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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn. |
arets rapport framhavs aterigen vikten av att differentiera marginalkostnader och
prissattning (skatter och avgifter) geografiskt, i tiden och med fordonstyp. | det
europeiska perspektivet redovisas hur samhéllsekonomiska kostnader samt
internaliserande skatter och avgifter for godstransporter ser ut i strdk genom
Europa. | rapporten problematiseras hartill hur en internalisering av trafikens
externa effekter paverkar Sveriges konkurrenskraft. De kostnader som
analyseras ar i forsta hand de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginal-
kostnaderna for trafikens externa effekter.

Skattade marginalkostnader for externa effekter ar i manga avseenden ofullstan-
diga. Trots detta finns kvalitetssékrade och nagorlunda tillférlitliga data tillgang-
liga pa flera omraden, vilket gor att vi med tillrackligt stor trygghet d4nda kan dra
vissa slutsatser.

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor,
luftfdroreningar, komfort, tillganglighet etc.) kan vara antingen externa eller
interna. En effekt &r intern om aktorerna p& marknaden (bilisterna, trafikopera-
térerna, speditbrerna, resendrerna) i sina beslut, om att genomféra en resa/-
transport eller inte, beaktar att de dstadkommer dessa effekter. Om effekterna
inte beaktas i besluten ar de externa. En extern effekt kan internaliseras genom
rorliga skatter eller avgifter. Det innebar att aktérerna formas att handla som om
de beaktade de externa effekterna. De hindras alltsa pa "konstgjord” vag fran
den 6verkonsumtion som normalt blir resultatet om inte alla transportkostnader
beaktas. Skatter och avgifter som inte varierar direkt eller indirekt med trafik-
volym (till exempel fasta arliga avgifter) fungerar inte internaliserande eftersom
de inte paverkar beslutet om att genomfora en resa eller transport.

Internaliseringsgrad ar ett relativt (enhetslost) méatt och kan som sadant latt bli
missvisande om inte ocksa absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid
jamforelse av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berékningar av trafikens icke-internaliserade kostnader fér externa
effekter kan man daremot fa en uppfattning om hur mycket internaliserande
skatter och avgifter behdver héjas. Eftersom marginalkostnader for 6kad trangsel
annu inte finns skattade sa kan berakningar géras endast for trafik i trafikmiljoer
som inte har uttalade tréngselproblem. Trafikanalys senaste berakningar ger
foljande resultat (givet att inga patagliga knapphets- eller trangselproblem
forekommer):



e Godstransporter med tung lastbil ar den typ av godstransport som i
minst utstrackning betalar sin totala samhéallsekonomiska marginal-
kostnad per tonkm. Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbils-
trafik ligger mellan 0,05-1,76 kr per tonkm (prisniva 2013). 0,05 kr per
tonkm galler for lastbil med slap p& Europavéagar och riksvagar langt
fran tatort. Intervallet 0,05-1,76 kr per tonkm motsvarar mellan 1-7,50 kr
per fordonskilometer, och det ar tung lasthil utan slap i tatortsmiljoé som i
minst utstrackning betalar sina externa kostnader. For tung lastbil med
slap utanfor tatort ar den icke internaliserade kostnaden 1-2 kr per fkm.
Internaliseringsgraden &r i intervallet 15-65 % vilket innebér att tung
lastbilstrafik som mest betalar 65 % av sina externa kostnader.

e  Godstransporter med fartyg och tdg har icke-internaliserade externa
kostnader motsvarande cirka 0,03-0,05 kr per tonkm. De &r alltsd i
narheten av att tdcka sina totala samhallsekonomiska marginal-
kostnader réknat per tonkm, atminstone om man jamfér med viss tung
trafik p& vag. Internaliseringsgraden &r i intervallet 23-50 % vilket
innebar att fartygsgods betalar knappt 50 % och jarnvagsgods kring 25-
35 % av sina externa kostnader.

e  Persontrafik med bensindriven personbil pa landsbygden &r en typ av
transport som betalar mer an fullt ut fér sina beraknade totala samhalls-
ekonomiska marginalkostnader. | tatorter ar emellertid miljokostnaderna
storre eftersom fler personer paverkas av luftféroreningar och buller,
vilket ger en icke-internaliserad extern kostnad om 0,12 kr per
personkm. Internaliseringsgraden &r 77 %. Flygtrafik verkar i stora drag
betala fér sina externa kostnader, men observera att beréakningarna
vilar pa ett osakert underlag, och ny kunskap som presenteras i
november (av VTI) kan komma att revidera nuvarande slutsats.

e Personbilstrafik med dieseldrivna fordon samt persontrafik med buss
eller farja betalar for sina totala samhallsekonomiska kostnader i mindre
utstrackning an bensindriven personbilstrafik, persontrafik med tg och
flyg. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden beréknas,
i runda tal, ligga inom intervallet 0,1-0,2 kr per personkm for resor med
dieseldriven personbil, buss eller farja. Internaliseringsgraden &r drygt
60 % och lagre for buss.

| det europeiska perspektivet pavisas att Sverige har relativt Iaga internalise-
rande skatter och avgifter for godstransporter i straken mot Rotterdam samt
Neapel. | jarnvagsstraket Oslo-Rotterdam ligger exempelvis internaliserings-
graden pa den svenska delen fortfarande pa drygt 50 % i jamforelse med
genomsnittet om narmare 130 % for alla lander. P& vagsidan beror skillnaden i
skatter och avgifter framforallt pa om Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar lander
med véagtull har betydligt hogre internaliseringsgrad, exempelvis Osterrike eller
Tyskland. For lastbil ligger Sverige och Norge lagst i internaliseringsgrad av
landerna. | de europeiska straken ar sjéfarten underinternaliserad, med en
internaliseringsgrad i intervallet 0-8 %. Att sjofarten har forhallande laga externa



kostnader resulterar anda i forhallandevis laga icke-internaliserade externa
kostnader réknat per tonkm.

2013 var ett mellanar for transportavgiftslagstiftning pd EU-niva. Med undantag
for luftfarten kom inga avgorande beslut till stdnd. Nu finns det faktorer som
pekar pa att Aven 2014 blir ett &r med lag lagstiftningsaktivitet. Dels kommer
Europaparlamentets mojlighet till att lagstifta begransas till féljd av
Europaparlamentsvalet. Dessutom ska ett nytt kommissionskollegium tillséttas.
Det innebér att flera initiativ och processer skjuts pa framtiden, vilket leder till att
2015 har férutsattningar att blir &ret nar storre initiativ p& EU-niva kommer att
ske. Ett undantag i sammanhanget ar fragan om utslappsratter for luftfarten. Har
vantas ett beslut i april 2014, ndgot som kommer att paverka det fortsatta
samarbetet inom ICAO. Men allt av betydelse sker inte pa EU-niva. P& nationell
niva har aktiviteten inom t.ex. vagavgiftsomradet varit betydande. Trenden gar
mot att fler medlemslénder avgiftsbeldgger sina vagnat. 2014 kommer troligtvis
att utvisa om den franska kilometerskatten infors eller inte, samt om Tyskland
driver vidare sin avsikt att avgiftsbeldgga personbilar pa motorvagar. Bada dessa
beslut bor fa stor inverkan pa framtida europisk avgiftspolitik inom
transportomradet.

Vad géller Sveriges konkurrenskraft visar tidigare utredningar att
konsekvenserna kanske inte ar sa allvarliga for skogsindustrin av att
internalisera trafikens externa effekter. Uppenbarligen finns det forlorare pa kort
sikt om full internalisering skulle genomféras, men den langsiktiga effekten for
Sveriges konkurrenskraft och tillvaxt av att skatter och avgifter som motsvarar
trafikens externa effekter infors kan vara bade positiv eller negativ. Det beror pa
hur implementeringen gar till och p& vad som i 6vrigt hander i omvarlden. Det bor
ocksa namnas att framforallt industriella kluster med s.k. agglomerations-
externaliteter kan ha stor betydelse fér Sveriges konkurrenskraft. En av
Trafikanalys initierad studie antyder att det inte finns nagra sarskilda skal som
talar for att den tunga svenska basindustrin skulle vara mer beroende av laga
transportkostnader &n annan exportindustri. Det kan dock ifrdgasattas om
transportsubventioner, t.ex. i form av underprissatt infrastruktur, éverhuvudtaget
ar en effektiv politik for att internalisera agglomerationsexternaliteter.

Det finns en malkonflikt mellan att pa kort sikt bibehalla Sveriges konkurrenskraft
och var klimatpolitik med en hog svensk vardering av koldioxid. Klimatpolitiken
visar implicit pa hur vi ser pa marginalkostnaden for koldioxidutslapp. Samma
marginalkostnad for koldioxid bor i princip tillampas i den handlande sektorn som
utanfér den handlande sektorn eftersom vi i dagsléaget inte kan férvanta oss att
na uppsatta klimatmal med dagens mycket laga pris pa utslappsratter
tilsammans med beskattning och 6vriga atgarder.

| Sverige har Trafikverket en plan for kade banavgifter fram till 2025 vars syfte
ar att finansiera drift och underhall och samtidigt i stérre utstrackning
internalisera jarnvagstrafikens externa effekter for att uppna minimikrav enligt
EU-direktiv och jarnvagslagen. Den overflyttning av godstransporter fran jarnvag
till vdg som enligt gjorda analyser kan komma att ske om endast banavgifterna
Okar pa lang sikt ar ur ett samhallsekonomiskt perspektiv inte 6nskvard. Det kan



darmed finnas behov av atgarder for tung trafik pa vag. For att genomféra
eventuella atgarder pa ett andamalsenligt satt behovs kvalitetssakrat
marginalkostnadsunderlag dar fordonstyp och geografi beaktas. Fordon varierar
bade i miljdegenskaper samt resulterar i olika vagslitage, och vagar har
dessutom olika barighet och slits darmed olika av ett och samma fordon.

Forutom slitage som varierar geografiskt samt beror pa fordonstyp har ockséa
bullerkostnad en stark geografisk koppling. Buller stér manniskor och kostnaden
ar darfor betydligt hogre i tatorter. Slutligen har trangsel &ven en stark geografisk
och ocksa tidsmassig variation. P& vagsidan finns inférda trangselavgifter i
Stockholm och Géteborg, men nagon direkt trangselavgift finns &nnu inte pa
jarnvagssidan trots trangselproblem och kunskap om dessa. Den marginella
externa trangselkostnaden &r annu inte skattad, men en férdel med trangsel-
avgifter ar att de kan inféras och successivt hojas tills trangseln minskat till den
niva vi 6nskar uppna.

Trafikanalys vill understryka att tilldmpning av internalisering handlar om
analyser av skattningar och vérderingar av olika effekter som &r behéaftade med
osakerheter av olika slag och omfattning. Alla resultat bér darfor tolkas med
forsiktighet och omddme. De stora huvuddragen i de resultat som har presen-
teras kan emellertid anses robusta. Samma tendenser har visat sig i de fem
senaste analyser av liknande natur som Trafikanalys och tidigare SIKA har gjort,
trots att marginalkostnaderna som analyserna baserats pa i varje analys har
korrigerats och justerats med hansyn till de senaste forskningsresultaten.

De marginalkostnader och skatter och berakningar av aterstaende externa
kostnader som redovisas bestar till stérsta delen av genomsnittsvarden for olika
typer av transportmedel inom olika transportslag. Spridningen runt de medel-
varden vi raknar med kan som framgar vara stor. Vissa trafikanter eller
transporter kan betala for mycket och vissa for lite i forhallande till de externa
effekter som just den aktuella transporten fororsakar. Malet ar emellertid att vi pa
sikt ska fa ratt pris for varje enskild transport. Samtidigt ska avgiftssystem inte
vara mer komplicerade an att brukarna hyfsat latt kan forsta och éverblicka dem,
annars riskerar de att forlora sin styrkraft. Vid analyser av internalisering och
berakning av aterstaende externa kostnader skall i princip sa differentierad
kostnadsdata som mgjligt anvandas. Differentieringen ska framforallt beakta
plats, tid och fordonstyp. Kvalitetssékring och uppdatering av differentierade
marginalkostnader behdévs for att mojliggora differentierade avgifter som kan
fungera som relevanta styrmedel.

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva
for olika tagtyper. P& vagsidan bor bade miljo- (inkl. buller) och slitage-
egenskaper faststallas for olika tunga fordon pa exempelvis 2-3 olika vagtyper.
Pa bade sj6- och Iuftfartssidan behovs framforallt uppdaterade och/eller kvalitets-
sékrade effektsamband vad géller emissioner och flygplans- respektive
fartygsstorlek. Sjofartens externa kostnader ar framférallt en konsekvens av
luftfororeningar och koldioxidutslapp och pa luftfartssidan utgér kostnaden for
klimatgaser mer &n hélften av dess externa kostnader.
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1.1

1.2

Bakgrund

Uppdraget och disposition av
rapporten

| Trafikanalys instruktion anges att myndigheten ska ansvara for analyser av
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn.
Enligt instruktionen ska Trafikanalys senast den 31 mars varje ar till regeringen
lamna en rapport dver analyser inom ramen for detta uppdrag.

Efter en forklaring av syftet med internalisering, svenska prissattningsprinciper
och hur fragan hanteras i EU redovisas i nasta kapitel (2) transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader samt relevanta internaliserande skatter och
avgifter i Sverige. Dar framgar ocksa att exempelvis bullerkostnad och slitage
varierar beroende p& geografi och fordonstyp och vikten av prisdifferentiering for
andamalsenlig styrning framhavs. | kapitel 3 diskuteras tva fragor av betydelse
som ocksé hanger ihop och kan utgora en malkonflikt; marginalkostnaden for
koldioxid och dess koppling till klimatpolitiken samt hur infrastrukturprissattning
enligt marginalkostnadsprincipen kan paverka Sveriges konkurrenskraft och
samhallsekonomi. Rapporten presenterar i kapitel 4 hur samhéallsekonomiska
kostnader samt internaliserande skatter och avgifter for godstransporter for olika
trafikslag ser ut i ett antal strdk ner genom Sverige vidare till Europa. Rapporten
avslutas darefter i kapitel 5 med slutsatser samt vilka forsknings- och utveck-
lingsinsatser som behovs for att mer ingdende analyser av problemomradet ska
kunna goras.

Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort,
tillganglighet etc.) kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om
aktorerna (operatbrerna, resendrerna, speditdrerna, varugarna) i sina beslut om
att féreta en resa eller transport har anledning att ta hénsyn till att de
astadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas &r de externa. En
extern effekt kan internaliseras genom bland annat skatter eller avgifter. Detta
innebar att aktdrerna genom prissattning ges anledning att vaga in effekten. Pa
sa satt kan trafiken styras och 6verkonsumtion av begréansade resurser
undvikas.

De negativa externa effekter som trafik kan resultera i ar en foljd av avgas-

utslapp, trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt
bade i och utanfér trafiksystemet. Aven det slitage pa och den deformation av
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1.3

infrastrukturen som trafiken ger upphov till &r extern ur trafikantens eller
transportdrens synvinkel om utnyttjandet inte ar (marginalkostnads)prissatt.*

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande och
huvudsyfte med internalisering &r att korrigera fér detta samt att decentralisera
beslutsfattandet om transporter for att understédja en marknadslésning pa
transportproblemen. Med en prisséttning av de externa effekterna har resenaren
eller transportkdparen information for att géra det val som ar béast for henne sjélv
samtidigt som det utgor en effektiv I6sning ocksa for samhallet. Prisséattningen
syftar till att — bade i det kortsiktiga som i det langsiktiga perspektivet — styra
beteende vilket resulterar i andra val av resor och nya Iésningar p& transporter
som &r effektiva for samhaéllet. Det leder ocksa till utvecklande av ny teknologi,
nya fordon och transportlésningar som ar annu battre fér samhallet.

Internaliseringsgrad beskriver kvoten mellan uttaget av rorliga skatter/avgifter
och beréknade externa marginalkostnader.

Internaliseringsgrad =
rorliga skatter och avgifter/externa marginalkostnader

Internaliseringsgrad ar idealt lika med ett (1, dvs. 100 %). Mattet &r relativt och
kan som sadant latt bli missvisande om inte ocksa absolutnivan pa internali-
seringen vags in, sarskilt vid jamférelse av transporter vars externa effekter
skiljer sig mycket at i storlek. Darfor &r ocksa icke-internaliserad extern kostnad
hogst relevant att beakta.

Icke-internaliserad extern kostnad
= extern marginalkostnad — rorliga skatter och avgifter

Differensen mellan marginalkostnader for externa effekter och internaliserande
skatter och avgifter &r ett matt pa den hojning av internaliserande skatter eller
avgifter som behdver goras for att en samhéllsekonomiskt effektiv prisséttning
ska uppnas.

Prissattningsprinciper i Sverige

Principen att transporter ska prissattas enligt sina samhéllsekonomiska
kostnader &r fastlagd i svensk transportpolitik (proposition 2012/13:25 samt
2005/06:160) och galler for hela transportsektorn. Prisséttning av vagtrafiken
sker i huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energiskatt och
koldioxidskatt. En koldioxiddifferentierad fordonsskatt tas ocksa ut for pastallda

11 sammanhanget bor ocksa en positiv extern effekt inom transportomradet namnas. | de
fall 6kat kollektivtrafikresande resulterar i fler och tatare turer gynnas inte bara nya utan
ocksa befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden per resenér faller med
Okat antal resande. Eftersom denna systemeffekt &r beroende av organisatoriska
férhallanden och har stérst betydelse i lokal och regional kollektivtrafik hanteras effekten
lampligast p& denna niva, dvs. hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM). Ett
sadant upplagg ligger i linje med internaliseringens syfte att decentralisera beslutsfattandet
till den niva som ansvarar for och darmed bor ha bast kunskap i frdgan. Respektive RKTM
ansvarar for lokal/regional kollektivtrafik.
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1.4

fordon, oavsett korstracka. Trangselskatt tas ut i vara storsta stader, Stockholm
och Goteborg. Lastbilar 6ver tolv ton betalar ocksa en sa kallad
Eurovinjetteavgift.

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i Jarnvagslagen
(2004:519). Huvudprincipen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadspris-
sattning, det vill sdga avgifter som motsvarar trafikens samhallsekonomiska
externa marginalkostnader. Utéver de marginalkostnadsbaserade avgifterna far
sarskilda avgifter tas ut, under forutsattning att de ar férenliga med ett samhélls-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och att trafiksegment inte
trangs ut pa grund av en prissattning éver marginalkostnad. Extra avgifter for
trangsel, bokning och rabatter ar ocksa tillatna. For prissattning av andra
jarnvagsrelaterade tjanster géller normalt marknadspris om en fungerande
marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris.

Nagon motsvarighet i form av lagstiftning som férordar marginalkostnadspris-
séttning finns inte for dvrig transportinfrastruktur, mer &n som en allmén
transportpolitisk princip enligt ovan.

Flygtrafiken betalar bland annat avgifter till flygplatsen i samband med start och
landning och undervagsavgifter under sjalva flygningen. Startavgiften baseras pa
flygplanets maximala vikt, dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nagot
mellan flygplatserna. Passageraravgift och andra avgifter tas ut per passagerare
for olika syften. Landningsavgift, beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika
flygtrafiktjanster. Undervagsavgiften som beror pa flyplansvikt och flygstracka
beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och anvands framforallt
for att tacka flygtrafikledning. Allt flygbransle for kommersiell trafik ar befriat fran
skatt.?

Fartyg som anloper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjofartsverket.
Avgiften bestar av tva delar: en baserad pa godsets vikt och slag som lastas eller
lossas i Sverige och en baserad pa fartygets bruttodraktighet (= volym). Den
senare ar miljodifferentierad for att ge incitament till att minska emissioner av
kvaveoxid och svaveldioxid. Utdver dessa avgifter tas en avgift fér lotsning ut,
vilket &r att betrakta som en del av infrastrukturkostnaden for sjéfarten.
Handelssjofartens bransle ar skattebefriat.

Fragans hantering i Sverige

Trafikverkets arbete med marginalkostnader

| Trafikverkets uppdrag ingar att vidareutveckla kunskapslaget vad galler
marginalkostnader for alla trafikslag for bade gods- och persontransporter.
Tidigare Banverket har ocksa initierat och finansierat forskning kring marginal-
kostnader pa jarnvag just for att kunna besluta banavgifter enligt gallande
regelverk. Infor varje ny Jarnvagsnétsbeskrivning (JNB) krévs en motivering och

2 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2014) bilaga 1,
dar ocksa hanvisning till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
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en konsekvensanalys av den arliga banavgiftsforandringen. Aven pa végsidan
har tidigare Vagverket initierat forskning kring marginalkostnader.

Trafikanalys arliga uppdrag

Som framgar inledningsvis har Trafikanalys ett arligt instruktionsuppdrag dar det
anges att myndigheten ska ansvara for analyser av transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av
den svenska och europeiska transportsektorn. Féreliggande rapport utgér 2014
ars avrapportering och redovisar situationen 2013.

VTIl:s uppdrag om trafikens samhallsekonomiska

kostnader

| december 2012 fick VTI ett uppdrag av Regeringen (2012) som innefattar att
uppdatera och vidareutveckla kunskapsunderlag om trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Det omfattar alla trafikslag samt bade gods- och
persontrafik. Flera olika aspekter av trafikens samhallsekonomiska kostnader
skall utredas, bland annat ska VTI beskriva den nationella geografiska
differentieringen av kostnader 6ver landet. Dessutom ingar att studera detta
internationellt med fokus pa svenska grannlander inom EU.

| uppdraget bor VTI &ven ta fram underlag utifrdn naringslivets totala kostnads-
bild och konkurrenssituation i olika delar av landet. Uppdraget skall slutredovisas
senast 1 november 2014.

Hojda banavgifter

Infor foregdende infrastrukturplan (2010-2021) beslutades banavgiftshéjningar
om totalt 15,6 miljarder for att skapa ekonomiskt utrymme, bland annat fér en
mer offensiv drift- och underhallsstrategi for jarnvagen. Andra och betydligt
viktigare argument for hojda banavgifter var att avgifterna da l1ag (och fortfarande
ligger) langt under skattade marginalkostnader — dvs. den avgiftsniva som
jarnvagslagen foéreskriver och som grundar sig pd EU-direktiv. Konsekvenser av
banavgiftshojningen utreddes ocksa av Trafikverket (2011a). En uppdaterad
konsekvensanalys gjordes av Trafikverket (2013) och inkluderade en fortsatt
hajning till 2025. Ar 2025 férvantas banavgifterna inbringa dubbelt s& mycket
(knappt 2,5 miljarder kr) som ar 2014 dar drygt hélften av intaktsokningen
forvantas bero pa de hogre banavgifterna och ovrig intaktsokning &r en sannolik
foljd av 6kad trafik.

Trangselskatt for vagtrafik i Stockholm och

Goteborg samt vagavgift for ett antal broar
Trangselskatt har funnits permanent i Stockholm sedan 1 augusti 2007 och i
Goteborg sedan 1 januari 2013. Syftet med trangselskatten ar i forsta hand att
minska trangseln, men avsikten ar ocksa att intakterna skall anvandas for att
delfinansiera vissa infrastrukturinvesteringar i regionen (Proposition
2009/10:189).
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Trangselskatten betalas enligt lagen om trangselskatt till staten. Skatteverket &r
beskattningsmyndighet, men Transportstyrelsen beslutar om trangselskatt och
eventuella tillaggsavgifter och verkstaller ocksa skatteuppbdrden.
Véagtullsutredning (SOU 2013:3) beddmer att det inte finns nagot konstitutionellt
forbud for en kommun att beskatta andra kommuninvanare. Intakterna fran
trangselskatterna boér enligt utredningen aven fortsattningsvis tillfalla staten
eftersom trangseln ar ett regionalt och delvis nationellt problem som inte kan
I6sas av en kommun i taget. Staten bor enligt utredningen vidare vara delaktig
och ansvarig i processen, men aven fortséttningsvis ska initiativet att infora
trangselskatt komma fran kommunerna.

| en proposition (Prop. 2013/14:76) som lamnades till Riksdagen 6 februari 2014
foreslas en hojning av trangselskatten i Stockholms innerstad och att
trangselskatt ska inforas p& Essingeleden. Syftet ar dels att férbattra
framkomligheten och miljén i Stockholm och dels att bidra till en utbyggnad av
tunnelbanan i Stockholms lan. Andringarna i lagen om trangselskatt foreslas
trada i kraft den 1 januari 2016.

Vagavgifter kommer att inféras p& broarna 6ver Motalaviken och
Sundsvallsfjarden. | Motala &ar bron dppen for trafik och avgift kommer att tas ut
framoéver. For Sundsvalls del férvantas bron 6ppnas for trafik senare under 2014
och da vara avgiftsbelagd. P& bagge broarna ar bade personbilar och lasthilar
avgiftsbelagda och avgifterna utgér en del av finansieringen av broarna, bl.a.
baserat pa tidigare éverenskommelser med respektive kommun.

Pa sj6- och luftfartsomradet har lite skett

Sjofartsverket har inte till uppgift att initiera forskning for att erhalla marginal-
kostnader for olyckor, erosion eller for emissioner inklusive klimatgaser for
sjofarten. Viss kunskap byggs upp kring fartygsemissioner med huvudsyfte att
forbéattra miljdegenskaper hos fartyg.

Varken Transportstyrelsen eller Luftfartsverket arbetar med marginalkostnads-
berakningar inom luftfartsomradet. Transportstyrelsens huvudsakliga ansvars-
omrade &r att utforma regler for alla trafikslag och kontrollera hur de efterlevs.
Dessutom ger de tillstdnd, registrerar dgarbyten och skoter trangselskatt och
fordonsskatt. | Luftfartsverkets arbete har flygsakerheten hdgsta prioritet, ett
arbete som syftar till att minimera olycksrisken.

Fragans hantering i EU

Synsattet pa avgiftsprinciper

Kommissionen har féresprékat en harmoniserad avgiftspolitik inom EU sedan
1998, da vitboken om "Réattvisa trafikavgifter” publicerades. Transportavgifternas
betydelse fér utvecklingen av det europeiska transportsystemet och en
fungerande inre marknad pa transportomradet har betonats pa olika satt. Till
skillnad mot i Sverige har dock finansiering av infrastruktur kommit att premieras
fore styrning av infrastrukturanvandningen.
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Men de senaste aren har principer lyfts fram som kan innebéara en férandring. |
transportvitboken fran 2011 (KOM 2011) finns ambitionen att narma sig
fullsténdig tillAmpning av t.ex. principerna om "anvandaren betalar” och
"férorenaren betalar”. Kommissionen anser att en omférdelning av
transportavgifter och transportskatter ar viktigt for att i storre utstrackning
avspegla dessa principer. Det synséattet kan tolkas som en strévan att knyta
kostnaderna till enskilda transporter, vilket star nara de svenska principerna.
Kostnadsansvarets utformning ar en annan viktig fraga. Kommissionen anser att
den totala belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda utgifterna for
infrastruktur samt kostnader for externa effekter. En sddan avgransning avviker
frdn den nuvarande svenska definitionen av trafikens kostnadsansvar.

Vagavgifter — utveckling pa EU-niva under 2013

Det fanns forvantningar pa att 2013 skulle innebéra betydande
lagstiftningsaktivitet p& EU-niva inom vagavgiftsomradet. Ett av initiativen i
transportvitboken (2011) var att gradvis inféra en obligatorisk infrastrukturavgift
for tunga lastbilar, vilket innebér ett inférande av en gemensam avgiftsstruktur
och gemensamma kostnadskomponenter. Kommissionen ansag att initiativet
behdvdes eftersom det finns en betydande spridning inom EU mellan de system
som anvands. | linje med transportvitbokens intentioner togs det aven fram ett
utkast till ny Eurovignettelagstiftning. Utkastet cirkulerades informellt till
medlemsstaterna under sommaren 2013, men darefter hdande inget. Forslaget
lades pa is. Med tanke p& kommande val till Europaparlamentet, samt
tillsattandet av nya kommissionarer, ar nu férvantningen att forslaget laggs fram
under forsta halvaret 2015.

En av de andringar som detta férslag vantas medféra ar en utfasning av
tidsbaserade avgiftssystem till forman for avstandsbaserade avgiftssystem. En
sadan forandring bor leda till att externa kostnader kan internaliseras i hogre
utstréackning i de lander som i dag har tidsbaserade system.

Transportvitooken inneholl aven ett mal att utvardera befintliga vagavgiftssystem
for personbilar och deras forenlighet med EU-férdragen. En forsta indikation
avseende kommissionens avsikter kom i en skrivelse (maj 2012). Déar
fortydligades det gallande regelverket. Syftet var att begréansa diskriminering. |
flera lander maste temporara besokare kopa vinjetter for onodigt Ianga tids-
perioder, ndgot som &r diskriminerande enligt grundlaggande EU-ratt.?

Pa en konferens om vagavgifter i december 2012 fortydligade kommissionen hur
de vill utveckla regelverket inom avgiftsomradet. Fokus lades pa tre omraden
som hade aviserats i vitboken.

e Det forsta omradet ar att ett évergripande regelverk for alla fordon kommer
att foreslas, vilket knyter an till skrivelsen i maj 2012. Kommissionen ser
brister med att begréansa den gemensamma vagavgiftsregleringen till enbart

3 Pressmeddelande 14 maj 2012, Transport: Road charging plans must be fair to all
drivers: http://europa.eu/rapid/press-release 1P-12-471 en.htm?locale=en
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lastbilar. Samtidigt &ar det kontroversiellt inom vissa medlemsstater som
anser att personbilstrafik &r en nationell angeldgenhet.

e Det andra omradet avser skapandet av ett EU-gemensamt
vagavgiftsomrade. Kommissionen ar medveten om svarigheterna nar det
kommer till férverkligandet av ett europeiskt system fér elektroniska vagtullar
och kommer att vidta atgarder for att hitta en l6sning.

¢ Det tredje omradet ar 6ronmarkning. Syftet ar att tillforsakra finansiering av
underhall och fortsatt aktivt driva frdgan om éronmarkning gentemot
medlemsstaterna. Tanken ar att ronmarkning pa EU-niva ska forsvara att
beslut om éronmarkning rivs upp pa nationell niva.*

Ovanstaende fragor ar for flertalet medlemsstater mycket kontroversiella. Det &r
oklart om kommissionen har foér avsikt att samla dessa andringar i ett och
samma lagstiftningsforslag, eller om det kommer ett paket. Oavsett bor det
finnas utrymme till att atminstone delvis inkludera dessa tre fokusomraden i den
reviderade Eurovignette/vagavgiftslagstiftning som beskrivs i borjan av detta
avsnitt och som vantas foreslas under 2015.

Vagavgifter — utveckling pa nationell niva under
2013

Den nederlandska myndigheten RDW har tillsammans med organisationen
EReg tagit fram en guide 6ver vagavgifter inom EU. Den senaste utgavan ar fran
april 2012. Dar konstateras det i forordet att allt fler lander, regioner och den
lokala nivan infor olika former av vagavgifter. Trenden gar mot bade 6kade
intékter och fler avgifter.

Aven om ovanstaende galler alla fordonstyper &r trenden likartad om endast
tunga lastbilar raknas in. | det har avsnittet laggs framfor allt fokus pa tunga
lastbilar. Det &r det omrade dar mest utveckling sker, samt det omrade som
framst ar foremal for europeisk lagstiftningsaktivitet. | ett arbetsdokument fran
januari 2013¢ sammanstaller kommissionen férekomsten av olika avgiftssystem
for dessa fordon enligt nedanstdende punktlista. Notera att vissa lander har
parallella system. En asterisk* signalerar att en forandringar har skett eller ar pa
gang under 2013-2014, vilket aven ar grunden till att de beskrivs mer utforligt:

e Avstandsbaserade friflodessystem: Osterrike, Tyskland*, Tjeckien,
Slovakien, Polen, Portugal.

e Avstandsbaserade system med fysiska barriarer (bommar): Frankrike*,
Grekland, Italien, Portugal, Spanien, Slovenien, Irland.

o Tidsbaserade vinjettsystem (Eurovignette-samarbetet): Belgien,
Nederléanderna, Luxemburg, Danmark*, Sverige.

4 Anteckningar fran Conference on fair and efficient road pricing, 5 december 2012

5 Road Pricing in Europe, second version

5 Comission staff working document, Ex-post evaluation of Directive 1999/62/EC, as
amended, on the charging of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures

17



e Tidsbaserade nationella vinjettsystem: Bulgarien, Ungern*, Litauen,
Rumaénien.

e Avsaknad av vagavgifter: Estland, Lettland, Finland*, Cypern, Malta,
Storbritannien*.

Kroatien har ett system motsvarande det i t.ex. Italien och Grekland’.

Nedanstaende sammanstaller utvecklingen av vagavgifter i de lander dar
betydande férandringar har beslutats eller inférts efter januari 2013.

Frankrike

| Frankrike var det vid arsskiftet 2013-2014 ytterst nara att en kilometerskatt
inférdes pa delar av det statliga vagnatet. Den franska regeringen tvingades
backa efter protester i framfor allt Bretagne, dar det fanns en oro att den lokala
industrin skulle paverkas negativt av hogre transportkostnader. Formellt har
inforandet bara skjutits upp pa obestamd tid, s& med ganska stor sannolikhet
kommer Frankrike att inféra en avstadndsbaserad vagavgift pa sikt. | den modell
och det tekniska system som var tankt att inforas fanns det stora mdojligheter att
differentiera avgiften, vilket resulterar i en modell med potential till ett avgiftsuttag
som ligger ndra marginalkostnaden.®

Danmark

Aven i Danmark har arbetet med att inféra en avstandsbaserad avgift lagts i
trada. Danmark hade langt gangna planer pa att inféra en avstandsbaserad
vagavgift for tunga lastbilar, till stora delar baserad pa den tyska modellen, men
tvingades efter politisk oenighet att lagga ner sina planer. Framfor allt fanns det
en radsla for att kostnaderna skulle bli stora fér néringslivet. Danmark hade
kommit Iangt utredningsmassigt och skulle darmed kunna genomféra ett
inférande relativt snabbt om den politiska viljan &ndras. Om Danmark infor en
sadan avgift skulle de lamna Eurovinjettsamarbetet.®

Storbritannien

| Storbritannien sker en utveckling som bade avviker och liknar den i dvriga
Europa. Det finns sedan september 2013 ett beslut pa att infora en vagavgift for
tunga lastbilar, men till skillnad mot flertalet andra medlemsstater avser
Storbritannien att infora en tidsbaserad avgift. Detta gar stick i stav med
kommissionens riktlinjer och intentioner dar avstandsbaserade avgifter
foresprakas. En till speciell egenskap med den framtida avgiften i Storbritannien
ar att intentionen med dess inférande framfor allt &r avgiftsbelagga utlandska
fordon, d& brittiska lasthilars fordonsskatt samtidigt ska sankas. Detta ar ett
agerande som kommissionen inte bor forvantas ge sitt samtycke till. Se mer
under stycket om Tyskland. Det bér aven tillaggas att en tidsbaserad avgift, i

" HUKA, http://www.huka.hr/en/motorways-network

8 Hemsidan fér Ecomouv, konsortiet som vann upphandlingen av driften av
kilometerskattesystemet. http://www.ecomouv.com/tout-sur-l-ecotaxe

9 M6te med Transportministeriet och Vejdirektoratet, Kdpenhamn, november 2013
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likhet med den svenska eurovinjetten, har betydligt lagre mojlighet att spegla
marginalkostnaden.

Tyskland

Liksom i Storbritannien har aven Tyskland fér avsikt att konstruera en modell dar
utlandska fordon far 6kade avgifter, medan inhemska undantas. | Tysklands fall
galler det dock personbilar. | anslutning till den tyska valrérelsen under 2013
lanserade CDU:s tilltankta koalitionspartner CSU, ett forslag pa att beskatta
personbilar pa de tyska motorvagarna. Motiveringen var att de borde betala for
de kostnader som orsakas (oklart vilka kostnader som avsags). Samtidigt skulle
tyska personbilsdgare kompenseras med minskad fordonsskatt motsvarande
den avgift som skulle betalas. Avgiften skulle vara i form av en tidsbaserad
vinjett.}!

Forslaget vann gehor i koalitionsférhandlingarna och trots motstand fran framst
SPD finns det nu ett beslut om att inféra avgiften. | en intervju i mars 2014 séager
Tysklands nytillsatte transportminister att ett lagférslag kommer att komma under
forsta halvan av 2014. Avsikten ar att implementeringen sedan sker under 2015.
Detaljerna i lagstiftningsforslaget &r inte 6verenskomna an.*?

Utdver ovanstaende ar uppgifter om den nya avgiften begransade, men
forslagets benamning "PKW-maut”, indikerar att det r personbilar som avses
regleras. Regleringen av lastbilar &r mer osaker. Nagot som &r sakerstallt ar
dock att avgiften inte kan berora lastbilar Gver 12 ton, for vilka det sedan flera ar
finns en vagavgift pA motorvagar och dess parallellvagar. Eurovignettedirektivet
tillater inte en blandning av tids- och avstdndsbaserade avgiftssystem. Ett
fragetecken som darmed uppstér ar huruvida lastbilar under 12 ton ingar i
forslaget. Om de inte inkluderas skulle det darmed finnas en fordonskategori
som undantas bada formerna av tyska vagavgifter.

Huruvida en infallsvinkel som Tysklands, med en betoning pa férdelar for
inhemska fordon, kan starta en snébollseffekt i grannlander ar svart att saga,
men exemplet med Storbritannien visar att det inte &r ett isolerat fall.
Kommissionen &r negativt instélld och kommer med storsta sannolikhet goéra vad
som gar for att stoppa det tyska initiativet!s.

Finland

| Finland har kommunikationsministeriet tillsatt en arbetsgrupp som utrett hur
man i Finland borde avancera mot rattvisare och intelligentare trafik och ga till
vaga for att infora system med vagavgifter pa sikt. | sin slutrapport konstaterade
arbetsgruppen att Finland bdr avancera mot en kilometerskatt i beskattningen av
bilismen. Slutrapporten skickades ut pa remiss den 25 februari 2014. | begaran
om utldtande om slutrapporten ber ministeriet remissinstanserna att sarskilt ta

10 Department for Transport, 26 september 2013,
https://www.gov.uk/government/collections/hgv-road-user-levy

1 Trafikanalys, Europeisk utblick nr 1/2014, 15/2013, 12/2013.

12 Der Spiegel, nr 11/2014:
https://magazin.spiegel.de/digital/index_SP.html#SP/2014/11/125443737

13 EurActiv, 7 januari 2014: http://www.euractiv.de/infrastruktur-und-verkehr/artikel/kallas-
keine-kostenlosen-vignetten-nur-fuer-deutsche-008395
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stéllning till om man borde kombinera beskattningen av bilismen med
trafikpolitiska mal och om man kan ha regionala skillnader i beskattningen. Man
vill ocksa ha synpunkter pa hur trafiknatet kan anvandas pa ett sa séakert och
effektivt satt som majligt samt om hur den digitala utvecklingen i samhéllet
paverkar trafiksektorn. Remisstiden pagar fram till den 17 april 2014.%4

Ungern

I juli 2013 inférde Ungern en avstandsbaserad avgift for lastbilar 6ver 3,5 ton.
Avgiften ersatte den vinjett som tidigare anvandes. Bade motorvagar och stérre
landsvagar som ar lampliga for godstransporter inkluderas i natet. De tariffer och
den metodik for detta som utformades av Ungern visade sig dock inte vara
kompatibla med EU-lagstiftning, vilket resulterade i ett papekande fran
kommissionen. Darmed maste konstruktionen omarbetas snarast mojligt.1

Eurovinjettsamarbetet

| Sverige och inom Eurovinjettsamarbetet differentieras avgiften efter antalet
axlar och miljoklass. Miljoklassdifferentieringen ar begransad da klasserna Euro
11 till VI betalar samma avgift. Euro 0 och | &r dyrare.¢ Det skiljer sig mot situa-
tionen i exempelvis Tyskland dar differentieringen innebér vasentliga skillnader i
avgift inom spannet Euro I till VI.

Eurovinjettsamarbetet har varit en betydande framgang da det har inneburit
mindre administration for bade naringsliv och myndigheter 4an manga andra
system, samt da de deltagande landerna har kunnat dela pa kostnader for drift
av systemet. Men det ar inte sakert att dessa fordelar kvarstar i framtiden. Om
flera Eurovinjettlander 6verger sitt tidsbaserade system till forméan for ett
avstandsbaserat — skulle de administrativa kostnaderna for varje enskilt
kvarvarande land 6ka, daribland Sverige. A andra sidan skulle ett samarbete
med farre deltagande lander kunna férvantas kalibrera férdelningen av intakter
battre. Men det finns aven mer praktiska omstandigheter som maste beréras.
Om t.ex. Danmark skulle trdda ur samarbetet isoleras Sverige 4n mer
geografiskt fran Benelux. Det finns i och for sig redan i dag en "lucka” da
Tyskland inte langre &r med, men fragan ar hur mycket samarbetet kan
forsvagas innan det tappar sin styrka.

Sammanfattning

Aven om utvecklingen gar mot att fler lander introducerar vagavgifter, ar
utvecklingen inte entydig. Kommissionen har sedan en langre tid drivit pa att
lander ska introducera avstandsbaserade system. Detta har ocksa skett i flertalet
lander de senaste tio aren. Osterrike var forst ut 2004, och det senaste
"tillskottet” ar Ungern under 2013. Daremot har langt gangna projekt pausats i
bé&de Frankrike och Danmark. Aven i Nederldnderna har det funnits intentioner
att vaxla over till ett avstandsbaserat system, men inget nytt av betydelse har
hént under 2013. Dessutom kan Storbritannien representera en mottrend déar
fokus ligger pa att avgiftsbelagga utlandska fordon, snarare an att efterstrava en

14 Kommunikationsministeriet, 27 februari 2014,
http://www.lvm.fi/nyhet/4388635/slutrapporten-om-kilometerskatten-po-remiss

15 COMMISSION OPINION of 13.8.2013 in accordance with Article 7h(2) of Directive
1999/62/EC concerning the introduction of a new tolling arrangement in Hungary

16 portalen for Eurovignette-samarbetet: https://www.eurovignettes.eu/portal/
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avgift baserad pa marginalkostnadsprinciper. EU och dess medlemsstater
befinner sig darmed i dag vid en avgérande brytpunkt, dar Frankrikes nésta steg
med all sdkerhet kommer att fa stor betydelse.

EU:s handelssystem for utslappsratter (ETS)~

EU:s system fér handel med utslappsratter (ETS) har funnits sedan 2005 och
beror en rad sektorer. Bland trafikslagen &r det i dagslaget endast luftfarten som
direkt berdrs av ETS, men det har utarbetats strategier for en framtida
inkludering av sjofarten. Se mer om detta langre ned.

Inkluderingen av luftfart i ETS har sin bakgrund i en kommunikation fran 2005.
Dar argumenterade kommissionen att inkludering av luftfarten i ETS ar det mest
kostnadseffektiva sattet att reducera luftfartens klimatpaverkan.
Kommunikationen féljdes av ett férslag till direktiv och en dverenskommelse
naddes 2008.

Innebdrden i Bverenskommelsen var i princip att flygoperatérer som trafikerar
flygplatser inom EU ska tackas in i ETS-systemet fran och med januari 2012.
ETS syftar till att skapa incitament fér minskade koldioxidutslapp genom att séatta
ett pris pa utslappen och tilldta handel av 6ver- och underskott av utslappsratter.
Detta innebar att flygbolag, i likhet med industrier som redan ingar i systemet,
tilldelas handelsratter som tacker en i férvag bestamd arlig niva pa
koldioxidutslapp. Efter varje ar ska varje operator rakna ut hur mycket koldioxid
de har slappt ut och antingen kdpa extra utslappsratter, salja sitt dverskott, eller
spara utslappsratter till senare behov.

Inkluderingen av luftfarten i ETS har varit livligt debatterad dnda sedan EU
faststéllde 2012 som startdatum for dess inkludering. En avgdrande orsak till
debatten &r att lagstiftningen berér operatorer fran hela varlden. Under 2012 var
tonlaget hogt och efter hot om handelskrig och andra atgarder tvingades EU
backa fran sin linje. | november 2012 deklarerade EU-kommissionen saledes att
"klockan stoppas" och deadlinen flyttades fram till april 2014 for inkludering av
flygningar som sker in och ut till EU. Lander som med olika grad av subtilitet
hade hotat EU med handelskrig var t.ex. Kina, USA, Indien och Ryssland. Utdver
viljan att undvika ett handelskrig uppgav EU-kommissionen att deras beslut
avsag att starka pagaende ICAO-férhandlingar om en global I6sning.

ICAO-férhandlingarna nadde i oktober 2013 fram till en dverenskommelse om en
fardplan. Fardplanen som ICAO:s generalférsamling enades om innebdr att en
global marknadsbaserad mekanism i syfte att stavja utslapp fran luftfarten ska
vara utvecklad till 2016 och kunna vara i bruk fran 2020. EU kommer att delta
aktivt i utvecklingen av mekanismens globalt marknadsbaserade instrument.
Utover inférandet av mekanismen kommer en serie av tekniska och operativa
atgarder genomforas for att minska luftfartens utslapp. Samtidigt som fardplanen
har 6verenskommits aterstar manga detaljer kring mekanismens utformning.

17 Avsnittet baseras huvudsakligen pa uppgifter fran Trafikanalys Europeisk utblick -
fordjupad analys nr 1:2012 samt Europeisk Utblick nr. 20:2012 och Europeisk Utblick nr.
13:2013. Samtliga utblickar finns tillgangliga pa: http://www.trafa.se/sv/Omvarldsanalys/.
Om en annan specifik kélla anvéands anges detta i fotnoter.
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Bland annat ingar en paragraf som forsvarar inkluderandet av andra landers
flygbolag i avgiftssystem, vilket satter fragetecken kring kompabiliteten hos ETS
med den nya mekanismen.

Trots ICAO-beslutet var det i oktober 2013 inte klarlagt till vilken grad EU fortsatt
kommer att krava anslutning till ETS. Inte minst paverkade det faktum att
inkluderingen av luftfarten i ETS utgdr EU-lagstiftning, vilket kraver att
lagstiftningen &ndras for att ett annat stéliningstagande ska vara mdjligt. Ett nytt
stallningstagande skulle t.ex. kunna innebara att klockans "stopp” forlangs fran
april 2014 fram till dess att ICAO-mekanismen forvantas trada i kraft ar 2020,
alternativt att EU atergar till vad som gallde innan klockan "stoppades”.

April 2014 narmar sig, vilket innebér att intensiteten i lagstiftningsarbetet &r hdg
under forsta kvartalet 2014. Kommissionen har presenterat ett forslag till nytt
regelverk for ETS och Iuftfarten, vilket behandlas i bAde Europaparlamentet och
radet. Europaparlamentets miljoutskott réstade i januari 2014. Resultatet blev en
striktare tillampning av reglerna &n vad radet forvantas vilja se. Bl.a. 6nskar
miljdutskottet att samtliga flygrérelser inom EU:s luftrum att omfattas av
utslappshandel. Dessutom féreslar miljutskottet att intakterna ska éronmérkas
till klimatatgarder, nagot som forvantas bli an mer svarsmalt av
medlemsstaterna. Fram till april 2014 kommer forhandlingar mellan
Europaparlamentet, rddet och EU-kommissionen att fortsatta. Malet &r att na en
kompromiss. Europaparlamentet réstar i plenum i mars och radet forvantas ta
stallning under intensiva férhandlingar i mars-april. | Sverige sorterar fragan
under Miljodepartementet.®

Det finns aven intentioner till att pa sikt inkludera sj6farten i ett
utslappshandelssystem. P& EU-niva beskrivs ambitionerna inom sjéfartsomradet
bl.a. i transportvitboken fran 2011, dar det foreslas att koldioxidutslappen ska
minskas med minst 40 % av 2005 ars nivaer till 2050, och om mojligt med 50 %.
Som ett led i detta presenterade EU-kommissionen en strategi i juni 2013, dar
syftet &r att integrera maritima utslépp i EU:s generella policy for att reducera
vaxthusgaser. Strategin innehaller tre pa varandra foljande steg:

1. Overvaka, rapportera och verifiera koldioxidutslapp fran stora fartyg som
anvander EU-hamnar.

2. Satta mal for minskning av vaxthusgasutslapp for sjofarten.

3. Att pa medel till lAng sikt inkludera ytterligare atgarder, daribland
utslappsrattshandel.®

Ovrig lagstiftning

Det kan noteras att lagstiftningsprocessen om flygplatsbuller fortfarande pagar.
Dar ingar inte nagra artiklar som beror avgifter och internalisering av externa
kostnader, vilket i sig ar ett konstaterande, da bullret vid flygplatser liksom pa
vagar och jarnvag bor betraktas som en extern kostnad. Exempelvis innebar

18 EurActiv, 31 januari 2014, MEPs defy EU states on aviation emissions law,
http://www.euractiv.com/transport/parliament-defies-european-counc-news-533156
19 KOM (2013) 479 http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2013:0479:FIN:SV:PDF
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omarbetningen av det forsta jarnvagspaketet, en lagstiftningsprocess som
slutférdes forst i december 2012, att mojlighet att ta ut avgifter for externa
kostnader (buller) inférdes.

Forvantningar infor framtiden

Om 2013 forvantades bli ett aktivt ar for vagavgiftslagstiftning pa EU-niva, kan
motsatsen sdgas om 2014. Under 2014 kommer framfér allt Europaparlamentet
ha begransad méjlighet till att lagstifta pa grund av Europaparlamentsvalet.
Dessutom ska ett nytt kommissionskollegium tillsattas. Det innebér att det
snarast ar 2015 som blir &ret d& storre initiativ pa EU-nivd kommer att ske. Bland
annat ar det troligt att den vagavgiftslagstiftning som beskrivs i tidigare avsnitt
kommer att presenteras da. Dessutom kan det forvantas att intentionerna inom
sjofartsomradet fortydligas.

Ett undantag i sammanhanget ar frdgan om utslappsratter for luftfarten Har
vantas ett beslut i april 2014, ndgot som kommer att paverka det fortsatta
samarbetet inom ICAO.

Samtidigt finns det andra faktorer som paverkar, utan att vara resultatet av
foreslagen eller beslutad EU-lagstiftning. Inte minst pa nationell niva. 2014
kommer troligtvis att utvisa om den franska kilometerskatten infors eller inte,
samt om Tyskland driver vidare sin avsikt att avgiftsbelagga personbilar pa sina
motorvagar. Bada dessa beslut bor fa stor inverkan pa framtida europisk
avgiftspolicy inom transportomradet. Blir dessa tva intentioner isolerade
foreteelser eller forebadar de en ny trend?
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Transportsektorns
samhallsekonomiska
kostnader samt
Internaliserande skatter
och avgifter

| avsnitt 2.1 presenteras de aggregerade skattningar av marginalkostnader for
trafikens externa effekter som for nérvarande finns tillgangliga. En jamforelse av
dessa kostnader med de internaliserande skatter som tas ut gors ocksa.

| avsnitt 2.2 framgar att marginalkostnaderna i allra hogsta grad &r situations-
och fordonsspecifika. Framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum,
men ocksa slitage-, olycks- och emissionskostnader varierar med plats. Trots
detta efterfrdigas sammanfattande tabeller med genomsnitt for person- respek-
tive godstransporter for alla trafikslag. Tabell 2.1 och 2.2 nedan visar dessa
genomsnitt, dar ocksa vissa intervall framgéar. Observera att berakningarna for
farjetrafik/sjofart och for flygtrafik ar osskra och bygger pa en mindre kunskaps-
bas an berakningarna for vag och jarnvag. Det maste ocks& poangteras att bade
situations- och fordonsspecifika egenskaper ska beaktas sa langt det gar enligt
avsnitt 2.2 vid berékning av internaliseringsgrad och icke-internaliserade externa
effekter for respektive transport. Att skapa forutsattningar for en diskussion om
korrekt prisséattning (dvs. rorliga avgifter/skatter som motsvarar externa marginal-
kostnader) av enskilda transporter &r huvudsyftet med den kunskapssamman-
stallning som aterfinns i denna rapport. Pa kort sikt betalar d& varje transport de
kostnader den orsakar samhallet och pa langre sikt s& kommer varje transport
att bli mer effektiv d& skatters och avgifters styrande effekt ger utslag t.ex. i for
samhallet effektivare transporter och pa lite langre sikt battre anpassade fordon
med lagre marginalkostnader.

| tabell 2.1 framgar att fér personbilar &r de externa kostnaderna for olyckor och
koldioxid dominerande med runt 70 %. For stadsbussar (diesel) star koldioxid,
ovriga emissioner och buller fér 50-75 % av de externa kostnaderna. P& person-
tagssidan dominerar infrastrukturkostnad (slitage och reinvestering) tatt foljt av
kostnad for bullerstérning, som tillsammans star for 80 % av de externa
kostnaderna. For farjetrafik beror i princip hela kostnaden pa utslapp av koldioxid
och dvriga emissioner och for flygtrafiken utgdr kostnad for koldioxidutslapp
mellan 50 % och 70 %.
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Tabell 2.1: Sammanfattning externa kostnader och internalisering persontrafik. Exklusive
trangsel. Genomshnittliga varden. Enhet kronor per personkilometer. 2013 ars skatter och
avgifter uttryckt i reala priser med basar 2013 (= prisniva 2013)

Kr per personkm Pb Pb Buss Person- Farje- Flygtrafik
bensin diesel diesel * tag trafik

Infrastruktur 0,01 0,01 0,01 0,03-0,04 =0 0,07-0,10

Olyckor 0,11 0,11 0,07-0,12 0,01 0-0,02 0,06-0,14

Koldioxid 0,15 0,12 0,04-0,07 0,002 0,25 0,38

Ovriga emissioner 0,04 0,04 0,05-0,08 0,003 0,21 0,02-0,06

Buller 0,06 0,06 0,01-0,08 0,01-0,03 - 0,02-0,04

Total extern 0,37 0,34 0,20-0,31 0,05-0,09 0,47-0,48 0,54-0,72

marginalkostnad

Internaliserande 0,33 0,22 0,07-0,13 0,066 0,33 0,66

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,04 0,13 0,13-0,18 -0,005-0,04  0,14-0,15 -0,11-0,06

kostnad

Internaliseringsgrad 88 % 63 % 32-41 % 61-109 % 68-71 % 92-121 %

* For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och évriga emissioner exkluderas. Eftersom
de internaliserande skatterna samtidigt ar noll fér biogasbussar blir den icke-
internaliserande externa kostnaden darmed anda i samma storleksordning (kring 0,15) och
internaliseringsgraden blir 0 %.

Tabell 2.2 visar att kostnad fér koldioxid och olyckor utgér en stor kostnad (dryga
80 %) for latt lastbil (diesel). Det framgar ocksa att buller utgér en viktig del av
de externa kostnaderna for tunga lastbilar, speciellt for lastbil utan slép dar den
klart dominerar i och med trafikering dar det bor manga personer som stors.
Kostnad for koldioxidutslapp och luftfororeningar ar tva andra viktigare kostnads-
komponenter i lastbilstrafiken. For godstagen utgér kostnad for infrastruktur-
slitage den storsta externa kostnaden (runt 70 %) foljt av bullerkostnad.
Sjofartens externa kostnader ar en konsekvens av luftféroreningar och utslapp
av koldioxid.
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2.1

Tabell 2.2; Sammanfattning externa kostnader och internalisering godstrafik.

Genomshnittliga varden. Enhet kronor per tonkilometer. 2013 &rs skatter och avgifter. Reala

priser med basar 2013 (= prisniva 2013)

Kr per tonkm Latt lastbil, Tung lastbil  Tung lastbil  Godstag Sjofart
diesel utan slap med slap

Infrastruktur 0,017 0,04-0,08 0,02-0,04 0,03-0,04 0,004

Olyckor 0,12-0,15 0,08 0,02 0,0025 0,001

Koldioxid 0,27-0,32 0,15 0,07 0,002 0,02

Ovriga emissioner 0,06-0,24 0,13 0,05 0,004 0,04

Buller 0,03-0,18 0,09-1,47 0,02-0,36 0,01-0,02 -

Total extern 0,48-0,91 0,44-2,06 0,16-0,59 0,04-0,06 0,06

marginalkostnad

Internaliserande 0,4-0,5 0,25-0,31 0,10-0,14 0,014 0,03

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,05-0,37 0,19-1,76 0,05-0,43 0,03-0,05 0,03

kostnad

Internaliseringsgrad  59-89 % 15-56 % 24-65 % 23-36 % 47-50 %

Internalisering av trafikens externa

effekter

De marginalkostnader for externa effekter av trafik som hittills har skattats ar
kostnader for slitage och deformering av infrastruktur (drift, underhall och
reinvestering), olyckskostnad (den del som inte drabbar trafikanten sjalv),
utslapp av koldioxid och klimateffekter, utslapp av évriga luftféroreningar och
deras héalso- och miljdeffekter samt buller och bullerstérningar. En extern effekt
av vikt som &nnu inte har varderats ekonomiskt ar trangsel/knapphet och

trafikstérningar.

De skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter som finns
tillgéngliga, &r aktuella och bedéms mest relevanta i detta sammanhang
redovisas i tabell 2.3. For trafik pa vag och jarnvag ar marginalkostnader for
buller hamtade fran ASEK 5 (Trafikverket 2012a). Marginalkostnaderna for
ovriga externa effekter av trafik pa vag och jarnvag ar huvudsakligen de varden
som redovisades i Trafikanalys (2012a), med nagra smarre korrigeringar som
framgar av Trafikanalys (2014), bilaga 2. Varderingen av koldioxidutslapp har
anvants enligt ASEK 5, vilket innebar en kostnad pa 1,15 kr/kg utslapp i 2013 ars
prisnivd?. Marginalkostnaden for koldioxid diskuteras och motiveras narmare i
avsnitt 3.1. | foreliggande avsnitt (2.1) uttrycks alla kostnader och avgifter/skatter

20 Dyvs 1,08 kr/kg i prisniva 2010 uppraknat till prisnivd 2013 med KPI och BNP/capita
(1,0622*1,08 = 1,147 kr/kg).
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i prisniva 2013 (basar 2013). | avsnitt 2.2 ar daremot alla marginalkostnader
uttryckta med 2010 som basar, med hansyn till att man vid den senaste
revideringen av ASEK-véarden har valt att uttrycka de samhéllsekonomiska
kalkylvardena i 2010-ars penningvéarde.

Marginalkostnaderna for externa effekter av sjofart och flyg baseras pa de
skattade kostnader som redovisats i SIKA PM 2009:1 och SIKA PM 2010:1. |
dessa fall har kostnaderna for koldioxidutslapp justerats enligt ASEK 5 och
motiveringen till anvdndningen av denna koldioxidkostnad aven for flyg som
ingér i handeln med utslappsratter framgar av avsnitt 3.1. | 6vrigt har
kostnaderna uppdaterats till reala priser med basér 2013. Det ska héar
poéangteras att redovisade marginalkostnader for sjéfart och luftfart ar osékra och
att de darmed mer &r att betrakta som indikationer. Det saknas uppdaterade och
kvalitetssakrade effektsamband vad galler flygplans- respektive fartygsstorlek
och emissioner, inklusive klimatgaser.

Tyvarr finns det &nnu inga skattningar av marginalkostnader for externa effekter i
form av trangsel/knapphet och trafikstérningar. Den fortsatta analysen géller
alltsa alla externa kostnader utom trangselkostnader. Detta innebar att marginal-
kostnaderna for vag- och jarnvagstrafik i storstadsomradena sannolikt &r
underskattad i forhallande till vag- och jarnvagstrafik i andra omraden.

Av redovisningen i tabell 2.3 framgar att det pa godstransportsidan ar tung
lastbilstrafik utan slap som genomsnittligt sett ger upphov till den hégsta
marginalkostnaden for externa effekter, raknat i tonkm. Lastbilstrafik ger,
generellt sett, betydligt hogre kostnader per transporterat ton an godstag och
sjotransporter, framforallt nér det galler buller, olyckskostnader, utslapp av
koldioxid och 6vriga luftféroreningar. Det ar &nda rimligt att just godstag och
sjofart har laga externa kostnader, réaknat per transporterad tonkilometer,
eftersom dessa trafikslag har hog produktivitet satillvida att de kan frakta mycket
stora volymer och vikter vid varje enskild transport. Om dessa stordriftsfordelar
kan utnyttjas kan transportkostnaderna bli ldga saval nar det géller sjalva
trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med flyg, farjor, buss och personbil har betydligt hbgre marginal-
kostnad for externa effekter &n tagresor. En biogasdriven stadsbuss har externa
kostnader om drygt 0,2 kronor per personkilometer eftersom nagon kostnad for
koldioxid och 6vriga emissioner inte uppstar. Det ska noteras att den skattade
marginalkostnaden for farjetrafik &r mycket oséker. For flygresor &r det koldioxid-
utslapp, narmare bestamt utslapp pa hog hojd vid under-vags-flygning, som
bidrar till den héga marginalkostnaden. For personbilstrafik ar det en kombina-
tion av koldioxidutslapp, olyckskostnader och buller som leder till en hég
marginalkostnad for externa effekter. Persontrafik pa jarnvag har en marginal-
kostnad for externa effekter per personkilometer som &r uppenbart mindre &n
marginalkostnaden for dvrig persontrafik.
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Tabell 2.3: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden
inklusive intervall for total trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och tatort). Kr/personkm
respektive kr/itonkm. Reala priser med basar 2013 (= prisniva) uppréknat enligt
anvisningar i ASEK 5.

Infra- Olyckor CO2 Ovriga Buller Summa
struktur (saker- emis-
het) sioner
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, bensin 0,01 0,09- 0,13- 0,02- 0,02- 0,26-
0,16 0,18 0,07 0,12 0,54
Personbil, diesel 0,01 0,09- 0,11- 0,02- 0,02- 0,24-
0,16 0,15 0,06 0,12 0,50
Buss, diesel’ 0,013 0,07 0,04 0,05 0,01 0,20
-0,12 -0,07 -0,08 -0,08 -0,31
Persontag 0,030 0,008 0,002 0,003 0,010~ 0,053
-0,044 -0,014 -0,031 -0,094
Farjetrafik - 0,00 0,25 0,21 - 0,47
-0,02 -0,48
Flygtrafik 0,07 0,06 0,38 0,02 0,02 0,55
-0,10 -0,14 -0,06 -0,04 -0,72
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, diesel 0,017 0,12 0,27- 0,06 0,03 0,48
-0,15 0,32 -0,24 -0,18 -0,91
Tung lastbil 0,04 0,08- 0,14- 0,10- 0,09 0,44
utan slap -0,08 0,13 0,18 0,24 -1,47 -2,06
Tung lastbil 0,02 0,02- 0,06- 0,04- 0,02 0,16
med slap -0,04 0,03 0,08 0,09 -0,36 -0,59
Godstag 0,025 0,002 0,002 0,004 0,006~ 0,038
-0,036 -0,003 .0,018 -0,061
Sjofart 0,004 0,001 0,02 0,036 - 0,059-
0,062

* For en buss som drivs pa biogas kan kostnaden for koldioxid samt 6vriga emissioner
exkluderas.

** Av avsnitt 2.2 framgar att buller varierar kraftigt. Bullerintervallet har baseras pa tabell
2.7 och utgor +-50 % av genomsnittliga bullervarden for person- respektive godstag.

For samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor marginalkostnaderna
for externa effekter minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade
miljdeffekter, minskade olyckor och minskat vagslitage per trafikerad kilometer
(forutsatt att atgardskostnaden ar mindre &n de kostnader som sparas in tack
vare atgarderna). | det korta perspektivet kan man inte rakna med att paverka de
externa effekterna per trafikerad kilometer (fordonskm, personkm eller tonkm) i
nagon storre utstrackning. Pa kort sikt far man i forsta hand inrikta sig pa 6kad
samhallsekonomisk effektivitet genom att minska trafikvolymen négot,
exempelvis genom 6kad lastfaktor, men miljodifferentiering kan ocksa pa kortare
sikt paverka teknikval och darmed externa effekter.

29



Kostnaderna for trafikens negativa externa effekter kan internaliseras, det vill
saga inforlivas i ekonomiska beslut pa indirekt vag genom skatter och avgifter.
Om en skatt bidrar till att internalisera negativa externa effekter eller inte beror
inte pa vad skatten eller avgiften har for uttalat syfte. Det viktiga i detta
sammanhang &r att skatten paverkar kostnaden for det kalkylobjekt man raknar
pa och &r relaterad till samma kostnadsdrivare som den externa effekten. Vid
berékning av kostnaden for en resa eller transport ar alltsd alla skatter och
avgifter internaliserande som ar rorliga i forhallande till trafikvolymen och/eller
kostnaden for de externa effekterna, men inga andra. Samtidigt finns det
anledning att papeka att gransdragningen inte ar helt entydig. Som exempel pa
det kan farledsavgiftens fartygsdel tjana. Den tas ut per anlop, upp till ett tak. For
frekvent trafik ar den darfor rorlig bara i borjan av manaden — men sedan fast.

Det betyder till exempel att fordonsskatt och vagavgifter (Eurovinjetten) som
utgar med ett fast belopp per ar for svenska fordon inte fungerar som internalise-
rande skatter for tung trafik p& vag, trots att de ar miljodifferentierade. For
internaliserande avgifter géller ocksa att de inte far utgora direkt ersattning for
nagon form av resursanvandning, eftersom de i s& fall fungerar som ett vanligt
pris och inte som en skatt. Banavgifter som utgdr ersattning for upplupna
kostnader, till exempel i samband med uppstalining av rullande material pa
bangardar och uppvarmning av vagnar, ar alltsd inte internaliserande avgifter
utan ersattning for kdpta tjanster.

De rorliga och trafikvolymrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internali-
sering av trafikens externa effekter p& kort sikt, och som berékningarna baseras
pa ar foljande:

e Vagtrafik: Drivmedelskatter, det vill sdga energiskatt och koldioxidskatt.

e  Tagtrafik: Sparavgift, Driftsavgift, Olycksavgift och Emissionsavgifter
(motsvarighet till vagtrafikens drivmedelskatter), Taglagesavgifter samt
for persontrafik &ven Sarskild avgift och Passageavgift for hogtrafik i
storstadsomradena.

¢  Flygtrafik: Samtliga avgifter som &r kopplade till en LTO-cykel (landning
och start), med undantag for de specialavgifter som tas ut p4 Arlanda,
Bromma och Landvetter. Berakningarna avser avgifter vid sma och
medelstora flyplatser. Hartill ingar ocksa undervagsavgiften (sk en-route
avgift).

o  Sjofart: Farledsavgifter (fartygsdel samt godsdel) samt lotsavgifter.

Trangselavgifterna for trafik i Stockholms innerstad och i Géteborg ingar inte i
berakningarna eftersom det inte finns ndgon skattad extern marginalkostnad for

trangsel.

Summan av de skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande visas
i tabell 2.4.
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Tabell 2.4: Internaliserande skatter och avgifter & 2013. Genomsnittliga varden for trafik i
olika trafikmiljder (landsbygd och tatort). Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala priser
med med basar 2013 (= prisniva 2013)

Persontrafik Godstrafik
krlpersonkm  kr/tonkm

Personbil, bensin 0,30-0,41

Personbil, diesel 0,19-0,26

Landsvéagsbuss, diesel 0,07

Stadsbuss, diesel” 0,13

Latt lastbil, diesel 0,4-0,5

Lastbil utan slap 0,25-0,31
Lastbil med slap 0,10-0,14
Tagtrafik, taglage Bas 0,038 0,010
Tagtrafik, taglage Hog 0,066 0,016
Taglage, viktat medel 0,058 0,014
Flyg 0,66 -

Sjofart 0,33 0,030

* Eftersom det inte utgar nagon skatt pa biogas ar den internaliserande skatten p&
biogasdrivna stadsbussar noll kr.

| tabell 2.5. visas berékningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa
effekter och internaliserande skatter, for person- respektive godstrafik med olika
trafikslag. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter och den visar hur stor hdjning av internaliserande skatter och
avgifter som behovs for att uppna full internalisering av kostnaden for externa
effekter. Inom parentes visas internaliseringsgrad.

De beréknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter som redovisas i
tabell 2.5 uppvisar ungefér samma monster som de bruttokostnader for externa
effekter som redovisades i tabell 2.3. Godstransporter med tung lastbil utan slap
har den storsta berédknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter,
med i genomsnitt mellan 0,38 och 0,71 kr per tonkm. P& landsbygden &r den
0,05 kr per tonkm for lastbil med slap p& Europavagar och riksvagar samt
priméra lansvéagar. | tatorter, dar kostnaderna for bullerstdrningar ar stora, &r den
beraknade icke-internaliserade kostnaden for lastbil utan slap sa hég som 0,96-
1,76 kr per tonkm.?* L&tt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i
tatort, men inte p& landsbygden. Godstag och frakter till sjoss har icke-internalis-
erade externa kostnader pa mellan 0,03 och 0,05 kr per tonkm, vilket &r nagot
under lastbilstrafik med slap pa de battre vagarna utanfor tatort, men forsumbart
jamfort med Ovrig tung lastbilstrafiks icke-internaliserade externa kostnader. For

2 Observera att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten ar
inkluderad i berékningarna, men de kan antas ta ut varandra.
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tagtrafik pa strak med trangsel p& sparen som férorsakar trafikstorningar kan
emellertid den aterstdende externa kostnaden vara hégre &n berékningar som
redovisas i tabell 2.5.

Tabell 2.5: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i
kr/personkm respektive kr/ftonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent.
Exklusive trangsel. 2013 ars skatter och avgifter i reala priser med basar 2013 (= prisniva

2013).

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer

genomsnitt

Persontrafik

Personbil, -0,04 0,12 0,04 Belaggningsgrad 1,5

bensin (115 %) (77 %) (88 %) ’

Personbil, 0,05 0,24 0,13 Beléggningsgrad 1,5

diesel (81 %) (52 %) (63 %)

Buss, diesel* 0,13 0,18 Beléggningsgrad 12

(32 %) (41 %)

Persontag, (0,015-0,036)*  0,036-0,056 1= 39 bullerkostnad

taglage Bas (51-72 %) (40-51 %)

Persontag, 0,007-0,028 Inkl. passageavagifter i

taglage Hog (70-90 %) hogtrafik, storstad.

Persontag, -0,005-0,036

viktat taglage (61-109 %)

Farjetrafik 0,14-0,15 Exempel. Géller en

(sjofart) (68-71 %) typ av farja.

Flygtrafik -0,11-0,06 Exempel, 40 mils
(92-121 %) flygvag.

Godstrafik:

Latt lastbil, 0,05 0,38 fkm = pkm = tonkm

diesel (89 %) (59 %)

Tung lastbil 0,19-0,35 0,96-1,76 0,38-0,71 Genomsnittlig last 4,3

utan slap (42-56 %) (15-24 %) (27-40 %) ton.

Tung lastbil 0,05-0,10 0,24-0,43 0,10-0,20 Genomsnittlig last

med slap (49-65 %) (24-36 %) (37-53 %) 17,4 ton.

Godstag, (0,028-0,039)* 0,040-0,051 1 =149 bullerkostnad.

taglage Bas (20-26 %) (16-20 %)

Godstag, 0,034-0,045 inkl passageavgift i

taglage Hog (26-33 %) hogtrafik.

Godstag, 0,024-0,048

viktat taglage (23-36 %)

Sjofart 0,029-0,032  ExKI. isbrytning och
(47-50 %) hamnverksamhet.

* |cke-internaliserad externa kostnad for biogasdriven stadsbuss &r 0,15. Biogas genererar
inga externa kostnader for koldioxid och évriga emissioner, men &séatts samtidigt ingen
internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.
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For persontrafik har farjor, buss och flygtrafik relativt héga icke-internaliserade
externa kostnader, jamfort med persontrafik pa jarnvag och personbilstrafik pa
landsbygden. Personbilstrafik pa landsbygden med bensindriven bil &r den enda
typ av transport for vilken de externa effekterna tycks vara mer an fullt internalis-
erade. Dieseldriven personbilstrafik i tatorter kan ha ungefar lika hdga icke-
internaliserade kostnader som flyg, buss- och farjetrafik. Notera att en biogas-
driven stadsbuss har icke-internaliserade externa kostnader i samma storleks-
ordning som en dieseldriven stadsbuss.

Viss kunskap om hur marginalkostnaden varierar geografiskt och med fordon
finns. | ASEK 5 (Trafikverket 2012a) redogors bl.a. fér och rekommenderas att
de marginalkostnader som redovisas i detta avsnitt anvands till dess battre
kunskap finns framtagen. Observera att det finns osékerhet, men de har angivna
situations- och fordonsspecifika marginalkostnaderna anger and& den unge-
farliga spridning som Trafikanalys anser med viss rimlighet kan sta sig aven
framdver. De berdknade marginalkostnadsintervallen redovisade i tabellerna i
avsnitt 2.1 baseras pa den differentiering som aterfinns i detta avsnitt.

| detta avsnitt uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer
respektive kronor per tagkilometer. De ar alltsa inte relaterade till att antal
passagerare eller att transporterad vikt varierar éver trafikslagen pa det satt som
det presenterats i avsnitt 2.1. En omrékning till kronor per personkilometer
respektive kronor per tonkilometer kan géras med de antaganden som redovis-
ningen i avsnitt 2.1 bygger pa. Det ar dar antaget att en lastbil utan slap i
genomsnitt tar 4,3 ton och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 17,4 ton. For
latt lastbil anvéands omrékningsfaktorn 1, dvs. fordonskm = personkm = tonkm.
Pa persontrafiksidan anvands belaggningsgraden 1,5 respektive 12 for att
omvandla bil- respektive bussfordonskm till personkm. For jarnvégstrafik baseras
konverteringen mellan tdgkm och personkm respektive tonkm pa faktisk statistik
avseende tagtrafik, som framgar av Trafikanalys (2014), bilaga 2.

Redovisade marginalkostnader i detta avsnitt ar ocksa uttryckta i 2010 ars
prisniva (Basar 2010) eftersom ASEK 5 redovisar denna prisniva och anger att
beréakningar bér genomféras i denna prisniva om det inte finns andra skal. Den
omrakning till prisnivd 2013 som ar gjord i avsnitt 2.1 baseras pa anvisningar for
upprékning enligt ASEK 5.

Buller

Marginalkostnaden for vagtrafikens bullerstérningar beror framférallt pa antal
stérda individer samt pa fordons- och dacksegenskaper, vagytans standard och
andra geografiska forhallanden. Tid pa dygnet paverkar ocksa. Marginal-
kostnaden i tabell 2.6 &r uppdelad i landsbygd samt tre olika téatortstyper. For
lastbilar med en vikt stérre &n 16 ton varierar aven bullret beroende pa hastighet.
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Tabell 2.6: Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstérningar, kr/fordonskm, basar 2010

(= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Fordon Landsbygd Tatort
Gles Mellan Genomsnitt

Personbil 0,024 0,153 0,169 0,187 0,170
Buss 0,118 0,767 0,844 0,933 0,852
Lasthil 3,5 - 16 ton 0,165 1,07 1,18 1,31 1,19
Lastbil > 16 ton:

- Hog hastighet 0,377 2,45 2,70 2,98 2,72

- Lag hastighet 0,824 5,37 5,90 6,53 5,96

Jarnvagens bullerstérningar beror forutom pa antal personer som utsétts for
bullret, pa tagens langd, tekniska egenskaper och hastighet. Tabell 2.7 nedan
baseras pa skattningar frdn VTI (2011) och forutsatter att godstag har sa kallade
k-block. Godstag utan k-block har betydligt htgre marginalkostnad vilket framgéar
av tabell 2.8 som visar att marginalkostnaden &r sex ganger hégre dar inga tag
har k-block jamfort med déar alla tag har k-block.

Tabell 2.7: Berdknade genomsnittliga marginalkostnader for buller per tagtyp, kr/tdgkm,

basar 2010 (= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Hogst mc per tagtyp

Lagst mc per tagtyp

(standardtag) (standardtag)

Tagtyp Genomsnitt  Kr/tkm Bandel Kr/tkm Bandel
X60 0,713 1,35 445 0,0008 412
Y31 0,029 0,351 382 0,00005 841
X50-54 0,838 2,30 450 0,0031 621
X31 1,16 3,34 901 0,0004 823
X2 2,63 8,21 401 0,125 652
X40 1,53 4,79 445 0,0015 354
X10-14 1,13 1,88 626 0,031 656
RC pass 7,20 53,9 401 0,0061 354
Gods el 6,61 262 401 0,0001 623
Gods diesel 2,81 176 401 0,0013 261
Alla persontdg 2,27

Alla godstag 6,34
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Tabell 2.8: Godstadgens marginalkostnader for buller beroende av bromsutrustning,
kr/tdgkm, baséar 2010 (= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Godstag Andel godstadg med k-block
0% 10 % 30 % 100 %
Godstag el 6,61 6,05 4,94 1,04
Godstag diesel 2,81 2,59 2,14 0,57
Alla godstag 6,34 5,81 4,74 1,01
Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror p& den riskokning ytterligare ett fordon
eller tdg medfor tillsammans med de samhallsekonomiska kostnader som da
uppstar. For vagtrafik kan en uppdelning géras mellan landsbygd och tatort och
beroende pa transportslag, vilket framgar av tabell 2.9.

Tabell 2.9: Genomsnittlig extern marginalkostnad fér olyckor, kr/fordonskm, baséar 2010 (=
prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5) och for latt lastbil och buss VTI (2012)

Landsbygd  Téatort

Personbil 0,12 0,22
Latt lastbil 0,11 0,14
Buss 1,30 0,77
Lastbil 3,5 — 16 ton 0,31 0,54
Lastbil > 16 ton 0,31 0,54

Tagtrafikens marginella olyckskostnader bestar av kostnad for plankorsnings-
olyckor om i genomsnitt 0,62 kr per tagkilometer och kostnad for 6vriga olyckor
om 0,51 kr per tagkilometer. Marginalkostnaden for plankorsningsolyckor
varierar enligt tabell 2.10 med vagkategori och skyddstyp. | Jonsson (2011)
aterfinns differentierade marginalkostnader per bandel baserat pa tabell 2.10.

Tabell 2.10: Marginalkostnader for olyckor, kr per t&g och korsningspassage, basér 2010
(= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Skyddstyp vid plankorsning

Véagkategori Helbom Halvbom Ljud/Ljus  Oskyddad
Statliga/regionala vagar 1,50 2,26 5,36 9,96
Gator, andra vagar 0,44 0,65 1,56 2,92
Privata vagar 0,08 0,11 0,27 5,07
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Emissioner och koldioxid
Marginalkostnaden for emissioner inkluderar kostnad for utslapp av svaveldioxid,

kvaveoxider, kolvaten samt partiklar. | tabell 2.11 framgar hur vagtrafikens

marginalkostnad fér emissioner och koldioxid varierar med fordon och lokalise-

ring. Referenstatorten utgors av Kristianstad med 36 000 invanare (ASEK 5).

Baserat pa den metod for berékning av lokala effekter som uppstéar av luftféro-

reningar som redovisas i avsnitt 11.5 i ASEK 5 kan marginalkostnaden for
emissioner beraknas for varje specifik tatort.

Tabell 2.11: Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid,

kr/fordonskm, basar 2010 (= prisniva 2010). Kéalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Marginalkostnad

Marginalkostnad

emissioner koldioxid

Fordon Landsbygd Referens- Landsbygd Referens-

tatort tatort
Personbil bensin 0,03 0,10 0,18 0,25
Personbil diesel 0,03 0,09 0,15 0,21
Personbil E85 0,01 0,06 0,10 0,12
Personbil CNG 0,00 0,02 0,06 0,09
Personbil genomsnitt 0,03 0,09 0,17 0,23
Latt lastbil bensin 0,08 0,18 0,21 0,26
Latt lastbil diesel 0,06 0,23 0,25 0,30
Latt lastbil genomsnitt 0,06 0,23 0,25 0,29
Landsvégsbuss 0,26 1,10 0,42 0,92
Stadsbuss - 0,93 - 0,84
Lastbil utan slap 0,39 0,97 0,57 0,71
Lastbil med sléap 0,59 1,49 0,98 1,35

Tabell 2.12 visar marginalkostnaden for dieseldriven jarnvagstrafik i landsbygd

och i referenstatort samt fordelat pa olika dieselfordon. Observera enheten

kr/liter.
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Tabell 2.12: Dieseldriven jarnvagstrafiks externa marginalkostnader for emissioner och
koldioxid, kr/liter diesel, basar 2010 (= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Emissioner Koldioxid
Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Motorvagnar oreglerade 4,16 8,79 2,74 2,74
Motorvagnar steg 1A 1,15 4,62 2,74 2,74
Motorvagnar steg 111B 0,63 1,68 2,74 2,74
Lok oreglerade 4,53 10,54 2,74 2,74
Lok steg IlIA 1,97 3,58 2,74 2,74
Lok steg IlIB 1,21 1,00 2,74 2,74

Drift, underhall och reinvestering

Marginalkostnaden for underhall och reinvestering beror pa vagslitage som i
ASEK 5 forenklat beddms vara proportionellt mot fordonets antal standardaxlar.
Baserat pa en ingenjorsmassig ansats som kan sarskilja slitage pa olika
vagtyper rekommenderar ASEK 5 darmed en differentiering éver vagtyper och
fordon enligt tabell 2.13. Observera att endast tunga fordon medfor
slitagekostnader av betydelse. Dessutom tillkommer en marginalkostnad for drift
om 0,016 kr per fordonskilometer baserat pa kostnad for vintervaghallning.

Ur det uppdrag VTI har som skall slutredovisas 1 november 2014 kommer
sannolikt en uppdatering av marginalkostnaden for drift, underhall och
reinvestering pa vagsidan som ocksa bor beaktas i fortsatta analyser av
vagtrafikens marginella slitagekostnader

Tabell 2.13: Marginalkostnader fér underhall inklusive reinvestering pa vag, kr/fordonskm,
basér 2010 (= prisniva 2010). Kéalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5) samt for buss VTI (2012)

Genom- Tunga lastbilar Tunga lastbilar Tunga Tunga
snittligt (totvikt (totvikt lastbilar (3,5 lastbilar (3,5
tungt >16 ton) med >16 ton) utan Buss ton - 16 ton) ton - 16 ton)
fordon slép slép med slap utan slap
Europavagar,
riksvagar, 0,18 0,33 0,13 0,13 0,12 0,05
priméra lansvagar
Ovriga lansvagar
och 6vriga vagar 0,40 0,72 0,30 0,29 0,26 0,12
Genomsnitt 0,20 0,36 0,15 0,14 0,13 0,06

alla vagar

Pa jarnvagssidan har annu ingen geografisk differentiering med tillracklig
signifikans for underhall och reinvestering landat trots att dataunderlag finns ner
pa bandelsniva. Inom arets utgdng bor dock geografiskt differentierade
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marginalkostnader for underhall och reinvestering pa en relativt noggrann
detaljeringsgrad finnas framtaget inom ramen foér det uppdrag VTI har. Fram till
dess rekommenderas en marginalkostnad for underhall respektive reinvestering
om 0,009 respektive 0,009 kr per bruttotonkilometer. Marginalkostnaden for drift
av jarnvag ar 0,5 kr per tagkilometer.

For sjo- och luftfart &r ndgon differentiering vad galler infrastrukturens marginella
slitagekostnader inte relevant eftersom slitagekostnaden utgdr en oansenlig
andel i sammanhanget. P& sj6fartssidan bor daremot mdéjligen lotsning och
framforallt isbrytning differentieras i den man detta gar. Isbrytning sker ju endast
vintertid och isens utbredning beror dessutom pa breddgrad sé en differentiering
bor darmed goras bade geografiskt och tidsmassigt. En delvis schablonartat
beraknad marginalkostnad fér isbrytning baseras pa ett genomsnitt av de
senaste 12 arens bransleférbrukning for isbrytare till 2013 ars branslepris samt
kostnad for emissioner enligt ASEK 5. Vid berékning av marginalkostnaden for
isbrytning uttryckt i tonkm har det antagits att en fjardedel av transportarbetet
behover isbrytarassistans. Marginalkostnaden for isbrytningen beréknas da till
0.014 kr per tonkm. (Se narmare Trafikanalys (2014) bilaga 2.) En narmare
berékning av aktuellt transportarbete som behdver isbrytarassistans bér goras
framdéver och har angiven marginalkostnad for isbrytning ger endast en indikation
pa marginalkostnaden for isbrytning da isbrytning faktiskt sker.

Trangsel och kapacitetsbrist

Framtagna "marginalkostnader” (eller motsvarande) for trangsel saknas men
trangsel finns uppenbarligen framférallt i storstadsomraden pé vagsidan och
aven pa ett flertal andra platser i jarnvagssystemet. Av figur 2.1 framgar att det
rader kapacitetsbrist i jarnvagsnatet bade kring de tre storsta staderna, men
aven pa ett flertal andra platser. Sedan 2012 har Strackan Sandviken — Fagersta
lagts till bland strackor med stora kapacitetsbegransningar. Likasa har
strackningen Malmo — Ystad enligt Trafikverket stora kapacitetsbegransningar
2013 men inte 2012. Strackan Tumba — Nyndshamn har gatt fran stora till
medelstora kapacitetsbegransningar fran 2012 till 2013.

| jarnvagssystemet uppstar inte trangsel p4 samma satt som pa vagsidan,
eftersom kapacitetstilldelningen féregas av planering, prioritering och fordelning.
Det rader dock knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar storre an
kapaciteten. Antingen kan den samhéllsekonomiska kostnaden fér denna
knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett mer eller mindre avancerat
séatt eller s& bor alternativa vagar framat tas. En fordel med knapphet eller
trangsel &r att trangselavgifter kan inféras och successivt hojas tills knappheten
eller trangseln har minskat till den niva vi dnskar uppna. | detta sammanhang
kan det vara vart att notera att de olika nivaerna pa taglagesavgifter som tas ut i
jarnvagssystemet och speciellt den passageavgift som tas ut kring de tre
storstaderna kan ségas ha viss karaktar av tréngselavgift eftersom de tas ut dar
kapacitetsbristen ar som storst. Nivaerna skulle dock behova justeras och vid en
hégre niva ha en béttre styrande formaga for att sprida anvandandet och darmed
minska knappheten.
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Kapacitetsbegransningar hésten 2013

Figur 2.1: Kapacitetsbegréansningar i jarnvagssystemet 2013. Kélla: Trafikverket (2012d).

39



40



3.1

Klimatpolitik och
iIndustrins
konkurrenskraft

Marginalkostnaden for koldioxidutslapp paverkar internaliseringsgraden och
detta i stdrre utstréackning for luft- och sj6fart &n for vag- och jarnvagstrafik.
Internalisering av trafikens externa effekter antas ocksa paverka Sveriges
konkurrenskraft. Eftersom den kostnad vi ser for koldioxidutslappen har en
koppling till Sveriges ambition pa klimat- och miljdomradet star darmed tva mal
eller intressen i konflikt med varandra. Foér en nagot djupare analys av
koldioxidproblematiken hanvisas till bilaga 3 i Trafikanalys (2013).

Marginalkostnaden for koldioxid

| princip finns tva huvudinriktningar for att erhalla ett kalkylvarde for koldioxid-
utslapp: skadekostnadsansatsen och skuggprisansatsen. Skadekostnads-
ansatsen kan i sin tur delas i tvd varianter; cost-benefit-ansatsen och
marginalkostnadsansatsen (se Mandell m.fl. 2010). Skuggpriset uppstar genom
handel med utslappsratter utifrdn politiskt bestamda tak for utslapp, eller genom
politiskt faststalld skatteniva.

Den koldioxidvardering som tillampas av Sverige i dag baseras pa ett politiskt
skuggpris som motsvarar drivmedelsskatten pa koldioxid (1,08 kr/kg i penning-
varde 2010). Trafikverket (2012a) motiverar och anger att detta varde skall
anvandas i kortsiktiga analyser (under 10 ar). For langsiktiga analyser skall en
hogre vardering tillampas. Antingen den langsiktiga punktvarderingen 1,45 kr/kg
eller en vardering som stiger 6ver tid baserat pa den prognos for tillvaxt i
BNP/Capita som framgar i ASEK 5 (Trafikverket 2012a). Koldioxidvardet enligt
den stigande varderingen ar 1,52 kr/kg ar 2030 och 2,18 kr/kg ar 2050.

Det finns ett antal studier som uppskattar dels marginalkostnaden for utslapp (=
marginalnyttan av minskade utslapp) dels marginalkostnaden fér utslapps-
minskningar. Av dessa framgar den stora spridning som finns i uppskattningar av
kostnaden (fran narmare O kr/kg till 5 kr/kg), oavsett typ av marginalkostnads-
uppskattning.

Sveriges och EU: s klimatmal

Konjunkturinstitutet (2013) konstaterar att det svenska utslappsmalet ar mer
lAngtgaende an det europeiska atagandet. Trafikverket (2012c) menar att det for
Sveriges del finns anledning att ha en mer ambitiés politik &n EU:s strategi, se
Trafikverkets argument i Trafikanalys (2013), bilaga 3.
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| Proposition 2009/10:41 star "Det av riksdagen antagna svenska malet om att
utslappen fran verksamheter utanfér handelssystemet b6r minska med 40
procent 2020 jamfort med 1990 ar alltsa betydligt mer ambitidst &n det som foljer
av EU:s ansvarsfordelning.”

| Proposition 2008/09:62 anges en vision till 2050 om att Sverige d& inte har
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren. "Med dessa mal och atgarder
ar regeringens inriktning att Sverige ar 2050 har en hallbar och resurseffektiv
energifdrsorjning utan nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren.”

Hur man ska uppna detta mal ar dock inte klart. En méjlighet kan vara att kopa
utslappskvoter for att &stadkomma minskningar i andra lander. Uppenbarligen &r
Sveriges regerings vision mer langtgdende &n EU:s ambition som anger en
minskning med 80 procent till 2050.

Diskussion

Med tanke pa de stora osdkerheterna kring uppskattningar av marginalkostnader
for koldioxid &r det en mer framkomlig och praktisk vag att utga fran beslutade
malnivaer for att faststélla en kostnad for koldioxid. Dessa malnivaer kan sedan
omsiéttas i politiska atgarder nationellt eller av EU genom utslappstak. Givet
dessa mal ar uppgiften att finna den kombination av atgarder som ar samhalls-
ekonomiskt effektiv for att klara malen. Atgéarderna kan gélla saval fysiska
atgarder som beskattning och utslappshandel.

EU:s handel med utslappsratter bygger just pa tanken med mal i form av tak for
koldioxidutslapp. Handeln leder till ett marknadspris (skuggpris) for marginella
emissioner av koldioxid. Det faktum att man samtidigt foreslar andra
kompletterande atgarder visar att den takniva som EU ETS tillampar snarare ska
ses som en malniva for handelssystemet, men inte som en malniva for
klimatpolitiken. En grundtanke &r att landerna ocksa tillampar beskattning av
koldioxid och andra atgarder som leder till uppfyllande av det samlade malet for
klimatpolitiken. Om vi enbart skulle anvanda dagens marknadspris pa
utslappsratter som riktlinje for koldioxidbeskattningen skulle utsléppen med all
sannolikhet bli hdga.

Koldioxidbeskattningen ska idealt fungera sa att den genomsnittliga skatten per
kg koldioxid ska 6verensstamma med det pris som marknaden skapar genom
utslédppshandel under utsléppstaket i en véarld utan lackageeffekter?, marknads-
imperfektioner och fordelningsproblematik. Om skatten &r differentierad mellan
sektorer ska idealt de sammantagna utslappen fran vardera sektorn motsvara
malet for utslapp.

En omdebatterad fraga ar om det finns skal till skattedifferentiering mellan
sektorer. Ett argument ar att vissa sektorer har mer benédgenhet for lackage én
andra. Om exempelvis héjd beskattning av jordbrukssektorn leder till 6kad import
av jordbruksprodukter fran andra lander &r det inget problem om importen sker

22 Olika sektorer har olika mojligheter att flytta miljostérande verksambhet till lander med
lagre miljoskatter eller brister i produktionsteknologi, vilket ar exempel pa sa kallat
"lackage”.
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fran lander inom handelssystemet. Men om importen sker fran exempelvis
utvecklingslander, kan detta leda till stérre globala utslapp om dessa lander har
en produktionsteknologi som ger storre utslapp én i Sverige eller om
transporterna av dessa produkter medfor hogre koldioxidutslapp. | s fall har vi
lackage av koldioxidutslapp. Ett annat skal till differentiering kan vara
fordelningspolitiskt, att vissa lander vill stddja exempelvis inhemsk jordbruks-
produktion. Lackageargumentet &r relevant fran effektivitetssynpunkt, medan
fordelningsargumentet inte ar det. Emellertid, &ven om det &r férdelnings-
argument som ligger bakom differentieringen spelar detta ingen roll. Aven
differentierad beskattning ska uppfylla malet. Konsekvensen ar "endast” en fraga
om inhemsk férdelning av skattebérdan, ndgot som representanter for hogre
beskattade sektorer kan ha synpunkter pa.

Konjunkturinstitutet (2005) menar ocksa att "det ur kostnadseffektivitets-
perspektiv inte behdver vara ett avsteg att differentiera skatten mellan sektorer;
det ar dock samtidigt svart att havda att just den nuvarande differentieringen ar
att foredra (framf6r andra) utifran kostnadseffektivitetssynpunkt.”

For svensk politik kan det vara lampligt att utifrdn de mal (tak) som successivt
antas fram till 2050 utga fran ett uniformt pris (skuggpris) som handel och
beskattning ger och séga att detta férmodat stigande skuggpris ar det relevanta
vardet av marginalkostnaden. | dag ar taket fér hégt men kommer med all
sannolikhet att sdnkas, samtidigt som beskattningar 6kar, med 6kande skuggpris
som foljd.

Av ovanstaende foljer att de nuvarande svenska varderingarna enligt ASEK 5,
1,08 kr/kg pa kort sikt (penningvarde 2010) och med tiden stigande for att 2050
ligga runt 2 kr/kg inte strider mot EU:s politik. Det finns inget som hindrar att
beskattningen skulle kunna 6ka for att fram emot 2050 ligga pa betydligt htgre
nivaer an i dag. Om handel kommer igdng inom och mellan alla sektorer i hela
véarlden ger EU:s konsekvensanalys for 2050att priset férvantas dka till omkring €
190 per ton (ungefar 1,60 kr/kg) eller mer®. Sjalvfallet gor alla antaganden i
kommissionens analys av strategier att det rdder stor osakerhet om denna
prisniva. Att Sverige tillampar en egen (hdgre) beskattning av koldioxid forefaller
ocksa effektivt inte minst med tanke pa att EU:s forslag om atgarder och dess
konsekvenser &r vaga och saknar tydliga effektsamband. Prisnivan € 190 per ton
skulle for Sveriges del innebéra en hojning med ungefar 0,50 kr/kg jamfort med
skatten i dag, men till &r 2050 kan hojningen bli vasentligt hogre bland annat till
foljd av tillvaxt i BNP/Capita. Att Sverige skulle sdnka koldioxidskatten forefaller
saledes oférnuftigt eftersom priset via handel férvantas 6ka successivt. Det finns
ju inget som hindrar varje medlemsland i EU att ta ut koldioxidskatter. Det nya
reviderade energiskattedirektivet kan forvantas stipulera att landerna tar ut
energiskatt och koldioxidskatt, om an att de angivna miniminivaerna ar laga.
EU:s generella fardplan forutsatter ocksé bland annat beskattning i
medelsarsenalen.

= Givet en antagen malbild fér EU (som inte har befasts genom politiska beslut) och en
mangd antaganden, bl.a. intern utslappshandel och vad resten av véarlden gor.
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3.2

En del av dagens bransleskatt i Sverige ar sannolikt fiskalt betingad. Bade
beskattningen av klimathénsyn och den fiskala beskattningen kan dock ses som
effektiva, eller avsedda att vara effektiva. En differentiering av den fiskala
beskattningen av transporter jamfért med andra sektorer skulle ju kunna vara
motiverad av sma snedvridande effekter av pris pa bransle relativt effekterna av
priser p& andra varor och tjanster, och i s& fall vara beréttigad fran effektivitets-
synpunkt. Om det ar sa finns det motiv for att den totala beskattningen kan bli
hogre, eftersom den fiskala delen av beskattningen redan i sig &r effektivitets-
motiverad.

Slutligen bér observeras att om utslappshandel, beskattning och andra atgarder,
givet visst faststallt mal, leder fram till ett uniformt pris pa koldioxid maste detta
betraktas som optimalt. Darmed vore den marginella koldioxidkostnaden
internaliserad och nagon tillkommande extern kostnad skulle inte behtva
tillampas i ndgon sektor.

Eftersom vi i dagslaget inte kan férvanta oss att n& uppsatta klimatmal med
dagens mycket laga pris pa utslappsratter tillsammans med beskattning och
ovriga atgarder ska darfér samma marginalkostnad for koldioxid tillampas i den
handlande sektor som utanfoér den handlande sektorn. Sverige har fér
narvarande klimatmal som har lett till ett politiskt beslut om en beskattning av
koldioxid pa 1,08 kr/kg, vilket kan betraktas som ett svenskt skuggpris pa
koldioxid, &ven om en del av skattesatsen kan betraktas som fiskalt betingad.

Infrastrukturprissattningens
paverkan pa Sveriges
konkurrenskraft

Kapitel 2 visar att framfdrallt godstransporter inte betalar fér de externa effekter
de orsakar. Internalisering av trafikens kortsiktiga externa effekter kraver darfor
att skatter och avgifter hgjs, forutom for bensindrivna bilar pa landsbygden. Fran
naringsliv och intressenter framfors att 6kade transportkostnader kommer att
leda till att Sveriges konkurrenskraft gentemot andra lander férsdmras. Det finns
ocksa en betydande oro for att den svenska basindustrin drabbas hart. Den
svenska ravarubaserade industrin har langa transporter och med okade
transportkostnader férsdmras denna industris konkurrenskraft om allt annat
forblir som tidigare. Hardast drabbas industrier lokaliserade i norra Sverige och
andra med langa transportstrackor. | detta avsnitt diskuteras frdgan om hur
Sveriges konkurrenskraft paverkas utan att nagon slutgiltig slutsats dras.
Tidigare utredningar visar anda att den samlade effekten for den utsatta
skogsindustrin av en (inte obetydlig) transportkostnadsokning for lastbilstrafik
totalt sett berdknades vara relativt liten, men stora lokala och regionala
konsekvenser kunde da inte uteslutas.

Det ar uppenbart att industrier paverkas pa kort sikt av forandrade transport-

kostnader, speciellt transportintensiva industrier. Paverkan ar negativ till foljd av
exempelvis héjda avgifter, nya krav eller skattepalagor inom transportsektorn.

44



Darmed forsvagas Sveriges konkurrenskraft under en viss period eller eventuellt
ocksa pa langre sikt da forandringen sker. For branscher med stor andel
transportkostnad, men speciellt for vissa féretag inom de branscher som
paverkas mest, krdvs darmed rationaliseringar. Pa langre sikt paverkar ocksa
forandrade transportkostnader lokalisering och i vissa fall ar en flytt utanfor
Sveriges granser ett alternativ.

Rationalisering kommer inte racka for alla féretag och en strukturomvandling kan
komma att ske. En sadan strukturomvandling ar normalt kostsam for inblandade
parter.

Soderholm? menar att politikens utformning och implementering saval som dess
ambition har betydelse for hur industrins konkurrenskraft paverkas av inférande
av miljopolitiska styrmedel. Han menar bl.a. att en langsam implementering och
ett tydligt langsiktigt regelverk for att mojliggéra anpassning ar viktigt. Rapporten
diskuterar ocksa att skarpare miljokrav skulle kunna leda till tva positiva effekter.
Dels kan befintlig kunskap snabbare omsattas i praktiken med rationaliseringar
och nya upplagg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovationsprocess.
Omfattningen av effekten &r dock svar att fastidgga. De initialt sett hogre
transportkostnaderna kommer med tiden att ga ner ndgot med utvecklade och
anpassade fordon och nya logistikupplagg. P& nagot langre sikt kan storre
fordon som innebér stordriftsfordelar och saledes en lagre transportkostnad per
ton ocksa nyttjas. Samtidigt sker storre eller mindre forandringsprocesser hos
foretag for anpassning till den nya transportkostnaden. En foretagsanpassning
och effektivisering som samtidigt skulle kunna havdas starka de aterstdende
foretagens effektivitet och internationella konkurrenskraft pa langre sikt.

| valdigt grova drag handlar fragan kring Sveriges konkurrenskraft om
avvagningen mellan negativa effekter pa kort sikt av pa flera satt kostsamma
strukturomvandlingar (det vill saga bl.a. fordelningseffekter) och de langsiktigt
positiva effekter som totalt sett kan uppsta for miljon och i ekonomin om ett
omvandlingstryck finns.

Eventuella effekter for skogsindustrin av 6kade

transportkostnader

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna for skogsindustrin av att
internalisera lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka
kostnaderna for lastbilstrafiken.? Likasa utredde SIKA och ITPS aret darefter
konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar ocksa konsekvenserna for
skogsindustrin framgar.?® Utredningarna pavisade att konsekvenserna for

24 s¢derholm, Patrik, Miljopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft,
Naturvardsverket, Rapport 6506, juni 2012.

% Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inforande av en
svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Hammar H, Lundgren T och Sjostrom M, The significance of transport costs in the Swedish
forest industry, Working Paper No. 97, Dec 2006, The National Institute of Economic
Research.

% SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa naringar och regioner. SIKA Rapport
2007:2.

SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.
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skogsindustrin kunde férvantas bli sma totalt sett, men att stora lokala och
regionala effekter inte kunde uteslutas och da for foretag dar kostnaden for
vagtransporter var en stor andel av produktionskostnaden. Tabell 3.1 visar de
effekter pa vagtransporter, produktion, sysselsattning och vinst som transport-
prishéjningar om 10 procent respektive 20 procent pa vag forvantades ge.?’
Resultaten redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

Tabell 3.1 Effekter p& produktion, sysselséttning (antal arsarbeten) och vinster av hégre
priser pa godstransporter p& vag. Kalla: Hammar, Henrik, Konsekvenser for
skogsindustrin vid ett eventuellt infédrande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Del av Transportpris ~ Effekt pdvag-  Effekt p& Effekt pa Effekt pa
skogsindustrin héjning transporter produktion sysselséttning vinst
Travaruindustrin? 10 % -9,4 % -0,6 % -188 -0,3%
Travaruindustrin? 20 % -18,8 % -1,3% -375 -0,5%
Massa och 10 % -3,9% -0,4 % -671 +0,1 %

pappersindustrin

Massa och 20 % -7.8% -0,8 % -1306 +0,1 %
pappersindustrin

a) med travaruindustrin avses har sagverk, hyvlerier och traimpregnering

Vinstmarginalerna bibehalls enligt analysen med produktionsminskningar och
personalneddragningar inom sektorn. De forhallandevis sma produktionsforand-
ringarna beror pa att transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) utgor en liten
del av de totala produktionskostnaderna. Personalneddragningarna och den
omstallning det innebér kan vara kostsam for samhallet, men samtidigt kan det
enligt rapporten inte uteslutas att sysselsattning flyttar till andra delar av industrin
dar det rader arbetsbrist.

Hartill kan det anda namnas att det finns osékerheter i den genomférda konse-
kvensanalysen av 6kade transportkostnader for lastbilstrafiken ovan, och detta
resonemang torde gélla aven for transportkostnadsékningar utanfor véagsidan.
Det ar inte sjalvklart att skogsindustrin behover sta for hela transportkostnads-
okningen eftersom effekterna av en transportkostnadsokning sipprar ut pa flera
parter i ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre betalt for
ravaran och speciellt for skog langt fran produktionsanlaggningar, transportérer
kan komma att fa bara sin del och kostnadsokningen kommer ocksa i den man
det gér att valtras 6ver pa slutkunderna till de varor som produceras. | vilken
grad 6vervaltring ar mojlig beror bl.a. pa graden av homogenitet i varan och pa
varans priselasticitet, det vill sdga féretagets marknadsmakt ar av vikt.

SIKA, Differentieringsgrunder fér en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. SIKA PM
2007:2.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk kilometerskatt. SIKA PM 2007:3.

SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk geodifferentierad kilometerskatt. SIKA PM
2007:5.

27 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en
svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad péaverkar ocksa hur
stor andel av den totala transportkostnadsokningen som kan foras over till
slutkund. Det &r inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra
trafikupplagg ocksa gor sitt till for den férandrade kostnadsbilden.

SIKA (2007b) kommer i sin internaliseringsanalys fram till att de totala
transportkostnadsdkningarna for rundvirke i genomsnitt blir runt 5 %, men att det
forekommer regionala skillnader. Denna analys pavisar ocksa att det gar att
styra lastbilstrafiken i allménhet till huvudvagnatet med lagre slitagekostnad och
darmed behov av lagre internaliserande avgift. En samhéllsekonomisk analys
visade att allokeringsvinsten av internaliseringen I&g i samma storleksordning
som den systemkostnad som d& kunde forvantas. Genomférda berékningar i
rapporten visar att om samhallsnyttan av att anvénda avgiftsintékterna (minus
systemkostnaden) for att korrigera snedvridande skatter inkluderats i analysen
skulle den samlade samhéllsvinsten vara kraftigt positiv.

En tidigare analys (Brannlund och Kristrom, 1993), som fortfarande &r principiellt
tillamplig och som det kan dras paralleller till genomfordes pa 1990-talet
avseende en foreslagen miljoskatt pa klorutslapp fran blekningsprocessen i
massaindustrin (ett miljopolitiskt styrmedel, som dkar kostnaden foér en
produktionsfaktor). Fran industrin havdades da att den enda effekten skulle bli en
orattvis skatt pA massa- och pappersindustrin. Den analys som genomférdes
indikerade ocksa att en stor del av avgiftsbérdan skulle falla pa massaindustrin.
Enligt analysen var det endast i ringa omfattning mojligt att féra vidare
kostnaderna till kunder eller att valta 6ver dem pa leverantérer (skogsédgare). En
effekt blev enligt modellen dock ocksd minskad klorférbrukning i verksamheten.

En viktig del i studien var att beakta indirekt berérda marknader. Den modell som
tilldmpades visade att det aktuella miljostyrmedlet minskade massaindustrins
efterfrdgan pa vedravara vilket trots allt ledde till sdnkta priser ocksa for andra
industrier som efterfragade virkesravara. Sagverk, som efterfragade sagtimmer,
pekades ut som en vinnare.

Globalisering, transporter och industrilokalisering

Globaliseringen drivs av framsteg inom transport- och kommunikationsteknik
som gor det billigare att frakta varor och tjanster mellan lander, samtidigt som de
flesta OECD-l&anderna monterar ner handelshinder som tullar och grénsforma-
liteter. FOr Sveriges del &r den ekonomiska integrationen inom Europa, och
framvéxten av Europas inre marknad med fri rorlighet av varor och tjanster
speciellt viktig. Sverige dvergar ocksa allt mer till att bli ett tjanstesamhalle dar
finansiella tjanster och datorprogram ar mycket enklare att transportera an en
typisk industrivara.

Globaliseringen och den ekonomiska integrationen inom Europa kommer att
paverka forutsattningarna for Sveriges industri. Nar marknaderna integreras ar
det allt mindre nédvéandigt for féretagen att producera déar varorna séljs. Istallet
blir det viktigare att féretaget ligger dar det ar gynnsamt att producera, vilket ofta
innebér att foretaget véljer att lokalisera produktionen till ett attraktivt industriellt
kluster. Konkurrensen om de hdgteknologiska tjansteféretagen mellan till
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exempel Tyskland och Sverige kommer darfor allt mer att bli en konkurrens
mellan landernas storstadsregioner och dess industriella kluster. Dessa kluster
kommer darfor att vara av stor betydelse for Sveriges framtida tillvaxt. Priset pa
transporter blir i detta sammanhang viktigt eftersom det paverkar industrins
lokalisering, och darmed forutsattningarna fér Sveriges industriella kluster.

Ett viktigt undantag fran tendensen till 6kad geografisk koncentration av den
ekonomiska aktiviteten till storstadsregionerna utgors av den ravarubaserade
industrin som till exempel gruvor, stalverk och skogsindustri. Denna industri
kommer &ven i framtiden att vara ett "ankare” for ekonomisk aktivitet pa platser
dar de naturliga férutsattningarna finns.

Transportkostnad och Sveriges konkurrenskraft -

en modellanalys

Trafikanalys har i en forstudie (Forslid, 2013) Iatit analysera transportkostnadens
betydelse for Sveriges export i skenet av den globalisering och den 6vergang
mot ett tjanste- och tekniksamhélle dar konkurrensen om de internationella
hogteknologiska tjansteféretagen ar av vikt. Exempel pa fragestallningar som
belyses ar om det spelar nagon roll vilken industri som gynnas och om den tunga
svenska basindustrin har ndgon séarstéllning. En annan belyst fraga ar hur
transportkostnaden paverkar uppkomsten av kluster av exportindustrier.

| korthet framkommer att framforallt industriella kluster kan ha stor betydelse for
Sveriges konkurrenskraft. Samhéllets kostnad for ett underprissatt infrastruktur-
anvandande maste dock vagas in i bilden. Det visar sig i studien inte finnas
nagra sarskilda skal som talar for att den tunga svenska basindustrin skulle vara
mer beroende av laga transportkostnader &n annan exportindustri.

Modellstudien visar att branscher med stora sa kallade agglomerations-
externaliteter® kan generera storre valfard for ett samhélle &n samhéllets
kostnad for den subvention ett underprissatt infrastrukturanvdndande resulterar i.
En for liten agglomerationsexternalitet minskar dock landets vélfard om skatte-
betalarna samtidigt subventionerar transportkostnaden genom exempelvis ett
underprissatt infrastrukturanvandande.

Den exporterande ravaruindustrin, som gruvindustri och skogsindustri, ar speciell
pa det satt att den ar geografiskt forankrad i den region dar rdvarorna finns. En
subvention av transporterna i denna sektor leder, enligt studien, till hdgre
avkastning pa ravarorna, men inhemska regioner utan ravaror tenderar att
forlora. Ur ett nationellt perspektiv ar det enligt studien darfor olampligt att
fokusera transportsubventionerna speciellt till rAvaruindustrin. En allman
subvention av exportindustrins transporter &r att foredra.

Det kan dock ifrAgasattas om transportsubventioner, t.ex. i form av underprissatt
infrastruktur, dverhuvudtaget ar en effektiv politik for att internalisera agglomera-
tionsexternaliteter. Kanske &r t.ex. direkta subventioner till foretagen i en viss

28 Det vill saga de positiva externaliteter som uppstar nar foretag lokaliseras pd samma
stalle.
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region mer effektiva. Direkta foretagssubventioner skulle emellertid vara svara
att tillampa i sddana fall, eftersom externaliteterna ar svara att mata. Dessutom
strider de mot EU:s konkurrenslagstiftning, och ar darfor inte aktuella.

De potentiella vinsterna av subventioner av industrins transporter skiljer sig
mellan branscher. Starkare agglomerationsexternaliteter innebar att motiven for
subventioner &r starkare. Det kraver en relativt omfattande utredning for att fa en
uppfattning av storleken pa dessa externaliteter pd branschniva.

Externa effekter, 6kad internalisering och

overflyttning mellan trafikslag

Som beskrivits inledningsvis i rapporten finns pa jarnvagssidan lagstiftning som
forordar marginalkostnadsprissattning och for 6vrig transportinfrastruktur ar
principen att transporter ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska
kostnader fastlagd i svensk transportpolitik och galler fér hela transportsektorn.
Marginalkostnadsprissattning innebar att trafiken skall betala skatter eller avgifter
som motsvarar kostnaden for de externa effekter som uppstar till féljd av en
transport.

Som framgar av kapitel 2 &r godstrafikens externa kostnader inte fullt
internaliserade for nagot trafikslag i dagslaget. Godstransporter ar med andra
ord, i samhéllsekonomisk mening, subventionerade i dag. Internalisering kan ske
antingen genom att hoja skatter och/eller avgifter eller genom regelférandringar
och direktiv som paverkar de externa effekterna. Hojda banavgifter samt 6kade
bransleskatter for diesel eller ett inforande av avstandsbaserade avgifter ar
exempel pa det forstnamnda. Inférandet av svaveldirektivet som kraver nyttjande
av (dyrare) bransle med lagre svavelinnehall (eller motsvarande rokgasrening) ar
ett exempel pa det sistnamnda. En internalisering antingen med skatter/avgifter
eller med regelgivning ligger i linje med den grundlaggande miljpolitiska
principen om att férorenaren skall betala for sin miljopaverkan och/eller for
atgarder for att begransa den.

En Internalisering av transporternas externa effekter kommer att fa
konsekvenser. Den kortsiktiga effekten pa transportkostnader och for foretag ar
omedelbar och uppenbar. Den langsiktiga effekten pa svensk ekonomi, pa miljo
och péa valfard totalt sett &r dock betydligt svarare att 6verblicka. Nedan beskrivs
kort Trafikverkets analys av vilka effekter den kontinuerligt 6kande banavgiften
(omnd&mnd i avsnitt 1.4) férvantas resultera i och darefter ges en kort
sammanfattning av svaveldirektivets konsekvenser.

Hojda banavgifter och deras effekter

| Trafikverket (2011a) redovisas effekter av beslutad banavgiftshdjning fram till
2021 i ett trafikslagsévergripande perspektiv (som leder till att godstagens
internaliseringsgrad 2020 beraknas bli nagot storre an halften, obeaktat teknik-
utveckling och andra styrande effekter banavgifterna kan forvantas ha).

Effekterna beskrivs for olika marknadssegment och pa en aggregerad niva for

samhallet i form av en samhallsekonomisk analys inklusive bade person- och
godstrafik. Hur nagra viktigare branscher paverkas av hgre godstransport-
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kostnader redovisas ocksa (Trafikverket 2011b). Sammanfattningsvis forvantas
transportarbetet i persontrafiken till 2020 reduceras med 3,5 % och i godstrafiken
med 4,6 % jamfort med hur det annars skulle utvecklats. Transportkostnaderna
beréknas darmed 6ka med mellan 0,16 % (fér hégvardigt gods) och 0,83 % (for
papper och massa) da totala transportkostnader fran dorr till dorr beaktas.

| analysen framhalls att de anvanda modellerna inte beaktar anpassnings-
effekter. Hojda banavgifter resulterar i 6verflyttning fran jarnvag till vag och
genererar darmed en samhéllsekonomisk férlust, framférallt eftersom de icke-
internaliserade externa kostnaderna ar betydligt hogre for gods pa vag an pa
jarnvag och i sjofart, som framgar av kapitel 2. Det ar, enligt Trafikverket
(2011a), dock osakert om den samhallsekonomiska férlusten blir i den
omfattning som modellresultaten redovisar eftersom "dynamiska” effekter inte
beaktats i analysen. Sannolikt finns en negativ effekt totalt sett for samhéllet,
men av mindre omfattning an vad modellresultaten visar. Prissattningen syftar till
att styra beteende pa kort och lang sikt vilket kommer att resultera i andra val av
resor och nya (effektivare) lésningar pa transporter. Det leder ocksa till
utveckling av helt nya transportlésningar, omlokalisering av industrier, ny
teknologi och nya fordon som pa riktigt lang sikt ocksa paverkar trafik- och
transportarbetet.

Vad det nya trafikarbetet p& jarnvag, pa vag och pa sjon egentligen blir pa riktigt
lang sikt &r svarprognostiserat. Hur mycket effektiviseras, hur mycket byter
trafikslag och hur mycket forsvinner? Mycket tyder anda p& att en ensidig hajning
av banavgifterna utan att motsvarande internalisering ocksa sker pa vagsidan
atminstone pa langre sikt, kan medféra negativa konsekvenser for samhallet.
Trafikanalys anser daremot inte att det medfoér ndgot problem att fortsatta den
pabdrjade hojningen av banavgifter som beslutats av Trafikverket. Hojningen
sker sakta, stegvis och utgdr en viktig del i att méjliggdra en anpassning till den
nya prissattningen inom sektorn. En prissattning som pa sikt bor inkludera alla
trafikslag. Om inte lastbilstrafiken i storre utstrackning an i dag pa sikt behover
betala for de externa effekter de orsakar &r sannolikheten stor att den negativa
effekten for samhallet blir storre av hojda banavgifter.

Den uppdaterade analys som gjorts inom ramen for Trafikverkets uppdrag att
astadkomma en mer effektiv fordelning av kapacitet pa det svenska
jarnvagsnatet (N2011/153/TE) landar i samma slutsats som analysen fran 2011.
Med fortsatt 6kade banavgifter till 2025, dar godstagen da férvantas uppna en
internaliseringsgrad om 0,6-0,8 beroende p& avgiftsniva och avgiftsstruktur,
menar Trafikverket (2013, sid 2) att ”...en forsiktig tolkning av det
samhéllsekonomiska resultatet (ar) att avgiftshojningen riskerar att minska den
samhallsekonomiska valfarden...da godstransporter flyttar fran jarnvag” till vag.

Konsekvenser av svaveldirektivet inklusive férvantad dverflyttning mellan
trafikslag

Trafikanalys (2013b) redogér for konsekvenserna av skarpta krav for
svavelhalten i marint bransle. Sammantaget bedéms den totala
branslekostnaden for sjofart pa svensk hamn 6ka med mellan 4,5 till 6,4
miljarder kronor per ar, forutsatt att inga anpassningar sker. Om mdjligheter till
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anpassningar beaktas blir kostnaden lagre. Hela den kostnad som beréaknats ar
dock inte h&anforlig till svensk ekonomi.

Det uppstar ocksa en miljonytta av svaveldirektivet, som berdknas ligga i
intervallet 1 till 4 miljarder kronor beroende pa anvand berakningsmetod. Miljo-
nyttorna ar ojamnt fordelade och kommer framforallt att gagna de sydvastra
delarna av Sverige. En 6kad lastbilstrafik i denna region, till féljd av svavel-
direktivet, skulle dock kunna motverka detta.

De analyser som gjorts med Samgodsmodellen &r behéftade med viss
osakerhet, men analysen indikerar 4nda att det potentiellt finns
anpassningsmdjligheter i form av 6verflyttning mellan trafikslag, men ockséa
genom &andrade ruttval. Transportvolymerna péa farlederna i Ostersjon och efter
kusten i Kattegatt bedoms minska, men volymerna pa flertalet farjelinjer kan i
stéllet komma att 6ka. Direktivet kan ocksa komma att 6ka trycket pa
Kielkanalen. For jarnvagen forvantas stérre volymer via Oresundsbron och
vidare ner mot norra Europa. Volymerna pa sparen till Géteborg bedéms i vissa
scenarier till och med att kunna minska da transporter med jarnvag ner mot
Europa blir mer kostnadseffektiva. Studeras kraftiga kostnadsékningar for
sjofarten bedoms dock aven volymerna till Goteborg kunna 6ka nagot. For
vagtrafiken tyder berakningarna pa att flodena till Vastra Gotaland och Skane
kan komma att 6ka, vilket bland annat bedéms vara en foljd av att sjétransporter
flyttar frdn hamnar utmed 6stkusten till hamnar efter vastkusten. Resultaten tyder
aven pa okade volymer till och fran farjeterminaler.

Simuleringar med en sk. agentbaserad modell visar hartill att det, vid den
transportkostnadssituation som svaveldirektivet férvantas resultera i, finns
alternativa transportuppléagg som skulle kunna vara kostnadseffektiva for de
transportupplagg for papper respektive stal via Norrlandskusten till malpunkter i
Europa som analyserats. De alternativ som testats ar direkttag till norra Europa,
utskeppning via vastkusthamn istéllet for ostkusthamn samt samlastning med
storre fartyg.

En 6éverslagsmassig berékning som beaktar de minskade svavelutslappen visar
att internaliseringsgraden inte paverkas namnvart av svaveldirektivet?® da
merparten av den berdknade kostnaden for de externa effekterna av emissioner
ar en konsekvens av koldioxid och kvaveoxider.

2 Internaliseringsgraden okar endast med ungefar 3 %.

51



52



A

4.1

Kostnader och
skatter/avgifter for
godstransporter i
Europa

Internalisering i ett europeiskt
strakperspektiv

Trafikanalys har i samarbete med ITF (International Transport Forum) och med
VTI:s hjalp analyserat internaliseringsgraden i tva olika godskorridorer (CTS
2013). Konceptet grona korridorer, som lanserats av bl.a. Trafikverket och
Néaringsdepartementet har tjanat som forebild. En uppdatering av skatter och
avgifter till 2013 ars niva och vissa korrigeringar av tidigare felaktigheter har
skett. Marginalkostnaderna &r nu ocksa uttryckta i 2013 ars prisniva och
resultaten efter dessa uppdateringar redovisas nedan. De tva korridorerna ar:

- Oslo - Rotterdam via Géteborg
- Narvik - Neapel.

For var korridor har rutter valts ut fér vag, jarnvag och sjofart (se figur 4.1).
Varderingarna av marginella externa effekter ar framst hamtade fran EU-
projektet IMPACT (CE Delft 2008), vars resultat som bl.a. av EU-kommissionen
har kommit att betraktas som en referenspunkt for den europeiska diskussionen
inom omradet.

Figur 4.1: Transportkorridorer mellan Oslo och Rotterdam, via Goteborg respektive samt
mellan Narvik och Neapel. (SJO, VAG, JVG)

Analyser av dessa slag blir forenklade i manga avseenden. Marginalkostnads-
bilden som i stor utstrackning ar situationsspecifik maste behandlas mer
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schablonartat. Generellt sett &r ocks& kunskapen avseende vagtrafiken
kostnader battre jamfort med andra trafikslag. Det ar ocksa viktigt att framhalla
att en "europeisk” koldioxidvardering har anvants. Den ar lag (25 €/ton, dvs drygt
0,2 kr/kg) jamfort med den svenska officiella varderingen (1,08 kr/kg). Overlag &r
miljévarderingarna lagre i IMPACT &n de som anvands i Sverige (ASEK 5).
Slitagekostnaden pa vag ar daremot hogre i IMPACT, men sammantaget
resulterar anvandningen av varderingar enligt IMPACT i lagre marginalkostnader
for saval vag, jarnvag som sjofart.

Huvuddragen i analysresultaten beddéms dock som stabila och relevanta
kanslighetsanalyser férandrar inte slutsatserna. En tydlig bild ar att internali-
seringsgraden, i bagge korridorer i sin fulla langd, ar I&g for sjofarten, medan den
totalt sett for korridorerna i sin helhet ligger hyfsat ratt for 6vriga trafikslag. For
vag och jarnvag motsvarar de externa effekterna saledes i stora drag de rérliga
skatterna och avgifterna sett i hela strakets langd.

Lag internalisering i Sverige

Internaliseringsgraden varierar mellan landerna dels beroende pa skatte- eller
avgiftsuttaget och dels beroende pé externa effekter.

Vag

For lastbilstrafiken varierar ocksa de externa kostnaderna mellan lander, vilket till
stor del beror pa andel motorvag och hur befolkningstatheten ser ut. Skillnaden i
skatter och avgifter beror framforallt pA om Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar
lander med vagtull har betydligt hégre internaliseringsgrad (t.ex. Tyskland,
Osterrike och Italien), se tabell 4.1.

Tabell 4.1: Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for lastbil. Total kostnad
respektive skatt utgor kostnad respektive skatt i hela angiven strackning

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internaliser-
km kostnad  skatt ingsgrad
Narvik-Riksgrénsen NO 48 20 9 48 %
Riksgransen- SE 1964 685 362 55 %
Vésteras-Trelleborg
Riksgrénsen- SE 2009 648 360 58 %
Stockholm-Trelleborg
Trelleborg-Rostock Farja 154 29 17 59 %
Rostock-Kufstein DE 869 160163 265 166 %
Kufstein-Brennero AU 109 18 124 692 %
Brennero-Neapel IT 922 210 253 124 %
Total (via Vasteras) 4 066 1125 1029 91 %
Total (via Stockholm) 4111 1088 1028 94 %
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Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige
pa dryga 55 %, vilket ar under genomsnittet (drygt 90 %) for hela straket Narvik-
Neapel. Framférallt Osterrike sticker ut med en kraftig dverinternalisering som till
stor del beror pa en vagtull som tas ut for att finansiera Brennerotunneln. En
internaliseringsgrad pa 90 % motsvarar en icke-internaliserad kostnad om 9 €
per ton for lastbilstrafik i denna korridor®.,

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan,
vilket okar internaliseringsgraden for Danmark, Sverige och Norge eftersom tva
avgiftsbelagda broar passeras (6ver Svinesund respektive Oresund). | detta
strék ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige i nivd med (106 %
respektive 139 %) genomsnittet for stréket som ar 112 % respektive 128 %
beroende pa rutt. Om broavgiften exkluderas, dvs. om vi endast 6nskar titta pa
transporter i Sverige, sjunker internaliseringsgraden i bagge rutter till kring 70 %.

Jarnvag

Pa jarnvagssidan ar det en stor skillnad i uttag av avgifter mellan landerna i
strdken. Sverige karaktariseras av |ag internaliseringsgrad som i stort sett endast
beror pa lagre uttag av banavgifter. | straket Oslo-Rotterdam ligger internalise-
ringsgraden 2013 pa den svenska delen p& 56 % i jamférelse med genomsnittet
127 % for alla lander®. Internaliseringsgraden i évriga lander varierar mellan 116
och 208 %. | straket Narvik-Neapel &r internaliseringsgraden i den svenska
strackningen nagot lagre med 44 %, vilket ocksa det ligger under genomsnittet
om 99 % i hela straket. Ett genomsnitt som till stor del paverkas av den svenska
prissattningen med ungefar halva strékets langd. Som framgér av tabell 4.2
ligger internaliseringsgraden i 6vriga lander i straket mellan 118 % och 216 %.

% Det &r dd antaget att genomsnittslasten &r 12 ton pa lastbil. Onskas den icke-
internaliserade kostnaden utryckt i euro/tonkm &r det bara att dividera 9 med strakets hela
langd.

31 Rutten med den lagre internaliseringsgraden gar via Trelleborg och den andra rutten via
Oresundsbron.

32 En dverinternalisering om 27 % motsvarar i detta strak drygt 1 € per ton.
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Tabell 4.2: Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel fér godstag. Total
kostnad respektive skatt utgor kostnad respektive skatt i hela angivet strak

Delstracka Land Avstdnd Total (€) Total (€) Internaliserings
km kostnad  skatt -grad

Narvik-Riksgréansen NO 40 75 161 260 %

Riksgransen-Oresund SE 2012 3765 1644 44 %

Oresund-Padborg DK 340 652 1096 168 %

Padborg-Kufstein DE 875 1690 2793 165 %

Kufstein-Brennero AU 106 195 359 184 %

Brennero-Neapel IT 760 1445 1705 118 %

Total 4133 7822 7759 99 %

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors uteslutande av utslapp av luftféroreningar
och koldioxid. De internaliserande avgifterna begréansar sig for sjofartens del till
de svenska farledsavgifterna och till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes
trafik. Som tidigare redovisats tas ingen energi eller koldioxidskatt ut for sjofart. |
de bégge korridorerna ar internaliseringsgraden for sjéfarten mellan 0 och 8 %,
beroende pa rutt. Det motsvarar icke-internaliserade kostnader pa 6 till 7 € per
ton for korridoren Oslo-Rotterdam och pa 16 till 19 € per ton for rutten Narvik-
Neapel®. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goteborg, déar
transporten betalar svensk farledsavgift ar 5 %. Trots viss internaliseringsgrad
berdknas den icke-internaliserade kostnaden vara nagot hogre &n vid en direkt
transport fran Oslo till Rotterdam. Den svenska farledsavgiften motsvarar
saledes inte den extra externa marginalkostnad i form av luftféroreningar och
koldioxidutslapp som omvéagen via Goteborg medfor.3*

%3 Med antagandet om en medellast om 9100 ton per fartyg.

34 For sjofart till och fran Sverige, dar hela avgiften i princip ar kopplad till en punkt,
hamnanlop, och déar avgiftssystemet har vissa avgiftstak varierar internaliseringsgraden
mycket fran trafikupplagg till trafikupplagg. Det trafikupplagg som tillampats i refererad
studie gor inte ansprak pa att vara typsikt eller pa att representera ndgot genomshnitt.
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Slutdiskussion

Sammanfattande slutsatser

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande och
huvudsyfte med internalisering &r att korrigera fér detta. Med en prissattning av
de externa effekterna har resendren eller transportkdparen information for att
gora det val som ocksa utgor en effektiv [6sning for samhallet. Prissattningen
syftar till att styra beteende vilket resulterar i andra val av resor och nya
l6sningar pa transporter. Det leder ocksa pa langre sikt till utvecklande av ny
teknologi, nya fordon och transportldsningar som ar annu battre fér samhallet.

| kapitel 2 presenterades en jamférelse av skattade marginalkostnader for
trafikens externa effekter och de rérliga skatter och avgifter som betalas. | de
berékningar som redovisats saknas marginalkostnader for trangsel i trafiken och
kostnaden for knapphet pa jarnvagssidan ingar inte heller.

Godstransporter med tung lastbil har den storsta berdknade icke-internaliserade
kostnaden for externa effekter, men den varierar beroende pa geografi och
fordon. Pa landsbygden ar den 0,05 kr per tonkm for lastbil med slap pa Europa-
vagar och riksvagar samt priméara lansvéagar. | tatorter, dar kostnaderna for
bullerstorningar &r stora, &r den beradknade icke-internaliserade kostnaden for
lastbil utan slap s& hog som 1-1,8 kr per tonkm. Godstag och frakter till sjoss har
icke-internaliserade externa kostnader pa 0,03-0,05 kr per tonkm, vilket &r nagot
under eller i nivd med lastbilstrafik med slap pa de battre vagarna utanfor tatort.
For tagtrafik pa strdk med kapacitetsbrist pa sparen som antingen tranger undan
annan trafik eller fororsakar trafikstérningar ar emellertid den aterstaende
externa kostnaden hdgre.

For persontrafik har farjor, buss och flygtrafik relativt hdga icke-internaliserade
externa kostnader, jamfort med persontrafik pa jarnvag och personbilstrafik pa
landsbygden. Personbilstrafik pa landsbygden med bensindriven bil &r den enda
typ av transport for vilken de externa effekterna tycks vara mer &n fullt internalis-
erade. Dieseldriven personbilstrafik i tatorter kan ha ungefar lika hdga icke-
internaliserade kostnader som buss-, flyg- och farjetrafik.

| kapitel 3 diskuteras marginalkostnaden for koldioxidutslapp som ju paverkar
internaliseringsgraden och vi konstaterar att kostnaden har en koppling till
Sveriges ambition p& klimatomradet. Eftersom en internalisering av trafikens
externa effekter kan paverka Sveriges konkurrenskraft, star darmed mojligen tva
mal eller intressen i konflikt med varandra. Vi kommer ocksa till slutsatsen att
marginalkostnaden for koldioxid &r densamma bade inom som utanfoér den
handlande sektorn.

| samma kapitel diskuteras hur en internalisering av trafikens externa effekter
paverkar Sveriges konkurrenskraft och slutsatsen &r att vi i dagslaget inte kan
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sdga nagot sakert, men tidigare utredningar visar att konsekvenserna ar sma for
skogsindustrin totalt sett. Det finns uppenbarligen forlorare pa kort sikt om full
internalisering skulle genomforas, men hur den langsiktiga effekten blir ar inte
givet. | detta sammanhang &r det ocksa viktigt att papeka att regelutvecklingen
pa europeisk niva har betydelse for svensk konkurrenskraft. Kommissionen har
visat prov pa betydande regleringsiver de senaste aren, nu aterstar att se om
initiativ och intentioner aven kan omsattas till lagstiftning.

| kapitel 3 framgar ocksa att framforallt industriella kluster med s.k. agglomera-
tionsexternaliteter kan ha stor betydelse for Sveriges konkurrenskraft. En av
Trafikanalys initierad studie antyder att det inte finns nagra sarskilda skal som
talar for att den tunga svenska basindustrin skulle vara mer beroende av laga
transportkostnader &n annan exportindustri.

Kapitel 4 visar att godstransporter i Sverige ar underinternaliserade sett i ett
Europeiskt perspektiv. Bade vag- och jarnvagstrafik i 6vriga lander i de
studerade straken betalar mer. Sjofarten betalar i Sverige for endast en brakdel
av sina, i och for sig relativt Iaga, externa kostnader och i Europa i stort sett
inget.

De atgarder som kan 6vervagas med utgangspunkt fran den sammanstallning
och analys som gjorts i rapporten &r:

Fortsatt real hojning av energiskatten pa diesel (och sankning av fordonsskatten
for dieseldrivna bilar, for att beskattningen ska bil likformig med den for bensin-
drivna bilar) &r motiverat ur internaliseringshanseende. Med en sadan &tgard kan
internaliseringsgraden for dieseldrivna personbilar komma upp i samma niva
som bensindrivna personbilar, dvs. full internalisering.

Fordonsskatten skulle kunna differentieras efter brénsleférbrukning och
emissioner per liter for att paverka nybilsképen, vilket pa langre sikt minskar
biltrafikens externa kostnader till féljd av minskade utsléapp. | dagslaget utgor
marginalkostnaden for koldioxid 20-50 % av totala externa kostnader for
personbilstrafiken.

| Sverige har Trafikverket en plan for 6kade banavgifter fram till 2025 bl.a. i syfte
att ga mot internalisering av jarnvagstrafikens externa effekter for att uppna
minimikrav enligt EU-direktiv och jarnvagslagen. Det kan darmed finnas behov
av atgarder for tung trafik pa vag for att forhindra odnskad overflyttning av
godstransporter fran jarnvag till vag som enligt gjorda analyser kan komma att
ske om endast banavgifterna okar. For att genomfora eventuella atgarder pa ett
andamalsenligt satt behovs kvalitetssakrat marginalkostnadsunderlag dar
fordonstyp och geografi beaktas.

Flygtrafikens externa kostnader verkar i stor utstréckning vara internaliserade,
men det bor observeras att berédkningen delvis ar oséker och ny kunskap kan
komma att revidera nuvarande slutsats. Eftersom den i sarklass storsta
kostnadskomponenten utgérs av kostnaden for utslapp av koldioxid pa hog hojd
(minst hélften av totala marginalkostnaderna for externa effekter), &r det av stor

58



5.2

vikt att félja handeln med utslappsratter och kontrollera att denna konstruerade
marknad fungerar tillfredsstéllande. Inte minst blir det viktigt att beakta
utvecklingen pa ICAO-niva, samt huruvida EU véljer att fortsatta driva kravet pa
att &ven inkludera utomeuropeiska flygningar.

Den eventuella malkonflikt som finns mellan Sveriges klimatpolitik och Sveriges
konkurrenskraft maste hanteras. Med en tydlig och langsiktig politik for framtiden
ar sannolikheten for att minimera konflikten som stérst, eftersom just tydliga
langsiktiga spelregler ar av vikt.

Behov av fortsatt forskning/utredning
och battre beslutsunderlag

Kvalitetssékring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behévs
for att utveckla differentierade avgifter som kan fungera som relevanta
styrmedel.

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa “rimlig” strakniva
for olika tAgtyper pa hela jarnvagsnatet. Underlaget finns mer eller mindre
tillgangligt och efter att nya skattningar genomforts aterstar kvalitetssakring.

Pa vagsidan bor bade milj6- och slitageegenskaper faststallas och/eller kvalitets-
sakras for olika tunga fordon p& exempelvis 2-3 olika vagtyper. Det géller ocksa
buller fran vagtrafik. Buller utgor ju en stor kostnadspost for lastbilstrafik i tatort.
Uppgiften &r inte helt okomplicerad eftersom datamé&ngden att hantera ar
betydligt storre &n pa jarnvagssidan. Det aterstar bl.a. att klargora hur vissa
metodologiska fragestallningar skall hanteras. Uppdaterad kunskap om hur
lastbilars axellast paverkar vagytans nedbrytning och slitage behévs ocksa.

Aven kostnader for halsoeffekter av emissioner och buller och dess koppling
framforallt p& vagsidan behover utredas vidare. Fragan ar om det finns nagon
mer robust spridningsmodell &n den nu géngse anvanda och om slitagepartiklar
hanteras pa lampligaste satt.

Hartill saknas skattade "trangselkostnader” bade pa vag och jarnvag. Fragan ar
ocksa hur det hanger ihop med stérningskostnader. Det behover egentligen inte
vara nagot storre bekymmer att skattningar saknas eftersom en férdel med
knapphet eller trangsel &r att avgifter kan inféras och successivt hojas tills
kapacitetsutnyttjandet eller trangseln har minskat till den niva som ar énskvard.
En mer eller mindre komplicerad “"skattning” vore dock énskvard. Uppenbarligen
finns anda redan i dag ett behov av "kapacitetsavgifter” pa jarnvagssidan.

Pa bade sj6- och luftfartssidan behovs framforallt uppdaterade effektsamband
vad géller emissioner och flygplans- respektive fartygsstorlek. Sjofartens externa
kostnader ar framférallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxidutslapp
och pa luftfartssidan utgor kostnaden for klimatgaser ungefar halften av dess
externa kostnader.
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