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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.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Petra Stelling
har bidragit med uppdatering p&4 EU-omradet. Rapporten baseras daven pa underlag som tagits
fram av konsulter.

Stockholm i mars 2016

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
och det géller framférallt for luft- och sjéfart. Den sammanstélining av trafikens externa
effekter som gors har baseras pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och
kvalitetssékrade delar av den nya kunskap VTI redovisat i ett regeringsuppdrag i slutet av
2014. | och med det fortsatta uppdrag som VTI har, som ska slutredovisas senast 1 november
2016, forvantas aven kunskapen vad géller sjo- och luftfart samt i tid och rum differentierade
externa effekter for vag och jarnvag (inklusive trangsel respektive knapphet) att dka.*

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

Externa effekter internaliseras med rorliga skatter och avgifter

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor, luft-
fororeningar, komfort, tillganglighet etc.) kan vara antingen externa eller interna. En effekt
kallas intern om aktérerna 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 effekterna externa. Om de externa
effekterna inte beaktas vid beslut om resor/transporter leder detta till en 6verkonsumtion 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 genomfora en enskild resa eller transport.

Internaliseringsgrad anges i procent och kan ge begransad information om inte &ven absolut-
nivan pa internaliseringen vags in, berdknad som icke-internaliserad kostnad. Detta galler
sarskilt vid jamforelser av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek.
Genom berakningar av trafikens icke-internaliserade externa kostnader gar det att fa en
uppfattning om hur mycket internaliserande skatter och avgifter behdver hojas for att motsvara
de kostnader trafiken ger upphov till. Eftersom marginalkostnader for 6kad trangsel annu inte
finns skattade, kan berékningar endast goras for trafik i trafikmiljoer som saknar uttalade
trangselproblem.

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



Godstransporter ar underinternaliserade

Godstransporter med tung lastbil i tatort &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 drygt 0,02 och 0,60 kr per
tonkm (prisniva 2015). Spannet beror pa fordonstyp, var fordonet kér samt pa hur
emissionerna varderas. Den lagre kostnaden galler for lastbil pa storre landsvéagar langt fran
tatort, den hogre lastbilar pa statliga vagar kring tatorter. | tatorter utanfor det statliga vagnatet
med fler boende néra vagarna kan bullerkostnaderna hartill vara hogre én vad siffrorna visar.
Raknat per fordonskm motsvarar ovanstdende intervall pa det statliga vagnatet mellan 40 6re
till 2,50 kr per fordonskm. Internaliseringsgraden ar i intervallet knappt 30 till drygt 80 procent
vilket innebar att tung lastbilstrafik som mest betalar kring 80 procent av sina externa
kostnader. Okade bransleskatter har forbéttrat internaliseringen sedan tidigare ar.

Godstransporter med tag har icke-internaliserade externa kostnader kring 0,03 kr per tonkm.
Godstag ar alltsd, som tung lastbil med slap pa landsbygden, i narheten av att tacka sina
totala samhallsekonomiska marginalkostnader réknat per tonkm. Internaliseringsgraden &r i
intervallet 25 till drygt 40 procent vilket innebar att jarnvagsgods betalar mellan 25 och drygt
40 procent av sina externa kostnader. Den succesiva 6kningen av banavgifterna leder i ratt
riktning vad galler internalisering.

Aven godstransporter med fartyg har laga icke-internaliserade externa kostnader, under 0,03
kr per tonkm enligt de bedémningar som gjorts. Det motsvarar en internaliseringsgrad pa upp
mot 60 procent.? Aven har syns en nagot forbattrad internalisering, bland annat som en
konsekvens av att svaveldirektivets inforande inneburit minskade utslapp av féroreningar.

Personbilstrafik ar 6verinternaliserad palandsbygden men
underinternaliserad i tatorten

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden betydligt mellan bensin- respektive
dieseldrivna bilar. P4 landsbygden betalar persontrafik med bensindriven bil mer an fullt ut for
sina berdknade samhallsekonomiska marginalkostnader, den &r dverinternaliserad med 60
procent. | tatorten &r internaliseringsgraden for bensinbilstrafik 75 procent. Sammantaget ger
det en icke-internaliserad extern kostnad for bensinbilen om 0,12 kr per personkm.
Personbilstrafik med dieseldrivna fordon betalar numera for de externa effekter de orsakar pa
landsbygden, men betalar i tétort inte alls for de externa effekterna i samma utstréackning som
bensinbilar. Den icke-internaliserade externa kostnaden i tatort ligger for en dieselbil pa runt
0,25 kr per personkm och internaliseringsgraden &r dar narmare 50 procent. | genomsnitt ar
internaliseringsgraden for dieseldrivna personbilar runt 70 procent.

Persontagstrafik men inte busstrafik ar i genomsnitt internaliserad

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

2 Observera att berakningarna for sjofart vilar pa delvis osaker grund och baseras pa en schablonartad
berakning som framgar av bilaga 1 i Trafikanalys (2016).



Persontrafik med buss betalar i mindre utstrackning for sina samhéllsekonomiska kostnader
an tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger runt 0,2 kr per person-
km i tatort och kring 0,04 kr per personkm pé landsbygd.

Om flygtrafik ska anses internaliserad beror pa hur klimateffekten
hanteras

Flygtrafik har framforallt stora kostnader for emissioner och klimateffekter, som orsakas bade
av koldioxid och s.k. hoghojdseffekter. Om koldioxidens effekter anses internaliserade® genom
flygets inlemmande i EU:s utslappshandel blir internaliseringsgraden for inrikesflyg 70 till 80
procent. Om daremot dessa effekter hanteras pa samma satt som for dvriga trafikslag blir den
icke-internaliserade externa kostnaden runt 0,4 kr per personkm och internaliseringsgraden
hamnar strax under 50 procent. Om klimat- eller hoghojdseffekter inte alls inkluderas i
berakningarna hamnar flyget pa en internaliseringsgrad kring 100 procent. Observera att
berakningen genomforts for en typtransport och att det hartill rader osakerhet kring vissa
ovriga marginalkostnader som baseras pa bedémningar.

Externa effekter av lokal och regional kollektivtrafik

De finns positiva externa effekter som sammanfattningsvis bestar av att ett 6kat
kollektivtrafikresande resulterar i fler och tatare turer som gynnar inte bara nya utan ocksé
befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden per resenar faller med 6kat antal
resande. Det ger ocksa en méjlighet att minska de negativa externa effekterna i form av
trangsel, buller, emissioner och olyckor som biltrafik i storstdder genererar. Det diskuteras i
rapporten i vilken utstrackning, och hur, det kan vara motiverat att subventionera denna typ av
kollektivtrafik i vAxande langsiktigt hallbara stader.

Internationellt sett ligger Sverige lagt i internalisering av godstrafik

Sverige har relativt |aga internaliserande skatter och avgifter fér godstransporter i jamforelse
med de andra landerna i godsstraken mot Rotterdam samt Neapel. | vagstraket Narvik-Neapel
ligger exempelvis internaliseringsgraden pa den svenska delen 2015 pa drygt 40 procent i
jAmfdrelse med genomsnittet om drygt 70 procent for alla landerna i korridoren. Framforallt
Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering (nu éver 500 procent) beroende pé en
vagtull som tas ut for att finansiera Brenner-tunneln. | detta vagstrak ligger bara Tyskland och
Italien kring 100 procent i internaliseringsgrad. For jarnvag ligger Sverige, trots 6kande
banavgifter, fortfarande klart lagst i internaliseringsgrad av landerna. | de europeiska straken
ar sjofarten underinternaliserad, med en internaliseringsgrad i intervallet O till 5 procent.

Pa EU-nivan diskuterades bland annat miljorelaterade fragor

Under forsta halvaret av 2015 var det mycket fokus pa den tyska vagavgiften for personbilar

och huruvida denna kunde anses forenlig med EU:s anti-diskrimineringsratt, medan debatten
under hosten 2015 hade fokus pa kvaveoxidutslappen och arbetet med att utforma tester for

verkliga korforhallanden.

Under 2015 har aven férdraget om nya regler fér rapportering av koldioxidutslapp inom
sjofarten godkants av EU-parlamentet. De nya reglerna galler frAn 2018. Reglerna kan i
forlangningen leda till koldioxiddifferentierade avgifter for sjofarten.

3 Exklusive den sa kallade hoghojdseffekten.



| december 2015 presenterade kommissionen sin luftfartsstrategi. | strategin anges att
nuvarande skatter och avgifter for luftfarten som tillampas av medlemsstaterna utbver den
normala vinstskatten kan ha en negativ inverkan pa forbindelser och konkurrenskraft.

Sveriges ambition pa klimatomradet utgor inte endast en
konkurrensnackdel

Att det finns en malkonflikt mellan att & ena sidan pa kort sikt bibehalla Sveriges
konkurrenskraft och & andra sidan var klimatpolitik med en hog svensk vardering av koldioxid
boér uppméarksammas. Sett i ett langre perspektiv kan det dock motivera industrin till att bli bast
i varlden inom sin bransch. Klimatpolitiken visar implicit pa hur vi ser p& marginalkostnaden for
koldioxidutslapp.

Det beho6vs differentierade marginalkostnader for att ta fram bra
styrmedel

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

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

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

Det behovs battre kunskap om hur marginalkostnaderna fordelar sig
geografiskt och éver fordonstyper

Pa jarnvagssidan bor slitage respektive buller differentieras pa "rimlig” strakniva for olika
tagtyper i hela jarnvagsnatet. P& vagsidan bor ny forskning visa pa om och hur miljceffekter
(inkl. buller) varierar geografiskt, hur slitageegenskaper skiljer sig at for olika tunga fordon
samt om vagtyper har betydelse.

Den geografiska differentieringen av miljdeffekter 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 dessutom i behov av uppdaterad kunskap. Det saknas
slutligen skattade "trangselkostnader” bade pa vag och jarnvag.
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Kunskapsbasen bade for sjofartfart och luftfart ar bristfallig

Pa sjcfartssidan behovs framforallt uppdaterade och/eller kvalitetssakrade effektsamband vad
galler emissioner och fartygsstorlek. Arbete pa omradet pagéar. Hur dessa emissioner ska
varderas bor ockséa klarlaggas. Sjofartens externa kostnader ar framférallt en konsekvens av
luftféroreningar och koldioxidutslapp.

| vilken utstrackning de marginella kostnaderna for flygtrafikledning &r storre &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 flygrorelser ska
beraknas och varderas ar an mer vasentligt att férsta béattre. Kostnaden for emissioner och
klimatgaser utgdr 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 fér 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 trafikens samhéllsekonomiska kostnader och dess
variation beroende p& omstandigheter samt internaliserande skatter och avgifter i Sverige. Att
trafikering av lokal och regional kollektivtrafik leder till positiva externa effekter behandlas i
kapitel 3. | kapitel 4 diskuteras klimatpaverkan och naringslivets konkurrenskraft kort. | kapitel
5 redovisas hur samhéllsekonomiska kostnader samt internaliserande skatter och avgifter for
godstransportstrak ser ut i Sverige och vidare till Europa. | det avslutande kapitel 6 redovisas
nagra slutsatser samt vilka forsknings- och utvecklingsinsatser som behdvs for att battre
kunna forsta och analysera omradet for att n& malet om ett samhallsekonomiskt effektivt och
l&ngsiktigt hallbart transportsystem over alla trafikslag fér gods- och persontransporter bade i
stad och pé& landsbygd.

1.2 Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort, tillganglighet etc.)
kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om aktorerna (operatdrerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport har
anledning att ta hansyn till att de &stadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas ar
de externa. En extern effekt kan internaliseras genom bland annat rérliga skatter eller avgifter.
Internaliseringen innebér att 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 foljd av avgasutslépp, 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.*

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande som innebar att
resurserna inte allokeras optimalt. Huvudsyftet med internalisering ar att korrigera for detta
marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta ett decentraliserat beslutsfattande om

4| sammanhanget bor ocksa den positiva externa effekten kopplad framforallt till lokal och regional kollektivtrafik
namnas som behandlas mer ingdende i kapitel 3. Okat kollektivtrafikresande gynnar inte bara nya utan ocksa
befintliga resenérer, samtidigt som produktionskostnaden per resenar faller med okat antal resande. Det utgér
en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per automatik pd marknaden utan samhallsinsatser
behdvs for internalisering av denna effekt.
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transporter for att understodja marknadslosningar p& transportproblemen. Med en prissattning
av de externa effekterna ges resenaren eller transportképaren — via priset — tillgang till sddan
information som leder till att de val som ar bast ur hans eller hennes perspektiv samtidigt utgor
en effektiv I6sning ocksa for samhallet i stort. | férlangningen ska dessa val stimulera
utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar annu béttre for
samhallet &n dagens.

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

Internaliseringsgrad = rorliga skatter och avgifter/externa marginalkostnader

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

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

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

1.3 Prissattningsprinciper i Sverige

Principen att transporter ska prissattas enligt sina samhéllsekonomiska kostnader &r fastlagd i
svensk transportpolitik och géller for hela transportsektorn.’ Prissattning av vagtrafiken sker i
huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energiskatt och koldioxidskatt. VVagtrafiken
betalar ocksa en koldioxiddifferentierad fordonsskatt for pastallda fordon, oavsett korstracka.
Tréngselskatt tas ut i Stockholm och Gdéteborg. Lastbilar 6ver tolv ton betalar &ven en
tidsbaserad sa kallad eurovinjettavgift (som fér svenskregistrerade fordon fungerar som en
arlig fordonsskatt). Mer detaljer om vagtrafikens rérliga och fasta skatter och avgifter aterfinns
i avsnitt 1.4.

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter &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 éver marginalkostnad. De tre nivaerna pa taglagesavgift
respektive passageavgifterna i Stockholm, Géteborg och Malmé ar séarskilda avgifter. Extra
avgifter for trangsel, bokning och rabatter ar ocksa tillatna. For prisséttning av andra
jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om en fungerande marknad finns; i
annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgar av bilaga 2 (Trafikanalys 2016), betalas ocksa
s.k. kvalitetsavgifter i samband med férseningar, antingen till eller av jarnvagsféretagen
beroende p& vem som har brustit i sitt atagande.

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

Flygtrafiken betalar bland annat avgifter i samband med start och landning och
undervagsavgifter under sjalva flygningen. Startavgiften baseras pa flygplanets maximala vikt,
ofta ocksa dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nagot mellan flygplatserna.
Passageraravgift och andra avgifter tas ut per passagerare for olika syften. De gar dels till
Transportstyrelsen for bl.a. sdkerhetskontrollerna och dels till flygplatskostnader. Landnings-
avgift, 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 tacka kostnaden for
flygtrafikledning. Allt flygbréansle for kommersiell trafik ar befriat fran skatt.®

Fartyg som anléper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjofartsverket. Avgiften bestar
av tva delar: en baserad pa godsets vikt och slag som lastas eller lossas i Sverige och en
baserad pa fartygets bruttodréktighet (= volym). Den senare ar miljddifferentierad for att ge
incitament att minska emissioner av kvaveoxid. Utdver dessa avgifter tas en avgift for lotsning
ut, vilket &r att betrakta som en del av infrastrukturkostnaden for sjofarten. Lastfartyg mellan
Goteborgsomradet och Vanerhamnar betalar inte farledsavgift och Vanersjéfarten har hartill
en lotsrabatt p& minst 65 procent. Lotsning pa Malaren ges 32 procent i rabatt. Isbrytning &r
normalt inte avgiftsbelagd och finansieras med farledsavgifter. Handelssjofartens bransle ar
skattebefriat.

1.4 Vagtrafikens rorliga och fasta skatter
och avgifter

De avgifter och skatter som trafiken betalar framgar narmare av Trafikanalys (2016), bilaga 2.
Internaliserande skatter och avgifter’ ar de transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter
som ar rorliga i forhallande till trafikarbetet eller transportarbetet och som inte utgor en direkt
kostnadsersattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster. Att endast
transportpolitiskt motiverade rorliga skatter och avgifter bor anses vara internaliserande beror
pa att dessa syftar till att paverka den privatekonomiska marginalkostnaden foér en enskild
resa eller transport. Fordonsskatten som betalas for en viss period &r inte p4 samma satt
kopplad till en viss resa. Gransdragningen mellan vad som &r en fast respektive rorlig skatt ar
dock inte &r helt entydig sett dver alla trafikslag. For vagtrafikens del &r det transportpolitiskt
motiverade drivmedelsskatter, eventuella broavgifter samt trangselavgifterna som kan anses
vara internaliserande. Ovriga skatter och avgifter kopplat till vagfordon réknas inte som
internaliserande.

Rorliga skatter och avgifter

Ren bensin hade 2015 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om 5,85 kronor per liter
och ren diesel en energi- och koldioxidskatt om 5,05 kronor per liter. Laginblandningen av
etanol i bensin respektive FAME i diesel &r betydligt lagre beskattat. | vilkken man

& Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2016) bilaga 2, dar ocksa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och forordningar aterfinns.
" Dvs. skatter och avgifter som korrigerar problemet med att kostnader for externa effekter inte ar prissatta.
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energiskatten skall ses som transportpolitiskt motiverad kan dock diskuteras. | de berékningar
som gors i denna rapport raknas energiskatten som internaliserande.

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

Trangselskatt betalas bade i Stockholm och Goéteborg. Avgiften i Stockholm mellan klockan
6.30 och 18.29 varierade 2015 mellan 10 och 20 kronor per passage och var som hogst i
rusningstid klockan 7.30 till 8.29 respektive 16.00 till 17.29. | G6teborg varierade
skattebeloppet mellan 9 och 22 kronor per passage under tiderna 6.00 till 18.29. Rusningstid
infaller dar nagot tidigare 7.00 till 7.59 respektive 15.30 till 16.59. Maximalt skattebelopp var
60 kronor per kalenderdygn i bagge stader.

Fasta skatter och avgifter

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

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

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

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

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

For en bensindriven Saab 9-5 fran 2006 (med CO2 utslapp om 218 gram/km) blir d&
exempelvis fordonsskatten 2 714 kronor per ar och for en dieseldriven Volvo V70 fran 2008
(med CO2 utslapp om 179 gram/km) 4 648 kronor per ar. | 36 kommuner i nordvastra
Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag pa fordonsskatten pa 384
kronor.

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

8 For etanol- och gasbilar &r tillagget 11 kronor/gram CO2/km for utslapp utéver 111 gram CO2/km.
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Eurovinjettavgift maste betalas av svenskregistrerade lastbilar och lastbilsekipage med en
totalvikt pa minst 12 ton for att fa kora pa det svenska vagnatet. Avgiften omfattar for svenska
fordon &ven alla dragfordon som véager minst 7 ton eftersom de tillsammans med slapvagn
kan ha en totalvikt p& minst 12 ton. Vagavgiften for en tung lastbil med 4 axlar eller mer (med
miljoklass Euro 2) var 2015 11 366 kronor per ar. Observera att fordonsskatten samtidigt
reduceras kraftigt. Undantagna fran vagavgift ar fordon som tillhér férsvarsmakten, polisen,
raddningstjanst eller vaghallaren.

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovinjett-samarbetet far utan
extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vagnatet dven i dvriga deltagande lander med nagot
undantag.

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 fragan i dag fanns det 1998 en starkare betoning pa valfrihet for
medlemslanderna.®

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

Det har &dven gjorts vitbocker om andra mer specifika omraden som till exempel vitalisering av
gemenskapens jarnvagar (1996).1> Kommissionen lyfter fram behovet av harmoniserade
avgifter, dels som ett satt att motverka dyra korridorer i delar av Europa, men ocksa som ett
séatt att (tilsammans med andra &tgarder som marknads6ppning och separering av
infrastruktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

Sammantaget gar det att historiskt se att de principer EU-kommissionen forordat har varit
ganska likartade sedan 1990-talet, men att det stegvis har inférts férandringar. Detta maste
aven stéllas i relation till den senaste vitboken som berér transportomréadet, EU-

% En vitbok &r ett policydokument med konkreta handlingsplaner, till skillnad fr&n en grénbok som ar 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 ministerrddet ger dessa institutioner ofta sin syn p& om och hur de féreslagna
atgarderna skall genomféras.

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

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

12 En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar KOM (1996) 421 slutlig.
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kommissionens vitbok fran 2011, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Har ar tonen djarv och det finns
tydliga skrivningar som forordar en harmoniserad avgiftspolitik, och dessutom ytterligare
tydliggdr kommissionens 6nskan att starka internaliseringen av de externa kostnaderna — for
samtliga trafikslag. Bland annat omnamns inre vattenvagar specifikt. Dessutom anges att
riktlinjer kommer att tas fram for att i hogre utstrackning knyta personbilars kostnader pa
vagnatet till avgiftssystem.®

Aven om det finns en intention att 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. Det har gjorts i en stravan att harmonisera mellan EU:s
medlemsstater for att i hogre utstrackning fa till stdnd en internalisering av externa kostnader
samt att starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Avgifter — aktuellt p& EU-niva under 2015

Genom att granska EU:s transportministrars rddsmoéten, TTE-rad, under aret, kan det
konstateras att 2015 var ett handelsefattigt ar p4 EU-niva inom omradet avgifter och skatter
for transportsektorn.** Under 2015 traffades 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 samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag.

Det lagstiftningspaket som mest omfattande behandlades av transportministrarna 2015 var
det fjarde jarnvagspaketet, som kan komma att paverka jarnvagssektorn i hég grad, men som
endast marginellt kan anses vara av relevans for avgiftsfragor.

I juni 2014 nadde ministerradet en politisk Gverenskommelse om uppdaterade regler for de
hogsta vikter och storsta dimensioner som tillats for tunga lastbilar, bussar och
l&ngfardsbussar. Med ett vidgat perspektiv kan direktivet om lastbilars matt och vikt anses ha
baring pa avgiftsomradet. Europaparlamentet godkande foérandringen i mars 2015. Syftet med
direktivet ar att uppdatera de gallande reglerna s att fordons aerodynamiska egenskaper,
bransleeffektivitet och trafiksakerhet forbattras. Den text som radet har godkant framjar ocksa
anvandningen av rena branslen genom att tilldta 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 Eurovinjettdirektiv cirkulerades
informellt redan sommaren 2013, samt att EU-kommissionen réknade med att lagga fram ett
forslag antingen i slutet av 2013 eller tidigt 2014. Forslaget vantades inkludera en definitiv
utfasning av tidsbaserade avgiftssystem (Eurovinjett) till forman for avstands-baserade.
Dessutom fanns det skrivningar som innebar att delar av forslaget skulle utvidgas fran att
enbart gélla lastbilar till att &ven omfatta personbilar. Under forsta halvaret av 2015 var det
mycket fokus pa den tyska vagavgiften fér personbilar och huruvida denna kunde anses
forenlig med EU:s anti-diskrimineringsratt, medan debatten under hosten 2015 hade fokus pa
kvaveoxidutslappen och arbetet med att utforma tester for verkliga korférhallanden. Vid

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

14 TTE-r&d stér for ministerrdd inom omrédena transporter, telekommunikation och energi. Beroende pa vilket
av de tre sakomradena representeras Sverige av olika ministrar.
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arsskiftet 2015-2016 var arendet med den tyska vagavgiften annu inte avklarad, utan
kommissionar Bulc uttalade sig med en uppmaning till Tyskland att ansluta sig till det
enhetliga system for hela Europa som kommissionen kommer att presentera under varen
2016.

Under 2015 har aven férdraget om nya regler for rapportering av koldioxidutslapp inom
sjofarten godkéants av EU-parlamentet. De nya reglerna galler fran 2018. Reglerna innebar att
ett system for att styra, rapportera och verifiera (MRV, monitoring, reporting, verification)
vaxthusgasutslapp fran sjofarten infors for att uppmuntra till minskade utslapp och minskad
bréansleforbrukning. Reglerna kan i forlangningen leda till koldioxiddifferentierade avgifter for
sjofarten.

| december 2015 presenterade EU-kommissionen sin luftfartsstrategi. | strategin anges att
nuvarande skatter och avgifter for luftfarten som tillampas av medlemsstaterna utdver den
normala vinstskatten kan ha en negativ inverkan pa forbindelser och konkurrenskraft.
Kommissionen kommer att offentliggtra en forteckning dver dessa skatter och avgifter och
undersoka effekterna av dem.

Under 2015 bedrevs aven en hel del arbete med en férordning om inréattande av en ram for
tilltrade till marknaden for hamntjanster och for finansiell insyn i hamnar.

Avgifter inom EU - férvantningar pa 2016

| EU-kommissionens arbetsprogram for 2016 finns forordning om inréattande av en ram for
tilltrade till marknaden for hamntjanster och for finansiell insyn i hamnar med. | bérjan av mars
2016 rostade Europaparlamentet igenom en férandrad version av kommissionens forslag,
varpa trepartsférnandlingar mellan Ministerrddet, EU-parlamentet och kommissionen kan
starta under aret.

| luftfartsstrategin anges aven att kommissionen planerar att beddéma behovet av att se dver
direktivet om flygplatsavgifter. Studien om direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter ar
planerad till 2016-2017.

Kommissionar Bulc har i uttalanden indikerat att det kommer ett forslag under varen 2016 om
ett enhetligt vagavgiftssystem. | Sverige pagar en vagslitageskatteutredning som kommer med
ett slutbetdnkande i november 2016. Inom EU finns det flera varianter av tids- och distans-
baserade vagavgifter, se Figur 1. | Belgien, som ar gronstreckat i figuren, infors ett
distandbaserat elektroniskt system den 1 april 2016.%°

En beskrivning av vagavgiftssystemen i medlemslanderna per mars 2015 aterfinns i
Trafikanalys PM 2015:9 Vagavgifter i EU — en lagesbild.

15 hitp://www.lastbilmagasinet.dk/artikel.aspx?id=37458
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CHARGING OF HEAVY GOODS VEHICLES IN THE EU

E E“mpe.a". Directive 1999/62/EC as amended by Directive 2006/38/EC
ommission and Directive 2011/76/EU

' £
. ®

Algeirs /}',[hnls
s,
In{:’ W\,{ (‘ - v.%m N
- km
2, —
Legend
l:l Vignette (time-based charge) Electronic network-wide toll

(distance-based charge) under preparation
- Electronic network-wide toll (distance-based charge)

[T ol with physical barriers (distance-based charge)

l:l Neither vignettes nor tolls

©EumGRGaPNS 2001 Tr e 2o Erae BoUTATRS
‘Carogramy: DG MOVE SRD.4 DX 21ApM2015
"5 iec ewoR swTmEOTIGE_enm

Figur 1.1: Vagavgifter for tunga godsfordon inom EU.
Kalla: http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road charging/charging hgv_en.htm
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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 & sammanvagningar
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 berakningar som gjorts
ligger bland annat den nya kunskap som tagits fram av VTl inom ramen for det s kallade
SAMKOST-projektet!® samt aktuella emissionsfaktorer och bransleforbrukning 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.r” Kunskapsunderlaget ar bristfalligt framforallt for Iuft- och sjofart samt for tatort
utanfor det statliga vagnatet. Observera darfor att berakningarna for farjetrafik/sjofart och for
flygtrafik ar delvis osakra och bygger pé en ofullstandig kunskapsbas och bedémningar.
Likasé finns en osékerhet betraffande vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet.

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

| tabell 2.1 framgar att for personbilar ar den externa kostnaden for koldioxid dominerande
med knappt 50 procent. For bussar (diesel) star koldioxid och 6vriga emissioner for knappt 50
procent av de externa kostnaderna. Pa persontdgssidan dominerar infrastrukturkostnaden
som utgor 55 procent av de externa kostnaderna. For farjetrafik beror i princip hela kostnaden
pa utslapp av koldioxid och 6vriga emissioner. For flygtrafiken utgér kostnaden for 6vriga
emissioner inklusive héghojdseffekter drygt 40 procent och inkluderas aven koldioxid sé utgor
emissionskostnaderna narmare 70 procent av totala externa kostnader. Observera dock att
det diskuteras i vilken utstrackning kostnaden for koldioxid och hdghojdseffekter ska
inkluderas i marginalkostnaderna for flyget. Den marginella olyckskostnaden for luftfart, det
trafikslag som ofta ses som sarskilt sakert, kan framsta som ovantat hog. Skattningen

16 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vég- och transportforskningsinstitut.
17 Trafikanalys (2016), Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, PM 2016:2.
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representerar emellertid inte en existerande risk, utan den undvikandekostnad som tillkommer
i form av flygtrafikledning.

Tabell 2.1: Sammanfattning externa kostnader och internaliseringsgrad persontrafik. Exklusive trangsel.
Genomshnittliga varden dar tatort och landsbygd sammanvagts. Enhet kronor per personkilometer. 2015 ars
skatter och avgifter uttryckt i reala priser med baséar 2015 (= prisniva 2015)

Kr per personkm Bil Bil Buss Person- Farje- Flygtrafik
bensin diesel diesel ™ Tag trafik

Infrastruktur 0,04 0,04 0,06 0,041 =0 0,14

Olyckor 0,07 0,07 0,02 0,015 0,007 0,12

Koldioxid 0,14 0,09 0,06 0,002 0,20 (0,30)

Ovr. emissioner* 0,01 0,04 0,03 0,002 0,18 0,19

Buller 0,04 0,04 0,03 0,01 - 0,002

Total extern 0,30 0,28 0,21 0,07 0,39 0,44 (0,74)

marginalkostnad

Internaliserande 0,32 0,19 0,14 0,08 0,29 0,33

skatter/avgifter

Icke-internaliserad  -0,02 0,09 0,07 -0,01 0,10 0,10 (0,41)

kostnad

Internaliserings- 107 % 69 % 66 % 115 % 76 % 74 (44 %)

grad

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2016:2, Transportsektorns
samhéallsekonomiska kostnader — bilagor.

* Emissionskostnaderna utgér en sammanvagning av aktuell ASEK-vardering och delresultat fran SAMKOST.
For flyg inkluderas hoghojdsklimateffekter i Gvriga emissioner.

™ 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 utslapp av koldioxid och évriga emissioner utgor en stor kostnad (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 utgor kring 60 procent av dessa. For godstagen utgor kostnad for infrastruktur-
slitage den storsta externa kostnaden (70 procent) f6ljt 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 internaliseringrad godstrafik. Genomsnittliga varden dar
tatort och landsbygd sammanvégts. Enhet kronor per tonkilometer. 2015 ars skatter och avgifter. Reala priser
med basar 2015 (= prisniva 2015)

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 0,07 0,04 0,01 0,003 0,001

Koldioxid 0,17 0,13 0,05 0,002 0,02

Ovriga emissioner* 0,11 0,07 0,02 0,003 0,04

Buller * 0,07 0,09 0,02 0,0075 -

Total extern 0,47 0,44 0,17 0,050 0,057

marginalkostnad

Internaliserande 0,38 0,21 0,12 0,0193 0,033

skatter/avgifter

Icke-internaliserad 0,09 0,22 0,05 0,031 0,024

kostnad

Internaliseringsgrad 80 % 49 % 70 % 38 % 58 %

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2016:2, Trafikens samhallsekonomiska
kostnader — bilagor.

* Emissionskostnaderna utgér en sammanvagning av aktuella ASEK-varden och delresultat fran SAMKOST.

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

*** |sbrytning inkluderas inte i tabellen. Vid assistans med isbrytning med en berdknad marginalkostnad om
0,04 kr per tonkm (som framgar av Trafikanalys PM 2016:2) minskar internaliseringsgraden till kring 33 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, utsléapp av dvriga
luftféroreningar och deras halso- och miljoeffekter, samt buller och bullerstérningar. Trangsel
eller knapphet och trafikstérningar har annu inte pa ett anvandbart satt varderats ekonomiskt.

Den sammanstéllning av trafikens externa effekter som gors héar 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, | och
med det fortsatta uppdrag som VTI erhallit kommer &ven kunskapen vad galler sjo- och luftfart
samt i tid och rum differentierade externa effekter for vag och jarnvag (inklusive trangsel
respektive knapphet) att 6ka under 2016.%° Vissa uppdateringar kommer ocksa att géras av
VTI for ndgra évriga komponenter.

18 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vég- och transportforskningsinstitut.
19 For uppdraget till VTI se Regeringen (2012) samt Regeringen (2015).
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For trafik p& vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hamtad fran SAMKOST 1.2°
Olyckskostnad for trafik pa landsbygden baseras likasa pA SAMKOST 1, men tatortsvardena
bygger pa tidigare aktuell kunskap da de nya skattningarna endast ar gjorda pa det statliga
vagnatet. ASEK 52 samt VTI (2012) utgor kallor fér externa olyckskostnader av vagtrafik i
tatort.?2 Utslapp av CO- &r beraknad med kostnaden 1,08 kr per kg (i 2010 ars prisniva) och
emissionsfaktorer fran Trafikverkets handbok for luftfororeningar, kapitel 6.2 F6r en narmare
motivering till varderingen 1,08 kr per kg koldioxid se vidare kapitel 4. Ovriga emissioner
baseras pa emissionsfaktorer enligt ovan, dvs. fran Trafikverkets handbok for luftféroreningar,
samt for det lagre vardet pa varderingar enligt SAMKOST 1 och for det hogre vardet baserat
pa ASEK 5. Kostnader for buller baseras pa uppgift fran SAMKOST 1 dar bil och latt 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 1 - skattningar pa det
statliga vagnatet i s.k. tat befolkad tatort. Observera att det senare vardet kan utgéra en, bitvis
kanske stor, underskattning av den marginella bullerkostnaden inne i tatorter da statliga vagar
i tatorter ofta har ett mer perifert lage och farre narboende a&n kommunala vagar.
Marginalkostnadsvardena har justerats fran prisniva 2010 eller 2012 till 2015 enligt
rekommendation i ASEK 5.

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastruktur, olyckor och buller baserade pa vad
som anges i SAMKOST 1. For koldioxid och 6vriga emissioner har varderingar enligt ASEK 5
anvants for det fatal tAg som berors (dvs. dieseltdg). Hartill har SAMKOST 1 - buller satts i
intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall for godstrafik ar +/- 50 procent
kring medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper
pa en given bandel. Aven dessa varden har justerats fran prisniva 2012 till 2015 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. Kostnaderna for koldioxidutslapp och emissioner har justerats enligt
ASEK 5. Farledsavgifter och avgift for lotsning baseras pé aktuella avgifter 2015 enligt
Sjofartsverkets arsredovisning 2015. Trafiksituationen 2014 har beaktats och marginal-
kostnadsvarden har justerats till prisnivd 2015 enligt rekommendation i ASEK 5.

Underlaget for flygets externa effekter kommer delvis fran SAMKOST 1 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.?* Emissionsberékningar
baseras pd EMEP/EEAs databaser?® éver olika flygplanstyper och varderingar fran EUs
uppdaterade handbok.?® Samma varderingar har anvants bade for start- och landningsfasen

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

2 Trafikverket (2015), Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn.

22 Tl (2012), Marginalkostnadsskattningar for buss och latt lastbil.
Zttp:/www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Fillistningar/handbok_for vagtrafikens_luftfororeningar/kapitel 6-
bilagor_emissionsfaktorer.pdf

2 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 dverinternaliserad berérs dock inte i
SAMKOST, men en viss dverinternalisering &r inte osannolik.

% EMEP/EEA (2013). EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2013. (EEA).

% Korzhenevych, A., Dehnen, N., Bricker, J., Holtkamp, M., Meier, H., Gibson, G., Varma, A. & Cox, V. (2014).
Update of the Handbook on External Costs of Transport. Ricardo-AEA. (Report for the European Commission:
DG MOVE).
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som undervag och baseras pa Barrett, m.fl. (2010).2” Bullerkostnaden kommer frn den
uppdaterade EU-handboken och har satts i ett brett intervall.

Tabell 2.3: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, dar de hdgre vardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm.
Reala priser med basar 2015 (= prisniva) uppréaknat 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- 0,13- 0,004- 0,01- 0,19-
0,16 0,15 0,02 0,09 0,46
Personbil, diesel 0,04 0,007- 0,08- 0,01- 0,01- 0,15-
0,16 0,11 0,09 0,09 0,49
Buss, diesel 0,06 0,0004- 0,05- 0,01- 0,01 0,15-
0,07 0,08 0,09 -0,08 0,38
Persontag 0,041 0,014- 0,002 0,002 0,005" 0,063-
0,016 -0,023 0,084
Farjetrafik -- 0,00- 0,20 0,18 - 0,38-
0,015 0,40
Flygtrafik»+* 0,14 0,01- (0,30) 0,19 0,003 0,44 (0,74)
0,14
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, diesel 0,06 0,01- 0,17- 0,04- 0,02 0,29-
0,16 0,18 0,29 -0,14 0,82
Tung lastbil 0,12 0,001- 0,12- 0,03- 0,03 0,30-
utan slap 0,14 0,15 0,19 -0,23" 0,82
Tung lastbil 0,06 0,0003- 0,05- 0,01- 0,01- 0,13-
med slap 0,03 0,06 0,07 0,06™ 0,28
Godstag 0,036 0,002- 0,002 0,003 0,004 0,046-
0,003 -0,011 0,054
Sjofartr* 0,00- 0,00- 0,02 0,035 - 0,054-
0,006 0,001 0,061

Kalla: for kallhanvisningar och berakningar utdver vad som framkommer i texten se vidare Trafikanalys PM
2016:2, Trafikens samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

* Av avsnitt 2.2 framgar att buller fran 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 hér.

*** Marginalkostnaden for isbrytning har beraknats till 0,04 kr per tonkm, se vidare Trafikanalys PM 2016:2.
** Observera att det diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget &r med i EU ETS. For flyg
inkluderas héghojdsklimateffekter i "Ovriga emissioner”.

27 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 ocksa beraknats och redovisas inom parentes. SAMKOST
1 menar att marginalkostnaden for koldioxid &r internaliserad i och med att flyget inom ETS
ingar i handeln med utslappsratter. Trafikanalys menar dock att det skulle kunna anses
motiverat att inkludera denna kostnad da det finns en uppenbar risk for att vi inte nar uppsatta
klimatmal med nuvarande mix av klimatatgéarder, se vidare kapitel 4. Koldioxidvarderingen &r, i
enlighet med vad som framgar i kapitel 4, satt till 1,08 kr per kg i 2010 ars prisniva.

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghojdsklimateffekter ar ocksé beraknad och i
korthet utgtr dessa ett tillagg om 50 procent pa undervagskostnaden for de marginella
koldioxidutslappen, vilket framgar i kapitel 4.

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

Av redovisningen i tabell 2.3 framgar att det pa godstransportsidan ar latt och tung lastbils-
trafik utan slap som genomsnittligt sett ger upphov till den hdgsta marginalkostnaden for
externa effekter, raknat i kronor per tonkm. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hgre
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 beréknade marginalkostnaden for
farjetrafik ar oséker. For personbilstrafik &r det framférallt koldioxidutslapp som leder till en
hog marginalkostnad for externa effekter. Persontrafik pa jarnvag har en marginalkostnad for
externa effekter per personkilometer som &r uppenbart mindre &n marginalkostnaden for dvrig
persontrafik. For farjetrafik och flygresor &r det koldioxidutslapp och emissioner som bidrar till
den hdga marginalkostnaden.

For att uppnd 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 atgardskost-
naden ar mindre an de kostnader som sparas in tack vare atgarderna). | det korta perspektivet
gar det inte att rakna med att paverka de externa effekterna per trafikerad kilometer
(fordonskm, personkm eller tonkm) i ndgon stérre utstrackning. P& kort sikt galler det i forsta
hand att inrikta sig pa kad samhéllsekonomisk effektivitet genom att minska trafikvolymen
nagot, exempelvis genom 6kad lastfaktor. Miljddifferentiering kan ocksa pa kortare sikt
paverka teknikval och darmed aven externa effekter.

Som framgar tidigare i rapporten kan kostnaderna for trafikens negativa externa effekter
internaliseras, det vill sdga inforlivas i ekonomiska beslut, pa indirekt vag genom skatter och
avgifter. Vid berékning av kostnaden for en resa eller transport ar alla skatter och avgifter
internaliserande som ar rorliga i forhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for de
externa effekterna, men inga andra. Samtidigt finns det anledning att padpeka att grans-
dragningen inte &r helt entydig, som namnts i avsnitt 1.4. Som exempel p& det kan
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farledsavgiftens fartygsdel tjana. Den tas ut per anlép, upp till ett tak. For frekvent trafik &r den
darfor rorlig bara i bérjan av manaden — men sedan fast.

Det betyder till exempel att fordonsskatt och vagavgifter (Eurovinjetten) som utgar med ett fast
belopp per ar for svenska fordon inte fungerar som internaliserande skatter for tung trafik pa
vag, trots att de ar miljodifferentierade. For internaliserande avgifter galler ocksa att de inte far
utgora direkt ersattning for ndgon form av resursanvandning, eftersom de i sa fall fungerar
som ett vanligt pris och inte som en skatt. Banavgifter som utgor erséttning fér upplupna
kostnader, till exempel i samband med uppstallning av rullande material pd 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 Véagtrafik: Drivmedelsskatter, det vill séga energiskatt och koldioxidskatt.

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

e Flygtrafik: Samtliga avgifter som ar kopplade till en LTO-cykel (landning och start), med
undantag foér de specialavgifter som tas ut pd Arlanda, Bromma och Landvetter.
Berakningarna avser avgifter vid Arlanda. Hartill ingar ocks& undervagsavgiften (s.k. en-
route-avgift).

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

Trangselavgifterna for trafik i Stockholms innerstad och i Géteborg ingér inte i berdkningarna
eftersom det inte finns ndgon skattad extern marginalkostnad for trangsel.

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

| tabell 2.5 visas darefter berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa
effekter och internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik med respektive
trafikslag. Denna differens &r lika med den icke-internaliserade kostnaden foér externa effekter
och den visar hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter som behovs for att
uppna full internalisering av kostnaden for externa effekter. Inom parentes visas
internaliseringsgrad.
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Tabell 2.4: Internaliserande skatter och avgifter &r 2015. Genomsnittliga varden for trafik i olika trafikmiljoer
(landsbygd och tatort). Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala priser med med basar 2015 (= prisniva 2015)

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,30-0,34
Personbil, diesel 0,18-0,21
Landsvéagsbuss, diesel 0,10
Stadsbuss, diesel” 0,17
Latt lastbil, diesel 0,38
Lastbil utan slap 0,21-0,23
Lastbil med slap 0,10-0,15
Tagtrafik, tglage Bas 0,049 0,014
Tagtrafik, taglage Hog 0,093 0,022
Taglage, viktat medel 0,080 0,019
Flyg 0,33 --
Sjofart 0,29 0,033

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

Berdknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter samt internaliseringsgrad
redovisas i tabell 2.5 for person- samt godstransporter for alla trafikslag fordelat éver
landsbygd respektive tatort. Godstransporter med tung lastbil utan slap har den storsta
beréknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, med mellan 0,47 och 0,59 kr
per tonkm i tatort.?® P& landsbygden &r den 0,09 till 0,12 kr per tonkm fér samma
fordonskombination. Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade
externa effekter i samma niva som godstag och frakter till sjéss (0,02-0,03 kr per tonkm). Den
forbattrade internaliseringen for lastbilstrafiken pa landsbygd sedan foregaende ar beror
framforallt pa okad bransleskatt och till viss del p& mindre emissioner. Aven sjofarten har
nagot forbattrad internalisering till foljd av mindre utslapp av svavel som en folid av
svaveldirektivets inférande. Okade banavgifter har ocksa forbattrad godstagens internalisering
nagot, men sett till internaliseringsgrad ligger godstagstrafiken anda endast pa en
internaliseringsgrad om 30 till 40 procent. L&tt lastbil (diesel) har stora icke internaliserade
kostnader i tatort, men de externa kostnaderna ar internaliserade pa landsbygden.

Pa persontransportsidan har flyg- och farjetrafik ndgot hogre icke-internaliserade externa
kostnader an dieseldriven bil i genomsnitt. Internaliseringsgraden ligger runt 70 till 80 procent,
men ar for dieselbil betydligt lagre i tatorter och fullt internaliserat pa landsbygden.
Persontrafik pa jarnvag ar i stora drag internaliserad och det galler ocksa den bensindrivna
personbilstrafiken i genomsnitt. P& landsbygden &r daremot den bensindrivna biltrafiken
kraftigt dverinternaliserad och i tatort underinternaliserad.

2 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. 2015 ars skatter och avgifter i

reala priser med baséar 2015 (= prisniva 2015).

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer

genomsnitt

Persontrafik

Personbil, -0,11 0,11-0,12 -0,02-0,02 Beldggningsgrad 1,5

bensin (157-160 %) (74-75 %) (106-108 %)

Personbil, -0,03--0,01 0,22-0,28 0,07-0,10 Beldggningsgrad 1,5

diesel (108-117 %) (43-50 %) (65-73 %)

Buss, diesel* 0,03-0,05 0,16-0,22 Beléggningsgrad 12

(69-75 %) (43-51 %)

Persontag, (0,014-0,016)* 0,033-0,035 113g bullerkostnad

taglage Bas (76-78 %) (59-60 %)

Persontag, -0,009- -0,011 Inkl. passageavagifter i

taglage Hog (112-114 %) hogtrafik, storstad.

Persontag, -0,017-0,003

viktat taglage (96-127 %)

Farjetrafik 0,10-0,11 Exempel. Géller en

(sjofart) (73-76 %) typ av farja.

Flygtrafik 0,08-0,13 Exempel, 40 mils
(72-80 %) flygvag inkl. klimateff.

Godstrafik:

Latt lastbil, -0,09--0,05 0,24-0,44 0,04-0,14 fkm = pkm = tonkm

diesel (116-129 %) (46-61 %) (73-90 %)

Tung lastbil 0,09-0,12 0,47-0,59 0,20-0,25 Genomsnittlig last 4,3

utan slap (63-70 %) (28-32 %) (46-52 %) ton.

Tung lastbil 0,02-0,03 0,09-0,14 0,04-0,06 Genomsnittlig last

med slap (75-82 %) (52-62 %) (65-74 %) 17,4 ton.

Godstég, (0,032-0,033)t  0,034-0,040 1|&g bullerkostnad.

taglage Bas (30 %) (26 %)

Godstag, 0,03-0,032 Inkl. passageavgift i

taglage Hog (41-42 %) hogtrafik.

Godstag, 0,027-0,035

viktat taglage (35-42 %)

Sjofart 0,021-0,028  ExKI. isbrytning och
(54-61 %) hamnverksamhet. **

Kalla: for kallhanvisningar och berékningar se vidare Trafikanalys PM 2016:2, Trafikens samhéallsekonomiska
kostnader — bilagor.

* |cke-internaliserad extern kostnad for biogasdriven stadsbuss ar 0,22, dvs. i samma niva som for dieselbuss i
stadstrafik. Biogas genererar inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men asétts samtidigt
ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** \id assistans med isbrytning med en berdknad marginalkostnad om 0,04 kr per tonkm (som framgar av
Trafikanalys PM 2016:2) 6kar den icke-internaliserade externa kostnaden med 0,04 kr per tonkm och
internaliseringsgraden blir d& kring 33 procent.
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2.2 Situations- och fordonsspecifika
marginalkostnader

Ambitionsnivan inom SAMKOST 1% har varit att differentiera marginalkostnaden for trafikens
externa effekter geografiskt och 6ver olika fordon i sd stor utstrackning som mgjligt. Det
exemplifieras bland annat i kartform, tabellform eller med svepande beskrivningar for s&
kallade tunga eller latta fordon p& det statliga vagnatet. Ett tungt fordon innefattar en
genomsnittlig mix av de bussar, lastbilar med slap och lastbilar utan slap som fardas pa de
statliga vagarna och ett latt fordon innefattar MC, personbil samt latt lastbil. Det framgar dar
att de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar pa de statliga vagarna nara
tatorter och dar befolkningstatheten ar hog. Hur trafikens externa effekter ser ut i tatorterna
utanfor det statliga vagnatet ar daremot inte klarlagt, men sannolikt &r kostnaden for olyckor,
emissioner och buller hdgre dar eftersom antal narboende &r storre. Vad géaller emissioner av
partiklar och kvaveoxid varierar de ocksa geografiskt i landet enligt resultat fran SAMKOST 1.
”"Den regionala paverkan ar uppskattningsvis halften sa stor i norra delarna av Sverige jamfort
med vara resultat for Storstockholm eftersom utslappen sker langre bort fran tattbefolkade
omraden, medan marginalkostnaden i s6dra delarna av Sverige i stallet ar dubbelt sa hog.”*°

Den geografiska differentiering som Trafikanalys tidigare redovisat ar framforallt mellan téatort
och landsbygd och for olika fordon eftersom kostnadsskillnaden ar vasentlig. Som framgar av
tabell 2.5 utgors dven detta ars differentiering av en sadan redovisning. En differentiering for
slitage av olika tung trafik mellan vagtyper har ocksa kunnat goras tidigare ar, men nagon
sadan differentiering har SAMKOST 1 inte landat i och redovisas darfor inte heller hér.

| tabell 2.6 exemplifieras den geografiska och fordonsméssiga differentiering som Trafikanalys
anser ar mojlig att géra pa vagsidan med den kunskap som i dagslaget ar tillganglig. Exemplet
visar tva fordonstyper: personbil som drivs pa bensin samt tung lastbil utan slap. For mer
information, kallhanvisning och underlag for bedémningarna se beskrivning i avsnitt 2.1 och
for mer utforlig information samt differentiering for fler vagfordonstyper se Trafikanalys PM
2016:2, bilaga 1, tabell 1.4. Observera att marginalkostnaderna kan komma att justeras till
nasta ar i och med den pagdende Samkost 2 med slutredovisning senast 1 november 2016.
Sa vitt Trafikanalys forstar galler det framst bl.a. olyckor pa vag, vagslitage, vissa ytterligare
differentieringar samt férbattrat underlag for sjéfartens- och luftfartens externa kostnader.

| 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 over trafikslagen pa det satt som det presenterats i tabell 2:1, tabell 2:2 och i avsnitt
2.1. En omrakning till kronor per personkilometer respektive kronor per tonkilometer kan
g6ras med de bedomningar som redovisningen i avsnitt 2.1 bygger pa. Det ar dar antaget att
en lastbil utan slap i genomsnitt 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 (2016), bilaga 1.

2 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vég- och transportforskningsinstitut.
%0 SAMKOST, sid 51.
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Tabell 2.6: Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm, basar
2015 (= prisniva 2015). Kalla: delar av SAMKOST kompletterat med ASEK3Z.

Personbil bensin Lastbil utan slap
Kronor per fordonskm Landsbygd  Téatort Landsbygd Tatort
Slitage/nedbrytning 0,06 0,06 0,50 0,50
Olyckor 0,01 0,24 0,005 0,59
Emissioner 0,01 0,02-0,03 0,12-0,25 0,30-0,83
Koldioxid 0,19 0,22 0,52 0,63
Buller 0,02 0,14 0,14 0,97
Trangsel - - - -
Summa 0,28-0,29 0,68-0,69 1,27-1,41 2,99-3,52

Buller

| de nya marginalkostnadsskattningar som tagits fram inom ramen for SAMKOST 1 varderas
aven fortsattningsvis bade stornings- och halsokostnad. For vagbuller har ny kunskap tagits
fram for bagge komponenterna i SAMKOST 1, medan jarnvagsbuller uppdaterats med ett nytt
nagot lagre halsopaslag.®

Marginalkostnaden for vagtrafikens bullerstérningar beror framforallt p& antal stérda individer
samt p& 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 d&ven 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, déar det férra innefattar MC, personbil och Iatt lastbil och det senare (som
namnts tidigare) innefattar buss, lastbil med slap respektive lastbil utan sl&p. Tunga fordon
likstalls i SAMKOST 1:s 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 Tatort 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

31 Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2016:2, bilaga 1 for narmare information.
32 | de nya berakningarna har man funnit att halsopaslaget (pa storningskostnaden) i genomsnitt &r 6,6 procent
och inte 10,5 procent som tidigare anvants i ASEK.
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Jarnvagens bullerstérningar beror, férutom pa antal personer som utsatts 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 hégre pa godstag utan bromsar av
k-blockstyp.

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
meter Km/tim storning halsoeffekt  marginalkostnad
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 fér ngra utvalda bandelar och genomsnitt fér hela Sverige for ett 500
meter l&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 Total marginal-
>55 dB L2seq per dygn kostnad

327 6 7 0,95

401 10 695 444 141,9

637 789 27 4,03

919 95 161 3,12

Genomsnitt 123 766 - 4,19

alla bandelar
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Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskdkning ett ytterligare fordon eller tag
medfor tillsammans med de samhaéllsekonomiska kostnader som d& uppstar. For vagtrafik
rekommenderas att en uppdelning gors mellan landsbygd och tatort samt mellan latta och
tunga fordon, vilket framgar av tabell 2.10.

Tabell 2.10: Extern marginalkostnad for trafikolyckor, kr/fordonskm, basar 2014 (= prisniva 2014). Kalla:
landsbygdsvardena baseras pa SAMKOST, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014) och tatortsvardena baseras
pa Trafikverket 2015 (ASEK 5).

Landsbygd Téatort
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, 6vrig vag 0,40 0,59 4,71 4,40
Agovéag 0,04 0,06 0,44 0,60

Emissioner och koldioxid

Marginalkostnaden for emissioner bor inkludera kostnad for utslapp av svaveldioxid,
kvaveoxider, kolvaten samt partiklar.®® Den differentiering som i dagslaget skulle kunna vara
mojlig for emissioner exemplifieras med delresultat frAin SAMKOST 1, men
rekommendationen ar &nda att aven fortsattningsvis (ocksa) nyttia ASEK-varden samt
emissionsfaktorer frAin HBEFA3 till dess att mer &n nya exempelberakningar vad galler
emissioner erhallits, vilket kan forvantas till slutredovisningen av SAMKOST 2. SAMKOST 1

33 vid vardering av partiklar inkluderas i dagslaget halsoeffekter och inte eventuell vaxthuseffekt. Sotpartiklar har
en vaxthuseffekt som liksom metan &r starkare an CO2 men mer kortlivad.

34 Handbok for vagtrafikens luftféroreningar, kapitel 6,

http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Fillistningar/handbok _for_vagtrafikens _luftfororeningar/kapitel 6-
bilagor_emissionsfaktorer.pdf
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redovisar (endast) marginalkostnaden i kronor per kg for partiklar respektive kvaveoxid i
Storstockholm enligt tabell 2.12, som enligt SAMKOST 1 ska anses vara relevanta varden for
s.k. medelbefolkad tatort. For tatorter med hogre befolkningstathet anges den lokala paverkan
vara storre. Den regionala varderingen (landsbygd) ségs, som ndmndes inledningsvis, 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.

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

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

| tabell 2.13 redovisas vagtrafikens marginalkostnader for emissioner (NOx och partiklar) for
nagra fordonstyper berdknade med varden fran tabell 2.12 tillsammans med emissionsfaktorer
frdn HBEFA.% Det hogre vardet i emissionskolumnen utgér kostnaden for emissioner enligt
ASEK:s anvisningar eftersom Trafikanalys anser att det &n sd lange &r befogat att ocksa
beakta och redovisa dessa. Berakningarna i koldioxidkolumnen baseras pa aktuellt ASEK-
varde pa koldioxid tillsammans med emissionsfaktorer fran HBEFA. For motivering till denna
koldioxidvardering se avsnitt 4.1.

Tabell 2.13: Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid, kr/fordonskm, basar 2015 (=
prisniva 2015). Kalla: SAMKOST (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), samt for CO2 Trafikverket 2015 (ASEK
5)

Marginalkostnad Marginalkostnad
emissioner koldioxid

Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Personbil bensin 0,01-0,01 0,02-0,03 0,19 0,22
Personbil diesel 0,02-0,04 0,05-0,15 0,12 0,16
Latt lastbil diesel 0,04-0,07 0,09-29 0,17 0,18
Landsvéagsbuss 0,13-0,28 - 0,63 -
Stadsbuss - 0,38-1,05 - 0,94
Lastbil utan slap 0,12-0,25 0,30-0,83 0,52 0,63
Lastbil med slap 0,14-0,30 0,39-1,16 0,85 1,11

3 hitp://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Fillistningar/handbok_for_vagtrafikens luftfororeningar/kapitel 6-
bilagor_emissionsfaktorer.pdf
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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 2015 (ASEK 5)

Emissioner Koldioxid
Fordon Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Motorvagnar oreglerade 4,16 8,79 2,74 2,74
Motorvagnar steg 1A 1,15 4,62 2,74 2,74
Motorvagnar steg I111B 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 11IB 1,21 1,00 2,74 2,74

Drift, underhall och reinvestering

Vagslitage kan delas upp i drift- och underhéllskostnader samt reinvesteringar. For bade
personbilar och tung trafik har SAMKOST 13¢ beraknat att marginalkostnaden for
vintervaghallning (drift) ar 1 6re per fordonskilometer. Den nya rekommenderade skattningen
av marginalkostnad fér underhall &r 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 medfor enligt SAMKOST 1 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 beréknas, vilket
exemplifieras i tabell 2.15, dar ocksa 6vriga 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).

Personbil Genomsnittligt Buss Tung lastbil Tung lastbil med slap

tungt fordon (26 ton med 3 axlar) (62 ton med 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 1% landat i rekommen-
derade 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
infrastrukturkostnad pa 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 tagfordon har @nnu 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 utgér en obetydlig andel i sammanhanget.
Pa sjofartssidan bor daremot maojligen lotsning och framforallt isbrytning differentieras i den
man detta gér. Isbrytning sker ju endast vintertid och isens utbredning beror dessutom pa
breddgrad, sa en differentiering bér darmed goras bade geografiskt och tidsmassigt. En delvis
schablonartad marginalkostnad for isbrytning har beraknats till 0.04 kr per tonkm.3 En
narmare berékning av aktuellt transportarbete som behdver isbrytarassistans bor goras
framover och har ger angiven marginalkostnad endast en indikation pa marginalkostnaden for
isbrytning da isbrytning faktiskt sker.

Trangsel och kapacitetsbrist

Framtagna "marginalkostnader” fér trangsel saknas men tréangsel finns uppenbarligen
framforallt i storstadsomraden pa vagsidan och dven pa ett flertal andra platser i
jarnvagssystemet.

Inom ramen for SAMKOST 1% har en studie gjorts pa E4:an norr om Sodertélje som visar att
den marginella trangselkostnaden nar trangseln ar som hogst uppgar till cirka 10 kronor per
kilometer. Det ar inte en forsumbar kostnad, men det ar daremot inte sannolikt att stradckan
Sodertélje till Stockholm &r representativ.

Av figur 2.2 framgar att det rdder kapacitetsbrist i jarnvagsnatet bade kring de tre storsta
staderna, men aven pa ett flertal andra platser. Vissa férandringar kan noteras jamfort med
2014 och bl.a. har kapacitetshéjande atgarder p& Malmbanan gett positiva effekter under
2015. | jarnvagssystemet uppstar inte trangsel pd samma satt som pd vagsidan, eftersom
kapacitetstilldelningen féregas av planering, prioritering och férdelning. Det rader dock
knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre an kapaciteten. Antingen kan den
samhallsekonomiska kostnaden for denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett
mer eller mindre avancerat satt eller s& bor alternativa vagar framat tas. En fordel med
knapphet eller trangsel ar att trangselavgifter kan inféras och successivt hojas tills knappheten
eller trangseln har minskat till nskad niva.

%7 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014.
3% Se narmare Trafikanalys (2016) bilaga 1, avsnitt 3.
39 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014.
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Kapacitetsbegransningar hosten 2015
— siora
medelstora

— smi

EEmmmm  banan avstangd for banarbate

Figur 2.2: Kapacitetsbegréansningar i jarnvagssystemet 2015. Kélla: Trafikverket (2016), Rapport 2016:038.
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3 Externa effekter av lokal och
regional kollektivtrafik

Fordonstrafik och transporter i sig genererar negativa externa effekter, vilket framgéar av
tidigare kapitel. | detta kapitel beskrivs en positiv extern effekt kopplad till lokal och regional
kollektivtrafik.

Effekten bestar sammanfattningsvis av att ett 6kat kollektivtrafikresande resulterar i fler och
tatare turer som gynnar inte bara nya utan framférallt befintliga resenarer, samtidigt som
produktionskostnaden per resenar faller med Okat antal resande. Denna systemeffekt ar
beroende av organisatoriska férhallanden och hanteras lampligast hos de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM), vilka ocksa &r ansvariga for denna kollektivtrafik. Ett
sadant upplagg ligger i linje med internaliseringens syfte att decentralisera beslutsfattandet till
den niva som bor ha bast kunskap i frdgan. Trafikanalys anser anda att det kan vara lampligt
att diskutera frdgan évergripande har eftersom de transportpolitiska malen innefattar (och det
ligger i samhallets intresse) att skapa ett samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart
transportsystem. Det kan (i framtiden) finnas behov av en mer utbyggd och effektiv
samordning mellan de olika offentliga nivaerna vad galler transporter, infrastruktur och
bebyggelse. Finansieringsfragan pa lang sikt for och mellan alla parter ar ocksa central att
hantera.

| en tidigare rapport fran Trafikanalys (2013a) diskuterades nagra grundlaggande valfards-
fragor med koppling till lokal och regional kollektivtrafik utifrdn ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Nedanstdende korta avsnitt baseras bland annat p& denna rapport, men framforallt
pa nyare forskning pa omradet.

3.1 En forenklad modell

En resa med kollektivtrafik medfér bade en restidskostnad och en monetar kostnad i form av
ett biljettpris for resenarerna. En resa fran dorr till dorr innefattar gang-, vante- och aktid dar
restidskostnaden oftast ar betydligt hogre &n biljettpriset och generellt sett utgor runt tva
tredjedelar av hela resenarskostnaden. Resenérernas restidskostnad ar darfor viktig att
beakta. Biljettpriset tillsammans med restidskostnaden utgor den sa kallade generaliserade
kostnaden (GC).

En systemansats som syftar till att inkludera resenéarernas restidskostnad maste i varje enskilt
fall beakta den aktuella stadens férutsattningar. Befolkningsméngd, hur staden breder ut sig,
var manniskor bor och arbetar samt vilken infrastruktur som finns paverkar hur
kollektivtrafiksystemet bast bor utformas och prissattas i tid och rum.*® Hur transport- och
kollektivtrafiksystemet i sig utformas paverkar hartill i férlangningen hur stadsmiljon och
fororterna breder ut sig, och var boende och arbetsplatser uppstar och utvecklas.

40 En viktig parameter for kollektivtrafik ar befolkningstatheten.
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For att &skadliggora kollektivtrafikens generella egenskaper visas héar i en enkel modell att det
finns teoretiska motiv for subventioner till kollektivtrafik.4* Den férenklade modellen aterfinns
mer utvecklad och uttryckt matematiskt av Jansson m.fl. (2015).#> Modellen vidareutvecklas
ocksa dar bade for ett kollektivtrafiksystem i de centrala delarna av en storre stad med en
jamn efterfrdgan under dagen samt for en efterfrdgan med en tydlig morgon- och
eftermiddags-"peak”.

For en vanlig vara bestams pris och forsald kvantitet av utbud och efterfrdgan. Handlad
kvantitet blir dar utbudskurvan och efterfragekurvan skar varandra och priset pa en marknad (i
fri konkurrens och utan marknadsmisslyckanden) ar dar lika med producenternas
marginalkostnad. Med en optimalt fungerande marknad for lokal och regional kollektivtrafik &r
det totala "priset” for resan (den generaliserade kostnaden) lika med samhallets marginal-
kostnad inklusive bade producenternas och resenarernas marginalkostnader.*® Figur 3.1
illustrerar samhallsekonomiskt optimal producerad kvantitet av kollektivtrafik (Q*).

Efterfrdgekurvan i figur 3.1 (GC=g(Q)), ar en funktion av den generaliserade kostnaden och
inte en funktion av enbart biljettpriset). Utbudskurvan utgérs, som vanligt, av marginal-
kostnadskurvan (MC), men &r for kollektivtrafik fallande. Att marginalkostnaden sjunker med
Okad produktion av kollektivtrafik &r bade ett resultat av stordriftsférdelar i produktion och
skalférdelar i konsumtion, dvs. bade operatérernas marginalkostnad och resenarernas
marginalkostnad &r fallande. Optimal kvantitet uppstar dar utbudskurvan och efterfrdgekurvan
skar varandra. Optimal GC utgérs av summan av den genomsnittliga restidskostnaden
(ACuser) och optimalt biljettpris (P, som visas i figur 3.1. | figuren framgar ocksa den, till foljd
av stordriftsfordelar, fallande genomsnittskostnaden (AC = ACuser + ACprod) OCh att det uppstar
ett "intéktsglapp” utover biljettintdkten for producenterna som behdver tdckas med en
subvention (subsidy), om véalfardsmaximering &ar malet.

GC

System average cost, AC

System marginal cost, MC

GC=g(Q)

Q

Figur 3.1 Ansats baserad pa generaliserad kostnad: utbud och efterfrdgan patidtabellslagd kollektivtrafik

4! Kollektivtrafikens generella egenskaper har bland annat att géra med dess grundldggande struktur dar
restidskostnaden utgor en storre andel av den totala kostnaden vilket leder till trafikunderlagsfordelar i
konsumtion. Operatérerna har ocksa stordriftsférdelar i produktionen av kollektivtrafik. Hartill finns ett antal
systemeffekter att beakta som beror pa trafikeringen. | Trafikanalys (2013a) diskuteras ocksa kollektivtrafik som
en grundlaggande samhallsservice. Det vill sdga kollektivtrafik till en viss miniminiva for de (skolbarn, aldre,
sjuka, mm) som inte har andra alternativ for att kunna delta i samhallslivet.

42 Jansson, Holmgren och Ljungberg, (2015), Optimal Public Transport Pricing, Handbook of Research Methods
and Applications in Transport Economics and Policy, Editor: Chris Nash, Edward Elgar.

43 De externa marginalkostnaderna antas vara internaliserade i resenarernas marginalkostnader med,
exempelvis, brénsleskatt eller banavgifter som producenterna for dver till resenérerna med biljettpriset.
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Den analys som genomforts av Jansson m.fl. (2015) visar att optimalt biljettpris i modellen
med jamn efterfragan under dagen ligger mellan 25 procent och 70 procent** av den
genomsnittliga producentkostnaden, och variationen beror pa efterfragan. Dar framgar ocksa3,
baserat pa modellen med tydlig rusningstrafik under morgon och eftermiddag, att resenarer
som reser med strommen genom den kritiska sektionen i stort sett bor sta for hela trafikerings-
kostnaden (Jansson m.fl. 2015). Det finansiella resultatet av valfardsmaximering i detta fall,
inkluderande ocksa optimalt biljettpris, skulle resultera i en subventionsgrad pa mellan 40
procent och 60 procent, beroende pa omstandigheterna i respektive kommun.

3.2 Lokal och regional kollektivtrafik
subventioneras men ar inte ett statligt
ansvar

Den lokala kollektivtrafiken skattefinansieras arligen av landstinget (och vissa kommuner) med
stora belopp. 2014 varierade subventionsgraden fran 42 till 78 procent mellan de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och sammantaget anvandes drygt 21 miljarder skattekronor till
lokal och regional kollektivtrafik och ungefar lika mycket kom fran verksamhetsintakter.* Ay
dessa narmare 41 miljarder kronor gar merparten till drift av kollektivtrafik och endast knappt 4
miljarder gar till infrastrukturinvesteringar dar lejonparten satsas i Stockholms 1an.® Att det
aven framover finns samhéllsekonomiska motiv for att subventionera den (icke kommersiella)
lokala och regionala kollektivtrafiken ar sannolikt och subventionerna kommer nog besta aven
av andra (politiska) skal. Kostnaderna for kollektivtrafiken har under senare ar dkat dramatiskt
sett i relation till resandeutvecklingen, och det beror framforallt pa 6kade satsningar i form av
storre utbud av buss och tdg.*” Finns det anledning att férvanta ett kommande behov av
kostsamma kollektivtrafikinvesteringar bade i fordon och infrastruktur i stora vaxande stader
for att skapa ett langsiktigt hallbart transportsystem? Hur, och varifran, dessa kostnader ska
finansieras bor hanteras pa basta satt.

| dagslaget gar staten in med medfinansiering till vissa kollektivtrafikinvesteringar. Det handlar
exempelvis om tunnelbana samt finansiering av jarnvag for (pendel)tag. Drift av kollektivtrafik
finansieras inte med statliga medel. Eftersom kollektivtrafikens storsta kostnader ligger pa
driften och i mindre utstréckning ar beroende av investeringar kan denna ordning missgynna
kollektivtrafiken och leda till felinvesteringar. Fordelningspolitiskt missgynnas ocksa de lan
som endast har bussburen kollektivtrafik eftersom de varken far statligt finansierade jarnvags-
satsningar eller finansiering till inkdp och drift av busstrafik.

Till skillnad fran i kollektivtrafiksystemet, dar fler resenarer genererar trafikunderlags- och
stordriftsférdelar, innebar mer biltrafik att trangseln pa tatortsvagarna okar och att framkomlig-
heten for alla pa vagarna minskar. Det framgdr ocksa i avsnitt 2.1 att personbilstrafiken i
tatorter inte betalar for de dvriga externa kostnader de orsakar. Aktuell bransleskatt tacker inte
de externa kostnaderna i tatorter for olyckor, buller, koldioxidutslapp och utslapp av 6vriga
emissioner. For att ta hansyn till detta och 6ka valfarden maste ndgon form av kostnad
paforas tatortsbilisterna. | dagslaget skulle en 6kad bransleskatt paverka aven bilister pa

4 Dvs. motsvarande en subventionsgrad i intervallet 30 till 75 procent.

4 Trafikanalys (2015b), Lokal och regional kollektivtrafik 2014, Publicerad 2015-06-26.

6| de 4 miljarder kronor som satsas pa infrastrukturinvesteringar ingér inte de jarnvagssatsningar som staten
g6r som ocksa kommer den lokala och regionala kollektivtrafiken till del.

47 http://webbutik.skl.se/sv/artiklar/vad-forklarar-kollektivtrafikens-snabba-kostnadsokning.html
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landsbygden vilket inte vore énskvart*®, och om vi blickar langt in i framtiden sa drivs sannolikt
bilarna pa& annat satt an med dagens traditionella (enkelt) beskattningsbara drivmedel.
Losningen pa sikt for att internalisera vagtrafikens externa kostnader i tatorter ar darmed att
exempelvis nagon form av "trangselavgifter” eller parkeringsrestriktioner inférs. Kanske kan da
intakterna fran dessa avgifter eller skatter anvandas inte bara for vissa storre infrastruktur-
investeringar i kollektivtrafik, utan ocksa for drift av kollektivtrafik? | sammanhanget ar det
viktigt att papeka att ju stérre staderna blir, desto hogre kan de externa kostnaderna for
trangsel och andra negativa externa effekter forvantas bli. Med ekonomisk tillvaxt blir vi ocksa
rikare vilket tenderar att leda till att vi varderar god miljo hogre. Kostnaden for trangsel, buller
och olyckor kan darmed komma att 6ka.*°

En "trangselliknande” avgift skulle ocksa dampa efterfragan pa bilresor och flytta Gver vissa
resor till kollektivtrafik. | den bésta av varldar skulle denna marginalkostnadsbaserade avgift
vara avstandsbaserad, situations- och fordonsspecifik samt baseras pa vilken tid p& dygnet
fordonet framfors. Varje fordon skulle da fa betala den kostnad som respektive fordon medfor,
och i en framtid med ny teknik ter det sig inte heller omgjligt rent praktiskt, tekniskt och
foretagsekonomiskt. Utmaningarna ligger kanske mer i hur individers integritet ska beaktas pa
basta sétt och framforallt s& maste ett antal juridiska aspekter forst hanteras. Eftersom sadant
kan ta tid bor tankar kring och arbete med frdgan om "marginalkostnadsfinansierad lokal och
regional kollektivtrafik” darfér paborjas langt i forvag.

Hur de komplexa planerings- och finansieringsfragorna som rér kommunal-, landstings- och
statlig niva ska I6sas i snabbt vaxande urbana omraden ar en utmaning som maste hanteras i
nartid. Det behtvs manga samverkande atgarder for att en stad ska vaxa pa ett langsiktigt
hallbart satt. Varje kollektivt fardmedel har sin nisch och behover olika typer av investeringar
eller driftsbidrag, detsamma galler bil samt gang och cykel. Det bér stravas efter att endast
effektiva investeringar genomfors samt att en effektiv prissattning implementeras bade for
fordon pa vag samt pa rals och for kollektivtrafikresande. Likasa bor aven andra effektiva
styrmedel inklusive regelverk introduceras for att g mot en langsiktig hallbarhet. En hypotes i
sammanhanget ar att det blir n6dvandigt att spendera mer resurser pa kollektivtrafik (och
gang och cykel) i framtiden i takt med att de externa kostnaderna av biltrafiken i stérre stader
Okar.

48 Det ar inte 6nskvart eftersom bilister p& landsbygden redan betalar mer i bransleskatt &n de externa effekter
de orsakar.

4 WSP (2015), Trafikens framtida externa effekter. Rapport. Se aven Trafikanalys Rapport 2015:4,
Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader.
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4 Klimat och konkurrenskraft

Sveriges ambition p& klimat- och miljgomradet kan tyckas std i konflikt med en bibehallen
svensk konkurrenskraft. Samtidigt utgér industrins kontinuerliga effektivisering nyckeln till dess
framgang. En bra balansgang ar viktig fran statens sida.

4.1 Marginalkostnaden for koldioxid=

| princip finns tva huvudinriktningar for att erhalla ett samhallsekonomiskt kalkylvarde for
koldioxidutslapp: skadekostnadsansatsen och skuggprisansatsen (eller minskningskostnads-
ansatsen). Skadekostnadsansatsen kan i sin tur delas i tva varianter; cost-benefit-ansatsen
och marginalkostnadsansatsen. Skuggpriset uppstar genom handel med utslappsratter utifran
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 (frAn 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 (2015) motiverar och anger att detta varde skall anvéndas i
kortsiktiga analyser med en tidshorisont under 10 &r. For analyser med en langre tidshorisont
skall en vardering som stiger over tid baserat pa en prognos for tillvaxt i BNP/capita tillampas.

VTl:s bedomning i SAMKOST®! &r att ett lagre politiskt skuggpris om 66 ore per kg bor
anvandas. Detta baseras pa vad den tillverkande industrin utanfér EU ETS samt jordbruks-
och gruvverksamhet betalar i koldioxidskatt fran 2015. Motiveringen till att anvanda denna
lagre koldioxidskatt baseras bland annat p& att den hogre koldioxidskatten om 1,08 kr per kg
till den del som dverstiger 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 osékerheterna 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 omséattas i politiska atgarder
nationellt eller av EU genom utslappstak. Givet dessa mal ar uppgiften att finna den
kombination av atgarder som &r samhallsekonomiskt effektiv for att klara malen. Atgarderna
kan galla saval fysiska atgarder som beskattning och utslappshandel.

Koldioxidbeskattningen ska idealt fungera sa att den genomsnittliga skatten per kg koldioxid
overensstammer med det pris som marknaden skapar genom utslappshandel under

%0 Avsnittet baseras pa Trafikanalys PM 2013:4, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor,
bilaga 3, Marginalkostnader for koldioxid.
51 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014).
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utslappstaket i en varld utan lackageeffekter®?, marknadsimperfektioner och férdelnings-
problematik. Om skatten ar differentierad mellan sektorer ska idealt de sammantagna
utslappen fran vardera sektorn motsvara malet for utslapp.

En omdebatterad fraga ar om det finns skal till skattedifferentiering mellan sektorer. Ett
argument ar att vissa sektorer har mer benagenhet for lackage &n andra. Om exempelvis héjd
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 fran exempelvis utvecklingslander som ligger utanfor
utslappshandelssystemet, kan detta leda till storre globala utslapp om dessa lander har en
produktionsteknologi som ger storre utslapp an i Sverige eller om transporterna av dessa
produkter medfor hogre koldioxidutslapp. | sa fall har vi lackage av koldioxidutslapp. Ett annat
skal till differentiering kan vara fordelningspolitiskt, att vissa lander vill stddja exempelvis
inhemsk jordbruksproduktion. Lackageargumentet ar relevant fran effektivitetssynpunkt,
medan fordelningsargumentet inte &r det. Aven om det &r férdelningsargument som ligger
bakom differentieringen spelar detta dock ingen roll, eftersom &ven en differentierad
beskattning ska uppfylla klimatmalet. Konsekvensen ar "endast” en fraga om inhemsk
férdelning av skattebérdan.

For svensk politik kan det vara lampligt att utifrn 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 det
mycket som tyder pd att det sammanlagda taket ar for hogt satt for att nd uppsatta klimatmal,
och taket kommer sannolikhet att behdva sankas i en snabbare takt an vad som hittills
beslutats.

Den nuvarande svenska varderingarna enligt ASEK 5, 1,08 kr per kg pa kort sikt
(penningvarde 2010) och med tiden stigande vardering strider inte mot EU:s politik. Det finns
inget som hindrar att beskattningen skulle kunna 6ka for att fram emot 2050 ligga pa betydligt
hogre nivaer an i dag.

EU-kommissionens handbok for att berakna transportsektorns externa kostnader®?
rekommenderar att en marginalkostnad baserad p& &tgardskostnaden 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 ligger pa samma niva som den vardering om drygt en krona per
kg (2010 ars prisniva) som ASEK rekommenderar och Trafikanalys ser som rimlig att &ven
fortsattningsvis behalla.

52 Olika sektorer har olika méjligheter att flytta miljostorande verksambhet till lander med lagre miljoskatter eller
brister i produktionsteknologi, vilket &r exempel pa sa kallat "lackage”.
53 Korzhenevych et al., 2014.
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4.2 Flygets klimateffekter

Diskussionen om flygets klimateffekter kan delas in i tva principiellt skilda delar: dels hur
mycket flygets klimatpaverkan ¢kar nar andra faktorer &n koldioxid raknas in, dels i vilken
utstrackning flygets koldioxidutsléapp kan ségas 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 stratosféaren (nasta lager), vars hojd
varierar mellan cirka 15 kilometer vid ekvatorn och 10 km vid polerna. | Sverige kan man
rakna med att tropopausen ligger pa en hojd av ungefar 12 km. | och kring detta omrade
behover 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 overgar 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
tilsammans.

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 &r dock aggregerade for flyget som helhet. | policysammanhang &r det 6nskvart
att ta hansyn till att klimateffekterna varierar med var (geografiskt och hdjdméssigt) 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 flyghojd ge mindre kondensstrimmor, men & andra sidan
Okar da bransleforbrukningen och darmed COz-utslappen.®”

Just flyghojden ar avgorande for om hoghojdseffekter dverhuvudtaget &r aktuella. Enligt Karyd
(2014) kravs i regel en flyghojd pa minst 8 000 meter for att skapa kondens-strimmor och

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

%5 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.

5 bid.
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cirrusmoln, och aven kvaveoxidernas effekt blir storre pa hogre hojd. Svenskt inrikesflyg
befinner sig pa dessa hojder endast under en begransad tid av resan, och dessutom flygs en
stor del av turbopropflygplan med 7 500 meter som hdgsta tilldtna hojd. Karyd rekommenderar
att forsiktighetsprincipen tillampas och att jetdrivet inrikesflyg rdknas upp med en faktor 1,5.
For utrikeslinjer rekommenderar Karyd att upprékningsfaktorn sétts till 1,5+0,0012d, dar d &r
avstandet, vilket speglar att ju langre flygningen &r, desto stérre del av den flygs pa hog hojd.
Denna formel bygger pa Azar och Johansson (2012) och &r satt sa att det totala vardet for en
mycket lang utrikeslinje — 1 000 mil — hamnar i det 6vre intervallet pA GPW, dvs. 2,7.

Som redovisas i berékningar dver luftfartens kostnad fér emissioner, koldioxid och héghojds-
klimateffekt i en underlagspromemoria®® utgor hoghojdseffekten den klart dominerande
kostnaden for riktigt Ianga langflygningar. | den exempelberédkning 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.

Det ar inte sjalvklart att flygets koldioxidutslapp internaliseras genom
EU ETS?

Flygoperatorer med trafik inom EES deltar i EU:s utslappshandel ETS, medan flyg till och fran
destinationer utanfér EES inte ingar i ETS. | ett system dar det kravs utslappsratter for att
bedriva flygtrafik maste den operat6ér som startar en ny flygning antingen anvanda egna
befintliga utslappsratter eller képa nya utslappsratter. Eftersom méngden utsléppsréatter ar
densamma, leder en ny flygning som genererar koldioxidutslapp samtidigt till att koldioxid-
utslappen maste minska ndgon annanstans. Det uppstar darmed inga nya utslapp pa
marginalen. Ar marginalkostnaden for koldioxid for flygningar inom EES darmed
internaliserade, men inte flygningar med start eller landning utanfér EES?

EU har stallt sig bakom malet att begréansa den globala uppvarmningen till tva grader och for
egen del tagit sig att minska utslappen med 80 till 95 procent till 2050 jamfort med 1990.
Trots detta &r ETS utformat sa att med den takt taket ska krympa varje ar, férvantas
minskningen bli endast lite drygt 70 procent till 2050.5° Aven om ETS fungerar i form av att det
finns en handel och ett pris pa utslappsratter ser det alltsa ut att vara otillrackligt for att na de
langsiktiga malen eftersom taket synes ligga for hogt och inte minskar tillrackligt fort. | och
med klimatmétet i Paris under december 2015 enades deltagande stater hartill om att malet ar
att begransa den globala uppvarmningen till betydligt under tva grader och till att halla en och
en halv grad inom rackhall. Nagra specifika mal for internationellt flyg ingar inte i avtalet, men
da Iuftfarten ar inkluderat i de 6vergripande 2 respektive 1,5-gradersmalen bor det satta viss
press aven pa luftfarten.

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 6ka till 6ver 2,6 miljarder utslappsratter till 2020. Enligt
kommissionen riskerar detta systemets langsiktiga kostnadseffektivitet: "De ekonomiska
aktorerna fattar sina investeringsbeslut mot bakgrund av 6verutbudet av utslappsratter pa
marknaden och den prissignal som &r forknippad med detta, men samtidigt 6kar de totala
kostnaderna for problemen med klimatforandringarna pa medell&ng och lang sikt. Kort sagt,
om dessa obalanser inte rattas till kommer de att fa stora konsekvenser fér om EU:s

%8 Trafikanalys PM 2016:2, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader - bilagor.
%9 Europeiska kommissionen, 2012.

46



utslappshandelssystem ska kunna uppfylla sitt mal i framtiden p ett kostnadseffektivt satt, da
mycket hogre nationella utslappsmal skulle kravas an vad som ar fallet i dag.”®°

Det gar fortfarande att argumentera for att ambitionsnivan for ETS uttrycker den politiska
varderingen av marginalkostnaden for koldioxid. EU:s handel med utslappsréatter bygger just
pa tanken med mal i form av tak for koldioxidutslapp. Handeln leder till ett marknadspris
(skuggpris) for marginella emissioner av koldioxid. Det faktum att andra kompletterande
atgarder samtidigt foreslas visar att den taknivd som EU ETS tillampar snarare ska ses som
en malniva for handelssystemet, men inte som en malniva for klimatpolitiken. En grundtanke
ar enligt Trafikanalys uppfattning att landerna ocksa tillampar beskattning av koldioxid och
andra atgarder som leder till uppfyllande av det samlade malet for klimatpolitiken. Om vi
enbart skulle anvanda dagens marknadspris pa utslappsratter som riktlinje for
koldioxidbeskattningen skulle utslappen med all sannolikhet bli hdga.

Trafikanalys vill i dagslaget inte ta stallning till frigan om koldioxid for flygningar inom EES ar
eller inte ar att betrakta som internaliserade i och med handeln med utslappsratter. | var
redovisning av flygets internalisering redovisar vi darmed koldioxid bade som internaliserat
respektive inte internaliserat.

4.3 Infrastrukturprissattningens paverkan
pa Sveriges konkurrenskraft

Kapitel 2 visar att godstransporter inte betalar for alla de externa effekter de orsakar.
Internalisering av trafikens kortsiktiga externa effekter motiverar darfor att rorliga skatter och
avgifter hojs, forutom for personbilar p& landsbygden. Fran naringsliv och intressenter
framfors att 6kade transportkostnader kommer att leda till att Sveriges konkurrenskraft
gentemot andra lander forsdmras. Det finns ocksa en betydande oro for att den svenska
basindustrin drabbas hart. Den svenska ravarubaserade industrin har Ianga transporter och
med Okade transportkostnader forsamras denna industris konkurrenskraft om allt annat forblir
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 &r negativ till féljd av exempelvis hojda
avgifter, nya krav eller skattepalagor inom transportsektorn. Darmed férsvagas 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 foretag inom de
branscher som paverkas mest, kravs darmed rationaliseringar. Pa langre sikt paverkar ocksa
foérandrade transportkostnader lokalisering och i vissa fall ar en flytt utanfér 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 inférande av miljopolitiska styrmedel.

0 Europeiska kommissionen, 20144, s 2.
61 Soderholm, Patrik, Miljopolitiska styrmedel och industrins konkurrenskraft, Naturvardsverket, Rapport 6506,
juni 2012.
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Han menar bl.a. att en langsam implementering och ett tydligt Iangsiktigt regelverk for att
mojliggora anpassning ar viktigt. Rapporten diskuterar ocksa att skarpare miljokrav skulle
kunna leda till tva positiva effekter. Dels kan befintlig kunskap snabbare omsattas i praktiken
med rationaliseringar och nya uppléagg, dels kan styrmedel ge incitament till en innovations-
process. Omfattningen av effekten ar dock svar att fastlagga. De initialt sett hogre transport-
kostnaderna kommer med tiden att g& ner nadgot med utvecklade och anpassade fordon och
nya logistikupplagg. Pa nagot langre sikt kan stérre fordon som innebar 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 havdas 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.%2

62 Se vidare Trafikanalys Rapport 2013:3, Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader, avsnitt 3.2.
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5 Kostnader och
skatter/avgifter for
godstransporter i Europa

5.1 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 godskorridorer. En uppdatering till
2015 ars skatter och avgifter och en jamférelse med tidigare ar har gjorts av det material som
Trafikanalys med VTL:s hjalp tidigare tagit fram (CTS 2013). De tva korridorerna ar:

- Oslo - Rotterdam via Goteborg
- Narvik - Neapel.

For respektive korridor har rutter valts ut for vag, jarnvag och sjofart (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. Ur den uppdaterade
handboken® som nu finns har endast nya koldioxidvarderingar hamtats.

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 marginalkostnader som i stor
utstrackning ar situationsspecifika maste behandlas mer schablonartat. Generellt sett &r ocksa
kunskapen avseende vagtrafikens kostnader battre jamfért med andra trafikslag.

8 Korzhenevych et al., 2014.
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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 strékets langd.

Under perioden 2012 till 2015 skulle, forutom for Tyskland, en okad internalisering pa
vagsidan ha setts i de aktuella strdken, om inte en ny narmare 4 ganger hogre
koldioxidvardering anvants, vilket har inneburit att alla internaliseringsgrader sjunkit. |
Tyskland har dartill vagtullen sjunkit nagot. Pa jarnvagssidan syns en 6kning i internalisering i
Sverige, Tyskland och Osterrike.

5.2 Lag internalisering i Sverige

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

Vg

For lastbilstrafiken varierar 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: Beraknad internaliseringsgrad i strdket Narvik-Neapel for lastbil. Total kostnad respektive skatt
utgor kostnad respektive skatt i hela den angivna stréackningen

Delstracka Land Avstand Total (€) Total (€) Internaliser-
km kostnad  skatt ingsgrad
Narvik-Riksgransen NO 48 24 8 34 %
Riksgrénsen- SE 1964 855 347 41 %
Vasteras-Trelleborg
Riksgransen- SE 2009 819 343 42 %
Stockholm-Trelleborg
Trelleborg-Rostock Farja 154 43 23 53 %
Rostock-Kufstein DE 869 228 258 113 %
Kufstein-Brenner AU 109 26 137 524 %
Brenner-Neapel IT 922 281 267 95 %
Total (via Véasteras) 4 066 1437 1039 71 %
Total (via Stockholm) 4111 1421 1073 76 %

Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige pa dryga 40
procent, vilket ar under genomsnittet (76 procent) for hela straket Narvik-Neapel. Framforallt
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Osterrike sticker ut med en kraftig dverinternalisering som till stor del beror pa en med aren
stigande vagtull for att finansiera Brennertunneln.

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan, vilket okar
internaliseringsgraden for Danmark, Sverige och Norge eftersom tva avgiftsbelagda broar
passeras (6ver Svinesund respektive Oresund). | detta strak ligger internaliseringsgraden for
lastbilstrafik i Sverige i nivd med genomsnittet for straket som ar kring 80 respektive 100
procent beroende pa rutt®.

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. Banavgifterna har dock sakta tkat under arens lopp. | strdket Oslo-Rotterdam
ligger internaliseringsgraden 2015 pa den svenska delen pa 66 procent i jamforelse med
genomsnittet 139 procent for alla lander. % Internaliseringsgraden i 6vriga lander varierar
mellan 146 och 185 procent. | straket Narvik-Neapel &r internaliseringsgraden i den svenska
strackningen nagot lagre med 53 procent, vilket ocksa det ligger under genomsnittet om 111
procent i hela stréket, ett genomsnitt som dessutom till stor del paverkas av den svenska
prissattningen med ungefar halva strékets langd. Som framgéar av tabell 4.2 ligger
internaliseringsgraden i dvriga lander i strdket mellan 126 procent och 209 procent.

Tabell 4.2: Beréknad internaliseringsgrad i strdket Narvik-Neapel for godstag. Total kostnad respektive skatt
utgér kostnad respektive skatt i hela angivet strak

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

Narvik-Riksgransen NO 40 70 125 179 %

Riksgransen-Oresund SE 2012 3517 1867 53 %

Oresund-Padborg DK 340 611 1088 178 %

Padborg-Kufstein DE 875 1586 2941 185 %

Kufstein-Brennero AU 106 181 380 209 %

Brennero-Neapel IT 760 1353 1711 126 %

Total 4133 7 319 8113 111 %

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgoérs uteslutande av utslapp av luftféroreningar och koldioxid.
De internaliserande avgifterna begrénsar sig for sjofartens del till de svenska farledsavgifterna
och i forekommande fall till den norska kvéaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har
farledsavgiften sjunkit marginellt. | Norge har kvaveoxidavgiften 6kad marginellt sedan
foregaende ar. Som tidigare redovisats tas ingen energi- eller koldioxidskatt ut for sjofart. | de
bagge korridorerna ar internaliseringsgraden for sjofarten dock fortsatt mellan 0 och 5 procent,

64 Rutten med den lagre internaliseringsgraden gar via Trelleborg och den andra rutten via Oresundsbron.
 En overinternalisering om narmare 40 procent motsvarar i detta strak drygt 1 € per ton.
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beroende pa rutt. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goteborg, dar
transporten betalar svensk farledsavgift, ar 3 procent. Trots viss internaliseringsgrad beréknas
den icke-internaliserade kostnaden vara nagot hdgre &n vid en direkt transport fran Oslo till
Rotterdam. Den svenska farledsavgiften motsvarar saledes inte den extra externa
marginalkostnad i form av luftféroreningar och koldioxidutsl&app som omvagen via Géteborg
medfor.®

% For sjofart till och fran Sverige, dar hela avgiften i princip ar kopplad till en punkt, hamnanlop, 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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6 Behov av fortsatt forskning 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.

Pa vagsidan bor ny forskning visa p& om milj6- (inkl. buller) och slitageegenskaper skiljer sig
at geografiskt och for olika tunga fordon samt om vagtyper har betydelse. Den geografiska
differentieringen av miljoeffekter behover hartill tas fram pa ett relevant och praktiskt
anvandbart satt.

Hur marginalkostnaden fér olyckor och miljéeffekter inklusive buller ser ut i tatorter utanfér det
statliga vagnatet ar ocksa av vikt att erhalla kunskap om.

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

Pa sjofartssidan behovs framforallt uppdaterade och/eller kvalitetssékrade effektsamband vad
galler emissioner efter fartygsstorlek. Hur dessa emissioner ska varderas bor ocksa
klarlaggas. Sjofartens externa kostnader ar framférallt en konsekvens av luftféroreningar och
koldioxidutslapp.

| vilken utstrackning de marginella kostnaderna for flygtrafikledning ar stérre an den avgift som
tas ut behover klargoras. P4 flygsidan saknas hartill tillforlitlig kunskap om buller pa olika
flygplatser, till exempel f6r Bromma. Hur den ansenliga mangden emissioner och klimatgaser
fran flygrorelser ska beraknas, varderas och relateras till systemet med utslappsratter ar an
mer vasentligt att forsta.
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