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Forord

Till Trafikanalys I6pande uppdrag hor att ansvara for analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den
svenska och europeiska transportsektorn. Foreliggande rapport, som i stora drag foljer
tidigare ars redovisningar, utgor den arliga avrapporteringen av uppdraget. Ett nytt inslag i ar
ar en utblick mot 2040 ars marginalkostnader.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Rapporten
baseras dven pa underlag som i olika skeden tagits fram av konsulter.

Stockholm i mars 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den
svenska och europeiska transportsektorn. De kostnader som analyseras ar i forsta hand de
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for trafikens externa effekter.

Skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter ar i manga avseenden ofullstandiga.
Det kravs darfor ett kontinuerligt arbete for att uppdatera och férbattra kunskapsunderlaget.
Med ny fordonsteknik, ny infrastruktur, forbattringsatgarder i befintlig infrastruktur och dndrade
trafikfloden foréndras trafikens externa effekter med tiden. Med hdgre framtida inkomster och
med andra preferenser forandras aven individers varderingar. Den sammanstallning av
trafikens externa effekter som gors har baseras pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta
och kvalitetssdkrade delar av den nya kunskap VTI redovisat i ett regeringsuppdrag i slutet av
2014. | och med det fortsatta uppdrag som VTI erhallit férvantas dven kunskapen vad galler
sjo- och luftfart samt i tid och rum differentierade externa effekter fér vag och jarnvag
(inklusive trangsel respektive knapphet) 6ka.* Ett mera gediget kunskapsunderlag behoévs
aven pa dessa omraden.

| rets rapport framhavs aterigen vikten av att differentiera marginalkostnader och prissattning
(skatter och avgifter) geografiskt, i tiden och efter fordonstyp. Inledningsvis redogors for vad
som skett och vad som planeras pa transportavgiftsomradet ur ett europeiskt perspektiv.
Likasa redovisas hur samhallsekonomiska kostnader samt internaliserande skatter och
avgifter for godstransporter utvecklats till 2014 i tva strdk genom Europa. | rapporten
problematiseras hartill kostnaden for koldioxid och 6vriga klimatpaverkande utslapp fran flyg,
samt hur en korrekt internalisering av trafikens externa effekter skulle paverka Sveriges
konkurrenskraft. Avslutningsvis analyseras och diskuteras hur marginalkostnaden for trafikens
externa effekter kan vantas se ut 2040.

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

Internaliseringsgrad anges i procent och kan ge begransad information om inte &ven absolut-
nivan pa internaliseringen, beréknad som icke-internaliserad kostnad, vags in. Detta géller
sarskilt vid jamforelser av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade kostnader for externa effekter kan man fa
en uppfattning om hur mycket internaliserande skatter och avgifter behdver héjas. Eftersom

1 Férhoppningsvis finns aven ett uppdaterat kunskapsunderlag som galler ocksa i tatorten utanfér det statliga
vagnatet.



marginalkostnader for 6kad trdngsel &nnu inte finns skattade, kan berékningar endast géras
for trafik i trafikmiljoer som saknar uttalade trdngselproblem. Trafikanalys sammanstéallning av
aktuell kunskap och berakningar ger féljande resultat (givet sdledes att inga patagliga
knapphets- eller trangselproblem férekommer):

Godstransporter med tung lastbil &r den typ av godstransport som i Sverige i minst
utstrackning betalar sin totala samhallsekonomiska marginalkostnad, raknat per tonkm.
Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbilstrafik ligger mellan 0,05 och 0,65 kr
per tonkm (prisniva 2014). Spannet beror pa fordonstyp, var fordonet kér samt hur
emissionerna varderas. Den lagre kostnaden galler for lastbil p& storre landsvagar langt
fran tatort, den hogre lastbilar p& statliga vagar kring tatorter. | tatorter utanfor det statliga
vagnatet med fler boende nara vagarna kan bullerkostnaderna héartill vara hdgre &n vad
siffrorna visar. Raknat per fordonskm motsvarar ovanstaende intervall pa det statliga
vagnatet mellan strax under 1 till 3 kr per fordonskm. Internaliseringsgraden ar i intervallet
25 till knappt 70 procent vilket innebar att tung lastbilstrafik som mest betalar 70 procent
av sina externa kostnader.

Godstransporter med tag har icke-internaliserade externa kostnader motsvarande 0,03 till
0,04 kr per tonkm. Godstag &r alltsa i narheten av att tacka sina totala samhalls-
ekonomiska marginalkostnader réaknat per tonkm, tminstone om man jamfor med viss
tung trafik p& vag. Internaliseringsgraden &r i intervallet 20 till 40 procent vilket innebar att
jarnvagsgods betalar mellan 20 och 40 procent av sina externa kostnader.

Aven godstransporter med fartyg har laga icke-internaliserade externa kostnader, 0,03 kr
per tonkm enligt de bedémningar som gjorts. Det motsvarar en internaliseringsgrad pa
strax over 50 procent.?

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden betydligt mellan bensin- respektive
dieseldrivna bilar. P& landsbygden betalar persontrafik med bensindriven bil mer an fullt ut
for sina berdknade totala samhallsekonomiska marginalkostnader. | tétorter ar emellertid
miljokostnaderna storre eftersom fler personer paverkas av luftféroreningar och buller,
vilket ger en icke-internaliserad extern kostnad for bensinbilen kring 0,15 kr per personkm.
| tatort ar internaliseringsgraden for bensinbilstrafik narmare 70 procent, pa landsbygden
runt 140 procent och i genomsnitt knappt 100 procent. Personbilstrafik med dieseldrivha
fordon betalar nastan for de externa effekter de orsakar pa landsbygden, men betalar i
tatort inte alls for de externa effekterna i samma utstrackning som bensinbilar. Den icke-
internaliserade externa kostnaden i tatort ligger for en dieselbil pa knappt 0,3 kr per
personkm och internaliseringsgraden ar dar dryga 40 procent. | genomsnitt ar
internaliseringsgraden for dieseldrivna personbilar strax éver 60 procent.

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

Persontrafik med buss betalar for sina totala samhallsekonomiska kostnader i mindre
utstrackning an tdg. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger pa
drygt 0,2 kr per personkm i tatort och kring 0,06 kr per personkm pa landsbygd.

Flygtrafik har framforallt stora kostnader for emissioner och klimateffekter, som orsakas
bade av koldioxid och s.k. hoghojdseffekter. Om koldioxidens effekter anses

2 Observera att berakningarna for sjofart vilar pa delvis osaker grund och baseras pa en schablonartad
berakning som framgar av bilaga 1 i Trafikanalys (2015).



internaliserade genom flygets inlemmande i EU:s utsléappshandel blir internaliserings-
graden for inrikesflyg 70 till 80 procent. Om dessa effekter hanteras pa samma satt som
for ovriga trafikslag blir den icke-internaliserade externa kostnaden runt 0,4 kr per
personkm och internaliseringsgraden hamnar strax under 50 procent. Om klimateffekter
inte inkluderas i berakningarna hamnar flyget pa en internaliseringsgrad kring 100
procent. Observera att berakningen genomférts pa en typtransport och att det hartill rader
osakerhet kring vissa 6vriga marginalkostnader som baseras pa bedémningar. Det finns
ett behov av fortsatt forskning pa omradet.

Sverige har relativt Iaga internaliserande skatter och avgifter for godstransporter i strdken mot
Rotterdam samt Neapel. | vagstraket Narvik-Neapel ligger exempelvis internaliseringsgraden
pa den svenska delen 2014 pa drygt 50 procent i jamforelse med genomsnittet kring 100
procent for alla lander. Framforallt Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering (nu
narmare 750 procent) beroende pa en d6kande vagtull som tas ut for att finansiera Brenner-
tunneln. | detta vagstrak ligger likasa Tyskland och Italien en bit 6ver 100 procent i internali-
seringsgrad (120-160 procent). For jarnvag ligger Sverige, trots 6kande banavgifter,
fortfarande klart lagst i internaliseringsgrad av landerna. | de europeiska straken &r sjéfarten
underinternaliserad, med en internaliseringsgrad i intervallet O till 8 procent.

Under 2014 har lagstiftningsaktiviteten inom transportavgiftsomradet varit lag fran EU:s sida.
Vad galler nationell policy inom vagavgiftsomradet fortskrider planerna med en vagavgift for
personbilar i Tyskland, trots protester fran EU-kommissionen och grannlander. |
Storbritannien, Lettland och Ungern har det sedan sommaren 2013 inférts nationella
vagavgiftssystem for lastbilar, men det finns trender och mottrender vad géller val av |6sning.
Storbritannien och Lettland infor tidsbaserade system, medan Ungern infort ett avstands-
baserat. Samtidigt planerar Belgien for ett skifte fran ett tidsbaserat till avstandsbaserat
system, medan Frankrike fatt avbryta inférande av en liknande l6sning. Avstandsbaserade
system understddjs med tydlighet frAn EU-kommissionens sida aven om det inte har lagstiftats
som ett krav. Det kan dven konstateras att Storbritannien och Lettland inte hade nagra
nationella system tidigare, sa deras inférande kan oavsett systemval sagas representera en
trend mot okat avgiftsuttag i EU. Antalet medlemsléander utan nationella vagavgiftssystem for
tunga lastbilar &r nu endast 4 av 28.

For luft- och sjofart ar utvecklingen av avgiftspolicyn nara kopplad till EU:s system for handel
med utslappsratter (ETS). Efter att en ICAO-6verenskommelse naddes i oktober 2013 om en
fardplan for inférandet av en global mekanism fran 2020, reviderade EU temporart den del av
direktivet om utslappshandel som berér flyget. Det innebér att utslapp fran flygningar mellan
flygplatser inom EU fortsatt ingar i ETS, medan flygningar till och fran EU exkluderas fram till
2016. Pa sikt vill EU-kommissionen aven inkludera sjofarten i ett utslappshandelssystem.
Beslut om en forordning som reglerar méatning, rapportering och verifiering av koldioxidutslapp
fran den EU-anknutna sjofarten fattades i december 2014.

Vad galler Sveriges konkurrenskraft visar tidigare utredningar att konsekvenserna av att
internalisera trafikens externa effekter kanske inte ar sa allvarliga fér skogsindustrin som
tidigare befarats. Uppenbarligen finns det forlorare pa kort sikt om full internalisering skulle
genomfdras. Den langsiktiga effekten p& Sveriges konkurrenskraft och tillvaxt om skatter och
avgifter motsvarande trafikens externa effekter infordes, beror till stor del pa hur
implementeringen gar till.

Att det finns en malkonflikt mellan att & ena sidan pa kort sikt bibehalla Sveriges konkurrens-
kraft och & andra sidan var klimatpolitik med en hog svensk vardering av koldioxid bor
uppméarksammas. Klimatpolitiken visar implicit pa hur vi ser pa marginalkostnaden for



koldioxidutslapp. Trafikanalys menar att samma marginalkostnad for koldioxid om drygt 1 kr
per kg bor tillampas i sektorer som ingar i respektive ligger utanfér den handlande sektorn,
eftersom vi med nuvarande generdsa tilldelning av utslappsratter, tillsammans med
beskattning och 6vriga hittills vidtagna atgéarder, inte kan forvanta oss att na uppsatta
klimatmal.

Utblick mot 2040

Manga faktorer paverkar storleken pa trafikens marginalkostnader mot 2040. Teknisk
utveckling av fordon och infrastruktur pekar i riktning mot lagre marginalkostnader for flera av
kostnadskomponenterna. Okade inkomster och en hogre befolkningstéthet i trafikens narhet
innebar samtidigt att varderingarna av den olagenhet som trafiken innebér i form av buller,
luftféroreningar och olycksrisker tenderar att 6ka.

BNP per capita prognosticeras 6ka med 32 procent till 2025 och med 60 procent till 2040,
vilket innebar att det kravs kraftiga minskningar néar det galler avgasutslapp, buller och
olycksrisker for att uppvaga effekten av stigande varderingar av marginalkostnaderna.
Huruvida forvantade forbattringar pa fordonssidan och i infrastrukturen racker for att motverka
effekten av 6kade varderingar och hégre befolkningstathet, varierar mellan fordonstyper och
beroende pé var trafiken dger rum. For utslappen av luftféroreningar som kvaveoxider och
avgaspartiklar forvantas utslappen fran vagtrafiken minska s mycket att den sammantagna
effekten blir minskade marginalkostnader i framtiden. For buller &r bilden mera splittrad, dar
det for t.ex. godstagen finns goda mojligheter till kraftig bullerreducering genom byte av
bromsblock medan det kan vara en storre utmaning att minska buller fran persontrafik pa rals.
Bullerreducerande atgarder bade pa vag och jarnvag samt en vaxande andel eldriven biltrafik i
tatorter kan anda sannolikt till stor del férvantas uppvaga effekten av hogre bullervardering
och hogre befolkningstathet langs de mest trafikerade straken.

Kunskapsunderlaget nar det galler sjofart och luftfart &r samre an for vagtrafik och jarnvags-
trafik. Det kan anda konstateras att for sjéfarten kan marginalkostnaderna fran emissioner och
koldioxid komma att minska medan man for flygets del inte kan férvanta sig s stora
forandringar varken till 2025 eller 2040. | vilken utstrackning den s.k. hoghojdseffekten av
emissioner ska inkluderas blir av betydelse.

Utvecklingsbehov

Trafikanalys vill understryka att tillampning av internalisering handlar om analyser av
skattningar och varderingar av olika effekter som &r behéftade med osékerheter av olika slag
och omfattning. Alla resultat bor darfor tolkas med forsiktighet och omddome.

De marginalkostnader samt skatter och berakningar av aterstdende externa kostnader som
redovisas bestar till storsta delen av genomsnittsvarden for olika typer av transportmedel inom
olika transportslag. Spridningen runt de medelvarden vi raknar med kan, som framgaér, vara
stor och beror pa geografi och fordon. Vissa trafikanter eller transporter kan betala for mycket
och andra for lite i férhallande till de externa effekter som den aktuella transporten férorsakar.
Malet ar emellertid att vi pa sikt ska fa ratt pris for varje enskild transport. Samtidigt far
avgiftssystem inte vara mera komplicerade an att brukarna hyfsat latt kan forsta och reagera
rationellt p& dem — i annat fall riskerar de att forlora sin styrkraft. Vid analyser av inter-
nalisering och berakning av aterstdende externa kostnader ska i princip sa differentierade
kostnadsdata som mdjligt anvandas. Differentieringen ska framforallt beakta plats, tid och
fordonstyp. Kvalitetssakring och uppdatering av differentierade marginalkostnader behovs for
att mojliggora differentierade avgifter som kan fungera som relevanta styrmedel.
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Forutom slitage som varierar geografiskt och ocksa beror pa fordonstyp, har aven
bullerkostnad en stark geografisk koppling. Buller stor manniskor i trafikens nérhet, och
kostnaden ar darfor betydligt hogre i tétorter &n pa landsbygden. Aven trangsel har en stark
geografisk koppling och dartill en tydlig tidsméssig variation.

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva for olika
tagtyper i hela jarnvagsnatet. P& vagsidan bor bade miljo- (inkl. buller) och slitageegenskaper
faststallas for olika tunga fordon pa exempelvis 2 till 3 olika vagtyper.

Den geografiska differentieringen av miljéeffekter behover hartill tas fram pa ett relevant och
praktiskt anvandbart satt. Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter inklusive buller i
tatorter utanfor det statliga vagnatet ar i behov av uppdaterad kunskap. Det saknas dessutom
skattade "trangselkostnader” bade pa vag och jarnvag.

Pa sjofartssidan behovs framforallt uppdaterade och/eller kvalitetssakrade effektsamband vad
galler emissioner och fartygsstorlek. Hur dessa emissioner ska varderas bor ocksé klarlaggas.
Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxid-
utslapp.

| vilken utstrackning de marginella kostnaderna for flygtrafikledning &r storre &n den avgift som
tas ut behover klargoras. Pa flygsidan saknas hartill tillf6rlitlig kunskap om buller pa olika
flygplatser, till exempel for Bromma. Hur emissioner och klimatgaser fran flygrérelser ska
beraknas och varderas ar an mer vasentligt att forsta battre. Kostnaden for emissioner och
klimatgaser utgor en ansenlig del av luftfartens externa kostnader.
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1  Bakgrund

1.1 Uppdraget och disposition av rapporten

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

| kapitel 1 forklaras syftet med internalisering, svenska prissattningsprinciper och hur fragan
hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader samt
internaliserande skatter och avgifter i Sverige. Dar framgar ocksa att exempelvis bullerkostnad
samt kostnad fér emissioner varierar beroende pé& geografi och fordonstyp, och vikten av pris-
differentiering fér andamalsenlig styrning framhéavs. | kapitel 3 diskuteras marginalkostnaden
for koldioxid, flygets klimatpaverkan och hur en implementering av marginalkostnadsprincipen
kan paverka Sveriges konkurrenskraft. | kapitel 4 redovisas hur samhéllsekonomiska
kostnader samt internaliserande skatter och avgifter for godstransportstrak ser ut i Sverige
och vidare till Europa. | kapitel 5 redovisas en méjlig utveckling av marginalkostnaden for
trafikens externa effekter mot 2040. | det avslutande kapitel 6 redovisas slutsatser samt vilka
forsknings- och utvecklingsinsatser som behovs for att mera ingdende analyser inom omradet
ska kunna goras.

1.2 Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort, tillganglighet etc.)
kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om aktoérerna (operatorerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport har
anledning att ta hansyn till att de &stadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas ar
de externa. En extern effekt kan internaliseras genom bland annat skatter eller avgifter.
Internaliseringen innebér att aktérerna genom prisséattning ges anledning att vaga in effekten.
P& sa satt kan ett rationellt utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och 6verkonsumtion av
begransade resurser undvikas.

De negativa externa effekter som trafik kan resultera i ar en f6ljd av avgasutslapp, trafik-
olyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfor
trafiksystemet. Aven det slitage pa och den deformation av infrastrukturen som trafiken ger
upphov till &r extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.®

3 | sammanhanget bor ocksa exempel pa en positiv extern effekt inom transportomradet namnas. | de fall 6kat
kollektivtrafikresande resulterar i fler och tatare turer gynnas inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer,
samtidigt som produktionskostnaden per resenar faller med 6kat antal resande. Eftersom denna systemeffekt ar
beroende av organisatoriska forhallanden och har storst betydelse i lokal och regional kollektivtrafik hanteras
effekten lampligast pa denna niva, dvs. hos de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM). Ett sadant
upplagg ligger i linje med internaliseringens syfte att decentralisera beslutsfattandet till den nivd som ansvarar
for och darmed bor ha bast kunskap i frigan. Respektive RKTM ansvarar for lokal/regional kollektivtrafik.
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Forekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande. Huvudsyftet med
internalisering ar att korrigera for detta marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta
ett decentraliserat beslutsfattande om transporter for att understodja marknadslésningar pa
transportproblemen. Med en prisséttning av de externa effekterna ges resenéren eller
transportkoparen — via priset — tillgang till sddan information som leder till att de val som &r
bast ur hans eller hennes perspektiv samtidigt utgor en effektiv 16sning ocksa for samhallet i
stort. | férlangningen ska dessa val stimulera utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya
transportlésningar som ar annu battre fér samhallet an dagens.

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

Internaliseringsgrad = rorliga skatter och avgifter/externa marginalkostnader

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

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

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

1.3 Prisséattningsprinciper i Sverige

Principen att transporter ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska kostnader ar fastlagd i
svensk transportpolitik* och géller for hela transportsektorn. Prisséttning av vagtrafiken sker i
huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energiskatt och koldioxidskatt. En
koldioxiddifferentierad fordonsskatt tas ocksa ut for pastallda fordon, oavsett korstracka.
Trangselskatt tas ut i Stockholm och Goéteborg. Lastbilar 6ver tolv ton betalar ocksa en
tidsbaserad sa kallad eurovinjetteavgift (som for svenskregistrerade fordon fungerar som en
arlig fordonsskatt).

Prisséttning av jarnvéagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter &r marginalkostnadsprisséattning, det vill sdga avgifterna ska
motsvara trafikens samhéllsekonomiska externa marginalkostnader. Utdver de marginal-
kostnadsbaserade avgifterna far sarskilda avgifter tas ut, under forutsattning att de ar forenliga
med ett samhallsekonomiskt 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 tilldtna. For prisséattning av andra jarnvagsrelaterade tjanster
galler normalt marknadspris om en fungerande marknad finns; i annat fall géller
sjalvkostnadspris.

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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Nagon motsvarighet i form av lagstiftning som forordar marginalkostnadsprissattning finns inte
for ovrig transportinfrastruktur, mer an som en allméan transportpolitisk princip enligt ovan.

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

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

1.4 Fragans hantering i Sverige

Trafikverkets arbete med marginalkostnader

| Trafikverkets uppdrag ingar att utveckla, férvalta och tillampa metoder och modeller for
samhallsekonomiska analyser inom transportomradet. Dari ingar delvis att forbattra kunskaps-
laget vad galler marginalkostnader inom alla trafikslag. Tidigare Banverket har ocksa initierat
och finansierat forskning kring marginalkostnader pa jarnvag just for att kunna besluta
banavgifter enligt gallande regelverk. Infor varje ny Jarnvagsnétsbeskrivning (JNB) kravs en
motivering och en konsekvensanalys av den arliga banavgiftsférandringen. Aven pa végsidan
har tidigare Vagverket initierat forskning kring marginalkostnader.

Trafikanalys arliga uppdrag

Som framgatt anges i instruktionerna for Trafikanalys 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 och arligen
rapportera detta till regeringen. Foreliggande rapport utgor 2015 ars avrapportering och
redovisar situationen 2014 baserat pa aktuellt kunskapslage.

VTI:s fortsatta uppdrag om trafikens samhallsekonomiska kostnader

| december 2012 fick VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) i uppdrag av
regeringen att uppdatera och vidareutveckla kunskapsunderlag om trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader. Uppdraget slutredovisades 1 november 2014. | januari 2015 fick VTI
ett fortsatt regeringsuppdrag med samma innehall som skall delredovisas senast 1 november
2015 och slutredovisas 1 november 2016.% Uppdraget omfattar alla trafikslag och bade gods-
och persontrafik. Flera olika aspekter av trafikens samhéllsekonomiska kostnader ska utredas,

> Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2015) bilaga 2, dar ocksa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och forordningar aterfinns.
6 Regering (2015).
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bland annat ska VTI beskriva kostnadernas geografiska differentiering éver landet. Dessutom
ingar att studera fragestallningen internationellt med fokus pa svenska grannlander inom EU.

| uppdraget bor VTI aven ta fram underlag utifran naringslivets totala kostnadsbild och
konkurrenssituation i olika delar av landet.

Hojda banavgifter

Den 16 maj 2014 presenterades Trafikverkets rapport Banavgifter for 6kad kund- och
samhéllsnytta som utgjorde slutredovisningen av ett regeringsuppdrag. Inriktningen &r bland
annat att avgiften ska differentieras efter hur olika tagtyper och fordonsegenskaper paverkar
nedbrytningen av jarnvagen. Kapacitetsutnyttjandet ska ocksa fa genomslag i avgifterna, sa
att kapaciteten kan anvandas mera effektivt.”

2025 vantas banavgifterna inbringa dubbelt s& mycket (knappt 2,5 miljarder kr) som 2014.
Drygt halften av intaktsokningen forvantas bero pa de hdgre banavgifterna medan 6vrig
intaktsokning beror pa en férvantad 6kning av trafiken. Konsekvenser av en banavgiftshojning
utreddes av Trafikverket (2011) och en uppdaterad konsekvensanalys, inkluderande en
fortsatt h6jning av banavgifterna till 2025, har ocksa genomforts (Trafikverket 2013).

Trangselskatt for vagtrafik i Stockholm och Goteborg samt broavgift i
Motala och Sundsvall

Tréngselskatt har funnits permanent i Stockholm sedan 1 augusti 2007 och i Goteborg sedan
1 januari 2013. Syftet med trangselskatten &r i forsta hand att minska trangseln, men avsikten
ar ocksa att forbattra miljon samt att generera intikter som ska anvandas for att delfinansiera
vissa infrastrukturinvesteringar i de berérda regionerna.®

I mars 2014 beslot riksdagen att fr.o.m. 1 januari 2016 héja nivan pa trangselskatten i
Stockholms innerstad och att samtidigt infora trangselskatt &ven pa Essingeleden.® Syftet ar
dels att forbattra framkomligheten och miljon i Stockholm, dels att bidra till en utbyggnad av
tunnelbanan i Stockholms lan.

| februari 2015 inférdes avgifter p& bade latta och tunga fordon som utnyttjar de nya broarna
over Motalaviken och Sundsvallsfjarden. Avgifterna utgér en del av finansieringen av broarna,
bl.a. baserat pa tidigare 6verenskommelser med respektive kommun.

Pa sjo- och luftfartsomradet har lite skett

Sjofartsverket har inte till uppgift att initiera forskning for att definiera marginalkostnader for
olyckor, erosion eller for emissioner inklusive klimatgaser for sjofarten, utan detta ar
Trafikverkets ansvar. Viss kunskap byggs dock upp kring fartygsemissioner med huvudsyfte
att forbattra miljpegenskaper hos fartyg. Exempelvis pagér ett arbete med att modellera
fartygsemissioner med det sa kallade ShipAir-systemet som med finansiering fran
Naturvardsverket utvecklats av SMHI och Sjcfartsverket.

De totala intakterna for farledsavgifter har varit i stort sett oforandrade under en féljd av ar.
Lotsavgifterna samt totala intékter av dessa har dock dver tiden okat.

Varken Transportstyrelsen eller Luftfartsverket arbetar med marginalkostnadsberéakningar
inom luftfartsomradet da detta ansvar, som namnts tidigare, ligger pa Trafikverket.

7 Trafikverket (2014b), Banavgifter for 6kad kund och samhaéllsnytta. Slutredovisning 2014-05-16.
8 Proposition 2009/10:189.
® Proposition 2013/14.76.
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Transportstyrelsens huvudsakliga ansvarsomrade &r att utforma regler for alla trafikslag och
kontrollera hur dessa efterlevs. Dessutom lamnar myndigheten tillstdnd, registrerar agarbyten
och administrerar trangselskatt och fordonsskatt. | Luftfartsverkets arbete har flygsékerheten
hdgsta prioritet, ett arbete som syftar till att minimera olycksrisken.

1.5 Vad har skett och vad planeras pa
omradet i EU?

Synsattet pa avgiftsprinciper

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

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

Ar 2001 kom vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor
framtiden som behandlade den gemensamma transportpolitiken som en helhet. Har aterkom
skrivningar fran 1998 ars vitbok om behovet av en harmoniserad avgiftspolitik. Det konsta-
terades aven att grundprincipen for en avgiftsbeléaggning av infrastrukturanvandningen bor
vara att avgifterna ska tacka infrastrukturkostnaderna plus de externa kostnaderna, och att
denna princip bor galla samtliga trafikslag.*?

Det har aven gjorts vitbocker om andra mer specifika omraden som till exempel vitalisering av
gemenskapens jarnvagar (1996).* Kommissionen lyfter fram behovet av harmoniserade
avgifter, dels som ett satt att motverka dyra korridorer i delar av Europa, men ocksa som ett
séatt att (tilsammans med andra atgarder som marknads6ppning och separering av infra-
struktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

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

10 En vitbok &r ett policydokument med konkreta handlingsplaner, till skillnad fr&n en grénbok som &r ett
diskussionsdokument. Efter att ha publicerat en vitbok ska EU-kommissionen i sin roll som initiativtagare till
lagforslag satta igdng de atgarder som foreslas. Nar en vitbok har 6verlamnats av EU-kommissionen till
Europaparlamentet och ministerradet ger dessa institutioner ofta sin syn p& om och hur de féreslagna
atgarderna skall genomforas.

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

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

13 En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar KOM (1996) 421 slutlig.
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kommer att tas fram for att i hogre utstrackning knyta personbilars kostnader pa vagnatet il
avgiftssystem.4

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

Avgifter — aktuellt p& EU-niva under 2014

Genom att granska EU:s transportministrars rddsmoéten, TTE-rad*®, under aret, kan det
konstateras att 2014 var ett handelsefattigt ar pd EU-niva inom omradet avgifter och skatter
for transportsektorn. Under 2014 tréffades EU:s transportministrar vid fyra tillfallen for att
besluta om transportpolitik. Vid inget av dessa tillfallen togs beslut i fragor som har direkt
berdring med transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag.

Det lagstiftningspaket som mest omfattande behandlades av transportministrarna 2014 var
det fjarde jarnvagspaketet, som kan komma att paverka jarnvagssektorn i htg grad, men som
endast marginellt kan anses vara av relevans for avgiftsfragor.

Med ett vidgat perspektiv kan direktivet om lastbilars matt och vikt anses ha baring pa avgift-
somradet. Har beslutades det inte om avgifter, men vid rddsmoétet 5-6 junit® nddde minister-
radet en politisk 6verenskommelse om uppdaterade regler fér de hogsta vikter och stérsta
dimensioner som tillats for tunga lastbilar, bussar och langfardsbussar. Det aterstar nu att en
overenskommelse sluts med Europaparlamentet under 2015. Syftet med direktivet ar att
uppdatera de gallande reglerna sa att fordons aerodynamiska egenskaper, bransleeffektivitet
och trafiksakerhet forbattras. Den text som radet har godkéant framjar ocksd anvandningen av
rena branslen genom att tillata fordon som kan drivas med alternativa branslen att vara ett ton
tyngre. Nar direktivet successivt implementeras kommer lastbilars och bussars externa
kostnader att minska.

| Trafikanalys rapport 2014:4 beskrevs hur ett utkast till ett nytt Eurovignettedirektiv
cirkulerades informellt redan sommaren 2013, samt att EU-kommissionen raknade med att
lagga fram ett forslag antingen i slutet av 2013 eller tidigt 2014. Forslaget vantades inkludera
en definitiv utfasning av tidsbaserade avgiftssystem (Eurovignett) till forméan for avstands-
baserade. Dessutom fanns det skrivningar som innebar att delar av forslaget skulle utvidgas
fran att enbart galla lastbilar till att &ven omfatta personbilar. | februari 2015 saknas fortsatt en
tydlig indikation om vad som kan vantas, och initiativet saknas i EU-kommissionens
arbetsprogram fér 2015.7

Det finns aven exempel pa lagstiftning av relevans som definitivt har lagts pé is. | en bilaga till
EU-kommissionens arbetsprogram for 2015 listas forslag som dras tillbaka. Har aterfinns
bland annat ett forslag till direktiv som reglerar sadkerhetsavgifter for luftfarten. Avsikten med

14 Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.

15 TTE-r&d stér for ministerrdd inom omrédena transporter, telekommunikation och energi. Beroende pa vilket
av de tre sakomradena representeras Sverige av olika ministrar.

16 pressmeddelande, Council agrees its position on lorry sizes, 8837/14, ministerradet, 5 juni 2014.

17 EU-kommissionens arbetsprogram fér 2015, KOM (2014) 910 slutlig.
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direktivet var att reglera avgifterna som tas ut for att bibehalla en hog sakerhetsniva sa att
varken flygplatsens anvandare eller slutkonsumenterna far sta for oskaliga kostnader.
Forslaget (fran 2009) fick dock stod vare sig i Europaparlamentet eller ministerradet, varfor det
nu definitivt dragits tillbaka.'®

Ytterligare ett forslag som den nya Kommissionen dragit tilloaka ar ett férslag fran april 2011
om att revidera energiskattedirektivet, som bl.a. faststaller miniminivaer p& drivmedel och
andra energibérare. En grundtanke i Kommissionens forslag var att obligatoriskt introducera
en koldioxidskatt som endast skulle omfatta fossila bréanslen, inklusive petroleumbaserad
bensin och diesel liksom naturgas. Beslut i den héar typen av skattefragor tas dock exklusivt av
regeringarna i Radet och eftersom flera lander motsatte sig de foreslagna forandringarna
aterkallade Kommissionen under hosten 2014 sitt forslag.

Avgifter inom EU - férvantningar pa 2015

| EU-kommissionens arbetsprogram for 2015 finns ett nytt initiativ inom transportomradet, ett
luftfartspaket. Det detaljerade innehallet har inte offentliggjorts &n, men vantas inte innehalla
lagforslag med baring pa skatter och avgifter. Den forvantade oviljan att beréra detta bor ses i
relation till ovanstaende stycke om sakerhetsavgifter for luftfarten dar EU-kommissionen fick
backa, samt det faktum att EU-kommissionens lagstiftningsférslag om marktjanster pa
flygplatser inte gick att enas om under 2014, varefter forslaget har lagts pa is.*®

Utéver EU-kommissionens arbetsprogram ar arbetsprogrammet for radets ordférandeland en
indikator pa vad som kommer att avhandlas framéver. Lettland ar ordférandeland under forsta
halvan av 2015. Det lettiska arbetsprogrammet har ett tydligt fokus pa det fjarde jarnvags-
paketet, trafiksakerhet, TEN-T samt flygledning, men innehéller daremot inget som rér avgifter
och skatter.?’ Vid en jamforelse med det 18-manadersprogram som det lettiska ordférande-
skapet leder, kan det konstateras att den davarande ordférandeskapstrojkan sommaren 2014
forvantade sig att Kommissionen skulle komma att lagga fram ett forslag kring reducering av
buller fran godstag. Nagot sadant forslag har dock fortfarande inte presenterats.?!

Aven om de officiella planeringsdokumenten inte signalerar hog aktivitet inom avgifts- och
skatteomradet finns det andra processer som pekar i en annan riktning. Vad galler vagavgifter
har Tysklands planer p& en motorvagstull aven for latta fordon resulterat i ett flertal kritiska
uttalanden fran EU-kommissionen.?2 Aven om Kommissionens retorik handlar om att undvika
diskriminering av icke-tyska motorister finns det med stor sannolikhet en bakomliggande
radsla for att det tyska initiativet ska féljas av andra lander och att det da riskerar att uppsta en
situation som i princip &teruppréattar granskontroller, vilket anses vara férédande for den
gemensamma inre marknaden, en av EU:s grundvalar. De tyska planerna ar &ven av intresse
da de beror personbilar, ett omrdde som EU hittills inte har lagstiftat kring. Dock &r det ett
faktum att det i huvuddelen av EU:s medlemslander redan finns olika former av avgifter for
personbilar. | Sverige finns t.ex. bade trangselskatter och broavgifter, och i flera lander pa
kontinenten méaste aven latta fordon betala en avgift liknande den vagavgift — Eurovignett —
som géller for tunga fordon i bl.a. Sverige.

18 EU-kommissionens arbetsprogram for 2015, bilaga 2, KOM (2014) 910 slutlig.

19 EU-kommissionens arbetsprogram for 2015, bilaga 1, KOM (2014) 910 slutlig.

20 The programme of the Latvian Presidency of the Council of the European Union,
https://eu2015.lv/images/PRES_prog_2015_EN-final.pdf

21 Ministerradets 18-manadersprogram, 10948/1/14 REV 1.

22 EurActiv 9 januari 2014, Germany stands firm on road toll scheme that irritates EU.
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Kort innan transportkommissionéar Siim Kallas avgick 2014, publicerades ett sista uttalande
frdn honom i dialogen med Tyskland, ett inlagg som var mer forsonligt i tonen.2? Det f6ljdes en
tid senare av att den nya transportkommissionéaren, slovenskan Violeta Bulc, meddelade att
EU-kommissionen utreder ett EU-gemensamt system for kilometerskatter for samtliga
vagfordon. Hon namnde en obligatorisk km-skatt som en mojlighet. Dessutom tydliggjorde hon
att det som ar aktuellt ar ett avstdndsbaserat system, medan tidsbaserade I6sningar (typ
Eurovinjett) ska fasas ut. Bulcs uttalanden knyter an till skrivningar i den senaste transport-
vitboken. EU-kommissionen vill se bade ett regelverk som omfattar alla vagfordon, men ocksa
ett EU-gemensamt vagavgiftsomrade. Tidigare har aven en utékad éronmarkning lyfts fram av
tjansteman fran EU-kommissionen, men detta berérde Bulc inte i sitt uttalande.?*

Det finns darmed indikationer pé att ndgon form av initiativ frin EU-kommissionens sida ar att
vanta under 2015, dven om de olika arbetsprogrammen (EU-kommissionens, 18-manaders-
programmet fran ordférandeskapstrojkan etc.) inte nAmner nagot om det.

Vagavgifter — utveckling pa nationell niva inom EU under 2014

I EU-kommissionens rapport Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure
charging policy since 199526 &terfinns en lagesbeskrivning éver férekomsten av vagavgifter
och vagskatter fér kommersiella vagtransporter i EU som helhet och for de olika medlems-
landerna. En annan kélla till information &r rapporten Report on the State of the EU Road
Haulage Market 27, aven den framtagen pa bestallning av EU-kommissionen. Nar rapporterna
fardigstalldes i januari-februari 2014 fanns det i 21 av EU:s medlemsstater nagon form av
avgift som kopplades till anvandningen av vaginfrastrukturen, medan 6 medlemslander
saknade nationella vagavgifter: Storbritannien, Lettland, Estland, Finland, Malta och Cypern.
Den nya medlemsstaten Kroatien har ett system liknande det i Italien och Grekland.

Information av detta slag blir dock snabbt inaktuell. Flera av de lander som i bérjan av 2014
saknade avgiftssystem haller pa att infora olika former av system, och vid bérjan av 2015 har
saledes Storbritannien redan infort en tidsbaserad avgift for lastbilar 6ver 12 ton.28

Tabell 1.1 sammanfattar utvecklingen mellan 2013 och 2015. | tabellen delas medlems-
landerna in i olika kategorier beroende pa vilken typ av vagavgiftssystem de anvander.
Tillskott markeras i fetstil medan de som lamnat en kategori & genomstrukna.

23 Uttalande EU:s transportkommissionar Siim Kallas, GERMAN ROAD CHARGING (MAUT), 27 oktober 2014.
24 EurActiv 26 januari 2015, Commissioner calls for standardised road pricing in member states.

% Avsnittet avgransas till att endast behandla vagavgifter i ett begransat urval av medlemslander och baseras
p& ett arbetsmaterial frdn Trafikanalys, Vad har skett och vad planeras inom vagavgiftsomradet i EU.

26 EU-kommissionen, DG MOVE, Evaluation of the implementation and effects of EU infrastructure charging
policy since 1995, Final Report.

27 EU-kommissionen, DG MOVE, Report on the State of the EU Road Haulage Market February 2014.

28 Department for Transport, HGV road user levy, https:/www.gov.uk/government/collections/hgv-road-user-

levy
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Tabell 1.1: Utvecklingen av olika vagavgiftssystem for kommersiella vagtransporter med tunga fordon. Tillskott
markeras i fetstil och de som [amnar en kategori & genomstrukna.

Januari 2013%°

Januari 201530

Avstandsbaserade
friflddessystem

Osterrike, Tyskland, Tjeckien,
Slovakien, Polen, Portugal

Osterrike, Tyskland, Tjeckien,
Slovakien, Polen, Portugal, Ungern

Avstandsbaserade system
med fysiska barriarer (bom)

Frankrike, Grekland, Italien, Spanien,
Slovenien, Irland, Polen, Portugal

Frankrike, Grekland, Italien, Spanien,
Slovenien, Irland, Polen, Portugal

Tidsbaserade vinjettsystem
(Eurovignette-samarbetet)

Belgien, Nederlanderna, Luxemburg,
Danmark, Sverige

Belgien, Nederldnderna, Luxemburg,
Danmark, Sverige

Tidsbaserade nationella
vinjettsystem

Bulgarien, Ungern, Litauen, Rumanien

Bulgarien, Ungern, Litauen,
Rumanien, Storbritannien, Lettland

Avsaknad av
vagavgiftssystem

Estland, Lettland, Finland, Cypern,
Malta, Storbritannien

Estland, Lettland, Finland, Cypern,
Malta, Storbritannien

Mellan 2013 och 2015 sker det en gradvis utveckling mot att fler lander infér nagon form av
system. Att de tva tillskotten (Storbritannien och Lettland) infor nationella vinjetter, dvs.
tidsbaserade system, gar emot EU-kommissionens 6nskade inriktning, men bér anda ses som
ett ndrmande mot EU-linjen da det t.ex. starker principer som "férorenaren betalar” och

"anvandaren betalar”.

Tabell 1.1 hade kunnat kompletteras med en kolumn for 2025. Fram till dess &r det namligen
rimligt att férvanta sig betydande forandringar. Vad galler ett skifte till ett avstandsbaserat
friflddessystem ar Belgien det land som ligger nérmast, men lander som Nederlanderna,
Sverige, Danmark och Finland utreder frdgan och kan férvantas genomfara en férandring
inom en nagorlunda snar framtid. Till denna grupp kan eventuellt &ven Frankrike laggas, vars
system i princip var redo att startas nar man av politiska skal tvingades avbryta inférandet. Det
ar aven rimligt att férvanta sig att det pa 10 ars sikt inférs ndgon form av nationellt avgifts-

system i Estland.

Situationen i enskilda lander

Fokus i detta avsnitt &r de lander som har varit aktiva med att utveckla eller avveckla nya
system under 2014. En liknande redogorelse gjordes i Trafikanalys rapport 2014:4, dad med
fokus pa utvecklingen under 2013.

Belgien

Belgien ingar i Eurovignettesamarbetet, men har sedan en tid ambitioner att infora ett
avstandsbaserat avgiftssystem. Initiativet gar under namnet Viapass. 2014 enades de
belgiska regionerna Flandern, Vallonien och Bryssel om ett samarbetsavtal, samt en intention
att upphandla en Single Service Provider med uppdrag att utforma, bygga, finansiera och

driva systemet.3!

29 Comission staff working document, Ex-post evaluation of Directive 1999/62/EC, as amended, on the charging
of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures, s. 17.
30 Report on the State of the EU Road Haulage Market, kompletterat med landspecifika avsnitt som beskrivs

senare i detta kapitel.

31 Viapass hemsida, Flemish government approves Cooperation Agreement on kilometer charge, 12 februari

2014.
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| februari 2015 presenterades systemets utformning. Samma néatverk som ingar i dagens
Eurovignettesystem ska inga och det innefattar samtliga fordon fran 3,5 ton och uppat.
Avgiften baseras pa stracka, vikt, utslappsklass och vagkategori. Det ska vara mojligt att
betala fore eller efter genomford resa.>?

Frankrike

I Frankrike finns sedan lange olika former av vagtullar fér motorvagar, broar och tunnlar. De
senaste aren har ett system for avstandsbaserade avgifter utarbetats och vid arsskiftet 2013-
2014 var det ytterst nara att inforas. Det system som utformades var omfattande med stora
mojligheter till differentiering av avgiften, vilket innebar ett potentiellt avgiftsuttag néra
marginalkostnaden. Samtidigt var det ett dyrt system. Alla foérberedelser var i princip klara for
ett inférande nar den franska regeringen backade efter starka protester. Det formella beslutet
blev att inférandet skjutits upp pa obestamd tid.

| januari 2015 rapporterar Reuters och andra medier att den franska staten ska betala 43
miljoner euro i skadestand till Atlantia, huvudagaren till Ecomouv, det foretag som hade bildats
for att skota avgiftssystemet. Uppgorelsen innebér att Ecomouv uppléses, samt att Atlantia
ersatts for sina omfattande investeringskostnader vid byggandet av systemet. Kéllorna anger
aven att den franska staten kommer att behdva betala en liknande summa till banker som har
varit involverade i projektet.33

Ungern

Det avstandsbaserade vagavgiftssystem Ungern planerade att inféra 2013 fick inte godkéant av
EU-kommissionen, en omarbetning kravdes.** Det ar oklart om Ungern tillgodosag allt det
som EU-kommissionen kravde, men faktum ar att Ungern sedan juli 2013 har ett elektroniskt
avstadndsbaserat system som tacker in de storsta vagarna i landet.®®

Storbritannien

I april 2014 inférdes en vagavgift (vignette) for lastbilar dver 12 ton. Avgiften &r tidsbaserad
och varieras efter fordonets vikt och axelkonfiguration. Avgiften galler for hela det statliga
vagnatet. Pa ett liknande satt som i Sverige betalar nationella fordon vagavgiften samtidigt
som fordonsskatten. | samband med inférandet av avgiften sankte Storbritannien den
reguljara fordonsskatten. Enligt Storbritanniens transportdepartement innebar sankningen att
over 90 procent av de inhemska tunga lastbilarna inte far 6kade totalkostnader trots den nya
vagavgiften.®

Till skillnad mot de flesta andra av EU:s medlemslander differentierar inte Storbritannien sin
avgift efter euro/miljoklass.®” Det strider mot grundprincipen i Eurovignette-direktivets
bestammelser, men det finns undantag som kan utnyttjas, vilket med storsta sannolikhet &r
vad Storbritannien gor.38

32 About Viapass, http://www.viapass.be/en/about-viapass/

33 Reuters 2 januari 2015, France to pay Ecomouv 403 million euros for scrapping ecotax toll; Le Monde 31
december 2014, L'Etat versera 839 millions d'euros & Ecomouv.

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

% HU-GO, hemsidan for Ungerns elektroniska vagavgiftssystem, http://www.hu-go.hu

3 Department for Transport, Storbritannien, HGV road user levy.

37 UK Government, HGV Road User Levy Act 2013 http://www.legislation.gov.uk/ukpga/2013/7/contents

3 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2011/76/EU av den 27 september 2011 om &ndring av
direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer.
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Lettland

Lettland inforde sin tidsbaserade vagavgift i juli 2014. Syftet med avgiften ar att starka
underhall och utveckling av det statliga vagnatet, samt uppmuntra anvandandet av mer
miljévanliga fordon. Avgiften maste betalas for de fordon som anvander de stérsta statliga
vagarna i Lettland och géller for fordon och fordonskombinationer dver 3,5 ton. Liksom i dvriga
EU anvands euro/miljoklass, axelkonfiguration och vikt som differentieringsgrund.®®

Specialstudie Tyskland — avgifter pa vag

Det finns langt gangna planer i Tyskland pa att infora en motorvagsavgift for personbilar.
Tanken &r att tyska bilister kompenseras genom sankt fordonsskatt, vilket leder till att avgiften
netto endast kommer att belasta utlandska fordon. Tyskland beddmer att detta inte bryter mot
EU-regelverket, da de har rétt att reglera sin egen fordonsskatt,*® men grannlander och EU-
kommissionen har protesterat. Tyskland forsokte redan 1989 att inféra en vagavgift med ett
likartat kompensationssystem for inhemska fordon (dock endast for tunga lastbilar), men
davarande EG-domstolen forhindrade planerna. Resultatet blev istallet det vinjett-system som
anvandes fram till att en kilometerskatt inférdes 2003.

Fortfarande i februari 2015 fortgar en diskussion mellan EU-kommissionen och Tyskland om
lagligheten och lampligheten med att inféra en motorvagsavgift pa de premisser som Tyskland
planerar. Enligt uttalanden fran ledande tyska politiker bor avgiften vara pa plats till januari
2016. Fran tyskt hall lyfts det fram att avgiften ar battre utformad &n manga andra landers
vagavgifter (till exempel motorvagstullar) da den premierar miljévanliga fordon och fordon med
mindre motorer.*!

Vad galler lastbilar har Tyskland som namnts ett avstdndsbaserat system. Detta infordes
2005; innan dess ingick Tyskland i Eurovignettesamarbetet tillsammans med Sverige,
Danmark, Nederlanderna, Luxemburg och Belgien (Tyskland tradde 2003 ur samarbetet for
att kunna implementera ett eget avstandsbaserat system). Tyska LKW-Maut omfattar fordon
med en maxlastvikt 6ver 12 ton. Avgiften differentieras pa miljoklass, antal axlar och vikt. En
ombordenhet/transponder (OBU) anvéands, som med hjalp av GPS-positionering registrerar
kord stracka p& motorvagsnatet och sander betalningsinformation till
uppbordsorganisationen.*?

P& samma satt som i Osterrike anvands transponderteknik dels for kontrollandamal, dels for
att hjalpa fordonsutrustningen att identifiera in- och utfart frdn motorvagsnatet. Med tiden har
vissa parallella vagar till motorvagsnatet inkluderats for att motverka anvéandning av smitvagar.
Fordon som trafikerar tyska motorvagar men saknar installerad fordonsenhet, kan i forvag
redovisa vilken fardvag som planeras. Avgifterna har hojts vid flera tillféallen och intéakterna
uppgick till ca 4,5 miljarder euro 2013. Ut6ver avgifterna pd motorvagarna betalar fordon med
aldre avgasklass en miljdavgift i ett stort antal tyska stader.*?

3 Hemsidan for Lettlands Vagtrafiksakerhetsdirektorat (Celu satiksmes drosibas direkcija), Motorway (road)
user charge — vignette — in Latvia, http://www.csdd.lv/eng/about__us_csdd/?doc=2540

“0nformationsblad fran Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur,
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/pkw-maut-infrastrukturabgabe-
infopapier.pdf?__blob=publicationFile

41 Die Welt 27 februari 2015, EU-Juristen sehen Diskriminierung durch Pkw-Maut.

42 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Fragor och svar om avgifter for lastbilar,
http://lwww.bmvi.de/SharedDocs/DE/FAQs/Lkw-Maut/Ikw-maut-fag.html

4 ibid.
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EU:s handelssystem for utslappsratter (ETS)

EU:s system for handel med utslappsratter (ETS)* har funnits sedan 2005 och berér dels
kraftsektorn och tung industri, dels luftfarten. Farhdgorna om att systemet skulle leda till hoga
elpriser och att energitung industri skulle flytta sin tillverkning utanfér EU har inte besannats.
Istéllet har problemet — bl.a. i sparen av den ekonomiska nedgéngen 2008/2009 — blivit sa
laga priser pa utslappsratter att systemet haft svag effekt pa energihushalining och inférande
av fornybar energi. For att halla uppe priset kommer en del av de utslappsratter som skulle ha
salts pa& auktion 2014-2016 att komma ut pa marknaden forst 2018-2020. Fér att motverka
hastiga prisférandringar forbereds skapandet av en Market Stability Reserve, som ska 6ka
utbudet nar priset stiger och strypa tillgangen nar priset sjunker.

For transportsektorn har ETS begransad betydelse. | dagslaget ar endast luftfarten direkt
berdrd, medan jarnvagstrafiken paverkas indirekt via priset pa el. EU-kommissionens ambition
ar att pa sikt aven inkludera sjofarten. Ett forsta steg togs i december 2014 da EU-parlamentet
och Radet enades om regler for att méta, rapportera och verifiera sjéfartens utslapp av
vaxthusgaser.

Luftfarten

Luftfartens inkludering i ETS har sitt ursprung i ett meddelande frdn EU-kommissionen 2005.
Det féljdes av ett direktivforslag som utmynnade i en éverenskommelse ar 2008. Overens-
kommelsen innebar att flygoperatorer som trafikerar flygplatser inom EU inkluderades i
systemet fran och med januari 2012.% Systemet omfattar all flygtrafik till eller fran en flygplats
inom EU.

Overenskommelsen var ifrigasatt 2008 och &ar sd &n i dag. Det héga tonlaget beror framst pa
att lagstiftningen aven berdr flygtrafik utanfor EU. 2012 var ett handelskrig mellan EU och
lander som Kina, USA, Indien och Ryssland en reell risk. Det gjorde att EU-kommissionen
backade i november 2012. Ett beslut fattades om att "stoppa klockan” for introduktionen av det
nya regelverket. En ny deadline for introduktion av internationella flygningar i systemet sattes
till april 2014, ett datum som kunde mdjliggora en global éverenskommelse om atgarder mot
flygets klimatpaverkan inom FN:s Iuftfartsorgan ICAO.*®

| oktober 2013 naddes en 6verenskommelse i ICAO om en fardplan med malet att besluta om
en global marknadsbaserad mekanism 2016 och att mekanismen ska borja fungera fran 2020.
Samtidigt som fardplanen har 6verenskommits aterstadr manga detaljer kring dess utformning.
Trots ICAO-beslutet var det inte sjalvklart hur EU skulle agera. Inte minst paverkade det
faktum att inkluderingen av luftfarten i ETS utgdr EU-lagstiftning, vilket krédvde att lagstift-
ningen andrades.

EU:s lagstiftande institutioner agerade snabbt och enas om en revidering av direktivet om
utslappshandel som tradde i kraft den 30 april 2014. Den reviderade lagstiftningen innebar i
princip ett férlangt "stoppande av klockan” till utgangen av 2016, dvs. till strax efter det att
ICAO enligt planerna ska ha beslutat om en global marknadsbaserad mekanism. Till och med

4 ETS (Emissions Trading System) satter ett tak for utsldppen av vaxthusgaser frn de verksamheter inom EU
(plus Island, Lichtenstein och Norge) som ingar i systemet. De verksamheter som ingar maste arligen till
Kommissionen dverlamna utslappsratter motsvarande de egna utslappen, en utslappsratt per ton. | annat fall
hotar boter pa 100 €/ton. Hur stora de totala utslappen far bli (=taket), bestdms av hur manga utslappsratter
Kommissionen utférdar. De deltagande akttrerna — kraftsektorn, tung industri och luftfart — kan sélja och kdpa
utslappsratter. Hur handeln fungerar paverkar inte utslappens storlek utan syftet med handeln &r att styra
utslappsbegransningarna till de verksamheter inom systemet dar atgardskostnaden éar lagst.

4 EU-kommissionen, Reducing emissions from aviation,
http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/aviation/index_en.htm.

46 EurActiv 13 november 2012, Hedegaard stops clock on aviation emissions law.
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utgdngen av 2016 galler darmed de nuvarande bestimmelserna. De innebéar att utslapp frén
flygningar som sker mellan flygplatser inom EU samt Norge, Liechtenstein och Island ingar i
EU ETS (vissa undantag finns for avlagset belagna platser) medan flygningar till och fran EU
(samt Norge, Liechtenstein och Island) som startas eller avslutas i andra lander &n undan-
tagna exkluderas.*” Om inte nuvarande lagstiftning andras (t.ex. efter att en global uppgorelse
beslutas inom ICAO) kommer dessa flygningar fr.o.m. 2017 att ater inkluderas i ETS.

Om EU inte hade agerat redan 2008 hade en internationell dverenskommelse troligtvis drojt
mycket langre an till 2016. Samtidigt kan det faktum att EU backade i konflikten innebéara att
en fullstandig europeisk implementering av EU:s eget utslappsrattssystem fordrojs.

Sjofarten

Det finns intentioner pa EU-niva att pa sikt inkludera aven sjofarten i ett utslappshandels-
system. Ambitionerna inom sj6fartsomradet uttrycks bland annat i transportvitboken fran 2011,
dar det foreslas att koldioxidutslappen fran sjofarten ska minskas med minst 40, men om
mojligt 50 procent mellan 2005 och 2050. Som ett led i denna stravan presenterade EU-
kommissionen en strategi i juni 2013, dar syftet ar att integrera maritima utslapp i EU:s
generella policy for att reducera vaxthusgaser.*®

Strategin innehaller tre steg:

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

2. Satta mal for minskning av vaxthusgasutslapp for sjofarten.

3. Att pa medel- till lang sikt inkludera ytterligare atgarder, inklusive handel med
utslappsratter.

Samtidigt som strategin presenterades tog EU-kommissionen fram ett lagstiftningsforslag som
syftade till att uppfylla strategins forsta punkt. Forslaget behandlades i sedvanlig ordning av
Europaparlamentet och ministerradet. Enighet ndddes i slutet av 2014. Den 6verenskomna
férordningen innebar att skepp med en bruttodréaktighet p& 6ver 5000 ingdr. Undantag gors
dock for ett antal fartygstyper, daribland krigsfartyg, historiska fartyg och fiskebatar. Fran
januari 2018 har fartygsagarna en skyldighet att 6vervaka utslappen fran varje fartyg. EU-
kommissionen ska sedan arligen uppratta en rapport som behandlar utslappen fran den
maritima sektorn. Rapporten ska ligga till grund fér analyser och studier. Férordningen
kommer att antas officiellt under forsta halvan av 2015 och forvantas trada i kraft i juli 2015.4°

47 EU-kommissionen, Frequently Asked Questions: 2013-2016 Regulation amending the EU Emissions Trading
System for aviation.

“8 Integrating maritime transport emissions in the EU's greenhouse gas reduction policies, KOM (2013) 479
slutlig.

4 Pressmeddelande Ministerradet, Monitoring of CO2 emissions from ships: the Council reaches a political
agreement, 17 december 2014.
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2 Marginalkostnader samt
internaliserande skatter och
avgifter

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

I avsnitt 2.2 framgar att marginalkostnaderna i hog grad &r situations- och fordonsspecifika.
Kostnaderna for framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum, men ocksé olycks-
och emissionskostnader samt i viss man kostnader for slitage varierar med plats. Trots detta
efterfrigas sammanfattande tabeller med genomsnitt for person- respektive godstransporter
for alla trafikslag. Tabell 2.1 och 2.2 nedan visar dessa genomsnitt, som ar beréknade for
trafik bade pa landsbygd och i tatort. | tabell 2.3 och 2.5 samt i den déar forklarande texten
framgér spridningen mellan landsbygd och tatort. Till grund for de berékningar som gjorts
ligger bland annat den nya kunskap som tagits fram av VTl inom ramen for det sa kallade
SAMKOST-projektet® samt pa aktuella emissionsfaktorer och bransleférbrukning for relevanta
fordon. | de fall dar ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa tidigare forsknings-
resultat och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en underlags-PM till
denna rapport®. Detta galler framforallt luft- och sjofart samt en del kostnader for tatort.
Observera darfor att berdkningarna for farjetrafik/sjofart och for flygtrafik &r delvis oséakra och
bygger pa en ofullstandig kunskapsbas och bedémningar. Likasa finns en osdkerhet
betraffande tatorter utanfor det statliga vagnatet, eftersom ny kunskap ocksa saknas pa detta
omréade.

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

| tabell 2.1 framgar att for personbilar ar den externa kostnaden for koldioxid dominerande
med knappt 50 procent. For bussar (diesel) star koldioxid och 6vriga emissioner for 50 procent
av de externa kostnaderna. P& persontagssidan dominerar infrastrukturkostnaden tatt féljd av
kostnad for bullerstorning — tillsammans svarar dessa bagge faktorer fér narmare 80 procent
av de externa kostnaderna. For farjetrafik beror i princip hela kostnaden pa utslapp av
koldioxid och 6vriga emissioner, och for flygtrafiken utgér kostnad foér koldioxidutslapp och
ovriga emissioner inklusive hoghojdseffekter drygt 80 procent. Observera dock att det
diskuteras i vilken utstrackning kostnaden for koldioxid och hoghojdseffekter ska inkluderas i
marginalkostnaderna for flyget.

%0 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vég- och transportforskningsinstitut.
*1 Trafikanalys (2015), Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, PM 2015:4.
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Tabell 2.1: Sammanfattning externa kostnader och internalisering persontrafik. Exklusive trangsel.

Genomshnittliga varden inklusive bade tatort och landsbygd. Enhet kronor per personkilometer. 2014 ars
skatter och avgifter uttryckt i reala priser med baséar 2014 (= prisniva 2014)

Kr per personkm Pb Pb Buss Person- Farje- Flygtrafik
Bensin diesel diesel ” Tag trafik

Infrastruktur 0,04 0,04 0,07 0,041 =0 0,14

Olyckor 0,06 0,06 0,02 0,015 0,008 0,12

Koldioxid 0,15 0,12 0,07 0,002 0,21 0,30

Ovr. emissioner” 0,02-0,03 0,03-0,04 0,03-0,05 0,003 0,19 0,18

Buller 0,04 0,04 0,03 0,022 - 0,002

Total extern 0,31-0,32 0,29-0,30 0,21-0,23 0,082 0,40 0,75

marginalkostnad

Internaliserande 0,30 0,18 0,13 0,073 0,328 0,34

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,01-0,02 0,11-0,12 0,08-0,10 0,01 0,07 0,40

kostnad

Internaliserings- 94-97 % 61-63 % 56-62 % 90 % 82 % 46 %

grad

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2015:4, Trafikens samhéllsekonomiska

kostnader — bilagor.

* Spannet i emissionskostnader visar pa en osakerhet i vardering. Den higre siffran anger en kostnad baserad
pa aktuellt ASEK-varde, medan den lagre siffran baseras pa delresultat frAin SAMKOST. For flyg inkluderas har

hoéghojdsklimateffekter.

™ For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och 6vriga emissioner exkluderas. Eftersom de internaliserande

skatterna samtidigt ar noll for biogasbussar blir den icke-internaliserande externa kostnaden i tatort i samma

storleksordning som dieselbuss och internaliseringsgraden blir 0 %.

Tabell 2.2 visar att utsl&pp av koldioxid och 6vriga emissioner utgdr en stor kostnad (drygt 60

procent) for trafik med latt lastbil (diesel). Det framgar ocksa att slitage pa infrastruktur och
utslapp av koldioxid svarar for en stor del av de externa kostnaderna for tunga lastbilar och
tillsammans utgdr drygt 60 procent av dessa. For godstagen utgor kostnad for infrastruktur-
slitage den storsta externa kostnaden (runt 70 procent) féljt av bullerkostnad. Sjofartens
externa kostnader ar en konsekvens av luftféroreningar och utslapp av koldioxid.
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Tabell 2.2: Sammanfattning externa kostnader och internalisering godstrafik. Genomsnittliga varden inklusive
bade tatort och landsbygd. Enhet kronor per tonkilometer. 2014 ars skatter och avgifter. Reala priser med
basar 2014 (= prisniva 2014)

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2015:4, Trafikens samhéllsekonomiska

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

Infrastruktur 0,06 0,12 0,06 0,036 0,003

Olyckor 0,06 0,04 0,01 0,003 0,001

Koldioxid 0,21 0,15 0,06 0,002 0,02

Ovriga emissioner* 0,09-0,15 0,06-0,12 0,02-0,05 0,004 0,04

Buller = 0,06 0,08 0,02 0,0075 -

Total extern 0,49-0,55 0,45-0,51 0,18-0,20 0,052 0,061

marginalkostnad

Internaliserande 0,36 0,20 0,11 0,0175 0,034

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,13-0,18 0,24-0,30 0,07-0,09 0,035 0,028

kostnad

Internaliseringsgrad 67-74 % 40-46 % 54-61 % 34 % 55 %

kostnader — bilagor.

* Spannet i emissionskostnader visar pa osakerhet i vardering. Den hogre siffran anger en kostnad baserad pa
aktuella ASEK-varden, medan den lagre siffran baseras pa delresultat fran SAMKOST.

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

*** \/id assistans med isbrytning med en beriaknad marginalkostnad om 0,04 kr per tonkm (som framgar av
Trafikanalys PM 2015:4) minskar internaliseringsgraden till drygt 30 procent.

2.1 Internalisering av trafikens externa
effekter

De marginalkostnader for externa effekter av trafik som har skattats ar kostnader for slitage
och deformering av infrastruktur (drift, underhall och reinvestering), olyckskostnad (den del
som inte drabbar trafikanten sjalv), kostnad for koldioxid och klimateffekter, utslapp av dvriga
luftféroreningar och deras halso- och miljoeffekter, samt buller och bullerstérningar. En extern
effekt som &nnu inte har varderats ekonomiskt i storre utstrackning &r trangsel/knapphet och
trafikstorningar.

Den sammanstéallning av trafikens externa effekter som gors har och redovisas i tabell 2.3
baseras, som namnts ovan, pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och kvalitetssakrade
delar av den nya kunskap som VTI redovisat i ett regeringsuppdrag i slutet av 2014%2. | och

52 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens véag- och transportforskningsinstitut.
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med det fortsatta uppdrag som VTI erhallit kommer dven kunskapen vad galler sjo- och luftfart
samt i tid och rum differentierade externa effekter for vag och jarnvag (inklusive trangsel
respektive knapphet) att 6ka.

For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturkostnad hamtad fran SAMKOST .53
Olyckskostnad for trafik pa landsbygden baseras likasa pA SAMKOST, men tatortsvardena
bygger pa tidigare aktuell kunskap da& de nya skattningarna endast ar gjorda pa det statliga
vagnatet. Tatortskallor utgors av ASEK 5% samt VTI (2012).5° Utslapp av CO:2 &r beraknad
med kostnaden 1,08 kr per kg (i 2010 ars prisnivd) och emissionsfaktorer fran Trafikverkets
handbok for luftféroreningar, kapitel 6.5 For en narmare motivering till varderingen 1,08 kr per
kg koldioxid se vidare kapitel 3. Ovriga emissioner baseras pa emissionsfaktorer enligt ovan,
dvs. fran Trafikverkets handbok for luftféroreningar, samt for det lagre vardet pa varderingar
enligt SAMKOST och for det hogre vardet baserat pad ASEK 5. Kostnader for buller baseras pa
uppgift fran SAMKOST dar bil och l4tt lastbil erhallit kostnad for latt fordon. Buss samt tung
lastbil med respektive utan slap har erhallit kostnad for tungt fordon. For landsbygdsvarden
har kostnaden pa det statliga vagnatet i s.k. glest befolkad tatort anvants och tatortsvarden
baseras pa SAMKOST-skattningar pa det statliga vagnatet i s.k. tat befolkad tatort. Observera
att det senare vardet kan utgora en, bitvis kanske stor, underskattning av den marginella
bullerkostnaden inne i tatorter. Marginalkostnadsvardena har justerats fran prisniva 2010 eller
2012 till 2014 enligt rekommendation i ASEK 5.

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastruktur, olyckor och buller baserade pa vad
som anges i SAMKOST. For koldioxid och évriga emissioner har varderingar enligt ASEK 5
anvants for det fatal tdg som berors (dvs. dieseltag). Hartill har SAMKOST-buller satts i
intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall foér godstrafik ar +/- 50 procent
kring medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper
p& en given bandel. Aven dessa varden har justerats fran prisniva 2012 till 2014 enligt
rekommendation i ASEK 5.

Marginalkostnaderna for sjéfartens externa effekter baseras pa den berakningsmetodik som
redovisats i SIKA PM 2010:1, Sjofartens externa effekter, forutom for isbrytning dar nya
berakningar genomforts och endast transporter under isférhallanden har forsokt beaktas.
Kostnaderna for koldioxidutslapp och emissioner har justerats enligt ASEK 5. Farledsavgifter
och avgift for lotsning baseras p& aktuella avgifter 2014 enligt Sjofartsverkets arsredovisning
2014. Trafiksituationen 2013 har beaktats och marginalkostnadsvarden har justerats till
prisniva 2014 enligt rekommendation i ASEK 5.

Underlaget for flygets externa effekter kommer delvis fran SAMKOST men ar kompletterat
framst vad galler kostnaden for klimateffekter som ocksa redovisas. Marginalkostnaden for
underhall och reinvestering av rullbanor har satts till noll. Den passagerarberoende
marginalkostnaden (WLU) samt marginalkostnaden for olyckor har i stort sett antagits
motsvara produktionskostnaden och satts ndgot under kostnaden®’. Emissionsberakningar
baseras pa EMEP/EEAs databaser®® ¢ver olika flygplanstyper och varderingar fran EUs

%3 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut.

5 Trafikverket (2014c), Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn.

5 VTI (2012), Marginalkostnadsskattningar for buss och latt lastbil.

S ttp://mvww.trafikverket.se/TrvSeFiler/Fillistningar/handbok_for vagtrafikens_luftfororeningar/kapitel 6-
bilagor_emissionsfaktorer 2012 2020 2030.pdf

57 Det baseras pa resultat fran SAMKOST som menar att dessa kostnader ar internaliserade i och med krav pa
kostnadstéackning. | vilken utstrackning kostnaden for flygledning ar éverinternaliserad berérs dock inte i
SAMKOST, men en viss dverinternalisering &r inte osannolik.

%8 EMEP/EEA (2013). EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2013. (EEA).
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uppdaterade handbok®. Samma varderingar har anvants bade fér LTO-fasen som undervag
och baseras pa Barrett, m.fl. (2010)°. Bullerkostnaden kommer fran den uppdaterade EU-
handboken och har satts i ett brett intervall.

Tabell 2.3: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for total
trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd respektive tétort, dar de hégre vardena representerar det senare).
Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala priser med basar 2014 (= prisniva) uppraknat enligt anvisningar i
ASEK 5.

Infra- Olyckor CO2 Ovriga Buller Summa
struktur (séker- emis-
het) sioner
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, bensin 0,04 0,007- 0,14- 0,009- 0,01- 0,20-
0,15 0,16 0,06 0,09 0,50
Personbil, diesel 0,04 0,007- 0,11- 0,014- 0,01- 0,18-
0,15 0,13 0,07 0,09 0,48
Buss, diesel 0,07 0,0004- 0,06- 0,02- 0,01 0,15-
0,07 0,09 0,09 -0,08 0,39
Persontag 0,041 0,013- 0,002 0,003 0,004" 0,063-
0,015 -0,022 0,083
Farjetrafik -- 0,00- 0,21 0,19 -- 0,39-
0,02 0,41
Flygtrafikx+ 0,14 0,1- 0,30 0,18 0,003 0,72-0,77
0,15
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, diesel 0,06 0,01- 0,21- 0,05- 0,02 0,34-
0,15 0,22 0,25 -0,14 0,81
Tung lastbil 0,12 0,001- 0,14- 0,04- 0,03 0,33-
utan slap 0,13 0,17 0,23 -0,22" 0,86
Tung lastbil 0,06 0,0003- 0,06- 0,014- 0,01- 0,14-
med slap 0,03 0,08 0,09 0,05™ 0,32
Godstag 0,036 0,002- 0,002 0,004 0,004" 0,049-0,057
0,003 -0,011
Sjofartx* 0,00- 0,001 0,02 0,038 -- 0,061-0,065
0,006

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar utéver vad som framkommer i texten se vidare Trafikanalys PM
2015:4, Trafikens samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

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

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

*** Marginalkostnaden for isbrytning har beréknats till 0,04 kr per tonkm, se vidare Trafikanalys PM 2015:4.
**x Observera att det diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget &r med i EU ETS. For flyg
inkluderas héghojdsklimateffekter i "Ovriga emissioner”.

%9 Korzhenevych, A., Dehnen, N., Brocker, J., Holtkamp, M., Meier, H., Gibson, G., Varma, A. & Cox, V. (2014).
Update of the Handbook on External Costs of Transport. Ricardo-AEA. (Report for the European Commission:
DG MOVE).

60 Barrett, S. R. H., Britter, R. E. och Waitz, I. A. (2010). Global Mortality Attributable to Aircraft Cruise
Emissions. Environmental Science & Technology, 44(19), pp 7736-7742.
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For flyg har emissioner av koldioxid ocksé beraknats, trots att SAMKOST havdar att marginal-
kostnaden for koldioxid &r internaliserad i och med att flyget inom ETS ingdr i handeln med
utslappsratter. Trafikanalys menar dock att det &r motiverat att inkludera denna kostnad da det
finns en uppenbar risk for att vi inte nar uppsatta klimatmal med nuvarande mix av klimat-
atgarder, se vidare kapitel 3. Koldioxidvarderingen &r, i enlighet med vad som framgar i kapitel
3, satt till 1,08 kr per kg i 2010 ars prisniva.

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghojdsklimateffekter ar ocksa beraknad och i
korthet utgtr dessa ett tillagg om 50 procent pa undervagskostnaden for de marginella
koldioxidutslappen, vilket framgar i kapitel 3.

Tyvarr finns det &nnu inga 6vergripande skattningar av marginalkostnader for externa effekter
i form av trangsel/knapphet och trafikstorningar. Den fortsatta analysen galler alltsa alla
externa kostnader utom tréngselkostnader. Detta innebar att marginalkostnaderna foér vag-
och jarnvagstrafik i storstadsomradena sannolikt &r underskattad i forhallande till vag- och
jarnvagstrafik i andra omraden.

Av redovisningen i tabell 2.3 framgar att det pa godstransportsidan ar latt och tung lastbils-
trafik utan slap som genomsnittligt sett ger upphov till den hdgsta marginalkostnaden for
externa effekter, raknat i kronor per tonkm. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hdgre
kostnader per transporterat ton &n godstag och sjétransporter, framforallt nar det galler buller,
utslapp av koldioxid och marginalkostnad for infrastruktur. Det &r 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 stordriftsfordelar kan utnyttjas kan transportkostnaderna bli
l&ga saval nar det galler sjalva trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med flyg, férjor, buss och personbil har betydligt hdgre marginalkostnad for
externa effekter an tgresor. Det ska noteras att den beraknade marginalkostnaden for
farjetrafik ar osaker. For personbilstrafik ar det framforallt koldioxidutslapp men ocksa 6vriga
emissioner som leder till en hdg marginalkostnad for externa effekter. Persontrafik pa jarnvag
har en marginalkostnad for externa effekter per personkilometer som &r uppenbart mindre &n
marginalkostnaden for 6vrig persontrafik. For flygresor &r det koldioxidutslapp och emissioner
som bidrar till den hoga marginalkostnaden.

Som namnts ovan diskuteras om kostnaden for koldioxidutslapp ska inkluderas i samband
med luftfart, men Trafikanalys har gjort s& tidigare och anser att det finns motiv for att &ven nu
inkludera denna kostnad. Mgjligen skulle da vardet av utslappsratterna raknas fran den
kostnad som anges for koldioxid, vilket skulle reducera koldioxidkostnaden fran 0,303 till 0,297
kr per personkm (dvs. dven fortsatt anges till 0,30). Den marginella férandringen beror pa att
utslappsratterna har ett varde kring 0,07 kr per kg koldioxid. Om det hartill skulle beaktas att
merparten av utslappsratterna har erhallits gratis vore skillnaden knappt markbar. | tidigare
berakningar har Trafikanalys inte inkluderat de s.k. héghdjdsklimateffekterna for flygresor. Om
dessa exkluderas minskar kostnaden for emissioner fran 0,18 till 0,06 kr per personkm.

For samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor 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 ndgon storre utstrackning. Pa kort sikt far man i forsta hand inrikta sig
pa okad samhallsekonomisk effektivitet genom att minska trafikvolymen nagot, exempelvis
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genom 6kad lastfaktor, men miljodifferentiering kan ocksa pa kortare sikt paverka teknikval
och déarmed &ven externa effekter.

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

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

De rorliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internalisering av
trafikens externa effekter pa kort sikt, och som berékningarna baseras pa ar foljande:

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

e  TAgtrafik: Sparavgift, Driftsavgift, Olycksavgift och Emissionsavgifter (motsvarighet till
vagtrafikens drivmedelsskatter) och Taglagesavgifter samt for persontrafik dven
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 pa Arlanda, Bromma och Landvetter.
Berakningarna avser avgifter vid Arlanda. Hartill ingar ocksa undervagsavgiften (s.k.
en-route-avgift).®

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

Trangselavgifterna for trafik i Stockholms innerstad och i Goteborg ingar inte i berékningarna
eftersom det inte finns ndgon skattad extern marginalkostnad for trangsel.

Summan av de skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande visas i tabell 2.4.

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

61 | foregaende ars rapport fran Trafikanalys berdknades undervagsavgiften felaktigt och den angavs till ett
alltfor stort belopp. De sammanlagda internaliserande avgifterna for flyg var darmed kraftigt 6verdrivna da.
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Tabell 2.4: Internaliserande skatter och avgifter & 2014. Genomsnittliga varden for trafik i olika trafikmiljoer
(landsbygd och tatort). Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala priser med med basar 2014 (= prisniva 2014)

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,29-0,33
Personbil, diesel 0,17-0,20
Landsvéagsbuss, diesel 0,10
Stadsbuss, diesel” 0,16
Latt lastbil, diesel 0,36
Lastbil utan slap 0,20-0,22
Lastbil med slap 0,10-0,14
Tagtrafik, tglage Bas 0,042 0,012
Tagtrafik, taglage Hog 0,086 0,021
Taglage, viktat medel 0,073 0,017
Flyg 0,34" --
Sjofart 0,33 0,034

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

™| féregdende Ars rapport fran Trafikanalys beraknades undervagsavgiften felaktigt och den angavs till ett alltfér
stort belopp. De sammanlagda internaliserande avgifterna for flyg var darmed kraftigt éverdrivna da.

De berédknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter som redovisas i tabell 2.5
uppvisar ungefar samma monster som de bruttokostnader for externa effekter som redo-
visades i tabell 2.3. Godstransporter med tung lastbil utan sléap har den storsta beraknade
icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, med mellan 0,54 och 0,65 kr per tonkm i
tatort, dar anda bullerkostnaden kan vara underskattad.®? Pa landsbygden ar den 0,05 till 0,06
kr per tonkm for lastbil med slap. Latt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i
tatort, men inte p& landsbygden. Godstag och frakter till sjéss har icke-internaliserade externa
kostnader p& mellan 0,03 och 0,04 kr per tonkm, vilket ar n&got under lastbilstrafik med slap
utanfor tatort, men forsumbart jamfért med 6vrig tung lastbilstrafiks icke-internaliserade
externa kostnader. For tagtrafik p& strdk med trangsel p4 sparen som fororsakar trafik-
storningar kan emellertid den aterstaende externa kostnaden vara hdgre an berakningar som
redovisas i tabell 2.5.

Flygtrafik har relativt hdga icke-internaliserade externa kostnader inklusive koldioxid och hdg-
hojdseffekt, jamfort med persontrafik p& jarnvag och personbilstrafik p& landsbygden. Om
kostnaden for koldioxid inte beaktas sjunker den icke-internaliserade kostnaden till runt 0,1 kr
per personkm. Exkluderas aven hoghojdseffekten sa internaliseras de externa effekterna och
internaliseringsgraden hamnar runt 100 procent. Personbilstrafik p& landsbygden med
bensindriven bil &r en typ av transport for vilken de externa effekterna tycks vara mer an fullt
internaliserade. Dieseldriven personbilstrafik i tatorter kan ha ungefar lika hoga icke-
internaliserade kostnader som flyg (inklusive koldioxid). Notera att en biogasdriven stadsbuss
har icke-internaliserade externa kostnader i samma storleksordning som en dieseldriven
stadsbuss.

62 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten ar inkluderad i
berékningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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Tabell 2.5: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. 2014 ars skatter och avgifter i
reala priser med basar 2014 (= prisniva 2014).

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer
genomsnitt
Persontrafik
Personbil, -0,09- -0,08 0,16-0,17 0,01-0,02 Belaggningsgrad 1,5
bensin (139-143 %) (65-68 %) (94-97 %)
Personbil, 0,00-0,02 0,27-0,28 0,11-0,12 Belaggningsgrad 1,5
diesel (92-97 %) (43 %) (61-63 %)
Buss, diesel* 0,05-0,07 0,20-0,23 Belaggningsgrad 12
(60-67 %) (41-45 %)
Persontag, (0,021-0,023) 1 0,039-0,041 1= 1&g bullerkostnad
taglage Bas (65-67 %) (51-52 %)
Persontag, -0,005- -0,003 Inkl. passageavgifter i
taglage Hog (104-106 %) hogtrafik, storstad.
Persontag, -0,01-0,0095
viktat tglage (88-116 %)
Farjetrafik 0,06-0,08 Exempel. Galler en
(sjofart) (80-84 %) typ av féarja.
Flygtrafik 0,38-0,43 Exempel, 40 mils
(44-47 %)  flygvag inkl klimateff.
Godstrafik:
Latt lastbil, -0,03-0,01 0,36-0,45 0,13-0,18 fkm = pkm = tonkm
diesel (98-108 %) (45-50 %) (67-74 %)
Tung lastbil 0,13-0,17 0,54-0,65 0,24-0,30 Genomsnittlig last 4,3
utan slap (54-61 %) (25-29 %) (40-46 %) ton.
Tung lastbil 0,045-0,06 0,14-0,18 0,07-0,09 Genomshnittlig last
med slap (62-69 %) (44-51 %) (54-61 %) 17,4 ton.
Godstég, (0,037)1 0,044 1=|&g bullerkostnad.
taglage Bas (25 %) (22 %)
Godstag, 0,035 inkl passageavgift i
taglage Hog (37 %) hogtrafik.
Godstag, 0,031-0,039
viktat taglage (31-36 %)
Sjofart 0,024-0,031 EXKI. isbrytning och
(52-58 %) hamnverksamhet. **

Kalla: for kallh&nvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2015:4, Trafikens samhallsekonomiska

kostnader — bilagor.

* |cke-internaliserad extern kostnad for biogasdriven stadsbuss ar 0,19, dvs. samma som for dieselbuss. Biogas
genererar inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men 8satts samtidigt ingen
internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.
** \/id assistans med isbrytning med en berdknad marginalkostnad om 0,04 kr per tonkm (som framgéar av
Trafikanalys PM 2015:4) 6kar den icke-internaliserade externa kostnaden med 0,04 kr per tonkm och
internaliseringsgraden blir d& drygt 30 procent.
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2.2 Situations- och fordonsspecifika
marginalkostnader

Ambitionsnivan inom SAMKOST?®® har varit att differentiera marginalkostnaden for trafikens
externa effekter geografiskt och over olika fordon i sa stor utstrackning som mdjligt. Pa
vagsidan exemplifieras detta i figur 2.1, som visar hur marginalkostnaden for s.k. tunga fordon
varierar pa det statliga vagnatet i trakten kring Link6ping och Norrkoping. Ett tungt fordon
innefattar en genomsnittlig mix av de bussar, lastbilar med slép och lastbilar utan slap som
trafikerar vagarna. De inkluderade externa effekterna ar vagslitage, buller, olyckor, emissioner
av koldioxid och 6vriga emissioner.

Finspang

Linkoping

Figur 2.1: Sammanlagda marginalkostnader per fordonskm for ett genomsnittligt tungt fordon pa alla statliga
vagar. (E4, riksvag, ) Kélla: SAMKOST (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Som framgar av figur 2.1 uppstar de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter pa de
statliga vagarna néra tatorter. Hur trafikens externa effekter ser ut i tdtorterna utanfor det
statliga vagnatet ar daremot inte klarlagt, men sannolikt ar kostnaden for olyckor, emissioner
och buller hogre dar. Den geografiska differentiering som Trafikanalys tidigare redovisat ar
framforallt mellan tatort och landsbygd och for olika fordon eftersom kostnadsskillnaden ar
vasentlig. Som framgar av tabell 2.5 utgors aven detta ars differentiering av en sddan
redovisning. En differentiering for slitage av tung trafik mellan olika vagtyper har ocksa kunnat

8 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vég- och transportforskningsinstitut.
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goras tidigare &r, men nagon sadan differentiering har SAMKOST (&nnu) inte landat i och
redovisas darfor inte heller hér.

| tabell 2.6 exemplifieras den geografiska och fordonsméssiga differentiering som Trafikanalys
anser ar mojlig att gora pa vagsidan med den kunskap som i dagslaget ar tillganglig. Exemplet
visar tva fordonstyper: personbil som drivs p& bensin samt tung lasthil utan slap. Fér mer
information, kallhanvisning och underlag fér bedémningarna se beskrivning pa sidan 26 i
avsnitt 2.1 och fér mer utférlig information samt differentiering for fler vagfordonstyper se
Trafikanalys PM 2015:4, bilaga 1, tabell 1.454,

Tabell 2.6: Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm, basér
2014 (= prisniva 2014). Kalla: delar av SAMKOST kompletterat med ASEK®,

Personbil bensin Lastbil utan slép

Kronor per fordonskm Landsbygd Téatort Landsbygd Tétort

Slitage/nedbrytning 0,06 0,06 0,52 0,52
Olyckor 0,01 0,23 0,005 0,57
Emissioner 0,01-0,02 0,06-0,09 0,16-0,34 0,51-0,97
Koldioxid 0,21 0,24 0,59 1,00
Buller 0,02 0,14 0,13 0,93
Trangsel - - - -
Summa 0,30-0,31 0,72-0,75 1,40-1,58 3,25-3,72

| tabell 2.6 uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer och aven i resten av
detta avsnitt uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer respektive kronor per
tagkilometer. De &r alltsa inte relaterade till att antal passagerare eller att transporterad vikt
varierar dver 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 beddémningar
som redovisningen i avsnitt 2.1 bygger pa. Det ar dar antaget att en lastbil utan slap i genom-
snitt lastar 4,3 ton och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 17,4 ton. For latt lastbil anvands
omrakningsfaktorn 1,0, dvs. fordonskm = personkm = tonkm. P& persontrafiksidan anvands
belaggningsgraden 1,5 respektive 12 for att omvandla bil- respektive bussfordonskm till
personkm. For jarnvagstrafik baseras konverteringen mellan tAgkm och personkm respektive
tonkm pa faktisk statistik avseende tagtrafik, som framgar av Trafikanalys (2015), bilaga 1.

5 Trafikanalys PM 2015:4, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.
% Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2015:4, bilaga 1 for narmare information.
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Buller

I de nya marginalkostnadsskattningar som tagits fram inom ramen for SAMKOST véarderas
aven fortsattningsvis bade stornings- och halsokostnad. For vagbuller har ny kunskap tagits
fram for bagge komponenterna, medan jarnvagsbuller uppdaterats med ett nyberaknat nagot
lagre halsopaslag.5®

Marginalkostnaden for vagtrafikens bullerstorningar beror framférallt pa antal stérda individer
samt pa fordons- och dacksegenskaper, hastighet, vagytans standard och andra geografiska
forhallanden. Tid pa dygnet paverkar ocksa. Marginalkostnaden i tabell 2.7 ar uppdelad i
obebyggda omraden samt fyra olika tatortstyper och aven genomsnitt for det statliga vagnatet
redovisas. De tva fordonstyper som ny kunskap tagits fram for ar s.k. latta fordon samt s.k.
tunga fordon, dar det forra innefattar MC, personbil och l&tt lastbil och det senare (som
namnts tidigare) innefattar buss, lastbil med slap respektive lastbil utan slép. Tunga fordon
likstalls i SAMKOST egen jamforelse med lastbil utan slap.

Tabell 2.7: Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstorningar, kr/fordonskm, basar 2012 (= prisniva 2012).
Kalla: SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Fordon Tétort Obebyggda Genomsnitt
omraden statlig vag
Tat Mellan Gles Ovr.
tatorter
Latta fordon 0,136 0,082 0,018 0,005 0,00 0,017
Tunga fordon 0,932 0,591 0,130 0,033 0,00 0,090

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

% | de nya berakningarna har man funnit att halsopaslaget (pa stérningskostnaden) i genomsnitt &ar 6,6 procent
och inte 10,5 procent som tidigare anvants i ASEK.
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Tabell 2.8: Skattade marginalkostnader for buller per tdgtyp p& bandel 637, kr/tdgkm, basér 2013 (= prisniva
2013). Kalla: SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Tagtyp Taglangd Hastighet MC MC Total marginal
meter Km/tim stdrning hélsoeffekt kostnad
X60 107 120 0,10 0,004 0,10
Y31 39 120 0,05 0,003 0,005
X52 54 120 0,16 0,007 0,17
X31 79 120 0,24 0,012 0,25
X2 165 120 0,59 0,029 0,062
X40 75 120 0,27 0,013 0,28
X10 50 120 0,23 0,012 0,24
RC pass 230 120 2,37 0,145 2,52
Godstag 500 90 3.77 0,256 4,03
Godstag med
bromsar av 500 90 0,60 0,029 0,63
k-blockstyp

| tabell 2.9 framgar hur marginalkostnaden for tagbuller varierar geografiskt (pa bandelsniva).

Tabell 2.9: Marginalkostnader for buller for ndgra utvalda bandelar och genomsnitt for hela Sverige for ett 500
meter 1&ngt godstag utan bromsar av k-blockstyp, kr/itdgkm, basar 2013 (= prisniva 2013). Kalla: SAMKOST,
(Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Bandel Antal exponerade  Antal tag per Total marginal-
>55 dB L2seq dygn kostnad
327 6 7 0,95
401 10 695 444 1419
637 789 27 4,03
919 95 161 3,12
Genomsnitt alla 123 766 - 4,19
bandelar
Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskdkning ett ytterligare fordon eller tag
medfor tillsammans med de samhéllsekonomiska kostnader som da uppstar. For vagtrafik
rekommenderas att en uppdelning gors mellan landsbygd och téatort samt mellan latta och
tunga fordon, vilket framgér av tabell 2.10.
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Tabell 2.10: Extern marginalkostnad for trafikolyckor, kr/fordonskm, basar 2014 (= prisniva 2014). Kélla:
landsbygdsvardena baseras pd SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014) och tatortsvardena baseras
pa Trafikverket 2012a (ASEK 5).

Landsbygd Tatort
Latta fordon 0,01 0,23
Tunga fordon 0,005 0,57

Tagtrafikens marginella olyckskostnader bestar av kostnad for plankorsningsolyckor om i
genomsnitt 0,72 kr per tagkilometer och kostnad for évriga olyckor pad mellan 0,80 och 0,99 kr
per tagkilometer. Marginalkostnaden for plankorsningsolyckor varierar enligt tabell 2.11 med
vagkategori och skyddstyp.

Tabell 2.11: Viktad genomsnittlig marginalkostnad for olyckor, kr per tdg och korsningspassage, basar 2012 (=
prisniva 2012). Kalla: SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Skyddstyp vid plankorsning

Vagkategori Helbom Halvbom Ljud/Ljus Oskyddad
Riks-/lansvag 0,98 1,54 18,92 -
Gata, Ovrig vag 0,40 0,59 4,71 4,40
Agovéag 0,04 0,06 0,44 0,60

Emissioner och koldioxid

Marginalkostnaden for emissioner inkluderar kostnad for utslapp av svaveldioxid, kvaveoxider,
kolvaten samt partiklar. Den differentiering som i dagslaget skulle kunna vara mojlig for
emissioner exemplifieras med delresultat frin SAMKOST, men rekommendationen ar anda att
aven fortsattningsvis (ocksa) nyttja ASEK-varden samt emissionsfaktorer frin HBEFA® till
dess att mer 4n nya exempelberakningar vad galler emissioner erhallits. SAMKOST redovisar
marginalkostnaden i kronor per kg for partiklar respektive kvaveoxid i Storstockholm enligt
tabell 2.12, som enligt SAMKOST ska anses vara relevanta varden for s.k. medelbefolkad
tatort. For tatorter med hogre befolkningstathet anges den lokala paverkan vara storre och
den regionala varderingen (landsbygd) sags hartill vara ungefar halften sa stor i norra Sverige
och dubbelt sa stor i sédra Sverige i jamforelse med vad som anges i tabell 2.12.

7 Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, kapitel 6,
http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Fillistningar/handbok _for_vagtrafikens _luftfororeningar/kapitel 6-
bilagor_emissionsfaktorer 2012 2020 2030.pdf
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Tabell 2.12: Marginalkostnader for luftféroreningar, kr per kg, basér 2012 (= prisniva 2012).
Kéalla: SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), summering av Tabell 5.1.

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

| tabell 2.13 redovisas vagtrafikens marginalkostnader for emissioner (NOx och partiklar) for
nagra olika fordon beraknade med varden fran tabell 2.12 tillsammans med emissionsfaktorer
fran HBEFA. x i emissionskolumnen markerar att Trafikanalys anser att det &n sa lange ar
befogat att ocksa rakna kostnaden for emissioner enligt ASEK:s anvisningar, vilket &r ifyllt for
bensindriven personbil samt lastbil utan slap. Berédkningarna i koldioxidkolumnen baseras pa
aktuellt ASEK-vardet pa koldioxid tillsammans med emissionsfaktorer frin HBEFA. For
motivering till denna koldioxidvardering se avsnitt 3.1.

Tabell 2.13: Vagtrafikens externa marginalkostnader fér emissioner och koldioxid, kr/fordonskm, basar 2014 (=
prisniva 2014).
Kalla: SAMKOST (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), samt for CO2 Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Marginalkostnad emissioner Marginalkostnad koldioxid
Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Personbil bensin 0,01-0,02 0,06-0,09 0,20 0,24
Personbil diesel 0,02-x 0,09-x 0,16 0,20
Latt lastbil diesel 0,05-x 0,16-x 0,21 0,22
Landsvéagsbuss 0,18-x - 0,69 -
Stadsbuss - 0,64-x - 1,10
Lastbil utan slap 0,16-0,34 0,51-0,97 0,59 0,72
Lastbil med slap 0,25-x 0,79-x 1,00 1,42
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Tabell 2.14 visar marginalkostnaden for dieseldriven jarnvagstrafik i landsbygd och i
referenstatort samt fordelat pa olika dieselfordon. Observera enheten kriliter.

Tabell 2.14: Dieseldriven jarnvagstrafiks externa marginalkostnader fér emissioner och koldioxid, kr/liter
diesel, basar 2010 (= prisniva 2010). Kalla: Trafikverket 2012a (ASEK 5)

Emissioner Koldioxid
Fordon Landsbygd Téatort 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

Vagslitage kan delas upp i drift- och underhéllskostnader samt reinvesteringar. Fér bade
personbilar och tung trafik har SAMKOST?®® berédknat att marginalkostnaden for
vintervaghallning (drift) ar 1 ére per fordonskilometer. Den nya rekommenderade skattningen
av marginalkostnad fér underhall ar vidare 3 6re per fordonskilometer for tung trafik och 0 6re
for latta fordon.

Marginalkostnaden for reinvestering uppstar framférallt som en konsekvens av den tunga
trafikens vagslitage, men &ven personbilar medfér enligt SAMKOST nya skattningar ett vag-
slitage, sannolikt som en konsekvens av dubbdéack. Den berdknade marginalkostnaden &r
0,047 kr per kilometer for personbilar och for ett genomsnittligt tungt fordon som anvéander en
genomsnittlig vag 0,71 kronor per s.k. ESAL kilometer. Med stod av den sa kallade fjarde-
potensregeln (som innebar att slitagekostnaden &r proportionell mot fordonets antal
standardaxlar) kan den tunga trafikens marginalkostnad for reinvestering beraknas for olika
tunga fordon, vilket exemplifieras i tabell 2.15, dar ocksa dvriga marginella infrastruktur-
kostnader framgar.

Tabell 2.15: Marginalkostnader for drift, underhall och reinvestering pa vag, kr/fordonskm, basar 2012 (=
prisniva 2012). Kalla: SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

Tung lastbil med

Genomsnittligt Tung lastbil slap (62 ton med

Personbil tungt fordon Buss (26 ton med 3 axlar) 7 axlar)

Drift 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Underhall 0,00 0,03 0,03 0,03 0,03
Reinvestering 0,047 0,59 0,76 0,48 1,08
Totalt 0,06 0,63 0,80 0,52 1,12

% Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014).
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Pa jarnvagssidan har nya skattningar inom ramen for SAMKOST®® landat i rekommenderade
marginalkostnadsskattningar om 0,0097 kr per tonkm for drift och underhall samt 0,0089 kr
per tonkm for sparnedbrytning (reinvestering), vilket sammantaget ger en total infrastruktur-
kostnad p& marginalen om totalt 0,0186 kronor per bruttotonkm (i prisniva 2012).

Med detta som grund ar det mdjligt att rakna fram den marginella slitage- och nedbrytnings-

kostnaden for tdg med olika vikt, vilket ar en sjalvklar fordonsdifferentiering. Eventuellt 6vriga
slitageegenskaper hos olika tdgfordon har @annu inte presenterats av VTI, men axellast samt

hastighet sags ha betydelse.

For sjo- och luftfart &r nagon differentiering vad géller infrastrukturens marginella slitage-
kostnader inte relevant eftersom slitagekostnaden utgor en obetydlig andel i sammanhanget.
Pa sjofartssidan bor daremot maojligen lotsning och framforallt isbrytning differentieras i den
man detta gar. Isbrytning sker ju endast vintertid och isens utbredning beror dessutom pa
breddgrad, sa en differentiering bér darmed goras bade geografiskt och tidsmassigt. En delvis
schablonartat marginalkostnaden for isbrytning har beraknats till 0.04 kr per tonkm.” En
narmare berékning av aktuellt transportarbete som behdver isbrytarassistans bor géras
framdver och har angiven marginalkostnad for isbrytning ger endast en indikation pa
marginalkostnaden for isbrytning da isbrytning faktiskt sker.

Trangsel och kapacitetsbrist

Framtagna "marginalkostnader” for trangsel saknas men tréangsel finns uppenbarligen
framforallt i storstadsomraden pa vagsidan och dven pa ett flertal andra platser i jarnvags-
systemet.

Inom ramen fér SAMKOST! har en studie gjorts pa E4:an norr om Sodertélje som visar att
den marginella trangselkostnaden nar trangseln ar som hégst uppgar till cirka 10 kronor per
kilometer. Det ar en inte forsumbar kostnad, men det ar daremot inte sannolikt att strackan

Sodertélje till Stockholm &r representativ.

Av figur 2.2 framgar att det rdder kapacitetsbrist i jarnvagsnatet bade kring de tre stérsta
staderna, men aven pa ett flertal andra platser. | jarnvagssystemet uppstar inte trangsel pa
samma satt som pa vagsidan, eftersom kapacitetstilldelningen foregas av planering,
prioritering och fordelning. Det rader dock knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle
ar stdrre an kapaciteten. Antingen kan den samhéallsekonomiska kostnaden fér denna
knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett mer eller mindre avancerat satt eller s
bor alternativa vagar framat tas. En fordel med knapphet eller trangsel ar att trangselavgifter
kan inféras och successivt hojas tills knappheten eller trangseln har minskat till 6nskad niva.

% Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014.
0 Se narmare Trafikanalys (2015) bilaga 1, avsnitt 3.
"X Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014.
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Kapacitetsbegransningar hdsten 2014

Figur 2.2: Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2014. Kalla: Trafikverket (2015).
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3 Klimatpolitik och industrins
konkurrenskraft

Marginalkostnaden for koldioxidutslapp paverkar internaliseringsgraden och detta i stérre
utstrackning for luft- och sjofart &n for vag- och jarnvagstrafik. For luftfarten finns hértill
ytterligare klimateffekter att beakta. Internalisering av trafikens externa effekter antas ocksa
paverka Sveriges konkurrenskraft. Eftersom den kostnad vi ser for koldioxidutslappen har en
koppling till Sveriges ambition pd klimat- och miljdomradet kan darmed tva mal eller intressen
std i konflikt med varandra.

3.1 Marginalkostnaden for koldioxid

| princip finns tva huvudinriktningar for att erhalla ett kalkylvarde for koldioxidutslapp:
skadekostnadsansatsen och skuggprisansatsen (eller minskningskostnadsansatsen).
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 utifrdn politiskt bestamda tak for utslapp, eller genom politiskt faststalld
skatteniva.

Det finns ett antal studier som uppskattar dels marginalkostnaden for utslapp (=marginalnyttan
av minskade utslapp), dels marginalkostnaden for utslappsminskningar. Av dessa framgar den
stora spridning som finns i uppskattningar av kostnaden (frin narmare 0 kr per kg till 5 kr per
kg), oavsett typ av marginalkostnadsuppskattning.

Den koldioxidvardering som tillampas av Sverige i dag inom infrastrukturomradet baseras pa
ett politiskt skuggpris som motsvarar drivmedelsskatten pa koldioxid (1,08 kr per kg i penning-
varde 2010). Trafikverket (2014c) motiverar och anger att detta varde skall anvandas i
kortsiktiga analyser. For analyser med en langre tidshorisont skall en vardering som stiger
over tid baserat p& en prognos for tillvaxt i BNP/capita tillampas. Koldioxidvardet enligt den
stigande varderingen ar 1,52 kr per kg ar 2030 och 2,18 kr per kg ar 2050.

VTI:s beddémning i SAMKOST" &r att ett lagre politiskt skuggpris om 66 6re per kg bor
anvandas. Detta baseras pa vad den tillverkande industrin utanfor EU ETS samt jordbruks-
och gruvverksamhet betalar i koldioxidskatt fran 2015. Motiveringen till att anvanda denna
lagre koldioxidskatt baseras bland annat pd att den hogre koldioxidskatten om 1,08 kr per kg
till den del som Gverstiger 66 6re per kg enligt VTI ar att betrakta som fiskal och inte utgor ett
verkligt uttryck for den politiska viljan.

Diskussion

Med tanke pa de stora osakerheterna kring uppskattningar av marginalkostnader for koldioxid
ar den mest praktiska och framkomliga vagen att utga fran beslutade malnivaer for att
faststalla en kostnad for koldioxid. Dessa malnivaer kan sedan omsattas i politiska atgarder

2 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014).
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nationellt eller av EU genom utslappstak. Givet dessa mal ar uppgiften att finna den
kombination av &tgarder som ar samhéllsekonomiskt effektiv fér att klara malen. Atgarderna
kan galla saval fysiska atgarder som beskattning och utslappshandel.

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

Koldioxidbeskattningen ska idealt fungera sa att den genomsnittliga skatten per kg koldioxid
Overensstammer med det pris som marknaden skapar genom utsldppshandel under
utslappstaket i en varld utan lackageeffekter”®, marknadsimperfektioner och fordelnings-
problematik. Om skatten ar differentierad mellan sektorer ska idealt de sammantagna
utslappen fran vardera sektorn motsvara malet for utslapp.

En omdebatterad frdga ar om det finns skal till skattedifferentiering mellan sektorer. Ett
argument ar att vissa sektorer har mer benagenhet foér 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 som omfattas av samma reglering som
Sverige. Om importen daremot sker frdn exempelvis utvecklingslander, kan detta leda till
storre globala utslapp om dessa lander har en produktionsteknologi som ger stdrre utslapp an
i Sverige eller om transporterna av dessa produkter medfor hogre koldioxidutslapp. | sé fall
har vi |lackage av koldioxidutslapp. Ett annat skal till differentiering kan vara
fordelningspolitiskt, att vissa lander vill stodja exempelvis inhemsk jordbruksproduktion.
Lackageargumentet ar relevant fran effektivitetssynpunkt, medan férdelningsargumentet inte
ar det. Aven om det ar férdelningsargument som ligger bakom differentieringen spelar detta
dock ingen roll, eftersom aven en differentierad beskattning ska uppfylla malet. Konsekvensen
ar "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 kostnadseffektivitetsperspektiv inte
behover vara ett avsteg att differentiera skatten mellan sektorer; det ar dock samtidigt svart att
havda att just den nuvarande differentieringen ar att féredra (framfor 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 taket for
hdgt men kommer med all sannolikhet att sénkas, samtidigt som beskattningar 6ékar, med
okande skuggpris som foljd.

Av ovanstéende foljer att de nuvarande svenska varderingarna enligt ASEK 5, 1,08 kr per kg

pa kort sikt (penningvarde 2010) och med tiden stigande for att 2050 ligga strax 6ver 2 kr per

kg inte strider mot EU:s politik. Det finns inget som hindrar att beskattningen skulle kunna oka
for att fram emot 2050 ligga pa betydligt hogre nivaer an i dag.

3 Olika sektorer har olika mojligheter att flytta miljostorande verksamhet till lander med lagre miljgskatter eller
brister i produktionsteknologi, vilket &r exempel pa sa kallat "lackage”.
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3.2 Flygets klimateffekter

Flygets klimateffekter har tva delar: dels hur mycket flygets klimatpaverkan 6kar nar andra
faktorer an koldioxid réknas in, dels i vilken utstrackning flygets koldioxidutslapp kan sagas
vara internaliserade genom EU:s handel med utslappsratter, EU ETS.

Hur stor ar flygets totala klimatpaverkan?

Kommersiella (underljuds)plan flyger normalt p& en hojd av cirka 9 till13 km.” Detta
sammanfaller i hog utstrackning med den s kallade tropopausen, dvs. gransen mellan
troposfaren (det nedersta lagret av atmosfaren) och stratosfaren (nasta lager), vars hojd
varierar mellan cirka 15 kilometer vid ekvatorn och 10 km vid polerna. | Sverige kan man
rakna med 12 km i genomsnitt. | och kring detta omrade behdver flygets klimatpaverkan
justeras for hoghojdseffekter.”™

Hoghojdseffekterna beror framst pa kvaveoxider (NOx), kondensstrimmor och ¢kad
cirrusmolnbildning, men aven flygets utslapp av vattenanga, sulfat och sot ger viss varmande
effekt.”® NOx-utslappen ger forst en varmande effekt genom att de 6kar ozonhalten i
troposfaren, men overgdr sen i en kylande effekt da utslappen bryter ner vaxthusgasen
metan, vilket dessutom aterstaller lite av den 6kade ozonhalten. Nettoeffekten beror darmed
pa vilken tidshorisont som studeras.

De kondensstrimmor som bildas efter flygplan reflekterar inkommande solstralning och
stoppar utgéende varmestralning. Globalt sett blir nettoeffekten varmande, men for en specifik
kondensstrimma beror nettoeffekten pa var och nar den bildas. Kondensstrimmorna kan
dessutom bidra till 6kad cirrusmolnbildning. Har ar den vetenskapliga osékerheten storre, men
cirrusmolnens varmande effekt kan potentiellt vara lika stor som de andra effekterna
tillsammans.

For att jamfora flygets totala klimateffekt med den fran enbart koldioxid kan olika matt
anvandas. Kyotoprotokollet utgar fran GWP100, som mater hur mycket en mekanism (amne,
molnbildning etc.) bidrar till den globala uppvarmningen jamfért med koldioxid sett i ett
hundradrsperspektiv. Azar och Johansson (2012) uppskattar flygets GWP100 (inklusive
cirrus) i intervallet 1,3 till 2,7 med 1,7 som béasta uppskattning.

Dessa varden ar dock aggregerade for flyget som helhet. | policysammanhang &r det 6nskvart
att ta hansyn till att klimateffekterna varierar med var (geografiskt och hdjdmassigt) och nar
(tid pa aret och dygnet) utslappen sker. Till exempel &r den inkommande strélningen lagre
eller obefintlig pa vintern respektive natten, sa da minskar respektive forsvinner den kylande
effekten fran kondensstrimmor och cirrus. En atgard for att minska en effekt kan dessutom
Oka en annan: exempelvis kan lagre flyghjd ge mindre kondensstrimmor, men & andra sidan
Okar da bransleférbrukningen och darmed COz-utslappen.””

Just flyghojden ar naturligtvis avgérande for om hdoghojdseffekter overhuvudtaget ar aktuella.
Enligt Karyd (2014) kravs i regel en flyghjd p& minst 8 000 meter for att skapa kondens-
strimmor och cirrusmoln, och aven kvaveoxidernas effekt blir stérre pa hégre héjd. Knappast

" Ahlberg (2014), Luftfartens samhallsekonomiska marginalkostnader. Statens vag- och
transportforskningsinstitut, VTI rapport 833.

s Karyd (2014), Trafikverkets planeringsansvar och effektsamband for luftfart. Trafikverket. (Remissversion
2014-08-12).

6 Azar och Johansson (2012), Valuing the non-CO2 climate impacts of aviation. Climatic Change, 111(3-4), pp
559-579.

7 bid.
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nagot svenskt inrikesflyg hinner upp pa dessa hojder, och dessutom flygs en stor del av
turbopropflygplan med 7 500 meter som hogsta tillatna hojd. Trots detta rekommenderar
Karyd att forsiktighetsprincipen tillampas och att jetdrivet inrikesflyg rdknas upp med en faktor
1,5. For utrikeslinjer rekommenderar Karyd att upprakningsfaktorn satts till 1,5+0,0012d, dar d
ar avstandet, vilket speglar att ju langre linjen ar, desto storre del av den flygs pa hog hojd.
Denna formel bygger p& Azar och Johansson (2012) och &r satt sa att det totala vardet for en
mycket |&ng utrikeslinje — 1 000 mil — hamnar i det 6vre intervallet pA GPW, dvs. 2,7.

Som redovisas i berékningar over luftfartens kostnad fér emissioner, koldioxid och héghojds-
klimateffekt i en underlagspromemoria’ utgor hoghojdseffekten den klart dominerande
kostnaden for riktigt langa langflygningar. | den exempelberakning som gors for flyg mellan
Arlanda och Bangkok star hoghojdseffekten for halften av den totala kostnaden for emission-
er, koldioxid och héghojdseffekt som sammantaget motsvarar en kostnad om knappt 800 000
kronor.

Ar flygets koldioxidutslapp internaliserade genom EU ETS?

Som framgar i avsnitt 1.5 deltar flygoperatérer med trafik inom EES i EU:s utslappshandel
ETS, medan flyg till och fran destinationer utanfér EES inte ingar i ETS. Ar marginalkostnaden
for koldioxid for flygningar inom EES darmed internaliserad?

EU har stéllt sig bakom malet att begransa den globala uppvarmningen till tva grader och for
egen del atagit sig att minska utslappen med 80 till 95 procent till 2050 jamfort med 1990.
Trots detta ar ETS utformat sa att med den takt taket ska krympa varje ar, forvantas minsk-
ningen bli endast lite drygt 70 procent till 2050.7° Aven om ETS fungerar i form av att det finns
en handel och ett pris pa utslappsratter ar det alltsa otillrackligt for att na de langsiktiga mélen
eftersom taket satts for hogt och inte minskar tillrackligt fort.

Till detta kommer det stora Gverskott av utslappsratter som byggts upp i systemet pa grund av
den ekonomiska krisen och en rad samverkande faktorer. | dagslaget ligger 6verskottet pa
cirka 2 miljarder och vantas oka till 6ver 2,6 miljarder utslappsratter till 2020. Enligt kommis-
sionen riskerar detta systemets langsiktiga kostnadseffektivitet: "De ekonomiska aktérerna
fattar sina investeringsbeslut mot bakgrund av éverutbudet av utslappsratter pa marknaden
och den prissignal som ar férknippad med detta, men samtidigt 6kar de totala kostnaderna for
problemen med klimatférandringarna p&d medellang och lang sikt. Kort sagt, om dessa
obalanser inte rattas till kommer de att fa stora konsekvenser for om EU:s utslappshandels-
system ska kunna uppfylla sitt mal i framtiden pa ett kostnadseffektivt satt, da mycket hogre
nationella utslappsmal skulle kravas &n vad som &r fallet i dag.”®°

Kommissionen har lagt fram ett antal forslag for att forbattra utslappsmarknadens funktions-
sétt, men hittills &r den enda atgard som beslutats en senarelaggning av 900 miljoner
utslappsratter som flyttas fran 2014-2016 till 2018-2020.8*

Det gar fortfarande att argumentera for att ambitionsnivan for ETS uttrycker den politiska
varderingen av marginalkostnaden for koldioxid. Att utslappspriset idag ligger pa runt 7 euro
per ton skulle da innebara att marginalkostnaden for koldioxid for narvarande inte ar hogre &an
sa. Men eftersom vi inte uppnar klimatmalet som satts upp mot 2050 enligt ovan, kan inte ett
system med handel av utslappsratter sagas internalisera flygets koldioxidutslapp. Det laga

8 Trafikanalys PM 2015:4, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader - bilagor.
% Europeiska kommissionen, 2012.

80 Europeiska kommissionen, 2014a, s 2.

81 Europeiska kommissionen, 2014b.
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priset pa utslappsratter star ocksa i skarp kontrast mot de varderingar av marginalkostnaden
som utgar fran atgardskostnaden for att na de langsiktiga klimatmalen.

EU-kommissionens handbok for att berakna transportsektorns externa kostnader®? rekom-
menderar att en marginalkostnad baserad pa atgardskostnaden for att klara tva-gradersmalet
anvands. | den metaanalys som utforts har den skattats till 90 euro per ton for 2008 i 2005 ars
priser, vilket i 2014 ars priser blir runt 115 euro per ton (med deras antagna diskonteringsranta
pa 3 procent). Denna atgardskostnad ligger pd samma niva som den vardering, och darmed
marginalkostnad, om drygt en krona per kg som ASEK rekommenderar och Trafikanalys ser
som rimlig att &ven fortsattningsvis behalla.

Mot den bakgrunden &r det, trots att flygningar inom EES deltar i ETS, lampligt att bestamma
marginalkostnaden for koldioxid till densamma som for trafikslag utanfor ETS, dvs. till 1,08 kr
per kg i 2010 &rs prisniva.

3.3 Infrastrukturprissattningens paverkan
pa Sveriges konkurrenskraft

Kapitel 2 visar att framforallt godstransporter inte betalar for de externa effekter de orsakar.
Internalisering av trafikens kortsiktiga externa effekter motiverar darfor att skatter och avgifter
hojs, forutom for personbilar pa landsbygden. Fran naringsliv och intressenter framfors att
Okade transportkostnader kommer att leda till att Sveriges konkurrenskraft gentemot andra
lander férsamras. Det finns ocksa en betydande oro for att den svenska basindustrin drabbas
hart. Den svenska ravarubaserade industrin har langa transporter och med ¢kade transport-
kostnader forsdmras denna industris konkurrenskraft om allt annat férblir som tidigare.
Hardast drabbas industrier lokaliserade i norra Sverige och andra med langa
transportstrackor.

Det ar uppenbart att industrier paverkas pa kort sikt av férandrade transportkostnader,
speciellt transportintensiva industrier. Paverkan ar negativ till foljd av exempelvis hojda
avgifter, nya krav eller skattepalagor inom transportsektorn. Darmed forsvagas Sveriges
konkurrenskraft under en viss period eller eventuellt ocksa pa langre sikt d& forandringen sker.
For branscher med stor andel transportkostnad, men speciellt for vissa féretag inom de
branscher som paverkas mest, krdvs darmed rationaliseringar. Pa langre sikt paverkar ocksa
forandrade transportkostnader lokalisering och i vissa fall ar en flytt utanfor Sveriges grénser
ett alternativ.

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

Soderholm® 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 ldangsam implementering och ett tydligt langsiktigt regelverk for att
mojliggéra anpassning ar viktigt. Rapporten diskuterar ocksa att skarpare miljokrav skulle
kunna leda till tv& positiva effekter. Dels kan befintlig kunskap snabbare omsattas i praktiken
med rationaliseringar och nya uppléagg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovations-

82 Korzhenevych et al., 2014.
83 Sgderholm, Patrik, Miljopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft, Naturvardsverket, Rapport 6506,
juni 2012.
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process. Omfattningen av effekten ar dock svar att fastlagga. De initialt sett hogre transport-
kostnaderna kommer med tiden att ga ner ndgot med utvecklade och anpassade fordon och
nya logistikupplagg. Pa nagot langre sikt kan storre fordon som innebéar stordriftsférdelar och
saledes en lagre transportkostnad per ton ocksa nyttjas. Samtidigt sker storre eller mindre
forandringsprocesser hos foretag for anpassning till den nya transportkostnaden, en foretags-
anpassning och effektivisering som samtidigt skulle kunna hévdas starka de aterstaende
foretagens effektivitet och internationella konkurrenskraft pa langre sikt.

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

Eventuella effekter for skogsindustrin av 6kade transportkostnader

Ar 2006 utredde Konjunkturinstitutet konsekvenserna fér skogsindustrin av att internalisera
lastbilstrafikens externa effekter, vilket avsevart skulle 6ka kostnaderna for lasthilstrafiken.®*
Likas& utredde SIKA och ITPS aret darefter konsekvenserna av samma kostnadsokning, dar
ocksa konsekvenserna for skogsindustrin framgar.8® Utredningarna pavisade att konsekven-
serna for skogsindustrin kunde forvantas bli sma totalt sett, men att stora lokala och regionala
effekter inte kunde uteslutas och da for foretag dar kostnaden for vagtransporter var en stor
andel av produktionskostnaden. Tabell 3.1 visar de effekter pa vagtransporter, produktion,
sysselsattning och vinst som transportprishajningar om 10 procent respektive 20 procent pa
vag forvantades ge.®® Resultaten redovisar effekter efter anpassningar till 6kade
transportpriser.

Tabell 3.1 Effekter pa produktion, sysselséattning (antal arsarbeten) och vinster av hogre priser pa
godstransporter pa vag. Kélla: Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande
av en svensk kilometerskatt, Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.

Del av Transport- Effekt pa vag- Effekt pa Effekt pA Effekt pa
skogsindustrin prishdjning 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 ségverk, hyvlerier och traimpregnering

84 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
Hammar H, Lundgren T och Sjostrom M, The significance of transport costs in the Swedish forest industry,

Working Paper No. 97, Dec 2006, The National Institute of Economic Research.

85 SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Effekter pa naringar och regioner. SIKA Rapport 2007:2.
SIKA, Kilometerskatt for lastbilar — Kompletterande analyser. SIKA Rapport 2007:5.

SIKA, Differentieringsgrunder for en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt. SIKA PM 2007:2.
SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk kilometerskatt. SIKA PM 2007:3.
SIKA, Transportkostnadseffekter av svensk geodifferentierad kilometerskatt. SIKA PM 2007:5.
8 Hammar, Henrik, Konsekvenser for skogsindustrin vid ett eventuellt inférande av en svensk kilometerskatt,
Konjunkturinstitutet, Specialstudie Nr 10, december 2006.
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Vinstmarginalerna bibehalls enligt analysen med produktionsminskningar och personalned-
dragningar inom sektorn. De férhallandevis sma produktionsférandringarna beror pa att
transportkostnaderna pa vag (i genomsnitt) utgor en liten del av de totala produktions-
kostnaderna. Personalneddragningarna och den omstéllning det innebéar kan vara kostsam for
samhallet, men samtidigt kan det enligt rapporten inte uteslutas att sysselséttning flyttar till
andra delar av industrin dar det rader brist pa arbetskraft.

Hartill ska det ocks& namnas att det finns osakerheter i den genomférda konsekvensanalysen
av Okade transportkostnader for lastbilstrafiken ovan, och detta resonemang torde gélla aven
for transportkostnadsokningar utanfér vagsidan. Det ar inte sjalvklart att skogsindustrin
behover sta for hela transportkostnadsokningen eftersom effekterna av en transportkostnads-
okning sipprar ut pa flera parter i ekonomin. Fastighetsagare, dvs. skogsagare, far mindre
betalt for rdvaran, speciellt for skog langt fran produktionsanlaggningar. Transportorer kan
komma att f& bara en del, och kostnadsékningen kommer ocksé i den man det géar att valtras
Over pa slutkunderna till de varor som produceras. | vilken grad évervaltring ar majlig beror
bl.a. p& graden av homogenitet i varan och pa varans priselasticitet, det vill sdga foretagets
marknadsmakt ar av vikt. Transportavstandet till en konkurrensutsatt varldsmarknad paverkar
ocksa hur stor andel av den totala transportkostnadsokningen som kan féras éver till slutkund.
Det &r inte heller osannolikt att effektivare transporter eller delvis andra trafikupplagg ocksa
gor sitt till for den férandrade kostnadsbilden.

SIKA (2007b) kommer i sin internaliseringsanalys fram till att de totala transportkostnads-
Okningarna for rundvirke i genomsnitt blir runt 5 procent, men att det férekommer regionala
skillnader. Denna analys pavisar ocksa att det gar att styra lastbilstrafiken i allmanhet till
huvudvagnétet med lagre slitagekostnad och darmed behov av lagre internaliserande avgift.
En samhallsekonomisk analys visade att allokeringsvinsten av internaliseringen Iag i samma
storleksordning som den systemkostnad som d& kunde forvantas. Genomférda berakningar i
rapporten visar att om samhallsnyttan av att anvénda avgiftsintéakterna (minus system-
kostnaden) for att korrigera snedvridande skatter inkluderats i analysen skulle den samlade
samhallsvinsten vara kraftigt positiv.

Paborjade analyser genomférda av Trafikanalys antyder likartade slutsatser i dag. En
fordjupad och ny analys av konsekvenser for skogsindustrin vad géaller produktion,
sysselsattning och vinst av att internalisera externa effekter for vagtransporter kommer att
paborjas inom kort och forvantas kunna redovisas i nasta ars rapport.
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4  Kostnader och
skatter/avgifter for
godstransporter i Europa

4.1 Internalisering i ett europeiskt
strakperspektiv

Konceptet grona korridorer, som lanserats av bl.a. Trafikverket och Naringsdepartementet har
tjanat som forebild vid analys av internaliseringsgraden i tva olika godskorridorer. En upp-
datering till 2014 ars skatter och avgifter och en jamforelse med tidigare ar har gjorts av det
material som Trafikanalys med VTI:s hjalp tidigare tagit fram (CTS 2013). De tva korridorerna
ar:

- Oslo - Rotterdam via Goteborg
- Narvik - Neapel.

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

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

Analyser av detta slag blir forenklade i manga avseenden och marginalkostnadsbilden som i
stor utstrackning ar situationsspecifik maste behandlas mer schablonartat. Generellt sett ar
ocksa kunskapen avseende vagtrafikens kostnader battre jamfort med andra trafikslag. Det ar
ocksa viktigt att framhalla att en "europeisk” koldioxidvardering har anvants. Den ar lag (25 €
per ton, dvs. drygt 0,2 kr per kg) jamfért med den svenska officiella varderingen (1,08 kr per

kg).
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Huvuddragen i analysresultaten beddms dock som stabila och relevanta kanslighetsanalyser
forandrar inte slutsatserna. En tydlig bild ar att internaliseringsgraden, i bagge korridorerna i
sin fulla langd, ar Iag for sj6farten, medan den totalt sett for korridorerna i sin helhet ligger
hyfsat ratt for 6vriga trafikslag. FOr vag och jarnvag motsvarar de externa effekterna saledes i
stora drag de rorliga skatterna och avgifterna sett i hela strakets langd.

Under perioden 2012 till 2014 syns i de aktuella straken en 6kad internalisering pa vagsidan i
Osterrike och Italien. P& jarnvagssidan syns likasa en 6kning i internalisering i Sverige,
Danmark och Osterrike.

4.2 Lag internalisering i Sverige

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

Vag

For lastbilstrafiken varierar 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
hogre internaliseringsgrad (t.ex. Tyskland, Osterrike och Italien), se tabell 4.1.

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

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internali-
km kostnad skatt seringsgrad
Narvik-Riksgransen NO 48 20 8 41 %
Riksgransen-Vasteras- SE 1964 685 352 51 %
Trelleborg
Riksgransen-Stockholm- SE 2009 648 351 54 %
Trelleborg
Trelleborg-Rostock Farj 154 29 17 58 %
Rostock-Kufstein DE 869 163 271 166 %
Kufstein-Brenner AU 109 18 135 747 %
Brenner-Neapel IT 922 210 264 126 %
Total (via Véasteras) 4 066 1125 1047 93 %
Total (via Stockholm) 4111 1088 1082 99 %
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Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige pa dryga 50
procent, vilket &r under genomsnittet (nastan 100 procent) fér hela straket Narvik-Neapel.
Framforallt Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering som till stor del beror pa en
med aren stigande vagtull for att finansiera Brennertunneln. | detta vagstrak ligger likasa
Tyskland och Italien en bit dver 100 procent i internaliseringsgrad.

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan, vilket 6kar
internaliseringsgraden foér Danmark, Sverige och Norge eftersom tva avgiftsbelagda broar
passeras (6ver Svinesund respektive Oresund). | detta strak ligger internaliseringsgraden for
lastbilstrafik i Sverige i niva med (101 respektive 135 procent) genomsnittet for straket som &ar
110 respektive 127 procent beroende pa rutt®”. Om broavgiften exkluderas, dvs. om vi endast
onskar titta pa transporter i Sverige, sjunker internaliseringsgraden i bagge rutter till 70
procent.

Jarnvag

Pa jarnvagssidan ar det en stor skillnad i uttag av avgifter mellan landerna i straken. Sverige
karaktariseras av 1ag internaliseringsgrad som i stort sett endast beror pa lagre uttag av
banavgifter, som 6kar sakta med aren. | strdket Oslo-Rotterdam ligger internaliseringsgraden
2014 pa den svenska delen pa 60 procent i jamfoérelse med genomsnittet 133 procent for alla
lander. # Internaliseringsgraden i 6vriga lander varierar mellan 108 och 208 procent. | straket
Narvik-Neapel ar internaliseringsgraden i den svenska strackningen nagot lagre med 47
procent, vilket ocksa det ligger under genomsnittet om 103 procent i hela straket, ett
genomsnitt som dessutom till stor del paverkas av den svenska prissattningen med ungefar
halva strkets langd. Som framgar av tabell 4.2 ligger internaliseringsgraden i 6vriga lander i
strdket mellan 118 procent och 216 procent.

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

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internaliserings-

km kostnad skatt grad
Narvik-Riksgréansen NO 40 75 161 216 %
Riksgransen-Oresund SE 2012 3765 1762 47 %
Oresund-Padborg DK 340 652 1293 198 %
Padborg-Kufstein DE 875 1690 2793 165 %
Kufstein-Brennero AU 106 195 371 191 %
Brennero-Neapel IT 760 1445 1713 118 %
Total 4133 7 822 7759 103 %

87 Rutten med den lagre internaliseringsgraden gar via Trelleborg och den andra rutten via Oresundsbron.
88 En Gverinternalisering om 33 procent motsvarar i detta strak drygt 1 € per ton.
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Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors uteslutande av utsléapp av luftféroreningar och koldioxid.
De internaliserande avgifterna begréansar sig for sjéfartens del till de svenska farledsavgifterna
och till den norska kvéaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har farledsavgiften sjunkit
marginellt medan kvaveoxidavgiften har 6kad marginellt i Norge sedan foregdende ar. Som
tidigare redovisats tas ingen energi- eller koldioxidskatt ut for sjofart. | de bagge korridorerna
ar internaliseringsgraden for sjofarten dock fortsatt mellan 0 och 8 procent, beroende pa rutt.
Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goteborg, dar transporten betalar
svensk farledsavgift, &r 5 procent. Trots viss internaliseringsgrad beréknas den icke-
internaliserade kostnaden vara nagot hogre an vid en direkt transport fran Oslo till Rotterdam.
Den svenska farledsavgiften motsvarar saledes inte den extra externa marginalkostnad i form
av luftféroreningar och koldioxidutslapp som omvagen via Goteborg medfor.8°

89 For sjofart till och fran Sverige, dar hela avgiften i princip ar kopplad till en punkt, hamnanlép, och dar
avgiftssystemet har vissa avgiftstak varierar internaliseringsgraden mycket fran trafikupplégg till trafikupplagg.
Det trafikupplagg som tillampats i refererad studie gor inte ansprak pa att vara typiskt eller pa att representera
nagot genomsnitt.
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5 Marginalkostnaden for
trafikens externa effekter
20407

Ett flertal olika faktorer paverkar storleken pa trafikens marginalkostnader for externa effekter.
For flera av marginalkostnaderna finns det bade faktorer som talar for 6kade och minskade
kostnader i framtiden. Teknisk utveckling pa fordonssidan och for infrastruktur pekar i riktning
mot lagre marginalkostnader for flera av kostnadskomponenterna. Okade inkomster och en
hogre befolkningstéathet i trafikens narhet innebar samtidigt att varderingarna av den olagenhet
som trafiken innebér i form av buller, luftféroreningar och olycksrisker 6kar.

BNP per capita prognosticeras 6ka med 32 procent till 2025 och med 60 procent till 2040
vilket innebar att det kréavs kraftiga minskningar nar det galler avgasutslapp, buller och olycks-
risker for att uppvaga effekten av stigande varderingar p& marginalkostnaderna. Huruvida
forvantade forbattringar pa fordonssidan och i infrastrukturen racker for att motverka effekten
av 6kade varderingar och hogre befolkningstéathet varierar mellan fordonstyper och var
nagonstans trafiken kor. | féljande avsnitt gas forvantad utveckling av marginalkostnader
igenom for i tur och ordning slitage, avgasemissioner, koldioxidutslapp, buller, olyckor och
trangsel. | varje avsnitt berors alla fyra trafikslag. Kapitlet bygger pa ett underlag framtaget av
WSP pa uppdrag av Trafikanalys.*®®

5.1 Slitage och infrastruktur

Vag

Vagslitaget uppstar i kontakten mellan dack och vagbana. Bade egenskaperna hos sjalva
fordonet (dack och axeltryck) och egenskaperna hos infrastrukturen har betydelse.

For vagbelaggningen har en viss minskning skett i stenstorlek under senare ar for att minska
det buller som uppstar mellan dack och vag. Aven vissa andra férandringar har skett eller
forvantas ske nar det géaller vagbelaggningar for t.ex. minskat rullmotstand. For vagslitaget
innebar dessa férandringar nagot hogre marginalkostnader, bade genom ett storre slitage och
till viss del genom hégre genomsnittskostnader (dyrare belaggningstyper).

Dubbdacken utvecklas mot allt mindre slitage och lagre andel dubbdack minskar ocksa
slitaget. Eventuella styrmedel i form av t.ex. skatt p& dubbdack kan ytterligare forstarka
utvecklingen mot minskad andel dubbdéck. Marginalkostnaden for drift vintertid kan dock 6ka
da minskad uppruggning av vagytan med farre dubbdack kan behdva kompenseras med dkad
vintervaghallning for bibehallen trafiksakerhet.

Axeltrycket ar dock den i sarklass viktigaste fordonsegenskapen som paverkar vagslitaget och
da i synnerhet nedbrytningen av vagen. En 6vergang till tyngre fordon som fordelar vikten pa

%0 WSP (2015), Trafikens framtida externa effekter.
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fler axlar kan minska den genomsnittliga slitagekostnaden fran tunga fordon beraknat per
tonkm.

Sammantaget gors bedomningen att marginalkostnaderna for slitage férvantas oka nagot fram
till 2025 pa grund av nya krav pa vagbelaggningar. En minskad dubbdécksandel och
minskade axellaster verkar dock i motsatt riktning. Efter 2025 ar det svart att bedéma utveck-
lingen. Har spelar ocksa produktivitetsutvecklingen inom anlaggningsbranschen stor roll — om
nya metoder som sanker kostnaderna for t.ex. asfaltering eller tillverkning av asfalt slar
igenom minskar marginalkostnaderna aven om sjalva slitaget &r detsamma.

Jarnvag

Det finns redan bland dagens tag en stor variation i hur mycket olika tag sliter pa infrastruktur-
en. Berakningar som tagits fram av Trafikverket (2014b) visar p& stor spridning — det &r cirka
tio ganger hogre kostnad i kronor per bruttotonkilometer for de fordonstyper som bidrar mest
jamfort med de som bidrar minst till sparslitage. Det ar framfor allt bruttovikt, axellast, antal
hjulaxlar, axelavstand, boggiegenskaper och hastighet som paverkar slitaget dar den enskilt
viktigaste egenskapen ar axellasten.

Nya jarnvagsfordon har dock generellt inte béttre slitageegenskaper an aldre jarnvagsfordon
och man kan darfor inte rékna med att fordonsflottan automatiskt forbéattras nar aldre fordon
ersatts med nya fordon. For att astadkomma en fordonsflotta som sliter mindre an dagens
kravs darmed styrmedel. Den process som inletts av Trafikverket mot differentierad sparavgift
utifrdn fordonens slitageegenskaper kan leda fram till ett sddant styrmedel. Men dven med
styrmedel som gor att fordonskdparna i storre utstrackning véljer fordon med goda slitage-
egenskaper ar det svart att se att nagra storre forandringar kan komma att ske pa kort sikt
eftersom jarnvagsfordon har lang livslangd.

En framtida produktivitetsutveckling inom jarnvagsunderhall kan sanka kostnaderna for
underhall och darmed aven marginalkostnaderna for jarnvagsslitage. En lag produktivitets-
utveckling kan & andra sidan gora att kostnaderna for underhall stiger kraftigare an den
generella prisnivan vilket i sa fall okar marginalkostnaden for jarnvagsslitage. Sammantaget ar
det svart att uttala sig om hur slitagekostnaderna kommer att utvecklas och det gar inte att se
nagon tydlig trend i ngon riktning.

Sjofart och flyg

Nagot direkt slitage uppstar inte i infrastrukturen till f6ljd av ytterligare fartygs- eller flyplans-
rorelser. For sjofartens framtida marginella infrastrukturkostnad handlar det mer om hur
marginalkostnaden for lotsning respektive isbrytning kan ténkas utvecklas. Blir landbaserad
lotsning, som sedan lange diskuterats som en kostnadsbesparande mojlighet for framtiden, en
realitet till 20407 Kommer klimatforandringar att paverka behovet av isbrytnings-assistans?
For flyg ar fragan narmast hur marginalkostnaden for flygledning blir i framtiden. Eftersom vi i
dagsléaget har en osaker kunskap om dagens marginalkostnad for detta och den mer bygger
pa bedomningar och schablonberékningar kan eller bor inget sdgas om framtiden i nulaget.
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5.2 Avgasemissioner

En generell osékerhet som géller alla trafikslag ligger i att ny framtida kunskap kan fa oss att
omvardera betydelsen av miljoproblem. Historiskt har sddan kunskap normalt inneburit att
kostnader uppvarderats.

Vag

Enligt Trafikverkets prognos for personbilar och latta lastbilar férvantas utslappen av NOx
nastan halveras redan till 2025 och minskar sedan ytterligare nagot till 2030 och 2035 s4 att
mellan en tredjedel och hélften av dagens utslapp aterstar 2035.%* For den tunga trafiken
forvantas annu storre utslappsminskningar ske. Redan inom fem ar, till 2020, halveras
utslappen per fordonskm av NOx och till 2025 aterstar mindre an en fjardedel av dagens
utslappsnivaer. Vid 2035 forvantas det genomsnittliga fordonet bara slappa ut ungefar en
tiondel av vad dagens tunga fordon slapper ut per km.

For avgaspartiklar forvantas mindre férandringar for bensindrivna fordon medan dieseldrivha
fordon far halverade utslapp redan till 2020. For tunga lastbilar, bussar och dieseldrivna latta
lastbilar forvantas 7 till 10 procent av de avgasutslapp som géllde 2015 atersta ar 2035.

Okade inkomster leder till hégre varderingar av luftféroreningar, men denna ékning forvantas
inte uppvaga de prognosticerade utslappsminskningarna.

| Trafikverkets prognos éver avgasutslappen gors hértill forsiktiga antaganden géllande
elektrifiering. En betydande 6vergang till eldrift kan darfoér komma att ytterligare minska
utslappen och darmed marginalkostnaderna fér bade avgasutslapp och utslapp av kvave-
oxider, i synnerhet for de senare aren.

For avgasutslappen gors sammantaget bedomningen att marginalkostnaderna fran tunga
fordon kommer att minska avsevart redan till 2025. For personbilar & minskningen mindre
men effekten av lagre utslapp kommer att dominera framfor effekten av hogre inkomster vilket
gor att ven persontrafiken forvantas resultera i minskade marginalkostnader for avgasutslapp
i framtiden.

Jarnvag

Sammantaget gors bedomningen att fér de redan fa och med tiden annu farre dieseldrivna
tdgen kommer marginalkostnaden att stiga genom t6kade varderingar av luftféroreningar dven
om fordonsutbyte kan minska emissionerna nagot.

Sjofart och flyg

Fran och med den 1 januari 2015 galler nya regler for svavelinnehall i fartygsbransle i
Ostersjon och Nordsjon. De nya reglerna innebér att den maximala svavelhalten sénks fran
1,0 procent till 0,1 procent. Fran den 1 januari 2016 galler nya regler for utslapp av kvave-
oxider fran nya fartyg vilket innebar en utslappsreduktion pa cirka 80 procent. For nya fartyg
pa 6ver 400 bruttoton galler sedan 2013 krav pa energieffektivisering. Historiskt finns ocksa
en trend for fartyg, liksom fér andra fordon och farkoster, i riktning mot successivt battre
energiprestanda.

9 Trafikverket, 2014a.
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Svavelreglerna paverkar alla fartyg oavsett alder, vilket gor att det skett anpassningar redan
pa kort sikt. | tidsperspektivet 2025 kommer en del av dagens fartyg att vara utbytta och till
2040 ar det rimligt att anta att nastan hela fartygsflottan ar utbytt. Lagsvavlig olja &r sannolikt
inte ett alternativ for nya fartyg. Daremot kan skrubber i kombination med katalysator vara
méjlig under forutsattning att fartygen energieffektiviserar. Aven évergang till andra bréanslen
sdsom LNG och metanol klarar kraven for svavel och kvave, men dessa alternativ kommer att
krava kompletterande infrastruktur i hamnarna. Batteridrift & maojlig for kortare rutter. Sannolikt
fortsatter &ven utvecklingen mot storre fartyg i och med att éldre fartyg byts mot nya, vilket
ocksa minskar emissionerna per tonkm eller personkm. Den sammanfattande bedémningen
for sjofarten ar att emissionerna minskar i och med storre fartyg och skarpta regelverk fram
mot 2040 relativt situationen 2014. | vilken man den tkande varderingen av emissioner
balanserar de minskade emissionerna &r dock inte klarlagt.

Pa flygsidan ar de expertbedémningar®® som gjorts under senare ar éverens om att
bransleeffektiviseringen fram till 2030 handlar om cirka 1 procents forbattring per ar, vilket
darmed skulle minska de specifika emissionerna i samma utstrackning.

Flygplan har lang livslangd (cirka 25-30 ar) och flygplanstillverkare ar forsiktiga i valet att
kommersialisera en radikalt annorlunda flygplandesign p& grund av strikta sakerhetskrav och
hoga utvecklingskostnader. Det tar hartill ungefar 10 ar fran idé till kommersialisering sa ny
teknik fasas in langsamt och lever kvar lange. Aven i perspektivet 2050 gors bedémningen att
det inte kommer att ske nagra radikala forandringar. Nar det galler de framtida externa
effekterna kan det vara rimligt att anta att flyget drivs med fossila drivmedel bade i tidsper-
spektivet 2025 och 2040 och att den genomsnittliga bransleeffektiviseringen ar 1 procent per
ar. Den med tiden 6kande varderingen av emissioner kommer sannolikt att vara storre an
reduktionen av emissioner och sammantaget kan en 6kad marginalkostnad fér emissioner
forvantas.

5.3 Klimatpaverkan

Vag

| Trafikverkets prognos for utslapp av koldioxid fram till 2035 som redovisas i tabell 5.1 nedan,
framgar att det ar for personbil och latt lastbil som koldioxidutslappen per fordonskm kommer
att minska mest. | prognosen gors restriktiva antaganden om 6kad andel biodrivmedel och
elektrifiering vilket gor att utslappsminskningen i huvudsak beror pa minskad bransleforbruk-
ning genom effektivare férbranningsmotorer. Om det sker en storre 6vergang fran bensin och
diesel till biodrivmedel med goda klimategenskaper eller elektricitet kan koldioxidutslappen
fran trafiken minska ytterligare utover vad tabell 5.1 visar.

Hur man ska se pa de externa effekterna fran dessa utslapp ar dock inte sjalvklart och beror
bland annat p& hur klimatpolitiken ser ut. Hur stora dessa kostnader blir i framtiden ar osékert.
Marginalkostnaden for att minska utslappen okar allt eftersom de billigaste atgarderna tas i
bruk vilket talar for att kostnaderna 6kar 6ver tiden om utslappsmalen skarps. Det som kan
tala fér minskade kostnader, eller atminstone dampar 6kningstakten, &r om teknisk utveckling
leder till nya och billiga sétt att reducera koldioxidutslappen i framtiden.

9 Framtidens flyg (2014). 2013/14:RFR16, Riksdagstrycket Stockholm 2014 samt Karyd, A. (2013) Fossilfri
flygtrafik. Underlagsrapport till utredningen om fossiloberoende fordonsflotta, N 2012:05. Version 1 for extern
publicering 2013-05-07.
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Tabell 5.1: Prognosticerad forandring i utslapp av koldioxid fran vagtrafiken. Utslapp per fordonskm, Index
2015 = 100. Kalla: Kalkylblad fran Trafikverket (2014a).

2015 2020 2025 2030 2035

Koldioxid
Personbil bensin 100 86 71 61 56
Personbil diesel 100 90 81 74 69
Latt lastbil bensin 100 100 94 86 80
Latt lastbil diesel 100 94 84 77 71
Buss 100 97 96 93 91
Tung lastbil 100 99 98 96 94
Motorcykel och moped 100 99 98 98 97

Jarnvag

D& huvuddelen av jarnvagstrafiken sker pa elektrifierade banor och andelen kan férvantas 6ka
i framtiden ar det utslappen av koldioxid fran elproduktion som i huvudsak &r av intresse for de
framtida marginalkostnaderna. En skéarpt klimatpolitik kan forvéantas leda till hogre kostnader
for utslappsreduktion vilket da skulle ge 6kade marginalkostnader for koldioxidutslapp.

For den dieseldrivna trafiken géller samma resonemang som fér avgasemissionerna. Genom
Okade kostnader for utslappsreduktion kommer marginalkostnaderna for den dieseldrivna
trafiken att oka.

Sjofart och flyg

Forutom kravet om energieffektivisering sedan 2013, som namnts ovan, har EU satt som mal
att reducera koldioxidutslappen med 40 till 50 procent till 2050 jamfért med 2005 ars utslapp.
Med ett uppfyllande av den ambitionen skulle marginalkostnaden for koldioxidutslapp inom
sjofarten i stort bestd i och med en eventuellt hogre vardering.

Den bransleeffektivisering for flyget fram till 2030 om cirka 1 procents forbattring per ar, som
namnts ovan far effekter pa koldioxidutslapp i samma utstrackning.

Utslapp pa hog hojd och bildande av kondensstrimmor kommer framover sannolikt att
uppmarksammas mer. Kondensstrimmorna har en paverkan pa klimatet, vilket normalt
beskrivs med en upprakningsfaktor for utslapp av koldioxid, som har beskrivits narmare i
avsnitt 3.2. For flyg kan déarfor de externa marginalkostnaderna for klimatgaser forvéantas oka
med tiden.

54 Buller

Vag

Det buller som ett vagfordon ger upphov till paverkas av motorteknik, dack samt egenskaper
hos vagbelaggningen och férekomst av eventuella bullerskyddsatgarder. En elmotor bullrar
avsevart mindre an en forbranningsmotor vilket har betydelse vid laga hastigheter och i
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synnerhet vid accelerationer. Vid hégre hastigheter ar det istéllet fraimst dackets och vagytans
egenskaper som paverkar det buller som ett fordon ger upphov till.

Hur bullret sprider sig beror i sin tur pa topografi, vegetation, vaderforhallanden (t.ex. om det
ar sno) och i vilken utstrackning som exempelvis byggnader skarmar av bullret. Har kan man
formodligen, generellt sett, inte forvanta sig nagra storre férandringar fram till 2025 eller 2040.
Daremot kan det vara betydelsefullt lokalt, pa stallen som t.ex. éverdackas eller avlastas av att
trafik flyttas dver till férbifarter i tunnlar eller mindre bullerstérande lagen.

D& marginalkostnaden for buller baseras pa hur manniskor stors samt paverkas halsoméassigt
vid sin bostad &r en viktig faktor bakom marginalkostnaden per fordonskm hur manga
manniskor som bor i nérheten av den plats dar trafiken sker. Om antalet individer langs en
vagstracka fordubblas sa fordubblas ocksd marginalkostnaden for att passera denna stracka.
Den befolkningskoncentration som just nu sker till de storre staderna forvantas fortséatta vilket
leder till att marginalkostnaden relaterad till buller for biltrafik i dessa stader 6kar i framtiden.
Forutom att kostnaden per fordonskm okar i stader med en 6kande befolkning kan man ocksa
anta att en allt storre andel av den latta trafiken kommer att ske i tatbebyggda omraden da
den latta trafiken till stor del foljer befolkningen. En 6kad urbanisering paverkar daremot inte
den tunga trafikens marginalkostnader pa4 samma sétt da den till stor del bade i dag och i
framtiden kommer att ga i glesbebyggda omraden. For distributionstrafik i tatort &r eldrift ett
tankbart satt att f ner bulleremissionerna.

Okande inkomster innebér att bade betalningsviljan for att slippa bullerstérningar i sitt hem
(vilket kapitaliseras i fastighetspriser) och varderingen av liv och hélsa tkar. En rikare
befolkning leder darigenom till att marginalkostnaden for buller 6kar, allt annat lika. Samman-
taget finns det faktorer som talar bade for en 6kad som en minskad marginalkostnad for buller
framover.

Jarnvag

Det finns stora variationer nar det galler hur mycket buller ett tdg orsakar beroende pa tagets
egenskaper och hastigheten, som framgar av avsnitt 2.2. Darmed finns ocksa stora mgjlig-
heter att genom fordonsutbyte minska marginalkostnaden fran buller. Samtidigt innebar ckade
hastigheter pa jarnvagsnatet att marginalkostnaden for buller 6kar. For i synnerhet godstag
som i dag har de allra hogsta bullerkostnaderna sett per tagkm innebar byte av bromsblock
fran konventionella bromsar till s.k. k-block att marginalkostnaden minskar betydligt.

D4 bullerkostnaden endast uppstar pa de platser dar det finns manniskor i narheten av sparen
ar en viktig faktor for marginalkostnaden for buller var trafikarbetet sker. Fér persontrafiken &r
det rimligt att forestélla sig att 6kad urbanisering tillsammans med en fortsattning av dagens
trender géllande 6kad arbetspendling pa jarnvagen innebdar att en allt stérre andel av person-
trafikarbetet pa jarnvag kommer att ske nara tattbebyggda omraden vilket 6kar marginal-
kostnaden. | centrala delar av tatorter med hdg befolkningstathet ar det dock troligt att buller-
skyddande atgarder satts in eller att jarnvag laggs i tunnel. For godstrafiken daremot ar
trafikarbetet inte alls pa samma satt beroende av var nagonstans manniskor bor utan styrs
sharare av t.ex. var industrier ar lokaliserade.

Sammantaget ar det kanske mojligt for godstrafiken att genom atgarder pa fordonssidan,
framst byte av bromsblock, minska marginalkostnaden s& mycket att varderingseffekten av
Okade inkomster uppvags. For persontrafiken ar det daremot svart att se att atgarder pa
fordonssidan kan bidra med sarskilt stora kostnadssénkningar som balanserar den 6kande

62



varderingen. Bullerreducerande atgarder kan anda till stor del forvantas uppvaga effekten av
hogre bullervardering och hogre befolkningstathet langs de mest valtrafikerade straken.

Sjofart och flyg

Hamnverksamhet kan bedrivas i narheten av dar ménniskor bor och dérfér stéra och leda till
kostnader, men sjalva fartygsrorelserna leder i liten utstrackning till bullerstérningar. En
sannolik trend ar emellertid att hamnverksamhet successivt flyttar ut frin omraden nara
bostadsbebyggelse till mer externa lokaliseringar. Stockholms hamnar bygger sadlunda en ny
hamn i Norvik (Nynashamn) och expanderar hamnen i Kapellskar (Norrtalje). Nagon kostnad
for bullerstdrning av sjofarden &ar inte heller framtagen.

Pa flygsidan leder daremot framférallt start, men ocksa landning till att manniskor stors. Nya
flygplan ger oftast upphov till mindre buller &n befintliga. En ny bullerstandard har ocksa
antagits och den skarper kraven for tunga jetflygplan med 7 decibel.®® Sett i ett langre per-
spektiv framstar det idag som osakert hur citynara flygplatser kommer att utvecklas. Om
sadana flygplatser avvecklas och trafiken istallet flyttas till mer perifert belagna flygplats bidrar
det till att sanka bullerkostnaderna. Sammantaget ar det 4nda sannolikt att antalet bullerstérda
ar relativt konstant framéver forutom vid Bromma med dess nérhet till Stockholms befolkning.

5.5 Olyckor

Vag

De senaste tio aren har antalet dédade i trafiken halverats® medan antalet svart skadade har
minskat nagot mindre.®® Om denna utveckling fortsatter kommer en minskad olycksrisk att
dominera 6ver 6kad vardering med dkande inkomster och ge en sammantaget nagot lagre
marginalkostnad for trafikolyckor i framtiden. Fragan ar dock om det inte &r rimligare att
forestalla sig att minskningen kommer att plana ut och i sddana fall skulle nettoeffekten kunna
bli ndgot 6kade marginalkostnader for trafikolyckor.

Okad urbanisering kan dock leda till att en 6kad andel av trafikolyckorna med personbilar
kommer att ske med oskyddade trafikanter medan singelolyckorna och kollissionsolyckor
mellan personbilar minskar. | sa fall kommer en stérre andel av olyckskostnaderna for person-
bilarna att bli externa vilket driver upp den externa marginalkostnaden. De nya aktiva trafik-
sékerhetssystem som nu introduceras i nya personbilar sdsom autobroms kan dock minska
risken for olyckor ocksé i tatort och med oskyddade trafikanter.

Sammantaget bedéms att det finns goda majligheter till fortsatta forbattringar pa trafik-
sakerhetsomradet, bade genom forbattrad krocksakerhet, aktiva sakerhetssystem, sakrare
vagar och béttre hastighetsefterlevnad. Dessa forbattringar bér kunna uppvaga hogre
varderingar av sékerhet da inkomsterna ckar eller atminstone halla marginalkostnaderna
konstanta.

% Riksdagens trafikutskott, 2014.

% 5,9 doda per 100 000 invanare 2003 och 2,7 doda per 100 000 invanare 2013 enligt Transportstyrelsen.
http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/Vag/Olycksstatistik/Polisrapporterad-
statistik/Nationell-statistik/

% Minskning av antalet svart skadade per 100 000 invanare med 45 % 2003-2013.
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Jarnvag

Olycksrisken for plankorsningsolyckor per tagkm kan minska bade genom att andelen trafik
som gar pa lagtrafikerade banor med manga och daligt skyddade plankorsningar minskar och
genom att plankorsningar tas bort eller byggs om. Det senare kommer med all sannolikhet att
ske under de kommande decennierna. Om vagtrafiken dessutom minskar pa vagar med
osdkra plankorsningar kan dven detta minska marginalkostnaden for olyckor pé jarnvag.

For personpakorningar ar det svarare att prognosticera utvecklingen. Mer trafik i tattbebyggda
omraden kan 6ka problemen samtidigt som man kan minska risken for sparspring genom att
stangsla in t.ex. stationsomraden och bangardar och ta ny teknik till hjalp for att utveckla nya
Overvakningssystem.

Den sammantagna effekten av hégre vardering och férandringar i olycksrisk &r oséker.
Beddmningen ar anda att det ar osannolikt att man skulle kunna bygga bort en sa stor del av
de riskfyllda plankorsningarna och genvagarna 6ver sparomraden att detta uppvager
varderingsdkningen som sker genom hogre inkomster. Det ar darfor rimligt att férestalla sig
nagot tkande eller kanske konstanta marginalkostnader for olyckor pd jarnvag i framtiden.

Sjofart och flyg

Om kravet pa lotsning och flygledning kan antas besta framover och bibehallas p4 samma
standard som i dag bor antalet olyckor och darmed ocksa olyckskostnaderna aven framover
kunna begransas till ett minimum som i dag.

5.6 Trangsel och knapphet

Vag

I Stockholm och Géteborg finns idag trangselskatt som bland annat &r satt for att internalisera
den externa trangselkostnaden. Det finns dock enskilda strackor utanfor trangselskatte-
zonerna dar det rader trangsel i dagslaget, exempelvis p& E4:an norr om Sédertilje. Okad
inflyttning till storstadsregionerna kan forvantas oka trafikméngderna aven utanfor de centrala
delar av Stockholm och Goteborg som i dagslaget har trdngselskatt. | en situation dar
trangseln okar kraftigt pa t.ex. infartslederna till Stockholm, Géteborg och Malmé (och kanske
ytterligare nagon storre stad) kan man dock forestalla sig att en l6sning pa problemet kan vara
att utvidga trangselskatten sa att aven denna trafik omfattas av en trangselskatt.

Utan nagra styrmedel som &r satta att hantera trangsel ar det daremot rimligt att férvanta sig
Okade marginalkostnader for trangsel i vagtrafiken, i synnerhet fér personbilar. Om man
daremot anvander trangselskatter for att avgiftsbelagga trafik i de miljoer dar det finns
trangselproblem kan marginalkostnaderna for trangsel internaliseras och vara pa onskvéard
niva.

Jarnvag

Trafikvolymen i jarnvagsnétet ar reglerad i den meningen att all trafik kraver tillstdnd och ar
tidtabellslagd. Trangsel i vanlig mening existerar darmed inte pa jarnvagen. Nar jarnvags-
kapaciteten inte racker till for all trafik som onskar kora uppstar istéllet effekten att sokta
taglagen endera avslas eller forskjuts i tiden. En 6kad urbanisering tillsammans med utékad
arbetspendling med tag kan leda till ytterligare svarigheter att tillgodose 6nskemal om
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taglagen i storstadsomradena. Ett satt att internalisera de knapphetskostnader som uppstar
kan vara att prissatta utnyttjandet av kapaciteten, pa samma satt som med trangselskatten pa
vagsidan. | sa fall finns inte langre ndgon extern marginalkostnad kvar for trangsel/knapphet
pa jarnvagen.

Det gors och planeras for stora investeringar i jarnvagsnatet i storstadsomraden, bland annat
genom citybanan i Stockholm. Den utékade kapacitet som detta leder till kommer att minska
problemen med knapphet pa kort sikt i de aktuella straken.

Sjofart och flyg

For sjofart har vi i Sverige inte nagra trangselproblem i traditionell mening relativt det
tattbefolkade Europa. Den basta gissningen for framtiden &r att den situationen kommer att
besta aven framover till 2040 i Sverige, antingen utan eller med vissa investeringar i
infrastruktur.

For luftfart kan emellertid knapphet uppsta pa de storsta flygplatserna. Swedavia anser att det
kravs betydande investeringar for att klara framtida kapacitetskrav pa Arlanda. Skulle trafiken
avvecklas p& Bromma skulle knapphetsproblematiken accentueras i Stockholmsregionen.
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6 Slutdiskussion

6.1 Sammanfattande slutsatser

Forekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande och huvudsyftet
med internalisering ar att korrigera for detta. Med en prisséttning av de externa effekterna har
resendren eller transportképaren i princip information for att géra det val som ocksa utgor en
effektiv |0sning for samhallet. Prissattningen syftar till att styra beteende vilket resulterar i
andra val av resor och nya lésningar pa transporter. Det leder ocksa pa langre sikt till utveck-
lande av ny teknologi, nya fordon och transportlésningar som ar annu béttre for samhallet.

| kapitel 2 presenterades en redogdrelse av skattade marginalkostnader for trafikens externa
effekter och de rérliga skatter och avgifter som betalas. Redovisade marginalkostnader
baseras pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och kvalitetssakrade delar av den nya
kunskap som VTI redovisat i regeringsuppdraget SAMKOST. | de berédkningar som redovisats
saknas marginalkostnader for trangsel i trafiken och kostnaden fér knapphet pa jarnvagssidan
ingar inte heller.

Godstransporter med tung lastbil har den stdrsta beréknade icke-internaliserade kostnaden fér
externa effekter, men den varierar beroende pa geografi och fordon. P& landsbygden &r den
0,05 kr per tonkm fér lastbil med slap pa Europavagar och storre landsvagar langt fran tétort.
Pa statliga vagar kring tatorter ar den icke-internaliserade externa kostnaden betydligt hogre
(0,65 kr per tonkm) och i tatorter utanfor det statliga vagnatet med fler boende nara vagarna
kan inte minst bullerkostnaden och darmed den icke-internaliserade kostnaden vara annu
hogre. Godstag och frakter till sjoss har icke-internaliserade externa kostnader pa 0,03-0,04 kr
per tonkm, vilket &r ndgot under lastbilstrafik med slap pa de battre vagarna utanfor tatort. For
tagtrafik pa strdk med kapacitetsbrist pa sparen som antingen tranger undan annan trafik eller
fororsakar trafikstorningar ar emellertid den aterstdende externa kostnaden hogre.

For persontrafik har buss i tatort och framférallt flygtrafik relativt hdga icke-internaliserade
externa kostnader, jamfort med persontrafik pa& jarnvag och personbilstrafik pa landsbygden.
For flyg ar det en konsekvens av att kostnaden for klimateffekter ar inkluderade. Det
diskuteras dock om koldioxid skall raknas med i dessa sammanhang. Om kostnaden for
koldioxid inte beaktas sjunker den icke-internaliserade kostnaden till runt 0,1 kr per personkm.
Exkluderas ocksa klimateffekten s internaliseras de externa effekterna och internaliserings-
graden hamnar runt 100 procent. Trafikanalys har tidigare inkluderat kostnad for koldioxid och
anser att det finns motiv for att aven i dagsléaget inkludera denna kostnad. | tidigare berak-
ningar har dock inte de s.k. hoghojdsklimateffekterna inkluderats. Personbilstrafik pa
landsbygden med bensindriven bil &r en typ av transport for vilken de externa effekterna ar
mer &n fullt internaliserade. Dieseldriven personbilstrafik i tétorter kan ha nastan lika hoga
icke-internaliserade kostnader som buss- och flygtrafik.

| kapitel 3 diskuteras marginalkostnaden for koldioxidutslapp som paverkar internaliserings-
graden och vi konstaterar att kostnaden har en koppling till Sveriges ambition pa klimat-
omradet. Eftersom en internalisering av trafikens externa effekter kan paverka Sveriges
konkurrenskraft, star darmed mojligen tva mal eller intressen i konflikt med varandra. Vi
kommer ocksa till slutsatsen att marginalkostnaden for koldioxid, som aven fortsattningsvis
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bor vara drygt en krona per kg, ar densamma saval inom som utanfér den handlande sektorn
till foljd av att vi inte kan forvantas nd uppsatta klimatmal och att ytterligare atgarder darfor
behdver foretas.

| samma kapitel diskuteras hur en internalisering av trafikens externa effekter paverkar
Sveriges konkurrenskraft och slutsatsen ar att vi i dagslaget inte kan saga nagot sakert, men
tidigare utredningar visar att konsekvenserna ar sma for skogsindustrin totalt sett. Det finns
uppenbarligen forlorare pa kort sikt om full internalisering skulle genomféras, men hur den
langsiktiga effekten blir ar inte givet. | detta sammanhang &r det ocksa viktigt att papeka att
regelutvecklingen pa europeisk niva har betydelse for svensk konkurrenskraft.

Kapitel 4 visar att godstransporter i Sverige ar underinternaliserade sett i ett europeiskt
perspektiv. Bade vag- och jarnvagstrafik i dvriga lander i de studerade strdken betalar mer.
Sjofarten betalar i Sverige for endast en brakdel av sina, i och for sig relativt 1dga, externa
kostnader och i Europa i stort sett inget.

| kapitel 5 framkommer att teknisk utveckling pa bl.a. fordonssidan pekar i riktning mot lagre

marginalkostnader for flera av kostnadskomponenterna. Men 6kade inkomster och en hogre
befolkningstéthet i trafikens narhet innebar samtidigt att varderingarna av den olagenhet som
trafiken innebar i vissa fall kan 6ka mer an vad de externa effekterna minskar.

6.2 Behov av fortsatt forskning/utredning
och battre beslutsunderlag

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

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

P& vagsidan bor bade miljo- och slitageegenskaper faststallas och/eller kvalitetssakras for
olika tunga fordon pa exempelvis 2-3 olika vagtyper. Det galler ocksa buller frn vagtrafik. Den
geografiska differentieringen av miljceffekter behover hartill tas fram pé ett relevant och
praktiskt anvandbart satt.

Hur marginalkostnaden for olyckor och miljdeffekter inklusive buller ser ut i téatorter utanfor det
statliga vagnatet vore ocksd av vikt att erhalla kunskap om.

Hartill saknas skattade "trangselkostnader” bade pa vag och jarnvag.

Pa sjofartssidan behovs framférallt uppdaterade och/eller kvalitetssakrade effektsamband vad
galler emissioner och fartygsstorlek. Hur dessa emissioner ska varderas bor ocksé klarlaggas.
Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxid-
utslapp.

I vilken utstrackning de marginella kostnaderna for flygtrafikledning ar stérre &n den avgift som
tas ut behover klargoras. Pa flygsidan saknas hartill tillforlitlig kunskap om buller pa olika
flygplatser, till exempel for Bromma. Hur emissioner och klimatgaser fran flygrérelser ska
beraknas och varderas ar an mer vasentligt att forsti. Kostnaden for emissioner och
klimatgaser utgér en ansenlig del av luftfartens externa kostnader.
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