846
50% hogre farledsavgifter i Sverige

Absolut forandring i tonkm 64 328 -668
Relativ férandring i % +-0% +1% -2%

Ingen farledsavgift i Sverige
Absolut foréandring i tonkm -789 -96 952
Relativ férandring i % -4% +1% +3%
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5 Betydelse av MK-baserade avgifter for alla
transportslag

5.1 Simuleringsresultat

Avslutningsvis simuleras effekterna av en ett samtidigt inférande av de ovan be-
skrivna marginalkostnadsbaserade avgifterna, dvs. fordubblade banavgifter, mar-
ginalkostnadsbaserade kilometerskatt resp. fordubblad dieselskatt och 50 procent
hogre farledsavgiften 1 Sverige. Det kan ses som ett forsta forsok till en uppskatt-
ning av effekter av en marginalkostnadsbaserad prissittning for samtliga gods-
transporter.

Tabell 5.10 Effekter pa fordelningen av transportarbetet i Sverige av marginalkost-
nadsbaserade avgifter for jarnvag lastbil och sjoéfart i Sverige

Jdrnvdg Lastbil Sjoéfart

Miljoner tonkm i Sverige ar 2000 21098 36209 27 846

Dubbel banavgift, MK-baserad km-skatt och

50% hogre farledsavgifter i Sverige

Absolut forandring i tonkm 518 -399 -202
Relativ férandring i % +2% -1% -1%

Dubbel banavgift, dubbel dieselskatt och
50% hogre farledsavgifter i Sverige

Absolut forandring i tonkm 590 -822 109
Relativ férandring i % +3% 2%  +-0%
Dubbel banavgift, dubbel dieselskatt i Sverige

Absolut forédndring i tonkm 266 -865 585
Relativ férandring i % +1% -2% +2%
Dubbel banavgift, 50 hogre farledsavgift i Sverige -310 715 -633
Absolut forandring i tonkm -1% +2% -2%

Relativ férandring i %

Resultaten av scenarierna aterspeglar 1 hog grad de berdknade marginalkostnader-
nas omfattning relativt dvriga kostnader for de olika transportslagen. Banavgiften
har dérvid lagst relativ betydelse, foljd av farledsavgiften och kilometer- eller
dieselskatten.

Om man utgdr ifran resultatet av modellberdakningarna verkar inte ett allméant info-
rande av marginalkostnadsbaserade avgifter fa ndgra direkt revolutionerande f6lj-
der for godstransportproduktionen i Sverige. Detta &r i sig inte ovintat eftersom
syftet med marginalkostnadsprisséttning dr att paverka upplédggningen av de en-
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skilda transporterna sa att dessa utfors pa det sitt som ger biasta mojliga utbyte for
sambhdllet. Transportarbetets fordelning pa transportslag spelar i det sammanhang-
et ingen roll.

Med detta konstaterande har vi emellertid ocksa berort det som férmodligen ar
ndgra av modellanalysernas storsta svagheter. Det géller dels att de inte medger
mer intrdngande analyser av den relativt langtgdende avgiftsdifferentiering som
marginalkostnadsbaserade avgifter forutsitter, dels att de inte heller med ndgon
storre precision kan fanga upp alla de anpassningar hos transportkunder och ope-
ratorer som dr sjdlva malet med avgiftssattningen.

5.2 Viktiga faktorer som ej beaktats i simuleringarna

De modellsimuleringar som redovisats ovan ar naturligtvis grova och forenklade.
Podngen med modellanalyser &r just att forenkla en komplicerad verklighet och att
forsoka renodla sddana samband och utvecklingsdrag som bedoms vara sérskilt
viktiga. Det kan dock finnas anledning att avslutningsvis kort berora ett antal
faktorer som har stor betydelse for utfallet av olika avgiftsfordndringar men som
inte — eller endast 1 liten utstrackning — kunnat beaktas 1 de analyser som nu ge-
nomforts.

Faktorer som paverkar effekterna av inforandet av skatter och avgifter ar t.ex.:

- tariffens utformning (omfattning, vikt- och emissionsklasser, tidsperspek-
tiv)

- forhéllandet mellan avgifter/skatter och dvriga transportkostnader

- potentialen att genom anpassningar reducera transportkostnader och att
hélla/oka servicegraden

- forhallandet mellan transportkostnader och 6vriga produktionskostnader

- konkurrensen mellan transportslagen for olika varugrupper, avstand, etc.

- konkurrensen inom transportslagen och mojligheterna att viltra 6ver kost-
nadsdkningar pd andra led

- rollfoérdelningen mellan olika aktorer/foretag

- nationella och internationella regler och foreskrifter

- teknisk utveckling

- anpassningar pa kort sikt kontra anpassningar pa ldng sikt (logistikupp-
lagg, lokalisering m.m.)

Inverkan av alla dessa olika faktorer dr naturligtvis mangfacetterad och samman-
satt och dérfor knappast mojlig att forutse fullt ut pa forhand. Att skatte- och av-
giftsforandringar kan mdétas pa manga olika sétt och att utfallet darfor i hog grad
styrs av de unika forutséittningar som finns i varje enskilt fall ar for ovrigt en av de
egenskaper som ger prisinstrumentet ett sdrskilt virde som styrmedel. Det ger
sdledes pa samma gang utrymme for overgripande och ldngsiktig styrning och ett
starkt decentraliserat beslutsfattande.

Allmint kan nog ocksa sdgas att flertalet av de ovannidmnda faktorerna som péa-

verkar det slutliga utfallet av olika avgifts- eller skattefordndringar verkar absor-
berande eller dimpande pa de dvergripande struktureffekter i form av transport-
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volym och transportslagsfordelning som varit i fokus for analyserna hér. Det be-
tyder att det knappast finns anledning att med utgangspunkt fran dessa faktorer
forutse att de forhallandevis mattliga effekter pa transportslagsfordelningen som
hér redovisade avgiftssimuleringar visat pd skulle forstirkas. Snarare forefaller det

sannolikt att de 1 verkligheten blir mindre dn vad som framgar av modellsimule-
ringarna.
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Bilaga 1

Berakning av MK-baserad km-skatt for tunga

lastbilar pa landsbygden

Tabell 1. Sammanrdknade marginalkostnader landsbygd, lastbilar, kr/fkm?

Landsbygd
Emissioner, exkl. CO2 0,66
Buller 0,12 0,26
Slitage & deformation 0,06 0,17
Olyckor 0,28
Totalt 1,12 1,37

1) LBU's emissioner antas vara 25% lagre én LBS

2) Hastigheten antas vara 50% lag och 50% hog
3) LBU antas ha 3 ganger lagre slitage kostnad dn LBS

4) LBS antas forbruka 5,0 liter/mil och LBU 3,5 liter/mil

5) CO2-skatten &r 1,527 kr/liter och dieselskatten &r 1,512 kr/liter

Tabell 2. Berdknade marginalkostnader landsbygd, lastbil, kr/fkm

LBU LBS
Emissioner, exkl. CO2 0,4950 0,6600
(0,66*75%)
Buller 0,1900 0,1900
((0,12+0,26)/2)
Slitage & deformation 0,06 0,17
Olyckor 0,28 0,28
co2 0,5345 0,7635
(1,527%3,5)/10 (1,527%5,0)/10
Summa 1,5595 2,0635
CO2-skatt 0,5345 0,7635
(1,527*3,5)/10 (1,527*5,0)/10
Dieselskatt 0,5292 0,7560
(1,512*3,5)/10 (1,512*5,0)/10
Summa 1,0637 1,5195
Inte internaliserat 0,4958 0,5440

* Siffrorna 4r himtade fran en kommande SIKA rapport “Trafikens externa effekter
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Bilaga 2

Kostnader i SAMGODS-modellen

Tabell 1. Jarnvég, undervagskostnad i SAMGODS-modellen

Tagtyp Alla varugrupper26
Avstandsberoende, Tidsberoende, Banavgiften,
kr/tonkm kr/tontim kr/tonkm

El Diesel
Vagnslasttag 0,1157 4,6727 0,0093 0,0115
Systemtag 0,0926 3,7382 0,0061 0,0077
Kombita 0,1065 3,7382 0,0077 0,0096
Matartag®’ 0,1679 8,0898 0,0117 0,0145

Tabell 2. Lastbil, underviagskostnad i SAMGODS-modellen

Varugrupp Avstandsberoende, Tidsberoende,
kr/tonkm kr/tontim

Fjarrlastbil (LBS)

Livsmedel 0,1326 8,4936
Fardiga produkter 0,1381 7,7865
Transit 0,1381 7,7865
Papper och massa 0,1209 8,8647
Travaror 0,1268 14,2229
Kemikalier 0,1302 10,2587
Jord, sten och byggnad 0,1420 21,0588
Jarnmalm och skrot 0,1105 10,9718
Stalprodukter 0,1268 8,6245
Jordbrukslastbil (LBS)

Jordbruk 0,1426 9,112
Petroleumlastbil (LBS)

Raolja och kol 0,1528 18,7974
Oljeprodukter och tjara 0,1651 14,2496
Rundvirkeslastbil (LBS)

Rundvirke 0,1544 19,3829
Kretsdistribution

(LBU)®

Alla varugrupper 0,4070 41,6027

*% D4 inga nya tillforlitliga jarnvigskostnader 4r framtagna inom ramen for Banavgiftsuppdraget
beddmde vi det rimligast att ga oavkortat pa Banverkets icke varugruppsdifferentiering berak-
ningshandledning

T Matartigets avstandsberoende kostnad beriknas genom att multiplicera Vagnslasttigets av-
standsberoende kostnad med ca. 1,45. Matartagets tidsberoende kostnad berdknas genom att mul-
tiplicera Vagnslasttagets tidsberoende kostnad med ca. 1,74. Kélla: Banverket

% Lastbilar utan slip beréiknas genom att vikta ihop samtliga varugruppers karakteristika till ett
genomsnittligt virde. Orsaken &r kapacitetsbegransningar i STAN
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Tabell 3. Sjofart, undervagskostnad i SAMGODS-modellen

Varugrupp Inrikes Europeisk Transoce- Inrevat- Jarnvags- Lastbils-
an tenvagar farja farja

uvl Uv2 uvl uv2 uvl uv2 wuvl uv2 uvl uv2 uvl uv2
Jordbruk 0,011 1,052 0,006 0,544 0,002 0,179 0,016 1,042 0,043 6,850 0,051 7,123
Rundvirke 0,012 1,063 0,006 0,544 0,002 0,179 0,016 1,042 0,021 3,425 0,051 7,123
Travaror 0,012 1,097 0,009 0,820 0,003 0,252 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561
Livsmedel 0,012 1,097 0,013 1,11 0,003 0,340 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561
Ré&olja och kol 0,010 0,896 0,005 0,468 0,002 0,209 0,016 1,042 0,043 6,850 0,051 7,123
Oljeprod./tjgra 0,009 1,191 0,007 0,805 0,002 0,211 0,016 1,042 0,043 6,850 0,051 7,123
Jarnmalm/skrot 0,001 0,896 0,005 0,468 0,002 0,133 0,016 1,042 0,043 6,850 0,051 7,123
Stalprodukter 0,012 1,097 0,013 1,055 0,003 0,340 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561
Papper/massa 0012 1,097 0012 1,003 0,003 0,300 0016 1,042 0,021 3425 0,026 3561
Jord/sten/bygg. 0,011 0,945 0,006 0505 0,002 0,144 0,016 1,042 0,043 6,850 0,051 7,123
Kemikalier 0,010 1,130 0,009 0,844 0,002 00232 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561
Fardigaprod. 0,012 1,097 0,012 1,023 0,003 0,326 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561
Transit 0,011 0,996 0,011 0,981 0,003 0,340 0,016 1,042 0,021 3,425 0,026 3,561

uvI=Avstandsberoende kostnad, kr/tonkm
uv2=Tidsberoende kostnad, kr/tontim

Tabell 4. Sjofart, farledsavgift i SAMGODS-modellen

Varugrupp Inrikes Europeisk Transocean Inre vatten- Jarnvags- Lastbilsfarja
vag farja
Jordbruk 2,60 6,50 7,20 5,50 5,20 7,70
Rundvirke 2,60 6,50 7,20 5,50 5,20 7,70
Travaror 2,58 8,05 7,20 5,50 5,20 7,70
Livsmedel 2,58 9,00 7,20 5,50 5,20 7,70
Réolja och kol 2,50 5,70 7,20 5,50 5,20 7,70
Oljeprod./tjara 2,50 5,70 7,20 5,50 5,20 7,70
Jarnmalm/skrot 1,23 3,30 4,40 2,70 2,40 4,90
Stalprodukter 2,58 8,35 7,20 5,50 5,20 7,70
Papper/massa 2,58 8,40 7,20 5,50 5,20 7,70
Jord/sten/bygg. 0,90 3,30 4,40 2,70 2,40 4,90
Kemikalier 3,10 8,50 7,20 5,50 5,20 7,70
Fardigaprod. 2,70 8,95 7,20 5,50 5,20 7,70
Transit 2,70 8,95 7,20 5,50 5,20 7,70
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Tabell 5. Sjofart, lotsavgift i SAMGODS-modellen

Hamn kr/ton Hamn kr/ton Hamn kr/ton
Brofjorden 1,07 Kristinehamn 7,06 Stenungsund 1,56
Falkenberg 0,91 Koping 5,12 Stockholm 3,18
Farjestaden 0,91 Landskrona 0,91 Strangnas 3,34
Gavle 1,07 Lidkoping 5,77 Stromstad 1,07
Goteborg 1,23 Lulea 1,56 Sundsvall 1,23
Hallstavik 1,72  Lysekil 1,07 Saffle 6,42
Halmstad 0,91 Malmé 0,91 Sdéderhamn 1,07
Hargshamn 1,39 Mariestad 6,42 Sodertalje 2,20
Helsingborg 0,91 Monsteras 1,07 Sodlvesborg 1,07
Hudiksvall 1,39 Nacka 3,34 Trelleborg 0,91
Husum 1,07 Norrképing 2,53 Trollhattan 3,01
Harnésand 0,91 Norrsundet 0,91 Uddevalla 2,20
Hasselby 3,34 Nykdping 1,56 Umea 0,91
Hoganas 0,91 Nynashamn 1,39 Wallhamn 1,23
Iggesund 1,23 Oskarshamn 0,91 Varberg 0,91
Kalmar 0,91 Otterbacken 6,42 Visby 0,91
Kapellskar 0,91 Oxeldsund 1,23 Vanersborg 3,34
Kappelshamn 0,91 Pitea 2,53 Vastervik 1,07
Karlsborg-Axelsvik 2,53 Ronneby 0,91 Vasteras 4,31
Karlshamn 0,91  Rundvik 2,20 Ystad 0,91
Karlskrona 1,07 Skelleftea 0,91 Ahus 1,07
Karlstad 7,06 Skutskar 0,91 Amal 5,44
Kramfors 1,23 Slite 0,91 Ornskoldsvik 1,23

Tabell 6. Omlastningskostnad for olika transportslagskombinationer i
SAMGODS-modellen, kr/ton

J y k q r s e 0 m i v
| 70 [ 5-150 X [70-100
i X X 0-40 |70-100
y X X [2,5-50
k X X 5-50
q X X 13-23
r X X 13-23
S 70 X
e 70 X 20-70
o X
m 40 |
i
v
= Lastbilstransporter med slap 0 = Ingen omlastningskostnad mellan transportslagen
= Vagnslasttag = Ingen omlastning mellan transportslagen
= Systemtag
= Kombitag
= Matartag
= Matartag

Inrikes sjofart

= Short sea shipping
= Overseas

= Lastbilsfarja

= Jarnvagsfarja

= Inre vattenvag

< T30 0 ® Ao X< = —
I
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