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Inledning

Inom ramen for Véagtrafikbeskattningsutredningen och aven inom Gods-
transportdelegationen diskuteras hur ett framtida system for kilometerskatt for
lastbilar som vager mer @n 3,5 ton kan utformas. Bland annat diskuteras ett
miljodifferentierat kilometerskattesystem som aterspeglar bade lastbilens
korstracka och miljoklass. Vagverkets studier av marginalkostnaderna for
slitage och deformation visar att prissattningen aven kan differentieras utifran
vagtyp (och region).

| denna forstudie redovisas effekter av ruttvalsforandringar vid inférande av en
pa marginalkostnader baserad kilometerskatt, differentierad utifran fordonstyp
och vagkategori inom Vagverkets Region Vast. Dessa effekter jamfors med de
effekter som finns utan kilometerskatt och med de effekter som finns om
kilometerskatten inte differentieras pa vagtyp. Analysen har genomforts under
starkt begransad tid varfor vi avgrénsat oss till att analysera endast en av
Véagverkets regioner. | avsnitt 4 redovisar vi nagra forslag pa hur analyserna
kan forfinas och generaliseras for hela landet.

Denna studie behandlar inte tekniska I6sningar for att infora ett
Kilometerskattesystem.

Forstudien har bestéllts av Christer Rydmell vid VVagverkets huvudkontor
(HKn). Arbetet ar ett resultat av ett analysarbete som utforts i samverkan
mellan sektionen for Planeringsunderlag vid VVagverkets enhet Samhélle och
Trafik och Vagverket Konsult Trafik. Skribenter & Peo Nordlof, Ssap och Per
Kjellman, KT. Ovriga som deltagit i arbetet &r Anders Bornstrém, Per Larm,
Sofia Heldemar och Lars Johansson vid VV KT samt Mulugeta Yilma, Ssap.
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Sammanfattning

Vagverket har i en forstudie med hjélp av verktyget Sampers/Samkalk
analyserat vilka effekter av ruttvalsférandringar som kan antas uppkomma vid
inférandet av en kilometerskatt. Analysen har genomforts for Véagverkets
véstra region.

Da personresemodellen Sampers/Samkalk innehaller regionala modeller samt
inkluderar bade den lokala tunga godstrafiken och den tunga trafik som inte ar
godstransporter kan modellen vid analys av kilometerskatt med fordel
anvandas som komplement till analyser med den nationella Samgods modellen
(som analyserar langvaga godstransporter).

Forstudien visar att en kilometerskatt som differentieras enbart pa fordonstyp
kan komma att stimulera den tunga trafiken att anvanda sa kallade "smitvéagar”
darfor att antalet korda kilometer blir relativt viktigare an fardtiden.

Om istallet en kilometerskatt differentieras bade med avseende pa fordonstyp
och vagkategori kan den motsatta effekten visas. Lastbilstrafiken stimuleras att
I storre utstrdckning &n idag utnyttja det "battre” vagnatet.

Forstudien visar ocksa att en differentierad kilometerskatt utifran bade
fordonstyp och végtyp ger en storre samhéllsekonomisk nytta och en storre
beteende paverkan jamfort med alternativet nar differentiering sker enbart
utifran fordonstyp.

Forstudien lamnar slutligen forslag pa hur ett mer djupgaende studium av
kilometerskatter skulle kunna genomforas.
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1 Modell och férutsattningar
1.1 Sampers och Samkalk

For att kunna analysera ruttvalsférandringar vid en marginalkostnadsbaserad
kilometerskatt som differentieras bade med avseende pa fordonstyp och vagtyp
anvander vi i denna forstudie verktyget Sampers (version 1.5). For att
samhallsekonomiskt vérdera de effekter som framkommer ur Sampersanalysen
anvénds verktyget Samkalk (version 2.0), som &r sammanbyggd med Sampers.
Dessa modellsystem dr de samma som anvandes for systemanalys i forslaget
till nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015."

De analyser som tidigare genomforts med avseende pa kilometerskatt for
lastbilar har anvant Sampers ”systermodell” Samgods som ar en
transportslagsovergripande nationell analysmodell for langvaga gods-
transporter (tunga lastbilar som kor minst 2,5 mil och dar start och malpunkt
inte finns inom samma kommun). SIKA har exempelvis med hjalp av Samgods
modellen genomfort analyser dar marginalkostnadsbaserade avgifter infors for
flera transportslag simultant.? | Samgods laggs floden for olika varuslag ut i
modellen. Varuflodena konverteras till olika fardmedel och dverflyttningar
mellan trafikslagen kan ske. Nagon total efterfrageférandring inom ekonomin
stods daremot inte av modellsystemet. Samgods begransning &r att den lokala
tunga trafiken inte ar representerad och att vagnatet inte ar lika vél
representerat som i Sampers regionala modeller.

Den har anvanda modellen, Sampers 1.5, ar huvudsakligen en transportslags-
overgripande personresemodell for bade nationella och regionala analyser. |
syfte att bland annat fanga trangseleffekter, finns i denna personmodell dven
lastbilar och yrkestrafik med latta fordon (< 3.5 ton) representerade i form av
statiska matriser. Dessa lastbilsmatriser ligger till grund for den analys som
redovisas har och som avser ruttvalsforandringar for lastbilstrafik (> 3.5 ton)
vid konstant efterfrdgan dar bade start- och malpunkter samt fardmedelsvalet
ar oforandrade. Personbilstrafiken &r i denna analys statisk vad avser ruttvalet.

Analyser med Sampers/Samkalk bedéms med fordel kunna anvéndas som ett
komplement till analyser med Samgods modellen. VVagnatet &r har betydligt
béattre representerat i fem regionala modeller och inte minst viktigt &r att den
lokala godstrafiken samt den tunga trafik som inte &r varutransporter kan
inkluderas i analysen. | Sampers &r det fordon och inte varor som modellen
lagger ut. Nagra overflyttningar kan inte ske mellan transportslagen eftersom
det endast ar vagtrafiken som innehaller godstrafik i Sampers.

! Fér en kortfattad beskrivning se Vagverkets publikation 2003:108, Underlagsrapport
Effektbeddmningar.
2 SIKA Rapport 2003:6. Internalisering av godstrafikens externa effekter
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Inom ramen for ett planerat utvecklingsarbete vad géller godsmodeller ar det
tankt att personresemodellen Sampers och den nationella godsmodellen
Samgods skall kompletteras med en modell (DISTRA) som aven técker in
bade tung och latt distributions-, service och hantverkstrafik.® I planerna ingar
ocksa att komplettera godsanalyserna med logistisk kunskap och att sa
smaningom aven kunna analysera den inverkan atgarder inom transport-
systemet har pa den totala efterfragan.

1.2 Vagtyper — Nat

Till grund for analyserna har ett vagnat som speglar situationen ar 2004 i
region Vast anvants. Det &r samma vagnat som ocksa anvants i arbetet med
NPVS (véagverkets nationella plan for vagtransportsystemet 2004-2015).
Vagnatet omfattar hela det statliga vagnatet och viktigare kommunala vagar
(framst | Goteborg).

For att klassificera vagnatet efter ADT siffror (arsdygnstrafik), har den totala
fordonstrafiken beréknats i vagnatet. Vid utlaggning av personbilstrafiken har
matriser for inrikes resor fran arbetet med NPVS for ar 2004 anvants. Dessa
har kompletterats med beraknade matriser for resor till och fran Norge samt de
lastbilsmatriser som beskrivs under kapitel 1.5. Den erhallna indelningen
behalls oférandrad for samtliga scenarier som analyseras i detta arbete.

Vid olika effektberédkningar antas i det fortsatta arbetet att personbilstrafiken
inte paverkas, utan att denna ocksa ar lika for samtliga scenarier.

1.3 Generaliserad kostnad

For att kunna analysera de ruttvalseffekter som kan uppsta vid implementering
av en kilometerskatt utgar vi fran differenser mot de kostnader som kan antas
paverka ruttvalet i nuvarande situation utan kilometeravgift. Anvand
kostnadsbild avser ar 2001.

Genom att tillampa principen om generaliserad kostnad tas hansyn till
trafikantens avvégning mellan tidsvinster och fordons- och andra kostnader vid
ruttvalsbeslutet. Nar natutlaggning sker med generaliserad kostnad gors det
genom att ruttvalet styrs av kortaste tid men med ett tidstillagg som skall
spegla kostnader.*

® Se Bates John & Henrik Swahn.
* Tidstillagget per kilometer gérs genom formeln:
langd_km*kostnaden_fordonskilometer/tidsvardet _minut
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En skillnad mellan yrkestrafik och privat resande kan antas vara att vid privat
resande ar det den enskilde trafikanten som fattar ruttvalsbeslut (samt beslut
om fardmedelsval) medan vid yrkesmassig trafik kan flera intressenter sasom
exempelvis chaufforen, akeriet, omlastningsterminalen och varuagaren paverka
saval ruttval som fardmedelsval.

Med hjalp av Vagtrafikens effektsamband®, de vérderingar som finns i ASEK
111° samt egna berékningar har vi tagit fram en generaliserad kostnad fér 2001
som innehaller vardeminskning, kapitalkostnad, déackslitage, reparation,
konsumentpris for bransle, tidsvarde for chaufféren samt ett genomsnittligt
godstidsvarde. Vid forsok att implementera dessa varden fick vi samre
passning mot trafikmétningarna &n om vi hade anvént oss av kortaste tid som
natutlaggningsprincip. Av forsiktighetsskal valde vi da att endast ta med de
kostnader som kan antas vara uppenbart avstandsberoende och paverka
ruttvalet; déckslitage och bransleforbrukning. Dieselkostnaden for 2001
beraknas till 6,95 kronor per liter (lastbilar kan kdpa diesel billigare an pb vid
egna anlaggningar). Déckslitage har beraknats till 0,81 kr/fkm for lastbil utan
slép och till 0,92 kronor/fkm for lastbil med slép. Chaufforens lénekostnad
utgor tidsvardet. Det genomsnittliga godstidsvardet ingar daremot inte. Denna
ansats ger en battre passning gentemot trafikmatningssystemet. Nagon
differentiering mellan stad och landsbygd har inte gjorts (se resonemang om
detta under 1.3). Tillampade varden framgar av tabell 1.

Tabell 1. Enkel generaliserad kostnad for ar 2001

kronor/fordonskilometer | kronor/timme
LLUS 2,32 (1,51) 260
LLMS 2,43 (1,51) 222
TLUS 3,57 (2,75) 260
TLMS 3,95 (3,03) 222

Vardet inom parentes avser den del av kostnaden som &r brénsle.

LLUS= lastbil utan slap, 3,5-16 ton
LLMS= lastbil med slap, 3,5-16 ton
TLUS= lastbil utan slap, > 16 ton
TLMS= lastbil med sl&p, > 16 ton

Lastbilar éver 16 ton i landsbygdstrafik antas forbruka 4,3 liter diesel per mil
och lastbilar under 16 ton i landsbygdstrafik antas forbruka 2,17 liter diesel per

> Vagverket Rapport 2001:79.
® SIKA Rapport 2002:4
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mil.” For att kunna differentiera p& lastbil med och utan slap antar vi
(forsiktigtvis) att ca 85 % av lastbilarna 6ver 16 ton har slép och att de
forbrukar 10 % mer diesel. Dieselskatten ar (2001) 1,512 kronor/liter.® Utifran
dessa antaganden kan man dels hérleda den (storre) del av den generaliserade
kostnaden som harror fran dieselkostnaden (tabell 1) och dels harleda vilken
dieselskatt som betalas av de olika fordonskategorierna. Tabell 2.

Tabell 2. Dieselskatt landsbygd

kr/liter liter/mil kr/fkm
LLUS 1,512 2,17 0,33
LLMS 1,512 2,17 0,33
TLUS 1,512 3,96 0,60
TLMS 1,512 4,36 0,66

1.4 Marginalkostnader och kilometerskatt

De anvanda marginalkostnaderna &r for olyckskostnader 0,35 kronor/fkm. For
buller 0,06 kr/fkm fér de lattare lastbilarna och 0,23 kr/fkm for de tyngre. ? Fér
avgasemmissioner har vi viktat marginalkostnaden utifran antagen diesel-
forbrukning sa att de lattare lastbilarna betingar 0,33 kr/fkm, TLUS 0,63
kr/fkm samt TLMS 0,70 kr/fkm. Marginalkostnaden for klimatgaser har av
praktiska skal exkluderats fran denna analys. Vart antagande hér &r att denna
kostnad internaliseras fullt ut av koldioxidskatten pa dieseln som ar 1,53
kr/liter for 2001,

| var analys antar vi att en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt infors som
enbart avser att internalisera de externa effekter som astadkoms pa landsbygd.
De hogre marginalkostnader som tagits fram for tatort antas komma att
internaliseras pa annat satt an via inforandet av ett kilometerskattesystem (ex
via trangselavgifter, skatter eller forhindras via restriktioner). | tabell 3 réknas
marginalkostnaderna férutom de for slitage och deformation ihop.

"'agverkets underlagsmaterial till SIKA Rapport 2003:6.

8 vagverkets underlagsmaterial till SIKA Rapport 2002:4..

® Vagverkets skattningar av marginalkostnader for olyckor, buller och avgasemissioner finns
beskrivna bland annat i SIKA Rapporterna 2003:1 och 2003:6.

10v/agverkets underlag till SIKA Rapport 2002:4
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Tabell 3. Totala marginalkostnader pa landsbygd férutom slitage.

kronor/fordonskm
LLUS 0,74
LLMS 0,74
TLUS 1,21
TLMS 1,28

Inom ramen for Marginalkostnadsprojektet har VVagverket via ett omfattande
arbete tagit fram marginalkostnader for slitage och deformation.'! Dessa gar
att differentiera utifran region, fordonstyp och vagkategori. Genom att bearbeta
de marginalkostnader for slitage och deformation for Véstsverige som
Végverket tagit fram samt lagga till 6vriga marginalkostnader utifran tabell 3
far vi totala marginalkostnader i tabell 4.

Tabell 4. Totala marginalkostnader for VV region Vast per fordonstyp och
vagkategori.

VVA kr/fkm landsbygd

Adt <500 | 500-1000 1000- 2000- 4000- >8000 Genomsnitt
2000 4000 8000

LLUS 0,88 0,90 0,79 0,79 0,80 0,76 0,77

LLMS 1,05 1,10 0,85 0,86 0,88 0,78 0,82

TLUS 1,57 1,62 1,34 1,35 1,37 1,26 1,30

TLMS 2,15 2,26 1,58 1,61 1,65 1,40 1,49

Adt=Arsmedeldygnstrafik

Vid differentiering enbart pa fordonstyp varierar marginalkostnaden mellan
0,77 och 1,49 kronor. Vid differentiering pa vagkategori far man en variation
inom varje klass med avseende pa fordonstyp. Ex i klassen 2000-4000 adt
varierar marginalkostnaden mellan 0,80 och 1,65 kronor.

Innan marginalkostnaden laggs pa som en kilometerkostnad behdver vi gora ett
antagande om vilka andra kostnadsférandringar som kan paverka ruttvalet
som kan tdnkas genomfoéras simultant med inférandet av en marginal-
kostnadsbaserad kilometerskatt. Man kan tanka sig flera olika forandringar,
exempelvis en kombination av avskaffande av Eurovinjettavgiften, &ndringar

1 vagverket, November 2003, Oversyn av marginalkostnader inom végtransportsektorn.
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av fordonsskatten och att delar av eller hela dieselskatten avskaffas. Vi har for
enkelhetens skull i denna analys gjort sa att vi antar att dieselskatten avskaffas
helt och hallet. Detta antas da fa en direkt paverkan pa de parametrar som
paverkar ruttvalet. Vi minskar salunda marginalkostnaderna med dieselskatten.
| tabell 5 redovisad de skatteskalor som blir foljden av vara antaganden.

Tabell 5. Kilometerskatt fér VV Region Vast per fordonstyp och vagkategori.

VVA kr/fkm landsbygd

Adt <500 500- 1000- 2000- 4000- >8000 Genomsnitt
1000 2000 4000 8000

LLUS 0,56 0,58 0,46 0,47 0,47 0,43 0,45

LLMS 0,73 0,77 0,52 0,53 0,55 0,45 0,49

TLUS 0,97 1,02 0,74 0,75 0,77 0,66 0,70

TLMS 1,49 1,61 0,92 0,95 0,99 0,74 0,83

Vi ser att om kilometerskatten endast differentieras pa fordonstyp ligger den
inom intervallet 0,45 till 0,83 kronor per kilometer. Vid differentiering efter
vagkategori far vi att skatten generellt satt blir hogre ju storre
arsmedeldygnsflodet ar. De tyngsta fordonen TLMS beskattas med en avgift
mellan 0,74 och 1,61 kronor per kilometer beroende pa var de fardas.

Vid natutlaggningen later vi nu differensen mellan den generaliserade
kostnaden och skattepaslaget paverka ruttvalet for svenska och utlandska
lastbilar som kdr inom och genom Véstra Sverige.

1.5 Fordonstyper — Matriser

For att fanga upp effekter av differentierade avgifter med avseende pa lastbilar
med respektive utan slap och med bruttovikt 6ver respektive under 16 ton, har
skilda matriser for dessa fordonstyper berdknats. Fordon med en bruttovikt
understigande ca 3,5 ton omfattas dock inte.

En forhallandevis stor andel av lastbiltrafiken genom regionen avser trafik till
och fran Norge, varfor ett visst arbete har lagts ned pa att forsoka uppskatta
och beskriva denna. Sarskilda matriser har uppskattats/beréknats for dels
lastbilstrafik mellan Sverige och Norge, dels transittrafiken genom Sverige till
eller fran Norge. Utgangspunkten har varit att de berdknade matriserna skall
omfatta den uppmétta lastbilstrafiken 6ver Svinesund. Lastbilstrafiken 6ver
gransen till Norge via E18 (Varmland) ingar inte i de framtagna matriserna.
Awven norsk tullstatistik avseende lastbilens hemland har anvants. Tillsammans



med olika antaganden har denna statistik legat till grund for att férdela trafiken
pa Sverige och dvriga lander (transit). Fordelningen av transporterna mellan
Sverige och Norge pa olika start- och malpunkter i Sverige har skett med hjélp
av information om godstransporter mellan landerna som hamtats fran Stan
systemet (i Samgods). Transittrafiken har endast grovt fordelats pa olika
hamnar i Skane respektive Goteborg. All lastbilstrafik Gver Svinesund antas i
Norge forenklat ha sin start- respektive malpunkt i Oslo.

De beraknade matriserna avseende trafiken till respektive fran Norge har
sedan, tillsammans med en sedan tidigare befintlig matris for
lastbilstransporter med start- och malpunkt i Sverige, delats upp i fordon med
och utan slép. Dessa matriser har darefter justerats for att battre stamma
overens med uppmatta trafikfloden fran lastbilar med respektive utan slap.

Efter det att de tva separata matriserna for lastbilar med respektive utan slap
tagits fram, har en mer schablonmassig uppdelning av dessa gjorts pa fordon
Over respektive under 16 ton. Harvid har antagits att den absolut storsta delen
av fordonen med slap dverstiger 16 ton, medan endast en mindre del av de
lattare lastbilarna har slap.

Totalt utfor lastbilarna enligt matriserna ca 3,4 milj fordons km per ar i
regionen. Fordelningen mellan de olika klasserna framgar av figurl, som visar
att det ojamforligt storsta trafikarbetet utfors av tunga lastbilar med slap (54
%).

Fordelning av trafikarbete i region vast

aLLuUs
BLLMS
aTLUS
OTLMS

Figur 1. Lastbilarnas trafikarbete i region Vast fordelat efter olika
fordonstyper.
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1.6 Scenarier

Tre scenarier for de fyra lastbilstyperna har nétutlagts och jamforts:
| scenario A har natutlaggningen skett med avseende pa den generaliserade
kostnaden enligt tabell 1.

| scenario B har till den generaliserade kostnaden lagts en kilometerskatt
differentierad pa enbart fordonstyp, motsvarande kolumnen langst till hoger i
tabell 5.

| scenario C slutligen har till den generaliserade kostnaden lagts en
kilometerskatt differentierad bade utifran fordonstyp och véagtyp motsvarande
de forsta 6 kolumnerna i tabell 5.

Skillnader i natfloden och effekter mellan dessa tre scenarier har analyserats
med Sampers och Samkalk for scenarierna A-B, A-C och B-C.



2 Resultat

2.1 Trafikfloden pa olika vagtyper

I nedanstaende bilder kan vi se exempel pa ruttvalsforandringar vid de olika
scenarierna. | bild 1 visas arsdygnstrafiken for nagra lankar i utgangslaget
(scenario A) for tunga lastbilar med slap.

Bild 1. Floden vid scenario A. ADT, Tunga lastbilar med slap.

14 (24)
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| Bild 2 visas en differenskarta mellan utgangsalternativet (scenario A) och
alternativet med en kilometerskatt differentierad enbart pa fordonstyp. Réd
farg visar att arsdygnstrafiken med tung lastbil med slap har ékat och gron farg
att den har minskat. Vi kan hér se att tunga lastbilar med sléap i viss
utstréackning kan antas 1dmna Rv 45 vid Trollhéttan och E6 vid Skara samt
aven vid Kungalv och Vargarda vid kilometerskatten.

Bild 2. Ruttvalsférandringar mellan scenario A och B. ADT, Tunga lastbilar
med slap.
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| Bild 3 jamfors en kilometerskatt differentierad bade med avseende pa
fordonstyp och vagtyp (scenario C) med utgangsalternativet (scenario A). Det
vi kan se hér &r att en kilometerskatt i denna storleksordning kan antas ha en
ganska sa kraftigt uppstyrande effekt, for tunga lastbilar med slap, till E6,
Rv45 och E 20.

Bild 3. Ruttvalsférandringar mellan scenario A och C. ADT, Tunga lastbilar
med slép.
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2.2 Totala effekter

| tabell 6 jamfors trafikarbete och restid for lastbilar. Trafikarbetet avser det
regionala trafikarbetet samt en mindre del av det trafikarbete som finns utanfor
regionen pa ett mindre finfordelat vagnat. Trafikarbetet utanfér regionen har
tagits med for att vid natutlaggningen parera for att ruttvalsforandringar aven
kommer att ske utanfor regiongransen &ven nar Vastsverige analyseras
partiellt.

Analys har gjorts dels utan speciella bérighetsrestriktioner och dels med en
enkel barighetsrestriktion. Den sistnamnda har utformats sa att endast
lastbilstrafik som inte har annat val gar via lankar med barighetsklass 2 och 3.
Barighetsrestriktionen innebar generellt storre trafikarbete och langre restider.

Jamforelserna har gjorts utifran modellantagandet om konstant efterfragan. |
tabellen kan vi se att inforandet av en kilometerskatt som endast differentierar
pa fordonstyp innebér att trafikarbetet minskar nagot men att restiderna okar.
Att trafikarbetet minskar beror pa att det blir relativt viktigare att halla nere
antalet korda kilometer an att korta restiderna nar man betalar skatt per kord
kilometer. Om vi istéllet infor en kilometerskatt som differentierar aven pa
vagtyp ser vi att det blir relativt viktigare att undvika det dyrare vagnéatet varfor
trafikarbetet 6kar nagot. Nar trafiken styrs upp pa det for lastbilarna relativt
sett billigare vagnatet kommer ocksa restiderna att sjunka eftersom hastigheten
har ar nagot hogre.

Tabell 6. Jamforelser trafikarbete i miljoner fordonskilometer samt restid i
miljoner fordonstimmar. Lastbilar i Region Vast samt delvis i 6vriga landet.

Mfkm Utan speciella Med speciella

Mftim barighetsrestriktioner barighetsrestriktioner
Trafikarbete Restid Trafikarbete | Restid
Lastbilar Lastbilar Lastbilar Lastbilar

A. Jamforelse- | 3912,53 49,85 3950,97 50,27

alterntiv

B. Endast 3909,82 49,91 3949,48 50,3

fordonstyp

C. Aven 3921,15 49,87 3958,86 50,28

Vagtyp

Intakterna till staten fran kilometerskattealternativen har inte explicit beréknats
inom ramen for analysen men de kommer allt annat lika att bli nagot hogre vid
scenario C.



2.3 Samhallsekonomisk vardering

Med hjélp av verktyget Samkalk har vi berédknat de samhallsekonomiska
effekterna och jamfort de tre scenarierna med varandra. Effekterna berdknas
lank for lank och nod for nod i respektive natverk. | effektberdkningen hamtas
effekter bade fran det mer finfordelade natet i Vastsverige och fran det nit som
representerar ovriga Sverige. Detta for att parera for ruttvalsforandringar som
kan ske utanfor den regionala modellen. Vi har anvént de effektmodeller som
anvands bade i verktygen EVA och i Samkalk. Varderingar, effekter och
kalkylvarden &r desamma som anvéndes i VVagverkets tgardsplanering 20032
Vid lank och nodberakning finns idag ingen empirisk metod framtagen for att
berdkna bullerkostnader varfor dessa saledes inte ingar i analysen nedan.

Da vi for narvarande inte kan utesluta en bugg i berdkningen av olycks-
kostnader har dessa av forsiktighetsskal satts inom parentes och raknas ej med
i summeringen i nedanstaende tabeller. Analysen innehaller inte heller de
budgeteffekter staten far vid de olika alternativen.

Tabell 7. Jamforelse varderade effekter mellan jamforelsealternativet utan
kilometerskatt (A) och alternativet med differentiering pa fordonstyp (B) och
alternativet med differentiering bade med avseende pa fordonstyp och vagtyp

(C).
Varderade effekter A Jamforelse- Andrad
(miljoner kronor) alternativet samhéllsekonmisk nytta
A-B A-C |B-C
Restidskostnad 36003,77 -11,08 | -1,46 9,62
Godstidskostnad 1669,49 -1,76 -0,27 1,49
Fordonskostnad 44650,31 -6,05 -35,61 | -29,56
varav drivmedel 7838,03 0,65 -5,96 -6,61
Avgaser 30214,13 -9,25 4 13,25
varav kvaveoxid 2455,69 -0,55 2,32 2,87
varav kolvaten 16232,32 -9,82 14,07 | 23,89
varav partiklar 153,56 -0,31 -0,3 0,01
varav koldioxid 11369,73 1,43 -12,09 | -13,52
varav svaveldioxid 2,83 0 0 0
(Olyckskostnader) (15785,58) (-12,97) | (41,01) | (53,98)
Drift och Underhall 4112,72 -4,16 11,18 | 15,34
SUMMA varderade 116650,4 -32,3 -22,16 | 10,14
effekter (ej
olyckskostnader)

12 vvagverket Publikation 2003:108.
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| tabell 7 kan vi se att den samhallsekonomiska kostnaden 6kar for i princip
alla de parametrar som ingar i effektmodellerna vid inforandet av en
kilometerskatt som differentierar efter fordonstyp. (Detta & samma sak som att
den samhéllsekonomiska nyttan minskar, se tabellen). P& totalen sa kommer
det pa nyttosidan att tillkomma att staten far ett budgettillskott.

En marginalkostnadsbaserad kilometerskatt har ju som syfte att i trafikantens
beteende internalisera de kostnader som trafikanten (idag) via externa effekter
overvaltrar pd andra (Polluters pays principle)*®. Nar vi betraktar hur de
externa effekterna paverkas (exempelvis avgaser) sa okar faktiskt kostnaderna
for dessa effekter istallet for att minska. Viktigt att notera ar att alternativen
framforallt skall jamféras med varandra.**

Nér vi jamfor jamforelsealternativet utan kilometerskatt med en kilometerskatt
differentierad efter bade fordonstyp och véagkategori ser vi en mer blandad
bild. Pa totalen &r underskottet mindre. Observera ocksa att statens
budgettillskott, minskade olyckskostnader och vérdet av eventuellt minskat
buller inte ingar i sammanstallningen. For de externa effekterna dkar nyttan
vilket alltsa kan tolkas som att skatten forutom att den ekonomiskt
internaliserar de externa effekterna aven har har en positiv beteendepaverkan
till skillnad mot tidigare alternativ!

Nar vi slutligen jamfor de tva skattealternativen med varandra far vi en klar
samhallsekonomisk nytta genom att valja alternativet som aven differentierar
med avseende pa véagtyp. Nyttan uppgar till 10,14 miljoner kronor
(budgeteffekt, buller och olyckskostnad oraknat). De minusposter som
uppkommer harrér fran det okade trafikarbetet som uppstar vid
modellantagandet om konstant efterfragan nar lastbilarna undviker det dyrare
vagnatet och styrs upp mot de mer hogtrafikerade straken.

Analysen i tabell 7 har dven gjorts med den enkla barighetsrestriktionen.
Denna utformades sa att endast lastbilstrafik som inte har annat val gar via
lankar med barighetsklass 2 och 3. Som vi kan se nedan i tabell 8 ger denna
analys i stort liknande resultat.

13 Notera att marginalkostnadsprissattning inte ar det samma som att soka full
kostnadstackning (i varje fall inte pa kort sikt).

4 Tabellposten Fordonskostnad inneh&ller en berdkning som inte tagit hansyn till att
drivmedelsskatten i analysen avskaffats. Posten Drift och Underhall raknas har som en av de
poster som kilometerskatten skall internalisera. Posten kan dock anses innehalla bade en rorlig
och en fast kostnadskomponent.



Tabell 8. Jamforelse varderade effekter mellan jamforelsealternativet (A) och
alternativet (B) med kilometerskatt med avseende pa fordonstyp och (C) aven
med avseende pa vagtyp. Lastbilar gar i princip endast pa BK1 vagar.

Varderade effekter
(miljoner kronor)

A Jamforelse-
alternativet

Andrad
Samhallsekonomisk Nytta

A-B A-C |[B-C
Restidskostnad 36090,76 -8,37 -0,71 7,66
Godstidskostnad 1681,55 -1,39 -0,17 1,22
Fordonskostnad 44862 -3,4 -29,76 | -26,36
varav drivmedel 7863,21 0,62 -5,19 -5,81
Avgaser 30288,94 -5,07 8,42 13,49
varav kvaveoxid 2475,13 -0,84 2,46 3,3
varav kolvaten 16236,6 -5,42 16,7 22,12
varav partiklar 154,8 -0,12 -0,22 |-0,1
varav koldioxid 11419,57 1,31 -10,52 |-11,83
varav svaveldioxid 2,84 0 0 0
(Olyckskostnader) (15793,03) (-7,17) (39,24) | (46,41)
Drift och Underhall 4114,83 -3,28 9,89 13,17
SUMMA varderade 117037,7 -21,51 -12,33 | 9,18
effekter (ej
olyckskostnader)
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3 Slutsatser

Utifran de analyser som genomforts inom denna forstudie kan vi dra slutsatsen
att en kilometerskatt for lastbilar skulle kunna differentieras bade med
avseende pa fordonstyp och véagkategori.

Med hjalp av en partiell ruttvalsanalys har vi visat att en kilometerskatt som
enbart differentieras med avseende pa fordonstyp kan komma att stimulera
lastbilstrafiken att anvanda sa kallade smitvéagar” for att halla nere antalet
korda kilometer. Logiken bakom detta ar att kilometerskatten gor fardlangd
relativt viktigare an transporttiden.

Vi har visat att en kilometerskatt som differentieras bade med avseende pa
fordonstyp och végtyp istéllet kan stimulera lastbilstrafiken att i storre
utstrackning utnyttja det ur slitagesynpunkt men &ven vad géller externa
effekter "battre” vagnatet an vad fallet r bade idag och om kilometerskatten
inte differentierar pa vagtyp.

Slutligen har vi ocksa visat att vid antagandet om fast efterfragan ger en pa
fordonskategorier och végtyp differentierad kilometerskatt storre
samhéllsekonomisk nytta och en mer positiv beteendepaverkan an alternativet
utan kilometerskatt och alternativet med en kilometerskatt som enbart
differentierar pa fordonstyp.
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4 Forslag for fortsatt analys

Vi foreslar att man kan ga vidare genom att analysera en
differentiering pa ett mindre antal vagtyper. Exempelvis enbart tva
vagtyper. Det utpekade vagnatet och resten. Mer tid kan laggas pa att
oversatta vagtyperna enligt ADT till representativa végtyper.

Vi foreslar att vi utnyttjar datakapaciteten och genomfor ett stort antal
kdrningar med endast mindre variation i kostnadsbilden mellan varje
korning. Vi kan da soka efter kansligheter och gransvarden i systemet.
Vi foreslar att matrisindelningen som representerar olika fordonsklasser
ytterligare forfinas sa att man nagorlunda kan avspegla EURO
Klasserna.

Vi foreslar att barighetsrestriktionerna mer noggrant hanteras i
modellen.

Vi foreslar att skatteeffekterna analyseras mer noggrant. Det galler
intakter till staten kontra effektivitetsforluster av skatter kontra
effektivitetsvinster nar externaliteter internaliseras.

Vi foreslar att den regionala variationen provas pa en annan ledd &n den
”korrekta” regionala marginalkostnaden. Man kan kanske ténka sig en
indelning i tva (eller fler) regioner dar den (de) norra regionen(erna)
erhaller "rabatt” for det langre avstandet till kontinenten.

Vi foreslar att parametervarden i Samkalk som harrér fran ASEK 11
byts ut mot nya ASEK I11 vérden i analyserna. FOrsok kan goras att
rigga for en totalkalkyl.

Vi foreslar att vi testar for att inte halla personbilstrafiken statisk i
analysen.

Vi foreslar att vi gar upp och kér modellen i en totalanalys pa
nationell niva.

Vi foreslar att vi parallellt med totalanalys i Sampers ocksa kor
motsvarande analys med den senaste Samgods versionen. Vi kan da
narma oss analysproblemet fran tva hall samtidigt. Analys av ruttval
och analys av fardmedelsval.

Vi foreslar att som ett komplement till analys av ett avgiftssystem
grundat pa marginalkostnader sa gors ocksa en analys grundad pa
genomsnittskostnaderna. Alltsd marginalkostnad samt en markup enligt
principen om tvadelade tariffer.

For att kunna genomféra delar eller hela av ovanstaende paket kravs
visst handlingsutrymme i form av tid och ekonomiska resurser.
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