- TRAFIK
r ANALYS

Transportsektorns samhalls- Rapport
ekonomiska kostnader 2018:7






Transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader



Trafikanalys

Adress: Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2018-03-28



FOrord

Till Trafikanalys I6pande uppdrag hor att ansvara fér analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den
svenska och europeiska transportsektorn. Foreliggande rapport, som i stora drag foljer
tidigare ars redovisningar, utgor den arliga avrapporteringen av uppdraget.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Camilla Hallén

har bidragit med uppdatering pd EU-omrédet. Rapporten baseras daven pa underlag som tagits
fram av konsulter.

Stockholm i mars 2018

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag. | analysen inkluderas
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for trafikens externa effekter och
transportpolitiskt motiverade rorliga skatter och avgifter for respektive trafikslag.

Analysen och sammanstéllningen baseras pa befintlig kunskap, inklusive relevanta och
kvalitetssékrade delar av den nya kunskap VTI tagit fram i regeringsuppdrag om trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Aktuella skatter och avgifter for de olika trafikslagen baseras
pa 2017 ars skatter och avgifter i kombination med 6vrig information som behdvs for att
narmare forsta betalad skatt eller avgift per trafikslag och fordon.

Att det ar onskvart att differentiera marginalkostnader och skatter/avgifter framforallt efter
fordonstyp och geografi (i synnerhet for tatort respektive landsbygd) framgér av rapporten.

Externa effekter internaliseras med rorliga skatter och avgifter

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor, luft-
fororeningar, komfort, tillg&nglighet etc.) kan vara antingen externa eller interna. En effekt
kallas intern om aktérerna p& marknaden (t.ex. bilister), i sina beslut att genomfora en
resal/transport eller inte, beaktar att de orsakar denna effekt. Om effekterna inte beaktas i
besluten ar effekterna externa. En extern effekt kan internaliseras i beslut om resor/transporter
genom skatter eller avgifter. Det innebar att aktorerna formas att handla som om de beaktade
de externa effekterna.

Internaliseringsgrad anges i procent och kan ge begréansad information om inte aven absolut-
nivan pd internaliseringen vags in, beraknad som icke-internaliserad kostnad. Detta galler
sarskilt vid jamforelser av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade externa kostnader gér det att fa en
uppfattning om hur mycket internaliserande skatter och avgifter behéver hojas for att motsvara
de kostnader trafiken ger upphov till.

Godstransporter ar underinternaliserade

Godstransporter med tung lastbil utan slap har héga berdaknade icke-internaliserade kostnader
om 0,21 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 12 kronor per mil. P& landsbygden &ar
den 0,07 kronor per tonkilometer fér samma fordonskombination, eller 4 kronor per mil. Tung
lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade kostnader om 0,05 kronor per
tonkilometer (= 8 kronor per mil), som ar lagre an for godstadg med 0,06 kronor per ton-
kilometer. Den hoga kostnaden for jarnvagsgods beror p& 6kad marginalkostnad for
reinvestering. Frakter till sjoss har en lag icke-internaliserad kostnad om 0,012 kronor per
tonkilometer. Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods lagt pa mellan 20 till 35 procent,
sjofart kring 75 procent och gods med tung lastbil pa vag daremellan med en internaliserings-
grad i intervallet 50 och 80 procent. Spannet for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och
var lastbilen kér. En internaliseringsgrad p& 20 till 35 procent innebar att jarnvagsgods betalar
en femtedel till en tredjedel av de externa kostnader den orsakar och internaliseringsgraden



om 75 procent for sjofart betyder att sjofarten betalar tre fjardedelar av de externa kostnader
dessa frakter genererar. Variationen beroende pa fartygstyp ar daremot stor.

Internalisering av godstrafik synes 6ka i ett europeiskt perspektiv

| ett dver flera &r studerat godsstréak mellan Narvik i Norge och Neapel i Italien, framkommer
att internaliseringsgraden bade pa vag och jarnvag under 2012 saval som 2016 &r lagre i
Sverige an i 6vriga lander i straket. Det framgar ocksa att internaliserande skatterna och
avgifter okat med aren i alla lander férutom pa vagsidan i Tyskland och Osterrike i det
studerade straket.

Den bild som framkommer vid en jamférelse av ett antal andra studier fran olika lander
redovisar inte den tydliga bild som strakstudien ger. Om det enbart &r ett resultat av att olika
komponenter av externa kostnader och skatter och avgifter inkluderas eller inte i lander-
studierna &r oklart, men det utgér en delforklaring.

Personbilstrafik ar éverinternaliserad pa landsbygden men
underinternaliserad i tatorten

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden betydligt mellan bensin- respektive
dieseldrivna bilar. P4 landsbygden betalar bensinbilstrafik mer an fullt ut for sina beraknade
samhallsekonomiska marginalkostnader. Bensinbilen &r dar éverinternaliserad och har en
internaliseringsgrad pa narmare 180 procent, och betalar 2 kronor per mil mer &n dess
kostnader. | tatorten ar bensinbilstrafik underinternaliserad, internaliseringsgraden ar 80
procent och det betalas 1,20 kronor per mil for lite. Personbilstrafik med dieseldrivna fordon
betalar ndgot mer (50 6re per mil) for de externa effekter de orsakar pa landsbygden, men
betalar i tatort inte alls for de externa effekterna i samma utstréackning som bensinbilar. Den
icke-internaliserade externa kostnaden i tatort ligger for en dieselbil p& 0,22 kronor per
personkilometer och internaliseringsgraden ar dar 50 procent. Dieselbilen skulle i tatorten
behdva betala 3,30 kronor per mil for att ticka kostnaderna.

Persontrafik med tdg och buss ar inte helt internaliserade

Persontag har laga icke-internaliserade externa kostnader som i genomsnitt ligger kring 0,02
kronor per personkilometer, men varierar mellan 0,004 och 0,08 kronor per personkilometer.
Persontrafik p& jarnvag ar i stora drag internaliserad (exklusive knapphet/trangsel) forutom i

taglage bas, vilket skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet.

Persontrafik med buss betalar i ndgot mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska
kostnader an tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger i genomsnitt
pa 0,03 kronor per personkilometer, och varierar mellan 0,02 kronor per personkilometer p&
landsbygd och kring 0,07 kronor per personkilometer i tatort. Bussar som drivs med HVO och
biogas har en icke-internaliserad externa kostnad om kring 0,1 kronor per personkilometer.

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 kan vara
internaliserat. | det nationella genomsnittet doljs dock en stor variation av flygningar och
flygplanstyper. | dessa berékningar antas koldioxidens effekter vara internaliserade genom



flygets inlemmande i EU:s utslappshandel, men kostnaden fér de s.k. héghojdseffekterna ar
inkluderade i berakningarna. | en kanslighetsanalys framgar att om kostnaden for koldioxid
inkluderas for de nationella flygningarna tkar 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 fér sadana flygningar
hartill mycket stora.

Pa EU-nivan diskuterades bland annat avgiftsrelaterade fragor

I maj 2017 presenterade EU-kommissionen ett férslag till revidering av det s.k.
Eurovinjettdirektivet! om vagavgifter. Kommissionens forslag innebar att direktivet utokas till
att omfatta vagavgifter aven for bussar, personbilar, minibussar och latta lastbilar. Mdjligheten
att tillampa tidsbaserade vagavgifter fasas enligt forslaget ut, 2023 for tunga fordon och 2027
for latta fordon — istallet ska avgifterna bli distansbaserade.

Arbetet med dversynen av direktivet (2009/12/EG) om flygplatsavgifter startade under 2017.
Efter ett 6ppet samrad om regelverket planerar Kommissionen att presentera sina slutsatser
under hosten 2018.

Under 2017 har EU-kommissionens Iatit en konsult undersoka mojligheterna att anvanda EU-
gemensamma, miljodifferentierade hamnavgifter for att minska sjofartens utslapp av
vaxthusgaser. Det ar i dagslaget oklart om kommissionen avser att ga vidare med nagot
forslag i denna fraga.

Vad som ansetts vara transportpolitiskt motiverade skatter och
avgifter har varierat historiskt

Ingen tydlig distinktion gjordes i 1963 ars trafikpolitiska proposition mellan rorliga och fasta
skatter eller avgifter. Man skilde mellan "transportpolitiskt” motiverade respektive
finansierande skatter och avgifter, dar de forstnAmnda relaterar till kostnadsansvaret dvs. for
vagsektorn s.k. automobilskatt och drivmedelsskatt. Allman energiskatt och s.k.
omsattningsskatt p& motorfordon sags som finansierande. Varje trafikslag skulle var for sig
tacka det allmannas kostnader for infrastruktur.

I 1979 &rs proposition slopades det trafikslagsvisa kostnadsansvaret for vag och jarnvag, och
full kostnadstackning kravdes inte for t.ex. infrastruktur. Rorliga avgifter skulle anpassas till
den kortsiktiga marginalkostnaden inklusive externa effekter, men kunde prévas fritt med
hansyn till olika mal, t.ex. regionalpolitiska, fordelningspolitiska etc. Det kunde medféra att
rorliga skatter &g 6ver marginalkostnaden t.ex. av statsfinansiella skal.

| propositionen 1988 introducerades krav pa full kostnadstackning igen, och rorliga avgifter
skulle ticka marginalkostnader fér externa olycks- och miljokostnader och drift och underhall
av infrastrukturen. Fasta avgifter skulle tacka dvriga samhéllsekonomiska kostnader inklusive
for infrastrukturen. Avkall pa full kostnadstackning skulle kunna géras om sarskilda analyser
visar att det leder till effektivitetsforluster.

| 1998 &rs propositionen sker en atergang till samhallsekonomiskt marginalkostnadsansvar
som ska inkludera externa effekter fér miljo, halsa, olyckor och trangsel. For luftfarten och
sjofarten galler fortsattningsvis tidigare principer om full kostnadstackning. Transportsektorn

1 Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon fér anvandningen av vissa infrastrukturer.



ska aven framover vara en del av det allmanna skatteunderlaget, och 1998 ars politik
betonade skatternas roll som styrmedel for att na t.ex. trafiksakerhets-, miljé- och klimatmal.

| 2006 ars proposition kvarstar 1998 ars politik men malstyrning blir en drivkraft for
forandringar av skatter och avgifter, da de ska bidra till att de transportpolitiska méalen nas. Till
skillnad fran 1998 namns nu inte heller explicit rérliga skatter och avgifter i definitionen av
kostnadsansvaret.

Klimatfragan har fatt okad betydelse inom transportpolitiken

Klimatfragan aktualiseras forst under 1990-talet i svensk trafikpolitik. S& smaningom vaxer
klimatfrdgan starkt i betydelse i den transportpolitiska diskussionen och ar nu en hogst central
fraga. Ekonomiska styrmedel, generella och riktade, bedéms redan under 1990-talet vara av
stor betydelse for att minska transportsektorns klimatpaverkande utslapp. Det betyder att
skatter och avgifter kan ha en viktig roll att spela. Fragan om hur nivan pa dessa skatter och
avgifter ska paverkas av storleken pa de klimatpaverkande utslappen fran trafiken knyts inom
transportpolitiken dock inte som for andra utslapp till trafikens kostnadsansvar och
marginalkostnadsberakningar. Svarigheterna att géra sddana berakningar ar alltfor stora. |
stallet diskuteras och beslutas nivaer pa skatter och avgifter som ska péaverka
koldioxidutslappen till malnivider som bestams i olika politiska fora; svenska, inom EU och
internationellt. Styrningen mot klimatmalen blir en sjalvstandig komponent for bestamning av
vissa skatte- och avgiftsnivaer inom transportsektorn.

Naringslivets konkurrenskraft har funnits med i propositioner sedan
60-talet

Fragan om hur ett kostnadsansvar med olika utformning paverkar det svenska naringslivets
konkurrenskraft har implicit funnits med i den trafikpolitiska diskussionen sedan 1963 ars
trafikpolitik. D& gjordes t.ex. ett undantag fran kostnadsansvaret nar det galler sjéfart av
hansyn till svensk utrikeshandels konkurrenskraft. | 1988 ars trafikpolitik framhdlls att fullt
kostnadsansvar inte kunde utkravas av jarnvagen pa grund av dess betydelse for
transportforsorjningen. | allménhet har dock hansynen till naringslivets konkurrenskraft tagits
upp mera generellt som ett av de 6vriga samhallsmal som kan motivera avsteg fran
kostnadsansvarets tillampning. | det transportpolitiska utvecklingsarbetet under senare ar har
hansynen till naringslivets konkurrenskraft, t.ex. vid utformning av kostnadsansvaret, villkorats
med att sddana hansyn inte far leda till lagre maluppfyllelsegrad for miljgmalen.

Det behovs differentierade marginalkostnader for att ta fram bra
styrmedel

Vid analyser av internalisering och berakning av aterstaende externa kostnader ska i princip
sa differentierade kostnadsdata som mgjligt anvandas. Differentieringen ska framférallt beakta
plats, tid och fordonstyp. Kvalitetssékring och uppdatering av differentierade marginal-
kostnader behdvs for att moéjliggora differentierade avgifter som kan fungera som relevanta
styrmedel.

Trafikanalys vill understryka att det anda inte kan vara rimligt att strava efter fullstandig
differentiering da tillampning av internalisering handlar om analyser av skattningar och
varderingar av effekter som ar behéaftade med oséakerheter av olika slag och omfattning. Vad
som ar en rimlig nivd maste bedomas fran fall till fall och kan vara olika for olika trafikslag.
Differentieringen bor beakta vad som praktiskt ar rimligt (eller kostnadseffektivt) att prissatta.



Hur marginalkostnaderna férdelar sig geografiskt och éver
fordonstyper i vag- och jarnvagssystemet bor forfinas

2 »

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva for olika
tagtyper i hela jarnvagsnatet. P& vagsidan bor fortsatt forskning narmare visa pa och
tydliggdra om och hur miljoeffekter (inkl. buller) varierar geografiskt exempelvis mellan norra,
mellersta och sddra Sverige.

Den geografiska differentieringen av miljdeffekter behdéver hartill tas fram pa ett relevant och
praktiskt anvandbart satt. Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter inklusive buller i
tatorter utanfor det statliga vagnatet behéver dessutom tas fram och tydliggéras.

Det behovs ett fortydligande kring i vilken utstrackning och i sa fall var trangsel/kapacitetsbrist
pa vag och jarnvag i Sverige ar ett problem.

Kunskapsbasen bade for sjofartfart och luftfart behdver 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, férslagsvis 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. Den sa kallade héghojdseffekten och hur den paverkar kan behéva
studeras narmare. Hur emissionerna paverkar manniskors hélsa pa olika platser behover
klargdras dar hansyn tas till spridnings- och exponeringseffekter. En differentiering éver olika
flygplanstyper och forslagsvis ocksé flyglangder ar ocksa 6nskvard. Mycket tyder pa att det ar
mdjlig med en sadan differentiering givet befintlig statistik, och vad Trafikanalys forstar pagar
arbete av VTI inom omradet. Marginalkostnaden for trafikledning och hur den kopplar till
trangsel och (undvikande av) olyckor maste ocksa klargoras. Att sedan relatera relevanta
marginalkostnader till personkilometer ar ocksa énskvart.
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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.

Metodmassigt baseras analysen och sammanstallningen i huvudsak péa befintlig kunskap,
inklusive relevanta delar av den nya kunskap VTI tagit fram i tidigare och pagaende
regeringsuppdrag om trafikens samhallsekonomiska kostnader. Kvalitetssékring, justeringar
och kompletteringar av aktuellt kunskapslage pa omradet har gjorts. Hartill har egna analyser
baserat pa nya data genomforts dar marginalkostnader saknats eller varit bristfalliga. Aktuella
skatter och avgifter for de olika trafikslagen géallande 2017 har tagits fram och bearbetats for
att galla har redovisade trafikslag och fordonskombinationer. | 6vrigt baseras analysen pa
senaste statistik fran Trafikanalys gallande trafik- och transportarbete samt belaggningsgrad
med mera.

| kapitel 1 forklaras syftet med internalisering, beskrivs svenska principer for prissattning och
hur frdgan hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs trafikens samhéllsekonomiska kostnader
och dess variation beroende pa omstandigheter samt internaliserande skatter och avgifter i
Sverige. | kapitel 3 sétts for Sverige transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter i ett
historiskt perspektiv dar ocksa klimatfragan kommer in. | kapitel 4 beskrivs hur konkurrenskraft
historiskt hanterats inom transportpolitikens sa kallade kostnadsansvar. | kapitel 5 ges ett
europeiskt perspektiv pa externa kostnader relativt skatter och avgifter. | det avslutande
kapitel 6 redovisas nagra slutsatser samt vilka forsknings- och utvecklingsinsatser som
behovs 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 pa 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 aktorerna (operatdrerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport har
anledning att ta hansyn till att de &stadkommer 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 péverkar andra negativt bade i och utanfor
trafiksystemet. Aven det slitage pa och den deformation av infrastrukturen som trafiken ger
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upphov till & extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.2

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande som innebér 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 understddja marknadsldsningar pa transportproblemen. Med en prissattning
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 = rorliga 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 ett pris som inkluderar erséttning fér de kostnader
transporten orsakar resten av samhallet. Mattet ar relativt och kan som sé&dant latt bli
missvisande om inte ocks& 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 rorliga 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 goéras for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

1.3  Principer for prissattning 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 eller vagavgift (som for 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

2| sammanhanget bor ocksa den positiva externa effekten kopplad framforallt till lokal och regional kollektivtrafik
namnas som behandlades mer ingdende i 2016 &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 utgor en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per
automatik pd marknaden utan samhallsinsatser behovs for internalisering av denna effekt.

3 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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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, Géteborg och Malmé 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 2018), betalas ocksa
s.k. kvalitetsavgifter i samband med forseningar, antingen till eller av jarnvagsforetagen
beroende pa vem som har brustit i sitt atagande. Férutom banavgiften betalas ocksa vissa
avgifter for tillstdnd och tillsyn till Transportstyrelsen.

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 ocksa 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 framférallt for att tacka
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 gar dels till Transportstyrelsen for bl.a. sakerhetskontrollerna, dels till
flygplatskostnader. Hartill betalas, som for évriga trafikslag, vissa avgifter for tillstdnd och
tillsyn till Transportstyrelsen.

Fartyg som anléper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjéfartsverket. Avgiften 2017
bestod 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 Trafikanalys menar &r att betrakta som en del av infrastrukturkostnaden fér sjéfarten.
Lastfartyg mellan Goteborgsomrédet och Vanerhamnar betalar inte farledsavgift och
Vanersjofarten hade fram till &rsskiftet hartill en lotsrabatt pd minst 65 procent. Lotsning pa
Malaren gavs 32 procent i rabatt. Isbrytning &r normalt inte avgiftsbelagd och finansieras med
farledsavgifter. Handelssjofartens bransle ar skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter
for lastning och lossning i hamnar. Det tillkommer aven for sj6faten vissa avgifter for tillstand
och tillsyn till Transportstyrelsen.

4 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2018) bilaga 2, dar ocksa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
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1.4 Vagtrafikens fasta och rorliga skatter
och avgifter

De avgifter och skatter som trafiken betalar framgar narmare av Trafikanalys (2018), bilaga 2.
Internaliserande skatter och avgifter® ar de i dagslaget transportpolitiskt motiverade skatter
och avgifter som ar rérliga i forhallande till trafikarbetet eller transportarbetet och som inte
utgor en direkt kostnadserséattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster.
Observera att energiskatten pa bransle i forsta hand inte ar transportpolitiskt motiverad, men i
dagslaget anda ingar som internaliserande. Att endast mer eller mindre transportpolitiskt
motiverade rorliga skatter och avgifter anses vara internaliserande beror pa att dessa syftar till
att paverka den privatekonomiska marginalkostnaden for en enskild resa eller transport.
Fordonsskatten som betalas for en viss period &r inte p& samma sétt kopplad till en viss resa
utan skatten &r densamma oavsett antal resor. Gransdragningen mellan vad som &r en fast
respektive rorlig skatt ar dock inte helt entydig sett over alla trafikslag. | foreliggande rapport
raknas energi- och koldioxidskatt pa drivmedel, eventuell broavgift samt trangselskatt som
internaliserande for vagtrafiken. Ovriga skatter och avgifter kopplat till vagfordon raknas har
inte som internaliserande i termer av att det inte sker ndgon ytterligare betalning for att en
resa till genomfdrs.

For bland annat en sammanstallning av skatter, avgifter och subventioner inom eller med
viktigare paverkan p& transportomradet hanvisas till Trafikanalys (2017) delredovisning av ett
regeringsuppdrag om skatter och avgifter inom transportsektorn och till kommande slutrapport
som publiceras sista oktober 2018. Rdrliga respektive fasta skatter och avgifter inom
transportomradet har alla olika syften och paverkar var omvarld p4 en mangd olika satt. |
slutrapporten ar avsikten att visa hur bade rérliga och fasta skatter och avgifter fér bade
person- och godstrafik och for alla trafikslag enskilt och sammantaget paverkar uppfyllelsen av
de transportpolitiska méalen.®

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 fr&n 2005 eller tidigare med skattevikt 1 450 kg ar exempelvis
den viktbaserade fordonsskatten 2 199 kronor per ar, for en dieseldriven bil i samma viktklass
5 683 kronor. For latta, dieseldrivna lastbilar aldre &n arsmodell 2010 varierar skatten mellan
2 496 och 5 642 kronor per ar. For en fyraxlad, dieseldriven, 20 tons lasthil utan drag-
anordning ar fordonsskatten 11 024 kronor per &r, men nedsatts till 1 471 kronor per &r om
lastbilen ocksa betalar eurovinjettavgift (se nedan).

5 Dvs. skatter och avgifter som korrigerar problemet med att kostnader for externa effekter inte ar prissatta.
& For direktiv till Regeringsuppdraget se Regeringen (2017b), Uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om
skatter och avgifter inom transportomradet. Regeringsbeslut, N2017/04373/TS.
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Den koldioxidbaserade fordonsskatten som bl.a. galler for personbilar frdn 2006 och framéat
bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det koldioxidutslapp som
angetts nar bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2015 &r grundbeloppet 360 kronor per ar
samt 22 kronor per gram CO2 per km for utslapp utéver 111 gram CO2 per km.”

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

F6r en bensindriven Saab 9-5 fran 2006 (med CO2 utslapp om 218 gram per km) blir d&
exempelvis fordonsskatten 2 714 kronor per ar och for en dieseldriven Volvo V70 fran 2008
(med CO2 utslapp om 179 gram per km) 4 648 kronor per ar. | 36 kommuner i nordvastra
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.

Eurovinjettavgiften som betalas av lastbilar eller lastbilskombinationer Gver 12 ton maste for
svenskregistrerade fordon erlaggas for helar. Nivan pa denna avgift ligger mellan drygt 8 000
kronor och knappt 15 000 kronor per ar beroende pa antal axlar och Euro-klass. Som namnts
ovan sanks da fordonsskatten med motsvarande belopp.

Andra avgifter av fast karaktar utgdrs exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregister-
avgift eller avgifter for tillsyn av tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kor- och
vilotider

Rorliga skatter och avgifter

Ren bensin hade 2017 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om 6,50 kronor per liter
och ren diesel en energi- och koldioxidskatt om 5,73 kronor per liter, vilket inkluderar en
skattedkning om 3 procent for bensin respektive diesel sedan 2016. 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, se nedan. | de
berakningar som gors i denna rapport raknas energiskatten som internaliserande, pA samma
sétt som koldioxidskatten betraktas 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 Géteborg. | Stockholm har trangselskatt ocksa
inforts 2016 pa Essingeleden och ocksa hojts. Trangselskatten i Stockholm mellan klockan
6.30 och 18.29 varierade 2017 fran 11 till 35 kronor per passage och var som hégst under
morgonens och eftermiddagens rusningstid klockan 7.30 till 8.29 respektive 16.00 till 17.29. |
Goteborg varierade skattebeloppet mellan 9 och 22 kronor per passage under tiderna 6.00 till
18.29. Rusningstid infaller dar ndgot 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.

" For etanol- och gasbilar &r tillagget 11 kronor per gram CO2 per km for utslapp utéver 111 gram CO2 per km.
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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 frdgan 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 fran 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 gélla samtliga trafikslag.°

Det har aven gjorts vitbocker om andra mer specifika omraden som till exempel vitalisering av
gemenskapens jarnvagar (1996).* Kommissionen lyfter fram behovet av harmoniserade
avgifter, som ett satt att motverka dyra korridorer i delar av Europa, men ocksa som ett satt att
(tillsammans med andra atgarder 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 berér transportomréadet, EU-
kommissionens vitbok frdn 2011, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Har ar tonen djarv och det finns
tydliga skrivningar som forordar en harmoniserad avgiftspolitik, och dessutom ytterligare
tydliggdr kommissionens 6nskan att starka internaliseringen av de externa kostnaderna — for
samtliga trafikslag. Bland annat omnamns inre vattenvéagar specifikt. Dessutom anges att
riktlinjer kommer att tas fram for att i hogre utstrackning knyta personbilars kostnader pa
vagnatet till avgiftssystem.*?

Aven om det finns en intention att genomfora 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

8 En vitbok &r ett policydokument med konkreta handlingsplaner, till skillnad fran en gronbok som &r ett
diskussionsdokument. Efter att ha publicerat en vitbok ska EU-kommissionen i sin roll som initiativtagare till
lagforslag satta igdng 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.

9 Rattvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper for
transportinfrastruktur i EU, KOM (1998) 466 slutlig.

10 Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infér framtiden, KOM (2001) 0370 slutlig.
11 En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar KOM (1996) 421 slutlig.

12 Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.
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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 2017 och 2018
Revidering av Eurovinjettdirektivet

I maj 2017 presenterade EU-kommissionen ett férslag till revidering av det s.k.
Eurovinjettdirektivet om vagavgifter.!® Direktivet reglerar vagavgifter och fordonskatter for
tunga fordon 6éver 3,5 ton fér anvéandandet av TEN-T-vagar och motorvagar. Direktivet tvingar
inte medlemsstaterna att inféra vagavgifter, men om medlemsstaten véljer att ta ut vagavgifter
pa det transeuropeiska vagnatet eller motorvagar maste de uppfylla direktivets villkor. Ett
viktigt syfte med direktivet ar att sékerstélla en val fungerande inre marknad, vilket gors
genom att reglera nivan pa de avgifter som medlemsstaterna far ta ut och att sakerstalla att
avgifterna tas ut pa ett icke-diskriminerande satt.

Anledningarna till att kommissionen nu foreslar en revidering av direktivet ar flera. Dels ser
kommissionen ett behov av att minska trafikens miljoeffekter — sarskilt utslappen av koldioxid,
dels ser de att trangselproblem orsakar ekonomiska kostnader. | flera medlemsstater blir
vaginfrastrukturen ocksd allt samre pa grund av bristande underhall. Slutligen menar
kommissionen att vissa medlemsstater har infort vagavgifter pa ett satt som diskriminerar
utlandska vaganvandare. Kommissionens syfte med revideringen ar att adressera dessa
problem, och att géra framsteg med tillampningen av principen att anvandaren och
fororenaren ska betala for de samhallsekonomiska kostnader som uppstar.

Kommissionens forslag innebar att direktivet utdkas till att omfatta vagavgifter aven for bussar,
personbilar, minibussar och latta lastbilar. M&jligheten att tillampa tidsbaserade vagavgifter
fasas enligt forslaget ut, 2023 for tunga fordon och 2027 for latta fordon — istéllet ska
avgifterna bli distansbaserade. Avgifterna maste differentieras utifran fordonens
koldioxidutslapp, medan det ska vara frivilligt att aven differentiera utifran buller och utslapp av
luftféroreningar. Fordon med mycket laga utslapp (sdsom elfordon) ska ges kraftiga
avgiftsrabatter. Forslaget innebar ocksa en successiv sankning av géllande mininivaer for
fordonskatt for tunga fordon mot noll under fem ar. Syftet ar att tillhandhalla ett incitament att
helt ga over till avstdndsbaserade vagavygifter.

I december 2017 diskuterades kommissionens forslag av EU:s medlemslander i
transporministerradet. Landerna var generellt positiva till kommissionens fokus pa principen
att anvandaren och fororenaren ska betala. Daremot var landerna kritiska till det tankta
forbudet mot tidsbaserade avgifter, och menade att |anderna sjalva bor fa avgéra om
avgifterna ska vara tids- eller distansbaserade. Landerna 6nskade ocksa flexibilitet nar det
galler vad intakterna fran vagavgifterna ska anvandas till, &ven om man i princip holl med
kommissionen om att intékterna bor aterinvesteras i vagsektorn pa nagot satt, och darmed
komma véagtrafikanterna till del.

| EU-parlamentet har kommissionens forslag behandlats i tva utskott: miljoutskottet och
transportutskottet. Miljdutskottets rapportor foreslar att det vid tillampning av vagavgifter ska
vara obligatoriskt att ta betalt fér externa kostnader som tréngsel, luftféroreningar och buller,
pa hela vagnatet (till skillnad frdn kommissionens forslag, som sager att betalning for externa
kostnader endast bor tas ut pa sarskilt kansliga delar av vagnatet). Rapportoren vill ocksa att
tidsbaserade avgifter ska avskaffas annu tidigare &n vad kommissionen foreslagit.
Transportutskottets rapportor, & sin sida, foreslar att det ska bli obligatoriskt for alla

13 Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon foér anvandningen av vissa infrastrukturer.
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medlemsstater att inféra vagavgifter, och att de da ska vara distansbaserade, och omfatta alla
fordon (inte bara fyrhjuliga, som kommissionens forslag anger). For att ka acceptansen for
detta foreslar rapportéren att latta fordon som trafikerar vagen ofta (t.ex. for daglig
arbetspendling) ska kunna f& avgiftsrabatter pa upp till 50 procent (att jamfora med
kommissionens forslag p& 13 procent). Undantag fran avgiftsbestammelserna ska ocksa
kunna goras pa vissa vagstrackor, t.ex. i perifera omraden. Transportutskottet ska rosta om
rapportérens forslag i maj 2018, och darefter tas arendet upp till omréstning i plenum i juli
samma ar.

Radet har annu inte presenterat nagon tidplan for sin behandling av arendet, och ett slutgiltigt
reviderat Eurovinjettdirektiv kan férmodligen vara pd plats under 2019 snarare &n 2018.

Oversyn av direktivet om flygplatsavgifter

I den luftfartsstrategi* som EU-kommissionen presenterade ar 2015 angavs att det planerar
att se over direktivet (2009/12/EG) om flygplatsavgifter. Arbetet med dversynen startade under
2017 genom att lata en extern konsult genomféra en utvardering®® av regelverket. | borjan av
2018 kommer det ocksa hallas ett dppet samrad om regelverket, for att fa in ytterligare
synpunkter. Kommissionen planerar att presentera sina slutsatser under hdsten 2018.

Oversyn av regler for bullerdifferentiering av jarnvagsavgifter

Ar 2015 publicerade EU-kommissionen en sé& kallad genomférandeférordning® som anger
vilka regler som galler d& medlemsstater vill differentiera sina jarnvagsavgifter utifran
bullernivaer. De avgifter som avses ar sddana som tas ut for att ge tilltrade till jarnvagsspar,
och bestammelserna galler endast godstdg. Tanken &r att bullerdifferentiering av avgifterna
ska ge ekonomiska incitament till eftermontering av kompositbromsblock som bullrar mindre
an bromsblock av gjutjarn.

Under 2017 startade kommissionen en utvardering av regelverkets effekter. | utvarderingen
ingar ocksa att undersoka om regelverket 6verhuvudtaget ar nddvandigt, eftersom det hittills
bara har tillampats av tre medlemsstater; Tyskland, Osterrike och Nederlanderna.
Utvarderingen planeras vara klar i slutet av 2018.

Studie om differentierade hamnavgifter

Under 2017 har EU-kommissionens generaldirektorat for transport och rorlighet (DG MOVE)
latit en konsult underséka maéjligheterna att anvanda EU-gemensamma, miljodifferentierade
hamnavgifter for att minska sjofartens utslapp av vaxthusgaser. Syftet sags bland annat vara
att i forlangningen kunna utveckla rekommendationer och riktlinjer for frivillig tillampning av
miljcdifferentierade avgifter i europeiska hamnar. Enligt rapporten?’ skulle ett system for
miljcdifferentierade hamnavgifter, baserat pa EU:s system fér 6vervakning och rapportering av
sjofartens utslapp (MRV), kunna leda till omfattande utslappsminskningar. Med 20-procentiga
rabatter pA hamnavgifterna for energieffektiva fartyg med laga utslapp beréknas sektorns
totala arliga utslapp kunna minska med cirka 4 procent ar 2030. Det ar i dagslaget oklart om
kommissionen avser att ga vidare med nagot forslag i denna fraga.

14 En luftfartsstrategi for Europa. COM/2015/0598 final.

15 Steer Davies Gleave (2017). Support study to the Ex-post evaluation of Directive 2009/12/EC on Airport
Charges.

16 Genomférandeforordning 2015/429/EU om faststéllande av de férfaranden som ska féljas vid tillampningen
av avgiftsuttag for kostnaden for bullereffekter.

17 COGEA (2017). Study on differentiated port infrastructure charges to promote environmentally friendly
maritime transport activities and sustainable transportation.
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2 Marginalkostnader samt
Internaliserande skatter och
avgifter

I avsnitt 2.1 presenteras aggregerade skattningar av marginalkostnader for trafikens externa
effekter i Sverige. En jamforelse 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. Langre fram i rapporten i tabell 2.3 och 2.5 samt i den dar forklarande texten framgar
spridningen mellan landsbygd och tatort. Till grund fér de berdkningar som gjorts ligger bland
annat den nya kunskap som tagits fram av VTl inom ramen for det s& kallade Samkost 2-
projektet® samt aktuella emissionsfaktorer och bransleférbrukning 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, och utveckling pagar inom ramen for
Samkost 3 for att lyfta kunskapslaget for luft- och sjofart. Berakningarna for flygtrafik och for
sjofart ar delvis osékra och bygger pa en ofullstandig kunskapsbas och bedémningar. Likasa
finns en osakerhet betraffande externa effekter pa vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet.

Att skapa forutsattningar for en diskussion om effektiv prissattning?® av enskilda transporter ar
ett syfte med denna rapport. Pa kort sikt skulle varje transport da betala de kostnader
transporten orsakar samhallet, pa langre sikt skulle varje transport och darmed hela
transportsystemet 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 ar 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 kring 75 procent av de externa kostnaderna. For farjetrafik beror drygt
80 procent pa utslapp av koldioxid och Gvriga emissioner. Internaliseringsgraden for sjéfart har
enligt berakningarna minskat sedan 2015 framst beroende pa att en mer tillforlitlig
berakningsmetod har anvants som bygger pa forbrukad mangd bransle. For flygtrafiken utgor
kostnaden for Gvriga emissioner inklusive hoghojdseffekter likasa drygt 80 procent och
inkluderas aven koldioxid sa utgér emissionskostnaderna 90 procent av totala externa
kostnader. Det bor har namnas att preliminara resultat fran VTIl:s Samkost 3-projekt baserat
pa mer exakt flygstatistik visar att kostnaden for de klimatpaverkande utslappen kan skilja sig

18 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut.
19 Trafikanalys (2018), Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, PM 2018:1.

20 Dys. rorliga avgifter/skatter som motsvarar externa marginalkostnader.
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nagot at jamfort med vad som redovisas i tabell 2.1. Observera dock att marginalkostnaden
for koldioxid kan anses internaliserad i och med att flygets koldioxidutslapp ingar i EU:s handel
med utslappsratter.

| tabell 2.5 langre fram framgar spridningen i internaliseringsgrad och icke- internaliserad
extern kostnad mellan landsbygd och tatort pa vag och jarnvagssidan.

Tabell 2.1. Sammanfattning externa kostnader och internaliseringsgrad persontrafik. Exklusive tréangsel.
Genomsnittliga varden dar tatort och landsbygd sammanvagts. Enhet kronor per personkilometer (men totala
kostnader i kr for en genomshnittlig flygning). Prisniva 2017 och 2017 ars skatter och avgifter. Kalla: for
kallh&nvisningar och berakningar se vidare Trafikanalys PM 2018:1, Transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader — bilagor.

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 0,081 0,01 =0

Olyckor 0,06 0,06 0,02 0,01 0,08 ?

Koldioxid 0,15 0,11 0,07 0,001 0,32 (6 000)

Ovr. emissioner* 0,01 0,02 0,02 0,001 0,13 4 380

Buller 0,03 0,03 0,02 0,01 - 990

Total extern 0,27 0,26 0,17 0,11 0,54 5360 (11 360)

marginalkostnad

Internaliserande 0,33 0,20 0,14 0,09 0,30 5 070-6 500™
skatter/avgifter

Icke- -0,06 0,06 0,03 0,02 0,24
internaliserad

kostnad

Internaliserings- 121 % 78 % 83 % 80 % 56 %
grad

* Emissionskostnaderna baseras pa resultat frdn Samkost 2. For flyg inkluderas héghojdseffekter i évriga
emissioner.

" For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och 6vriga emissioner exkluderas. Eftersom de internaliserande
skatterna samtidigt ar noll for biogasbussar da biogasen &r skattebefriad blir den icke-internaliserande externa
kostnaden i tatort darmed betydligt hdgre (0,09) &n for en dieselbuss och internaliseringsgraden blir 0 procent.
Vad géller bussar som drivs med HVO, &r bilden i stort sett densamma; Skattebefrielse pa HVO gor att
internaliseringsgraden ar 0 procent och de icke-internaliserade externa kostnaderna blir kring 0,1 kronor per
personkilometer.

“* For 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 (80 procent). Sjofartens externa kostnader ar framforallt en
konsekvens av luftféroreningar och utslapp av koldioxid, som tillsammans star for 80 procent.
Som for persontrafik framgar spridningen i internaliseringsgrad mellan landsbygd och tatort
ocksa for godstrafik i tabell 2.5.
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Tabell 2.2. Sammanfattning externa kostnader och internaliseringrad godstrafik. Genomsnittliga varden dar
tatort och landsbygd sammanvéagts. Enhet kronor per tonkilometer. Prisniva 2017 och 2017 ars skatter och
avgifter. Kélla: for kallh&nvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2018:1, Trafikens
samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

Kr per tonkm Lgtt lastbil, Tung Ia_l_stbll Tung Ig_stbll Godstag Sjsfart
diesel utan slap med slap

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

Olyckor 0,10 0,05 0,01 0,002 0,002

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

Ovriga emissioner 0,07 0,03 0,01 0,001 0,01

Buller ** 0,05 0,04 0,02 0,008 -

Total extern 0,45 0,36 0,17 0,086 0,050

marginalkostnad

Internaliserande 0,37 0,26 0,10 0,025 0,038

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,08 0,10 0,07 0,06 0,012

kostnad

Internaliseringsgrad 81 % 71 % 61 % 30 % 76 %

* Emissionskostnaderna baseras pa resultat frdn Samkost.

** 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 d&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 som ska slutredovisas 1 november 2018 bor dven
kunskapen vad galler sj6- och luftfart samt i tid och rum differentierade externa effekter for vag
och jarnvag (inklusive trangsel respektive knapphet) att 6ka under 2018.22

2L Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut.
22 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 624, Utslapp av koldioxid ar beraknad
med kostnaden 1,14 kronor per kg (i 2014 ars prisniva) och emissionsfaktorer fran emissions-
modellen HBEFA géllande 2016 som framgér av Bilaga 3 i Trafikanalys PM 2018:2. Aven i
Samkost 2 rekommenderas nu samma véardering baserad pa koldioxidskatten. Ovriga
emissioner baseras pa emissionsfaktorer enligt Bilaga 3 ovan, samt pa varderingar enligt
Samkost 1 och 2. Kostnader for buller baseras pa uppgift frain Samkost 2 dar 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 vagnétet i s.k.
mycket glest befolkad tatort dagtid anvants. Tatortsvarden baseras pa skattningar pa det
statliga vagnatet i s.k. tatt befolkad tatort pa dagtid. Observera att det senare vardet kan
utgtra en underskattning av den marginella bullerkostnaden inne i tatorter da statliga vagar i
tatorter ofta har ett mer perifert Iage och farre narboende an kommunala vagar. Likasa utgor
landsbygdsvardet en viss dverskattning av bullret pa landsbygd dar ingen bor.
Marginalkostnadsvardena har justerats fran aktuell prisniva till 2017 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 erhallits fran Sj6fartsverket gallande 2017 och trafiksituationen 2016 har
beaktats enligt Trafikanalys statistik.

Redovisade marginalkostnader for flyg baseras aven de pd 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 pa EMEP/EEA:s databaser over olika flygplanstyper och varderingar fran EU:s
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.

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

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

25 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 hogre vérdena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm
(men totala kostnader i kr for en genomsnittlig flygning). Prisnivd 2017 och 2017 &rs kostnader. Kalla: for
kallh&nvisningar och berakningar utdver vad som framkommer i texten se vidare Trafikanalys PM 2018:1,
Trafikens samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Infra- Olyckor Ovriga
(séker- CcO2 emis- Buller Summa
struktur .
het) sioner
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, bensin 0,03 0,007- 0,13- 0,003- 0,003- 0,17-
0,17 0,17 0,014 0,088 0,47
Personbil, diesel 0,03 0,007- 0,10- 0,015- 0,003- 0,15-
0,17 0,13 0,038 0,088 0,45
Buss, diesel 0,05 0,02 0,06— 0,01- 0,002 0,14-
0,08 0,05 -0,057 0,25
Persontag 0,081 0,010 0,001 0,001 0,007" 0,099-
-0,025 0,118
Farjetrafik 0,01 0,03- 0,32 0,12-0,15 -- 0,48-
0,13 0,61
Flygtrafik=* =0 ? (6 000) 4380 980 5 360
(11 360)
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, diesel 0,04 0,01- 0,20- 0,04- 0,004-  0,30-
0,25 0,21 0,11 0,13 0,74
Tung lastbil 0,10 0,051 0,13- 0,02- 0,004- 0,31-
utan slép 0,16 0,06 0,132" 0,51
Tung lastbil 0,06 0,014 0,06— 0,01-0,02 0,003- 0,14-
med slap 0,07 0,09" 0,26
Godstag 0,070 0,002 0,002 0,001 0,004" 0,078-
-0,011 0,085
Sjofart 0,006 0,002- 0,029 0,012 - 0,048-
0,003 0,052

* Av avsnitt 2.2 framgar att buller fran jarnvag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt
intervall for godstrafik ar +/- 50 % kring medelvérdet enligt tabell 2.9. For persontrafik representerar
bullerspannet kostnaden fér olika tagtyper pa en given bandel.

** Marginalkostnaden for buller i tatort kan vara underskattad framforallt for 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 & med i EU ETS. For
flyg inkluderas héghojdsklimateffekter i "Ovriga emissioner”.

For flyg har emissioner av koldioxid ocksé beraknats inom ramen fér 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.
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Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghéjdsklimateffekter 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
Over 8 000 meters hojd, sa for en kort flygning blir hoghojdseffekten l1ag och for langre
flygningar med stor andel p& hogre hojd 6kar klimateffekten. Hartill finns det propellerflygplan
som inte flyger 6ver 8 000 meter och darfor inte genererar ndgon hoghojdseffekt. Inom ramen
for Samkost 3 har nya berakningar for flygets klimatpaverkande utslapp genomforts, baserat
pa detaljerade data av flygplansrorelser fran och till svenska flygplatser. Eftersom en
kvalitetssakring av dessa resultat pagar och nagon rapport annu inte publicerats? per sista
mars 2018 har resultaten av dessa nya berékningar inte implementerats i de berdkningar som
presenteras har. Indikativt kan det har anda namnas att de nya resultaten visar att kostnaden
for utslappen av koldioxid ligger nagot lagre &n vad som redovisas i tabell 2.3 och kostnaden
for hoghojdseffekten ligger kring samma niva som tidigare.

Tyvarr finns det &nnu inga 6vergripande skattningar av marginalkostnader for externa effekter
i form av trangsel/knapphet och trafikstérningar for nagot trafikslag. Analysen géller alltsa
externa kostnader utom trangselkostnader. Detta innebar att marginalkostnaderna for vag-
och jarnvagstrafik i storstadsomradena sannolikt ar underskattad i férhallande 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 tonkilometer. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt
hogre kostnader per transporterat ton &n godstag och sjétransporter, framférallt nar det géller
utslapp av koldioxid och buller. Det ar rimligt att just godstag och sjéfart har laga externa
kostnader, réaknat per transporterad tonkilometer, eftersom dessa trafikslag har hog
produktivitet satillvida att de kan frakta mycket stora volymer och vikter vid varje enskild
transport. Om dessa stordriftsférdelar kan utnyttjas kan transportkostnaderna bli 1dga saval
nar det géller sjalva trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med féarjor, buss och personbil har hdgre marginalkostnad for externa effekter &n
tagresor raknat per personkilometer. Det ska noteras att den beraknade marginalkostnaden
for farjetrafik ar osaker. For personbilstrafik ar det framforallt koldioxidutslapp som leder till en
hdg marginalkostnad for externa effekter. For farjetrafik och flygresor ar det koldioxidutslapp
och emissioner som bidrar till den htga marginalkostnaden.

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljoeffekter, minskade olyckor
och minskat slitage per trafikerad kilometer (férutsatt att tgardskostnaden ar mindre an 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 (fordonskilometer,
personkilometer eller tonkilometer) i ndgon storre utstrackning. Pa kort sikt galler det i forsta
hand att inrikta sig pa okad samhallsekonomisk effektivitet genom att anvanda mest lampade
fordon for uppgiften eller att minska trafikvolymen nagot, exempelvis genom okad lastfaktor.
Miljodifferentiering kan ocksé pa kortare sikt paverka teknikval och darmed &ven externa
effekter.

Alla skatter och avgifter som ar rorliga i férhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att grans-
dragningen inte ar helt entydig, som namnts i avsnitt 1.4. Som exempel pa det kan

% Men ett utkast har cirkulerats infor ett seminarium under mars 2018, "Luftfartens klimatp&verkande utslapp —
differentierade marginalkostnader, En delrapport inom Samkost 3.
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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 direkt fungerar som internaliserande skatter for tung
trafik pa vag, trots att de ar miljodifferentierade. Att fordon med hdg skatt kan stéllas av pa
daglig basis och da inte debiteras nagon fordonsskatt, gér dock att &ven fordonsskatten i viss
man skulle kunna betraktas som rorlig.

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

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

e 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 nagon 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.
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Tabell 2.4. Internaliserande skatter och avgifter ar 2017. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tatort) dar det hogre vardet motsvarar tatort. Kr/personkm respektive kr/tonkm (men totala avgifter i kr fér en
exempelflygning). Prisniva 2017.

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,31-0,38
Personbil, diesel 0,18-0,23
Landsvéagsbuss, diesel 0,13
Stadsbuss, diesel” 0,19
Latt lastbil, diesel 0,36-0,38
Lastbil utan slap 0,24-0,30
Lastbil med slap 0,10-0,13
Tagtrafik, tdglage Bas 0,039 0,017
Tagtrafik, taglage Hog 0,113 0,030
Taglage, viktat medel 0,094 0,025
Flyg (kr per flygning) 5 070-6 500
Sjofart 0,30 0,038

* Eftersom det inte utgar ndgon skatt pa biogas eller HVO ar den internaliserande skatten pa HVO- eller
biogasdrivna bussar noll kronor.

| tabell 2.5 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad foér externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik for vag-, jarnvags- och
sjofartstrafik. Denna differens &r lika med den icke-internaliserade kostnaden for externa
effekter och den visar hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter som behdovs for
att uppné full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes visas
internaliseringsgrad.

| tabellen framgar att |att lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i tatort, men
de externa kostnaderna ar internaliserade pa landsbygden. Det framgar vidare i tabellen att
godstransporter med tung lastbil utan slap har héga beréknade icke-internaliserade kostnader
for externa effekter om 0,21 kronor per tonkilometer i tatort.2” Pa landsbygden &r den 0,07
kronor per tonkilometer for samma fordonskombination. Tung lastbil med slap genererar pa
landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,05 kronor per tonkilometer, som ar
lagre &n for godstag med 0,06 kronor per tonkilometer. Den hoga kostnaden for jarnvagsgods
beror pa 6kad kostnad for reinvestering. Frakter till sjoss har i genomsnitt en Iag icke-
internaliserad extern kostnad om 0,012 kronor per tonkilometer. Sett till internaliseringsgrad
ligger jarnvagsgods lagt pd mellan 20 till 35 procent, gods med tung lasthil p& vag har en
internaliseringsgrad i intervallet 50 och 80 procent och sjéfart i genomsnitt kring 75 procent.
Spannet for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen kor, vilket framgéar av
tabell 2.5. En internaliseringsgrad pa 20 till 35 procent innebar att jarnvagsgods betalar en
femtedel till en tredjedel av de externa kostnader den orsakar och internaliseringsgraden om
75 procent for sjofart betyder att sjofarten i genomsnitt betalar tre fjardedelar av de externa
kostnader dessa frakter genererar. Variationen beroende pa fartygstyp ar daremot stor, och
det framgaér i Trafikanalys PM 2018:1, tabell 3.2 att spannet ar mellan knappt 60 procent till
130 procent. Variationen i internaliseringsgrad beror till stor del p& att insegling 6ver svenskt
vatten skiljer sig at i langd mellan fartygskategorierna samtidigt som farledsavgifterna ar

27 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten ar inkluderad i
berékningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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kopplade till anloép. En kortare inseglingsstracka innebar mindre emissioner och darmed lagre
externa kostnader, vilket inte avspeglas i de farledsavgifter som tas ut.

Pa persontransportsidan kan det i tabell 2.5 noteras att biltrafik ar verinternaliserad pa
landsbygd och betydligt mer fér bensin an for diesel. Aven genomsnittet for bensindriven
personbil visar pa 6verinternalisering. Farjetrafik visar p& en hdg icke internaliserad extern
kostnad. Persontrafik pa jarnvag ar i stora drag internaliserad forutom i tglage bas, vilket
skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet. For flyg redovisas har ingen
internaliseringsgrad, men om de bedémda marginalkostnaderna stélls mot den ungefarlig
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 ocksé poéngteras att det
nationella genomsnittet innehaller en stor variation beroende bl.a. p& flygplanstyp och
flyglangd. Nya &nnu inte publicerade analyser inom Samkost 3 av VTI indikerar ocksa nagot
annorlunda kostnad for flygets klimateffekter, men det &r &nnu inte inkluderat i berékningarna
redovisade i denna rapport.
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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. Prisnivd 2017 och 2017 ars
kostnader, skatter och avgifter. Kalla: for kallhanvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2018:1,
Trafikens samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer

genomsnitt

Persontrafik

Personbil, -0,13 (177 %) 0,09 (81 %) -0,06 (121 %) Belaggningsgrad 1,5

bensin

Personbil, -0,03 (120 %) 0,22 (51 %) 0,06 (78 %) Belaggningsgrad 1,5

diesel

Buss, diesel* 0,02 (88 %) 0,07 (74 %) 0,03 (83 %) Beldggningsgrad 11

Persontag, 0,06 (40 %)+ 0,08 (34 %)

taglage Bas

Persontag, 0,004 (96 %) Inkl. passageavgifter i

taglage Hog hogtrafik, storstad.

Persontag, 0,02 (80 %)

viktat taglage

Farjetrafik 0,24 (56 %)

(sjofart)

Flygtrafik - Ej beraknad.

Godstrafik

Latt lastbil, -0,06 (121 %) 0,36 (52 %) 0,08 (81 %) fkm = pkm = tonkm

diesel

Tung lastbil 0,07 (79 %) 0,21 (59 %) 0,10 (71 %) Genomshnittlig last 5,0

utan slap ton.

Tung lastbil 0,05 (67 %) 0,13 (49 %) 0,07 (61 %) Genomsnittlig last

med slap 19,1 ton.

Godstag, 0,06 ** (22 %) 0,07 (20 %)

taglage Bas

Godstag, 0,06 (35 %) Inkl. passageavgift i

taglage Hog hogtrafik.

Godstag, 0,06 (30 %)

viktat taglage

Sjofart 0,012 (76 %) Genomsnitt. ExkI

hamnverksamhet.

* |cke-internaliserad extern kostnad fér HVO och biogasdriven buss ar kring 0,1, dvs. hogre an for dieselbuss.
Biogas genererar exempelvis inga externa kostnader for koldioxid och évriga emissioner, men orsakar slitage,
buller samt olyckor och &séatts samtidigt ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

**|ag 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.

| 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 bedomningarna se beskrivning i avsnitt 2.1 och
for mer utforlig information samt differentiering for fler vagfordonstyper se Trafikanalys PM
2018:1, bilaga 1, tabell 1.4.

En differentiering 6ver 8 fartygstyper visas ocksd, som namnts tidigare, 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 &r alltsa 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.%

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

2 Nerhagen, Lena. (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapsliget avseende paverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utslappen sker samt kostnader for utslapp fran svensk sjofart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Notat 24—-2016.

30 En omrakning 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 p4 att en lastbil
utan slap i genomsnitt lastar 5 ton och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 19,1 ton. For latt lastbil anvands
omrakningsfaktorn 1,0, dvs. fordonskilometer = personkilometer = tonkilometer. P& persontrafiksidan anvands
beldggningsgraden 1,5 respektive 11 for att omvandla bil- respektive bussfordonskilometer till personkilometer.
For jarnvagstrafik baseras konverteringen mellan tgkilometer och personkilometer respektive tonkilometer pa
statistik avseende tagtrafik, som framgér av Trafikanalys (2018), bilaga 1.
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Tabell 2.6. Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm,
prisniva 2017. Kalla: Samkost 2 med viss kompletterande berdkning av slitage for lastbil.3*

Personbil bensin Lastbil utan sléap
Kronor per fordonskm Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Slitage/nedbrytning 0,04 0,04 0,54 0,54
Olyckor 0,01 0,25 0,26 0,26
Emissioner 0,005 0,02 0,10 0,29
Koldioxid 0,20 0,26 0,69 0,84
Buller 0,004 0,13 0,02 0,65
Trangsel - - - -
Summa 0,26 0,70 1,61 2,62

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 per km?)

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

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

e  MGBT — Mycket glesbefolkad tatort (befolkningstathet upp till 400 personer per km?)

31 Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2018:1, bilaga 1 for narmare information.
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Tabell 2.7. Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstorningar, kr/fordonskm, prisniva 2014.

Kélla: Samkost 2, Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016 (avrundade véarden).

BT MBT GBT MGBT

Fordon Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt Dag Kvall Natt
Personbil 0,13 0,25 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 0,35 0,08 0,20 0,19 0,02 0,05 0,05 0,005 0,02 0,01
dubbd.

Lastbil 0,65 1,04 1,37 0,35 0,95 0,95 0,08 0,28 0,25 0,02 0,09 0,07
utan slap

Lastbil 158 3,22 3,27 093 2,16 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 tagtyp pa bandel 637, kr/tdgkm, prisniva 2014. Kalla:
Swardh, J-E och Genell, A. (2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise. Linképing:
Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTl Notat 22A-2016.

Tagtyp Taglangd meter Hastighet Km/tim Marginalkostnad
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

k-blockstyp 500 90 0,62

| tabell 2.9 framgar hur marginalkostnaden for tagbuller kan variera geografiskt (pa

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

Bandel Antal exponerade Antal tag per Total marginalkostnad
>55 dB Lageq dygn
327 6 7 0,96
401 10 695 444 143
637 789 27 4,06
919 95 161 3,15
Genomsnitt alla 123 766 - 4,22
bandelar
Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskokning ett ytterligare fordon eller tag
medfor tillsammans med de samhallsekonomiska kostnader som da uppstar. For vagtrafik
rekommenderas att en uppdelning gérs mellan landsbygd och tatort samt mellan latta och
tunga fordon, vilket framgér 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 kronor per tdgpassage. En mer
schablonmaéssig kostnadsberakning ger en kostnad om 0,92 kronor per tagkilometer.
Marginal-kostnaden for plankorsningsolyckor varierar enligt tabell 2.11 med vagens
vagkategori och skyddstyp.
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Tabell 2.11. Viktad genomsnittlig marginalkostnad for 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, ovrig 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 hogre befolkningstathet anges den lokala paverkan
vara storre. Den regionala varderingen (landsbygd) ségs, som namndes inledningsvis i detta
kapitel, vara ungefar halften s& stor i norra Sverige och dubbelt sa stor i sodra Sverige i
jamfdrelse med vad som anges i tabell 2.12.

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

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

| tabell 2.13 redovisas vagtrafikens marginalkostnader for emissioner (NOx och partiklar) fér
nagra fordonstyper beraknade med varden fran tabell 2.12 tillsammans med emissionsfaktorer
frdn HBEFA gallande 2016 som framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2018:1. Berakningarna i
koldioxidkolumnen baseras pa aktuellt Samkost/ASEK-véarde pa koldioxid tillsammans med
emissionsfaktorer fran HBEFA.

32 vid vardering av partiklar inkluderas i dagslaget halsoeffekter och inte eventuell vaxthuseffekt. Sotpartiklar har
en vaxthuseffekt som liksom metan &r starkare &n CO2 men mer kortlivad.
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Tabell 2.13. Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid, kr/fordonskm, prisniva 2017.
Kélla: Samkost (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), samt Trafikanalys PM 2018:1.

Marginalkostnad emissioner Marginalkostnad koldioxid

Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Personbil bensin 0,005 0,02 0,20 0,26
Personbil diesel 0,02 0,06 0,15 0,20
Latt lastbil diesel 0,04 0,11 0,20 0,21
Landsvéagsbuss 0,11 - 0,77 -

Stadsbuss - 0,54 - 1,00
Lastbil utan slap 0,10 0,29 0,69 0,84
Lastbil med slap 0,13 0,37 1,04 1,38

Tabell 2.14 visar marginalkostnaden avseende emissioner och koldioxid for dieseldriven
jarnvagstrafik i landsbygd och i referenstatort samt férdelat pa olika dieselfordon. Observera
enheten kronor per liter.

Tabell 2.14. Dieseldriven jarnvégstrafiks externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid, kr/liter
diesel, prisniva 2014. Kalla: Trafikverket 2016 (ASEK 6)

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 IlIIA 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 2% beréaknat att marginalkostnaden for
vintervaghallning (drift) ar 1 respektive 2 6re 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
géller 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 kronor
per kilometer for personbilar och fér ett genomsnittligt tungt fordon som anvander en

33 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016).
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genomsnittlig vag 0,32 kronor per s.k. ESAL kilometer.3* Med stod av den s& kallade
fijardepotensregeln (som innebar att slitagekostnaden &ar proportionell mot fordonets antal
standardaxlar) kombinerad med att dubbelaxlar sliter mindre &an enkelaxlar®® kan den tunga
trafikens marginalkostnad for reinvestering beréknas, vilket exemplifieras i tabell 2.15, déar
ocksa ovriga marginella infrastrukturkostnader framgar.

Tabell 2.15. Marginalkostnader for drift, underhall och reinvestering pa belagd vag, kr/fordonskm, prisniva
2014. Kélla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016), kompletterat med tilldggsberakning som
beaktar om det ar s.k. enkel- eller dubbelaxlar enligt Nordiskt Vagforum (2008).

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 kronor per tonkilometer for underhall samt 0,028
kronor per tonkilometer for reinvestering, vilket sammantaget ger en infrastrukturkostnad pa
marginalen om totalt 0,0374 kronor per bruttotonkilometer (i prisniva 2014). For reinvestering
utgor detta en markant 6kad marginalkostnad och det beror pa att marginalkostnaden for
anvandning anvandning av infrastruktur for ocksa el-, tele- och kraftéverforing nu inkluderas.
Den redovisning som gors i samkost 2 ar dock annu hégre (0,034 i stallet for ovan redovisade
0,028), men har under feb 2017 reviderats i och med att VTI skattat om marginalkostnaden fér
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 har 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 sannolikheten for
behov av assistans beror dessutom pa breddgrad. | bilaga 1 (i Trafikanalys 2018:1) framgar
det att marginal-kostnaden for isbrytning i genomsnitt (fordelat 6ver alla fraktade ton i Sverige
under &ret) ar I1dg. Men med den marginalkostnaden per assisterad nautisk mil (om knappt

2 000 kronor per Nm) som ocksé& har tagits fram erhélls en uppfattning om att marginal-
kostnaden per tonkilometer med isbrytarassistans varierar avsevart beroende pa hur mycket
fartyget har lastat.

34 ESAL (Equivalent Standard Axle Load). Ett internationellt vedertaget sétt att jamfora slitaget

fran lastbilar med olika vikt och antal axlar. Exempelvis ger en lastbil som véger ca 17 ton och har tva axlar
upphov till ett slitage motsvarande en ESAL.

35 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 2 sammanfattar eventuell problematik med trangsel 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 k6é-problem som finns i vagnatet. Farleder
och infrastruktur for flygplan har enligt Samkost inte heller nagra storre kapacitetsbekymmer i
dagslaget. Férutom vissa smarre lokala hogtrafikproblem inom dessa tre trafikslag &r 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 rader dock
knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre &n kapaciteten. Antingen kan den
samhallsekonomiska kostnaden for denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett
mer eller mindre avancerat satt eller sa 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 rader kapacitetsbrist i jarnvagsnatet bade kring Malmé och
Goteborg, men aven pa ett flertal andra platser. Vissa forandringar som 6kar kapaciteten kan
noteras jamfort med 2016 och bl.a. har Citybanan i Stockholm 6ppnat for trafik i juli 2017.
Hartill kan det konstateras att atgarder har skett pa Malmbanan for att kunna kora fler langa
malmtég och att dubbelsparsutbyggnad pa strackan Hallsberg — Degerén pagéar och
delstrackan Stenkumla — Dunsjo fardigstallts under 2017. | Hallsberg finns en ny
overlamningsbangard, vilket innebar forbattrade ankomst- och avgangsmodjligheter for trafiken
till och fran kombiterminalen i Hallsberg och en hogre driftséakerhet.

For att oka kapaciteten och minska risken for forseningar pa Ystadbanan har tva nya
motesstationer byggts under 2017. Utéver det har ett flertal mindre signaltekniska atgarder
utforts over hela landet.®

36 Kapacitetsbegransningar hésten 2017, Trafikverket (2018), https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/
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Figur 2.2. Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2017. Kéalla: Trafikverket (2018), Kapacitetssituationen
2017, https:/lwww.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
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3 Transportpolitiskt motiverade
skatter och avgifter i ett
historiskt perspektiv

Det sa kallade kostnadsansvaret sa det tolkas i dagslaget och implementeras i denna rapport
relaterar — som framgar av tidigare kapitel — rorliga skatter och avgifter till trafikens kortsiktiga
externa marginalkostnader. Sa har det dock inte alltid sett ut.3”

Mera genomgripande revideringar av trafikpolitiken och éversyn av kostnadsansvaret har
gjorts fem ganger sedan 1960-talet: 1963, 1979, 1988, 1998 och 2006.%¢ Under
mellanliggande perioder har ocksa forandringar skett. Vad som betraktas som transport-
politiskt motiverade skatter och avgifter har varierat med tiden.

Generellt sett har kostnadsansvaret i ett historiskt perspektiv handlat om olika trafikanters och
trafikféretags ansvar for det allmannas kostnader samt for externa kostnader for miljo, buller
och olyckor med mera som sammanhanger med trafikering och anvandning av infrastrukturen.
Avgorande for kostnadsansvarets relevans ar darfor dels om det allmanna har kostnader for
infrastrukturen dels om det uppkommer externa kostnader da den anvands. Terminalerna
utgor knutpunkter eller noder i transportnatverken. Det statliga engagemanget har i Sverige
varit koncentrerat till lankarna i dessa natverk medan noderna traditionellt har varit en
angelagenhet for trafikforetagen eller andra anordnare av trafik, t.ex. ddvarande kommunala
trafikhuvudman. Jarnvagsstationer och vissa flygplatser har staten emellertid engagerat sig i.
Det har darfor tidigare inte funnits direkt anledning for staten att pa grund av egna ekonomiska
ataganden utveckla nagot enhetligt kostnadsansvar for tillampning pa terminalerna i
transportsystemet eller for de numera Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna med ansvar for
lokal och regional kollektivtrafik.

En central del av de évergripande mal for transportpolitiken som gallt sedan 1960-talet ar att
strava efter samhallsekonomisk effektivitet i transportsektorn. Ibland formuleras detta mal som
att lagsta samhallsekonomiska kostnad ska efterstravas for samhaéllets transporter. Fragan ar
vilken roll kostnadsansvaret kan och bor spela for att uppna detta mal. For att besvara denna
frdga har den ekonomiska teorin om effektiv prissattning av offentliga tjanster haft stor
betydelse. Teorin om externa effekter och effektiv beskattning har ocksa spelat en
betydelsefull roll.

En annan frdga som bade har motiverat och paverkat kostnadsansvarets utformning ar
varifran man ska fa de pengar som behovs for att anpassa transportinfrastrukturen och dess
skotsel till forutsattningar som hela tiden forandras. Hur ska pengar kunna mobiliseras till
expansion och modernisering av infrastruktur? Hur ska jarnvagens omstrukturering betalas?
Hur mycket pengar maste fram och vilken fordelning av kostnaderna for det allméannas
atagande for infrastrukturen ar rattvis och rimlig? Finansiering av vagtrafikens behov av ny

57 Detta kapitel och kapitel 4 baseras pa underlag framtaget av Henrik Swahn AB.

38 Proposition 1963:191, "Angaende riktlinjer for den statliga trafikpolitiken m.m.”; Proposition 1978/79:99, "om
en ny trafikpolitik”; Proposition 1987/88:50 "Trafikpolitiken infor 90-talet”; Proposition 1997/98:56,
"Transportpolitik for en hallbar utveckling”; Proposition 2005/06:160, "Moderna transporter”.
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och battre infrastruktur var central vid den tidiga utvecklingen av vagtrafikbeskattningen och
paverkade tidigt synen pa kostnadsansvarets roll.

Ytterligare en fraga, som har baring pa kostnadsansvarets utformning, ar vilka atgarder i
infrastrukturen som bor prioriteras och genomféras och hur mycket som totalt sett bor satsas
pa dess utveckling och vidmakthallande. Denna frdga behover besvaras med hansyn till olika
krav och restriktioner — kanske framst hur man kan se till att manniskor och féretag i hela
landet har en acceptabel transportférsorjning.

Forutsattningarna att besvara dessa fragor har sett olika ut vid olika tidpunkter sedan 1960-
talet tills i dag, vilket ocksa kan paverka de val som gjorts nar det géller kostnadsansvarets
utformning. Konkreta handelser, som det svenska EU-intradet, eller nya problem som
aktualiserats, t.ex. klimatfragan, kan i higre eller lagre grad paverkat kostnadsansvarets
utformning och vilka skatter och avgifter som anses transportpolitiskt motiverade. Den
ekonomiska konjunkturen, tidsandan och dominerande politiska varderingar kan &ven de haft
en betydande inverkan.

1963 ars trafikpolitik for 6kad konkurrens och full kostnadstackning

Transportsektorn av 1963 var genomreglerad vilket 1ag till grund fér en brett omfattad
uppfattning att transporterna i landet inte genomfordes effektivt. Vid utformningen av 1963 ars
trafikpolitik ville man ersétta regleringarna med effektiv konkurrens. Ett problem som
uppmarksammades var att det for effektivitet kravs att priset baseras pa den kortsiktiga
marginalkostnaden vilket, om styckkostnaderna &r fallande, medfor att det allménnas
kostnader inte tacks i sin helhet och ett finansiellt underskott uppstar. Enligt 1963 ars politik
bor ocksa detta finansiella underskott tackas for varje trafikslag for sig av anvandarna och inte
foras vidare till skattebetalarkollektivet. Genom att ta ut hdgre avgifter for prisokansliga delar
av efterfragan bor detta enligt 1963 ars politik kunna ske utan ndgon mer betydande paverkan
pa den réatta trafikfordelningen.

Kostnadsansvaret laggs 1963 pa olika trafikslag, transportmedel och transportuppdrag och
galler det allmannas utgifter/kostnader (t.ex. kapitalkostnader) for de varor, tjanster och
anlaggningar som det allmanna tillhandahaller for respektive trafikslag. Andra externa
kostnader &n de som motsvaras av utgifter fér det allménna, t.ex. miljo, trangsel, olyckor etc.
inkluderades inte i 1963 ars politik. Man sag i stallet framfor sig att dessa skulle hanteras
genom regleringar, t.ex. nar det galler trafiksékerhet.

Sedan mitten av 1960-talet och allt intensivare fran 1970-talet och framat blev miljofragorna
allt viktigare i den trafikpolitiska diskussionen. Klimatfragan finns under perioden daremot inte
med i trafikpolitiken. Utslapp av koldioxid raknades d& inte som nagot som har negativa
effekter pa halsa och/eller miljo.

Ingen tydlig distinktion gjordes 1963 mellan rorliga och fasta skatter eller avgifter. Daremot
skilde man mellan trafikpolitiskt motiverade (eller transportpolitiskt motiverade) respektive
finansierande skatter och avgifter. De trafikpolitiskt motiverade &r de som relaterar till
kostnadsansvaret dvs. for vagsektorn fordonsskatt (automobilskatt) och drivmedelsskatt.
Dessa var vid den tidpunkten specialdestinerade for vagvasendet. Allman energiskatt och
omsattningsskatt p& motorfordon, som fanns vid denna tid, sédgs daremot inte som
specialdestinerade och skulle darfor enligt 1963 ar trafikpolitik inte avraknas mot
kostnadsansvaret.
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Vagkostnadsutredningen®® beraknade darefter det allmannas totala kostnader for vagtrafiken
och inkluderade aven vissa poster som inte behandlats i 1963 ars politik, t.ex. det allmannas
kostnader for trafikolyckor och for atgarder mot vissa miljostorningar férorsakade av
vagtrafiken. Utredningen diskuterade olyckskostnader och trafikens effekter pa miljé och
halsa, men bedémde att kunskapen var otillracklig for att infoga dessa komponenter i ett
betalningsansvar. Detta material utgjorde ett av underlagen for Bilskatteutredningens®
genomgang och forslag till beskattning av den tunga vagtrafiken, som innebar en etappvis
omstrukturering av beskattningen av den tunga vagtrafiken.

Kostnadsansvaret i 1979 ars trafikpolitik

Genom sin grundliga genomgang av teorin for samhallsekonomiskt effektiv prissattning av
vagtjanster beredde bland annat Vagkostnadsutredningen marken fér den kommande
revideringen 1979 av kostnadsansvarets utformning.

Fortsatt gallde som central utgdngspunkt att skapa betingelser for en samhallsekonomiskt
riktig utveckling och fordelning av transportarbetet, vilket 1979 resulterade i att det
trafikslagsvisa kostnadsansvaret slopades fér vag och jarnvag. Roérliga avgifter skulle hartill
anpassas till den kortsiktiga marginalkostnaden. Det totala skatteuttaget skulle dock prévas
fritt med hansyn till olika mal, t.ex. regionalpolitiska, fordelningspolitiska etc. For sjéfart och
luftfart kvarstod fullt kostnadsansvar.

Den fria provningen av skatter och avgifter som skulle ske enligt 1979 ars politik kunde
medfora att rorliga skatter lag 6ver marginalkostnaden t.ex. av statsfinansiella skal.
Frikopplingen av skatter pa trafiken fran det allmannas utgifter for detta andamaél gjordes
darmed tydlig — det fanns 1979 inte langre nagra specialdestinerade 6ronmarkta trafikskatter.

1988 ars trafikpolitik — ater andrad syn pa kostnadsansvaret

Det nya kostnadsansvaret 1988 innebar att skatter och avgifter som togs ut av trafiken helt
skulle tdcka de totala samhallsekonomiska kostnader som trafiken férorsakar. Rérliga avgifter
skulle ticka marginalkostnader for drift och underhéll av infrastrukturen, marginella externa
olycks- och miljokostnader. Fasta avgifter (abonnemangs- eller tilltradesavgifter) skulle tacka
Ovriga samhéllsekonomiska kostnader vilka bl.a. omfattar kapitalkostnader och andra fasta
kostnader for infrastrukturen. Transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter kan har alltsa
vara bade rorliga och fasta. Avkall pa kravet pa full kostnadstackning skulle kunna géras om
sarskilda analyser visar att detta krav leder till effektivitetsforluster.

Det mest vagande motivet for att den nya trafikpolitiken laggs fram ar de konkreta problem
som transporterna férorsakar, speciellt fér miljén och i form av olyckor. Férandringen av
kostnadsansvarets utformning &r inte ett huvudmotiv men den genomférs anda baserat pa
huvudsakligen fyra skél namligen att prisséattning enligt kortsiktig marginalkostnad i) leder till
statsfinansiella problem, ii) forutsatter en i praktiken ogenomfdrbar differentiering av skatter
och avgifter och iii) férutsatter att investeringsbedémningar kan géras oberoende av
marknadsefterfrdgan pa transporter. Hartill pdpekas iv) att man inte kan bortse ifran de fasta
skatternas och avgifternas betydande inverkan péa effektiviteten i resursanvandningen.
Hallbarheten i dessa skal ifragasattes av ekonomer men denna kritik fick inte gehor.

39 SOU 1973:32, Vagtrafiken, kostnader och avgifter. Betankande angivet av Vagkostnadsutredningen,
Kommunikationsdepartementet, Stockholm 1973.

40 SOU 1969:45, Fordonsbeskattningen. Betankande angivet av Bilskatteutredningen, Finansdepartementet,
Stockholm 1969.
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Aven enligt 1988 ars politik galler att konsumtion och produktion av transporter maste ses som
en del av det allmanna skatteunderlaget. Olika trafikslag ska behandlas likformigt nér skatter
och avgifter som inte &r transportpolitiskt motiverade tas ut. Energiskatten ndmns som
exempel pa en sadan skatt som inte ar transportpolitiskt motiverad pa samma sétt som moms.

Klimatfrdgan mellan 1988 ars trafikpolitik och 1997 ars
transportpolitik

Klimatfragan debuterade i den svenska trafikpolitiken frdn sent 1980-tal. Tillkomsten av IPCC
1988 gjorde kunskap om koldioxidens och andra klimatgasers inverkan p& jordens klimat kand
i allt vidare kretsar. Genom FN:s klimatkonvention (UNFCCC), som beslutades i Rio 1992 och
tradde i kraft 1994, inleddes ett internationellt arbete for att 6ka kunskapen om méanniskans
paverkan pa klimatet. Systematisk rapportering utvecklades och internationella
overenskommelser om atgardsprogram forhandlades och 6verenskoms successivt.

Mellan 1988 ars och 1998 ars trafik-/transportpolitiska beslut fick klimatfrdgan en vaxande
uppmarksamhet inom transportsektorn. Koldioxidavgift pa bensin infordes 1991.4
Koldioxidskatten héjdes den 1 januari 1993 och en reviderad svensk koldioxidskatt inférdes
1995.

| proposition 1992/93:179 bilaga 2, "Atgérder mot klimatp&verkan mm.” definieras en langsiktig
strategi for hur koldioxidutslappen fran trafiken ska reduceras. Denna strategi var en av
utgdngspunkterna for Trafik- och klimatkommittén, som beslutades i april 1993. En annan
utgdngspunkt var att riksdagen beslutat att koldioxidutslappen ar 2000 bér stabiliseras pa
1990 ars niva for att darefter minska.*? Ett temporart mal var att utslappen fran
transportsektorn i vart fall inte ska 6ka till ar 2005. Trafik- och klimatkommitténs uppdrag var
att ta fram ett samlat forslag till tgarder som kunde reducera trafikens utslapp av koldioxid.
Dessutom skulle kommittén utreda forutsattningarna for att inféra miljdzoner i vissa tatorter for
fordon med nollutslapp. Kommitténs slutbetdnkande, SOU 1995:64 "Klimatférandringar i
trafikpolitiken” lamnades i juni 1995.

Trafik- och klimatkommittén féreslog hojd drivmedelsskatt som implementeras genom hdjning
av koldioxidskatten.*® Ett annat forslag var att Sverige i EU skulle driva linjen att drivmedlen
beskattas efter innehallet av fossilt kol. Vidare foreslogs att Sverige internationellt skulle driva
linjen att sjcfart och flyg beskattas som vagtrafiken. Fragan om aterforing av den hojda
koldioxidskatten for att undvika att hushallens kopkraft minskar diskuterades men inga direkta
forslag lades. Trafik- och klimatkommittén bedémde ocksa att enbart en koldioxidskatt inte var
tillrdcklig utan att kompletterande styrmedel skulle behdvas. Bl.a. féreslogs en utveckling av
systemet med bilarnas miljoklassning och en dversyn av formansbeskattningen och
reseavdragen.* Nar det galler sektorsvisa miljomal ansag Trafik- och klimatkommittén att
dessa bor sattas med utgangspunkt i olika atgarders samhallsekonomiska kostnader i en
iterativ process.*®

Kommittén beskrev i sitt betédnkande de restriktioner betraffande den samlade
energibeskattningens utformning som foljde av Sveriges medlemskap i EU. Enligt det da
gallande mineraloljedirektivet kunde koldioxidskatten inte differentieras efter brénslets
kolinnehall och heller inte med hansyn till om bréanslet baserades pa fossilt kol eller icke-fossilt

4! Trafikutskottets betankande TU 30 1990/91.

42 SOU 1995:64, "Klimatforandringar i trafikpolitiken”, sid 17.
4 SOU 1995:64, sid 19.

4 SOU 1995:64, sid 22-23.

4 SOU 1995:64, sid 23.
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kol. Dock kunde differentiering ske inom ramen for s.k. pilotverksamhet, vilket utnyttjades fran
svensk sida nar det géller beskattningen av t.ex. etanol som drivmedel. En da pagaende
revidering av EG:s mineraloljedirektiv kunde eventuellt s smaningom ge en 6ppning for en
kombinerad energi- och koldioxidskatt*® men enligt forslaget tillats ingen sarskild skatteniva for
just trafiksektorn vilket Trafik- och klimatkommittén foreslar.*”

Utgangspunkten for kommitténs forslag till beskattning och andra atgarder var de méal och
ambitioner for reduktion av trafikens koldioxidutslapp som utredningen hade att utga ifrn
snarare an trafikens kostnadsansvar.

Infor utvecklingen av 1998 ars transportpolitik fanns saledes férutom betankanden fran
Kommunikationskommittén ocksa beténkandet fran Trafik- och klimatkommittén.

1998 — trafikpolitik blir transportpolitik

For att markera att transportsystemet maste ses i en helhet déps trafikpolitik om till
transportpolitik som ska bidra till social, kulturell, ekonomisk och ekologisk hallbar utveckling.

Principen om fullt kostnadsansvar enligt 1988 ars politik erséatts nu ater med ett
samhallsekonomiskt marginalkostnadsansvar. Nu liksom 1988 inkluderar detta externa
effekter for miljo, halsa, olyckor och trangsel. Denna prissattningsmodell ses som enda vagen
mot en fri transportmarknad dar alla relevanta hansyn tas av aktérerna. Kostnadsansvaret
forverkligas genom att rorliga skatter och avgifter satts for att motsvara de kortsiktiga
marginalkostnaderna. Avvikelser fran kostnadsansvaret ska nu liksom tidigare kunna ske av
olika skal, t.ex. fordelningspolitik och internationella konkurrensférutsattningar. For luftfarten
och sjofarten galler fortsattningsvis tidigare principer om full kostnadstackning.

De behov av finansiering av transportinfrastrukturen utéver skatteintakter fran
marginalkostnadsbaserade avgifter som kan finnas ska enligt 1998 ars politik I6sas s& att
otnskade styreffekter undviks och att resursanvandningen snedvrids sa litet som mojligt.
Specifika l6sningar pa detta problem anvisades inte i 1998 ars politik, kanske beroende pa att
ett omfattande utredningsarbete samtidigt pagick inom skatteomradet. Aven fortséattningsvis
ska transportsektorn vara en del av det allmanna skatteunderlaget och olika delar av
transportsektorn ska behandlas likformigt da sddana skatter tas ut.

En tydlig ambition till en 6kad malstyrning praglar 1998 ars politik, vilket aktualiserar vissa
principiella frdgor om relationen mellan principen om kostnadsansvar och malstyrningen.

Forutom av kostnadsansvaret paverkas darigenom ocksa trafikbeskattningen alltmera av
skatternas roll som styrmedel for att na t.ex. trafiksakerhets-, miljo- och klimatmal.

Klimatfrdgan och kostnadsansvaret i 1998 ars transportpolitik

Klimat finns 1998 for forsta gadngen med som en viktig dimension vid utformningen av
transportpolitiken. Klimataspekten behandlas som en dimension i miljomalet. Miljomal lades
for forsta gangen fast for transportsektorn i 1988 ars trafikpolitiska beslut, men
klimatdimensionen fanns da inte med bland miljomalen.® Betraffande fordonsbranslen

46 Jamfor ekonomifakta 20171207: "De allmanna energiskatterna inférdes under 50-talet. Syftet med dessa har
framst varit fiskalt; det vill sdga att generera intakter till staten. | samband med skattereformen 1990/91 inférdes
koldioxidskatten. Darmed fick energibeskattningen en mer miljostyrande inriktning.”

47 SOU 1995:64, sid 161.

48 Ref. dir 1993:40 i SOU 1995:64 sid 296.
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handlade det 1988 om att paverka transporternas energiférbrukning och det svenska
oljeberoendet.®

Ett etappmal angavs i 1998 ars transportpolitik for utslapp av koldioxid fran transporter i
Sverige. Etappmalet var att utslappen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats p& 1990 &rs niva.5°

Begreppet "hallbar utveckling” valjs som en viktig utgdngspunkt for transportpolitiken 1998
med referens till FN-konferensen i Rio de Janeiro 1992 som ocksé har en stark koppling till
klimatfragan. De avvagningar som betonas &r nuvarande generation gentemot framtida och
den rika delen av varlden i férhallande till den fattiga.

Med klimatfrdgans intrade vacks ocksa fragan om hur man bor se pa koldioxidskatten i
samband med kostnadsansvaret och internalisering av trafikens externa marginalkostnader.
Koldioxidskatten &r ju inte direkt transportpolitiskt motiverad utan avsedd att tillampas
generellt for all fossilbransleanvandning i alla samhallssektorer och i princip proportionell mot
respektive bransles kolinnehall.>! Regeringen tar i propositionen inte stallning till om och hur
koldioxidutslappens externa kostnad ska internaliseras genom t.ex. koldioxidskatten utan
sager att de externa marginalkostnaderna utom koldioxid bor internaliseras genom
energiskatten.

2006 Moderna transporter

Kostnadsansvaret enligt 1998 ars politik ligger fast men drivkraften for forandringar av skatter
och avgifter kommer frdn annat hall, framst malstyrningen.

Nar det galler kostnadsansvaret innebar 2006 ars politik knappast ndgon substantiell
forandring fr&n 1998 ars politik. Det finns dock en skillnad i formuleringen av kostnadsansvaret
som 2006 lyder:

"De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och som &r transportpolitiskt motiverade bor
motsvara trafikens samhallsekonomiska marginalkostnader och bidra till att de
transportpolitiska malen nas.”

Till skillnad frdn 1998 namns nu inte rérliga avgifter i definitionen av kostnadsansvaret utan i
stéllet sags att de transportpolitiskt motiverade avgifterna/skatterna ska motsvara
marginalkostnaderna. Dessutom sags att de transportpolitiskt motiverade skatterna och
avgifterna ska bidra till att de transportpolitiska malen nds. Detta tillagg kan tolkas som att
rorliga skatter och avgifter som ligger 6ver marginalkostnaderna mycket vél kan tas ut. En
restriktion &r ocksa att om skatter/avgifter satts ned, t.ex. av hansyn till internationella
beroenden, far detta inte ga ut 6ver maluppfyllelsen for miljomalen.

Under senare ar har inga férandringar skett jamfért med 2006 nar det géller kostnadsansvaret.

4% Proposition 1987/88:50 sid 49.

%0 Proposition 1997/98:56 sid 27.

51 | proposition 1997/98:56 "Transportpolitik for en hallbar utveckling”, sid 154, hanvisas till att en arbetsgrupp
inom regeringskansliet ser dver hela energibeskattningssystemet med utgdngspunkt i den skattemodell som
redovisats av skattevaxlingskommittén i SOU 1997:11, en modell som skulle innebéra att alla energiprodukter
beskattas av summan med fyra olika skattekomponenter ndmligen koldioxidskatt, svavelskatt (efter koldioxid
resp. svavelinnehall), energiskatt (till skillnad fran idag efter energiinnehall) och en ny trafik- och miljoskatt som
skulle variera beroende p& miljoeffekter och andra externa kostnader. Enligt denna modell skulle energiskatten
renodlas till att bli en rent fiskal skatt medan 6vriga komponenter betraktas som miljérelaterade skatter med
“fiskala inslag” En ambition &r att skapa ett enklare och mera 6verskadligt system med klarare uppdelning
mellan skatternas fiskala och miljostyrande roller.
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En nyhet ar att mojligheten att anvanda trangselskatter inte bara som styrmedel utan ocksa
som en viktig finansieringskalla.

Aren efter sekelskiftet skedde en forskjutning av miljpmalens plats i transportpolitiken, frn att
tidigare uttrycks som specificerade malnivaer for de aspekter som bedémdes viktigast till en
generell formulering. Ett forsta steg togs i 2001 ars infrastrukturproposition dar en bredare
formulering introducerades samtidigt som tidigare etappmal fér en god miljo fortsatte galla.5?
Ett andra steg togs i propositionen Moderna transporter dar endast en mer generell och
allomfattande formulering kvarstar, namligen; transportsystemets utformning och funktion ska
bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas.>

Klimatfradgan och kostnadsansvaret i 2009 ars propositioner>

Klimatutmaningen maste tas pa storsta allvar enligt infrastrukturpropositionen. Samtidigt som
regeringen konstaterar att transportsektorn bidrar med 30 procent av de svenska utslappen av
vaxthusgaser betonas ocksa transporternas vikt for ett fungerande samhélle. | propositionen
refereras ocksa klimatarbetet inom EU och de klimatmal som sattes ar 2007 om 30 procents
minskning av EU:s samlade klimatutslapp till 2020 jamfért med 1990 genom
energieffektivisering och tkad anvandning av férnybar energi.®® | propositionen namns att
utslapp av klimatgaser fran inrikes transporter okat mellan 1990 och 2007 med 12 procent
medan utslappen fran 6vriga sektorer minskat med 15 procent under tidsperioden 1990-
2006.%¢ Enligt en prognos fran Naturvardsverket, som refereras, vantas de svenska utslappen
av vaxthusgaser vara relativt oférandrade till 2020. Det konstateras ocksa att den svenska
transportsektorns andel av klimatutslappen utanfor handelssystemet ar 40 procent (2008).5”

Grunder fér en omstélining till ett klimateffektivt trafiksystem ar enligt propositionen i)
engagemang bland medborgare och féretag, ii) internationell samverkan, iii) generellt
verkande styrmedel och iv) riktade styrmedel.>®

Klimatfragan framtrader nu som transportsektorns storsta utmaning enligt den bedémning som
manga remissinstanser gor enligt referat i propositionen. Olika atgarder och kombinationer av
atgarder diskuteras i detta sammanhang utan att nagon explicit referens gors till
kostnadsansvaret. Regeringen beddmer att koldioxidskatten &r det framsta styrmedlet. Detta
bdr dock kompletteras med mera riktade styrmedel som utslappskrav och standarder.
Regeringen planerar enligt propositionen en dversyn av systemet for energi- och
koldioxidbeskattning. Regeringen verkar ocksa for en utvidgning av EU:s handelssystem med
utslappsratter sa att ocksa flyget omfattas. Ett arbete med bindande krav for personbilars
utslapp av koldioxid pagick 2009 pa EU-niva (130 gram CO2 per fordonskilometer &r 2012).%°

Klimatfragan aktualiserar ocksa nya Gvervaganden och atgarder nar det galler infrastrukturens
utformning och lokalisering, t ex pa grund av dkade risker for versvamning, stormfallning av
trad etc.®®

52 Proposition 2001/02:20, "Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem”, s. 31.

%3 Proposition 2005/06:160, s. 32.

% Proposition 2008/09:35, "Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt”; samt proposition
2008/09:93, "Mal for framtidens resor och transporter”.

55 Under forutsattning att andra industrilander forbinder sig att géra jamforbara minskningar.

%6 Utslappen av koldioxid fran personbilar var dock praktiskt taget oforandrade mellan 1990 och 2007 medan
personbilarnas trafikarbete tkat med 15 procent.

57 Proposition 2008/09:35, sid 17.

%8 Proposition 2008/09:35, sid 122.

% Proposition 2008/09:35, sid 124-125.

% Proposition 2008/09:35, sid 159.
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Kostnadsansvaret sedan 2010

Ovrig utveckling som berdr kostnadsansvaret har under senare ar framst skett inom
myndigheterna. Trafikanalys har sedan flera &r p& regeringens uppdrag bedrivit foreliggande
uppfdéljningsarbete nar det galler hur transportsektorns samhallsekonomiska
marginalkostnader forhaller sig till aktuella skatter och avgifter. Som framgatt tidigare i denna
rapport har ocksa VTl under flera ar genomfort ett kunskapsuppbyggande arbete nar det
géller kvantifiering och véardering av externa marginalkostnader inom de olika trafikslagen.
Trafikanalys har ocksa i uppdrag att ta fram ett kunskapsunderlag om hur gallande skatter och
avgifter bidrar till att de transportpolitiska méalen nés, vilket har delredovisats hésten 2017 och
kommer att slutredovisas den 31 oktober 2018, som namnts tidigare.
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4  Naringslivets konkurrenskraft
och kostnadsansvaret

Frdgan om hur ett kostnadsansvar med olika utformning paverkar det svenska naringslivets
konkurrenskraft har implicit funnits med i den trafikpolitiska diskussionen sedan 1963 ars
trafikpolitik. D& gjordes t.ex. ett undantag fran kostnadsansvaret nar det galler sjéfart av
hansyn till svensk utrikeshandels konkurrenskraft. | 1988 ars trafikpolitik framhdlls att fullt
kostnadsansvar inte kunde utkravas av jarnvagen pa grund av dess betydelse for
transportforsorjningen. | allménhet har dock hansynen till naringslivets konkurrenskraft tagits
upp mera generellt som ett av de 6vriga samhallsmal som kan motivera avsteg frén
kostnadsansvarets tillampning.!

En annan frdga som fran tid till annan fatt stort utrymme ar hur det svenska kostnadsansvaret
och svenska regleringar paverkar de svenska transportféretagens villkor och konkurrens-
formaga i relation till andra landers foretag. Detta har gallt bade jarnvagstrafiken men kanske
framforallt godstransporter med lastbil.

I det transportpolitiska utvecklingsarbetet under senare ar har hansynen till naringslivets
konkurrenskraft, t.ex. vid utformning av kostnadsansvaret, villkorats med att sddana hansyn
inte far leda till lagre grad av maluppfyllelse for miljomalen.

4.1 | mer generellatermeri 1963 och 1979
ars trafikpolitik

Nagon speciellt avgransad diskussion i fragan ar svar att finna i underlaget till 1963 ars
trafikpolitik. Indirekt kommer dock frdgan upp genom att transportsystemets effektivitet och
kostnader paverkar naringslivets konkurrenskraft och darmed far betydelse for den samlade
produktionens kostnader samt fér svenska produkters och tjansters konkurrenskraft i relation
till andra landers varor och tjanster. Det forhallandet att 1953 ars trafikpolitiska utredning
anser att kostnadsansvaret inte nddvandigtvis ska galla fullt ut for utrikes sjofart och flyg kan
tolkas som ett hansynstagande till svenska utrikestransporters konkurrensférmaga i relation till
utlandska aktorer.

Inte heller i 1979 ars trafikpolitik spelar fragan om naringslivets konkurrenskraft ndgon
framtradande roll. Den behandlas endast i generella termer. For vagtrafiken betonas t.ex. att
avgiftssattningen inte enbart kan fa bestammas av syftet att na ett effektivt utnyttjande av den
vid varie tillfalle befintliga trafikapparaten. Man maste aven ta hansyn till energipolitiska,
regionalpolitiska och naringspolitiska mal.

61 Detta kapitel och, som namnts, féregdende kapitel 3 baseras pa underlag framtagen av Henrik Swahn AB.
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4.2 Jarnvagen och internationella
transporter i 1988 ars trafikpolitik

For jarnvagens del betonas att ett fullt kostnadsansvar inte kan utkravas pa grund av
jarnvagens betydelse for den nationella och internationella transportforsérjningen.®? Den stora
satsning pa kombitrafik som gérs motiveras dels med att den kan sanka naringslivets
transportkostnader generellt, dels kan ge en positiv paverkan pa det svenska naringslivets
konkurrenskraft genom att hjalpa till att kompensera for 1dnga svenska transportavstand.®
Forutsattningarna for detta vaxer om aven lander pa kontinenten satsar pa stimulans av
kombitrafik, vilket framfors som en férhoppning i propositionen. For att fa en attraktiv
prisséattning av kombitrafiken bor utgdngspunkten vara kostnaderna for motsvarande
lastbilstransport. Kombivagnar belastas darfér bara med rérlig banavgift, inte med fast.®
Banavgiften for kombitrafiken kommer att, efter de férandringar som féreslas, bara uppga till
cirka fem procent av transportens pris och far darfér enligt propositionen liten betydelse for
valet av transportlosning.®®

EG:s beslut om 6kad liberalisering av den internationella lastbilstrafiken ar 1992 bedéms i
propositionen komma att 6ka lastbilsandelen och ytterligare minska jarnvagens
marknadsandel om inga atgarder vidtas for att starka jarnvagens konkurrenskraft.

Fortsatt rationalisering av malmbanan i samarbete med Norge syftar till att behalla goda
konkurrensférutsattningar for den svenska jarnmalmsexporten.

Europeisk transportkonkurrens och industriell konkurrenskraft

Det ar enligt 1988 ars politik angelaget att det inte rader vasentliga skillnader i villkoren for
utférande av transporterna mellan svenska och andra europeiska landers transportféretag.
Om sé sker kan snedvridningar och kostnadsférdyringar, som belastar den svenska
utrikeshandeln uppsta, vilket kan fa svara aterverkningar pa svensk industriell
konkurrenskraft.®®¢ En gemensam grundsyn behéver darfér utvecklas i den del av
transportpolitiken som géller de internationella transporterna. Ett medel ar en friare
transportmarknad inom EG dar transportforetagen i EG:s olika lander kan konkurrera p&
likartade villkor. Viktiga atgarder &r enligt propositionen harmonisering av beskattningsregler
och avgiftsformer. De viktigaste skillnaderna mellan landerna galler vagtrafiken dar praktiskt
taget alla europeiska lander har saval skilda system som beskattningsnivaer. Till det som
skapar skillnader kan ocksa réknas reglering av arbetstider, tilltradesvillkor, restriktiva
kvoteringar i olika lander for att skydda nationella transportféretag.®’

Utveckling av infrastrukturen ar viktig fér de internationella transportkedjorna. Farjehamnar
och Oresundsférbindelsen namns som viktiga exempel som var féremal for narmare analys da
propositionen skrevs.

Fragan om den svenska trafikpolitikens relation till EG:s trafikpolitik behandlas ocksd i
propositionen. | ett underlagsmaterial (Ds K 1987:1, "Sverige och EG — samordning eller inte
av Sveriges och EG:s trafikpolitik”) har tva alternativa scenarier skisserats, Sverige-modellen

62 Proposition 1987/88:50 "Trafikpolitiken infor 90-talet”, sid 128.
8 Proposition 1987/88:50, sid 147.

% Proposition 1987/88:50, sid 151.

% Proposition 1987/88:50, sid 152.

% Proposition 1987/88:50, sid 360-361.

57 Proposition 1987/88:50, sid 361.
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respektive EG-modellen. Den foérra innebar att Sverige forsoker fortsatta att driva en egen
trafikpolitik, medan den andra innebar att Sverige utvecklar en trafikpolitik som star i samklang
med trafikpolitiken inom EU. Enligt underlagsmaterialet skulle ett val av Sverige-modellen
kosta den svenska ekonomin 440 miljoner kronor arligen pa grund av fem procent hogre
fraktkostnader &n vad som vore mojligt med EG-modellen.

Ett arbete med avreglering av den internationella lastbilstrafiken inom EU pagick da
propositionen skrevs. Regleringen genom foérdelning av trafikrattigheter vantades dock
fortsatta att galla i viss utstrackning. For svensk del &r det enligt propositionen viktigt att
bevaka att ocksd svenska transportféretag successivt far del av vidgade trafikrattigheter. 58

Om Sverige véljer EG-alternativet for trafikpolitikens utveckling kommer troligen krav att resas
pa att det svenska vagtrafikskattesystemet harmoniseras med EG:s framtida system. EG hade
vid denna tidpunkt (1988) t.ex. inte ett kilometerskattesystem och den totala svenska
vagtrafikskattenivan l&g i paritet med de hégsta inom EG. Regeringen forutskickar darfor att
EG-alternativet kan medféra forandringar av den svenska vagtrafikbeskattningen.

4.3 1998 ars transportpolitik och hansyn till
internationell konkurrens

Propositionen tar i flera olika sammanhang upp nédvandigheten av att ta hansyn till svenska
transportféretags (och dven andra féretags) internationella konkurrensférutsattningar da
skatter och avgifter bestams. Detta, tillsammans med t.ex. inkomstférdelning anges som skal
att ibland gd ifran principen om full internalisering av de externa kostnaderna. Paverkan pa
svenska akeriers konkurrenskraft tas upp sarskilt i ljuset av de da nya EU-reglerna om
cabotage.

4.4 Modernatransporter 2006 och EU-
utvidgningen

Regeringen pekar pd att den internationella utvecklingen, t.ex. utvidgningen av EU till EU 25
vantas leda till ett mera omfattande handelsutbyte med en vidgad krets av lander. Detta
vantas fa stor betydelse for de internationella transporternas omfattning och struktur, saval
person- som godstransporter. Mot denna bakgrund betonas att betydelsen av gemensamma
regelverk och samarbete p& transportomradet och inom EU blir allt stérre. De stora
transportavstanden inom Sverige och Sveriges geografiska lage staller enligt regeringen
sarskilda krav pa sakra och effektiva transporter och logistiksystem. Detta betyder att vid
tildmpningen av kostnadsansvaret kan internationella beroenden och gransdverskridande
externa effekter behdva analyseras och beaktas, men detta far inte medféra en lagre grad av
maluppfyllelse nar det galler miljokvalitetsmalen eller det transportpolitiska etappmalet om
utslapp av vaxthusgaser.®®

% Proposition 1987/88:50, sid 370.
% Proposition 2005/06:160, "Moderna transporter”, sid 141.
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Regeringen betonar ocksa att det ar viktig att fortsatta arbetet med att utveckla gemensamma
och internationellt gdngbara metoder for berakning av alla typer av externa effekter. Detta
betyder dock inte att samma priser ska tillampas i olika lander.™

For att undvika att trafikrelaterade skatter/avgifter forsvarar for svensk produktion att havda sig
internationellt diskuteras méjligheten att "frikoppla” t.ex. vissa industrisektorer med starka
internationella beroenden fran delar av de trafikrelaterade skatterna. Harigenom skapas enligt
regeringen utrymme for att driva en mera ambitids politik inom omraden dar motsvarande
starka internationella beroenden saknas.” Detta dven om skatter/avgifter med ratt utformning
i och for sig kan leda till teknisk utveckling.

Regeringen vill ocksa driva pa det internationella arbetet fér harmonisering av prissattning av
gransoverskridande externa effekter "pa en miljostyrande niva”.

Undantag fran marginalkostnadsprincipen bér aven kunna géras av naringspolitiska och
regionala utvecklingspolitiska skal.”? | detta sammanhang upprepas dock att detta inte far leda
till att miljomalen inte nds. Synbarligen ges miljomalen en sarstallning.

Regeringen flaggar upp for inférandet av en kilometerskatt for tunga lastbilar. Priméart
motiveras inte denna atgard med kostnadsansvar/internalisering utan med de
transportpolitiska delmalen (miljokvalitetsmalen) "Begransad klimatpaverkan” och "Bara
naturlig férsurning”.” Den revidering av Eurovinjettdirektivet som pagick da propositionen
skrevs ger enligt regeringen forutsattningar och satter ramarna for inférande av ett effektivt
kilometerskattesystem. Ett inférande ar dock inte aktuellt innan en analys gjorts av effekter pa
regioner och néaringar samt (den eventuella) skattens detaljerade utformning. Om dessa
analyser inte visar pa orimliga konsekvenser kommer regeringen att foresla att en
kilometerskatt infors for svenska och utlandska lastbilar. En teknisk specifikation for
implementering av skatten maste ocksa goras. Regeringens bedémning ar att ett
stallningstagande till inférande av kilometerskatten ska kunna ske véren 2007.

Véagtrafikskatteutredningen foreslar i sitt slutbetankande SOU 2004:63 en miljodifferentierad
fordonsskatt och aven en miljoinriktad fordonsskatteomlaggning for tunga fordon som innebéar
att de flesta tunga fordon som uppfyller de senaste avgaskraven eller kommande avgaskrav
far sankt skatt. Dessa forslag ter sig kanske narmast som miljginriktade men de har ocksa
enligt utredningen ett naringspolitiskt syfte att forbattra den svenska &kerinaringens
konkurrenssituation.

0 Proposition 2005/06:160, sid 142.
"1 Proposition 2005/06:160, sid 142.
2 Proposition 2005/06:160, sid 143.
8 Proposition 2005/06:160, sid 144.
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5 Internalisering av
godstransporter | ett
europeiskt perspektiv

| detta kapitel redovisas vissa resultat fran en sammanstéllning och analys av underlag
avseende internaliseringsgrader for godstransporter pa vag, jarnvag och med sjofart i olika
europeiska lander och i ett antal godskorridorer ner i Europa. Studien som ar genomférd av
VTI pa uppdrag av Trafikanalys baseras pa ett flertal rapporter av olika kvalitet, fran olika ar
och med olika berakningsansatser.” Sammantaget inkluderas 16 studier i den har refererade
studien av VTI.

Skillnad i berakningsmetodik kan exempelvis gélla beaktande och summering av marginella,
genomsnittliga eller totala externa kostnader och skatter/avgifter, vilket gor jamférelsen i s
kallad internaliseringsgrad mellan lander "problematisk”.” De olika berakningssatten ar
lampliga for olika fragestallningar. Internaliseringsgrad baserad pa rérliga skatter/avgifter och
externa marginalkostnader ger férstaelse for i vilken man "prissattning” pad marginalen for
ytterligare en transport ar samhallsekonomiskt effektiv eller inte, vilket &r det perspektiv
internaliseringsgrad har i kapitel 2 och generellt i denna rapport. | denna ansats antas
regelverk, teknik och infrastruktur som given.”® En jamférelse av genomsnittliga eller totala
kostnader med totala skatter och avgifter kan méjligen visa i vilken utstrackning ett trafikslag
eller transporttyp pa langre sikt betalar for de totala externa kostnader de orsakar. | ett sddant
langre tidsperspektiv antas regelverk, teknik och infrastruktur vara féranderlig.””

Det kan trots att de redovisade studierna beaktar och summerar olika kostnader och
skatter/avgifter samt att vissa studier baseras pa aldre data vara av intresse att redovisa vad
som framkommit.

Inledningsvis redovisas hur internaliseringsgraden utvecklats mellan 2012 och 2016 i en
godskorridor mellan Narvik i Norge och Neapel i Italien for de tre trafikslagen jarnvag, vag och
sjofart. Darefter sammanfattas och diskuteras resultat vad galler internaliseringsgrad och
eventuella skillnader i nagra av de studerade landerna.

"4 VTI notat 7-2018.

> Begreppet "internaliseringsgrad” anvands sa att saga pa olika satt, da det galler om effekter och
skatter/avgifter p& kortare, langre eller 1ang sikt beaktas eller inte.

8 Forandringar i exempelvis investeringar ar tankt att beslutas utifran om de beraknas vara samhéllsekonomiskt
Ionsamma eller inte, vilket tillsammans med samhéllsekonomiskt effektiv prissattning kan gora att vi anvander
samhallets begransade resurser for att uppné& s& mycket valfard som méjligt. Foérdelningseffekter kan, enligt
denna ansats, ske mer effektivt med riktade atgarder.

7 Men om exempelvis investeringarna var samhallsekonomiskt [onsamma eller inte beaktas inte i en sddan
analys.
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5.1 Godskorridoren Narvik — Neapel

Utvecklingen av internaliseringsgraden i bland annat denna korridor och fér respektive land
har redovisats i tidigare ars rapporter i detta regeringsuppdrag sedan 2013 (avseende 2012),
och redovisningen i féregdende ars rapport avsag situationen 2016. | detta avsnitt jamfors
situationen dessa tva ar och utvecklingen kommenteras.

Berakningarna for 2012 baseras pa Mellin, m.fl. (2013)7® som beréknar externa
marginalkostnader for olika typfordon: en tung lastbil (med 6ver 32 ton och miljoklass Euro V),
el- och dieseldrivna godstag (960 bruttoton) och containerfartyg med 1 000 TEU"® och 13 000
brutto.

Nar det galler varderingar anvands i huvudsak den europeiska handboken for estimeringen av
externa kostnader i transportsektorn som har tagits fram inom ramen for projektet IMPACT.°
Berakningsresultaten for 2016 ar redovisade av Trafikanalys (2017), och baseras pd i
huvudsak samma underlag som Mellin, m.fl. (2013) men ar justerad med det i den
uppdaterade EU handboken®! nya betydligt htgre koldioxidvardet samt fér 2016 aktuella
skatter och avgifter i respektive land.

Sammanfattningsvis framkommer det att internaliseringsgraden bade p& vag och jarnvag
under 2012 saval som 2016 ar lagre i Sverige an i 6vriga lander i straket. Det framgar ocksa
att internaliserande skatter och avgifter 6kar med aren i alla lander férutom pa vagsidan i
Tyskland och Osterrike i det studerade straket.

Vag

| tabell 5.1 framgar att internaliseringsgraden pa samtliga delstrackor med lastbil redovisas
som lagre 2016 an 2012. Det ar sarskilt iogonfallande for den 869 km langa strackan genom
Tyskland (Rostock-Kufstein). 2016 redovisas 6ver 40 procent hogre externa
marginalkostnader och tre procent lagre internaliserande skatter och avgifter an 2012.
Huvudforklaringen fér de hogre redovisade externa kostnaderna 2016 ar, som anges ovan, att
den nya betydligt hégre EU-varderingen av koldioxid anvands. En beréakning med den tidigare
lagre koldioxidvarderingen i EU visar i stallet att internaliseringsgraden har okat i alla lander
forutom i Tyskland, som faktiskt sankt nivan pa vissa skatter och avgifter. Den mellan aren
forandrade valutakursen paverkar ocksa nivan pa bade externa kostnader och skatter/avgifter
for de lander som inte har Euro.

78 studien finansierades av Trafikanalys.

79 Twenty-foot Equivalent Unit

80 Internalisation Measures and Policies for All external Cost of Transport. CE Delft, 2008.
81 Korzhenevych, A. m.fl. (2014).
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Tabell 5.1. Beréknade externa kostnader, internaliserande skatter och avgifter samt internaliseringsgrader per
delstracka och totalt for vagtransporter i korridoren Narvik-Neapel 2012 och 2016. Kéallor: Mellin et al. (2013)
och Trafikanalys (2017b).

Delstracka Land Avst Total (€) Total (€) Intern. Total (€) Total (€) Intern.
km kostnad  skatt grad kostnad skatt grad
2012 2016
Narvik-Riksgrans  NO 48 19 7 37% 24 8 35%
Riksgr-Vasterds- SE 1964 672 331 49% 855 396 46 %
Trelleborg
Riksgr- SE 2 009 635 330 52% 819 395 48 %
Stockholm-
Trelleborg
Trelleb-Rostock Farja 154 29 18 62% 43 23 53%
Rostock-Kufstein  DE 869 160 265 166% 228 258 113 %
Kufstein-Brenner AU 109 18 119 661% 26 111 452 %
Brenner-Neapel IT 922 206 220 107% 281 268 96 %
Total (Vasteras) 4 066 1104 961 87% 1457 1071 74%
Total (Stockholm) 4111 1067 960 90% 1421 1107 78%

Jarnvag

For jarnvagstransporter i tabell 5.2 framgar 2016 en hogre — eller mycket hogre —
internaliseringsgrad pa samtliga delstrackor an 2012. De externa kostnaderna beraknas vara
nastan konstanta medan banavgifter och passageavgifterna har 6kat med cirka 35 procent i

genomsnitt och cirka 70 procent i Sverige (pa strackan Riksgransen-Oresund). Den
sistndmnda kraftigare 6kningen kan forklaras med den successiva hojningen av de svenska

banavgifterna som planeras fortsatta till 2025 som avser att i stérre utstréackning tacka de
externa marginalkostnaderna som jarnvéagstransporterna ger upphov. Aven har paverkar

férandringen i valutakursen resultaten.

Tabell 5.2. Beréknade externa kostnader, internaliserande skatter och avgifter samt internaliseringsgrader per
delstracka och totalt for jarnvagstransporter i korridoren Narvik-Neapel Jarnvag 2012 och 2016. Kéllor: Mellin
et al. (2013) och Trafikanalys (2017b).

Delstracka Land Avst Total (€) Total (€) Intern. Total (€) Total (€) Intern.
km kostnad  skatt grad kostnad skatt grad
2012 2016
Narvik-Riksgrans  NO 40 74 141 191 % 73 159 218%
Riksgr-Oresund SE 2012 3739 1389 37 % 3679 2336 64%
Oresund-Padborg DK 340 647 1095 169 % 639 1242 194 %
Padborg-Kufstein DE 875 1677 1821 109 % 1660 3011 181 %
Kufstein- AU 106 193 353 183 % 190 388 204 %
Brennero
Brenner-Neapel IT 760 1435 1705 119 % 1416 1733 122%
Total 4133 7 766 6504 84 % 7656 8869 116 %
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Sjofart

Avseende sjotransporter, beraknas 2016 en internaliseringsgrad pa noll procent pa
direktrutten Narvik-Neapel, vilket &r det samma som 2012. Om fartyget gor ett stop i Bergen
och betalar NOx-avgift, beraknas en internaliseringsgrad pa& sex procent pa rutten Narvik-
Bergen-Neapel 2016. Detta innebar att det beraknas en nagot lagre internaliseringsgrad an for
2012, vilket delvis beror pa vaxelkursférandringar.

5.2 Avslutande diskussion kring
Internaliseringsgrad per land

Inventeringen per land som ocksa har genomfarts inom ramen for uppdraget till VTI har
resulterat i 16 studier fran olika lander som beddms relevanta for fragestallningen. Resultaten
fran dessa studier jamfors i den man det ar mojligt med de internaliseringsgrader som
presenteras for Sverige i foreliggande studie. Alla studier beaktar externa kostnader medan
ungeféar halften aven beréknar internaliseringsgrader. En viktig inledande observation ar att
inget annat europeiskt land verkar rakna lika systematiskt pa trafikens externa kostnader och
internaliseringsgrader som Sverige. Det bor har darfor aterigen namnas att flera aven nyare
studier frAn andra lander baseras pa aldre uppgifter om bade externa kostnader och skatter
och avgifter.

Genomgangen visar att det saknas konsensus Gver vilka komponenter av externa kostnader
som ska inkluderas, hur kostnaderna ska beréknas och utifran vilka kriterier kostnaderna ska
differentieras. Kostnaderna for infrastrukturslitage, olyckor, koldioxid, luftféroreningar samt
buller, som beaktas i féreliggande rapport for Sverige, ar aven inkluderade i majoriteten av de
ovriga studierna. Det finns dock ett antal kostnadskomponenter som inte beaktas i
Trafikanalys sammanstallning men i andra studier. Det ror framforallt trangsel eller knapphet
och sa kallade emissioner uppstroms. Skulle dessa komponenter inkluderas i
sammanstallning i kapitel 2 skulle de externa kostnaderna ¢ka nagot, avgifterna dka pa
vagsidan och internaliseringsgraden férandras och sannolikt minska.

Aven nar det géller vilka skatter och avgifter som &r att betrakta som internaliserande hanteras
pa olika satt i flera studier. Rorliga skatter och avgifter beaktas i samtliga studier men daremot
saknas konsensus 6ver om och i s fall vilka fasta skatter och avgifter som ska behandlas
som internaliserande. For vagtransporter inkluderas exempelvis drivmedelsskatter i samtliga
studier och fordonsskatter och eurovinjettavgiften i manga studier, vilket inte gors i
foreliggande studie géallande Sverige. Om de senare betraktas som internaliserande och
inkluderas skulle internaliseringsgraden for vagtransporter i den svenska sammanstallningen
Oka nagot.

Ett resultat av analysen 6ver olika lander &r att det ar svart att jamfora internaliseringsgrader i
olika studier eftersom olika komponenter av externa kostnader och skatter och avgifter
inkluderas. Att det hartill gors olika avgransningar, att berakningsprinciper skiljer sig at och att
olika differentieringar och varderingar tillampas gor det inte lattare. | tabell 5.3 sammanstalls
anda internaliseringsgrader per trafikslag fran studierna for olika lander som beaktar bade
externa kostnader och skatter samt avgifter. Nagon narmare jamforelse pa detaljniva av
berakningsmetoder etc. har inte kunnat goras utan tabell 5.3 redovisar endast nagra viktiga
skillnader.
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For vagtransporter berdknas en 1ag internaliseringsgrad i Flandern/Belgien®? och en hog pa
motorvagar i EU28 medan aktuellt intervall for Sverige ligger mellan dessa. | Flandern har
internaliseringsgraden for tunga lastbilar 6kat fran de 15-26 procent ar 2014 till 34—45 procent
ett ar efter inférandet av en kilometerskatt. Den hga internaliseringsgraden pad motorvagar i
EU28 kan forklaras av att olika typer av avstandsbaserade avgifter eller Eurovinjetten tas ut
och att bransle- och fordonsskatter inkluderas.

Internaliseringsgraden for jarnvagstransporter beréknas vara hogre i Flandern och
Nederlanderna &n i Sverige. Dessutom differentieras mellan transporter med diesel- och eltag
i de andra landerna. Den nederlandska studien inkluderar bade fler komponenter av externa
kostnader och fler skatter och avgifter an vad som gors i foreliggande studie.

For sjofart berdknas i Sverige en betydligt hégre internaliseringsgrad &n i studierna for
Flandern och Nederlanderna. Sverige ar ett av fa lander med farledsavgifter och dessa bidrar
till en relativt hog internaliseringsgrad. Men det méste ocksé beaktas att den geografiska
avgransningen skiljer sig at vid berakning av externa kostnader for sjofart. Trafikanalys
beaktar de externa kostnaderna pa svenskt sjéterritorium medan den hollandska studien
beraknar kostnader baserade pa halva strackan till destinationen (for internationell sjcfart).

Tabell 5.3. Internaliseringsgrader for godstransporter i inventerade studier for olika lander och skillnader i
studierna inklusive vad som framgar i kapitel 2 i denna rapport.

Studie Land Internaliseringsgrad Nagra viktiga skillnader jamfort med
Trafikanalys vid berékning av
internaliseringsgrad

Vagtransport (tung lastbil)

Trafikanalys, Sverige 49 — 79 procent
tabell 2.5
Ea Danmark 35 procent Avser ar 2015
Energianalyse Arliga kostnader och skatter/avgifter
(2015) e
jAmfors
Externa kostnader for trAngsel och
koldioxid fran fordonstillverkningen
inkluderas
Vagtullar och fordonsskatt inkluderas
Delhaye et al. Belgien/ 15 — 26 procent Avser ar 2014
(2017) Flandern Externa kostnader for trangsel inkluderas
Jamfor externa marginalkostnader med
genomshnittliga skatter/avgifter.
Schroten et al., Nederlanderna = 27 procent Avser ar 2010
(2014)

Externa kostnader for trangsel, ansprak
av rum, emissioner uppstroms, natur och
landskap, férorening av mark och
grundvatten inkluderas

Eurovinjettavgiften inlkuderas

82 Delhaye et al. (2017).
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Schroten et al.,
(2016)

Santos (2017)

Trafikanalys
Tabell 2.5

Delhaye et al.
(2017)

Schroten et al.,
(2014)

Trafikanalys
Tabell 2.5

Delhaye et al.
(2017)

Schroten et al.,
(2014)

EU28

Sverige

Sverige

Belgien/
Flandern

Nederlanderna

Sverige

Belgien/
Flandern

Nederlanderna

90 procent Avser ar 2013

Endast godstransporter pad motorvagar

Arliga kostnader och skatter/avgifter
jamfors
Vagtullar, kilometerskatter,

Eurovinjettavgiften, fordonsskatter
inkluderas

”30 procent” Avser ar 2008

En "korrigerande” drivmedelsskatt
beraknas utifrdn externa kostnader och
jAmfors med den faktiska
drivmedelsskatten

Hoga externa kostnader for trangsel
inkluderas

Jarnvagstransport

20-35 procent

30 procent (diesel) Avser ar 2014

159 procent (el) Jamfor externa marginalkostnader med

genomsnittliga skatter/avgifter

33 % (diesel) Avser ar 2010

51 % (el) Externa kostnader for ansprak av rum,
emissioner uppstroms, natur och
landskap, férorening av mark och

grundvatten inkluderas

Drivmedels- och energiskatter och EU
ETS-avgift inkluderas

Sjofart
76 procent

"lag till obefintlig” Avser ar 2014

Jamfor externa marginalkostnader med
genomsnittliga skatter/avgifter

15 % (internationell Avser ar 2010

sjofart)
6% (IWW)

Externa kostnader for ansprak av rum,
emissioner uppstroms, natur och
landskap inkluderas

Hamnavgifter och slussavgifter (for IWW)
inkluderas

Den bild som framkommer ur tabell 5.3 redovisar inte den tydliga bild som strékstudien i
avsnitt 5.1 gor. Strakstudien, som inkluderar samma komponenter bade p& kostnads- och
skatte/avgiftssidan for alla lander, visar internaliseringsgrader bade pa vag och jarnvag under
2012 och 2016 som &r lagre i Sverige an i 6vriga lander i straket. Om resultatet i tabell 5.3
beror pa att olika komponenter av externa kostnader och skatter och avgifter inkluderas eller
inte i de olika landerna ar oklart, och det bor ocksa beaktas att studierna baseras pa data fran

olika ar.
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6 Behov av battre
beslutsunderlag

Kvalitetssakring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behovs fér att utveckla
differentierade avgifter som kan fungera som relevanta styrmedel.

Generellt sett finns ett behov av att diskutera transportsektorns vardering av koldioxid och hur
den ska relateras till klimatmal.

6.1 Vag och jarnvag

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva for olika
tagtyper pa hela jarnvagsnatet.

Pa vagsidan bor fortsatt forskning narmare visa pa och tydliggora om och hur miljoeffekter
(inkl. buller) varierar geografiskt exempelvis mellan norra, mellersta och sddra Sverige.

Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter inklusive buller i tatorter utanfér det statliga
vagnatet behéver dessutom tas fram och tydliggéras.

Det finns ett behov av ett fortydligande kring hur trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i
Sverige ser ut.

Det behovs ett fortydligande kring i vilken utstrackning trangsel/kapacitetsbrist pa vag och
jarnvag i Sverige ar ett problem eller inte. Om det finns trangsel i vagsystemet eller
kapacitetsproblem pa jarnvag behover det ocksa fortydligas var och i vilkken omfattning det ar
trangsel eller kapacitetsbrist.

6.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och
koldioxidutslapp. Pa sjéfartssidan har kunskap som mojliggor 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 kustnara sjtfarten.

Det finns ocksa behov av att narmare studera marginalkostnaden for lotsning, férslagsvis med
en ekonometrisk metod.

Hartill kan det vara viktigt att titta narmare pa den trafikberoende marginalkostnaden for
olyckor inom sjofarten.

Som for sjofarten utgor kostnader for emissioner och klimatgaser en ansenlig del av luftfartens
externa kostnader, och det finns behov av att se narmare pa de s.k. hoghojdseffekterna. Hur
emissionerna paverkar manniskors hélsa pa olika platser behtver ocksa klargoras dar hansyn
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tas till spridnings- och exponeringseffekter. Vad Trafikanalys forstar pagar arbete av VTl inom
omréadet.

En differentiering 6ver olika flygplanstyper och forslagsvis ocksa flyglangder ar ocksa
onskvard. Mycket tyder pa att det & mojlig med en sadan differentiering givet befintlig statistik,
och vad Trafikanalys forstar pagér arbete av VTI daven pa detta omrade.

Marginalkostnaden for flygets trafikledning och hur den kopplar till trdngsel och (undvikande
av) olyckor méste ocksé klargoras. Att sedan relatera relevanta marginalkostnader till
personkilometer ar hartill nskvart.
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