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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn. |
arets rapport framhavs vikten av att differentiera marginalkostnader och pris-
sattning geografiskt, i tiden och med fordonstyp. | det europeiska perspektivet
studeras hur samhéllsekonomiska kostnader samt internaliserande skatter och
avgifter for godstransporter ser ut i tva strdk genom Europa. Hartill stalls i
rapporten frdgan om och i sa fall hur en internalisering av trafikens externa
effekter paverkar Sveriges konkurrenskraft. De kostnader som analyseras i
praktiken &r i forsta hand de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginal-
kostnaderna for trafikens externa effekter. Marginalkostnaden for koldioxid &r
problematisk och diskuteras darfor i ett sarskilt avsnitt.

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

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor,
luftféroreningar, komfort, tillg&nglighet etc.) kan vara antingen externa eller
interna. En effekt &r intern om aktérerna p& marknaden (bilisterna,
trafikoperatdrerna, speditdrerna, resenédrerna) i sina beslut, om att géra en
resa/transport eller inte, beaktar att de dstadkommer dessa effekter. Om
effekterna inte beaktas i besluten &r de externa. En extern effekt kan
internaliseras genom rérliga skatter eller avgifter. Det innebar att aktdrerna
formas att handla som om de beaktade de externa effekterna. De hindras alltsa
pa "konstgjord” vag fran den dverkonsumtion som normalt blir resultatet om inte
alla transportkostnader beaktas. Skatter och avgifter som inte varierar direkt eller
indirekt med trafikvolym (till exempel fasta arliga avgifter) fungerar inte
internaliserande eftersom de inte paverkar beslutet om att genomféra en resa
eller transport.

Internaliseringsgrad ar ett relativt (enhetslost) matt och kan som sadant latt bli
missvisande om inte ocksa absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid
jamforelse av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade kostnader for externa
effekter kan man daremot fa en uppfattning om hur mycket internaliserande
skatter och avgifter behdver hojas. Eftersom marginalkostnader for 6kad tréangsel
annu inte finns skattade sa kan berakningar géras endast for trafik i trafikmiljoer
som inte har uttalade tréngselproblem. Trafikanalys senaste berakningar ger



foljande resultat (givet att inga patagliga knapphets- eller trangselproblem
forekommer):

e Godstransporter med tung lastbil ar den typ av godstransport som i
minst utstrackning betalar sin totala samhallsekonomiska marginal-
kostnad per tonkm. Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbils-
trafik ligger mellan 0,05-1,66 kr/tonkm. Detta motsvarar cirka 0,9-7 kr
per fordonskilometer. Internaliseringsgraden &r i intervallet 0,15-0,64
vilket innebdr att tung lastbilstrafik som mest betalar 64 % av sina
externa kostnader.

e Godstransporter med fartyg och tag har icke-internaliserade externa
kostnader motsvarande cirka 0,03-0,05 kr per tonkm. De &r alltsa i
narheten av att tdcka sina totala samhallsekonomiska marginal-
kostnader raknat per tonkm, atminstone om man jamfér med viss tung
trafik pa vag. Internaliseringsgraden &r i intervallet 0,17-0,35 vilket
innebar att fartygsgods betalar 35 % och jarnvagsgods 17-30 % av sina
externa kostnader.

e Persontrafik med bensindriven personbil pa landsbygden &r den enda
typ av transport som betalar mer an fullt ut fér sina beraknade totala
samhéllsekonomiska marginalkostnader. | tatorter ar emellertid
miljokostnaderna storre eftersom fler personer paverkas av luft-
féroreningar och buller, vilket ger en icke-internaliserad extern kostnad
om 0,10 kr per personkm. Internaliseringsgraden &r 0,79.

e Personbilstrafik med dieseldrivha fordon samt persontrafik med buss,
farja eller flyg betalar for sina totala samhallsekonomiska kostnader i
mindre utstrackning &n bensindriven personbilstrafik och persontrafik
med tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden
berdknas, i runda tal, ligga inom intervallet 0,10-0,30 kr/personkilometer
for resor med dieseldriven personbil, buss, flyg eller farja.
Internaliseringsgraden &r runt 0,6 och lagre for buss.

| det europeiska perspektivet pavisas att Sverige har relativt Iaga internalise-
rande skatter och avgifter for godstransporter i straken mot Rotterdam samt
Neapel. | jarnvagsstraket Oslo-Rotterdam ligger exempelvis internaliserings-
graden pa den svenska delen pa 0,5 i jamforelse med genomsnittet 1,2 for alla
lander. P& vagsidan beror skillnaden i skatter och avgifter framférallt pad om
Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar lander med vagtull har betydligt hdgre inter-
naliseringsgrad, exempelvis Osterrike eller Tyskland. Fér Lastbil ligger Sverige
och Norge lagst i internaliseringsgrad av landerna. Sjoéfarten ar kraftigt under-
internaliserad, med en internaliseringsgrad i intervallet 0-0,08.

Pa frdgan om och i sé fall hur en internalisering av trafikens externa effekter
paverkar Sveriges konkurrenskraft ges inget entydigt svar. Vi kan i dagslaget inte
sdga nagot sakert, men tidigare utredningar visar att konsekvenserna ar sma for
skogsindustrin. Uppenbarligen finns det forlorare pa kort sikt om full
internalisering skulle genomftras, men hur den langsiktiga effekten for Sveriges



konkurrenskraft och tillvaxt blir av att skatter och avgifter som motsvarar trafikens
externa effekter infors kan vara bade positiv eller negativ. Det beror pa hur
implementeringen gar till och p& vad som i 6vrigt hander i omvarlden.

Den eventuella malkonflikt som kan finnas mellan Sveriges konkurrenskraft och
var klimatpolitik maste ocksa hanteras. Klimatpolitiken visar implicit pa hur vi ser
pa marginalkostnaden for koldioxidutslapp. Samma marginalkostnad for
koldioxid bér tillampas i den handlande sektorn som utanfér den handlande
sektorn eftersom vi i dagslaget inte kan férvanta oss att nd uppsatta klimatmal
med dagens mycket laga pris pa utslappsratter tillsammans med beskattning och
ovriga atgarder.

Med tanke pa langsiktig hallbarhet och for att internalisera transporternas
externa kostnader finns det ur transportpolitisk synvinkel motiv for ett
aterinférande av en (differentierad) kilometerskatt for tung trafik och det ar ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv viktigt att en sadan introduktion sker samtidigt
som banavgifterna &ven fortsattningsvis hojs. Den 6verflyttning av transporter
fran jarnvag till vadg som kan komma att ske om endast banavgifterna kar pa
l&ng sikt &r ur ett samhallsekonomiskt perspektiv inte 6nskvard. En differentiering
av kilometerskatten bor ske avseende fordonstyp och geografi, och for att
genomfora detta pa ett &andamalsenligt satt behdvs kvalitetssakrat
marginalkostnadsunderlag. Fordon varierar bade i miljpegenskaper samt
resulterar i olika vagslitage.

Behovet av hojda skatter for att uppné samhallsekonomiskt effektiva transporter
géller rorliga skatter som fungerar som styrmedel, inte skattetrycket totalt sett.
Man kan darfor 1ata en kilometerskatt for tung trafik ersatta fordonsskatten i den
utstréackning de ligger éver de minimiskattesatser som lagts fast inom EU.
Vagauvgifter for tung trafik (den sa kallade Eurovinjettavgiften) maste tas bort om
km-skatt infors.

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

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



De marginalkostnader och skatter och berakningar av aterstdende externa
kostnader som redovisas bestar till stérsta delen av genomsnittsvarden for olika
typer av transportmedel inom olika transportslag. Spridningen runt de medel-
varden vi raknar med kan som framgar vara stor. Vissa trafikanter eller
transporter kan betala for mycket och vissa for lite i fornallande till de externa
effekter som just den aktuella transporten fororsakar. Malet ar emellertid att vi pa
sikt ska fa ratt pris for varje enskild transport. Samtidigt ska avgiftssystem inte
vara mer komplicerade &n att brukarna hyfsat latt kan forsta och 6verblicka dem,
annars riskerar de att forlora sin styrkraft. Vid analyser av internalisering och
berakning av aterstaende externa kostnader skall i princip sa differentierad
kostnadsdata som mgjligt anvandas. Differentieringen ska framforallt beakta
plats, tid och fordonstyp. Kvalitetssakring och uppdatering av differentierade
marginalkostnader behdvs for att mojliggora differentierade avgifter som kan
fungera som relevanta styrmedel.

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

1.2

Bakgrund

Uppdraget och disposition av
rapporten

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

Efter en forklaring av syftet med internalisering, svenska prissattningsprinciper
och hur fragan hanteras i EU redovisas i nasta kapitel (2) transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader samt relevanta skatter och avgifter i Sverige. Dér
framgar ocksa att exempelvis bullerkostnad och slitage varierar beroende pa
geografi och fordonstyp och vikten av prisdifferentiering for andamalsenlig
styrning framhavs. | kapitel 3 diskuteras tva fragor av betydelse som ocksa
hanger ihop och kan utgdra en malkonflikt; marginalkostnaden for koldioxid och
dess koppling till klimatpolitiken samt hur infrastrukturprisséttning enligt marginal-
kostnadsprincipen kan paverka Sveriges konkurrenskraft. Rapporten presenterar
i kapitel 4 hur samhéllsekonomiska kostnader samt internaliserande skatter och
avgifter for godstransporter ser ut i tva strdk genom Europa. Kapitel 5 visar éver-
siktligt p& kunskapslaget vad géller effekter av 6kad internalisering, dvs. i vilken
man kan effekterna prognostiseras, vilka effekter kan forvantas och vilka effekter
vore det 6nskvart att f belysta. Rapporten avslutas darefter i kapitel 6 med
slutsatser om hur man med politiska styrmedel kan nd samhallsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet inom transportsektorn samt vilka forsknings-
och utvecklingsinsatser som krévs for att ta fram det dataunderlag som &r
nodvandigt for att mer ingdende analyser av problemomradet ska kunna goras.

Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort,
tillgénglighet etc.) kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om
aktorerna pa marknaden (operatérerna, resenarerna, speditorerna, varuagarna) i
sina beslut om att féreta en resa eller transport har anledning (incitament) att
beakta att de astadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas ar de
externa. En extern effekt kan internaliseras genom skatter eller avgifter. Detta
innebar att aktdrerna genom prissattning ges anledning att beakta effekten. Pa
sa satt kan trafiken styras och dverkonsumtion av begransade resurser
undvikas.

De negativa externa effekter som trafik kan resultera i &r en foljd av avgas-
utslapp, trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt
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1.3

bade i och utanfor trafiksystemet. Aven det slitage pa och den deformation av
infrastrukturen som trafiken ger upphov till &r extern ur trafikantens eller
transportérens synvinkel om utnyttjandet inte &r (marginalkostnads)prissatt.*

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

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

Internaliseringsgrad =
rorliga skatter och avgifter/externa marginalkostnader

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

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

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

Prissattningsprinciper i Sverige

Prisséttning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i Jarnvagslagen
(2004:519). Huvudprincipen for uttag av banavgifter &r marginalkostnadspris-
sattning, det vill saga avgifter som motsvarar trafikens samhéllsekonomiska
externa marginalkostnader. Utéver de marginalkostnadsbaserade avgifterna far
sarskilda avgifter tas ut, under férutsattning att de ar férenliga med ett samhalls-

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

ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och att trafiksegment inte
trangs ut pa grund av en prissattning 6ver marginalkostnad. Extra avgifter for
trangsel, bokning och rabatter ar ocksa tillatna. For prissattning av andra
jarnvagsrelaterade tjanster géller normalt marknadspris om en fungerande
marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris.

N&gon motsvarighet i form av lagstiftning som férordar marginalkostnadspris-
sattning finns inte for dvrig transportinfrastruktur, mer &n som en allmén
transportpolitisk princip. Principen att transporter ska prisséttas enligt sina
samhéllsekonomiska kostnader &r fastlagd i svensk transportpolitik (proposition
2012/13:25 samt 2005/06:160) och galler for hela transportsektorn. Prissattning
av vagtrafiken sker i huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energi-
skatt och koldioxidskatt. En koldioxiddifferentierad fordonsskatt tas ocksa ut for
pastallda fordon, oavsett korstracka. Trangselskatt tas ut i vara storsta stader,
Stockholm och Goteborg. Lastbilar 6ver tolv ton betalar ocksa en sa kallad
Eurovinjetteavgift.

Fartyg som anldper svensk hamn méaste betala farledsavagift till Sjcfartsverket.
Avgiften bestar av tva delar: en baserad pa godsets vikt och slag som lastas eller
lossas i Sverige och en baserad pa fartygets bruttodréktighet (= volym). Den
senare ar miljodifferentierad for att ge incitament till att minska emissioner av
kvaveoxid och svaveldioxid. Utbver dessa avgifter tas en avgift for lotsningstjanst
ut. Handelsjofartens bransle ar skattebefriat.

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

Fragans hantering i Sverige

Trafikverkets arbete med marginalkostnader

| Trafikverkets uppdrag ingar att vidareutveckla kunskapslaget vad galler
marginalkostnader for alla trafikslag for bade gods- och persontransporter.
Tidigare Banverket har ocksa initierat och finansierat forskning kring marginal-
kostnader pa jarnvag just for att kunna besluta banavgifter enligt gallande
regelverk. Infor varje ny Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) krévs en motivering och
en konsekvensanalys av den arliga banavgiftsférandringen. Aven pa végsidan
har tidigare Vagverket initierat forskning kring marginalkostnader. | den senaste
ASEK-omgangen (ett arbete som Trafikverket ansvarar fér) som slutférdes i maj

2 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2013) bilaga 1,
dar ocksa hanvisning till relevant lagstiftning, direktiv och forordningar aterfinns.
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2012 inkluderades en uppdatering och sammanstallning av kunskapslaget kring
marginalkostnader och internalisering (Trafikverket 2012a).

Trafikanalys arliga uppdrag

Som framgar inledningsvis har Trafikanalys ett arligt instruktionsuppdrag dar det
anges att myndigheten ska ansvara for analyser av transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av
den svenska och europeiska transportsektorn. Arbetet redovisades i rapporten
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2012.

Uppdrag om trafikens samhallsekonomiska

kostnader till VTI

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

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

Hojda banavgifter

Infor foregdende infrastrukturplan (2010-2021) beslutades banavgiftshéjningar
om totalt 15,6 miljarder for att skapa ekonomiskt utrymme, bland annat fér en
mer offensiv drift- och underhallsstrategi for jarnvagen. Andra och betydligt
viktigare argument for hojda banavgifter var att avgifterna da l1ag (och fortfarande
ligger) langt under skattade marginalkostnader — dvs. den avgiftsniva som
jarnvagslagen foreskriver. Konsekvenser av banavgiftshojningen utreddes ocksa
av Trafikverket (2011a).

Den 19 december 2012 beslutade riksdagen att rikta ett tillk&nnagivande till
regeringen om banavgifterna. Riksdagens mening ar att banavgifterna inte bor
héjas under den kommande planeringsperioden utan frysas pa nuvarande niva.
Den 27 februari stélldes en riksdagsfraga om hur regeringen avser att agera for
att det beslut som riksdagen fattat ska foljas.

Infrastrukturministern svarar att "Jarnvagslagens avgiftsbestdmmelse grundar sig
pa EU-direktiv som fastlar att avgifterna ska faststéllas av infrastrukturforval-
taren, det vill sdga Trafikverket. Banavgifterna som ska tas ut enligt bestammels-
erna ska faststallas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framfor-
ande av jarnvagsfordon... Trafikverket bedémer att banavgifterna ligger langt
under den minsta nivdn som jarnvagslagen kraver... Regeringen avser att inom
kort I1amna ett uppdrag till Trafikverket med anledning av riksdagens beslut.”
(Svar pa skriftlig fraga 2012/13:346).
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Trangselskatt for vagtrafik nu ocksa i Goteborg

Forutom trangselskatten som funnits permanent i Stockholm sedan 1 augusti
2007 har trangselskatt nu ocksa inforts i Géteborg sedan 1 januari 2013. Syftet
med tréangselskatten ar i forsta hand att minska trangseln, men avsikten ar ocksa
att intédkterna skall anvandas for att delfinansiera vissa infrastrukturinvesteringar i
regionen (Proposition 2009/10:189).

Trangselskatten betalas enligt lagen om trangselskatt till staten. Skatteverket &r
beskattningsmyndighet, men Transportstyrelsen beslutar om trangselskatt och
eventuella tillaggsavgifter och verkstaller ocksa skatteuppbdorden for Skatte-
verkets rakning. Slutbetéankandet av 2011 ars vagtullsutredning (SOU 2013:3)
bedomer att det inte finns nagot konstitutionellt férbud for en kommun att
beskatta andra kommuninvanare. De bedomer vidare att intakterna fran trangsel-
skatterna dven fortsattningsvis dnda ska tillfalla staten eftersom trangseln ar ett
regionalt och delvis nationellt problem som inte kan lésas av en kommun i taget.
Staten bor enligt utredningen vara delaktig och ansvarig i processen eftersom
den berdrda transportinfrastrukturen i huvudsak ar en statlig angelagenhet, vilket
beslutad trangselskattefinansiering pavisat. Av vikt att nAmna ar att utredningen
ocksa bedomer att aven fortsattningsvis ska initiativet att inféra trangselskatt
komma fran kommunerna.

Pa sjo- och luftfartsomradet har lite skett

Sjofartsverket har inte till uppgift att initiera forskning for att erhalla marginal-
kostnader for olyckor, erosion eller fér emissioner inklusive klimatgaser for
sjofarten. Viss kunskap byggs upp kring fartygsemissioner, men huvudsyftet ar
forbéattrade miljoegenskaper hos fartyg, vilket &r bra. Syftet &r inte att nyttja
effektsambanden fér marginalkostnadsberékningar.

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

Fragans hantering i EU

Synsattet pa avgiftsprinciper

Kommissionen har sedan 1998, nér vitboken om "Rattvisa trafikavgifter” (KOM
98) publicerades, aktivt foresprakat en harmoniserad avgiftspolitik inom EU.
Framfor allt har transportavgifternas betydelse for utvecklingen av det
europeiska transportsystemet och en fungerande inre marknad pa transport-
omradet betonats pa olika satt. Men ambitionerna for anvandningen av
ekonomiska styrmedel i den gemensamma avgiftspolitiken, som ursprungligen
lag i linje med de svenska, har successivt forandrats. Finansiering av infra-
struktur har kommit att premieras fore styrning av infrastrukturanvandningen.
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| transportvitboken fr&n 2011 (KOM 2011) finns dock férslag som om de
forverkligas kan innebara en férandring. Har finns ambitionen att narma sig
fullsténdig tillAmpning av t.ex. principerna om “anvandaren betalar” och
"férorenaren betalar”. Den forsta principen har dock en oklar innebérd.
Kommissionen anser att en omfordelning av transportavgifter och transport-
skatter ar viktigt for att i stdrre utstrackning avspegla dessa principer. Det
synsattet kan tolkas som en stravan att knyta kostnaderna till enskilda
transporter, vilket star nara de svenska principerna. Kostnadsansvarets
utformning &r en annan viktig friga. Kommissionen anser att den totala
belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda utgifterna for
infrastruktur samt kostnader for externa effekter. En sddan avgransning avviker
frdn den nuvarande svenska definitionen av trafikens kostnadsansvar.

Utvecklingen under 2012 och vad som vantas under
2013

| transportvitboken (2011) lanserade kommissionen ett antal initiativ med
rubriken "smart prissattning och beskattning”. Initiativen delades upp i fas | (fram
till 2016) och fas Il (2016-2020). Intentionen forefaller vara att kommissionen vill
se en omstrukturering av skatt- och avgiftsuttaget. Initiativen tas nu ett efter ett
vidare till lagstiftningsfasen. D& den processen forutsatter att EU-institutionerna
ska komma oéverens kan en del avsteg frdn kommissionens linje férvantas.

2012 kan i mangt och mycket beskrivas som ett "mellanar” avseende lagstiftning
inom transportavgiftsomradet pa EU-niva. Férandringar har framst skett utan att
EU-institutionerna har lagstiftat. Tva exempel &r de olika turerna kring luftfartens
inkludering i systemet med utslappshandel och de allt starkare intentionerna fran
Nederlanderna och Belgien att lamna Eurovinjettsamarbetet. Bland de arenden
som har presenterats och/eller genomforts pa EU-niva under 2012-2013
behandlas foljande tre mer ingaende i detta kapitel: Avgiftssystem for lastbilar;
Lagstiftningspaket inom vagavgiftsomradet; Utslappsrattshandel (ETS).

Avgiftssystem for lastbilar

Ett av initiativen i transportvitboken (2011) ar att gradvis inféra en obligatorisk
infrastrukturavgift for tunga lastbilar, vilket innebér ett inférande av en gemensam
avgiftsstruktur och gemensamma kostnadskomponenter. Kommissionen anser
att initiativet behdvs eftersom det i dag finns en betydande spridning inom EU
mellan de system som anvands. Ett tidsbaserat system anvands av Eurovinjett-
landerna samt Bulgarien och Rumanien; ett avstandsbaserat system anvands i
Tyskland, Polen, Tjeckien, Slovakien, Osterrike och Portugal; ett system med
fysiska vagtullar anvands i Italien, Spanien, Irland, Frankrike, Grekland och
slutligen finns inget system alls i Finland, Estland och Storbritannien. Dessutom
pagar forandringar i ett flertal lander. Frankrike &mnar inféra en distansbaserad
avgift och flera Eurovinjettlander planerar att éverge sitt tidsbaserade system till
forman for ett avstandsbaserat — vilket skulle 6ka de administrativa kostnaderna
for Sverige om ett tidsbaserade system bibehalles. Det ar forstaeligt att
kommissionen vill uppmuntra en stérre samstammighet. (SWD 2013)

| Sverige och inom Eurovinjettsamarbetet differentieras avgiften efter antalet
axlar och miljoklass. Miljoklassdifferentieringen &ar begransad da klasserna Euro
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I1 till VI betalar samma avgift. Euro 0 och | &r dyrare.® Det skiljer sig mot situa-
tionen i exempelvis Tyskland dar differentieringen innebér véasentliga skillnader i
avgift inom spannet Euro 11 till VI. Uttalande fran kommissionen blev under 2012
alltmer tydliga om att avstandsbaserade avgiftssystem foredras. Transport-
kommissionar Siim Kallas har exempelvis uttalat att tidsbaserade vagavgifter kan
anvandas i en évergangsperiod, men att de inte kan vara langsiktiga lésningar.*

Ett omfattande lagstiftningspaket inom vagavgiftsomradet

Ett annat mal i transportvitbokens (2011) fas | &r att utvardera befintliga vagav-
giftssystem for personbilar och deras férenlighet med EU-férdragen. En férsta
indikation avseende kommissionens avsikter kom i en skrivelse (maj 2012). Dar
fortydligades det gallande regelverket. Syftet var att begréansa diskriminering. |
flera lander maste temporara besokare kipa vinjetter for onddigt langa tids-
perioder, ndgot som &r diskriminerande enligt grundlaggande EU-rétt.®

| december 2012 fortydligade kommissionen hur de vill utveckla regelverket inom
avgiftsomradet. Fokus lades pa tre omraden som aviserats i vitooken. Det forsta
omradet &r att ett Gvergripande regelverk for alla fordon kommer att foreslas,
vilket knyter an till skrivelsen i maj 2012. Kommissionen ser brister med att
begransa den gemensamma vagavgiftsregleringen till enbart lastbilar. Samtidigt
ar det kontroversiellt inom vissa medlemsstater som anser att personbilstrafik &r
en nationell angelagenhet. Det andra omradet avser skapandet av ett EU-
gemensamt vagavgiftsomrade. Kommissionen &r medveten om svarigheterna
nar det kommer till férverkligandet av ett europeiskt system for elektroniska vag-
tullar och kommer att vidta atgarder for att hitta en losning. Det tredje omradet ar
oronmarkning. Syftet ar att tillforsakra finansiering av underhall och fortsatt aktivt
driva fragan om 6ronmarkning gentemot medlemsstaterna. Tanken &r att Gron-
mérkning pa EU-niva ska forsvara att beslut om éronmarkning rivs upp pa
nationell niva. Fragan ar for vissa medlemsstater, bl.a. for Sverige, mycket
kontroversiell. Ett lagstiftningspaket med bl.a. ovanstdende initiativ inom
vagavgiftsomradet vantas till juni 2013.°

Utslappsrattshandel (ETS)’

En viktig del av EU:s avgiftspolitik & handeln med utslappsratter (ETS). ETS har
funnits sedan 2005 och syftar till att skapa incitament f6r minskade koldioxid-
utslapp inom sarskilt fororenande sektorer genom att satta ett pris pa utslappen
och tilldta handel av 6ver- och underskott av utslappsratter. Handelssystemet
beror en rad sektorer. Fran och med januari 2012 ar flygsektorn inkluderad. For
sjofartens del har det funnits planer pa att introducera ett handelssystem, men i
dagslaget har inget férslag presenterats.

® Portalen for Eurovignette-samarbetet: https://www.eurovignettes.eu/portal/

* Pressmeddelande 5 december 2012, Transportkommissionar Siim Kallas, Speech
Bridging transport’s financing gap: fair charging for the road ahead:
http://europa.eu/rapid/press-release SPEECH-12-905_en.htm

® Pressmeddelande 14 maj 2012, Transport: Road charging plans must be fair to all
drivers: http://europa.eu/rapid/press-release 1P-12-471 en.htm?locale=en

® Anteckningar fr&n Conference on fair and efficient road pricing, 5 december 2012

” Avsnittet baseras pa Trafikanalys Europeisk utblick - fordjupad analys nr 1:2012 samt
Europeisk Utblick nr. 20:2012
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Mycket har daremot hant inom luftfarten. | en kommunikation fran 2005
argumenterade kommissionen att inkludering av luftfarten i ETS &r det mest
kostnadseffektiva sattet att reducera luftfartens klimatpaverkan. Darefter foljde
ett forslag till direktiv. En 6verenskommelse naddes 2008. Innebérden var i
princip att flygoperatorer som trafikerar flygplatser inom EU ska tackas in i ETS-
systemet frdn och med januari 2012. | likhet med industrier som redan ingar i
systemet tilldelas flygbolag handelsratter som tacker en i forvag bestamd arlig
niva pa koldioxidutslapp. Efter varje ar ska varje operatdr rakna ut hur mycket
koldioxid de har slappt ut och antingen kdpa extra utslappsratter, sélja sitt
Overskott, eller spara utslappsratter till senare behov.

Lagstiftningen berér operatorer fran hela varlden. Efter valdsamma protester fran
lander som Kina, Ryssland, USA och Indien meddelade kommissionen i
november 2012 att de "stoppar klockan” fér de flygningar som sker in och ut till
EU, medan de faststallda reglerna for flygningar inom EU kvarstar. Sedan
tidigare har kommissionen varit tydlig med att de garna ser en ICAO-l8sning,
nagot som kan vara en realistisk mojlighet till ICAO:s kongress hosten 2013.

Ovrig lagstiftning

Utdver sjofart, luftfart och vagtrafik har aven jarnvagens skatter- och avgifter
berérts pd EU-niv& under det senaste aret. Det nyligen publicerade 4:e jarnvags-
paketet beror inte avgiftsfragor, till skillnad mot omarbetningen av det forsta
jarnvagspaketet. Den lagstiftningsprocessen slutfordes forst i december 2012.
Bland annat inférdes mdjlighet att ta ut avgifter for externa kostnader (buller).
Sammantaget &r dock bedémningen att marginalkostnadsprinciperna inte
andrades vid behandlingen av detta lagstiftningsforslag, som dven till mangt och
mycket handlade om att konsolidera och férenkla.?

Forvantningar infor framtiden

Ar 2013 kan det visa sig hur stort stéd kommissionens initiativ inom avgifts-
omradet far. Lagstiftningspaketet om vagavgifter kan komma att bli en vatten-
delare mellan de medlemslander som énskar mer gemensamma regleringar, och
de som tycker att lagstiftningsaktiviteten behdver dampas. Ambitionerna i
vitboken kommer att testas pa allvar. Det ar oavsett rimligt att férvanta sig att
kommissionen kommer att fortsatta att driva pa lagstiftning som syftar till att
skapa ett mer harmoniserat avgiftssystem, i enlighet med ansatserna i
transportvitboken.

Internaliseringen av externa effekter framstar som en nyckelfraga infor framtiden.
Avsikten fran kommissionen ar tydlig, bade avseende fas 1 och 2 som beskrivs i
vitboken. Har finns det en dverensstdmmelse mellan svenska ambitioner och
kommissionens, vilket skapar goda forutsattningar. Till skillnad mot Sverige tycks
daremot inte kommissionen gora lika tydlig skillnad mellan rérliga och fasta
trafikavgifter. Inte heller mellan transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter
samt dvriga skatter och avgifter.

8 Direktiv 2012/34/EU, inrattande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade
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Den svenska transportpolitiken baseras alltmer pa EU-lagstiftning. En situation
som kommer att fortga. | flertalet lagstiftningsakter bade forsoker och lyckas
kommissionen att flytta fram EU:s position pa bekostnad av medlemsstaterna.
Det kan vara en nddvandig utveckling da en verkligt integrerad inre marknad
kraver mer harmonisering, men samtidigt ar det strategiskt viktigt att fortsatt
bevaka och tillse att svenska principer och riktlinjer, exempelvis kring
marginalkostnader, stods brett inom EU.
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Transportsektorns
samhallsekonomiska
kostnader samt
relevanta skatter och
avgifter

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

| avsnitt 2.2 framgar att marginalkostnaderna i allra hogsta grad &r situations-
och fordonsspecifika. Framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum,
men ocksa slitage-, olycks- och emissionskostnader varierar med plats. Trots
detta efterfrdigas sammanfattande tabeller med genomsnitt for person-
respektive godstransporter for alla trafikslag. Tabell 2.1 och 2.2 nedan visar
dessa genomsnitt, dar ocksa vissa intervall framgér. Observera att berakningar-
na for farjetrafik/sjofart och for flygtrafik ar osakra och bygger pa en mindre
kunskapsbas &n berakningarna for vag och jarnvag. Det maste ocksa
poangteras att bade situations- och fordonsspecifika egenskaper ska beaktas sé
l&ngt det gar enligt avsnitt 2.2 vid berakning av internaliseringsgrad och icke-
internaliserade externa effekter for respektive transport. Att skapa forutsattningar
for en diskussion om korrekt prissattning (dvs. rorliga avgifter/skatter som
motsvarar externa marginalkostnader) av enskilda transporter ar huvudsyftet
med den kunskapssammanstéllning som aterfinns i denna rapport. P& kort sikt
betalar da varje transport de kostnader den orsakar samhallet och pa langre sikt
sa kommer varje transport att bli mer effektiv da skatters och avgifters styrande
effekt ger utslag t.ex. i for samhallet effektivare transporter och pa lite langre sikt
battre fordon.

| tabell 2.1 framgar att for personbilar ar de externa kostnaderna for olyckor och
koldioxid dominerande med knappt 70 %. For stadsbussar (diesel) star koldioxid,
évriga emissioner och buller fér 75 % av de externa kostnaderna. Pa person-
tagssidan dominerar infrastrukturkostnad (slitage och reinvestering) tatt foljt av
kostnad for bullerstérning, som tillsammans star for mer an 80 % av de externa
kostnaderna. For farjetrafik beror i princip hela kostnaden pa utslapp av koldioxid
och dvriga emissioner och for flygtrafiken utgdr kostnad for koldioxidutslapp
mellan 50 % och 70 %.

21



Tabell 2.1: Sammanfattning externa kostnader och internalisering persontrafik.
Genomshnittliga varden. Enhet kronor per personkilometer. 2012 ars skatter och avgifter.
Reala priser med basar 2010.

Kr per personkm Pb Pb Buss | Person- Farje- Flyg-
bensin diesel diesel tag trafik trafik
Infrastruktur 0,01 0,01 0,01 0,03-0,04 - 0,07-0,10
Olyckor 0,10 0,10 0,06-0,11 0,01 0-0,01 0,06-0,15
Koldioxid 0,14 0,11 0,04-0,07 0,002 0,24 0,36
Ovriga emissioner 0,04 0,04 0,05-0,08 0,003 0,20 0,02-0,06
Buller 0,06 0,06 0,01-0,07 0,01-0,03 - 0,02-0,03
Total extern 0,35 0,32 0,19-0,29 0,05-0,09 0,44-0,45 0,53-0,70
marginalkostnad
Internaliserande 0,32 0,20 0,06-0,12 0,05 0,29 0,39
skatter/avgifter
Icke-internaliserad 0,03 0,12 0,13-0,18 0,005-0,04 0,15-0,16 0,14-0,31
kostnad
Internaliseringsgrad 90 % 62 % 32-41% 50-89 % 64 % 56-73 %

* For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och évriga emissioner exkluderas. Eftersom

de internaliserande skatterna samtidigt ar noll blir den icke-internaliserande externa

kostnaden i samma storleksordning (0,15) och internaliseringsgraden blir O.

Tabell 2.2 visar att kostnad for koldioxid och olyckor utgér en stor kostnad for latt
lastbil (diesel). Det framgar ocksa att buller utgér en viktig del av de externa

kostnaderna for tunga lastbilar, speciellt for lastbil utan slap dar den klart
dominerar. Kostnad for koldioxidutslapp och Iuftféroreningar ar tva andra
viktigare kostnadskomponenter i lasthilstrafiken. For godstagen utgor kostnad for
infrastrukturslitage den storsta externa kostnaden foljt av bullerkostnad.
Sjofartens externa kostnader &r en konsekvens av luftféroreningar och utslapp

av koldioxid.
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2.1

Tabell 2.2; Sammanfattning externa kostnader och internalisering godstrafik.

Genomshnittliga varden. Enhet kronor per tonkilometer. 2012 &rs skatter och avgifter. Reala

priser med baséar 2010.

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

Infrastruktur 0,016 0,03-0,07 0,02-0,04 0,02-0,03 =0

Olyckor 0,11-0,14 0,08 0,02 0,001-0.003 0

Koldioxid 0,25-0,30 0,14 0,06 0,002 0,02

Ovriga emissioner 0,06-0,23 0,13 0,05 0,003 0,03

Buller 0,02-0,17 0,22-0,49 0,06-0,12 0,01-0,02 -

Total extern 0,46-0,86 0,61-0,91 0,20-0,29 0,04-0,06 0,05

marginalkostnad

Internaliserande 0,41-0,50 0,24 0,11 0,01 0,02

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,05-0,36 0,37-0,67 0,10-0,19 0,03-0,05 0,03

kostnad

Internaliseringsgrad  58-88 % 26-40 % 36-52 % 19-31 % 35 %

Internalisering av trafikens externa

effekter

De marginalkostnader for externa effekter av trafik som hittills har skattats ar

kostnader for slitage och deformering av infrastruktur (drift, underhall och
reinvestering), olyckskostnad (den del som inte drabbar trafikanten sjalv),
utslapp av koldioxid och klimateffekter, utslapp av évriga luftféroreningar och
deras héalso- och miljdeffekter samt buller och bullerstérningar. En extern effekt
av vikt som annu inte har varderats ekonomiskt &r trangsel.

De skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter som finns
tillgangliga, ar aktuella och beddéms mest relevanta i detta sammanhang
redovisas i tabell 2.3. For trafik pa vag och jarnvag ar marginalkostnader for
buller hamtade fran ASEK 5 (Trafikverket 2012a). Marginalkostnaderna for
ovriga externa effekter av trafik pa vag och jarnvag ar huvudsakligen de varden
som redovisades i Trafikanalys (2012a), med nagra smarre korrigeringar som
framgar av Trafikanalys (2013), bilaga 2. Varderingen av koldioxidutslapp har
anvants enligt ASEK 5, vilket innebar en kostnad pa 1,08 kr/kg utslapp. Margina-
Ikostnaden for koldioxid diskuteras och motiveras narmare i avsnitt 3.1. Valet av
2010 som basar ar gjort med hansyn till att man vid den senaste revideringen av
ASEK-varden har valt att uttrycka de samhéllsekonomiska kalkylvardena i 2010-
ars penningvarde.
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Marginalkostnaderna for externa effekter av sjofart och flyg baseras pa de
skattade kostnader som redovisats i SIKA PM 2009:1 och SIKA PM 2010:1. |
dessa fall har kostnaderna for koldioxidutslapp justerats enligt ASEK 5 och
motiveringen till anvandningen av denna koldioxidkostnad aven for flyg som
ingér i handeln med utslappsratter framgar av avsnitt 3.1. For sjofartens del har
marginalkostnad fér lotsning och isbrytning exkluderats. | évrigt har kostnaderna
uppdaterats till reala priser med basar 2010. Det ska har poangteras att redo-
visade marginalkostnader for sjofart och luftfart &r osékra och att de darmed mer
ar att betrakta som indikationer. Det saknas uppdaterade och kvalitetssékrade
effektsamband vad géller flygplans- respektive fartygsstorlek och emissioner,
inklusive klimatgaser.

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

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

Personresor med flyg, farjor, buss och personbil har betydligt hbgre marginal-
kostnad for externa effekter an tagresor. En biogasdriven stadsbuss har externa
kostnader om 0,15 kronor per personkilometer eftersom ndgon kostnad for
koldioxid och 6vriga emissioner inte uppstar. Det ska noteras att den skattade
marginalkostnaden for farjetrafik &r mycket oséker. For flygresor &r det koldioxid-
utslapp, narmare bestamt utslapp pa hdg hojd vid under-vags-flygning, som
bidrar till den héga marginalkostnaden. For personbilstrafik &r det en kombina-
tion av koldioxidutslapp, olyckskostnader och buller som leder till en hég
marginalkostnad for externa effekter. Persontrafik pa jarnvag har en marginal-
kostnad for externa effekter per personkilometer som &r uppenbart mindre &n
marginalkostnaden for 6vrig persontrafik.
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Tabell 2.3: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden
inklusive vissa intervall for total trafik i alla trafikmiljoer (landsbygd och téatort).
Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala priser med basar 2010.

Infra- Olyckor CO; Ovriga Buller Summa
struktur  (saker- emis-
het) sioner
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, bensin 0,01 0,10 0,14 0,04 0,06 0,35
Personbil, diesel 0,01 0,10 0,11 0,04 0,06 0,32
Buss, diesel’ 0,013 0,06 0,04 0,05 0,01 0,19
-0,11 -0,07 -0,08 -0,07 -0,30
Persontag 0,029 0,007 0,002 0,003 0,010" 0,050
-0,043 -0,013 0,029 -0,089
Farjetrafik 0 0,00 0,24 0,20 -- 0,44
-0,01 -0,45
Flygtrafik 0,07 0,06 0,36 0,02 0,02 0,53
-0,10 -0,15 -0,06 -0,03 -0,70
Gods, kr/itonkm
Latt lastbil, diesel 0,016 0,11 0,25 0,06 0,02 0,46
-0,14 -0,3 -0,23 -0,17 -0,86
Tung lastbil 0,03 0,08 0,14 0,13 0,22 0,60
utan slap -0,07 -0,49 -0,91
Tung lastbil 0,02 0,02 0,06 0,05 0,06 0,20
med slap -0,04 -0,12 -0,29
Godstag 0,024 0,001 0,001 0,002 0,005~ 0,037
-0,034 -0,002 0,016 -0,059
Sjofart 0 0 0,018 0,034 -- 0,052

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

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

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

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

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

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

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

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

e Flygtrafik: Samtliga avgifter som ar kopplade till en LTO-cykel (landning
och start), med undantag for de specialavgifter som tas ut p4 Arlanda,
Bromma och Landvetter. Berakningarna avser avgifter vid sma och
medelstora flyplatser.

e  Sjofart: Farledsavgifter (fartygsdel samt godsdel).

Trangselavgifterna for trafik i Stockholms innerstad ingar inte i beréakningarna
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.
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Tabell 2.4: Internaliserande skatter och avgifter & 2012. Genomsnittliga varden for total
trafik i alla trafikmiljer (landsbygd och tétort). Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala

priser med baséar 2010.

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm  kr/tonkm
Personbil, bensin 0,32
Personbil, diesel 0,20
Landsvéagsbuss, diesel 0,06
Stadsbuss, diesel’ 0,12
Latt lastbil, diesel 0,4-0,5
Lastbil utan slap 0,24
Lastbil med slap 0,11
Tagtrafik, tglage Bas 0,034 0,009
Tagtrafik, taglage Hog 0,049 0,012
Taglage, viktat medel 0,045 0,011
Flyg 0,39 -
Sjofart 0,29 0,018

* Eftersom det inte utgar ndgon skatt pa biogas ar den internaliserande skatten p&

biogasdrivna stadsbussar noll kr.

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

De beréknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter som redovisas i
tabell 2.5 uppvisar ungefér samma monster som de bruttokostnader for externa
effekter som redovisades i tabell 2.3. Godstransporter med tung lastbil utan slap
har den storsta berédknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter,
med i genomsnitt mellan 0,35 och 0,67 kr per tonkm. P& landsbygden &r den
0,05 kr per tonkm for lastbil med slap p& Europavagar och riksvagar samt
priméra lansvéagar. | tatorter, dar kostnaderna for bullerstdrningar ar stora, &r den
beraknade icke-internaliserade kostnaden for lastbil utan slap sa hég som 0,90-
1,70 kr per tonkm.® Létt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i
tatort, men inte pa landsbygden. Godstag och frakter till sjoss har ickeinternalis-
erade externa kostnader pa mellan 0,03 och 0,05 kr per tonkm, vilket &r nagot
under lastbilstrafik med slap pa de battre vagarna utanfor tatort, men forsumbart
jamfort med 6vrig tung lastbilstrafiks externa kostnader. For tagtrafik pa strak

° Observera att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten &r
inkluderad i berékningarna, men de kan antas ta ut varandra.
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med trangsel pa sparen som fororsakar trafikstorningar kan emellertid den ater-
stdende externa kostnaden vara hogre &n berakningar som redovisas i tabell

2.5.

Tabell 2.5: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i

kr/personkm respektive kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. 2012

ars skatter/avgifter, i reala priser med ar 2010 som basar. Exklusive trangsel.

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer

genomsnitt

Persontrafik

Personbil, -0,04 0,10 0,03 Belaggningsgrad 1,5

bensin (118 %) (79 %) (90 %) ’

Personbil, 0,05 0,23 0,12 Beléggningsgrad 1,5

diesel (79 %) (51 %) (62 %)

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

(32 %) (41 %)

Persontag, (0,016-0,036)*  0,035-0,055 ! = 1&g bullerkostnad

taglage Bas (49-68 %) (38-49 %)

Persontag, 0,020-0,040 Inkl passageavgifter i

taglage Hog (55-71 %) hogtrafik, storstad.

Persontag, 0,005-0,044

viktat tglage (50-89 %)

Farjetrafik 0,15-0,16 Exempel. Géller en

(sjofart) (64 %) typ av farja.

Flygtrafik 0,14-0,31 Exempel, 40 mils
(56-73 %) flygvag.

Godstrafik:

Latt lastbil, 0,05 0,36 fkm = pkm = tonkm

diesel (88 %) (58 %)

Tung lastbil 0,19-0,33 0,91-1,66 0,37-0,67 Genomsnittlig last 4,3

utan slap (41-55 %) (15-24 %) (26-40 %) ton.

Tung lastbil 0,05-0,10 0,24-0,43 0,10-0,19 Genomshnittlig last

med sléap (48-64 %) (24-35 %) (36-52 %) 17,4 ton.

Godstag, (0,028-0,039)*  0,039-0,050 ' =1&g bullerkostnad.

taglage Bas (18-24 %) (15-21 %)

Godstag, 0,035-0,046 inkl passageavgift i

taglage Hog (21-26 %) hogtrafik.

Godstag, 0,025-0,046

viktat tglage (19-31 %)

Sjofart 0,034 Exkl. hamnverksam-
(35 %) het.

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

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

| detta avsnitt uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer
respektive kronor per tagkilometer. De ar alltsa inte relaterade till att antal
passagerare eller att transporterad vikt varierar éver trafikslagen pa det satt som
det presenterats i avsnitt 2.1. En omrakning till kronor per personkilometer
respektive kronor per tonkilometer kan géras med de antaganden som redovis-
ningen i avsnitt 2.1 bygger pa. Det ar dar antaget att en lastbil utan slap i
genomsnitt tar 4,3 ton och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 17,4 ton. For
latt lastbil anvéands omrékningsfaktorn 1, dvs. fordonskm = personkm = tonkm.
Pa persontrafiksidan anvands belaggningsgraden 1,5 respektive 12 for att
omvandla bil- respektive bussfordonskm till personkm. For jarnvégstrafik baseras
konverteringen mellan tdgkm och personkm respektive tonkm pa faktisk statistik
avseende tagtrafik, som framgar av Trafikanalys (2013), bilaga 2.

Buller

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

Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Fordon Landsbygd Tatort
Gles Mellan Genomsnitt

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

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

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

Jarnvagens bullerstérningar beror forutom pa antal personer som utsétts for
bullret, pa tagens langd, tekniska egenskaper och hastighet. Tabell 2.7 nedan
baseras pa skattningar frdn VTI (2011) och forutsatter att godstag har sa kallade
k-block. Godstag utan k-block har betydligt htgre marginalkostnad vilket framgéar

av tabell 2.8.

Tabell 2.7: Beraknade genomsnittliga marginalkostnader for buller per tagtyp, kritdgkm,

basér 2010. Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Hogst mc per tagtyp

Lagst mc per tagtyp

(standardtag) (standardtag)

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

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

Godstag Andel godstadg med k-block

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

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

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

Landsbygd  Téatort

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

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

Tabell 2.10: Marginalkostnader for olyckor, kr per tdg och korsningspassage, basar 2010.
Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Skyddstyp vid plankorsning

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

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

marginalkostnad fér emissioner och koldioxid varierar med fordon och lokalise-
ring. Referenstatorten utgors av Kristianstad med 36 000 invanare (ASEK 5).
Baserat pa den metod for berékning av lokala effekter som uppstar av luftféro-

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

Tabell 2.11: Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid,

kr/fordonskm, basar 2010. Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Marginalkostnad

Marginalkostnad

emissioner koldioxid

Fordon Landsbygd Referens-  Landsbygd Referens-

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

Tabell 2.12 visar marginalkostnaden for dieseldriven jarnvagstrafik i landsbygd

och i referenstatort samt fordelat pa olika dieselfordon. Observera enheten

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

Emissioner Koldioxid
Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Motorvagnar oreglerade 4,16 8,79 2,74 2,74
Motorvagnar steg 1A 1,15 4,62 2,74 2,74
Motorvagnar steg I11B 0,63 1,68 2,74 2,74
Lok oreglerade 4,53 10,54 2,74 2,74
Lok steg IIIA 1,97 3,58 2,74 2,74
Lok steg IlIB 1,21 1,00 2,74 2,74

Drift, underhall och reinvestering

Marginalkostnaden for underhall och reinvestering beror pa vagslitage som for-
enklat bedéms vara proportionellt mot fordonets antal standardaxlar. Baserat pa
en ingenjorsmassig ansats som kan sarskilja slitage pa olika vagtyper rekom-
menderar ASEK 5 en differentiering éver vagtyper och fordon enligt tabell 2.13.
Observera att endast tunga fordon medfor slitagekostnader av betydelse. Dess-
utom tillkommer en marginalkostnad for drift om 0,016 kr per fordonskilometer
baserat pa kostnad for vintervaghalining.

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

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

alla vagar

Pa jarnvagssidan har annu ingen geografisk differentiering med tillracklig
signifikans for underhall och reinvestering landat trots att dataunderlag finns ner
pa bandelsniva. Inom ett drygt ar finns sannolikt geografiskt differentierade
marginalkostnader for underhall och reinvestering pa en relativt noggrann
detaljeringsgrad. Fram till dess rekommenderas en marginalkostnad for
underhall respektive reinvestering om 0,009 respektive 0,009 kr per bruttoton-
kilometer. Marginalkostnaden for drift av jarnvag ar 0,5 kr per tagkilometer.
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For sjo- och luftfart &r ndgon differentiering vad galler infrastruktur inte relevant
eftersom slitagekostnaden utgdr en oansenlig andel i sammanhanget.

Trangsel och kapacitetsbrist

Framtagna "marginalkostnader” (eller motsvarande) for trdngsel saknas men
trangsel finns uppenbarligen framforallt i storstadsomraden pa vagsidan och
aven pa ett flertal andra platser i jarnvagssystemet. Av figur 2.1 framgar att det
rdder kapacitetsbrist i jarnvagsnatet bade kring de tre storsta staderna, men
aven pa ett flertal andra platser.

| jarnvagssystemet uppstar inte trangsel p4 samma satt som pa vagsidan,
eftersom kapacitetstilldelningen foregas av planering, prioritering och férdelning.
Det rader dock knapphet nar efterfrdgan vid ett och samma tillfalle ar storre an
kapaciteten. Antingen kan den samhallsekonomiska kostnaden fér denna
knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett mer eller mindre avancerat
séatt eller s& bor alternativa vagar framat tas. En fordel med knapphet eller
trangsel &r att trangselavgifter kan inféras och successivt hijas tills knappheten
eller trangseln har minskat till den niva vi dnskar uppna. | detta sammanhang
kan det vara vart att notera att de olika nivderna pa taglagesavgifter som tas ut i
jarnvagssystemet och speciellt den passageavgift som tas ut kring de tre
storstaderna kan ségas ha viss karaktar av trangselavgift eftersom de tas ut dar
kapacitetsbristen ar som storst. Nivaerna skulle dock behéva justeras och vid en
hogre niva ha en battre styrande forméga for att sprida anvandandet och darmed
minska knappheten.
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Kapacitetsbegransningar hésten 2012

I stora
medelstora

sma

banan avstangd fér banarbete

Figur 2.1: Kapacitetsbegrénsningar i jarnvagssystemet. Kalla: Trafikverket (2012d).
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3.1

Tva knackfragor

Marginalkostnaden for koldioxidutslapp paverkar internaliseringsgraden och
detta i storre utstrackning for luft- och sjéfart an fér vag- och jarnvagstrafik.
Internalisering av trafikens externa effekter antas ocksa paverka Sveriges
konkurrenskraft. Eftersom den kostnad vi ser foér koldioxidutslappen har en
koppling till Sveriges ambition pa klimat och miljsomradet star darmed majligen
tvd mal eller intressen i konflikt med varandra.

Marginalkostnaden for koldioxid=

Utslappen av koldioxid fran i dag fossilbransleberoende fordon anses vara ett
problem for den langsiktiga hallbarheten™. Hur marginalkostnaden for koldioxid
varderas har inverkan pa den totala marginalkostnaden for en resa eller
transport.

Huvudsyftet med detta avsnitt ar ge underlag for att ringa in ett adekvat
"koldioxidvarde” for Sverige. | princip finns tva huvudinriktningar for att erhalla ett
kalkylvarde for koldioxidutslapp: skadekostnadsansatsen och skuggprisansats-
en. Skadekostnadsansatsen kan i sin tur delas i tva varianter; cost-benefit-
ansatsen och marginalkostnadsansatsen (se Mandell m.fl. 2010). Skuggpriset
uppstar genom handel med utslappsratter utifran politiskt bestamda tak for
utslapp, eller genom politiskt faststalld skatteniva.

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

Inledningsvis behandlas berékningar av marginalkostnader och EU:s system for
handel med utslappsratter. Déarefter beskrivs férandringar av handelssystemet
fran 2013, inkluderande transportsektorn. Slutligen jamférs Sveriges och EU:s
mal och sist fors en diskussion.

1% Trafikanalys tackar Bjorn Carlén, VTI, for vardefulla synpunkter. Innehallet i detta avsnitt redogors
ocksa mer utforligt i Trafikanalys (2013), bilaga 3.

" Emellertid bér man halla i minnet att biobranslen inte &r koldioxidneutrala och att kolbalansen for
vissa av dem kan vara mindre lamplig.
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Berakningar av marginalkostnader

Det finns ett antal studier som uppskattar dels marginalkostnaden fér utslapp (=
marginalnyttan av minskade utslapp) dels marginalkostnaden for utsléapps-
minskningar. Av dessa framgar den stora spridning som finns i uppskattningar av
kostnaden (fran narmare 0 kr/kg till 5 kr/kg), oavsett typ av marginalkostnads-
uppskattning.

VTI (2010) sammanfattar den stora spridningen pa grund av osakerheter pa
foljande satt "Det finns tva séarskilt stora kallor till osakerheter nar skade-
kostnaden ska estimeras. Den forsta rér den naturvetenskapliga sidan av
problemet dar det finns manga samband som &nnu inte &r fullt utredda. Dess-
utom finns det mycket sannolikt en serie med klimatmekanismer som vi i
dagsléget inte ens vet om. Den andra har att géra med aspekter rérande hur
nyttan mellan olika individer ska viktas likval hur stor vikt framtida generationers
nyttor ska ha pa varderingen. Narbeslaktade fragor ror hur riskaversion — och det
relaterade problemet med mycket kostsamma utfall som sker med mycket liten
sannolikhet — bdr beaktas och hur relativprisférandringar som féljer av klimatfor-
andringar kan inkorporeras i modellerna och hur de paverkar varderingarna.”

EU:s system for handel med utslappsratter

Den 1 januari 2005 inleddes EU:s system for handel med utslappsrétter, kallat
EU ETS (Emissions Trading System). Systemet har sin grund i Europaparla-
mentets och radets direktiv (2003). Systemet ar ett verktyg som &r tankt att pa
ett kostnadseffektivt satt uppfylla unionens atagande enligt Kyotoprotokollet om
att minska sina utslapp av vaxthusgaser. Handelssystemet omfattar idag ca 50
procent av de totala utsl&ppen av koldioxid inom 30 l&nder (EU:s 27 medlems-
lander samt Island, Liechtenstein och Norge). EU ETS samspelar med meka-
nismerna i FN-systemet enligt Kyotoprotokollet (2012).

Systemet &r obligatoriskt fér stérre anlaggningar som bedriver verksamhet inom
energisektorn, tillverkning och bearbetning av jarnmetaller, mineralindustri samt
tillverkning av papper. Fér denna handel finns ett tak for hela systemets utslapp,
mangden utslappsratter, som har faststallts fram till 2020. Priset pa dessa ratter
bestams av utbud och efterfrdgan och ger féretagen incitament att minska
utslappen.

For att undvika dubbelstyrning har fran 2009 koldioxidskatten slopats for
branslen som forbrukas i industrianlaggningar som ju ingr i handelssystemet.

Handel inom flygsektorn

Flygsektorn har frAn 2012 tilldelats utslappsratter, vilka till 15 procent ska
auktioneras ut och resten delas ut gratis. Tilldelningen av ratterna baseras pa
riktmérken som fastséllts av Europeiska kommissionen, vilka innebér att
flygoperatorer som slapper ut mindre far mer tilldelning. Systemet omfattar
utslapp fran flygningarna inom EU och flygningarna till och fran flygplatser
utanfor EU. Se vidare Trafikanalys (2012c).
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Implementeringen &r kontroversiell. Flygbolagen klagar 6ver tkade kostnader.
Bland annat ryska, kinesiska och amerikanska flygbolag protesterar mot att
flygningar till och fran flygplatser utanfér EU inkluderas. Dessutom finns det de
som menar att flygbolagen hojer priserna mer &n de borde, genom att de tar
betalt av kunderna aven for de utslappsratter som de har erhallit gratis.

Det har aven hojts roster om att taket for utslappsratter for flyget ar fér hogt.

Prisfall pa koldioxid

Bland annat den ekonomiska krisen fran 2008 har lett till ett fall i efterfragan
relativt utbudet och har foljaktligen medfort att det finns ett éverskott av utslapps-
ratter och internationella krediter jamfért med utslapp. Detta har inneburit ett
prisfall frdan som hogst ungefar 29 €/ton under sommaren 2008 till ungefar 7€/ton
i maj 2012. Europeiska Kommissionen har darfor foreslagit atgarder.

Forandringar fran 2013

Fran och med 2013 ersétts nationella fordelningsplaner av ett gemensamt tak for
medlemsléndernas utslapp och samtidigt utékas EU:s handelsystem for
utslappsratter med ett antal nya sektorer. Taket ska arligen séankas med en
faktor 1,74 procent av genomsnittet av totala antalet utslappsratter for medlems-
landerna 2008-2012 for att slutligen 2020 ha sankt den handlande sektorns
utslapp med 21 procent jamfort med 2005 ars utslapp.

Analysen i EU kommissionen (2012) "Fardplan for ett konkurrenskraftigt
utslappssnalt samhalle 2050” visar att EU med aktuell politik kommer att na
malet om 20 % inhemsk minskning av vaxthusgasutslappen till 2020. Om den
reviderade planen for energieffektivitet genomfors fullstandigt och effektivt sa att
malet om 20 % energieffektivitet nas skulle EU kunna overtraffa det nuvarande
malet och na 25 % minskning.

Transportsektorn

I kommissionens analys har man utforskat strategier for viktiga sektorer ven
utanfér EU ETS, som kan kallas 6vrigsektorn, OS (dar transporter ingar), for ett
antal scenarier, med olika antaganden om den tekniska utvecklingstakten och
olika priser pa fossilt bransle. Kommissionen antar fri utslappshandel inom EU,
inte bara inom EU ETS, utan ocks& mellan medlemsléndernas évrigsektor, OS,
en viss typ av handel mellan medlemmarnas regeringar.

Det berékande resultatet avseende de minskningar som behovs i varje sektor
fram till 2030 och 2050 for maluppfyllelse framgér av tabellen nedan.
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Tabell 3.1 Tankta férandringar per sektor

Foérandring av utslapp av

véaxthusgaser jAmfért med 1990 2005 2030 2050
Totalt -7 -40 till -44 -79 till -82
Bransch

Energi -7 -54 till -68 -93 till -99
Industri -20 -34 till -40 -83 till -87

Transport (inkl. luftfartens

koldioxidutslépp exkl. sjofart) +30 +20til-9 - -544ll-67
Hushall -12 -37 till -53 -88 till -91
Jordbruk (utom koldioxid) -20 -36 till -37  -42 till -49
Andra utsléapp utom koldioxid -30 -72:till -73 -70 till -78

Kommissionen tanker sig saledes att de totala utslappen ska minska med
ungefar 80 procent till 2050 medan transportsektorn ska minska sina utslapp
med ungefar 60 procent.

Kommissionen har efter "Fardplan for ett konkurrenskraftigt utslappssnait
samhalle 2050” utvecklat sektorsvisa fardplaner. For 2050 ar nyckelmal for
transportsektorn:

e Inga fler bilar med konventionellt brénsle i stdderna,

e 40 procent hallbart 1dg-kol bransle inom flyget; atminstone 30 procent
reduktion av emissioner inom sj6farten,

e 50 procent 6verforing av medellanga person- och godstransporter fran vag
till jarnvag eller sjofart.

Bade den generella fardplanen och den for transporter tar upp ett antal atgarder
som inte enbart har med handel att gora och det &r oklart vilkka mal for utslapps-
minskningar som kan nas med dessa atgarder. Uppenbarligen téanker sig i alla
fall inte EU att malen kan uppfyllas enbart med utslappshandel

Sveriges och EU: s mal

Konjunkturinstitutet (2013) konstaterar att det svenska utslappsmalet ar mer
lAngtgaende an det europeiska atagandet. Trafikverket (2012c) menar att det for
Sveriges del finns anledning att ha en mer ambitiés politik &n EU:s strategi, se
Trafikverkets argument i Trafikanalys (2013), bilaga 3.

| Proposition 2009/10:41 star "Det av riksdagen antagna svenska malet om att
utslappen fran verksamheter utanfor handelssystemet bor minska med 40
procent 2020 jamfort med 1990 ar alltsa betydligt mer ambitidst &n det som foljer
av EU:s ansvarsfordelning”.
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| Proposition 2008/09:62 anges en vision till 2050 om att Sverige d& inte har
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren. "Med dessa mal och atgarder
ar regeringens inriktning att Sverige ar 2050 har en hallbar och resurseffektiv
energifdrsorjning utan nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren.”

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

Diskussion

Betraffande uppskattningar av marginalkostnader for koldioxid, som behand-
lades inledningsvis finns det anledning att halla sig skeptisk till dessa med tanke
pa de stora osakerheter som rader. Ocks& Konjunkturinstitutet (2012) berér
detta: "Till foljd av att kunskapen om samhéllets marginella skadekostnads-
funktion ofta ar bristfallig ar det ur ett praktiskt perspektiv ofta svart att bestamma
den optimala utslappsskatten.”

Med tanke pa de stora osakerheterna ar det en mer framkomlig och praktisk vég
att utga fran faststallda malnivaer, vilka sedan kan omsaéttas i politiska atgarder
nationellt eller av EU genom utslappstak. Givet dessa mal ar uppgiften att finna
den kombination av atgarder som ar samhallsekonomiskt effektiv for att klara
malen. Atgarderna kan gélla sdvél fysiska atgarder som beskattning och
utslappshandel.

EU: s handel med utslappsratter bygger just pa tanken med mal i form av tak for
koldioxidutslapp. Handeln leder till ett marknadspris (skuggpris) for marginella
emissioner av koldioxid. | principiell mening &r detta marknadspris optimalt. Som
beskrivits tidigare har marknadspriset sjunkit kraftigt, delvis som fljd av den
ekonomiska krisen. EU ETS ger dock fortfarande en prissignal férenlig med
malnivan och som kan férvantas inducera de billigaste atgarderna for att na
malet. Det faktum att man samtidigt féreslar andra kompletterande atgarder visar
att den takniva som EU ETS tillampar snarare ska ses som en malniva for
handelssystemet, men inte som en malniva for klimatpolitiken. En grundtanke ar
att landerna ocksa tillampar beskattning av koldioxid och andra atgarder som
leder till uppfyllande av det samlade malet for klimatpolitiken. Om vi enbart skulle
anvanda dagens marknadspris pa utslappsratter som riktlinje for koldioxid-
beskattningen skulle utslappen med all sannolikhet bli hdga.

Det finns effektivitetsargument fér att en stdrre del av anpassningen ska kopplas
till utslappshandel. Med en sadan instéllning finns det skal att foresprak en
sankning av utslappstaket och slopa gratis tilldelningar av utslappsratter eller
begransa dessa.

Koldioxidbeskattningen ska idealt fungera sa att den genomsnittliga skatten per
kg koldioxid ska 6verensstamma med det pris som marknaden skapar genom
utslappshandel under utsléappstaket i en véarld utan lackageeffekter'?, marknads-

12 Olika sektorer har olika mojligheter att flytta miljostérande verksamhet till lander med
lagre miljoskatter eller brister i produktionsteknologi, sa kallat "lackage”.

41



imperfektioner och férdelningsproblematik. Om skatten ar differentierad mellan
sektorer ska idealt de sammantagna utslappen fran vardera sektorn motsvara
malet for utslapp.

En omdebatterad fraga &r om det finns skal till skattedifferentiering mellan
sektorer. Ett argument ar att vissa sektorer har mer benéagenhet for lackage an
andra. Om exempelvis hojd beskattning av jordbrukssektorn leder till 6kad import
av jordbruksprodukter fran andra lander ar det inget problem om importen sker
fran lander inom handelssystemet. Men om importen sker fran exempelvis
utvecklingslander, kan detta leda till stérre globala utsldpp om dessa lander har
en produktionsteknologi som ger stérre utslapp an i Sverige eller om
transporterna av dessa produkter medfor hogre koldioxidutslapp. | s fall har vi
lackage av koldioxidutslapp. Ett annat skal till differentiering kan vara
fordelningspolitiskt, att vissa lander vill stodja exempelvis inhemsk jordbruks-
produktion. Lackageargumentet &r relevant frn effektivitetssynpunkt, medan
fordelningsargumentet inte ar det. Emellertid, &ven om det &r férdelnings-
argument som ligger bakom differentieringen spelar detta ingen roll. Aven
differentierad beskattning ska uppfylla malet. Konsekvensen &r "endast” en fraga
om inhemsk férdelning av skattebordan, ndgot som representanter for hogre
beskattade sektorer kan ha synpunkter pa.

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

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

Av ovanstaende foljer att de nuvarande svenska varderingarna enligt ASEK 5,
1,08 kr/kg pa kort sikt (penningvarde 2010) och med tiden stigande for att 2050
ligga runt 2 kr/kg inte strider mot EU:s politik. Det finns inget som hindrar att
beskattningen skulle kunna 6ka for att fram emot 2050 ligga pa betydligt htgre
nivaer an i dag. Om handel kommer igang inom och mellan alla sektorer i hela
varlden ger EU:s konsekvensanalys for 2050, givet en antagen malbild for EU
(som inte har befasts genom politiska beslut) och en méngd antaganden, bl.a.
intern utsl&ppshandel och vad resten av véarlden gor, att priset forvéntas att 6ka
till omkring € 190 per ton (ungefér 1,60 kr/kg) eller mer. Sjalvfallet gor alla
antaganden i kommissionens analys av strategier att det rader stor osékerhet om
denna prisniva. Att Sverige tillampar en egen (hogre) beskattning av koldioxid
forefaller ocksa effektivt inte minst med tanke p& EU:s forslag om atgarder och
dessa konsekvenser ar vaga och saknar tydliga effektsamband. Prisnivan € 190
per ton skulle for Sveriges del innebéra en héjning med ungeféar 0,50 kr/kg
jamfort med skatten i dag, men till &r 2050 kan hojningen bli vasentligt hogre
bland annat till fljd av tillvéxt i BNP/Capita. Att Sverige skulle sénka
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3.2

koldioxidskatten forefaller saledes of6rnuftigt eftersom priset via handel forvantas
Oka successivt. Det finns ju inget som hindrar varje medlemsland i EU att ta ut
koldioxidskatter. Det nya reviderade energiskattedirektivet kan forvantas
stipulera att Ianderna tar ut energiskatt och koldioxidskatt, om &n att de angivna
miniminivaerna ar laga. EU:s generella fardplan forutsatter ocksa bland annat
beskattning i medelsarsenalen.

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

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

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

Infrastrukturprissattningens
paverkan pa Sveriges
konkurrenskraft

Kapitel 2 visar att framforallt godstransporter inte betalar fér de externa effekter
de orsakar. Internalisering av trafikens kortsiktiga externa effekter kraver darfor
att skatter och avgifter hgjs, forutom for bensindrivna bilar pa landsbygden. Fran
naringsliv och intressenter framfors att héjda skatter och avgifter pa langre sikt
kommer att leda till att Sveriges konkurrenskraft gentemot andra lander
forsdmras. De menar vidare att det har en avgérande betydelse fér Sveriges
tillvéxt att framforallt godstransporter &r subventionerade (med exempelvis
underprissatt infrastrukturanvandande). | detta avsnitt diskuteras fragan
oversiktligt och ndgon egentlig slutsats dras inte. Tidigare utredningar visar dock
att effekten for skogsindustrin, som anses vara den mest utsatta branschen, &r
relativt liten.
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Inledningsvis beskrivs kort hur problematiken hanteras p& persontransportsidan i
den samhallsekonomiska kalkylen. Det ber6r endast vissa resor och paverkar
inte direkt nagon specifik bransch eller foretag och ar sannolikt darfor inte
speciellt uppmarksammat. Dérefter diskuteras hur transportkostnaden fér gods
kan tankas paverka Sveriges konkurrenskraft och slutligen refereras och
diskuteras nagra resultat angéende konsekvenser for skogsindustrin av
internalisering av lastbilstransporters externa marginalkostnader.

Kort om vissa persontransporter till och fran arbete

och nagot om CBA for godstransporter

For produktion kravs insatsvaror (arbete dvs. kompetens, kapital och ravaror
m.m.) och likasa transporter av bade insatsvaror och arbetskraft. Vad géller
arbetskraft kan en lagre transportkostnad i vissa fall ge battre matchning pa
arbetsmarknaden. Det ger méjlighet for féretag att utvecklas vilket kan resultera i
foretagsnyttor som ger konkurrensfordelar. | den samhallsekonomiska kalkyl-
metodiken (CBA), s& som den rekommenderas i ASEK 5 (Trafikverket 2012a),
anges att de s.k. "wider economic benefits”-effekterna (web) endast inkluderas
om de gar att fanga med relevant godkand modell. | 6vrigt anser forskarvarlden
samt Trafikanalys att i stort sett merparten viktigare effekter av en investerings-
eller en styrmedelsatgard fangas i de traditionella samhallsekonomiska
kalkylerna (se vidare Trafikverk 2012a).

Den s.k. web-effekten bestar kort uttryckt i att en lagre transportkostnad
(=generaliserad kostnad, dvs. summa tid och pengar) bl.a. resulterar i att foretag
lattare kan fa exakt den kompetens de behover, vilket gor att produktionen och
effektiviteten kan 6ka. Vardedkningen méts framforallt i termer av 6kad |6n och
darmed okade skatteintakter. Effekten anses uppsta endast i vissa unika
situationer och den positiva (uppmatta) effekten kan da redovisas vid sidan av
Ovriga nyttoposter i den samhallsekonomiska kalkylen fér investeringsobjektet
eller for den atgard som genererar transportkostnadsminskningen. Nagon
fundering kring att eventuellt underprisséatta nyttjandet av infrastrukturen for
personresor har inte férekommit i sammanhanget (dvs. att inte marginal-
kostnadsprissatta persontrafiken).

For godstransporter ar problemet storre, eller sa blir det tydligare och darmed
viktigare att beakta tack vare starka intressegrupper. Férandrade transport-
kostnader paverkar lokalisering och i vissa fall ar en flytt utanfér Sveriges
granser ett alternativ. Det kan ocksa konstateras att det inte finns tillrackligt
mycket gjort rent kunskapsmassigt i fragan. Den bristfalliga samhallsekonomiska
kalkylmetodiken for godstransporter ar ocksa ett bekymmer; CBA metodiken ar
inte lika langt gangen for gods som for persontrafik (Trafikanalys 2012b, VTI
2013). Vardet av ett robust transportsystem for godstransporter &r exempelvis
inte klarlagt. Eftersom det &r oklart om befintlig kalkylmetodik dver- eller
undervarderar godsnyttorna och man annu inte borrat pa djupet i fragan, ar
problematiken for gods mdojligen dubbel. Det kan ocksa vara som sa att den
godsnytta som eventuellt saknas i befintliga kalkyler delvis har en koppling till
problematiken kring hur vardet av Sveriges konkurrenskraft kommer in i bilden.
Fragan ar komplex och nagra entydiga svar finns annu inte, vilket framgar av
nasta avsnitt.
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Godstransporter

Konkurrens finns dels pa ett makroplan mellan nationer och dven pa ett
mikroplan mellan olika féretag inom samma bransch och mellan branscher i ett
och samma land. Med fokus pa Sveriges langsiktiga konkurrenskraft ar det den
internationella konkurrenskraften som &r relevant att huvudsakligen beréra i
detta avsnitt. | ett sddant perspektiv &r makroekonomiska effekter av vikt att
beakta, samtidigt som en analys av langsiktiga effekter ocksé bér bygga pa
handelsteoretisk bas.

UtifrAn en handelsteoretisk utgangspunk kan havdas att det svenska narings-
livets konkurrenskraft pa lang sikt inte kan gynnas genom att hélla laga avgifter
eller skatter for transporter i samband med export och import. Ett skal &r att
véxelkursen for den svenska kronan ar rorlig. Det svenska naringslivets
eventuella transportnackdelar (eller fordelar) ar (&tminstone delvis) redan
invagda i vaxelkursen, sa pa sikt kan det havdas att avgifts- eller skatte-
forandringar till viss del balanseras av motsvarande vaxelkursférandringar.
Givetvis bestams vaxelkursens utveckling pa kort sikt av manga andra faktorer,
men prissattning av transporter ar rimligen ett langsiktigt instrument som &r tankt
att ha langsiktiga strukturella effekter.

Problematiken &r dock inte helt s& enkel, utan frdgan &r ocksa vilka langsiktiga
strukturella effekter som hade uppstatt och hur industrier och branscher hade
sett ut i dag om transporter hade varit prissatta pa ett annat satt (dvs. nagot
hégre godstransportkostnader med implementerad prissattning av trafikens
kortsiktiga externa effekter). Hade Sveriges internationella konkurrenskraft varit
samre eller battre? Huvudfragan ar anda vad den samhallsekonomiska
kostnaden (eller vardet) av den annorlunda konkurrenssituationen varit gentemot
nyttan foér samhallet av att internalisera alla externa effekter i form av slitage,
emissioner och buller som paverkar bade manniskor och reala resurser i Sverige
negativt nu. Observera ocksa att effektiviteten i samhallet 6kar om intékterna for
dessa korrigerande skatter anvénds for att sdnka andra snedvridande skatter.
Det finns utrymme for skattevaxling som (atminstone delvis) kan balansera de
sektorer som paverkas mest.

Det ar uppenbart att industrier paverkas pa kort sikt av férandrade transport-
kostnader, speciellt transportintensiva industrier. Paverkan ar negativ till foljd av
exempelvis hojda avgifter eller skatter inom transportsektorn. Dédrmed forsvagas
Sveriges konkurrenskraft under en viss period med en prissattning som narmar
sig marginalkostnaden for trafikens externa effekter. For branscher med stérre
andel transportkostnad, men speciellt fér de foretag inom vissa branscher som
paverkas mest, kravs darmed rationaliseringar, samtidigt som férandringar i
ekonomin pa en aggregerad niva pa langre sikt delvis aterstéller balansen.

Rationaliseringar kommer inte racka for alla foretag, sa vissa foretag kan komma
att ga i konkurs, men andra foretag kommer att éverleva och bli &n mer effektiva
i sin produktion inklusive transporter av ravaror till fabrik och transportleveranser
till kunder. For nagra redan i dag existerande foretag kan det komma att ga
battre, eftersom de kan ta marknadsandelar fran foretag som tvingas minska
produktionen eller helt lAgga ner (till féljd av ineffektivitet eller lokalisering).
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Denna strukturomvandling kommer att upplevas som kostsam fér inblandade
parter. Den ar samtidigt ett led i att styra transporter sa att de blir mer effektiva ur
en samhallsekonomisk synpunkt. Dagens lokaliseringar av vissa industrier har
sin historiska bakgrund baserat pa var t.ex. ravaror finns och var billiga
transporter har funnits (exempelvis vid flottningsleder eller utmed kusten
anpassade for just specifika transportsystem.) Féretag och branscher bor aven
framdéver anpassa sig till de verkliga transportkostnaderna inklusive kostnaden
for externa effekter for att skapa samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig
hallbarhet. Med en internalisering av externa effekter minskar kostnaden for
manniskor, miljo/klimat och for underhall samt reinvestering samtidigt som de
korrigerande skatterna medfor att snedvridande skatter kan sénkas. Hartill kan
kvarvarande foretag eventuellt dra nytta av stordriftsfordelar.

Soderholm (2012) menar att politikens utformning och implementering saval som
dess ambition har betydelse for hur industrins konkurrenskraft paverkas av
inforande av miljopolitiska styrmedel. Han menar bl.a. att en langsam implemen-
tering och ett tydligt langsiktigt regelverk for att mojliggéra anpassning ar viktigt.
Detta ar ndgot som ocksa bor galla vid inforande av styrmedel med avsikt att
styra mot ny teknik fér mindre utslapp, minskat slitage och reduktion av andra
externa effekter i trafik- och transportupplégg. | rapporten (Séderholm 2012)
diskuteras ocksa att skarpare miljokrav skulle kunna leda till tv& positiva effekter.
Dels kan befintlig kunskap snabbare omsattas i praktiken med rationaliseringar
och nya upplagg och dels kan styrmedel ge incitament till en innovationsprocess.
Omfattningen av effekten ar svar att fastiagga, men internalisering av trafikens
externa effekter kan generera effekter bade i transportsystemet och hos berérda
industrier och féretag. De initialt sett hégre transporkostnaderna kommer med
tiden att ga ner ndgot med utvecklade och anpassade fordon och logistik-
upplagg. Samtidigt sker storre eller mindre férandringsprocesser hos foretag for
anpassning till den nya transportkostnaden. En féretagsanpassning och
effektivisering som samtidigt skulle kunna hévdas starka féretagets effektivitet
och internationella konkurrenskraft.

| valdigt grova drag handlar fragan kring Sveriges konkurrenskraft om
avvagningen mellan negativa effekter pa kort sikt av pa flera satt kostsamma
strukturomvandlingar (dvs. bl.a. férdelningseffekter) och de langsiktigt positiva
effekter som totalt sett kan uppsta i ekonomin om ett omvandlingstryck finns. Av
vikt &r att en implementering av marginalkostnadsprissattning gar stegvis och att
den ocksa genomférs med transparens och tydlighet kring vilka externa
marginalkostnadskomponenter som prisséatts. Om exempelvis axeltryck (och
antal axlar) pa lastbilar &r avgérande for det vagslitage som prissatts skall detta
ocksa implementeras i prissattningen for att ge incitament till fordonsfornyelse.
(Se avsnitt 2.2 for de olika slitagekostnader fordon av olika storlek och tyngd ger
upphov till.) Med andra fordon och forandrade logistikupplagg ska det ga att med
tiden anpassa transportkedjan sé att kostnadsokningen blir rimlig.

Exemplet skogsindustrin

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna for skogsindustrin av att
internalisera lastbilstrafikens externa effekter (Hammar 2006 samt Hammar m.fl.
2006). Likasa utredde SIKA och ITPS aret darefter konsekvenserna av samma
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internalisering, dar ocksa konsekvenserna for skogsindustrin framgar (SIKA
2007a, 2007b, 2007c, 2007d och 2007e). Utredningarna pavisar att
konsekvenserna for skogsindustrin &r sma totalt sett, men att det inte kan
uteslutas att konsekvenserna kan bli stora lokalt och regionalt och da for féretag
dar kostnaden for vagtransporter utgor en stor andel av produktionskostnaden.
Detta ligger i linje med de effekter som kan foérvantas och framférallt kan
transportintensiva sagverk paverkas mer. Tabell 3.1 visar de effekter pa
vagtransporter, produktion, sysselsattning och vinst som transportprishdjningar
om 10 % respektive 20 % férvantas ge enligt Hammar (2006). Resultaten
redovisar effekter efter anpassningar till 6kade transportpriser.

Tabell 3.1: Effekter p& produktion, sysselséattning (antal arsarbeten) och vinster av hégre
priser pd godstransporter pd vag. Kélla: Hammar (2006)

Del av Transportpris  Effekt pAvag-  Effekt pa Effekt pa Effekt pa
skogsindustrin hdjning transporter produktion sysselséttning vinst
Travaruindustrin® 10 % -9,4% -0,6 % -188 -0,3%
Travaruindustrin® 20 % -18,8 % -1,3% -375 -0,5%
Massa och 10 % -3,9% -0,4 % -671 +0,1 %

pappersindustrin

Massa och 20 % -7,8 % -0,8 % -1306 +0,1 %
pappersindustrin

a) med travaruindustrin avses har sagverk, hyvlerier och tradimpregnering

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

Det framhalls ocksa att det finns osakerheter i analysen. Férutom viss osékerhet
i transportkostnader tillfoljd av brist pa data framkommer att det ar langt fran
sjalvklart att skogsindustrin behover sta for hela transportkostnadsokningen sa
som analysen ar gjord. Effekterna av transportkostnadsokningen sipprar ut pa
flera parter i ekonomin. Fastighetsdgare, dvs. skogsagare, far mindre betalt for
ravaran och speciellt for skog langt fran produktionsanlaggningar, transportérer
kan komma att fa bara sin del och kostnadsokningen kommer ocksa i den man
det gar véltras dver pa slutkunderna till de varor som produceras. | vilken grad
overvaltring ar mojlig beror bl.a. pa graden av homogenitet i varan och pa
priselasticitet. Det ar inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis
andra trafikupplagg ocksa gor sitt till for den forandrade kostnadsbilden. Dessa
Overvaltringsmekanismer kommer i sin tur (delvis) att resultera i kapitalisering.
Priset pa skogsfastigheter kommer att sjunka da betalningen for skogsravaran
gar ner om transportkostnaden for timmer och massaved 6kar. | sammanhanget
kan det konstateras att om vardet pa skogsfastigheter gar ner, sa sjunker (pa
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l&ng sikt) kapitalkostnaden ocksa for skogsindustrin som innehar stora
skogsfastigheter. Denna lagre kapitalkostnad ingar dessutom som en del i
skogsbranschens férandrade konkurrenskraft.

SIKA (2007b) kommer i sin internaliseringsanalys fram till att de totala
transportkostnadsokningarna for rundvirke i genomsnitt blir runt 5 %, men att det
forekommer regionala skillnader. Denna analys pavisar ocksa att det gar att
styra lastbilstrafiken i allménhet till huvudvagnatet med lagre slitagekostnad och
darmed behov av lagre internaliserande avgift. En samhéllsekonomisk analys
visade att allokeringsvinsten av internaliseringen 1&g i samma storleksordning
som den systemkostnad som d& kunde férvantas. Genomforda berdkningar i
rapporten visar att om samhallsnyttan av att anvanda avgiftsintékterna (minus
systemkostnaden) for att korrigera snedvridande skatter inkluderats i analysen
skulle den samlade samhéllsvinsten vara kraftigt positiv.

ITPS kommer i sin analys kring effekter p& produktion och sysselséattning inom
skogsindustrin tillf6ljd av internalisering av trafikens externa effekter till slutsatser
som stdmmer val 6verrens med Konjunkturinstitutets resultat (SIKA 2007b).
Modellresultat visar ocksa att avverkningsminskningar kommer att ske i norra
Norrlands inland. Det betonas samtidigt aven héar att de sma effekterna pa
branschniva kan délja stora férandringar pa foretagsniva, dvs. lokala variationer
forekommer sannolikt.

Inga slutsatser annu

Som framgar ovan har frdgan "hur paverkas Sveriges konkurrenskraft?” annu
inget tydligt svar, utan mer kunskap och forstaelse behovs. Sa smaningom
behdvs dessutom politisk handlingskraft och en tydlig riktning i val av vag
framdéver. Tydliga spelregler for omvarld och foéretag och en successiv
implementering av prissattningsprinciper som tillater anpassning far anses vara
av storsta vikt. Kunskapsmassigt kommer en del ocksa ske framover.

Inom ramen for VTI:s uppdrag att ta fram kunskapsunderlag om trafikens
samhallsekonomiska kostnader (Regeringen 2012) som skall slutredovisas 1
november 2014 kommer fragan att tangeras. Konsekvenserna for industrins
konkurrenskraft av internalisering ar ett av de forhallanden som kan behéva
hanteras. VTI avser att i ett férsta skede utnyttjia SAMGODS och SAMPERS for
att prognostisera forandringar i transportkostnader. | ett andra skede genomférs
kompletterande analyser av industrins konkurrenskraft som en féljd av
(eventuella) férandringar av skatter och avgifter och darmed paverkan pa
kostnader. VTI:s avsikt &r att gora analyserna sa de bygger upp en mdjlighet att
analysera olika internaliseringsansatser langre fram. Nagra detaljerade analyser
for olika alternativ kommer inte att géras inom ramen for det lagda uppdraget.

Trafikanalys har ocksa initierat en forstudie som skall bli klar fére sommaren
2013 och utgor en av flera kunskapsgrunder som arbetet inom omradet kan
fortskrida fran. Syftet med denna studie ar att, framférallt med hjalp av nyare
teoretiska nationalekonomiska modeller analysera infrastrukturprissattningens
betydelse for Sveriges export. Exempel pa fragestallningar ar: Spelar det nagon
roll vilken industri som gynnas och har den tunga svenska basindustrin nagon
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sarstallning? Hur gynnar underprissatt infrastrukturanvandning uppkomsten av
kluster av exportindustrier? Finns det ett samhallsekonomiskt motiv att subven-
tionera infrastruktur genom en prissattning av infrastrukturanvandandet under
extern marginalkostnad i detta sammanhang? Analysen &r ténkt att genomféras i
tva steg och i ett forsta skede analyseras infrastrukturens (transportkostnad-
ernas) betydelse for industrins lokalisering och framvéaxten av kluster inom
Sverige. | steg 2 utbkas modellen med utlandet explicit modellerat. Har kommer
fragor kring transportkostnader inom Sverige gentemot transport-kostnader
(handelskostnader) mellan Sverige och vara exportmarknader att vara centrala.

En bakgrund till fragestallningen ar att Sverige, liksom andra OECD-lander, allt
mer 6vergatt fran industriproduktion till tjansteproduktion. De industriprodukter
som fortfarande produceras i Sverige far ett allt stérre tjansteinnehall. Ett
exempel & den mycket snabba 6kningen av IT och telekomrelaterade
komponenter i personbilar. Utvecklingen innebar att Sveriges export allt mer star
pa tva “ben”. For det forsta har vi ravarurelaterade produkter som t.ex. malm,
stal, tra och papper. Detta ar Sveriges traditionella industrisektorer. For det
andra bestar exporten av avancerade industriprodukter eller tjanster med hogt
innehall av FoU. Exempel &r IT och telekom-sektorerna.

Pa det eftersatta godskalkylomradet har Trafikverket vid arsskiftet 2012/2013
startat tva pilotprojekt kring vardering av 6kad tillforlitlighet. Resultaten fran de
bégge pilotstudierna syftar till att anvéndas i en kommande huvudstudien som
genomfors av de tva forskargrupper som &r involverade piloterna. Trafikverket
(2012b) har en hdg ambition i arbetet med fortsatt utveckling av Samgods och
samhallsekonomisk kalkylmetodik inom godstransportomradet. Ett arbete som ar
tankt att omfatta allt fran prognosmodell 6ver kalkylmetodik till relevanta
varderingar (godstidsvarden och férseningstidsvarden for gods) samt operativa
transportkostnader. | vilken man vardet for Sveriges konkurrenskraft kan komma
att inlemmas i den samhallsekonomiska godskalkylmetodiken &r oklart, och det
ar inte heller klarlagt om det &r mdjligt eller ens befogat.
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4.1

Kostnader och
skatter/avgifter for
godtransporter | Europa

Internalisering i ett europeiskt
strakperspektiv

Trafikanalys har i samarbete med ITF (International Transport Forum) och med
VTI:s hjélp analyserat internaliseringsgraden i tva olika godskorridorer (CTS
2013). Konceptet grona korridorer, som lanserats av bl.a. Trafikverket och
Naringsdepartementet har tjanat som forebild. De tva korridorerna ar:

- Oslo - Rotterdam via Géteborg
- Narvik - Neapel.

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

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

Analyser av dessa slag blir forenklade i manga avseenden. Marginalkostnads-
bilden som i stor utstrackning ar situationsspecifik maste behandlas mer
schablonartat. Generellt sett ar ocksa kunskapen avseende vagtrafiken
kostnader battre jamfort med andra trafikslag. Det ar ocksa viktigt att farmhalla
att en "europeisk” koldioxidvardering har anvants. Den ar lag (25 €/ton) jamfort
med den svenska officiella varderingen (1,08 kr/kg). Overlag ar
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4.2

miljévarderingarna lagre i IMPACT &n de som anvands i Sverige (ASEK 5).
Slitagekostnaden pa vag ar daremot hogre i IMPACT, men sammantaget
resulterar anvandningen av varderingar enligt IMPACT i lagre marginalkostnader
for saval vag, jarnvag som sjofart.

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

Lag internalisering i Sverige

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

Vag

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

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

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internaliser-
km kostnad  skatt ingsgrad
Narvik-Riksgransen NO 48 19 7 41 %
Riksgransen- SE 1964 672 331 49 %
Vasteras-Trelleborg
Riksgransen- SE 2 009 635 330 52 %
Stockholm-Trelleborg
Trelleborg-Rostock Farja 154 29 18 63 %
Rostock-Kufstein DE 869 160 265 165 %
Kufstein-Brennero AU 109 18 119 670 %
Brennero-Neapel IT 922 206 220 107 %
Total (via Vasteras) 4 066 1104 961 87 %
Total (via Stockholm) 4111 1067 960 90 %
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Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige
pa 0,5, vilket ar under genomshnittet (0,9) for hela straket Narvik-Neapel.
Framforallt Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering som till stor del
beror pa en vagtull som tas ut for att finansiera Brennerotunneln. En
internaliseringsgrad pa 0,9 motsvarar en icke-internaliserad kostnad om 9 € per
ton for lastbilstrafik i denna korridor®.

| studien har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan, vilket 6kar
internaliseringsgraden for Danmark, Sverige och Norge i straket Oslo-Rotterdam
eftersom tva avgiftsbelagda broarna passeras (6ver Svinesund respektive
Oresund). | detta strék ligger internaliseringsgraden fér lastbilstrafik i Sverige
nagot under (med 0,7) eller i nivd med (= 1,2) genomshnittet for straket som &r 0,9
respektive 1,2 beroende pa rutt*. Om broavgiften exkluderas, dvs. om vi endast
onskar titta pa transporter i Sverige, sjunker internaliseringsgraden i bagge rutter
till ngot under 0,7.

Jarnvag

P& jarnvagssidan ar det en stor skillnad i uttag av avgifter mellan landerna i
strdken. Sverige karaktariseras av |ag internaliseringsgrad som i stort sett endast
beror pa lagre uttag av banavgifter. | straket Oslo-Rotterdam ligger
internaliseringsgraden p& den svenska delen pa 0,5 i jamforelse med
genomsnittet 1,2 for alla lander™. Internaliseringsgraden i évriga lander varierar
mellan 1,1 och 1,8. | straket Narvik-Neapel ar internaliseringsgraden i den
svenska strackningen nagot lagre med 0,4, vilket ocksa det ligger under
genomsnittet om 0,8 i hela straket. Ett genomsnitt som till stor del paverkas av
den svenska prissattningen med ungefar halva strakets langd. Som framgar av
tabell 4.2 ligger internaliseringsgraden i 6vriga lander i straket mellan 1,2 och
1,9. En internaliseringsgrad pa 0,8 for jarnvagsgods i korridoren Narvik-Neapel
motsvarar en icke-internaliserad kostnad om 3 € per ton™.

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

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

'* En 6verinternalisering om 20 % motsvarar i detta strék 1 € per ton.

'® Med antagandet att genomsnittslasten p& ett godstag &r 480 ton
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Tabell 4.2: Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel fér godstag. Total
kostnad respektive skatt utgor kostnad respektive skatt i hela angivet strak

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

Narvik-Riksgréansen NO 40 74 141 190 %

Riksgransen-Oresund SE 2012 3739 1389 37 %

Oresund-Padborg DK 340 647 1095 169 %

Padborg-Kufstein DE 875 1677 1821 109 %

Kufstein-Brennero AU 106 193 353 183 %

Brennero-Neapel IT 760 1435 1705 119 %

Total 4133 7766 6 504 84 %

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors uteslutande av utslapp av luftféroreningar
och koldioxid. De internaliserande avgifterna begréansar sig for sjofartens del till
de svenska farledsavgifterna och till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes
trafik. Som tidigare redovisats tas ingen energi eller koldioxidskatt ut for sjofart.
Lotsning betraktas som en tjanst och inkluderas vare sig pa kostnads- eller p&
avgiftssidan. | de béagge korridorerna ar internaliseringsgraden for sjéfarten
mellan 0 och 0,08, beroende pé rutt. Det motsvarar icke-internaliserade
kostnader pa 6 till 7 € per ton for korridoren Oslo-Rotterdam och pa 16 till 19 €
per ton for rutten Narvik-Neapel®. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-
Rotterdam via Goteborg, dar transporten betalar svensk farledsavgift ar 0,05.
Trots viss internaliseringsgrad beréknas den icke-internaliserade kostnaden vara
nagot hogre an vid en direkt transport fran Oslo till Rotterdam. Den svenska
farledsavgiften motsvarar saledes inte den extra externa marginalkostnad i form
av luftféroreningar och koldioxidutslapp som omvagen via Géteborg medfor.™

De nya svavelkrav som infors for sjofart kommer att paverka svavelutslappen for
korridoren Oslo-Rotterdam, som i sin helhet gar i det reglerade omradet. Det
beddms dverslagsmassigt innebara att de externa effekterna minskar med 15 till
20 procent, med de emissionsvarderingar (IMPACT) som anvants har. Skulle
den officiella svenska emissions- och koldioxidvarderingen tillampas 6kar
daremot varderingarna och kostnaderna for de kvarvarande utslappen. Om
skatter och avgifter inte &ndras medfor det att den icke-internaliserade
kostnaden ligger kvar kring samma niva. Vid den rutt dar internaliseringsgraden
ar noll i utgangslaget kommer den fortsatt vara noll. Korridoren Narvik-Neapel
gar i princip inte alls genom svavelkontroll omradet och kan inte forvantas
paverkas av de nya svavelreglerna for sjofart.

' Med antagandet om en medellast om 9100 ton per fartyg.

'8 For sjofart till och fr&n Sverige, dar hela avgiften i princip ar kopplad till en punkt,
hamnanlop, och déar avgiftssystemet har vissa avgiftstak varierar internaliseringsgraden
mycket fran trafikupplagg till trafikupplagg. Det trafikupplagg som tillampats i refererad
studie gor inte ansprak pa att vara typsikt eller pa att representera ndgot genomshnitt.
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Effekter av okad
Internalisering

Kapitel 2 visar |4g internalisering och darmed icke-internaliserade externa
effekter for gods. Likas& framkommer i kapitel 4 att Sverige ocksa sticker ut i ett
Europeiskt perspektiv pa denna punkt, framférallt pa jarnvagssidan men ocksa
pa vagsidan. Likasa finns det icke-internaliserade externa effekter pa person-
transportsidan, framférallt i storre stader. Av denna anledning behévs styrande
skatter och/eller avgifter for att internalisera de externa effekterna. Darmed finns
ett behov av att beskriva effekter och konsekvenser for olika parter i samhallet
och fér samhallet som helhet. | detta perspektiv ar det vasentligt att ha den
eventuella malkonflikt angaende klimatpolitik och konkurrenskraft som delvis lyfts
i kapitel 3 i atanke. Den bor hanteras.

| avsnitt 3.2 redovisas tidigare framtagna effektbedémningar av 6kad internalis-
ering for skogsindustrin. Fragan dar ar hur mycket transportkostnaderna okar
och hur det i sin tur paverkar vagtransporter, produktion, sysselsattning och vinst
fér massa och pappers- samt travaruindustrin (Hammar 2006). En samman-
fattande samhallsekonomisk analys gjordes ocksd av SIKA (2007b). Ett flertal
andra studier belyser effekter av internalisering pa framférallt transport-arbete
och ocksa ur andra aspekter, men effekten for hela samhallet belyses séllan pa
godssidan. Det &r inte konstigt eftersom det ar svart och eftersom de modeller
som finns inte fullt ut kan hantera all komplexitet. P4 persontransport-sidan har
framforallt konsekvensutredningar av inférande av trangselskatter (dvs.
internalisering av den externa effekten trangsel) gjorts med gott resultat och da
genomforts bl.a. som samhéllsekonomiska analyser (i exempelvis Transek
2006a, Prud’homme & Kopp 2006, Eliasson 2008, 2009 och Bérjesson m.fl.
2012) och likasa har fordelningsaspekter analyserats (i bl.a. Transek 2006b,
Eliasson & Mattsson 2006 samt Karlstrom & Franklin 2009). P& godssidan har
ett flertal konsekvensutredningar gjorts av 6kade kostnader eller internalisering
baserats pa den da basta kunskapen om externa marginalkostnader. De har
genomforts med olika modeller (exempelvis SIKA 2000, 2002, 2003, Naturvards-
verket 2007, 2010, VTI 2009). Dessa utredningar redogdr dock séllan for alla
effekter som en traditionell samhéllsekonomisk analys bor inkludera (med
undantag for det avrapporterade tillaggsuppdrag i SIKA 2007b), utan redovisar
andra relevanta fordelningsaspekter utan att "summera” dver hela samhallet.

Samhallsekonomisk analys och icke-internaliserad

extern kostnad

En samhallsekonomisk analys boér enligt den s.k. "intressentansatsen” inkludera
konsekvenser for konsumenter (KO), producenter (PO), statens budget (B) samt
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externa effekter (E)*. | en séddan analys redovisas bade vissa férdelnings-
aspekter och den sammantagna effekten fér samhallet. Av just den anledning
lyfts i inledningsavsnitt 1.2 tv& métt fram; internaliseringsgrad som &r ett relativt
(enhetslost) métt respektive icke-internaliserad extern kostnad som beaktar
storleken pa de externa effekterna respektive avgifterna eller skatterna (per
person- eller tonkilometer). Icke-internaliserad extern kostnad utgdrs i princip av
B och E i beskrivningen av den samhallsekonomiska analysen ovan.

| ett trafikslagsovergripande perspektiv ar icke-internaliserad extern kostnad
(B+E) valdigt viktig eftersom absolutbeloppen kraftigt skiljer sig at mellan
trafikslagen. Det framgar av tabell 2.2 i kapitel 2 att fér godstransporter &r icke-
internaliserad extern kostnad 4 ganger s hog for lastbil med slap jamfort med
tag och sjofart, trots att internaliseringsgraden ser betydligt battre ut for lastbil.

Samhallsekonomisk analys —tva férenklade
exempel

Konsekvenser for skogsindustrin

| en forsta valdigt férenklad exemplifiering av en samhéllsekonomisk analys déar
vi antar att lastbilstrafikens externa effekter internaliseras (dvs. skogsindustri-
exemplet ovan och tabell 3.1 i avsnitt 3.2), kommer en forhallandevis stor
pluspost tillféljd av kraftigt minskat transportarbete med lastbil uppsta i den
samhéllsekonomiska analysen. Plusposten utgors av B+E, dvs. en minskning i
icke-internaliserade externa effekter. Aven om en viss mindre del av transport-
erna kommer att g& med tag, vore denna 6verflyttning en pluspost i kalkylen
eftersom tagtrafikens icke-internaliserade externa kostnad &r betydligt lagre an
for lastbil. Den &ndrade vinsten for skogsindustrin &r lika med samma férandring
i PO, dvs. plus fér massa och pappersindustri och minus fér travaruindustrin.
Effekten for konsumenterna ar i detta fall ungefér 0, eftersom analysen som de
redovisade resultaten i tabell 3.1 bygger pa, utgéar fran att det inte direkt sker
nagon prisférandring till konsument.

Hartill &r det av vikt att som i avsnitt 3.2 notera att det ar langt fran klarlagt att
skogsindustrin behover sta for hela transportkostnadsokningen, eftersom
effekterna av denna 6kning sannolikt kommer att fordelas pa flera parter i
ekonomin. Skogsagare far mindre betalt for ravaran (vilket sanker fastighets-
priset), transportorer kan komma att fa bara sin del och kostnadsokningen
kommer ocksa delvis véltras 6ver pa slutkunderna till de varor som produceras.
Det ar inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra
trafikupplagg (och pa lang sikt ny teknik) sanker transportkostnaden.

9 Enligt intressentansatsen (eller den s.k. nominella ansatsen, se t.ex. Zerbe & Dively
1994) utgdrs den totala véalfardseffekten av en atgard av summan av férandring i
konsumentéverskott (KO), férandring i producentéverskott (PO), forandring av externa
effekter (E) samt forandring av budgeteffekter (B). Ett annat satt att genomféra en
samhéllsekonomisk analys (som leder till exakt samma slutresultat) ar att endast beakta
forandring i nytta respektive forandring i kostnad for samhéllet. Med denna s.k. reala
ansats (se t.ex. Pearce & Nash 1981) bryr man sig inte om att redovisa transfereringar
mellan olika grupper i samhallet, eftersom transfereringen i sig inte har ndgon nettoeffekt.
En avgift eller skatt &r ett exempel pa en transferering och beaktas i intressentansatsen
med samma belopp bade péa nyttosidan i B och pa kostnadssidan hos en annan part (KO
och/eller PO).
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Hojda banavgifter och deras effekter

Ett annat nagot foérenklat men anda belysande exempel ar hur effekten av hojda
banavgifter kan och bor effektbeskrivas ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv. |
Trafikverket (2011a) redovisas effekter av beslutad banavgiftshéjning fram till
2021 i ett trafikslagsévergripande perspektiv (som leder till att godstagens
internaliseringsgrad 2020 beraknas bli ngot storre &n hilften, obeaktat teknik-
utveckling och andra styrande effekter banavgifterna kan férvantas ha).
Effekterna beskrivs for olika marknadssegment och pa en aggregerad niva for
samhallet i form av en samhallsekonomisk analys inklusive bade person- och
godstrafik. Hur nagra viktigare branscher paverkas av hogre godstransport-
kostnader redovisas ocksa (Trafikverket 2011b). Sammanfattningsvis forvantas
transportarbetet i persontrafiken reduceras med 3,5 % och i godstrafiken med
4,6 % jamfort med hur det annars skulle utvecklats. Transportkostnaderna
berdknas darmed 6ka med mellan 0,16 % (fér hdgvardigt gods) och 0,83 % (for
papper och massa) da totala transportkostnader fran dorr till dérr beaktas.

| analysen framhalls att de anvanda modellerna inte beaktar anpassnings-
effekter. Hojda banavgifter resulterar i 6verflyttning fran jarnvag till vag och
genererar darmed en samhallsekonomisk forlust, framforallt eftersom de icke-
internaliserade externa kostnaderna ar betydligt htgre fér gods pa vag an pa
jarnvag och i sjéfart. Det ar, enligt Trafikverket (2011a), dock osékert om den
samhallsekonomiska férlusten blir i den omfattning som modellresultaten
redovisar eftersom "dynamiska” effekter inte beaktats i analysen. Sannolikt finns
en negativ effekt totalt sett for samhallet, men av mindre omfattning &n vad
modellresultaten visar. Prissattningen syftar till att styra beteende pa kort och
l&ng sikt vilket kommer att resultera i andra val av resor och nya (effektivare)
l6sningar pa transporter. Det leder ocksa till utveckling av helt nya transport-
I6sningar, omlokalisering av industrier, ny teknologi och nya fordon som pa riktigt
lang sikt ocksa paverkar trafik- och transportarbetet.

Vad det nya trafikarbetet pa jarnvag, pa vag och pa sjon egentligen blir pa riktigt
l&ng sikt ar svarprognostiserat. Hur mycket effektiviseras, hur mycket byter
trafikslag och hur mycket forsvinner? Mycket tyder anda pa att en ensidig hojning
av banavgifterna utan att motsvarande internalisering ocksa sker pa vagsidan
atminstone pa langre sikt, kan medféra negativa konsekvenser for samhallet.
Trafikanalys anser daremot inte att det medfor nagot problem att fortsatta den
paborjade hajningen av banavgifter som beslutats av Trafikverket. H6jningen
sker sakta, stegvis och utgor en viktig del i att moéjliggéra en anpassning till den
nya prissattningen inom sektorn. En prissattning som pa sikt bor inkludera alla
trafikslag.

Behovet av en bredare analys pa godssidan

Eftersom det framforallt &r godstransporter som &r kraftigt underinternaliserade
ar behovet av att beskriva effekterna for internalisering pa godssidan stor. Att
bade beskriva och askadliggora fordelningsaspekter och att dessutom ge en
samlad bedémning av effekterna for hela samhallet &r av vikt. Samhalls-
ekonomiska analyser av atgarder pa godssidan &r problematiskt och att det
dessutom finns en koppling till hur Sveriges konkurrenskraft kan tankas paverkas
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underlattar inte. Men det utgor inte skal till att inte ens goéra Oversiktliga
beddmningar.

En analys av effekter av dkad internalisering baseras pa en prognos angaende
trafikala effekter inklusive dverflyttning mellan trafikslag, effektivisering av
transporter och att transporter eller resor upphér. Baserat pa denna information
kan konsekvenser pa externa effekter samt avgifter och skatter (och i forekomm-
ande fall systemkostnader) beréknas. Hartill gar det att, for godstrafik pa ett
forenklat satt, uppskatta effekter i producent- och konsumentéverskott.
Hanteringen av eventuella effekter p& Sveriges konkurrenskraft bér, som pa
persontrafiksidan, hanteras pa sarskilt satt och som framgar av avsnitt 3.2 &r det
inte klarlagt hur.
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6.1

Slutdiskussion

Mojliga policyatgarder pa kort och
lang sikt

Forekomsten av externa effekter utgdr en form av marknadsmisslyckande och
huvudsyfte med internalisering &r att korrigera fér detta. Med en prissattning av
de externa effekterna har resenéren eller transportkdparen information for att
gora det val som ocksa utgor en effektiv I6sning for samhallet. Prissattningen
syftar till att styra beteende vilket resulterar i andra val av resor och nya
I6sningar pa transporter. Det leder ocksa pa langre sikt till utvecklande av ny
teknologi, nya fordon och transportlésningar som &ar annu battre fér samhallet.

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

Godstransporter med tung lastbil har den storsta berdknade icke-internaliserade
kostnaden for externa effekter, men den varierar beroende pa geografi och
fordon. P& landsbygden &ar den 0,05 kr per tonkm for lastbil med sl&ap pa Europa-
vagar och riksvagar samt priméra lansvagar. | tatorter, dar kostnaderna for
bullerstdrningar ar stora, ar den beréknade icke-internaliserade kostnaden for
lastbil utan slap s& hog som 0,9-1,7 kr per tonkm. Godstag och frakter till sjoss
har icke-internaliserade externa kostnader pa 0,03-0,05 kr per tonkm, vilket &r
nagot under eller i nivd med lastbilstrafik med slap pa de battre vagarna utanfor
tatort. For tagtrafik pa strak med kapacitetsbrist pa sparen som antingen tranger
undan annan trafik eller fororsakar trafikstérningar ar emellertid den aterstaende
externa kostnaden hdgre.

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

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

| kapitel 3 diskuteras marginalkostnaden for koldioxidutslapp som ju paverkar

internaliseringsgraden och vi konstaterar att kostnaden har en koppling till
Sveriges ambition pa& klimatomradet. Eftersom en internalisering av trafikens
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externa effekter havdas paverka Sveriges konkurrenskraft, star darmed mojligen
tvd mal eller intressen i konflikt med varandra. Vi kommer ocksa till slutsatsen att
marginalkostnaden for koldioxid &r densamma bade inom som utanfoér den
handlande sektorn.

| samma kapitel diskuteras hur en internalisering av trafikens externa effekter
paverkar Sveriges konkurrenskraft och slutsatsen &r att vi i dagslaget inte kan
saga nagot sakert, men tidigare utredningar visar att konsekvenserna ar sma for
skogsindustrin. Det finns uppenbarligen forlorare pa kort sikt om full internalis-
ering skulle genomforas, men hur den langsiktiga effekten blir ar inte givet.

Eftersom det &r underinternaliserat framférallt p& godssidan, finns det ett behov
av att beskriva effekterna av en eventuell internalisering dar. Det framgéar av
kapitel 5 att det ar mindre vanligt att effektbeskriva konsekvenserna fér hela
samhallet i godsanalyser pa det satt som gjorts inom persontransportsidan.

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

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

Fordonsskatten bor differentieras efter bransleforbrukning for att paverka
nybilsképen, vilket pa langre sikt minskar biltrafikens externa kostnader till foljd
av minskade utslapp. | dagslaget utgér marginalkostnaden for koldioxid 30-40 %
av totala externa kostnader for personbilstrafiken.

Eftersom internaliseringsgraden ar lag for godstransporter finns det med
kostnadsansvaret som utgangspunkt anledning att h6ja banavgifterna aven
fortsattningsvis. Beslutad banavgiftshojning till 2021 kommer endast internalisera
drygt halften av dagens externa kostnader.

Med en fortsatt banavgiftshgjning ar det av stor vikt att ocksa pa sikt internalisera
lastbiltrafikens externa kostnader. Ett aterinférande av kilometerskatt for tung
trafik behovs darmed inom négra ar. Den ska da differentieras efter fordonstyp
(antal axlar, miljoklass m.m.) och bero pa var transporterna genomfors.
Forslagsvis sarskiljs for det férsta huvudvagnatet och évriga vagnat eftersom
slitage- och deformationskostnaden skiljer sig betydligt at. For det andra bor en
differentiering ske mellan landsbygd och tétort eftersom bl.a. bullerkostnaden
skilier sig markant at. Innan en implementerad kilometerskatt kan inféras behovs
kvalitetssékring och uppdatering av differentierade marginalkostnader.

Flygtrafik har relativt hég icke-internaliserad kostnad for externa effekter. Den i
sarklass stdrsta kostnadskomponenten utgdrs av kostnaden for utslapp av
koldioxid p& hog hojd (minst halften av totala marginalkostnaderna for externa
effekter). Det &r darfor av stor vikt att félja handeln med utsléappsrétter och
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6.2

kontrollera att denna konstruerade marknad fungerar tillfredsstallande. Mangden
utslappsratter verkar ligga for hogt och priset pa ratterna darmed for lagt och
frdgan ar om styreffekten ar den forvantade.

Den eventuella malkonflikt som finns mellan Sveriges klimatpolitik och Sveriges
konkurrenskraft maste hanteras. Med en tydlig och langsiktig politik for framtiden
ar sannolikheten for att minimera konflikten som storst.

Det ar av vikt att effektbeskriva en eventuell internalisering pa godssidan. Att
bade askadliggéra fordelningsaspekter och ge en samlad bedémning av
effekterna for hela samhallet ar vasentligt och ger mer forstaelse. Det ar
problematiskt och kontroversiellt, men kan och bér genomféras.

Behov av fortsatt forskning/utredning
och battre beslutsunderlag

Kvalitetssékring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behovs
for att mdéjliggora differentierade avgifter som kan fungera som relevanta
styrmedel.

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

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

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

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

Pa bade sj6- och luftfartssidan behovs framforallt uppdaterade effektsamband

vad géller emissioner och flygplans- respektive fartygsstorlek. Sjofartens externa
kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxidutslapp
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och pa luftfartssidan utgor kostnaden for klimatgaser ungefar hélften av dess
externa kostnader.

Fragan om hur Sveriges konkurrenskraft paverkas av en internalisering av
godstrafikens externa effekter ar komplex och bér pa allvar utredas vidare. Den
frigan bor berorda parter hantera noggrant och systematiskt. Arbete i fragan
aterstar och visst arbete paborjas méjligen av VTI under kommande ar.
Trafikanalys har under varen inlett ett delarbete i amnet som kommer att
redovisas vid nasta ars avrapportering.
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