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FOrord
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tidigare ars redovisningar, utgor den arliga avrapporteringen av uppdraget.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Petra Stelling
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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. De kostnader som analyseras ar i forsta hand de
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for trafikens externa effekter.

Skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter ar i manga avseenden ofullstandiga
och det galler framférallt for luft- och sjéfart. Den sammanstéllining av trafikens externa
effekter som gors har baseras pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och
kvalitetssékrade delar av den nya kunskap VTI redovisat i ett regeringsuppdrag i slutet av
2016. | och med det fortsatta uppdrag som VTI har, som ska delredovisas senast 1 november
2017 och slutredovisas senast 1 november 2018, forvantas aven kunskapen vad géller sjo-
och luftfart samt i tid och rum differentierade externa effekter fér vag och jarnvag (inklusive
eventuell trangsel respektive knapphet) att 6ka.

Att det ar 6nskvart att differentiera marginalkostnader och prisséttning (skatter och avgifter)
framforallt efter fordonstyp och geografi (i synnerhet for tatort respektive landsbygd) framgar i
rapporten. Ett mera gediget kunskapsunderlag behovs dock pa dessa omraden, liksom for
tatorter utanfor det statliga vagnatet.

Externa effekter internaliseras med rérliga skatter och avgifter

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor, luft-
fororeningar, komfort, tillganglighet etc.) kan vara antingen externa eller interna. En effekt
kallas intern om aktérerna pa marknaden (bilisterna, trafikoperatorerna, speditdrerna,
resenarerna), i sina beslut att genomféra en resa/transport eller inte, beaktar att de orsakar
denna effekt. Om effekterna inte beaktas i besluten &r effekterna externa. Om de externa
effekterna inte beaktas vid beslut om resor/transporter leder detta till en éverkonsumtion av
resor/transporter. En extern effekt kan internaliseras i beslut om resor/transporter genom
rorliga skatter eller avgifter. Det innebar att aktorerna formas att handla som om de beaktade
de externa effekterna. Skatter och avgifter som inte varierar direkt eller indirekt med
trafikvolym (till exempel fasta arliga avgifter) fungerar inte internaliserande eftersom de inte
paverkar beslutet om att genomfora en enskild resa eller transport.

Internaliseringsgrad anges i procent och kan ge begransad information om inte &ven absolut-
nivan pa internaliseringen vags in, beréaknad som icke-internaliserad kostnad. Detta géller
sarskilt vid jamforelser av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade externa kostnader gar det att fa en
uppfattning om hur mycket internaliserande skatter och avgifter behéver hojas for att motsvara
de kostnader trafiken ger upphov till. Eftersom marginalkostnader fér 6kad trangsel annu inte
finns skattade, kan berakningar endast goras for trafik i trafikmiljoer som saknar uttalade
trangselproblem. Den mest betydelsefulla trangseln i Sverige hanteras dock pa vagsidan med
trangselskatter i Stockholm och Goéteborg samt pa jarnvagssidan genom att planera
tagtrafiken.



Godstransporter ar underinternaliserade

Godstransporter med tung lastbil utan slap har htga berdknade icke-internaliserade kostnader
for externa effekter om 0,21 kr per tonkm i tatort.! P& landsbygden ar den 0,07 kr per tonkm
for samma fordonskombination. Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-
internaliserade externa effekter om 0,04 kr per tonkm, som &r lagre an for godstag med 0,06
kr per tonkm. Den htéga kostnaden for jarnvagsgods beror pa 6kad marginalkostnad for
reinvestering. Frakter till sjoss har en lag icke-internaliserad extern kostnad om 0,015 kr per
tonkm. Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods lagt pa mellan 20 till 30 procent, sjofart
kring 70 procent och gods pa vag daremellan med en internaliseringsgrad i intervallet 50 och
75 procent. Spannet for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen kor. En
internaliseringsgrad pa 20 procent innebar att jarnvagsgods betalar en femtedel av de externa
kostnader den orsakar och internaliseringsgraden om 70 procent for sjofart betyder att
sjofarten betalar nastan tre fijardedelar av de externa kostnader dessa frakter genererar.

Utifrén ett internaliseringsperspektiv leder en fortsatt succesiv 6kning av banavgifterna i ratt
riktning. Aven for lastbilstrafik, och d& speciellt i tatort, samt for sjéfart finns det behov av
ytterligare internaliserande skatter eller avgifter.

Internationellt sett ligger Sverige lagt i internalisering av godstrafik

Sverige har relativt Iaga internaliserande skatter och avgifter for godstransporter i jamforelse
med de andra landerna i godsstraken mot Rotterdam samt Neapel. | vagstraket Narvik-Neapel
ligger exempelvis internaliseringsgraden pa den svenska delen 2016 pa narmare 50 procent i
jamforelse med genomsnittet om narmare 80 procent for alla [anderna i korridoren. Framforallt
Osterrike sticker ut med en kraftig dverinternalisering (om 450 procent) beroende pa en vagtull
som tas ut for att finansiera Brenner-tunneln. | detta vagstrék ligger bara Tyskland och Italien
kring 100 procent i internaliseringsgrad. For jarnvag ligger Sverige, trots 6kande banavgifter,
fortfarande klart lagst i internaliseringsgrad av landerna. | de europeiska straken ar sjofarten
underinternaliserad, med en internaliseringsgrad i intervallet O till 6 procent.

Personbilstrafik ar 6verinternaliserad palandsbygden men
underinternaliserad i tatorten

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden betydligt mellan bensin- respektive
dieseldrivna bilar. P& landsbygden betalar persontrafik med bensindriven bil mer an fullt ut for
sina beraknade samhallsekonomiska marginalkostnader, den ar éverinternaliserad med
narmare 80 procent. | téatorten &r internaliseringsgraden for bensinbilstrafik drygt 80 procent.
Sammantaget ger det en viktad internaliseringsgrad om i genomsnitt 120 procent och en icke-
internaliserad extern kostnad om -0,06 kr per personkm. Personbilstrafik med dieseldrivha
fordon betalar for de externa effekter de orsakar pa landsbygden, men betalar i tatort inte alls
for de externa effekterna i samma utstrackning som bensinbilar. Den icke-internaliserade
externa kostnaden i tatort ligger for en dieselbil p4 0,21 kr per personkm och internaliserings-
graden ar dar narmare 50 procent. | genomsnitt ar internaliseringsgraden for dieseldrivha
personbilar narmare 80 procent.

1 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berékningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.



Persontrafik med tag och buss ar inte riktigt internaliserade

Persontdg har laga icke-internaliserade externa kostnader som i genomsnitt ligger kring 0,02
och varierar mellan 0,01 och 0,04 (0,06) kr per personkm. Persontagstrafiken kan till stora
delar sagas betala for de externa effekterna den orsakar (exklusive knapphet/trangsel).

Persontrafik med buss betalar i mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska kostnader
an tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger runt 0,02 kr per person-
km pa landsbygd och kring 0,07 kr per personkm i tatort.

Nationella flygresor kan i genomsnitt vara internaliserade men
internationella flygresor ar det inte

For flyg redovisas ingen internaliseringsgrad, men om de bedémda marginalkostnaderna
stalls mot en ungefarlig avgiftsniva ser det ut som att flyget i Sverige i genomsnitt nastan kan
vara internaliserat. | det nationella genomsnittet déljs dock en stor variation av flygningar och
flygplanstyper. | dessa berékningar antas koldioxidens effekter vara internaliserade genom
flygets inlemmande i EU:s utslappshandel, men kostnaden for de s.k. hoghojdseffekterna ar
inkluderade. | en kanslighetsanalys framgar att om kostnaden for koldioxid inkluderas for de
nationella flygningarna dkar kostnaden med det dubbla.

Det framkommer att de internationella flygningarna inte betalar for de externa kostnader de
orsakar, det galler bade flygningar inom EU och utanfér. Eftersom flyg utanfor EU inte
inkluderas i EU:s utslappshandel ar de icke-internaliserade kostnaderna for sadana flygningar
hartill mycket stora.

Pa EU-nivan diskuterades bland annat avgiftsrelaterade fragor

Ar 2016 praglades ur avgiftsavseende framforallt av den fortsatta diskussionen om den
vagavgift for personbilar som Tyskland annonserade under 2015. Det kontroversiella med den
tyska vagavgiften var att fordonsskatten for tyskregistrerade bilar skulle sdnkas i samma grad
som den nya vagavgiften, varpa vagavgiften kunde anses vara diskriminerande mot utlandska
fordon.

I EU-kommissionens arbetsprogram for 2016 fanns férordning om inrattande av en ram for
tilltrade till marknaden for hamntjanster och for finansiell insyn i hamnar med.

| luftfartsstrategin anges att kommissionen planerar att bedéma behovet av att se dver
direktivet om flygplatsavgifter. Studien om direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter ar
planerad till 2016-2017, och i september 2016 publicerades en vagplan for utvarderingen.

| Sverige varderar vi reduktion av koldioxidutslapp hogt, men ar
rekommenderad niva inom transportsektorn tillracklig?

Utslapp av koldioxid varderas i Sverige till ett politiskt skuggpris harlett fran koldioxidskatten
vilket resulterar i ett kalkylvarde pa 1,14 kr/kg koldioxid (uttryckt i 2014 ars prisniva). VTI:s
rekommendation i Samkost 2 &r detsamma.

Koldioxidskatten kan dock inte pa ett entydigt satt ses som ett uttryck for den svenska
politikens vardering bl.a. for att beslutsfattare ser koldioxidskatten som en del av ett storre
styrmedelspaket. Det finns ocksé andra hansyn som paverkar nivan pa koldioxidskatten och
industrins internationella konkurrenskraft ar kanske den viktigaste. Vidare kan den langsiktiga



karaktaren p& klimatproblemet mycket val innebara en annorlunda, och kanske hogre,
vardering av koldioxid an den nu rekommenderade.

Ford klimatpolitik visar implicit hur Sverige ser pa kostnaden for koldioxidutslapp och det
skuggpris som framkommer fér inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel ligger kring 2
till 3 kr/kg koldioxid. De fordonsincitament (supermiljébilspremie och reducerad fordonsskatt)
som finns for el-bilar och laddhybrider ger likasa ett skuggpris pa kring 2 till 3 kr/kg koldioxid
for privatbilister och skuggpriset for formansbilister (som dessutom har nedsatt formansvarde)
ligger i spannet 2,50 till drygt 5 kr/kg koldioxid.

Sveriges ambition pa klimatomradet utgor inte endast en
konkurrensnackdel

Att det finns en malkonflikt mellan att & ena sidan p& kort sikt bibehalla Sveriges
konkurrenskraft och & andra sidan var klimatpolitik med en hog svensk vardering av koldioxid
bor uppmarksammas. Sett i ett langre perspektiv kan det dock motivera industrin till
strukturomvandling och att bli bést i varlden inom sin bransch.

Det behotvs differentierade marginalkostnader for att ta fram bra
styrmedel

Trafikanalys vill understryka att tillampning av internalisering handlar om analyser av
skattningar och varderingar av effekter som ar behaftade med osakerheter av olika slag och
omfattning. Alla resultat bér darfor tolkas med forsiktighet och omdéme och i férsta hand ses
som ett diskussionsunderlag.

De marginalkostnader samt skatter och berakningar av aterstdende externa kostnader som
redovisas bestar till stérsta delen av genomsnittsvarden for olika typer av transportmedel inom
trafikslagen. Spridningen runt de medelvarden vi raknar med kan, som framgar, vara stor och
beror pa geografi och fordon. Vissa trafikanter eller transporter kan betala for mycket och
andra for lite i forhallande till de externa effekter som den aktuella transporten fororsakar.
Malet ar emellertid att vi p& sikt ska f& ratt pris for varje enskild transport. Samtidigt far
avgiftssystem inte vara mera komplicerade an att brukarna hyfsat latt kan férsta och reagera
rationellt p& dem — i annat fall riskerar de att forlora sin styrkraft. Vid analyser av inter-
nalisering och berakning av aterstdende externa kostnader ska i princip sa differentierade
kostnadsdata som mdjligt anvandas. Differentieringen ska framférallt beakta plats, tid och
fordonstyp. Kvalitetssakring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behovs for
att mojliggora differentierade avgifter som kan fungera som relevanta styrmedel.

Forutom slitage som varierar med ban- eller vagtyp och ocksé beror pa fordon, har
bullerkostnad en stark geografisk koppling. Buller stor manniskor i trafikens néarhet, och
kostnaden ar darfor betydligt hogre i tatorter 4n pa landsbygden. Aven trangsel har en stark
geografisk koppling och dartill en tydlig tidsmassig variation.

Hur marginalkostnaderna fordelar sig geografiskt och éver
fordonstyper i vag- och jarnvagssystemet behover forfinas

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva for olika
tagtyper i hela jarnvagsnatet. P& vagsidan bor fortsatt forskning visa pd om och hur

miljoeffekter (inkl. buller) varierar geografiskt och hur slitageegenskaper skiljer sig at for olika
tunga fordon.
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Den geografiska differentieringen av miljdeffekter behéver hartill tas fram pa ett relevant och
praktiskt anvandbart satt. Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter inklusive buller i
tatorter utanfor det statliga vagnatet behodver dessutom tas fram och tydliggoéras.

Kunskapsbasen bade for sjofartfart och luftfart behover utvecklas

Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och
koldioxidutslapp. P4 sjofartssidan har kunskap som maojliggor differentiering av externa
effekter mellan olika fartygstyper tagits fram. Aven en geografisk differentiering for de externa
effekterna av dessa fartygstyper ar av intresse, framforallt fér den kustnéara sjtfarten. Det finns
ocksa behov av att narmare studera marginalkostnaden for lotsning forslagsvis med en
ekonometrisk metod. Hartill kan det vara viktigt att titta narmare pa den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor.

Som for sjofarten utgor kostnader for emissioner och klimatgaser en ansenlig del av luftfartens
externa kostnader. Hur emissionerna paverkar manniskors halsa pa olika platser behéver
klargoras dar hansyn tas till spridnings- och exponeringseffekter. En differentiering 6ver olika
flygplanstyper och forslagsvis ocksé flyglangder ar ocksa 6nskvard. Mycket tyder pa att det ar
mdjlig med en sadan differentiering givet befintlig statistik. Marginalkostnaden for trafikledning
och hur den kopplar till trangsel och (undvikande av) olyckor maste ocksa klargoras. Att sedan
relatera relevanta marginalkostnader till personkm ar ocksa 6nskvart.
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1 Bakgrund

1.1 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 myndigheten senast den 31
mars varije ar till regeringen lamna en rapport éver analyser inom ramen for detta uppdrag.

| kapitel 1 forklaras syftet med internalisering, svenska prissattningsprinciper och beskrivs kort
hur frdgan hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs trafikens samhallsekonomiska kostnader
och dess variation beroende p& omstandigheter samt internaliserande skatter och avgifter i
Sverige. | kapitel 3 diskuteras kostnaden for koldioxidutslapp och néaringslivets konkurrenskraft
berdrs ocksa. | kapitel 4 redovisas hur samhallsekonomiska kostnader samt internaliserande
skatter och avgifter for godstransportstrak ser ut i Sverige och vidare till Europa. | det
avslutande kapitel 5 redovisas nagra slutsatser samt vilka forsknings- och utvecklingsinsatser
som behdvs for att battre kunna forstd och analysera omradet for att nd malet om ett
samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem over alla trafikslag for
gods- och persontransporter bade i stad och p& landsbygd.

1.2 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 aktoérerna (operatérerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport har
anledning att ta hansyn till att de astadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas ar
de externa. En extern effekt kan internaliseras genom bland annat rérliga skatter eller avgifter.
Internaliseringen innebér att aktdrerna genom prisséattning ges anledning att vaga in effekten.
Pa sa satt kan ett rationellt utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och éverkonsumtion av
begransade resurser undvikas.

De negativa externa effekter som trafik kan resultera i ar en féljd av avgasutslapp, trafik-
olyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfor
trafiksystemet. Aven det slitage pa och den deformation av infrastrukturen som trafiken ger
upphov till & extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.?

Forekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande som innebéar att
resurserna inte allokeras optimalt. Huvudsyftet med internalisering ar att korrigera for detta
marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta ett decentraliserat beslutsfattande om
transporter for att understodja marknadslosningar pa transportproblemen. Med en prissattning

2| sammanhanget bér ocksa den positiva externa effekten kopplad framforallt till lokal och regional kollektivtrafik
namnas som behandlades mer ingdende i féregaende &rs rapport (Trafikanalys Rapport 2016:4). Okat
kollektivtrafikresande gynnar inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden
per resenar faller med okat antal resande. Det utgdr en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per
automatik p& marknaden utan samhallsinsatser behévs for internalisering av denna effekt.
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av de externa effekterna ges resenaren eller transportkdparen — via priset — tillgang till sddan
information som leder till att de val som ar bast ur hans eller hennes perspektiv samtidigt utgor
en effektiv 16sning ocksa for samhallet i stort. | férlangningen ska dessa val stimulera
utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar battre for samhallet
an dagens.

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

Internaliseringsgrad = roérliga skatter och avgifter dividerat med externa
marginalkostnader

Internaliseringsgraden ar idealt lika med ett (1, dvs. 100 procent), vilket innebar att
transportképaren/resenaren fullt ut betalar en erséttning for de kostnader transporten orsakar
resten av samhallet. Mattet ar relativt och kan som s&dant latt bli missvisande om inte ocksa
absolutnivan pé internaliseringen vags in, sarskilt vid jamférelse av transporter vars externa
effekter skiljer sig mycket at i storlek. Darfor ar ocksa icke-internaliserad extern kostnad hogst
relevant att beakta.

Icke-internaliserad extern kostnad = extern marginalkostnad minus rérliga skatter och
avgifter

Differensen mellan marginalkostnader fér externa effekter och internaliserande skatter och
avgifter ar ett matt pa den andring (oftast hojning) av internaliserande skatter eller avgifter
som behdver goras for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

1.3 Prissattningsprinciper i Sverige

Principen att transporter ska prissattas enligt sina samhéllsekonomiska kostnader &r fastlagd i
svensk transportpolitik och galler for hela transportsektorn.® Prissattning av vagtrafiken sker i
huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energiskatt och koldioxidskatt. Vagtrafiken
betalar ocksa en koldioxiddifferentierad fordonsskatt for pastallda fordon, oavsett korstracka.
Trangselskatt tas ut i Stockholm och Goteborg. Lastbilar éver tolv ton betalar aven en
tidsbaserad sa kallad eurovinjettavgift (som fér svenskregistrerade fordon fungerar som en
arlig fordonsskatt). Mer detaljer om vagtrafikens rorliga och fasta skatter och avgifter aterfinns
i avsnitt 1.4.

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadsprissattning, det vill sdga avgifterna ska
motsvara trafikens samhallsekonomiska externa marginalkostnader. Utéver de marginal-
kostnadsbaserade avgifterna far sarskilda avgifter tas ut, under férutsattning att de ar forenliga
med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och att trafiksegment inte
trangs ut pa grund av en prissattning dver marginalkostnad. De tre nivaerna pa taglagesavgift
respektive passageavgifterna i Stockholm, Goteborg och Malmo ar sarskilda avgifter. Extra
avgifter for trangsel, bokning och rabatter ar ocksa tillatna. For prissattning av andra
jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om en fungerande marknad finns; i
annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgar av bilaga 2 (Trafikanalys 2017), betalas ockséa
s.k. kvalitetsavgifter i samband med forseningar, antingen till eller av jarnvagsforetagen
beroende pa vem som har brustit i sitt atagande.

3 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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N&gon motsvarighet i form av lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning finns inte
for dvrig transportinfrastruktur, mer an som en allméan transportpolitisk princip enligt ovan.

Flygtrafiken betalar bland annat avgifter i samband med start och landning och
undervagsavgifter under sjalva flygningen. Startavgiften baseras pa flygplanets maximala vikt,
ofta ocksé dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nadgot mellan flygplatserna.
Landningsavgift, beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika flygtrafiktjanster. Undervags-
avgiften som beror pa flygplansvikt och flygstracka beslutas av det europeiska flygtrafiksam-
arbetet Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och anvands framforallt for att ticka
kostnaden for flygtrafikledning. Allt flygbransle for kommersiell trafik ar befriat fran skatt.*
Passageraravgift och andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for olika syften pa
flygplatsen. De gér dels till Transportstyrelsen for bl.a. sakerhetskontrollerna och dels till
flygplatskostnader.

Fartyg som anléper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjéfartsverket. 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 att minska emissioner av kvaveoxid. Utdver dessa avgifter tas en avgift for lotsning
ut, vilket ar att betrakta som en del av infrastrukturkostnaden for sjofarten. Lastfartyg mellan
Goteborgsomradet och Vanerhamnar betalar inte farledsavgift och Vanersjéfarten har hartill
en lotsrabatt p& minst 65 procent. Lotsning pa Malaren ges 32 procent i rabatt. Isbrytning ar
normalt inte avgiftsbelagd och finansieras med farledsavgifter. Handelssjofartens bransle ar
skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for lastning och lossning i hamnar.

1.4 Vagtrafikens rorliga och fasta skatter
och avgifter

De avgifter och skatter som trafiken betalar framgar narmare av Trafikanalys (2017), bilaga 2.
Internaliserande skatter och avgifter® ar de transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter
som ar rorliga i forhallande till trafikarbetet eller transportarbetet och som inte utgér en direkt
kostnadsersattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster. Att endast
transportpolitiskt motiverade rorliga skatter och avgifter bér anses vara internaliserande beror
pa att dessa syftar till att paverka den privatekonomiska marginalkostnaden fér en enskild
resa eller transport. Fordonsskatten som betalas for en viss period ar inte pa samma séatt
kopplad till en viss resa. Gransdragningen mellan vad som ar en fast respektive rorlig skatt ar
dock inte &r helt entydig sett 6ver alla trafikslag. For vagtrafikens del &r det transportpolitiskt
motiverade drivmedelsskatter, eventuella broavgifter samt trangselavgifterna som kan anses
vara internaliserande. Ovriga skatter och avgifter kopplat till vagfordon réknas inte som
internaliserande.

Rorliga skatter och avgifter

Ren bensin hade 2016 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om 6,31 kronor per liter
och ren diesel en energi- och koldioxidskatt om 5,56 kronor per liter, vilket inkluderar en
skattebkning om 8 respektive 10 procent fér bensin respektive diesel sedan 2015.

4 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2017) bilaga 2, dar ocksa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
5 Dvs. skatter och avgifter som korrigerar problemet med att kostnader for externa effekter inte ar prissatta.
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Inblandningen av etanol i bensin och HVO respektive FAME i diesel ar betydligt lagre
beskattat, vilket gor att skatten pa en genomsnittlig liter av bensin respektive diesel ar lagre an
ovan angivet. | vilkken man energiskatten skall ses som transportpolitiskt motiverad kan
diskuteras. | de berdkningar som gors i denna rapport rdknas energiskatten som
internaliserande.

Broavgiften 6ver Motalaviken ar 5 kronor per passage for personbil, latt lastbil och buss samt
11 kronor per passage for tunga lastbilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton. P& sundsvallbron ar
avgiften 9 kronor per passage for latta fordon och 20 kronor for tunga lastbilar. Vissa fordon,
bl.a. bussar med en totalvikt 6ver 14 ton betalar inte broavgift.

Trangselskatt betalas bade i Stockholm och Goteborg. | Stockholm har avgift ocksa inforts pa
Essingeleden och ockséa hojts. Avgiften i Stockholm mellan klockan 6.30 och 18.29 varierade
2016 fran 11 till 35 kronor per passage och var som hogst under morgonens rusningstid
klockan 7.30 till 8.29. | Géteborg varierade skattebeloppet mellan 9 och 22 kronor per
passage under tiderna 6.00 till 18.29. Rusningstid infaller dar nagot tidigare 7.00 till 7.59
respektive 15.30 till 16.59. Maximalt skattebelopp var 105 kronor per kalenderdygn i
Stockholm och 60 kronor i Géteborg.

Fasta skatter och avgifter

Fordonsskatten baseras antingen enbart pa fordonets vikt, enbart pa bilens certifierade
koldioxidutslapp eller pa bade vikten och det certifierade utslappet av koldioxid.

Viktbaserad skatt tillampas for tunga fordon samt aldre, latta fordon. Koldioxidbaserad skatt
tillampas for latta vagfordon registrerade 2010-2012. For fordon registrerade fran 2013 och
senare ar vagtrafikskatten baserad bade pa vikt och certifierat koldioxidutslapp. Lagstiftningen
kring den viktbaserade fordonsskatten bestar av drygt 30 skattetabeller for olika fordonstyper
(personbilar, latta lastbilar, latta bussar, tunga lastbilar, tunga bussar, slapvagnar, traktorer
m.m.) som i sin tur ar indelade efter motortyp (diesel/bensin/hybrid) och antal axlar.

For en bensindriven personbil fran 2005 eller tidigare med skattevikt 1 450 kg ar exempelvis
den viktbaserade fordonsskatten 1 985 kronor per ar, fér en dieseldriven bil i samma viktklass
5 683 kronor. For latta, dieseldrivna lastbilar dldre &n &rsmodell 2010 varierar skatten mellan
2 496 och 5 642 kronor per ar. For en fyraxlad, dieseldriven, 20 tons lastbil utan draganord-
ning ar fordonsskatten 11 024 kronor per ar, men nedsatts till 1 471 kronor per ar om lastbilen
ocksa betalar eurovinjettavgift (se nedan).

Den koldioxidbaserade fordonsskatten som bl.a. galler fér personbilar fran 2006 och framat
bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det koldioxidutslapp som
angetts nar bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2015 ar grundbeloppet 360 kronor per ar
samt 22 kronor/gram CO2/km for utslapp utéver 111 gram CO2/km.®

For dieselbilar galler ett sarskilt tillagg som innebér att skatten (grundbelopp + CO2-belopp)
multipliceras med 2,37. Dessutom tillkommer ett miljtillagg pa 500 kronor om fordonet blivit
skattepliktigt fére den 1 januari 2008 alternativt 250 kronor for yngre modeller.

For en bensindriven Saab 9-5 fr&n 2006 (med CO2 utslapp om 218 gram/km) blir d&
exempelvis fordonsskatten 2 714 kronor per ar och for en dieseldriven Volvo V70 fran 2008
(med CO2 utslapp om 179 gram/km) 4 648 kronor per ar. | 36 kommuner i nordvastra

6 For etanol- och gasbilar &r tillagget 11 kronor/gram CO2/km for utslapp utéver 111 gram CO2/km.
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Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag pa fordonsskatten pa 384
kronor.

Miljobilar ar befriade fran fordonsskatt de fem forsta aren efter registrering givet vissa
avgaskrav.

1.5 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

De vitbocker” om transportpolitik som har tagits fram sedan Sveriges EU-intrade ger en god
bild av hur EU-kommissionens syn pa avgiftsprinciper har utvecklats.

| vitboken Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inforande av gemensamma
avgiftsprinciper for transportinfrastruktur, som gavs ut redan 1998, lyfte EU-kommissionen
fram marginalkostnadsprincipen, men ocksa principerna att anvandaren och fororenaren ska
betala. Oronmarkning av avgiftsintakter berérdes ocksa, men till skillnad mot hur EU-
kommissionen driver fragan i dag fanns det 1998 en starkare betoning pa valfrihet for
medlemslanderna.®

Ar 2001 kom vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor
framtiden som behandlade den gemensamma transportpolitiken som en helhet. Har aterkom
skrivningar fr&n 1998 ars vitbok om behovet av en harmoniserad avgiftspolitik. Det
konstaterades aven att grundprincipen fér en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandningen
bor vara att avgifterna ska tacka infrastrukturkostnaderna plus de externa kostnaderna, och att
denna princip bor galla samtliga trafikslag.®

Det har aven gjorts vitbocker om andra mer specifika omraden som till exempel vitalisering av
gemenskapens jarnvagar (1996).1° Kommissionen lyfter fram behovet av harmoniserade
avgifter, dels som ett satt att motverka dyra korridorer i delar av Europa, men ocksé som ett
séatt att (tilsammans med andra &tgarder som marknadsoppning och separering av
infrastruktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

Sammantaget gar det att historiskt se att de principer EU-kommissionen férordat har varit
ganska likartade sedan 1990-talet, men att det stegvis har inforts férandringar. Detta maste
aven stéllas i relation till den senaste vitboken som beror transportomradet, EU-
kommissionens vitbok fran 2011, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Har ar tonen djarv och det finns
tydliga skrivningar som férordar en harmoniserad avgiftspolitik, och dessutom ytterligare
tydliggdr kommissionens onskan att starka internaliseringen av de externa kostnaderna — for
samtliga trafikslag. Bland annat omnamns inre vattenvéagar specifikt. Dessutom anges att

7 En vitbok &r ett policydokument med konkreta handlingsplaner, till skillnad fr&n en grénbok som &r ett
diskussionsdokument. Efter att ha publicerat en vitbok ska EU-kommissionen i sin roll som initiativtagare till
lagforslag séatta igang de atgarder som foreslas. Nar en vitbok har éverlamnats av EU-kommissionen till
Europaparlamentet och ministerradet ger dessa institutioner ofta sin syn pa om och hur de féreslagna
atgarderna skall genomforas.

8 Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inforande av gemensamma avgiftsprinciper for
transportinfrastruktur i EU, KOM(1998) 466 slutlig.

9 Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infér framtiden, KOM (2001) 0370 slutlig.

10 En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar KOM (1996) 421 slutlig.
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riktlinjer kommer att tas fram for att i hogre utstrackning knyta personbilars kostnader pa
vagnatet till avgiftssystem.?

Aven om det finns en intention att genomféra de foreslagna atgarderna kommer vissa forslag
sannolikt att falla bort eller forsenas. Dessutom kommer férhandlingar mellan ministerradet
och Europaparlamentet att resultera i kompromisser. Trots att utvecklingen langtifran ar
entydig kan utvecklingen de senaste 20 aren tolkas som att EU-kommissionen stegvis har
flyttat fram sina positioner. Det har gjorts i en strédvan att harmonisera mellan EU:s
medlemsstater for att i hogre utstrackning fa till stdnd en internalisering av externa kostnader
samt att starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Avgifter — aktuellt pd EU-niva under 2016

Ar 2016 praglades ur avgiftsavseende framférallt av den fortsatta diskussionen om den
vagavgift for personbilar som Tyskland annonserade under 2015. Det kontroversiella med den
tyska vagavgiften var att fordonsskatten for tyskregistrerade bilar skulle sankas i samma grad
som den nya vagavgiften, varpa vagavgiften kunde anses vara diskriminerande mot utlandska
fordon. Under 2015 hette det att Europeiska kommissionen skulle presentera ett nytt
lagférslag med EU-gemensamma regler for en vagavgift under varen 2016. Nagot saddant
forslag lades inte fram under hela 2016, utan vantas nu komma under varen 2017. | december
2016 kom kommissionen och Tyskland dverens om den tyska vagavgiften och stridsyxan
lades ned, givet att den tyska avgiften harmonierar med det kommande EU-forslaget.

I EU-kommissionens arbetsprogram for 2016 fanns férordning om inrattande av en ram for
tilltrade till marknaden fér hamntjanster och fér finansiell insyn i hamnar med. | bérjan av mars
2016 rostade Europaparlamentet igenom en férandrad version av kommissionens férslag,
varpa trepartsférhandlingar mellan Ministerrddet, EU-parlamentet och kommissionen holls
under aret. Forslaget antogs den 15 februari 2017.

| luftfartsstrategin anges att kommissionen planerar att bedéma behovet av att se dver
direktivet om flygplatsavgifter. Studien om direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter ar
planerad till 2016-2017, och i september 2016 publicerades en fardplan for utvarderingen??

11 Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.
12 nttp://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2017_move_012_evaluation_airport_charges_en.pdf

18



2 Marginalkostnader samt
Internaliserande skatter och
avgifter

I avsnitt 2.1 presenteras aggregerade skattningar av marginalkostnader for trafikens externa
effekter i Sverige samt en jamfoérelse av dessa kostnader med de internaliserande skatter som
tas ut gors ocksa.

I avsnitt 2.2 framgar att marginalkostnaderna i hog grad ar situations- och fordonsspecifika.
Kostnaderna for framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum, men ocksé olycks-
och emissionskostnader varierar med plats. Trots detta efterfrigas sammanfattande tabeller
med genomsnitt for person- respektive godstransporter for alla trafikslag. Tabell 2.1 och 2.2
nedan visar dessa genomsnitt, som ar sammanvagningar for trafik bade pa landsbygd och i
tatort. | tabell 2.3 och 2.5 samt i den dar forklarande texten framgar spridningen mellan
landsbygd och tatort. Till grund fér de berékningar som gjorts ligger bland annat den nya
kunskap som tagits fram av VTI inom ramen for det sa kallade Samkost 2-projektet® samt
aktuella emissionsfaktorer och bréansleforbrukning for relevanta fordon. | de fall dar ny
kunskap saknas baseras sammanstallningen pa tidigare forskningsresultat och annan
dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en underlags-PM till denna rapport.
Kunskapsunderlaget ar battre i och med Samkost 2, men fortsatt bristfalligt framférallt for luft-
och delvis ocksa for sjofart samt for tatort utanfor det statliga vagnatet. Observera darfor att
berakningarna for flygtrafik och for farjetrafik/sjofart ar delvis osédkra och bygger pa en
ofullstandig kunskapsbas och bedémningar. Likasa finns en osékerhet betraffande vagar i
tatorter utanfor det statliga vagnatet.

Att skapa forutsattningar for en diskussion om korrekt prissattning (dvs. rorliga avgifter/skatter
som motsvarar externa marginalkostnader) av enskilda transporter ar huvudsyftet med denna
rapport. Pa kort sikt skulle varje transport d& betala de kostnader transporten orsakar
samhallet, pa langre sikt skulle varje transport och darmed hela transportapparaten bli mera
effektiv bl.a. genom att pa lite langre sikt driva fram battre anpassade fordon med lagre
marginalkostnader vid brukandet.

| tabell 2.1 framgar att for personbilar &r den externa kostnaden for koldioxid dominerande
med kring 50 procent. For bussar (diesel) star koldioxid och évriga emissioner tillsammans for
drygt 50 procent av de externa kostnaderna. P& persontagssidan dominerar infrastruktur-
kostnaden som utg6r knappt 80 procent av de externa kostnaderna. For farjetrafik beror i
princip hela kostnaden pa utslapp av koldioxid och 6vriga emissioner. Internaliseringsgraden
har minskat sedan tidigare ar framst beroende pa att en mer tillforlitlig berakningsmetod har
anvants som bygger pa forbrukad mangd bransle. For flygtrafiken utgor kostnaden for Gvriga
emissioner inklusive héghojdseffekter likasa drygt 80 procent och inkluderas dven koldioxid s&
utgdr emissionskostnaderna 90 procent av totala externa kostnader. Observera dock att

13 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut.
14 Trafikanalys (2017), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, PM 2017:2.
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marginalkostnaden for koldioxid kan anses internaliserad i och med att flygets koldioxidutslapp
ingar i EU:s handel med utslappsratter.

Tabell 2.1: Sammanfattning externa kostnader och internaliseringsgrad persontrafik. Exklusive trangsel.
Genomsnittliga varden dar tatort och landsbygd sammanvagts. Enhet kronor per personkilometer (men totala
kostnader i kr fér en genomshnittlig flygning). 2016 ars skatter och avgifter i prisniva 2016

Kr per personkm Bil Bil Buss Person- Farje- Flygtrafik
(totalt for flyg) bensin diesel diesel ™ Tag trafik Kr totalt
Infrastruktur 0,03 0,03 0,05 0,077 0,01 =0

Olyckor 0,06 0,06 0,01 0,01 0,08 ?

Koldioxid 0,14 0,11 0,07 0,001 0,31 (5 870)

Ovr. emissioner” 0,01 0,02 0,02 0,001 0,12 4 280

Buller 0,03 0,03 0,02 0,01 - 960

Total extern 0,27 0,25 0,17 0,10 0,52 5240 (11 110)
marginalkostnad

Internaliserande 0,32 0,19 0,15 0,08 0,27 4 300-5 700™
skatter/avgifter

Icke-internaliserad  -0,06 0,06 0,02 0,02 0,25

kostnad

Internaliserings- 121 % 78 % 90 % 84 % 53 %

grad

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2017:2, Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

* Emissionskostnaderna baseras pa resultat frAn Samkost 2. For flyg inkluderas héghojdseffekter i dvriga
emissioner.

" For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och évriga emissioner exkluderas. Eftersom de internaliserande
skatterna samtidigt &r noll for biogasbussar blir den icke-internaliserande externa kostnaden i tatort darmed
betydligt hdgre an for en dieselbuss och internaliseringsgraden blir 0 %.

™ Fér flyg motsvarar avgifterna inte ett representativt genomsnitt, utan ska betraktas som exempel.

Tabell 2.2 visar att utslapp av koldioxid och évriga emissioner utgér en stor kostnad (60
procent) for trafik med latt lastbil (diesel). Det framgér ocks4 att slitage pé infrastruktur och
utslapp av koldioxid svarar for en stor del av de externa kostnaderna for tunga lastbilar och
tillsammans utgdr 70 procent av dessa. For godstagen utgor kostnad for infrastruktur den
storsta externa kostnaden (drygt 80 procent). Sjofartens externa kostnader ar framforallt en
konsekvens av luftféroreningar och utslapp av koldioxid.
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Tabell 2.2: Sammanfattning externa kostnader och internaliseringrad godstrafik. Genomsnittliga varden dar
tatort och landsbygd sammanvégts. Enhet kronor per tonkilometer. 2016 ars skatter och avgifter i prisniva
2016

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

Infrastruktur 0,04 0,10 0,06 0,070 0,006

Olyckor 0,09 0,05 0,01 0,002 0,002

Koldioxid 0,20 0,14 0,06 0,002 0,03

Ovriga emissioner* 0,06 0,03 0,01 0,001 0,01

Buller = 0,05 0,03 0,02 0,007 -

Total extern 0,44 0,35 0,17 0,082 0,047

marginalkostnad

Internaliserande 0,36 0,24 0,10 0,023 0,033

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,08 0,11 0,06 0,06 0,014

kostnad

Internaliseringsgrad 82 % 69 % 62 % 28 % 69 %

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2017:2, Trafikens samhallsekonomiska
kostnader — bilagor.

* Emissionskostnaderna baseras pé resultat fran Samkost 2.

** Observera att buller som uppstar pa vagar utanfor det statliga vagnatet inte ar inkluderade i de resultat som
redovisas har. Marginalkostnaden for vagbuller i tatort kan darfor vara underskattat och darmed ocksa den
genomsnittliga marginalkostnaden for buller bade i tatort och pa landsbygd.

2.1 Internalisering av trafikens externa
effekter

De marginalkostnader for externa effekter av trafik som har skattats ar kostnader for slitage
och deformering av infrastruktur (drift, underhall och reinvestering), olyckskostnad (den del
som inte drabbar trafikanten sjalv), kostnad for koldioxid och klimateffekter, utslapp av dvriga
luftféroreningar och deras halso- och miljoeffekter, samt buller och bullerstérningar. Trangsel
eller knapphet och trafikstérningar har &nnu inte pa ett anvandbart satt varderats ekonomiskt.

Den sammanstéllning av trafikens externa effekter som goérs har och redovisas i tabell 2.3
baseras, som namnts ovan, pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och kvalitetssékrade
delar av den nya kunskap som VTI redovisat i ett regeringsuppdrag i slutet av 2016*°. | och
med det fortsatta uppdrag som VTI erhallit kommer dven kunskapen vad galler sj6- och luftfart
samt i tid och rum differentierade externa effekter for vag och jarnvag (inklusive tréangsel
respektive knapphet) att 6ka under 2017 och 2018.6

15 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut.
18 For uppdraget till VTI se Regeringen (2017). For tidigare uppdrag se Regeringen (2012) och Regeringen
(2015).
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For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hamtad fran Samkost 2, men
beaktar att lastbilar och lastbilsekipage med dubbelaxlar sliter mindre pa vagarna®’. Olycks-
kostnad baseras i huvudsak pa Samkost 2, men tatortsvardena for personbil och latt lastbil
bygger pa tidigare aktuell kunskap som aterfinns i ASEK 68, Utslapp av CO2 ar beréknad
med kostnaden 1,14 kr per kg (i 2014 ars prisniva) och emissionsfaktorer fran emissions-
modellen HBEFA géllande 2016 som framgér av Bilaga 3 i Trafikanalys PM 2017:2. Aven i
Samkost 2 rekommenderas nu varderingen 1,14 kr per kg koldioxid. Ovriga emissioner
baseras pa emissionsfaktorer enligt Bilaga 3 ovan, samt pd varderingar enligt Samkost 2.
Kostnader for buller baseras pa uppgift fran Samkost 2 déar bil och latt lastbil erhallit kostnad
for personbil. Buss samt tung lastbil med respektive utan slap har erhallit kostnad for tungt
fordon. For landsbygdsvarden har kostnaden pa det statliga vagnatet i s.k. mycket glest
befolkad tatort dagtid anvants. Tatortsvarden baseras pa skattningar pa det statliga vagnatet i
s.k. tat befolkad tatort pa dagtid. Observera att det senare vardet kan utgora en unders-
kattning av den marginella bullerkostnaden inne i tatorter da statliga vagar i tatorter ofta har ett
mer perifert lage och farre narboende an kommunala vagar. Likasa utgor landsbygdsvardet en
viss Overskattning av bullret pa landsbygd dar ingen bor. Marginalkostnadsvéardena har
justerats fran aktuell prisniva till 2016 enligt rekommendation i ASEK 6.

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastruktur, olyckor och buller i huvudsak
baserade pa vad som anges i Samkost 2. For koldioxid och 6vriga emissioner har varderingar
enligt ASEK 6 anvants for det fatal tdg som berors (dvs. dieseltag). Marginalkostnaden for
reinvestering ar nagot nedjusterad och bygger pa nya berakningar av VTI som ocksa beaktar
hur reinvesteringskostnaden for respektive anlaggningstyp varierar med trafiken. Hartill har
buller satts i intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall fér godstrafik ar
+/- 50 procent kring medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for
olika tAgtyper pa en given bandel i en viss hastighet.

Forutom for isbrytning baseras marginalkostnaderna for sjofartens externa effekter pa
Samkost 2. Kostnaderna for koldioxidutslapp har dock justerats enligt VTI/ASEK 6, vilket
paverkar bade marginalkostnaden for lotsning och koldioxid. Isbrytning baseras pa
Trafikanalys PM 2017:4, Marginalkostnader for isbrytning. Totala intakter fran farledsavgifter
och lotsning har hamtats fran Sj6fartsverkets arsredovisning 2015 och trafiksituationen 2015
har beaktats enligt Statistik.

Redovisade marginalkostnader for flyg baseras aven de pa Samkost 2. Da kunskapen pa
luftfartsomradet inte ar lika utvecklad som for Gvriga trafikslag ska resultaten betraktas som
indikativa bedémningar och externa kostnader redovisas darfor inte per personkilometer som
for dvriga trafikslag. Som for andra trafikslag inkluderas inte marginalkostnader i noder utan
endast kostnader for den fordonsrelaterade infrastrukturen beaktas. Emissionsberakningar
baseras pad EMEP/EEAs databaser 6ver olika flygplanstyper och varderingar fran EUs
uppdaterade handbok.'® Samma véarderingar har anvants bade for start- och landningsfasen
som undervag och pa sa satt beaktas inte verklig spridning och halsopaverkan pa
befolkningen.

17 Dar en variant av fjardepotensregeln har anvants, vilket framgar | Nordiskt Vagforum (2008), Road Wear from
Heavy Vehicles — an overview. s. 36.

18 Trafikverket (2016), Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn.

19 EMEP/EEA (2013). EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2013. Europeiska miljobyran
(EEA). Respektive Korzhenevych, A., Dehnen, N., Brocker, J., Holtkamp, M., Meier, H., Gibson, G., Varma, A. &
Cox, V. (2014), Update of the Handbook on External Costs of Transport. Ricardo-AEA. (Report for the
European Commission: DG MOVE).
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Tabell 2.3: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, dar de hégre vardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm
(men totala kostnader i kr f6r en genomsnittlig flygning). Reala priser i prisniva 2016

Infra- Olyckor CcO2 Ovriga Buller Summa
struktur (séker- emis-
het) sioner
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, bensin 0,03 0,007- 0,13- 0,003- 0,003- 0,17-
0,16 0,17 0,013 0,084 0,45
Personbil, diesel 0,03 0,007- 0,10- 0,014- 0,003- 0,15-
0,16 0,13 0,036 0,084 0,44
Buss, diesel 0,05 0,02 0,06- 0,01- 0,002 0,14-
0,08 0,04 -0,054 0,24
Persontag 0,077 0,009 0,001 0,001 0,006 0,093-
-0,023 0,109
Farjetrafik 0,01 0,03- 0,31 0,11-0,14 -- 0,46-
0,13 0,59
Flygtrafik** =0 ? (5870) 2300 960 5240
(11 110)
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, diesel 0,04 0,01- 0,19- 0,04- 0,004- 0,29-
0,24 0,21 0,10 0,13 0,71
Tung lastbil 0,10 0,048 0,13- 0,02- 0,004- 0,30-
utan slap 0,16 0,05 0,125 0,49
Tung lastbil 0,06 0,014 0,06- 0,01- 0,003- 0,14-
med slap 0,07 0,02 0,09™ 0,25
Godstag 0,070 0,002 0,002 0,001 0,004 0,078-
-0,011 0,085
Sjofart 0,006 0,002- 0,028 0,012 -- 0,046-
0,003 0,049

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar utéver vad som framkommer i texten se vidare Trafikanalys PM
2017:2, Trafikens samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

* Av avsnitt 2.2 framgar att buller fr&n jarnvéag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt
intervall for godstrafik &r +/- 50 % kring medelvardet enligt tabell 2.9. For persontrafik representerar
bullerspannet kostnaden for olika tagtyper pa en given bandel.

** Marginalkostnaden for buller i tatort kan vara underskattad framforallt f6r tunga lastbilar eftersom endast det
statliga vagnatet inkluderades i de studier vars resultat redovisas har.

*** Observera att det kan diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget ar med i EU ETS. For
flyg inkluderas héghojdsklimateffekter i "Ovriga emissioner”.

For flyg har emissioner av koldioxid ocksa beraknats inom ramen for Samkost 2 och redovisas
inom parentes, trots att marginalkostnaden for koldioxid kan ségas vara internaliserad i och
med att flyget inom EU ingar i handeln med utslappsratter. Trafikanalys menar dock att det i
en kanslighetsanalys kan vara motiverat att inkludera denna kostnad sa lange det finns en risk
for att vi inte nar uppsatta klimatmal med den mix av klimatatgarder som vidtas.

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghojdsklimateffekter ar ocksé beraknad i
Samkost 2 och i korthet utgor dessa ett procentuellt tillagg pa undervagskostnaden pa de
marginella koldioxidutslappen. Hoghojdseffekten uppkommer endast nér flygplan befinner sig
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over 8 000 meters hojd, sa for en kort flygning blir hoghojdseffekten 1&g och for langre
flygningar med stor andel pa hogre hojd 6kar klimateffekten. Hartill finns det propellerflygplan
som inte flyger 6ver 8 000 meter och darfor inte genererar nagon hoghojdseffekt.

Tyvarr finns det &nnu inga 6vergripande skattningar av marginalkostnader for externa effekter
i form av trangsel/knapphet och trafikstérningar. Analysen galler alltsd externa kostnader utom
trangselkostnader. Detta innebar att marginalkostnaderna for vag- och jarnvagstrafik i
storstadsomradena sannolikt ar underskattad i forhallande till vag- och jarnvagstrafik i andra
omraden.

Av redovisningen i tabell 2.3 framgar att det pa godstransportsidan ar latt och tung lastbils-
trafik utan slap som genomsnittligt sett ger upphov till den hdogsta marginalkostnaden for
externa effekter, raknat i kronor per tonkm. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hogre
kostnader per transporterat ton an godstag och sjétransporter, framforallt nar det galler
utslapp av koldioxid och buller. Det ar rimligt att just godstag och sjéfart har laga externa
kostnader, raknat 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 stordriftsférdelar kan utnyttjas kan transportkostnaderna bli 1dga saval
nar det géller sjalva trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med flyg, farjor, buss och personbil har hégre marginalkostnad for externa
effekter an tagresor raknat per personkilometer. Det ska noteras att den beraknade marginal-
kostnaden for farjetrafik &r osaker. For personbilstrafik ar det framfdrallt koldioxidutslapp som
leder till en hog marginalkostnad for externa effekter. For farjetrafik och flygresor ar det
koldioxidutslapp och emissioner som bidrar till den hdga marginalkostnaden.

For att uppn& samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor marginalkostnaderna for
externa effekter minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljgeffekter,
minskade olyckor och minskat vagslitage per trafikerad kilometer (forutsatt att atgardskost-
naden ar mindre &n de kostnader som sparas in tack vare atgarderna). | det korta perspektivet
gar det inte att rakna med att paverka de externa effekterna per trafikerad kilometer
(fordonskm, personkm eller tonkm) i nagon storre utstrackning. Pa kort sikt galler det i forsta
hand att inrikta sig pa 6kad samhéllsekonomisk effektivitet genom att minska trafikvolymen
nagot, exempelvis genom 6kad lastfaktor. Miljddifferentiering kan ocksé pa kortare sikt
paverka teknikval och darmed &ven externa effekter.

Som framgar tidigare i rapporten kan kostnaderna for trafikens negativa externa effekter
internaliseras, det vill sdga inforlivas i ekonomiska beslut, pa indirekt vag genom skatter och
avgifter. Vid berékning av kostnaden for en resa eller transport ar 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 grans-
dragningen inte &r helt entydig, som namnts i avsnitt 1.4. 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 bérjan 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 internaliserande skatter for tung trafik pa
véag, trots att de ar miljédifferentierade.

Hartill inkluderas inte avgifter (eller marginalkostnader) i noder for t.ex. terminalhantering pa
flygplatser eller lastning i hamn for sjofart. Endast rorliga avgifter och skatter for den
fordonsrelaterade infrastrukturen &r att se som internaliserande for de fordonsrelaterade
marginalkostnaderna.
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De rorliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internalisering av
fordonstrafikens externa effekter pa kort sikt, och som berékningarna baseras pa ar féljande:

o Vagtrafik: Drivmedelsskatter, det vill sdga energiskatt och koldioxidskatt.

o  Tagtrafik: Sparavgift, taglagesavgift och passageavgift under hogtrafik i
storstadsomradena. Hartill emissionsavgifter (motsvarighet till vagtrafikens
drivmedelsskatter) for dieseldrivna tag.

e Flygtrafik: Startavgift, bulleravgift, avgasavgift och undervagsavgift (s.k. en-route-avgift). |
en hogre avgiftsniva inkluderas ocksa terminal navigation charge samt slot coordination
charge.

e Sjofart: Farledsavgifter (fartygsdel och godsdel) samt lotsavgifter.

Trangselskatterna for trafik i Stockholms innerstad och i Goteborg 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,
och ar for flyg en ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

| tabell 2.5 visas darefter berdkningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa
effekter och internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik for vag-,
jarnvags- och sjofartstrafik. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter och den visar hur stor hjning av internaliserande skatter och avgifter som
behovs for att uppna full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes visas
internaliseringsgrad.

Tabell 2.4: Internaliserande skatter och avgifter ar 2016. Varden for trafik i olika trafikmiljéer (landsbygd och
tatort) dar det hégre vardet motsvarar tatort. Kr/personkm respektive kr/tonkm. (men totala avgifter i kr for en
exempel flygning). Reala priser i prisniva 2016

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kritonkm
Personbil, bensin 0,30-0,37
Personbil, diesel 0,18-0,22
Landsvéagsbuss, diesel 0,12
Stadsbuss, diesel” 0,18
Latt lastbil, diesel 0,35-0,37
Lastbil utan slap 0,23-0,28
Lastbil med slap 0,10-0,13
Tagtrafik, tdglage Bas 0,047 0,017
Tagtrafik, taglage Hog 0,095 0,026
Taglage, viktat medel 0,082 0,023
Flyg (kr per flygning) 4 300-5 800
Sjofart 0,27 0,033

* Eftersom det inte utgar nagon skatt pa biogas &r den internaliserande skatten pa biogasdrivna stadsbussar
noll kr.
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| Tabell 2.5 framgar att godstransporter med tung lastbil utan slap har hoga beraknade icke-
internaliserade kostnader for externa effekter om 0,21 kr per tonkm i tatort.2° P& landsbygden
ar den 0,07 kr per tonkm fér samma fordonskombination. Tung lastbil med slap genererar pa
landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,04 kr per tonkm, som ar lagre an for
godstag med 0,06 kr per tonkm. Den hdga kostnaden for jarnvagsgods beror p& 6kad kostnad
for reinvestering. Frakter till sjdss har en 13g icke-internaliserad extern kostnad om 0,015 kr
per tonkm. Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods lagt p& mellan 20 till 30 procent,
sjofart kring 70 procent och gods pa vag daremellan med en internaliseringsgrad i intervallet
50 och 75 procent. Spannet for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lasthilen kor,
vilket framgar av Tabell 2.5. En internaliseringsgrad pa 20 procent innebar att jarnvagsgods
betalar en femtedel av de externa kostnader den orsakar och internaliseringsgraden om 70
procent for sjofart betyder att sjéfarten betalar nastan tre fjardedelar av de externa kostnader
dessa frakter genererar. Latt lasthil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i tatort,
men de externa kostnaderna &r internaliserade pa landsbygden.

Pa persontransportsidan kan det noteras att biltrafik ar Gverinternaliserad péa landsbygd och
betydligt mer fér bensin &n for diesel. Aven genomsnittet fér personbil visar pa éverinter-
nalisering. Farjetrafik visar pd en hdg icke internaliserad extern kostnad. Persontrafik p&
jarnvag ar i stora drag internaliserad férutom i taglage bas, vilket skulle kunna motsvara det
mindre trafikerade jarnvagsnatet. For flyg redovisas har ingen internaliseringsgrad, men om
de bedomda marginalkostnaderna stélls mot den ungeféarlig avgiftsniva som redovisas i Tabell
2.4 ser det ut som att flyget i Sverige i genomsnitt nastan kan vara internaliserat, men det
framkommer ocksa i underlagspromemorian och i Samkost 2 att s inte ar fallet for
internationella flygningar. Det bor har ocksa poangteras att det nationella genomsnittet
innehaller en stor variation beroende bl.a. pa flygplanstyp.

20 Observera ocksé att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berékningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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Tabell 2.5: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. 2016 ars skatter och avgifter i
reala priser med prisniva 2015

Landsbygd

Tatort

Vagt
genomsnitt

Kommentarer

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil,
diesel

Buss, diesel*

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag,
viktat taglage
Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik

Godstrafik:

Latt lastbil,
diesel

Tung lastbil
utan slap

Tung lastbil
med slap

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag,
viktat taglage

Sjofart

-0,13 (176 %)

-0,03 (119 %)

0,02 (85 %)

0,04 (54 %)*

-0,06
(121 %)

0,07 (75 %)

0,04 (64 %)

0,06 **
(22 %)

0,08 (82 %)

0,21 (51 %)

0,07 (72 %)

0,06 (46 %)

0,01 (90 %)

0,34 (52 %)

0,21 (57 %)

0,12 (51 %)

0,07 (20 %)

0,06 (31 %)

-0,06 (121 %)

0,06 (78 %)

0,02 (84 %)

0,52 (51 %)

0,08 (82 %)

0,11 (69 %)

0,06 (62 %)

0,06 (28 %)

0,015 (69 %)

Belaggningsgrad 1,5

Belaggningsgrad 1,5

Belaggningsgrad 11

Inkl. passageavgifter i
hdgtrafik, storstad.

Ej beraknad.

fkm = pkm = tonkm
Genomsnittlig last 5,2
ton.

Genomsnittlig last
18,5 ton.

Inkl. passageavgift i
hdgtrafik.

Exkl hamnverksam-
het.

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2017:2, Trafikens samhallsekonomiska
kostnader — bilagor.

* |cke-internaliserad extern kostnad for biogasdriven stadsbuss ar 0,12, dvs. hégre an for dieselbuss i
stadstrafik. Biogas genererar inga externa kostnader for koldioxid och dvriga emissioner, men asétts samtidigt
ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

* |4g bullerkostnad
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2.2 Situations- och fordonsspecifika
marginalkostnader

Den geografiska differentiering som Trafikanalys tidigare och aven nu redovisar &r mellan
tatort och landsbygd samt for olika trafikslag och fordon. Redovisningen gors pa detta satt
eftersom de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar pa de statliga vagarna
nara tatorter och dar befolkningstatheten ar hég. Hur trafikens externa effekter ser ut i
tatorterna utanfor det statliga vagnatet ar daremot inte klarlagt inom ramen fér Samkost 2,
men det ar mojligt att kostnaden for olyckor, emissioner och buller &r hdgre dar eftersom
befolkningstatheten &r storre.

Vad galler emissioner av partiklar och kvaveoxider varierar de ocksa geografiskt i landet enligt
resultat frin Samkost 1. "Den regionala paverkan ar uppskattningsvis halften s stor i norra
delarna av Sverige jamfort med vara resultat for Storstockholm eftersom utslappen sker langre
bort fran tattbefolkade omrédden, medan marginalkostnaden i sddra delarna av Sverige i stallet
ar dubbelt s& hig.”?* Motsvarande resultat for sjofarten framkommer ocksa i Samkost 2, dar
kostnadspaverkan i norra Sverige ar en fjardedel av vad den ar i sddra respektive i vastra
Sverige.#

Nagon logisk differentiering for slitage av olika tung trafik mellan vagtyper har inte kunnat
konstateras i Samkost 2 och redovisas darfor inte heller har.

| tabell 2.6 exemplifieras den geografiska och fordonsmassiga differentiering som Trafikanalys
anser ar mojlig att géra pa vagsidan med den kunskap som i dagslaget ar tillganglig. Exemplet
visar tva fordonstyper: personbil som drivs pa bensin samt tung lastbil utan slap. F6r mer
information, kéllhanvisning och underlag for beddomningarna se beskrivning i avsnitt 2.1 och
fér mer utforlig information samt differentiering for fler vagfordonstyper se Trafikanalys PM
2017:2, bilaga 1, tabell 1.4.

En forsta differentiering dver 8 fartygstyper visas ocksa i samma Trafikanalys PM, tabell 3.2.

| tabell 2.6 uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer och @ven i resten av
detta avsnitt uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer respektive kronor per
tagkilometer. De ar alltsd inte relaterade till att antal passagerare eller att transporterad vikt
varierar over trafikslagen pa det satt som det presenterats i tabell 2:1, tabell 2:2 och i avsnitt
2.1. En omrékning till kronor per personkilometer respektive kronor per tonkilometer kan
goras med de siffror baserade pa statistik som redovisningen i avsnitt 2.1 bygger pa.
Berakningarna dar baseras pa att en lastbil utan slap i genomsnitt lastar 5,2 ton och en lastbil
med slap i genomsnitt fraktar 18,5 ton. For latt lastbil anvands omrakningsfaktorn 1,0, dvs.
fordonskm = personkm = tonkm. P& persontrafiksidan anvands belaggningsgraden 1,5
respektive 11 for att omvandla bil- respektive bussfordonskm till personkm. For jarnvagstrafik
baseras konverteringen mellan tdgkm och personkm respektive tonkm pa statistik avseende
tagtrafik, som framgar av Trafikanalys (2017), bilaga 1.

2L Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014), SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Rapport 836., sid
51.

22 Nerhagen, Lena. (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapslaget avseende paverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utslappen sker samt kostnader for utslapp fran svensk sjofart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTl Notat 24-2016.
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Tabell 2.6: Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm,
prisniva 2016. Kalla: Samkost 2 med viss kompletterande ber&kning av slitage for lastbil%.

Personbil bensin Lastbil utan slap
Kronor per fordonskm Landsbygd  Téatort Landsbygd Tatort
Slitage/nedbrytning 0,04 0,04 0,54 0,54
Olyckor 0,01 0,24 0,25 0,25
Emissioner 0,005 0,02 0,09 0,28
Koldioxid 0,19 0,25 0,52 0,63
Buller 0,004 0,13 0,02 0,65
Trangsel - - - -
Summa 0,25 0,68 1,57 2,54

Buller

I de marginalkostnadsskattningar som tagits fram inom ramen fér Samkost varderas bade
stérnings- och héalsokostnad.

Marginalkostnaden for vagtrafikens bullerstorningar beror framforallt pa antal storda individer
samt p& fordons- och dacksegenskaper, hastighet, vagytans standard och andra geografiska
forhallanden. Tid pa dygnet paverkar ocksd, och i Samkost 2 har denna dygnsvariation tagits
fram. Marginalkostnaden i tabell 2.7 ar uppdelad i fyra olika tatortstyper kategoriserade enligt
féljande:

e TBT - Tatbefolkad tatort (befolkningstathet éver 2 000 personer/km?)

¢ MBT — Medelbefolkad tatort (befolkningstathet dver 1 000 och upp till 2 000
personer/km?)

e GBT - Glesbefolkad tatort (befolkningstathet éver 400 och upp till 1 000
personer/km?)

e  MGBT - Mycket glesbefolkad tatort (befolkningstathet upp till 400 personer/km?)

2 Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2017:2, bilaga 1 fér narmare information.
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Tabell 2.7: Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstérningar, kr/fordonskm, prisniva 2014. Kéalla: Samkost 2,
Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016 (avrundade varden).

BT MBT GBT MGBT

Fordon Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt
Personbil 0,13 025 0,34 0,07 0,19 0,18 0,02 0,05 0,05 0,004 0,01 0,01
Personbil 0,14 0,26 035 0,08 0,20 0,19 0,02 0,05 0,05 0,005 0,02 0,01
dubbd.

Lastbil 065 1,04 137 035 0,95 0,95 0,08 0,28 0,25 0,02 0,09 0,07
utan slap

Lastbil 158 3,22 327 093 216 2,65 0,21 0,71 0,67 0,05 0,26 0,16
med slap

Jarnvagens bullerstérningar beror, férutom pé antal personer som utsatts for bullret, pa tdgens
langd, tekniska egenskaper och hastighet. Tabell 2.8 nedan baseras pé skattningar fran VTI
(2011) samt nya berakningar for halsopaslag. Det framgar att olika tagtyper skiljer sig markant
at i marginalkostnad och att godstag med bromsar av sa kallade k-blockstyp har betydligt
lagre marginalkostnad. Marginalkostnaden ar sex ganger hogre pa godstag utan bromsar av
k-blockstyp.

Tabell 2.8: Skattade marginalkostnader for buller per tdgtyp p& bandel 637, kr/tdgkm, prisniva 2014. Kélla:
Swardh, J-E och Genell, A. (2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise. Linkdping:
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Notat 22A-2016.

Tagtyp Taglangd Hastighet Marginalkostnad
meter Km/tim
X60 107 120 0,10
Y31 39 120 0,05
X52 54 120 0,17
X31 79 120 0,25
X2 165 120 0,62
X40 75 120 0,28
X10 50 120 0,25
RC pass 230 120 2,53
Godstag 500 90 4,06
Godstag med
bromsar av 500 90 0,62
k-blockstyp

| tabell 2.9 framgar hur marginalkostnaden for tagbuller varierar geografiskt (p& bandelsniva).
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Tabell 2.9: Marginalkostnader for buller fér ndgra utvalda bandelar och genomsnitt fér hela Sverige for ett 500
meter 1&ngt godstag utan bromsar av k-blockstyp, kr/tdgkm, risniva 2014. Kalla: Swardh, J-E och Genell, A.
(2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise. Linkdping: Statens vag- och
transportforskningsinstitut, VTl Notat 22A-2016.

Bandel Antal exponerade Antal tag Total marginal-
>55 dB L24eq per dygn kostnad

327 6 7 0,96

401 10 695 444 143

637 789 27 4,06

919 95 161 3,15
Genomsnitt 123 766 - 4,22

alla bandelar

Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskdkning ett ytterligare fordon eller tag
medfor tillsammans med de samhallsekonomiska kostnader som d& uppstar. For vagtrafik
rekommenderas att en uppdelning gérs mellan landsbygd och tatort samt mellan latta och
tunga fordon, vilket framgar av tabell 2.10. Dar redovisade kostnader baseras i huvudsak pa
Samkost 2, men tatortsvardet for latta fordon baseras pa ASEK 6. Det ska ocksa noteras att
marginalkostnaden for olyckor med latta fordon pa landsbygden ar kring noll samt att den
hdga olyckskostnaden for tunga fordon ar oséker bl.a. eftersom det har redovisats lagre
varden i andra studier.

Tabell 2.10: Extern marginalkostnad for trafikolyckor, kr/fordonskm, prisniva 2014. Kélla: Kostnaderna baseras
i huvudsak pa Samkost 2, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016) men tatortsvardet for latta fordon baseras
pa Trafikverket 2016 (ASEK 6).

Landsbygd Tatort
Latta fordon 0,01 0,24

Tunga fordon 0,25 0,25

Tagtrafikens marginella olyckskostnader utgors av kostnad for plankorsningsolyckor som i ett
viktat genomsnitt 6ver alla typer av plankorsningar ar 1,50 kr per tdgpassage. En mer
schablonmaéssig kostnadsberékning ger en kostnad om 0,92 kr per tagkilometer. Marginal-
kostnaden for plankorsningsolyckor varierar enligt tabell 2.11 med véagkategori och skyddstyp.
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Tabell 2.11: Viktad genomsnittlig marginalkostnad fér olyckor, kr per tdg och korsningspassage, prisniva 2014.
Kalla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016).

Skyddstyp vid plankorsning

Vagkategori Helbom Halvbom Ljud/Ljus  Oskyddad
Riks-/lansvag 1,11 1,58 17,65 -
Gata, 6vrig vag 0,47 0,62 4,22 3,85
Agovag 0,06 0,07 0,42 0,63

Emissioner och koldioxid

Marginalkostnaden for emissioner bor inkludera kostnad for utslapp av svaveldioxid,
kvaveoxider, kolvaten samt partiklar.?* Den differentiering som rekommenderas av Samkost
inkluderar kostnader for partiklar och kvaveoxider som star for merparten av kostnaden for
emissioner. Samkost 1 redovisar marginalkostnaden i kronor per kg for partiklar respektive
kvaveoxid i Storstockholm enligt tabell 2.12, som ska anses vara relevanta varden for s.k.
medelbefolkad tatort. For tatorter med hdgre befolkningstathet anges den lokala paverkan
vara storre. Den regionala varderingen (landsbygd) ségs, som namndes inledningsvis, vara
ungeféar halften sa stor i norra Sverige och dubbelt sa stor i sédra Sverige i jamférelse med
vad som anges i tabell 2.12.

Tabell 2.12: Marginalkostnader for luftféroreningar, kr per kg, prisniva 2012. Kalla: Samkost 1, (Nilsson, J.-E.
och Johansson, A. 2014, summering av Tabell 5.1).

Latta fordon Tatort Landsbygd
PM 1620 99
NOx 69 42
Tunga fordon Tatort Landsbygd
PM 1220 101
NOx 42 37

| tabell 2.13 redovisas véagtrafikens marginalkostnader for emissioner (NOx och partiklar) for
nagra fordonstyper berédknade med varden fran tabell 2.12 tillsammans med emissionsfaktorer
fran HBEFA gallande 2016 som framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2017:2. Berakningarna i
koldioxidkolumnen baseras pa aktuellt Samkost/ASEK-varde pé koldioxid tillsammans med
emissions-faktorer frin HBEFA.

24 Vid vardering av partiklar inkluderas i dagslaget halsoeffekter och inte eventuell véaxthuseffekt. Sotpartiklar har
en vaxthuseffekt som liksom metan ar starkare &n CO2 men mer kortlivad.
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Tabell 2.13: Vagtrafikens externa marginalkostnader fér emissioner och koldioxid, kr/fordonskm, prisniva 2016.
Kélla: Samkost (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), samt Trafikanalys PM 2017:2.

Marginalkostnad Marginalkostnad
emissioner koldioxid

Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Personbil bensin 0,005 0,0019 0,194 0,251
Personbil diesel 0,022 0,054 0,148 0,194
Latt lastbil diesel 0,040 0,102 0,194 0,205
Landsvéagsbuss 0,105 - 0,752 -

Stadsbuss - 0,507 - 0,980
Lastbil utan slap 0,090 0,277 0,673 0,821
Lastbil med slap 0,125 0,352 1,015 1,345

Tabell 2.14 visar marginalkostnaden for dieseldriven jarnvagstrafik i landsbygd och i
referenstatort samt fordelat pa olika dieselfordon. Observera enheten kr/liter.

Tabell 2.14: Dieseldriven jarnvagstrafiks externa marginalkostnader fér emissioner och koldioxid, kr/liter
diesel, prisniva 2014. Kalla: Trafikverket 2016 (ASEK 5)

Emissioner Koldioxid
Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Motorvagnar oreglerade 4,49 11,13 2,90 2,90
Motorvagnar steg IlIIA 1,24 3,85 2,90 2,90
Motorvagnar steg I11B 0,68 1,08 2,90 2,90
Lok oreglerade 4,89 9,46 2,90 2,90
Lok steg IIIA 2,13 4,97 2,90 2,90
Lok steg IlIB 1,31 1,81 2,90 2,90

Drift, underhall och reinvestering

Véagslitage kan delas upp i drift- och underhallskostnader samt reinvesteringar. For bade
personbilar och tung trafik har Samkost 22° beréknat att marginalkostnaden for
vintervaghallning (drift) ar 1 respektive 2 ore per fordonskilometer. Nagon genomsnittlig
rekommenderade marginalkostnad for underhall finns inte eftersom den skattade
underhallskostnaden om 7 6re per fordonskilometer for tung trafik som estimerats endast
galler for grusvagar.

Marginalkostnaden for reinvestering uppstar framforallt som en konsekvens av den tunga
trafikens vagslitage, men &ven personbilar medfor enligt Samkost skattningar ett vagslitage,
sannolikt som en konsekvens av dubbdéck. Den berdknade marginalkostnaden ar 0,03 kr per
kilometer fér personbilar och for ett genomsnittligt tungt fordon som anvander en genomsnittlig

% Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016).
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vag 0,32 kronor per s.k. ESAL kilometer. Med stod av den s& kallade fjarde-potensregeln
(som innebar att slitagekostnaden &r proportionell mot fordonets antal standardaxlar)
kombinerad med att dubbelaxlar sliter mindre &n enkelaxlar? kan den tunga trafikens
marginalkostnad for reinvestering beraknas, vilket exemplifieras i tabell 2.15, dar ocksa 6vriga
marginella infrastrukturkostnader framgar.

Tabell 2.15: Marginalkostnader for drift, underhall och reinvestering pa belagd véag, kr/fordonskm, prisniva
2014. Kélla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016).

Personbil Genomsnittligt Tung lastbil utan slap Tung lastbil med slap

tungt fordon (26 ton med 3 axlar (62 ton med 7 axlar,

varav 1 dubbelaxel) varav 3 dubbelaxlar)
Drift (vinter 0,01 0,02 0,02 0,02

vaghallning)

Underhall 0,00 0,00 0,00 0,00
Reinvestering 0,03 0,39 0,52 1,14
Totalt 0,04 0,41 0,54 1,16

Pa jarnvagssidan har nya skattningar inom ramen fér Samkost 2 landat i rekommenderade
marginalkostnadsskattningar om 0,0094 kr per tonkm fér underhéall samt 0,028 kr per tonkm
for reinvestering, vilket sammantaget ger en total infrastrukturkostnad p& marginalen om totalt
0,0374 kronor per bruttotonkm (i prisniva 2014). For reinvestering utgor detta en markant 6kad
marginalkostnad och det beror pa att marginalkostnaden for ocksa el-, tele- och
kraftoverforing nu inkluderas. Den redovisning som gors i samkost 2 ar dock annu hogre
(0,034 i stéllet for ovan redovisade 0,028), men har under vintern reviderats i och med att VTI
skattat om marginalkostnaden for reinvestering for att beakta hur kostnaden for respektive
anlaggningstyp varierar med trafiken.

Med detta som grund ar det mdjligt att rakna fram den marginella slitage- och nedbrytnings-
kostnaden for tdg med olika vikt, vilket ar en sjalvklar fordonsdifferentiering. Eventuellt 6vriga
slitageegenskaper hos tagfordon har annu inte presenterats av VTI, men axellast samt
hastighet sags ha betydelse.

For sjo- och luftfart &r nagon differentiering vad galler infrastrukturens marginella slitage-
kostnader inte relevant eftersom slitagekostnaden verkar utgéra en obetydlig andel i
sammanhanget. Pa sjofartssidan bor daremot maojligen lotsning och framférallt isbrytning
differentieras i den man detta gar. Isbrytning sker ju endast vintertid och isens utbredning
beror dessutom pa breddgrad. | bilaga 1 (i Trafikanalys 2017:2) framgar det att marginal-
kostnaden for isbrytning i genomsnitt (férdelat éver alla fraktade ton i Sverige under aret) ar
l&g. Men med den marginalkostnaden per assisterad nautisk mil (om knappt 2000 kr/Nm) som
ocksa har tagits frami erhalls en uppfattning om att marginalkostnaden per tonkm med
isbrytarassistans varierar avsevart beroende pa hur mycket fartyget har lastat.

2 vilket kan beaktas enligt vad som framgar i Nordiskt Vagforum (2008), Road Wear from Heavy Vehicles — an
overview. s. 36.
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Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

Samkost sammanfattar eventuell problematik med trdngsel och knapphet i transportsystemet
med att varken flyg, sjofart eller vagtrafik lider av nagra allvarligare problem i detta avseende.

Inom vagsystemet hanterar trangselskatter de stora k6-problem som finns i vagnatet. Farleder
och infrastruktur for flygplan har enligt Samkost inte heller négra storre kapacitetsbekymmer i
dagslaget. Férutom vissa smarre hogtrafikproblematik inom dessa tre trafikslag ar det i vart
fall inte fragan om samma trangsel och knapphetsproblematik som finns i transportsystemet
nere i Europa. Pa jarnvagssidan, daremot, utesluter inte Samkost 2 att jarnvagen kan ha vissa
problem med knapphet och trangsel.

| jarnvagssystemet uppstar inte trangsel p& samma satt som p& vagsidan, eftersom
kapacitetstilldelningen foregas av planering, prioritering och fordelning. Det rdder dock
knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre an kapaciteten. Antingen kan den
samhallsekonomiska kostnaden for denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett
mer eller mindre avancerat satt eller s bor alternativa vagar framat tas. En férdel med
knapphet eller trangsel ar att trangselavgifter kan inféras och successivt hojas tills knappheten
eller trangseln har minskat till 6nskad niva.

Av figur 2.2 framgar att det rdder kapacitetsbrist i jarnvagsnéatet bade kring de tre storsta
staderna, men aven pa ett flertal andra platser. Vissa forandringar kan noteras jamfort med
2015 och bl.a. har dubbelspar byggts pa Ostkustbanan och gett positiva effekter under 2016.
Hartill kan det konstateras att det ar farre linjedelar med stora och medelstora kapacitets-
begransningar relativt 2015.
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Kapacitetsbegransningar 2016

— stora | 7 Kiuna

Vo malmbangard
Medelstora
— Sma ; -
e Banan avsténgd for arbete k. -

Figur 2.2: Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2016. Kalla: Trafikverket (2017), Jarnvagens
kapacitetsutnyttjande 2016, TrV 2016:062.
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3 Klimat och konkurrenskraft

Sveriges ambition p& klimat- och miljbomrédet kan tyckas sta i konflikt med en bibehéllen
svensk konkurrenskraft. Samtidigt kan industrins kontinuerliga effektivisering och Sveriges
klimatambition utgtra en nyckel till dess framgang pa lang sikt. En bra balansgang vad galler
klimat och konkurrenskraft ar viktig fran statens sida. | kapitlet diskuteras forst hur vi i Sverige
varderar koldioxid nar det gérs analyser inom tranpostsektorn och darefter vad flera politiska
satsningar som gjorts pa klimatomradet inom transportsektorn implicerar for vardering av
koldioxid. Darefter lyfts konkurrenskraftsproblematiken fram och det diskuteras éversiktligt vad
som kan tankas ske om de externa kostnader som godstransporter i dagslaget inte betalar for
skulle internaliseras. Koldioxidavsnitten baseras pa tva rapporter som Trafikanalys har
initierat, en utford av WSP och en utférd av Lunds universitet?”.

3.1 Marginalkostnaden for koldioxid vid
analyser inom transportsektorn

Hur koldioxid bor varderas har diskuterats léange i litteraturen kopplad till klimatekonomi. Ett
skal till att vardera koldioxid ar for att kunna berakna rimliga mal for utslappsminskningar pa
en aggregerad niva. Ett annat viktigt anvandningsomrade ar for anvandning i samhalls-
ekonomiska kalkyler eller for att berdkna hur stor del av trafikens externa kostnader som
trafiken betalar. For det senare anvandningsomradet finns det &tminstone ett par satt att
berakna koldioxidvardet: skadekostnadsansatsen och atgardskostnadsansatsen (inklusive
skuggprisansatsen).

Skade- och atgardskostnadsansatsen samt rekommenderat
koldioxidvarde

| skadekostnadsansatsen forséker man rakna ut marginalkostnaden for de langsiktiga
skadeverkningarna av koldioxidutslapp. Det finns dock osékerheter forknippade med att
anvanda skadekostnadsansatsen eftersom de langsiktiga effekterna av klimatforandring ar
osdkra och mycket svara att kvantifiera. | en berakning maste darfor val goras av vilka effekter
som ska tas med i berékningen, dar man kan avgransa till att endast ta med néarliggande och
mer sakra effekter (vilket ger ett lagre varde) eller aven langsiktiga med osakra effekter (vilket
ger ett hogre varde). Det finns &ven oenighet kring vilken diskonteringsranta som bor
anvandas samt hur vardet av forlorade liv i lander med olika inkomstniva, samt framtida liv ska
beraknas (se Trafikverket 2016). Utifran skadekostnadsansatsen har olika studier kommit fram
till ett varde pa koldioxid som varierar mellan 0,10 och 9 kr/kg koldioxid beroende pa vad de
valjer att berdkna och olika metodval for kalkylerna.

27 Av WSP, Trafikanalys (2017), Analys av &tgéardskostnader for att reducera utslapp av koldioxid inom
transportsektorn, Trafikanalys PM 2017:6. Kahn, J och Johansson, B. (2017), Koldioxidvardering inom
transportsektorn Reflektioner ur ett statsvetenskapligt perspektiv. Rapport nr. 102, Milj6-och energisystem
Institutionen for teknik och samhalle, Lunds Universitet.

39



| Atgardskostnadsansatsen utgar man fran de politiska mal som finns vad géller minskning av
koldioxidutslapp och beraknar vilka kostnader det skulle innebara for samhéllet att na dessa.
Pa sa vis kan man fa fram ett "skuggpris” for koldioxid. For att berdkna atgardskostnaderna
kan man antingen berakna den hypotetiska skattesats som skulle behdvas for att nd malet,
eller ta med alla olika typer av atgarder och konstruera en marginalkostnadskurva for att
berakna koldioxidvardet. De politiska malen man utgar frAn kan antingen vara kortsiktiga (t.ex.
2020-malen i Sverige) eller langsiktiga (t.ex. malet till 2050 i Sverige). Ju langre perspektivet
ar desto storre ar svarigheterna och osakerheterna for att berakna kostnaderna.

En forenklad skuggprisansats ar att utga fran befintlig koldioxidskatt. Koldioxidskatten i
Sverige har varierat och den generella nivan ar idag 1,14 kr/kg koldioxid och géller for bl.a.
fossila drivmedel och for uppvarmningsandamal i hushall. Fér manga anvandningsomraden ar
skattenivan lagre, vilket definieras i lagen om skatt pa energi.

Varderingen av koldioxid inom ASEK har varierat 6ver aren, bade vad géller belopp och den
varderingsmetod som anvants. Genomgaende har varit att man anvant atgardskostnads-
ansatsen dd man menat att skadekostnadsansatsen har alltfor stora osékerheter for att kunna
anvandas i praktiken (Trafikverket 2016). | ASEK 1 utgick man fran nivan pa koldioxidskatten
pa transporter ar 1995 (0,38 kr/kg i 1997 &rs prisniva). | ASEK 2 gick man istallet over till att
berakna den marginella atgardskostnaden for att na det da gallande etapp-malet for
transportsektorns koldioxidutslapp och landade i ett varde pa 1,50 kr/kg koldioxid, vilket i stort
sett behdlls till och med ASEK 4 men uttryckt i olika ars prisniva. | ASEK 5 6vergick man till att
aterigen basera koldioxidvardet pa koldioxidskatten vilken vid den tidpunkten (2012) var 1,08
kr/kg koldioxid, uttryckt i 2010 ar prisniva (Trafikverket 2016).

Rekommendationen i den senaste ASEK-rapporten (ASEK 6.0) ar att utslapp av koldioxid eller
koldioxidekvivalenter ska varderas till ett politiskt skuggpris harlett fran koldioxidskatten. Detta
innebar att man rekommenderar ett kalkylvarde pa 1,14 kr/kg koldioxid (uttryckt i 2014 ars
prisnivd). Man rekommenderar en upprakning av koldioxidpriset under kalkylperioden med en
tillvaxtfaktor pa 1,5 % per ar. ASEK rekommenderar vidare att man vid kanslighetsanalyser
anvander ett koldioxidvarde pa 3,50 kr/kg C02.

VTl:s rekommendation i Samkost 228 ar detsamma som i ASEK 6, dvs. 1,14 kr/kg koldioxid.

Ar nuvarande koldioxidvarde inom transportsektorn rimligt?

Den ekonomiska vetenskapen fokuserar ofta pa kostnadseffektivitet och ser i allmanhet
marknadens funktion som det effektivaste sattet att allokera resurser. De varderingar som
manniskor gor i sin roll som konsument far darfor en sarskilt stor betydelse i ekonomiska
analyser och blir med det perspektivet en naturlig utgangspunkt for beslutsfattande. Detta
perspektiv skiljer sig frin den representativa demokratin dar i stallet medborgarnas
preferenser manifesterar sig genom réstsedeln. Lite tillspetsat kan man séga att medan det
forsta perspektivet innebar en krona lika med en rost sa innebar det senare en person lika
med en rost. Det &r med andra ord fundamentalt olika utgangspunkter. Detta &r naturligtvis ett
extremt exempel for att tydliggtra kontrasten och ytterst f& menar att endast marknaden ska
styra. Inte heller det motsatta, att marknadsvarderingar ar helt ointressanta for allokering av
resurser, ar ett dominerande forhallningssatt.

Det dominerade styrningsparadigmet inom miljépolitiken och manga andra politikomraden ar
malstyrning. Om man strikt féljer det ekonomiska perspektivet kan man argumentera for att
miljomal bor séattas utifran ett kostnads- nyttoresonemang. Utslappen av till exempel koldioxid

28 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016).
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bor i det fallet reduceras till en niva dar marginalkostnaden for att minska utslappen ytterligare
en enhet ska motsvara kostnaden for den ytterligare skada motsvarande méangd skulle
motsvara. Detta angreppsséatt har gett upphov till olika forsok att uppskatta skadekostnaden
for utslappen. De metodologiska svarigheterna att géra detta ar val dokumenterade i den
vetenskapliga litteraturen vilket gjort att manga bedémt att denna metod att satta mal inte ar
praktiskt genomférbar.

Men att inte vélja att satta politiska méal efter denna princip behéver inte endast vara en
konsekvens av metodologiska svarigheter utan kan vara ett medvetet val av beslutsfattaren
att utga fran helt andra principer, dar det politiska perspektivet rymmer fler hansyn &n de rent
ekonomiska. Det kan vara ett forsiktighetsperspektiv/(forsiktighetsprincipen) som gor att man
vill undvika att ta oférutsagbara risker genom sitt beslutsfattande eller att beslutsfattaren helt
enkelt valjer att normativt utga fran att samtliga miljomal ska losas, vilket ar utgadngspunkten
for de svenska miljoméalen. Har kan det bli faktorer som till exempel kritiska belastnings-
granser som spelar en 6kad roll. Utifran denna beslutsprincip sa bor inte en ekonomisk
vardering av miljon ensamt avgora hur miljomalen ska sattas. Daremot kan ekonomiska
analyser vara vardefulla for att undvika dyra I6sningar och vélja de mest kostnadseffektiva
satten att n& malen. Poangen ar dock att det kan finnas politiska mal, sdsom klimatmal, som
inte satts utifrdn den samhalls-ekonomiska nyttan, utan utifrdn andra hansyn och varderingar.

Valet av styrningsprincip har betydelse for hur en koldioxidvardering pa &tgardsniva lampligen
ser ut. Malstyrning &r val forenlig med atgardskostnadsmetoden medan skadekostnads-
metoden fungerar béttre i fall dar tydliga mal saknas.?® Att utga befintliga styrmedel kan
fungera som kompromiss i bada fallen om huvudsyftet ar att skapa konsistenta utgangs-
punkter for beslut i olika delar av samhaéllet.

I den genomgang av tre statliga utredningar som genomférts av Kahn m.fl. (2017) p& uppdrag
av Trafikanalys framkommer att koldioxidskatten inte pa ett entydigt satt kan ses som ett
uttryck for den svenska politikens vardering av kostnaden for koldioxidutslapp. Dels satts
nivan pa koldioxidskatten i relation till de konkreta klimatmalen pa kort och medellang sikt for
att bidra till att uppna dessa. Dels satts koldioxidskatten inte i relation till kostnaden for
skadorna for koldioxid aven om det noteras att det i princip ar det som bor efterstravas med
miljoskatter. Hartill ser inte beslutsfattarna koldioxidskatten som det enda styrmedlet for att na
malen om utslappsminskningar utan som en del av ett storre styrmedelspaket. Det finns ocksa
andra hansyn som paverkar nivan pa koldioxidskatten och industrins internationella
konkurrenskraft ar den viktigaste, men aven fordelningseffekter och aktdrernas beredskap och
méjligheter att géra forandringar vags in. Aven om det inte framgéar av analysen av de statliga
utredningarna paverkar sannolikt en bedémning av acceptansen for skatter och patryckningar
fran olika intressegrupper ocksa skattenivan.

Kahn m.fl. (2017) diskuterar vidare att den langsiktiga karaktaren pa klimatproblemet mycket
val kan innebéara en annorlunda, och kanske hogre, vardering av koldioxid &n den som ASEK
6 utgar fran. Dock ar det behéaftat med stora osakerheter och oenighet for att géra en rimlig
vardering av koldioxid som fangar alla mdjliga effekter och kostnader. Studier som har gjorts
enligt skadekostnadsansatsen visar pa koldioxidvarden fran 0,10 till 9 kr/kg koldioxid. Detta
osakerhetsintervall ar bade en foljd av vetenskapliga osakerheter kring konsekvenserna av
klimatférandringarna, och ett resultat av olika vardering av risk och férdelningseffekter inom
och mellan generationer, vilket far en stor effekt pa slutresultatet. Det ar darfér mycket svart
att anvanda skadekostnadsansatsen for att fa fram ett koldioxidvarde att anvanda i analyser i

2 Sskadekostnadsmetoden &r helt konsistent med mélstyrning endast i specialfallet att malet har tagit sin
utgangspunkt i en skadekostnadsberakning.
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den svenska transportsektorn. Aven berakningar av atgardskostnader utifran langsiktiga
klimatmal har metodproblem sdsom kanslighet for antaganden om framtida teknisk utveckling
och tillgang pa olika energikallor, och den diskrepans som kan finnas mellan skattade
atgardskostnader och nédvandiga styrmedelsnivaer for att fa atgarder att genomforas.

Den politiska varderingen av koldioxid i Sverige ar hog i ett internationellt perspektiv. Huruvida
skatten &r p& en rimlig niv& kan inte direkt skiljas fran frigan om Sverige ska ha en mer
ambitids klimatpolitik an andra lander som &r starkt relaterad till varderingar och politiska
prioriteringar. De svenska klimatpolitiska malen ar ambitiosa i ett EU-perspektiv men ligger i
paritet med andra lander i var narhet. Att den svenska koldioxidskatten &r hog i ett
internationellt perspektiv kan delvis ses som ett uttryck for hogre klimatpolitiska ambitioner.
Men det har aven andra forklaringar som att vi anvander oss av miljéskatter i hégre
utstrackning i Sverige, medan man anvander andra styrmedel i andra lander. Hur skatten pa
energi fordelas mellan koldioxidskatt och energiskatt skiljer sig ocksa mellan olika lander vilket
gor att nivderna ar svara att jamfora.

3.2 Skuggpris pa koldioxid harlett fran
atgarder inom transportomradet

Som framgar ovan harleds dagens vardering av koldioxid fran koldioxidskatten. Hartill finns
ocksé annan politik och styrmedel som syftar till att reducera utslappen av koldioxid. Genom
att exempelvis berakna dels kostnaden (eller den subvention som ges) for denna andra politik,
dels hur stor reduktion av koldioxidutslapp som uppstar kan skuggpriset per kg koldioxid av
respektive styrmedel beraknas. Fokus ligger i huvudsak pa styrmedel som direkt syftar till att
reducera utslapp av koldioxid. Exempelvis tas ingen koldioxidskatt ut i dag for l&g-inblandning
av biodrivmedel i bensin och diesel. Kostnader for att uppna den 6nskade inblandningsgraden
(och de utslappsminskningar som detta innebér) uppstar naturligtvis anda trots att
koldioxidskatten &r noll.

Andra styrmedel kompletterar koldioxidskatten genom att de paverkar incitament for
utslappsminskningar som inte berors av koldioxidskatten. Hallbarhetskriterier for biodrivmedel
ar ett sddant exempel eftersom dessa stéller minimikrav pa utslapp fran t.ex. markanvandning
som inte ar reglerade med koldioxidskatt. Huvuddelen av de styrmedel som paverkar
utslappen av vaxthusgaser kan daremot ses som additiva till koldioxidskatten. Exempelvis &r
det en samlad paverkan fran produktionsstdd, stod till distribution och tankstallen, stod till
fordon och beskattning av drivmedel som avgor hur stort incitamentet ar fér en dvergang fran
bensin och diesel till biogas i transportsektorn. Trafikanalys har latit WSP (Trafikanalys/WSP
2017) analysera skuggpriset for ett antal genomférda styrmedel fér att reducera koldioxid-
utslappen inom transportomrédet. Flera av de aktuella styrmedel samverkar och for att f& fram
den sammantagna varderingen — hur mycket staten varit beredd att satsa for att reducera
utslappen med 1 kg koldioxid — behover de olika styrmedlen laggas samman. | féljande tre
avsnitt redovisas ett antal berédknade skuggpriser vad géller byte till biogas for fordonsdrift,
inblandning av flytande biodrivmedel och val av "miljébil”. F6r en narmare redogorelse for
berakningar, antaganden och referenser hanvisas till underlagsrapporten av WSP
(Trafikanalys PM 2017:6).

42



Byte till biogas for fordonsdrift

For att ge incitament till att anvanda biogas som drivmedel i fordon ger staten stod pa flera
olika satt. Dels ar beskattningen av biogas och naturgas satt sa att fordonsgasen samman-
taget ska vara konkurrenskraftig mot bensin for férarna av s.k. bifuelbilar som kan koéras pa
bade biogas och bensin. Skattebefrielsen av biogas motsvarar 2,73 kr/kg nar vi jamfor med
beskattningen och liveykelutslappen fran bensin. Aven det faktum att naturgas som anvands i
fordonsgas ar relativt lagt beskattad kan ses som ett indirekt stod till fordonsgasen.

Genom investeringsstod sdsom Klimatklivet har ocksa stod getts till produktion av biogas.
Stod har under 2016 utbetalats till bade férbehandlingsanlaggningar, produktion samt upp-
gradering av biogas till fordonsgaskvalité. Sammantaget motsvarar stédet ungefar 0,50-0,75
kr/kg koldioxidreduktion baserat pa Naturvardsverkets berakning av utslappsminskningen.3°
Klimatklivet har &ven beviljat stod till tankstéllen for biogas som ungefar motsvarar 10-35
Ore/kg utslappsreduktion.

For att stimulera kop av personbilar som kan drivas med fordonsgas ar bade fordonsskatten
och formansvardet nedsatt for gasbilar. En gasbil med ett certifierat utslapp pa 97 g/km
(genomsnitt for nya gasbilar sélda 2016) motsvarar skattenedséttningen jamfort med en
bensinbil med certifierat utslapp pa 123 g/km 0,33 kr/kg raknat pa 5 ar och 0,27 kr/kg raknat
pa 10 ar. Gasbilen ar helt befriad fran fordonsskatt under de forsta fem aren.

For formansbilister ges incitament att valja en gasbil A&ven genom att formansvardet ar nedsatt
for gasbilar. Jamfort med en bensindriven Golf motsvarar nedsattningen av formansvardet for

en gasdriven Golf ungefar 2 kr/kg nar 3 ars nedsattning slas ut pa 5 ars korstrackor och drygt

1 kr/kg nar nedsattningen istéllet slas ut pa 10 ars korstrackor.

Det kan verka "snalt” att sl& ut kostnaden pa enbart 5 ars korstrackor. Nar det galler gasbilar
sa kan det motiveras utifran att export efter enbart nagra ar, ofta nar leasingavtal for just
formansbilar gatt ut, ar vanligt. Ungefar var tredje nyregistrerad gashbil har lamnat Sverige efter
enbart 2 &r enligt Trafikanalys (2016). Aven om fordonen fortsétter att anvandas — men utanfor
Sverige — sa ar det okant vilken branslekombination som da anvands och de bidrar inte till att
minska utslappen i Sverige. Fordonsgas ar ett relativt vanligt drivmedel i andra europeiska
lander men da med en betydligt hégre andel naturgas &n biogas.

Trafikhuvudman tar ocksa pa sig kostnader for att anvanda biogas i busstrafik. Merkostnaden
jamfort med diesel har beraknats till 3,66 kr/kg utslappsreduktion. Ifrdn denna merkostnad har
man dock inte raknat bort en lagre fordonsskatt, vilket gor att det totala skuggpriset ar nagot
overdrivet.

Tabell 3.1: Totala stéd till anvandning av biogas i transportsektorn, kr/kg utslappsreduktion. Kélla Trafikanalys
PM 2017:6

Styrmedel Kr/kg Privatagd Férmanshbil Busstrafik
personbil

Skattenedséattning 2,70 X X X

Produktionsstod 0,50-0,75 X X X

Stod till distribution 0,10-0,35 X X

Nedsatt fordonsskatt 0,30 X X i merkostnad

Nedsatt forménsvarde 1-2 X

Merkostn i busstrafik 3,70 X

Totalt 3,60-4,10 4,60-6,10 6,90-7,10

30 Eftersom ett stod som detta &r tidsbegransat och delvis ocksé kopplat till teknikutveckling visar egentligen inte
hela beloppen ett faktiskt permanent skuggpris.
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Inblandning av flytande biodrivmedel i bensin och diesel

Anvandning av biodrivmedel stéds i nulaget genom skattenedséttning. | Tabell 3.2 redovisas
de beraknade skillnaderna i skattesats som kr/kg utslappsminskning baserat pa biodrivmedels
och fossila alternativs livscykelutslapp av koldioxid. FAME har en kostnad pa knappt 2,40
kr/kg medan HVO har en kostnad pa ca 2 kr/kg, lagre fér den HVO som séljs ren (HVO100)
an for den HVO som laginblandas till foljd av battre utslappsreduktion for den rena HVO:n.
Kostnaden for etanol som laginblandas &r knappt 3 kronor per kg medan kostnaden ar hogre

for etanol som anvands i E85. Att ett och samma biodrivmedel far olika kostnad per

utslappsreduktion beroende pa anvandningsomrade beror bade pa att skattesatsen kan
variera beroende pa anvandningsomrade (for FAME och etanol) samt att olika drivmedels-
kvaliteter dessutom anvands pa olika sétt.

Tabell 3.2: Stdd till inblandning av flytande biodrivmedel, Kélla Trafikanalys PM 2017:6

Drivmedel

Skillnad i skattesats kr/kg CO2 jamfort

med fossilt alternativ - livscykelutslapp

FAME laginblandning
FAME hdginblandning
HVO100

HVO laginblandning

Etanol for laginblandning

Etanol i E85

2,36
2,39
1,95
2,16
2,91
3,24

Val av "miljobil”

Bade supermiljébilspremien, utformningen av fordonsskatt och nedsattningen av formans-
vardet paverkar incitamenten for att vélja olika typer av personbilar. | Tabell 3.3 framgar att
incitament att valja en "miljobil” ar avsevart hdgre for formansbilister an for privatpersoner. De
totala incitamenten per utslappsreduktion ar som hogst for formanshbilister som valjer en

dieseldriven laddhybrid.

For formansbilisterna finns det starka incitament for elbilar och laddhybrider.

Tabell 3.3: Sammantagna kostnader per utsldppsminskning (livscykelutslapp) for fordonsincitament, Kélla

Trafikanalys PM 2017:6

Fordon Supermiljo- Nedsatt Nedsatt Totalt
bilspremie Fordonskatt formansvarde Privatkdpare
(Férmanshilist)
5a 10ar 5ar 10 5a 10ar 5ar 10 ar
ar

Elbil 3,51 1,99 0,27 0,22 1,76 0,97 3,78(5,54) 2,21(3,18)
Laddhybrid diesel/el 3,06 1,73 160 1,66 3,13 1,72 4,66 (7,79) 3,39 (511)
Laddhybrid bensin/el 2,61 1,48 0,41 0,33 1,36 0,75 3,02(4,38) 1,81 (2,56)
Bensinbil 95g/km 1,11 0,84 1,11 (1,11) 0,84 (0,84)
Dieselbil 95g/km 3,06 2,56 3,06 (3,06) 2,56 (2,56)
Gasbil 0,33 0,27 2,01 1,10 0,33(2,34) 0,27 (1,37)
E85-bil 0,55 0,38 0,55 (0,55) 0,38 (0,38)
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3.3 Infrastrukturprissattningens paverkan
pa Sveriges konkurrenskraft

Kapitel 2 visar att godstransporter inte betalar for alla de externa effekter de orsakar.
Internalisering av trafikens kortsiktiga externa effekter motiverar darfor att rorliga skatter och
avgifter hojs for framforallt tung trafik. Frén naringsliv och intressenter framfors att okade
transportkostnader kommer att leda till att Sveriges konkurrenskraft gentemot andra lander
forsamras. Det finns ocksa en betydande oro for att den svenska basindustrin drabbas hart.
Den svenska ravarubaserade industrin har langa transporter och med 6kade transport-
kostnader férsdmras denna industris konkurrenskraft om allt annat forblir som tidigare.
Hardast drabbas industrier lokaliserade i norra Sverige med stor transportkostnadsandel och
andra med langa transportstrackor.

Det ar uppenbart att industrier paverkas av foérandrade transportkostnader, speciellt
transportintensiva industrier. Paverkan ar negativ pa kort sikt till foljd av exempelvis hojda
avgifter, nya krav eller skatter inom transportsektorn. Darmed forsvagas Sveriges
konkurrenskraft under en viss period eller eventuellt ocksa pa langre sikt da férandringen sker.
For branscher med stor andel transportkostnad, men speciellt for vissa foretag inom de
branscher som paverkas mest, kravs darmed rationaliseringar for att bibehalla konkurrens-
kraften. Pa langre sikt paverkar ocksa forandrade transportkostnader lokalisering och i vissa
fall ar en flytt utanfor Sveriges gréanser ett alternativ.

Rationalisering kommer inte racka for alla foretag 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 Iangsiktigt regelverk for att
mojligg6ra 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 uppléagg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovations-
process. Omfattningen av effekten ar dock svar att fastlagga. De initialt sett hogre transport-
kostnaderna kommer med tiden att g& ner ndgot med utvecklade och anpassade fordon och
nya logistikupplagg. Pa nagot langre sikt kan stérre fordon som innebér stordriftsfordelar och
séledes en lagre transportkostnad per ton ocksa nyttjas. Samtidigt sker stérre eller mindre
forandringsprocesser hos foretag for anpassning till den nya transportkostnaden, en foretags-
anpassning och effektivisering som samtidigt skulle kunna havdas starka de aterstaende
foretagens effektivitet och internationella konkurrenskraft pa langre sikt.

Frégan kring Sveriges konkurrenskraft handlar grovt sett 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.

Eftersom skogsindustrin har en férhallandevis stor andel transportkostnad redovisas i nasta
avsnitt resultat fran tva analyser som genomforts pa omradet.

31 Soderholm, Patrik, Miljopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft, Naturvardsverket, Rapport 6506,
juni 2012,
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Effekter for skogsindustrin av 0kade transportkostnader

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna fér skogsindustrin av att internalisera
lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka kostnaderna for lastbilstrafiken.3?
Likas& utredde SIKA och ITPS aret darefter konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar
ockséa konsekvenserna for skogsindustrin framgar.3® Utredningarna pavisade att
konsekvenserna for skogsindustrin kunde forvantas 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. Trafikanalys har under 2016 genomfort motsvarande
sa kallad faktorefterfrdgeanalys som Konjunkturinstitutet men med nu mer aktuell data for
perioden 2002-2012. Tabell 3.4 visar de effekter p& vagtransporter, produktion och
sysselsattning som transportprishéjningar om 10 procent pa vag forvantas ge.3* Resultaten
redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

Tabell 3.4 Effekter pa transporter, produktion och sysselséttning (antal arsarbeten) av hégre priser pa
godstransporter p& vag. Kélla: Konjunkturinstitutet (Hammar, 2006) respektive Trafikanalys

Del av skogsindustrin Transportpris  Effekt pdvag-  Effekt pa Effekt pa
-héjning transporter produktion sysselsattning

Sagverk, 10 % -9,4 % -0,6 % -188

Konjunkturinstitutet

Sagverk, 10 % -13,6 % -0,4 % -69

Trafikanalys

Massa o pappersind. 10 % -3,9% -0,4 % -671

Konjunkturinstitutet

Massaindustri, 10 % -0,9 -0,1 +62

Trafikanalys

Pappersindustri, 10 % -12,8 % 0% -1432

Trafikanalys

Vinstmarginalerna bibehalls enligt analyserna med produktionsminskningar och personal-
forandringar inom sektorn. De férhallandevis sma produktionsférandringarna beror pa att
transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) utgor en liten del av de totala produktions-
kostnaderna. Personalneddragningarna och den omstéllning det innebar kan vara kostsam for
samhallet, men samtidigt kan det inte uteslutas att sysselsattning flyttar till andra delar av
industrin dar det rader arbetsbrist.

Den nya studien av Trafikanalys visar inte lika entydiga slutsatser. Som framgar i tabell 3.4 blir
det enligt denna skattning storre effekt pa vagtransporter och mindre effekt pa produktionen.
Observera att massa- respektive pappersindustrin har studerats separat i Trafikanalys studie,

32 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande 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.

33 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter p& néringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2.

SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.

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.

34 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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och att dessa industrier sammantaget beréknas leda till storre personalneddragningar an
tidigare studie.

Trafikanalys resultat kan sammanfattas med att marknaden for skogsindustrins traditionella
produkter inte har vuxit sarskilt mycket under den senaste tioarsperioden. Exportvardet per
ton har inte heller 6kat vilket tyder pd att skogsindustrin ar en mogen marknad dar det &ar svart
att oka vardet av produktionen. Studien av de tre sektorerna ségverk, massaproduktion samt
produktion av papper och papp for perioden 2002 till 2012 visar, likt tidigare studier, att
skogsindustrins efterfragan pa vagtransporter reagerar relativt kraftigt pa forandrade transport-
kostnader, men att det ar svart att se nagra storre effekter pa produktionsvolymerna. For
sagverken ar kostnaden for transporter en mycket stor del av produktionskostnaden och
sagverken far darfor sagas vara extra kanslig for transportkostnadsforandringar. Under
perioden har ocksa antalet sagverk sjunkit, men i stéllet har kvarvarande anlaggningar kunnat
Oka produktionen och battre utnyttja fordelarna med storskalig produktion. Det har emellertid
varit svart att pa nagot tillforlitligt satt kvantifiera tankbara effekter av hojda transportkostnader.
Till skillnad fran tidigare studier tyder resultaten i denna studie pa att skogsnaringen idag ar en
sa pass viktig del av marknaden for fornybar energi att det &r svart att studera den pa
traditionellt vis. Mojligen ar det darfor en faktorefterfrageanalys av skogsnaringen blivit svérare
att genomfora.

Hartill kan det ocksd namnas att det finns osédkerheter i de genomférda konsekvens-
analyserna, och detta resonemang torde galla aven for transportkostnadsokningar utanfor
vagsidan. Det ar inte sjalvklart att skogsindustrin behdver sta for hela transportkostnads-
okningen eftersom effekterna av en transportkostnadsckning sipprar ut pa flera parter i
ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre betalt for rdvaran och speciellt for
skog langt fran produktionsanlaggningar, transportorer kan komma att fa bara sin del och
kostnadsokningen kommer ocksa i den méan det gar att véltras 6ver pa slutkunderna till de
varor som produceras. | vilken grad 6vervaltring ar majlig beror bl.a. pa graden av
homogenitet i varan och pa varans priselasticitet, det vill sdga foretagets marknadsmakt ar av
vikt. Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad paverkar ocksa hur stor andel
av den totala transportkostnadsékningen som kan foras éver till slutkund. Det &r inte heller
osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra trafikupplagg ocksa gor sitt till for den
forandrade kostnadsbilden.
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4  Kostnader och
skatter/avgifter for
godstransporter | Europa

4.1 Internalisering i ett europeiskt
strakperspektiv

Konceptet gréna korridorer, som lanserats av bl.a. Trafikverket och Naringsdepartementet har
tjanat som forebild vid analys av internaliseringsgraden i tvd godskorridorer. En uppdatering till
2016 ars skatter och avgifter och en jamférelse med tidigare &r har gjorts av det material som
Trafikanalys med VTl:s hjalp tidigare tagit fram (CTS 2013). De tva korridorerna ar:

- Oslo - Rotterdam via Goteborg
- Narvik - Neapel.

For respektive 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 av bl.a. EU-kommissionen har kommit att betraktas som en
referenspunkt for den europeiska diskussionen inom omradet. Ur den uppdaterade
handboken® som nu finns har endast nya koldioxidvarderingar hamtats. De externa kostnader
som anvands i denna jamférelse ar darmed andra an de som anvands i kapitel 2.
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Figur 4.1: Transportkorridorer mellan Oslo och Rotterdam, via Géteborg respektive samt mellan Narvik och
Neapel. (SJO, VAG, JVG)

Analyser av detta slag blir forenklade i manga avseenden och marginalkostnader som i stor
utstrackning ar situationsspecifika maste behandlas mer schablonartat. Generellt sett ar ocksa
kunskapen avseende vagtrafikens kostnader battre jamfort med andra trafikslag.

35 Korzhenevych et al., 2014.
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Huvuddragen i analysresultaten bedéms dock som stabila och relevanta kanslighetsanalyser
forandrar inte slutsatserna. En tydlig bild ar att internaliseringsgraden, i bagge korridorerna i
sin fulla langd, ar Iag for sjofarten, medan den totalt sett for korridorerna i sin helhet ligger
hyfsat ratt for dvriga trafikslag. FOr vag och jarnvag motsvarar de externa effekterna saledes i
stora drag de rorliga skatterna och avgifterna sett i hela strékets langd.

Under perioden 2012 till 2016 skulle internaliseringsgraden pa vagsidan okat i de aktuella
straken, férutom for Tyskland.®¢ P& jarnvagssidan syns en 6kning i internalisering i Sverige,
Tyskland och Osterrike.

4.2 Lag internalisering i Sverige

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

Vag

For lastbilstrafiken varierar de externa kostnaderna mellan lander, vilket till stor del beror pa
andel motorvag och hur befolkningstéatheten ser ut. Skillnaden i skatter och avgifter beror
framforallt pA om Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar lander med véagtull har betydligt hogre
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 den angivna strackningen

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internaliser-
km kostnad  skatt ingsgrad
Narvik-Riksgransen NO 48 24 8 35%
Riksgrénsen- SE 1964 855 396 46 %
Vasteras-Trelleborg
Riksgrénsen- SE 2 009 819 395 48 %
Stockholm-Trelleborg
Trelleborg-Rostock Faria 154 43 23 53 %
Rostock-Kufstein DE 869 228 258 113 %
Kufstein-Brenner AU 109 26 111 452 %
Brenner-Neapel IT 922 281 268 96 %
Total (via Véasteras) 4 066 1457 1071 74 %
Total (via Stockholm) 4111 1421 1107 78 %

Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige i denna
jamforelse p& narmare 50 procent, vilket &r under genomsnittet (78 procent) for hela straket

36 Men i och med att en ny narmare 4 ganger hogre koldioxidvardering anvants under senare ar i denna analys
har alla internaliseringsgrader sjunkit. Med samma koldioxidvérdering under alla &r hade trenden varit stigande
internaliseringsgrad.
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Narvik-Neapel. Framforallt Osterrike sticker ut med en kraftig 6verinternalisering som till stor
del beror pa en med aren stigande vagtull for att finansiera Brennertunneln.

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan, vilket 6kar
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 eller nagot 6ver genomsnittet for straket som &r drygt 80
respektive 100 procent beroende pé rutt®.

Jarnvag

Pa jarnvagssidan ar det en stor skillnad i uttag av avgifter mellan landerna i strdken. Sverige
karaktariseras av 1ag internaliseringsgrad som i stort sett endast beror pa lagre uttag av
banavgifter. Banavgifterna har dock sakta 6kat under arens lopp. | straket Oslo-Rotterdam
ligger internaliseringsgraden 2016 pa den svenska delen pa 76 procent i jamforelse med
genomsnittet 146 procent for alla lander. 8 Internaliseringsgraden i dvriga lander varierar
mellan 130 och 209 procent. | straket Narvik-Neapel (tabell 4.2) ar internaliseringsgraden i
den svenska strackningen nagot lagre med 64 procent, vilket ocksa det ligger under
genomsnittet om 116 procent i hela straket, ett genomsnitt som dessutom till stor del paverkas
av den svenska prissattningen med ungefar halva strakets langd. Som framgar av tabell 4.2
ligger internaliseringsgraden i 6vriga lander i straket mellan 122 procent och 218 procent.

Tabell 4.2: Beraknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for godstag. Total kostnad respektive skatt
utgor kostnad respektive skatt i hela angivet strak

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

Narvik-Riksgransen NO 40 73 159 218 %

Riksgransen-Oresund SE 2012 3679 2 336 64 %

Oresund-Padborg DK 340 639 1242 194 %

Padborg-Kufstein DE 875 1660 3011 181 %

Kufstein-Brennero AU 106 190 388 204 %

Brennero-Neapel IT 760 1416 1733 122 %

Total 4133 7 656 8 869 116 %

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgdrs uteslutande av utslapp av luftféroreningar och koldioxid.
De internaliserande avgifterna begréansar sig for sjéfartens del till de svenska farledsavgifterna
och i férekommande fall till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har
farledsavgiften sjunkit marginellt. | Norge har kvaveoxidavgiften 6kad marginellt sedan
foregdende ar. Som tidigare redovisats tas ingen energi- eller koldioxidskatt ut for sjofart. | de
bagge korridorerna ar internaliseringsgraden for sjofarten mellan 0 och 6 procent, beroende

37 Rutten med den lagre internaliseringsgraden gér via Trelleborg och den andra rutten via Oresundsbron.
38 En overinternalisering om narmare 40 procent motsvarar i detta strak drygt 1 € per ton.

51



pa rutt. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goteborg, dar transporten
betalar svensk farledsavgift, ar 3 procent. Trots viss internaliseringsgrad beréknas den icke-
internaliserade kostnaden vara nagot hogre an 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 omvagen via Goteborg medfor.3°

3 For sjofart till och fran Sverige, dar hela avgiften i princip ar kopplad till en punkt, hamnanlép, och dar
avgiftssystemet har vissa avgiftstak varierar internaliseringsgraden mycket fran trafikupplagg till trafikupplagg.
Det trafikupplagg som tillampats i refererad studie gor inte ansprak pa att vara typiskt eller pa att representera
négot genomsnitt.
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5 Behov av battre
beslutsunderlag

Kvalitetssakring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behovs fér 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.

Pa vagsidan bor fortsatt forskning visa pa om milj6- (inkl. buller) och slitageegenskaper skiljer
sig at geografiskt och for olika tunga fordon. Den geografiska differentieringen av miljceffekter
behover hartill tas fram pé ett relevant och praktiskt anvandbart satt.

Hur marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter inklusive buller ser ut i tatorter utanfor det
statliga vagnatet ar ocksa av vikt att erhalla kunskap om.

Sjofartens externa kostnader ar framférallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxid-
utslapp. Pa sjofartssidan har kunskap som méjliggor differentiering av externa effekter mellan
olika fartygstyper tagits fram. Aven en geografisk differentiering for de externa effekterna av
dessa fartygstyper ar av intresse, framforallt for den kustnéara sjéfarten samt for inlandssjéfart.

Det finns ocksé behov av att narmare studera marginalkostnaden for lotsning forslagsvis med
en ekonometrisk metod. Hartill kan det vara viktigt att titta narmare pa den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor.

Som for sjofarten utgor kostnader for emissioner och klimatgaser en ansenlig del av luftfartens
externa kostnader. Hur emissionerna paverkar manniskors halsa pa olika platser behéver
klargdras dar hansyn tas till spridnings- och exponeringseffekter.

En differentiering 6ver olika flygplanstyper och forslagsvis ocksa flyglangder ar ocksa
onskvard. Mycket tyder pa att det ar mojlig med en sadan differentiering givet befintlig statistik.

Marginalkostnaden for trafikledning och hur den kopplar till trangsel och (undvikande av)
olyckor maste ocksa klargoras. Att sedan relatera relevanta marginalkostnader till personkm
ar ocksa onskvart.
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