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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 utgor den arliga
avrapporteringen av uppdraget.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Rapporten
baseras aven pa underlag som tagits fram av konsulter.

Stockholm i mars 2019

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. | analysen inkluderas
kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnader for trafikens externa effekter och
transportpolitiskt motiverade rorliga skatter och avgifter for respektive trafikslag.

Analysen och sammanstéllningen baseras pa befintlig kunskap, inklusive relevanta och
kvalitetssakrade delar av den nya kunskap VTI tagit fram i regeringsuppdrag om trafikens
samhallsekonomiska kostnader. Aktuella skatter och avgifter fér de olika trafikslagen baseras
pa 2018 ars skatter och avgifter i kombination med 6vrig information som behdvs for att
narmare forsta betalad skatt eller avgift per trafikslag och fordon.

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

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 pa marknaden (t.ex. bilister), i sina beslut att genomféra en
resa/transport eller inte, beaktar att de orsakar denna effekt. Om effekterna inte beaktas i
besluten ar effekterna externa. En extern effekt kan internaliseras i beslut om resor och
transporter genom skatter eller avgifter. Det innebar att aktérerna férmas att handla som om
de beaktade de externa effekterna.

Internaliseringsgrad anges i procent och kan ge begransad information om inte aven absolut-
nivan pa internaliseringen vags in, beraknad som icke-internaliserad extern kostnad eller som
Overinternaliserad extern 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.

Godstransporter pa vag och jarnvag ar underinternaliserade

Godstransporter med tung lastbil utan slap har hoga beraknade icke-internaliserade kostnader
om 0,27 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 11 kronor per fordon och mil. Pa
landsbygden ar den 0,09 kronor per tonkilometer fér samma fordonskombination, eller 3,50
kronor per fordon och mil. Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-
internaliserade kostnader om 0,04 kronor per tonkilometer (= 7,50 kronor per mil), som ar
hoégre an for godstag med 0,03 kronor per tonkilometer. Den hdga kostnaden for jarnvagsgods
beror pa 6kad marginalkostnad for reinvestering. Frakter till sjéss pa svenskt territorialvatten
har daremot i snitt en marginellt dverinternaliserad extern kostnad, men mycket stora
variationer inom detta genomsnitt forekommer. Sett till internaliseringsgrad ligger
jarnvagsgods pa mellan 30 till 50 procent, gods med tung lastbil pa vag har en
internaliseringsgrad i intervallet 50 till 80 procent och sjofart i genomsnitt 120 procent (med en
mycket stor spridning (mellan 10 och 230 procent). Spannet for lastbilstrafik beror pa
fordonskombination och var lastbilen kor. En internaliseringsgrad pa 30 till



50 procent innebar att jarnvagsgods betalar en tredjedel till halften av de externa kostnader
den orsakar och internaliseringsgraden om 120 procent for sjofart betyder att sjofarten i
genomsnitt betalar en femtedel mer an de externa kostnader dessa frakter genererar.

Internalisering av godstrafik synes oka i ett europeiskt perspektiv

| ett dver flera ar studerat godsstrak mellan Narvik i Norge och Neapel i Italien, framkommer
att internaliseringsgraden bade pa vag och jarnvag under 2012 saval som 2018 ar lagre i
Sverige an i dvriga lander i straket. Det framgar ocksa att internaliserande skatter och avgifter
dkat med aren i alla lander férutom pa végsidan i Tyskland och Osterrike i det studerade
straket. Vag- och jarnvagsalternativen i godsstraket ar i genomsnitt internaliserade, men
sjofartsalternativet ar daremot kraftigt underinternaliserad.

Bilden ar densamma i ett annat studerat godsstrak mellan Oslo och Rotterdam.

Personbilstrafik ar kraftigt 6verinternaliserad pa landsbygden men
underinternaliserad i tatorten

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden betydligt mellan bensin- respektive
dieseldrivna bilar. P4 landsbygden betalar bensinbilstrafik mer an fullt ut fér sina beraknade
samhallsekonomiska marginalkostnader. Bensinbilen ar dar éverinternaliserad och har en
internaliseringsgrad 6ver 180 procent, och betalar 2,20 kronor per mil mer an dess kostnader.
| tatorten ar bensinbilstrafik underinternaliserad, internaliseringsgraden ar drygt 80 procent
och det betalas 1,30 kronor per mil for lite. Personbilstrafik med dieseldrivna fordon betalar
nagot mer (60 6re per mil) for de externa effekter de orsakar pa landsbygden, men betalar i
tatort inte alls for de externa effekterna i samma utstrackning som bensinbilar. Den icke-
internaliserade externa kostnaden i tatort ligger for en dieselbil pa 0,20 kronor per
personkilometer och internaliseringsgraden ar dar 52 procent. Dieselbilen skulle i tatorten
behdva betala 3,30 kronor per mil for att tadcka kostnaderna.

Persontrafik med buss ar inte helt internaliserad

Persontrafik pa jarnvag ar i stora drag internaliserad (exklusive knapphet/trangsel) férutom i
taglage bas, vilket skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet.

Persontrafik med buss betalar i nagot mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska
kostnader an tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger i genomsnitt
pa 0,04 kronor per personkilometer, och varierar mellan 0,03 kronor per personkilometer pa
landsbygd och kring 0,08 kronor per personkilometer i tatort. Bussar som drivs med HVO och
biogas ar undantagna fran energi- och koldioxidskatt och har en icke-internaliserad extern
kostnad kring 0,10 kronor per personkilometer.

Nationella flygresor kan vara kraftigt 6verinternaliserade men for
langa internationella flygresor ar avgifterna for laga

Det nationella flyget ar kraftigt Overinternaliserat om kostnaden for koldioxidutslapp betraktas
som internaliserad i och med EU:s system for handel med utslappsrétter (EU ETS). Aven om
kostnad for koldioxid inkluderas for flyg beraknas viss dverinternalisering. | det nationella
genomsnittet déljs dock en stor variation beroende pa flygningar och flygplanstyper.



Internationella flygningar utanfér EU betalar daremot i mycket liten utstrackning for de externa
kostnader de orsakar. Eftersom flyg utanfor EU inte inkluderas i EU:s utslappshandel ar de
externa kostnaderna for sadana flygningar mycket stora.

Avgiftsrelaterade fragor pa EU-niva drar ut pa tiden

I maj 2017 presenterade EU-kommissionen ett forslag till revidering av det s.k.
Eurovinjettdirektivet om vagavgifter. Kommissionens forslag innebar att direktivet utdkas till att
omfatta vagavgifter aven fér bussar, personbilar, minibussar och latta lastbilar. Méjligheten att
tildmpa tidsbaserade vagavgifter fasas enligt forslaget ut, 2023 fér tunga fordon och 2026 for
latta fordon — istallet ska avgifterna bli distansbaserade. | juni 2018 antog Europaparlamentet
kommissionens forslag men Ministerradet har inte prioriterat arendet. Ett slutgiltigt reviderat
Eurovinjettdirektiv kan anda vara pa plats under andra halvan av 2019.

Arbetet med 6versynen av direktivet (2009/12/EG) om flygplatsavgifter startade under 2017,
men nagra slutsatser ar annu inte presenterade. Tidtabellen har inte hallits.

Den 6versyn som paborjades 2017 kring effekter av regelverket for bullerdifferentiering av
jarnvagsavgifter ar inte heller avslutad som planerat. Arbete pagar fortfarande.

Klimatfragan har 6kad betydelse inom transportpolitiken och
varderingen av koldioxid behover ses over

Mellan 1988 och 1998 ars trafik-och transportpolitiska beslut fick klimatfragan en vaxande
uppmarksamhet inom transportsektorn. Koldioxidskatt infordes 1991 och har darefter hojts i
omgangar. Forst ar 1998 finns klimat med som en viktigare dimension vid utformningen av
transportpolitiken. Enligt 2009 ars infrastrukturproposition maste klimatutmaningen tas pa
storsta allvar, men det ar forst 8 ar senare som koldioxidfragan far en sarstallning den inte pa
nagot satt haft tidigare.

2017 antog riksdagen ett klimatpolitiskt ramverk som bland annat innehaller nya klimatmal och
en klimatlag. Klimatlagen tradde i kraft den 1 januari 2018. Sammanfattningsvis anges att
Sverige senast 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren.
Minskningen ska ske gradvis. Inom transportomradet ar malet att utslappen fran inrikes
transporter, utom inrikes flyg som omfattas av EU ETS, ska minska med minst 70 procent
senast ar 2030 jamfért med 2010. Det ar ett ambitiést mal som kraver verksamma styrmedel
pa bade kort och lang sikt. Styrmedel som gor att omstallningskostnaderna for bade foretag
och privatpersoner begransas.

Varderingen av koldioxid eller koldioxidekvivalenter som anvands inom transportsektorn
baseras pa ett politiskt skuggpris harlett fran koldioxidskatten. Detta ger ett kalkylvarde pa
1,14 kronor per kg koldioxid (uttryckt i 2014 ars prisniva), vilket kan anses lagt i och med den
betydligt hégre klimatambition Sverige nu har och aven under tidigare ar pavisat genom beslut
om mer kostsamma stddinsatser for att reducera utslapp av koldioxid. Fragan framdéver ar
ocksa om det racker med endast en vardering som ska anvandas for alla analyser inom
transportsektorn oavsett tidshorisont.



Det finns en malkonflikt mellan klimat och tillganglighet som behover
synliggoras och forklaras

For att na klimatmalet minus 70 procent till 2030 relativt 2010 ars klimatutslapp kravs ett flertal
atgarder som pa olika satt kan kosta, i vart fall i nartid.

Att analysera mojligheter och utmaningar ar viktigt, speciellt for att skapa en forstaelse for vad
effekterna kan bli pa lang sikt. Att forutom de traditionella trafikprognoserna ocksa genomféra
prognoser baserad pa mer an beslutad politik skulle ge oss ett battre och bredare
beslutsunderlag. Det kan exempelvis ge oss forstaelse for hur tillganglighet i olika delar av
landet paverkas, hur klimateffekter och 6vriga externa effekter paverkas samt vad det far fér
budgeteffekter. | vilken utstrackning det far effekter pa strukturomvandling och framtida tillvaxt
behover ocksa synliggoras, kanske for att tydliggora att sadana effekter sannolikt ar
marginella i ett langre tidsperspektiv.

Fortsatt utvecklingsbehov kring vardering av koldioxid, externa
effekter i tatort, differentiering for sjofart och vissa insatser for flyg

Generellt finns ett behov av att diskutera transportsektorns vardering av koldioxid och hur den
ska relateras till klimatmal. Det boér har paAminnas om att den externa kostnaden for koldioxid i
dag har en avgérande betydelse vad galler internaliseringsgrad fér vagfordon, fartyg och flyg.

Hartill &r det av vikt att tydliggora relevanta grunder for differentiering av olika externa effekter
for att mojliggora effektiv prissattning eller implementering av andra styrmedel.

Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter i tatorter utanfér det statliga vagnatet behdver
tas fram och tydliggéras. Det behdvs ocksa ett fortydligande kring i vilken utstrackning
trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i Sverige ar ett problem eller inte.

| dagslaget ar analysen kring sj6fartens internaliseringsgrad pa en mer 6vergripande niva och
det har inte genomforts berakningar pa fartygsniva. Emissionsfaktorer for olika fartygstyper
kan behova tas fram och tydliggéras och beraknade marginalkostnader relateras till de
internaliserande avgifter samma fartyg betalar. Det finns ocksa behov av att narmare studera
marginalkostnaden for lotsning, samt den trafikberoende marginalkostnaden for olyckor inom
sjofarten.

Vad galler flyget finns ett behov av att se narmare pa om kostnaden for flygets
koldioxidutslapp verkligen kan anses internaliserat i och med EU ETS och dess utveckling
kopplat till Sveriges klimatambition. Marginalkostnaden for flygets trafikledning och hur den
kopplar till trangsel och (undvikande av) olyckor maste ocksa klargoéras.



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 varje ar till regeringen ldmna en rapport dver analyser inom ramen for detta uppdrag.’

Metodmassigt baseras analysen och sammanstaliningen i huvudsak pa befintlig kunskap,
inklusive relevanta delar av den nya kunskap VTI tagit fram i tre regeringsuppdrag om
trafikens samhallsekonomiska kostnader (Samkost).? Kvalitetssékring, justeringar och
kompletteringar av aktuellt kunskapslage pa omradet har gjorts. Hartill har egna analyser
baserat pa nya data genomférts dar marginalkostnader saknats eller varit bristfalliga. Aktuella
skatter och avgifter for de olika trafikslagen gallande 2018 har tagits fram och bearbetats for
att galla har redovisade trafikslag och fordonskombinationer. | évrigt baseras analysen pa
senaste statistik fran Trafikanalys géllande trafik- och transportarbete samt belaggningsgrad
med mera.

| kapitel 1 forklaras syftet med internalisering, beskrivs svenska principer for prissattning och
hur fragan hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs trafikens samhallsekonomiska kostnader
och dess variation beroende pa omsténdigheter samt internaliserande skatter och avgifter i
Sverige. Kapitel 3 tar upp transportsektorns klimatmal, diskuterar vardering av koldioxid och
hur en hogre vardering kan paverka internalisering och samhallsekonomi. | kapitel 4 ges ett
europeiskt perspektiv pa externa kostnader relativt skatter och avgifter i godsstrak ner i
Europa. Avslutningsvis redovisas i kapitel 5 nagra slutsatser samt vilka forsknings- och
utvecklingsinsatser som behdvs for att battre kunna férstd och analysera omradet framéver.

1.2 Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftfroreningar, komfort, tillganglighet etc.)
kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om aktoérerna (operatérerna,
resenarerna, speditérerna, varuagarna) i sina beslut om att foreta en resa eller transport
generellt sett har anledning att ta hansyn till att de astadkommer dessa effekter. Om
effekterna generellt inte beaktas ar de externa. En extern effekt kan internaliseras genom
bland annat rorliga skatter eller avgifter. Internaliseringen innebar att aktérerna genom
prissattning ges en tydlig anledning att vaga in effekten. Pa s& satt kan ett rationellt
utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och éverkonsumtion av begréansade resurser
undvikas.

De negativa externa effekter som trafik kan resultera i ar en foljd av avgasutslapp, trafik-
olyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfér
trafiksystemet. Aven det slitage p& och den deformation av infrastrukturen som trafiken ger

" Férordning (2010:186) med instruktion fér Trafikanalys.
2 Regeringen (2012), Regeringen (2015) och Regeringen (2017).



upphov till ar extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads) prissatt.?

Forekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande som innebar att
resurserna inte anvands pa basta satt for samhallet. Huvudsyftet med internalisering ar att
korrigera for detta marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta ett decentraliserat
beslutsfattande om transporter for att understddja marknadsldsningar pa transportproblemen.
Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller 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 16sning ocksa for samhallet i stort. | férlangningen ska
dessa val stimulera utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar
battre for samhallet an dagens.

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

Internaliseringsgrad = rorliga skatter och avgifter dividerat med externa
marginalkostnader

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

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

Differensen mellan marginalkostnader fér externa effekter och internaliserande skatter och
avgifter ar ett matt pa den hdjning av internaliserande skatter eller avgifter som behéver géras
for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

Overinternaliserad extern kostnad = rérliga skatter och avgifter minus extern
marginalkostnad

Overinternalisering innebér att skatter och avgifter &r hdgre &n marginalkostnaderna fér
externa effekter och de internaliserande skatterna och avgifterna behéver sénkas for att en
samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

1.3  Principer for prissattning i Sverige

Principen att transporter ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska kostnader ar fastlagd i
svensk transportpolitik och galler for trafik med alla trafikslag. Prissattning av vagtrafiken sker
i huvudsak via branslebeskattningen, som bestar av energiskatt och koldioxidskatt. Bensin
som omfattas av reduktionsplikt hade 2018 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om
6,44 kronor per liter. Reduktionspliktsdiesel hade 2018 en energi- och koldioxidskatt om 4,53

3 | sammanhanget bér ocksa den positiva externa effekten kopplad framférallt till lokal och regional kollektivtrafik
néamnas som behandlades mer ingdende i 2016 ars rapport (Trafikanalys Rapport 2016:4). Okat
kollektivtrafikresande gynnar inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden
per resenar faller med 6kat antal resande. Det utgdr en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per
automatik pa marknaden utan samhallsinsatser behovs for internalisering av denna effekt.

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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kronor per liter. Den lagre skattesatsen pa diesel ar framférallt en konsekvens av den hogre
inblandningen av biodrivmedel i diesel.® Bensin eller dieselbransle som till mer &n 98 procent
framstalls av biomassa ar skattebefriad. Skattebefrielse galler aven biogas och héginblandade
biodrivmedel i motorbranslen for bensin- eller dieselmotor. Trangselskatt tas ut i Stockholm
och Goteborg. Broavgift betalas pa bron 6ver Motalaviken och pa Sundsvallbron. Vagtrafiken
betalar ockséa en koldioxiddifferentierad fordonsskatt for pastallda fordon, oavsett korstracka.
For fordon som for forsta gangen blir skattepliktiga efter 1 juli 2018 géller ett hogre
koldioxidbelopp under de forsta tre aren (malus).®

Lastbilar 6ver tolv ton betalar dven en tidsbaserad sa kallad eurovinjettavgift eller vagavgift
(som for svenskregistrerade fordon fungerar som del av en arlig fordonsskatt). Andra avgifter
utgdrs exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregisteravgift eller avgifter for tillsyn av
tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kor- och vilotider. Mer detaljer om
vagtrafikens rorliga och fasta skatter och avgifter aterfinns i Trafikanalys PM 2019:1.

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadsprissattning, det vill saga avgifterna ska
motsvara trafikens samhallsekonomiska externa marginalkostnader. Nagon motsvarighet i
form av lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning finns inte for dvriga trafikslag,
mer an som en allman transportpolitisk princip enligt ovan. Utdver de marginalkostnads-
baserade avgifterna far sarskilda avgifter tas ut, under férutsattning att de ar forenliga med ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen och att trafiksegment inte trangs
undan pa grund av en prissattning over marginalkostnad. De tre nivaerna pa taglagesavgift
respektive passageavgifterna i Stockholm, Géteborg och Malmé ar sarskilda avgifter. Extra
avgifter for trangsel, bokning av jarnvagskapacitet och vissa rabatter till operatorer ar ocksa
tilldtna. For prissattning av andra jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om
en fungerande marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgar av bilaga 2
(Trafikanalys PM 2019:1), betalas ocksa s.k. kvalitetsavgifter i samband med férseningar,
antingen till eller av jarnvagsfoéretagen beroende pa vem som har brustit i sitt atagande.
Foérutom banavgiften betalas ocksa vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

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.
Landningsavgift, beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika flygtrafiktjanster. Undervags-
avgiften som beror pa flygplansvikt och flygstracka beslutas av det europeiska flygtrafiksam-
arbetet Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och anvands framforallt for att tacka
kostnaden for flygtrafikledning. Allt flygbransle for kommersiell trafik ar befriat fran skatt.”
Passageraravgift och andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for olika syften pa
flygplatsen. De gar dels till Transportstyrelsen for bl.a. sdkerhetskontrollerna, dels till
flygplatskostnader. Hartill betalas, som for ovriga trafikslag, vissa avgifter for tillstand och
tillsyn till Transportstyrelsen.

Fartyg som anldper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjofartsverket. Den totala
farledsavgiften bestar av summan av tre delar: i) beredskapsavgift kopplad till fartygets
nettodraktighet, som baseras pa lastutrymmenas volym, ii) fartygsbaserad farledsavgift

5 Reduktionsplikten 2018 stipulerar en inblandning av biodrivmedel sa att de fossila koldioxidutslappen fran
bensin reduceras med 2,6 procent och att de fossila koldioxidutslappen fran diesel reduceras med 19,3 procent.
5 Miljdanpassade fordon med mycket laga utslapp av koldioxid, premieras med en bonus med maximalt 60 000
kronor.

7 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2019) bilaga 2, dar ockséa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
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differentierad efter miljoklass, och iii) gods- och passagerarbaserad farledsavgift. Utover
dessa avgifter tas en avgift for lotsning ut, vilket Trafikanalys menar ar att betrakta som en del
av infrastrukturkostnaden for sjéfarten. Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade ar
lotsningsavgiften nedsatt med 30 procent. | Malaren ar avgiften nedsatt med 10 procent.
Isbrytning ar normalt inte avgiftsbelagd och finansieras med farledsavgifter. Handelssjofartens
bransle ar skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for lastning och lossning i hamnar.
Det tillkommer aven for sjofaten vissa avgifter for tillstdnd och tillsyn till Transportstyrelsen.

1.4 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

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

| vitboken Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande 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 berdrdes 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 infér
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 for en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandningen
bor vara att avgifterna ska tacka infrastrukturkostnaderna plus de externa kostnaderna, och att
denna princip bor galla samtliga trafikslag. ®

Det har aven gjorts vitbocker om andra mer specifika transportpolitiska omraden som till
exempel vitalisering av gemenskapens jarnvagar (1996)."" Kommissionen lyfter fram behovet
av harmoniserade avgifter, som ett satt att motverka éverprissatta korridorer i delar av Europa,
men ocksa som ett satt att (tillsammans med andra atgarder som marknadsoppning och
separering av infrastruktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

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

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

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

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

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

Aven om det finns en intention att genomféra de féreslagna atgérderna kommer vissa férslag
sannolikt att falla bort eller forsenas. Férhandlingar mellan ministerradet och
Europaparlamentet kommer ocksa 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 hdgre utstrackning fa till stand en internalisering av externa kostnader
samt att starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Avgifter — aktuellt pa EU-niva under 2018 och 2019
Revidering av Eurovinjettdirektivet

I maj 2017 presenterade EU-kommissionen ett forslag till revidering av det s.k.
Eurovinjettdirektivet om vagavgifter.'® Det idag befintliga direktivet reglerar avstandsbaserade
kilometerskatter och tidsbaserade vagavgifter for tunga lastbilar dver 3,5 ton fér anvandandet
av TEN-T-vagar och motorvagar. Direktivet tvingar inte medlemsstaterna att inféra vagavgifter
eller kilometerskatter, men om medlemsstaten valjer att ta ut skatter pa det transeuropeiska
vagnatet eller motorvagar maste de uppfylla direktivets villkor. Ett viktigt syfte med direktivet ar
att sdkerstalla en val fungerande inre marknad, vilket gérs genom att satta ett tak for hur hoga
skatter eller avgifter som medlemsstaterna far ta ut och att sékerstalla att de tas ut pa ett icke-
diskriminerande séatt.

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

Kommissionens forslag till revidering innebar att direktivet utokas till att omfatta aven bussar,
personbilar, minibussar och latta lastbilar, det vill sdga inte bara tunga lastbilar. Méjligheten att
tillampa tidsbaserade vagavgifter fasas ut, och skatterna ska istéllet goras avstandsbaserade.
Skatterna maste enligt forslaget differentieras utifran fordonens koldioxidutslapp, medan det
ska vara frivilligt att aven differentiera utifran buller och utslapp av luftféroreningar. Fordon
med mycket laga utslapp (sasom elfordon) ska ges kraftiga rabatter. En viss andel av
avgiftsintakterna foreslas dronmarkas till vagunderhall. Vad géller den avstandsbaserade
skatten far medlemsstaterna dock anvanda sig av en annan modell férutsatt att den "ar
grundad pa objektivt motiverade kriterier”, vilket Sverige mycket val kan komma att aberopa.
Revideringen mojliggor aven uttag av en trangselkomponent utéver infrastrukturavgiften.

"2 Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.
'3 Direktiv 1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer.
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| maj 2018 rostade Parlamentets transportutskott for att skarpa kommissionens forslag pa
speciellt tre viktiga punkter.

1. Utskottet vill att dvergangen fran tids- till avstandsbaserade avgifter ska ske ar 2023
for tunga fordon och 2026 for latta fordon, vilket ar ett respektive tva ar tidigare an
kommissionen féreslagit.

2. For att uppmuntra anvandningen av miljévanliga fordon bér EU-I&nderna ha olika
vagtullar baserat pa koldioxidutslapp och avgifter for nollutslappsfordon bér vara 50
procent lagre an den lagsta taxan.

3. Utskottet vill ocksa fran ar 2021 satta en miniminiva fér hur mycket medlemsstaterna
maste ta betalt for externa kostnader (buller och utslapp) fran tunga fordon.

Den 25 oktober 2018 tog EU-parlamentet i plenum stallning till transportutskottets férslag.
Parlamentet ar darmed redo att inleda férhandlingar med Ministerradet i arendet, nar
medlemsstaterna vél enats om en gemensam uppfattning om férslaget.'®

Ministerradet har under 2018 inte prioriterat arendet, men har under vintern 2019 inlett
behandlingen av fragan. Mdjligen kan ett reviderat Eurovinjettdirektiv vara pa plats under
andra halvan av 2019.

Oversyn av direktivet om flygplatsavgifter

Arbetet med en Gversyn av direktivet (2009/12/EG) om flygplatsavgifter startade under 2017."°
Efter ett ppet samrad om regelverket planerade Kommissionen att presentera sina slutsatser
under hosten 2018, men tidtabellen har inte hallits.

Oversyn av regler for bullerdifferentiering av jérnvégsavgifter

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

Under 2017 startade kommissionen en utvardering av regelverkets effekter som planerades
vara klar i slutet av 2018, men verkar ha blivit forsenad. | utvarderingen ingar ocksa att
understka om regelverket dverhuvudtaget ar nédvandigt, eftersom det hittills bara har
tilampats av tre medlemsstater; Tyskland, Osterrike och Nederlanderna. Fér narvarande
genomfér kommissionen en kartlaggning av vilken syn relevanta aktérer har pa fragan.'®

4 Europaparlamentet. (2018). Road use Charges: Reforms aim to improve fairness and environmental
protection. http://www.europarl.europa.eu/news/sv/press-room/201805241PR04229/road-use-charges-reforms-
aim-to-improve-fairness-and-environmental-protection

'S http://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/society/20181018STO16586/road-charges-in-the-eu-a-
fairer-and-greener-system

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

7 Genomférandeférordning 2015/429/EU om faststéllande av de forfaranden som ska féljas vid tillampningen
av avgiftsuttag for kostnaden for bullereffekter.

'8 https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/news/2019-02-12-evaluation-implementation-and-effects-ndtac_en
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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. En jamforelse av dessa kostnader med de internaliserande skatter som tas
ut gors ocksa.

| avsnitt 2.2 framgar att marginalkostnaderna i hég grad ar situations- och fordonsspecifika.
Kostnaderna for framforallt buller och trangsel varierar bade i tid och rum, men ocksa olycks-
och emissionskostnader varierar med plats. Det efterfragas dock sammanfattande tabeller
med genomsnitt for person- respektive godstransporter for alla trafikslag. Tabell 2.1 och 2.2
nedan visar dessa genomsnitt, som utgor en viktad sammanvagning for trafik bade pa
landsbygd och i tatort. Langre fram i rapporten i tabell 2.3 och 2.5 samt i den dar férklarande
texten framgar spridningen mellan landsbygd och tatort. Till grund fér de berakningar som
gjorts ligger framforallt den nya kunskap som tagits fram av VTI inom ramen for det sa kallade
Samkost-projektet'® samt aktuella emissionsfaktorer och bransleférbrukning for relevanta
fordon. | de fall ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa tidigare forskningsresultat
och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en underlags-PM till denna
rapport.?

Att skapa forutsattningar for en diskussion om effektiv prissattning?' av enskilda transporter ar
ett syfte med denna rapport. Pa kort sikt skulle varje transport da betala de kostnader
transporten orsakar samhallet, pa langre sikt skulle varje transport och darmed hela
transportsystemet bli mera effektiv bl.a. genom att pa lite Iangre sikt driva fram battre
anpassade fordon med lagre marginalkostnader vid brukandet.

Kunskapsunderlaget ar betydligt battre i och med VTI:s forskningsarbete inom ramen for
Samkost. Pa jarnvag- och vagsidan har kunskapsutvecklingen kommit Iangt. Det finns dock en
osakerhet betraffande externa effekter pa vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet, aven
om forskningsresultat baserade pa det statliga vagnatet kan anvandas for berakningar av
externa kostnader pa det kommunala vagnatet. Berakningar av marginalkostnader for sjofart
baseras fortfarande till stor del pa aggregerad data. Att det saknas kunskap pa “fartygsniva”
gor att slutsatser endast kan dras pa en generell niva vilket &r en begransning nar
policyrekommendationer ska tas fram. Flygets klimateffekter ar utredda pa detaljniva, likasa
finns ny kunskap om vilka kostnader flygets 6vriga emissioner samt buller resulterar i. Att
vissa kostnader av flyget inte kunnat beraknas kanske inte direkt &r nagot bekymmer, men hur
flygets klimateffekter kopplas till h6ga klimatambitioner och hur detta boér hanteras ar daremot
problematiskt.

'® Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989. Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016).
Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader. VTI rapport 914.
Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014), Samkost - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 836.

20 Trafikanalys (2019), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2019:1.

21 Dvs. rorliga avgifter/skatter som motsvarar externa marginalkostnader.
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| tabell 2.1 framgar att for personbilar ar den externa kostnaden fér koldioxid dominerande
med kring 50 procent. For bussar (diesel) star koldioxid och dvriga emissioner tillsammans for
drygt 50 procent av de externa kostnaderna. Pa persontagssidan dominerar infrastruktur-
kostnaden som utg0r kring 75 procent av de externa kostnaderna. For farjetrafik beror
narmare 90 procent pa utslapp av koldioxid och évriga emissioner. Internaliseringsgraden for
persontransporter med sjofart beraknas i genomsnitt till 70 procent och bygger pa férbrukad
mangd bransle. For flygtrafiken utgor kostnad for hdghojdseffekter i stort sett hela kostnaden
och inkluderas aven koldioxid summerar dessa tva komponenter likasa i stort sett till hela
kostnaden. De externa kostnaderna for flygets dvriga emissioner och buller pa Arlanda ar
mycket sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara Stockholm ett
exceptionellt undantag, men dven Umea flygplats har ndgot hégre marginalkostnad an 6vriga
flygplatser.?2 Observera att marginalkostnaden for koldioxid kan anses internaliserad i och
med att flygets koldioxidutslapp ingar i EU:s handel med utslappsratter, men som namnts
tidigare kan det vara en fraga att diskutera.

Tabell 2.1. Sammanfattning externa kostnader och internaliseringsgrad persontrafik. Exklusive trangsel.
Genomsnittliga varden dar tatort och landsbygd sammanvagts. For flyg redovisas avgaende flyg fran Arlanda.
Enhet kronor per personkilometer. Prisniva 2018 och 2018 ars skatter och avgifter. For kéllor och berdkningar
se vidare Trafikanalys PM 2019:1, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

Kr per personkm Bil ™ Bil ™ Buss  Person- Férje- Flygtrafik
perp bensin diesel  diesel ™ téag trafik Arlanda
Infrastruktur 0,03 0,03 0,05 0,053 0,01 =0
Olyckor 0,06 0,06 0,02 0,01 0,04 ?
Koldioxid 0,13 0,10 0,08 0,001 0,25 (0,16)
Hoghojdseffekt 0,08
Ovr. emissioner” 0,01 0,02 0,02 0,001 0,10 0,005
Buller 0,03 0,03 0,02 0,01 - 0,001
Total extern 0,25 0,23 0,18 0,08 0,40 0,08 (0,25)
marginalkostnad
Internaliserande 0,31 0,19 0,14 0,09 0,28 0,27- 0,30
skatter/avgifter
Icke- -0,06 0,05 0,04 -0,005 0,12 -0,21--0,19
internaliserad (-0,05--0,02)
kostnad
Internaliserings- 123 % 80 % 79 % 106 % 70 % 325-363 %
grad (109-121 %)

* Emissionskostnaderna baseras pa resultat fran Samkost och ar berdknad med emissionsfaktorer fér 2016.

" Belidggningsgraden i personbil har justerats fran 1,5 till 1,7 sedan tidigare ar, vilket paverkar siffrorna per
personkm bade vad géller internaliserande skatter och avgifter samt marginalkostnader.

""Fér en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och évriga emissioner exkluderas. Eftersom de internaliser-
ande skatterna samtidigt ar noll da biogas ar skattebefriad blir den icke-internaliserande externa kostnaden i
tatort hogre (0,1) an for en dieselbuss och internaliseringsgraden blir 0 procent. Detsamma géller HVO bussar.

2 Lindgren, S (2018) Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.
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Som framgar i tabell 2.1 ar flera fardmedel 6verinternaliserade, och flyget beraknas vara
kraftigt dverinternaliserad om EU ETS anses internalisera kostnaden for dess
koldioxidemissioner. | tabell 2.5 langre fram framgar spridningen i internaliseringsgrad och
icke- internaliserad extern kostnad mellan landsbygd och tatort pa vag- och jarnvagssidan.

Tabell 2.2 visar att utslapp av koldioxid och évriga emissioner utgér 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 70 procent av dessa. For godstagen utgor kostnad for infrastruktur den
storsta externa kostnaden (76 procent). Sjofartens externa kostnader ar framférallt en
konsekvens av luftféroreningar och utslapp av koldioxid, som tillsammans star fér nastan 75
procent. Som for persontrafik framgar spridningen i internaliseringsgrad mellan landsbygd och
tatort ocksa for godstrafik i tabell 2.5.

Tabell 2.2. Sammanfattning externa kostnader och internaliseringrad godstrafik. Genomsnittliga varden dar
téatort och landsbygd sammanvégts. Enhet kronor per tonkilometer. Prisniva 2018 och 2018 ars skatter och
avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2019:1, Trafikens
samhillsekonomiska kostnader — bilagor.

Lé&tt lastbil,  Tung lastbil  Tung lastbil

Kr per tonkm Godstag Sjofart

diesel  utan slép*** med slép
Infrastruktur 0,04 0,14 0,06 0,042 0,006
Olyckor 0,10 0,07 0,01 0,002 0,003
Koldioxid 0,21 0,18 0,06 0,002 0,02
Ovriga emissioner* 0,06 0,03 0,01 0,001 0,007
Buller ** 0,05 0,04 0,02 0,008 -
Total extern 0,46 0,47 0,16 0,055 0,036
marginalkostnad
Internaliserande 0,39 0,33 0,10 0,025 0,043
skatter/avgifter
Icke-internaliserad 0,07 0,13 0,06 0,03 -0,007
kostnad
Internaliserings- 84 % 72 % 65 % 45 % 120 %
grad

* Emissionskostnaderna baseras pa resultat fran Samkost och ar berdknad med emissionsfaktorer for 2016.

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

*** Belaggningsgraden i lastbil utan slép har justerats fran 5 till 4 sedan féregaende ar, vilket paverkar siffrorna
per tonkm bade vad galler internaliserande skatter och avgifter samt marginalkostnader.
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2.1 Internalisering av trafikens externa
effekter

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

Den sammanstallning av trafikens externa effekter som goérs har och redovisas i tabell 2.3
baseras, som namnts ovan, pa nu befintlig kunskap, inklusive relevanta och kvalitetssakrade
delar av den nya kunskap som VTI tagit fram och redovisat i tre regeringsuppdrag med den
samlade bendmningen Samkost.?

For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hamtad fran Samkost 2, men
beaktar att lastbilar och lastbilsekipage med dubbelaxlar sliter mindre pa vagarna.?* Olycks-
kostnad baseras i huvudsak pa Samkost 2, men tatortsvardena for personbil och Iatt lastbil
bygger pa tidigare aktuell kunskap som aterfinns i ASEK 6.125. Utslapp av koldioxid ar
beraknad med varderingen 1,14 kronor per kg (i 2014 ars prisniva) och emissionsfaktorer fran
emissionsmodellen HBEFA gallande 2016 som framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2019:1.
Aven i Samkost rekommenderas samma vérdering baserad pa koldioxidskatten. Ovriga
emissioner baseras pa emissionsfaktorer enligt bilaga 3 ovan, samt pa varderingar enligt
Samkost. Kostnader for buller baseras pa uppgift fran Samkost 2 dar bil och Iatt lastbil erhallit
kostnad for personbil. Buss samt tung lastbil med respektive utan slap har erhallit kostnad for
tungt fordon. Pa landsbygden dar ingen bor anges bullerkostnaden till noll, eftersom ingen
person stors och det darmed inte uppstar ndgon kostnad. Tatortsvarden baseras pa
skattningar pa det statliga vagnatet i s.k. tatbefolkad tatort pa dagtid. Observera att
tatortsvardet kan utgéra en underskattning av den marginella bullerkostnaden inne i tatorter
da statliga vagar i tatorter ofta har ett mer perifert lage och farre narboende an kommunala
vagar. Marginalkostnadsvardena har justerats fran aktuell prisniva till 2018 enligt
rekommendation i ASEK 6.1.

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastruktur, olyckor och buller i huvudsak
baserade pa vad som anges i Samkost 3. For koldioxid och évriga emissioner har varderingar
enligt ASEK 6.1 anvants for det fatal tdg som berérs (dvs. dieseltag). Marginalkostnaden for
reinvestering ar betydligt hdgre an innan 2016 eftersom reinvesteringskostnader for el-, tele-,
och signalsystem ocksa inkluderas sedan 2016. De har redovisade marginalkostnaderna for
reinvestering ar dock betydligt Iagre an de som redovisades i Samkost 2 och aven nagot lagre
an foregaende ars internaliseringsrapport fran Trafikanalys. Resultatet bygger pa nya
ekonometriska skattningar dar det nu pa ett battre satt beaktats hur kostnaden for respektive
anlaggningstyp varierar med trafiken. Detta resulterar i hdgre internaliseringsgrad fér bade
person- och godstrafik 2018 relativt 2017. Kostnad for buller har satts i intervall eftersom
bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall for godstrafik ar +/- 50 procent kring

2 For uppdragen till VTI se Regeringen (2012), Regeringen (2015) och Regeringen (2017). Ett stort antal
rapporter, notat och artiklar har tagits fram inom ramen fér Samkost och sammanfattande rapporter av
respektive uppdrag aterfinns i Nilsson & Johansson (2014) och Nilsson o0& Haraldsson (2016, 2018).

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

% Trafikverket (2018), Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden fér transportsektorn.
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medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper pa en
given bandel i en viss hastighet.

Forutom for isbrytning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter pa arbete
genomfort inom ramen for Samkost. Berakningarna vad galler koldioxidutslapp och emissioner
har dock justerats for att ocksa fanga externa kostnader for fartygstrafik mellan svenska
hamnar som gar utanfor svenskt territorialvatten, vilket kan antas ge en 10 procent hogre total
bransleférbrukning jamfort med den del av trafiken som endast sker pa svenskt
territorialvatten. Isbrytning baseras pa Trafikanalys PM 2017:4, Marginalkostnader for

isbrytning.

Tabell 2.3. Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, dir de hogre viardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm
(men totala kostnader i kr for en genomsnittlig flygning). Prisniva 2018 och 2018 ars kostnader. For
kédllhdnvisningar och berdkningar utéver vad som framkommer i texten se vidare Trafikanalys PM 2019:1,
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Infra- Olyckor Ovriga
(séker- co2 L. Buller Summa
struktur emissioner
het)
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, 0,03 0,006-0,15 0,12-0,15 0,003- 0-0,08 0,15-0,43
bensin 0,015
Personbil, 0,03 0,006-0,15 0,09-0,12 0,014- 0-0,08 0,14-0,41
diesel 0,032
Buss, diesel 0,05 0,02 0,07-0,09 0,01-0,04 0-0,06 0,15-0,27
Persontag 0,053 0,009 0,001 0,001 0,007" 0,074-0,091
-0,024
Farjetrafik 0,01 0,02- 0,25 0,09-0,10 - 0,37-0,44
0,07
Flygtrafik =0 ? (0,16) 0,08 0,001 0,08 (0,25)
Arlanda***
Gods, kr/tonkm
Latt lastbil, 0,04 0,01- 0,20-0,22 0,04- 0-0,14 0,30-0,76
diesel 0,26 0,10
Tung lastbil 0,14 0,07 0,17-0,21 0,02- 0-0,17" 0,40-0,66
utan slap 0,07
Tung lastbil 0,06 0,014 0,05-0,07 0,01-0,02 0-0,09" 0,13-0,25
med slap
Godstag 0,042 0,002 0,002 0,001 0,004 0,051-0,059
-0,011
Sjofart 0,006 0,002—- 0,019 0,006- -- 0,034-0,038
0,004 0,008

* Av avsnitt 2.2 framgar att buller fran jarnvag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt
intervall for godstrafik ar +/- 50 % kring medelvardet enligt tabell 2.9. For persontrafik representerar
bullerspannet kostnaden for olika tagtyper pa en given bandel.
** Marginalkostnaden for buller i titort kan vara underskattad framforallt for tunga lastbilar eftersom endast det
statliga vagnatet inkluderades i de studier vars resultat redovisas har.
*** Observera att det kan diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget ar med i EU ETS. For
flyg inkluderas hdghojdsklimateffekter i ”Ovriga emissioner” och utgér den absoluta merparten déri.
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| Samkost 3 har nya berakningar for bl.a. flygets klimatpaverkande utslapp genomforts,
baserat pa detaljerade data 6ver nationella och internationella flygplansrérelser till och fran
svenska flygplatser.?® Som for andra trafikslag inkluderas inte marginalkostnader i noder utan
endast kostnader for den fordonsrelaterade infrastrukturen beaktas. | tabell 2.3 redovisas ett
genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda.

De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom utslapp av évriga emissioner, baseras pa en
analys och sammanstallning av bransleférbrukning for olika flygningar.

Emissioner av koldioxid har beraknats, trots att marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom
EU kan sagas vara internaliserad i och med att flyget inom EU ingar i handeln med
utslappsratter (ETS). Trafikanalys menar dock att det i en kanslighetsanalys kan vara bra att
tydliggéra en eventuell kostnad for koldioxidutslapp om EU ETS av olika skal inte kan anses
internalisera dessa emissioner. Varderingen ar 1,14 kronor per kg i 2014 ars prisniva och
koldioxidkostnaden fér LTO- och undervagsfasen framgar inom parentes i tabell 2.3.

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas hdghojdseffekten i tabell 2.3 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari. Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan
befinner sig éver 8 000 meters hojd, sa for en kort flygning blir hdghoéjdseffekten lag och for
langre flygningar med stor andel pa hogre héjd 6kar klimateffekten. Hartill finns det
propellerflygplan som inte flyger éver 8 000 meter och darfor inte genererar nagon
hoghojdseffekt. Hoghojdseffekten baseras pa Azar och Johanson (2012) som anger en
hdghojdsfaktor om 1,7.

Vad galler 6vriga emissioner fran flyg ar den vardering som nu framkommer betydligt Iagre an
vad som beraknats och redovisats tidigare.?” Det forklaras huvudsakligen av nya berakningar
som beaktar att flygets utslapp sker pa hog hojd och sprids 6ver stora geografiska omraden
med lagre befolkningstathet vilket medfor betydligt lagre kostnader. Likasa har flygets
bullerkostnad pa olika flygplatser uppdaterats.?® | tabell 2.3 redovisas flygets kostnader pa
Arlanda, dar bullerkostnaden ar lag, men det framkommer aven nu att marginalkostnaderna
for buller ar betydligt hdgre pa Bromma an pa andra svenska flygplatser, vilket beror pa att
inflygningen till Bromma berér tatbefolkade omraden.

Tyvarr finns det annu inga évergripande skattningar av marginalkostnader for externa effekter
i form av trangsel/knapphet och trafikstérningar for nagot trafikslag. Analysen galler alltsa
externa kostnader utom trangselkostnader. Detta innebar att marginalkostnaderna for vag-
och jarnvagstrafik i storstadsomradena sannolikt ar underskattad i forhallande till vag- och
jarnvagstrafik i andra omraden.

Av redovisningen i tabell 2.3 framgar att det pa godstransportsidan ar latt och tung lastbils-
trafik som genomsnittligt sett ger upphov till den hégsta marginalkostnaden for externa
effekter, raknat i kronor per tonkilometer. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hogre
kostnader per transporterat ton an godstag och sjétransporter, framforallt nar det galler
utslapp av koldioxid och buller. Det ar rimligt att just godstag och sjofart har laga externa
kostnader, raknat per transporterad tonkilometer, eftersom dessa trafikslag har hog

% Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpéverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En delrapport
inom Samkost 3, VTI rapport 972.

27 Nerhagen och Andersson-Skold (2018) Emissioner fran flyg inom svenskt luftrum och externa kostnader fér
dessa, VTI notat 15-2018.

% Lindgren, S (2018) Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.
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produktivitet satillvida att de kan frakta mycket stora volymer och vikter vid varje enskild
transport. Om dessa stordriftsférdelar kan utnyttjas kan transportkostnaderna bli laga saval
nar det galler sjalva trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med farjor, buss och personbil har hégre marginalkostnad for externa effekter an
tagresor raknat per personkilometer. Exkluderas kostnaden for koldioxid sa har inrikesflyget
lika laga kostnader per personkilometer som tagresor, men inkluderas koldioxidkostnaden for
flyg hamnar dess externa kostnader i niva med buss. FOr personbilstrafik ar det framférallt
koldioxidutslapp som leder till en hég marginalkostnad for externa effekter. For farjetrafik ar
det koldioxidutslapp och emissioner som bidrar till den hdga marginalkostnaden och for flyget
star hoghojdseffekten (inkluderad i 6vriga emissioner) for merparten av kostnaden (om
kostnaden for koldioxid antas internaliserad).

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljdeffekter, minskade olyckor
och minskat slitage per trafikerad kilometer (férutsatt att atgardskostnaden ar mindre an de
kostnader som sparas in tack vare atgarderna). | det korta perspektivet gar det inte att rakna
med att paverka de externa effekterna per trafikerad kilometer (fordonskilometer,
personkilometer eller tonkilometer) i nagon storre utstrackning. Pa kort sikt galler det i forsta
hand att inrikta sig pa 6kad samhallsekonomisk effektivitet genom att anvanda de mest
ldampade fordonen for uppgiften eller att minska trafikvolymen nagot, exempelvis genom 6kad
lastfaktor. Miljodifferentiering kan ocksa pa kortare sikt paverka teknikval och darmed aven
externa effekter.

Alla skatter och avgifter som ar rorliga i férhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att gréns-
dragningen inte ar helt entydig, som namnts i avsnitt 1.4. Som exempel pa det kan
farledsavgiften och dess delar som baseras pa fartygets storlek och miljoklass tjana. Den tas
ut med ett sjunkande belopp per anldp, upp till ett tak. For frekvent trafik ar den darfor rorlig
bara i bérjan av manaden — men sedan fast.

Det betyder till exempel att fordonsskatt och vagavgifter (Eurovinjetten) som utgar med ett fast
belopp per ar for svenska fordon inte direkt fungerar som internaliserande skatter for tung
trafik pa vag, trots att de ar miljodifferentierade. Att fordon med hdg skatt kan stéllas av pa
daglig basis och da inte debiteras nagon fordonsskatt, gor dock att aven fordonsskatten i viss
man skulle kunna betraktas som rorlig.

Eventuella trafiksubventioner eller andra stéd inkluderas inte bland de internaliserande
skatterna och avgifterna. Ett skal till att inte inkludera exempelvis det "st6d” som reseavdraget
utgdr, ar att det inte ar transportpolitiskt motiverat, utan motiveras av arbetsmarknadspolitiska
skal. Som namnts tidigare inkluderas inte heller avgifter (eller marginalkostnader) i noder for
t.ex. terminalhantering pa flygplatser eller lastning i hamn for sj6fart. Endast med trafiken
transportpolitiskt motiverade helt rérliga avgifter och skatter fér den fordonsrelaterade
infrastrukturen ar att se som internaliserande for de fordonsrelaterade marginalkostnaderna.
De rorliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internalisering av
fordonstrafikens externa effekter pa kort sikt, och som berakningarna i denna rapport baseras
pa ar féljande:

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

o Tagtrafik: Sparavgift och tadglagesavgift. Hartill emissionsavgifter (motsvarighet till
vagtrafikens drivmedelsskatter) for dieseldrivna tag.
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o Flygtrafik: Startavgift, bulleravgift, avgasavgift och undervagsavgift (s.k. en-route-avgift). |
en hogre avgiftsniva inkluderas ocksa terminal navigation charge samt slot coordination
charge.

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

Trangselskatterna for trafik i Géteborg och i Stockholms innerstad samt pa Essingeleden ingar
inte i berdkningarna eftersom det inte finns nagon skattad extern marginalkostnad for trangsel.
| stora drag antas alltsa trangselskatten motsvara marginalkostnaden for trangsel. Likasa
inkluderas inte den passageavgift som tas ut pa jarnvagen under hogtrafik i de tre
storstadsomradena, da nagon kostnad for kapacitetsbrist inte heller beaktas. Summan av de
skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande redovisas i tabell 2.4, och ar for
flyg en ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

Tabell 2.4. Internaliserande skatter och avgifter ar 2018. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tatort), dar det hogre vardet motsvarar titort. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2018.

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin” 0,28-0,35
Personbil, diesel’ 0,17-0,21
Landsvagsbuss, diesel 0,13
Stadsbuss, diesel™ 0,19
Latt lastbil, diesel 0,38-0,40
Lastbil utan slap™ 0,32-0,39
Lastbil med slap 0,10-0,13
Tagtrafik, taglage Bas 0,039 0,017
Tagtrafik, taglage Hog 0,107 0,029
Taglage, viktat medel 0,088 0,025
Flyg (inrikes fran Arlanda) 0,27-0,30
Sjofart 0,28 0,043

* Beldggningsgraden i bil har korrigerats fran 1,5 till 1,7, vilket paverkar siffrorna per personkm, bade vad
galler internaliserande skatter o avgifter samt marginalkostnader. Det paverkar inte internaliseringsgrad, men
berdknad icke- internaliserad kostnad.

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

*** Belaggningsgraden for lastbil utan sléap bil har korrigerats fran 5 till 4, vilket paverkar siffrorna per tonkm,
bade vad géller internaliserande skatter o avgifter samt marginalkostnader.

| tabell 2.5 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter, for person- samt godstrafik for vag-, jarnvags-, flyg- och
sjofartstrafik. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade (eller 6verinternaliserade)
kostnaden for externa effekter och den visar hur stor héjning (eller minskning) av
internaliserande skatter och avgifter som behdévs for att uppna 100 procent internalisering av
kostnaden for externa effekter. Inom parentes visas internaliseringsgrad.

| tabellen framgar att 1att lastbil/’pick-up” (diesel) har stora icke internaliserade kostnader i
tatort (motsvarande 35 ore per fordonskm), men de externa kostnaderna ar dverinternalisera-
de pa landsbygden. Det framgar vidare i tabellen att godstransporter med tung lastbil utan
slap har hoga beraknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter om 0,27 kronor
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per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 1,10 kronor per fordonskm.?® P& landsbygden ar den
0,09 kronor per tonkilometer for samma fordonskombination.

Tabell 2.5. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive tréangsel. Prisniva 2018 och 2018 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kallhdnvisningar och berakningar se vidare Trafikanalys PM 2019:1,
Trafikens samhallsekonomiska kostnader - bilagor.

Landsbygd Tétort Végt Kommentarer
genomsnitt

Persontrafik
Personbil, -0,13 (183 %) 0,08 (82 %) -0,06 (123 %) Belaggningsgrad 1,7
bensin
Personbil, -0,03 (125 %) 0,20 (52 %) 0,06 (78 %) Belaggningsgrad 1,7
diesel
Buss, diesel* 0,03 (83 %) 0,08 (70 %) 0,04 (79 %)  Belaggningsgrad 11,3
Persontag, 0,03 (53 %)** 0,05 (43 %)
taglage Bas
Persontag, -0,02 (117 %)
taglage Hog
Persontag, -0,005 (106 %)
viktat taglage
Farjetrafik 0,12 (70 %)
(sjofart)
Flygtrafik -0,20 (>300 %) Avgaende inrikesflyg
Arlanda (-0,03 (110 %)) fran Arlanda
Godstrafik
Latt lastbil, -0,08 (126 %) 0,35 (54 %) 0,07 (84 %) fkm = pkm = tonkm
diesel
Tung lastbil 0,09 (78 %) 0,27 (59 %) 0,13 (72 %)  Genomsnittlig last 4,1
utan slap ton.
Tung lastbil 0,04 (72 %) 0,12 (52 %) 0,06 (65 %) Genomesnittlig last 20
med slap ton.
Godstag, 0,03 ** (33 %) 0,04 (29 %)
taglage Bas
Godstag, 0,03 (50 %)
taglage Hog
Godstag, viktat 0,03 (45 %)
taglage
Sjofart -0,001 (120 %) Stor variation.

* Icke-internaliserad extern kostnad for HVO och biogasdriven buss ar kring 0,1, dvs. hogre an for dieselbuss.
Biogas genererar exempelvis inga externa kostnader for koldioxid och 6vriga emissioner, men orsakar slitage,
buller samt olyckor och asatts samtidigt ingen internaliserande skatt. Internaliseringsgraden blir 0.

** lag bullerkostnad.

2 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden fér trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berakningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,04
kronor per tonkilometer (motsvarande 75 ore per fordonskm), som ar hégre an for godstag
med 0,03 kronor per tonkilometer. Frakter till sjoss har i genomsnitt en marginellt
Overinternaliserad extern kostnad, men stora variationer inom detta genomsnitt forekommer.
Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 30 till 50 procent, gods med tung
lastbil pa vag har en internaliseringsgrad i intervallet 50 till 80 procent och sjofart i genomsnitt
120 procent.

Spannet i internaliseringsgrad for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen
kor, vilket framgar av tabell 2.5. En internaliseringsgrad pa 30 till 50 procent innebar att
jarnvagsgods betalar en tredjedel till haften av de externa kostnader den orsakar och
internaliseringsgraden om 120 procent for sjéfart betyder att sj6farten i genomsnitt betalar en
femtedel mer an de externa kostnader dessa frakter genererar. Variationen beroende pa
fartygskategori ar daremot stor, och det framgar i Trafikanalys PM 2019:1, tabell 3.2 att
spannet ar mellan drygt 10 procent till knappt 230 procent. Variationen i internaliseringsgrad
beror dels pa att insegling dver svenskt vatten skiljer sig at i lAngd mellan fartygskategorierna
samtidigt som farledsavgifterna ar kopplade till, och sjunkande med, antal anl6p. En kortare
inseglingsstracka innebar mindre emissioner och darmed lagre externa kostnader, vilket inte
avspeglas i de farledsavgifter som tas ut, samtidigt som fartyg i regelbunden trafik far "mangd-
rabatt” pa farledsavgiften.

Pa persontransportsidan kan det i tabell 2.5 noteras att biltrafik ar kraftigt dverinternaliserad
pa landsbygd och betydligt mer for bensin an for diesel. Raknas biltrafikens dverinternalisering
pa landsbygden om till 6re per fordonskilometer framkommer att bensinbilister pa
landsbygden betalar 22 6re per fordonskm fér mycket och dieselbilister 6 6re per fordonskm
for mycket jamfért med perfekt internalisering. Aven genomsnittet fér bensindriven personbil
visar pa overinternalisering. Farjetrafik visar pa en hog icke-internaliserad extern kostnad.
Persontrafik pa jarnvag ar i stora drag internaliserad forutom i taglage bas, vilket skulle kunna
motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet. Persontrafik med buss betalar i nagot mindre
utstrackning for sina samhallsekonomiska kostnader an tag. Den aterstaende icke-
internaliserade externa kostnaden ligger i genomsnitt pa 0,04 kronor per personkilometer, och
varierar mellan 0,03 kronor per personkilometer pa landsbygd och kring 0,08 kronor per
personkilometer i tatort. Det nationella flyget ar kraftigt Overinternaliserat om kostnaden for
koldioxidutslapp betraktas som internaliserad i och med handel med utslappsratter. Aven om
kostnad for koldioxid inkluderas for flyg beraknas viss Overinternalisering. Bilden ar dock
annorlunda for internationella flygningar och det redovisas bade i underlagspromemorian och i
Samkost att de flygavgifter som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i dessa
relationer. Det bor har ocksa poangteras att det nationella genomsnittet innehaller en variation
beroende bl.a. pa flygplanstyp och flyglangd.

2.2 Situations- och fordonsspecifika
marginalkostnader

Den geografiska differentiering som Trafikanalys tidigare och aven nu redovisar ar mellan
tatort och landsbygd samt for olika trafikslag och fordon. Redovisningen gors pa detta satt
eftersom de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar i och nara tatorter dar
befolkningstatheten ar hdg. For vagtrafik baseras de nya kostnadsskattningarna inom
Samkost pa data for det statliga vagnatet. Det saknas darfor kunskap baserad pa trafikens
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externa effekter i tatorter utanfor det statliga vagnatet. Det ar majligt att kostnaden fér olyckor,
emissioner och buller ar hogre dar eftersom trafiksituation samt bebyggelse ar annorlunda och
befolkningstatheten ar betydligt hogre pa flera platser. Da de buller- och emissionskostnader
som tagits fram inom Samkost ar differentierade efter befolkningstathet utmed det statliga
vagnatet, far dessa kostnader &ndé antas ge en god bild av de externa kostnaderna fran
andra vagnat i omraden med samma befolkningstathet. Men pa vissa platser i storre tatorter
ar sannolikt kostnaden foér emissioner och buller betydligt hgre an de estimat som tagits fram
och redovisas inom Samkost.

Vad galler paverkan av emissioner i form av partiklar och kvaveoxider varierar de geografiskt i
landet enligt resultat fran Samkost. Den regionala paverkan ar lagre i norra Sverige jamfort
med marginalkostnaden i mellersta respektive sodra delarna av Sverige.*

Nagon logisk differentiering for slitage av olika tung trafik mellan vagtyper har inte kunnat
identifierats i Samkost 2.

| tabell 2.6 exemplifieras den geografiska och fordonsmassiga differentiering som Trafikanalys
anser ar mojlig att géra pa vagsidan med den kunskap som i dagslaget ar tillganglig. Exemplet
visar tva fordonstyper: genomsnittlig personbil som drivs pa bensin samt tung lastbil (26 ton)
med tre axlar utan slap. For mer information, kallhanvisning och underlag for bedémningarna
se beskrivning i avsnitt 2.1 och foér mer utférlig information samt differentiering for fler
vagfordonstyper se Trafikanalys PM 2019:1, bilaga 1, tabell 1.4.

| 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
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30 Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014), SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader. Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Rapport 836., s 51.
Nerhagen, Lena. (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapslaget avseende paverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utsldppen sker samt kostnader for utsldpp frén svensk sjéfart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Notat 24-2016.

3 En omrakning till kronor per personkilometer respektive kronor per tonkilometer kan géras med de siffror
baserade pa statistik som redovisningen i avsnitt 2.1 bygger pa. Berakningarna dar baseras pa att en lastbil
utan slap i genomsnitt fraktar 4,1 ton per fordonskm och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 20 ton per
fordonskm. For Iatt lastbil anvands omrakningsfaktorn 1,0, dvs. fordonskilometer = personkilometer =
tonkilometer. Pa persontrafiksidan anvands belaggningsgraden 1,7 respektive 11,3 for att omvandla bil-
respektive bussfordonskilometer till personkilometer. For jarnvagstrafik baseras konverteringen mellan
tagkilometer och personkilometer respektive tonkilometer pa statistik avseende tagtrafik, som framgar av
Trafikanalys (2019), bilaga 1.
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Tabell 2.6. Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm,
prisniva 2018. Killa: Samkost med vissa kompletterande berzkning bl.a. av olyckor och slitage fér lastbil.32

Personbil bensin Lastbil utan slép
Kronor per fordonskm Landsbygd Tétort Landsbygd Téatort
Slitage/nedbrytning 0,04 0,04 0,57 0,57
Olyckor 0,01 0,26 0,27 0,27
Emissioner 0,005 0,02 0,10 0,26
Koldioxid 0,20 0,26 0,71 0,86
Buller 0 0,14 0 0,71
Trangsel - - - -
Summa 0,26 0,72 1,61 2,63
Buller

| de marginalkostnadsskattningar som tagits fram inom ramen fér Samkost varderas bade
stérnings- och halsokostnad.

Marginalkostnaden for vagtrafikens bullerstérningar beror framférallt pa antal stérda individer
samt pa fordons- och dacksegenskaper, hastighet, vagytans standard och geografiska

forhallanden. Tid pa dygnet paverkar ocksa, och i Samkost 2 har denna dygnsvariation tagits
fram. Marginalkostnaden i tabell 2.7 ar uppdelad i fyra olika tatortstyper kategoriserade enligt

féljande:

e TBT — Tatbefolkad tatort (befolkningstathet éver 2 000 personer per km?)

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

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

km?)

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

Tabell 2.7. Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstérningar, kr/fordonskm, prisniva 2014.
Kalla: Samkost 2, Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016 (avrundade varden).

TBT MBT GBT MGBT

Fordon Dag Kvéll Natt Dag Kvéll Natt Dag Kvéll Natt Dag  Kvéll Natt
Personbil 0,13 0,25 0,34 0,07 0,19 0,18 0,02 0,05 0,05 0,004 0,01 0,01
gjgi%r_‘b" 014 026 035 008 020 019 002 005 005 0,005 002 0,01
Lastbil

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

. 1,58 3,22 3,27 093 2,16 265 0,21 0,71 0,67 0,05 0,26 0,16
med slap

32 Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2019:1, bilaga 1 fér narmare information.
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Jarnvagens bullerstérningar beror, férutom pa antal personer som utsatts for bullret, pa tagens
langd, tekniska egenskaper och hastighet. Tabell 2.8 nedan baseras pa skattningar av Ogren
m.fl. (2011) samt nya berakningar for halsopaslag. Det framgar att olika tagtyper skiljer sig
markant at i marginalkostnad och att godstag med bromsar av sa kallade k-blockstyp har
betydligt lagre marginalkostnad. Marginalkostnaden ar sex ganger hégre pa godstag utan
bromsar av k-blockstyp.

Tabell 2.8. Skattade marginalkostnader for buller per tagtyp pa bandel 637, kr/tagkm, prisniva 2014.
Kalla: Swardh, J-E och Genell, A. (2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise.
Linkoping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTl Notat 22A-2016.

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

Erko)lrg:?srt% 500 90 0,62

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

Tabell 2.9. Marginalkostnader for buller for nagra utvalda bandelar och genomsnitt for hela Sverige for ett 500
meter langt godstag utan bromsar av k-blockstyp, kr/tagkm, risniva 2014.

Kalla: Swardh, J-E och Genell, A. (2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise.
Linkoping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTl Notat 22A-2016.

Bandel Antal exponerade Antal t&g Total marginalkostnad
>55 dB L24eq per dygn
327 6 7 0,96
401 10 695 444 143
637 789 27 4,06
919 95 161 3,15
Genomsnitt alla 123 766 ) 422
bandelar
Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskokning ett ytterligare fordon eller tag
medfor tillsammans med de samhallsekonomiska kostnader som da uppstar. For vagtrafik
rekommenderas att en uppdelning gors mellan landsbygd och tatort samt mellan latta och
tunga fordon, vilket framgar av tabell 2.10. Dar redovisade kostnader i huvudsak baseras pa
Samkost 2, men tatortsvardet for latta fordon baseras pa ASEK 6.1. Det ska ocksa noteras att
marginalkostnaden for olyckor med latta fordon pa landsbygden ar kring noll samt att den
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hoéga olyckskostnaden for tunga fordon ar osaker bl.a. eftersom det har redovisats lagre
varden i andra studier.

Tabell 2.10. Extern marginalkostnad for trafikolyckor, kr/ffordonskm, prisniva 2014. Kalla: Kostnaderna baseras
i huvudsak pa Samkost 2, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016) men tatortsvardet for latta fordon baseras
pa Trafikverket 2018 (ASEK 6.1).

Landsbygd Tétort
Latta fordon 0,01 0,24
Tunga fordon 0,25 0,25

Tagtrafikens marginella olyckskostnader utgérs av kostnad for plankorsningsolyckor som i ett
viktat genomsnitt 6ver alla typer av plankorsningar ar 1,51 kronor per tdgpassage. En mer
schablonmassig kostnadsberakning ger en kostnad om 0,79 kronor per tagkilometer.
Marginalkostnaden for plankorsningsolyckor varierar enligt tabell 2.11 med vagens
vagkategori och skyddstyp.

Tabell 2.11. Viktad genomsnittlig marginalkostnad for olyckor, kr per tag och korsningspassage, prisniva 2017.
Kalla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2018).

Skyddstyp vid plankorsning

Végkategori Helbom Halvbom Ljud/Ljus Oskyddad
Riks-/lansvag 1,12 1,60 17,82 -
Gata, 6vrig vag 0,47 0,62 4,26 3,89
Agovag 0,06 0,07 0,43 0,63

Emissioner och koldioxid

Marginalkostnaden for emissioner bor inkludera kostnad for utslapp av svaveldioxid,
kvaveoxider, kolvaten samt partiklar.3 Den differentiering som rekommenderas av Samkost
inkluderar kostnader for partiklar och kvaveoxider som star for merparten av kostnaden for
emissioner. Samkost 1 redovisar marginalkostnaden i kronor per kg for partiklar respektive
kvaveoxid i Storstockholm enligt tabell 2.12, som ska anses vara relevanta varden for s.k.
medelbefolkad tatort. For tatorter med hdgre befolkningstathet anges den lokala paverkan
vara storre. Den regionala varderingen (landsbygd) ar, som namndes inledningsvis i detta
kapitel, lagre i norra Sverige och hogre i sdédra Sverige i jamfoérelse med vad som anges i
tabell 2.12.

33 Vid véardering av partiklar inkluderas i dagsléget halsoeffekter och inte eventuell vaxthuseffekt. Sotpartiklar har
en vaxthuseffekt som liksom metan ar starkare an CO2 men mer kortlivad.
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Tabell 2.12. Marginalkostnader for luftféroreningar, kr per kg, prisniva 2012.
Kalla: Samkost 1, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014, summering av Tabell 5.1).

Lé&tta fordon Tétort 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
fran HBEFA géallande 2016 som framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2019:1. Berakningarna i
koldioxidkolumnen baseras pa aktuellt Samkost/ASEK-varde pa koldioxid tillsammans med
emissionsfaktorer fran HBEFA.

Tabell 2.13. Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner och koldioxid, kr/fordonskm, prisniva 2018.
Kalla: Samkost (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014), samt Trafikanalys PM 2019:1.

Marginalkostnad emissioner Marginalkostnad koldioxid
Fordon Landsbygd Tétort Landsbygd Tétort
Personbil bensin 0,005 0,02 0,20 0,26
Personbil diesel 0,02 0,06 0,16 0,20
Latt lastbil diesel 0,04 0,10 0,20 0,22
Landsvagsbuss 0,11 - 0,79 -
Stadsbuss - 0,50 - 1,03
Lastbil utan slap 0,10 0,26 0,71 0,86
Lastbil med slap 0,14 0,36 1,06 1,41

Drift, underhall och reinvestering

Vagslitage kan delas upp i drift- och underhallskostnader samt reinvesteringar. Fér bade
personbilar och tung trafik har Samkost 234 beréknat att marginalkostnaden for
vintervaghallning (drift) ar 1 respektive 2 ore per fordonskilometer. Nagon genomsnittlig
rekommenderade marginalkostnad for underhall finns inte eftersom den skattade
underhallskostnaden om 7 ére per fordonskilometer fér tung trafik som estimerats endast
galler for grusvagar.

Marginalkostnaden for reinvestering uppstar framférallt som en konsekvens av den tunga
trafikens vagslitage, men aven personbilar medfér enligt Samkost skattningar ett vagslitage,
sannolikt som en konsekvens av dubbdack. Den berdknade marginalkostnaden ar 0,03 kronor
per kilometer fér personbilar och for ett genomsnittligt tungt fordon som anvander en
genomsnittlig vag 0,32 kronor per s.k. ESAL kilometer3®. Med stod av den sa kallade

34 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016).

35 ESAL (Equivalent Standard Axle Load). Ett internationellt vedertaget sétt att jamféra slitaget

fran lastbilar med olika vikt och antal axlar. Exempelvis ger en lastbil som vager ca 17 ton och har tva axlar
upphov till ett slitage motsvarande en ESAL.
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fijardepotensregeln (som innebar att slitagekostnaden ar proportionell mot fordonets antal
standardaxlar) kombinerad med att dubbelaxlar sliter mindre &n enkelaxlar®® kan den tunga
trafikens marginalkostnad for reinvestering beraknas, vilket exemplifieras i tabell 2.14, dar
ocksa Ovriga marginella infrastrukturkostnader framgar.

Tabell 2.14. Marginalkostnader for drift, underhall och reinvestering pa belagd vag, kr/fordonskm, prisniva
2014.

Kalla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016), kompletterat med tillaggsberakning som beaktar om
det ar s.k. enkel- eller dubbelaxlar enligt Nordiskt Vagforum (2008).

Personbil ~ Genomsnittligt Tung lastbil utan Tung lastbil med

tungt fordon slép (26 ton med 3 slép (62 ton med 7

axlar varav 1 axlar, varav 3

dubbelaxel) dubbelaxlar)

Drift (vinter- 0,01 0,02 0,02 0,02
vaghallning)

Underhall 0,00 0,00 0,00 0,00

Reinvestering 0,03 0,39 0,52 1,14

Totalt 0,04 0,41 0,54 1,16

Pa jarnvagssidan har nya skattningar inom ramen for Samkost 3 landat i rekommenderade
marginalkostnadsskattningar om 0,0088 kronor per tonkilometer for underhall samt 0,0132
kronor per bruttotonkilometer for reinvestering i bana och el och 0,4797 kronor per
tagkilometer for reinvestering i signal och tele (prisniva 2017).

Marginalkostnaden for reinvestering ar betydligt hégre én innan 2016 eftersom
reinvesteringskostnader for el-, tele-, och signal ockséa inkluderas darefter. De har redovisade
marginalkostnaderna for reinvestering ar dock lagre an de som redovisades i Samkost 2 och
foregaende ars internaliseringsrapport fran Trafikanalys. Resultatet bygger pa nya
ekonometriska skattningar dar det nu pa ett battre satt beaktats hur kostnaden fér respektive
anlaggningstyp varierar med trafiken.

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

For sjo- och luftfart ar nagon differentiering vad galler infrastrukturens marginella slitage-
kostnader inte relevant eftersom slitagekostnaden bedéms utgéra en obetydlig andel i
sammanhanget. Pa sjofartssidan bor daremot méjligen lotsning och framférallt isbrytning
differentieras i den man detta gar. Isbrytning sker ju endast vintertid och sannolikheten for
behov av assistans beror dessutom pa breddgrad. | bilaga 1 (i Trafikanalys 2019:1) framgar
det att marginalkostnaden for isbrytning i genomsnitt (férdelat 6ver alla fraktade ton i Sverige
under aret) ar Iag. Men med den marginalkostnaden per assisterad nautisk mil (om knappt

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

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

Samkost 2 sammanfattar eventuell problematik med trangsel och knapphet i
transportsystemet med att varken flyg, sjofart eller vagtrafik lider av nagra allvarligare problem
i detta avseende.

Inom vagsystemet hanterar trangselskatter de stora képroblem som finns i vagnatet. Farleder
och flygvagar har enligt Samkost inte heller nagra storre kapacitetsbekymmer i dagslaget.
Forutom vissa smarre lokala hogtrafikproblem inom dessa tre trafikslag ar det i vart fall inte
fragan om samma trangsel och knapphetsproblematik som finns i transportsystemet nere i
Europa. P4 jarnvagssidan, daremot, utesluter inte Samkost 2 att jarnvagen kan ha vissa
problem med knapphet och trangsel.

| jarnvagssystemet uppstar inte trangsel pa samma satt som pa vagsidan, eftersom
kapacitetstilldelningen foéregas av planering, prioritering och férdelning. Det rader dock
knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre &n kapaciteten. Antingen kan den
samhallsekonomiska kostnaden fér denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas pa ett
mer eller mindre avancerat satt eller sa bor alternativa vagar framat tas. En fordel med
knapphet eller trangsel ar att trangselavgifter kan inféras och successivt hgjas tills knappheten
eller trangseln har minskat till 5nskad niva.

Av figur 2.2 framgar att det radde kapacitetsbrist i jarnvagsnatet 2017 bade kring Malmé och
Goteborg, men aven pa ett flertal andra platser.®” Vissa forandringar som 6kar kapaciteten
kan noteras jamfért med boérjan av 2017 och bl.a. har Citybanan i Stockholm 6ppnat for trafik i
juli 2017. Hartill kan det konstateras att dubbelsparsutbyggnad i godsstraket genom
Bergslagen fran Hallsberg s6derut mot Degerdn pagar dven under 2018 och ytterligare en
delstracka har fardigstallts under 2017.%8

37 Nagon uppdatering gallande kapacitetssituationen 2018 finns inte pa Trafikverkets webbplats.
3% Kapacitetsbegransningar hdsten 2017, Trafikverket (2018b), https:/www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/
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Figur 2.2. Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2017.
Kélla: Trafikverket (2018b), Kapacitetssituationen 2017, https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschenl/jarnvag/Kapacitet/
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3 Klimatmal, kostnad for
koldioxid och effektivitet

Kapitlet beskriver forst kort det svenska klimatmalet och dess utveckling inom
transportpolitiken. Darefter beskrivs hur koldioxid kan varderas och slutligen diskuteras hur en
annan koldioxidvardering kan paverka internalisering, transportpolitisk maluppfyllelse och
samhallsekonomi.

3.1 Transportsektorns klimatmal

Klimatfragan debuterade i den svenska trafikpolitiken fran sent 1980-tal. Genom FN:s
klimatkonvention som tradde i kraft 1994, inleddes ett internationellt arbete for att oka
kunskapen om manniskans paverkan pa klimatet. Mellan 1988 och 1998 ars trafik- och
transportpolitiska beslut fick klimatfragan en vaxande uppmarksamhet inom transportsektorn.
Koldioxidskatt pa bensin inférdes 1991.%° Koldioxidskatten héjdes dérefter bl.a. den 1 januari
1993.

| proposition 1992/93:179 definieras en langsiktig strategi for hur koldioxidutslappen fran
trafiken ska reduceras. | mitten av 90-talet beslutade riksdagen att koldioxidutslappen ar 2000
bor stabiliseras pa 1990 ars niva for att darefter minska.*° Ett temporart mal var att utslappen
fran transportsektorn i vart fall inte skulle oka till ar 2005.

Trafik- och klimatkommittén féreslog 1995 bland annat hojd drivmedelsskatt som
implementeras genom hgjning av koldioxidskatten.*! En reviderad svensk koldioxidskatt
inférdes 1995.

Forst ar 1998 finns klimat med som en grundlaggande dimension vid utformningen av
transportpolitiken, i och med att det var forst da klimataspekten inkluderades som en
dimension i miljdmalet.*? Ett etappmal angavs i 1998 ars transportpolitik for utslapp av
koldioxid fran transporter i Sverige. Etappmalet var da att utslappen av koldioxid fran
transporter i Sverige ar 2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars niva.*?

Enligt 2009 ars infrastrukturproposition maste klimatutmaningen tas pa storsta allvar.
Samtidigt som regeringen konstaterar att transportsektorn bidrar med 30 procent av de
svenska utslappen av vaxthusgaser betonas ocksa transporternas vikt for ett fungerande
samhalle. | propositionen refereras ocksa klimatarbetet inom EU och de klimatmal som sattes
ar 2007 om 30 procents minskning av EU:s samlade klimatutslapp till 2020 jamfért med 1990
genom energieffektivisering och dkad anvandning av fornybar energi.** | propositionen namns
att utslapp av klimatgaser fran inrikes transporter 6kat mellan 1990 och 2007 med 12 procent

39 Trafikutskottets betankande TU 30 1990/91.

40 SOU 1995:64, "Klimatféréandringar i trafikpolitiken”, sid 17.

41 SOU 1995:64, sid 19.

42| 1988 ars transportpolitiska beslut lades miljémalen fram for forsta gangen och klimat var da inte inkluderat
dari (dir 1993:40 i SOU 1995:64 sid 296.)

43 Proposition 1997/98:56 sid 27.

44 Under férutsattning att andra industrilander forbinder sig att géra jamférbara minskningar.
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medan utslappen fran évriga sektorer minskat med 15 procent under tidsperioden 1990 till
2006.%5 Enligt en prognos fran Naturvardsverket, som refererades, forvantades da de svenska
utslappen av vaxthusgaser vara relativt oférandrade till 2020. Det konstateras ocksa att den
svenska transportsektorns andel av klimatutslappen utanfor handelssystemet 2008 var 40
procent (2008).46

Klimatfragan framtrader 2009 som transportsektorns storsta utmaning. Olika atgarder och
kombinationer av atgarder diskuteras i detta sammanhang och Regeringen beddémde da att
koldioxidskatt var det framsta styrmedlet. Detta borde dock kompletteras med mer riktade
styrmedel som utslappskrav och standarder.

2017 antog riksdagen ett klimatpolitiskt ramverk som bland annat innehaller nya klimatmal och
en klimatlag.*” Detta utgor ett viktigt politiskt beslut, och med klimatlagen far koldioxidfragan
en sarstallning den inte pa nagot satt haft tidigare. Klimatlagen tradde i kraft den 1 januari
2018.

Sammanfattningsvis innebar klimatmalet att Sverige senast 2045 inte ska ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Minskningen ska ske gradvis och,

* 2030 ska utslappen vara minst 63 procent lagre an 1990,
* 2040 ska utslappen vara minst 75 procent lagre an 1990 och
* senast 2045 ska utslappen vara minst 85 procent lagre an 1990.

Utslappen inom EU:s system for handel med utslappsratter (EU ETS) ligger utanfér 2030 och
2040 malen som darmed inkluderar nationell sjéfart, vag- och jarnvagstrafik, arbetsmaskiner,
mindre industri- och energianlaggningar, bostader och jordbruk.

Inom transportomradet ar det mer narbelagna malet att utslappen fran inrikes transporter,
utom inrikes flyg inom EU ETS, ska minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med
2010.

Formuleringen i termer av en klimatlag maste uppfattas som mer bindande, och kraver darfoér
kraftiga atgarder i nartid for att na uppsatta klimatmal till 2030. Det ar mojligt att det for att pa
basta satt kunna na detta naraliggande mal ar mer relevant att anvanda en bredare palett av
styrmedel. Styrmedel som slar mot beslut med direkt paverkan kan behéva vara mildare an
styrmedel som paverkar beslut pa halvlang sikt. Beslut som ar mer langsiktiga kan dessutom
vara an striktare. Med ett sddant upplagg av styrmedel som ger incitament pa olika sikt, bor
omstallningskostnaderna for bade féretag och privatpersoner kunna begréansas. Langsiktiga
spelregler som dessutom "annonseras” i god tid ar viktigt for foretags maojlighet att bibehalla
konkurrenskraft och for att enskilda ska kunna fatta informerade beslut i fragor med mer
langsiktiga lasningar sdsom val av bostad och kép av fordon.

45 Utslappen av koldioxid fran personbilar var dock praktiskt taget oférandrade mellan 1990 och 2007 medan
personbilarnas trafikarbete 6kat med 15 procent.

46 Proposition 2008/09:35, sid 17.

47 Proposition 2016/17:146, Beténkande 2016/17:MJU24.
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3.2 Marginalkostnad for koldioxid inom
transportsektorn

Hur koldioxid bor varderas har diskuterats lange. Ett viktigt anvandningsomrade ar
anvandning i samhallsekonomiska kalkyler inom transportsektorn eller for att berdkna hur stor
del av trafikens externa kostnader som trafiken betalar. Det finns atminstone tva satt att
berakna koldioxidvardet: skadekostnadsansatsen och atgardskostnadsansatsen (inklusive
skuggprisansatsen). Foéreliggande avsnitt baseras i huvudsak pa tre rapporter som
Trafikanalys har initierat, tva utférd av WSP och en utfoérd av Lunds universitet.*®

Skade- och atgardskostnadsansatsen

| skadekostnadsansatsen forsdker man rakna ut marginalkostnaden fér de langsiktiga
skadeverkningarna av koldioxidutslapp. Det finns dock osakerheter férknippade med att
anvanda skadekostnadsansatsen eftersom de langsiktiga effekterna av klimatférandring ar
osakra och svara att kvantifiera. En berakning maste darfér avgransas till att endast ta med
narliggande och mer sakra effekter (vilket ger ett lagre varde) eller aven langsiktiga med
osakra effekter (vilket ger ett hogre varde). Det finns aven oenighet kring vilken
diskonteringsranta som bor anvandas samt hur vardet av forlorade liv i lander med olika
inkomstniva, samt framtida liv ska beraknas (se Trafikverket 2018). Utifran
skadekostnadsansatsen har olika studier kommit fram till ett varde pa koldioxid som varierar
mellan 0,10 och 9 kronor per kg koldioxid.

| dtgdrdskostnadsansatsen utgar man fran de politiska mal som finns vad galler minskning av
koldioxidutslapp och beraknar vilka kostnader det skulle innebéara fér samhallet att na dessa.
Pa sa vis kan man fa fram "skuggpris” for koldioxid. For att berakna atgardskostnaderna kan
man antingen berdkna den hypotetiska skattesats som skulle behdvas for att na malet, eller ta
med alla olika typer av idag kdnda atgarder och konstruera en marginalkostnadskurva for att
berakna koldioxidvardet. De politiska malen man utgar fran kan antingen vara kortsiktiga (t.ex.
2030-malen i Sverige) eller langsiktiga (t.ex. malet till 2045 i Sverige). Ju langre perspektivet
ar desto storre ar svarigheterna och osakerheterna for att berakna kostnaderna.

En forenklad skuggprisansats ar att utga fran befintlig koldioxidskatt. Koldioxidskatten i
Sverige har varierat och den generella nivan ar idag 1,18 kronor per kg koldioxid och galler for
bl.a. fossila drivmedel och for uppvarmningsandamal i hushall. For flera anvandningsomraden
ar skattenivan lagre, vilket definieras i lagen om skatt pa energi.

Vardering av koldioxid inom transportsektorn

Varderingen av koldioxid inom ASEK har varierat dver aren, bade vad galler belopp och den
varderingsmetod som anvants. Genomgaende har varit att man anvant atgardskostnads-
ansatsen da man menat att skadekostnadsansatsen har alltfor stora osékerheter for att kunna
anvandas i praktiken (Trafikverket 2018). | ASEK 1 utgick man fran nivan pa koldioxidskatten
pa transporter ar 1995 (0,38 kronor per kg i 1997 ars prisniva). | ASEK 2 gick man istéllet 6ver
till att berédkna den marginella atgardskostnaden for att na det da gallande etapp-malet for
transportsektorns koldioxidutslapp och landade i ett varde pa 1,50 kronor per kg koldioxid,

4 Av WSP, Trafikanalys (2017b), Analys av étgérdskostnader fér att reducera utslépp av koldioxid inom
transportsektorn, Trafikanalys PM 2017:6. WSP (2018), Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp? 2018-06-18.
Kahn, J och Johansson, B. (2017), Koldioxidvérdering inom transportsektorn Reflektioner ur ett
statsvetenskapligt perspektiv. Rapport nr. 102, Miljé-och energisystem Institutionen for teknik och samhalle,
Lunds Universitet.
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vilket i stort sett behdlls till och med ASEK 4 men uttryckt i olika ars prisniva. | ASEK 5
overgick man till att aterigen basera koldioxidvardet pa koldioxidskatten vilken vid den
tidpunkten (2012) var 1,08 kronor per kg koldioxid, uttryckt i 2010 ar prisniva (Trafikverket
2018).

Rekommendationen i den senaste ASEK-rapporten (ASEK 6.1) ar att utslapp av koldioxid eller
koldioxidekvivalenter ska varderas till ett politiskt skuggpris harlett fran koldioxidskatten. Detta
innebar att man rekommenderar ett kalkylvarde pa 1,14 kronor per kg koldioxid (uttryckt i 2014
ars prisniva). Man rekommenderar hartill en upprakning av koldioxidpriset under
kalkylperioden med en tillvaxtfaktor pa 1,5 % per ar. Detta gor att den vardering som anvands
i de samhallsekonomiska kalkylerna for prognosaret 2040 ar 1,68 kronor per kg koldioxid.
ASEK rekommenderar vidare att man vid kanslighetsanalyser anvander ett koldioxidvarde pa
3,50 kronor per kg koldioxid.

Ar nuvarande koldioxidviarde inom transportsektorn rimligt, och ska
det endast finnas ett varde?

Det dominerade styrningsparadigmet inom miljépolitiken och ménga andra politikomraden ar
malstyrning. Om man strikt foljer det ekonomiska perspektivet kan man argumentera for att
miljomal bor sattas utifran ett kostnads-nyttoresonemang. Utslappen av till exempel koldioxid
bor i det fallet reduceras till en niva dar marginalkostnaden for att minska utslappen ytterligare
en enhet ska motsvara kostnaden for den ytterligare skada motsvarande méangd skulle
motsvara. Detta angreppssatt har gett upphov till olika férsdk att uppskatta skadekostnaden
for utslappen. De metodologiska svarigheterna att gora detta ar val dokumenterade i den
vetenskapliga litteraturen vilket gjort att manga bedémt att denna metod att satta mal inte ar
praktiskt genomforbar.

Men att inte valja att satta politiska mal efter denna princip behdver inte endast vara en
konsekvens av metodologiska svarigheter utan kan vara ett medvetet val av beslutsfattaren
att utga fran helt andra principer, dar det politiska perspektivet rymmer fler hansyn an de rent
ekonomiska. Det kan vara ett forsiktighetsperspektiv/(forsiktighetsprincipen) som goér att man
vill undvika att ta oférutsagbara risker genom sitt beslutsfattande eller att beslutsfattaren helt
enkelt valjer att normativt utga fran att samtliga miljomal ska I6sas, vilket ar utgangspunkten
for de svenska miljomalen. Har kan det bli faktorer som till exempel kritiska belastnings-
granser som spelar en 6kad roll. Utifrdn denna beslutsprincip sa bor inte en ekonomisk
vardering av miljon ensamt avgora hur miljomalen ska sattas. Daremot kan ekonomiska
analyser vara vardefulla for att undvika dyra lI6sningar och valja de mest kostnadseffektiva
satten att nd malen. Poangen ar dock att det kan finnas politiska mal, sasom klimatmal, som
inte satts utifran den samhallsekonomiska nyttan, utan utifran andra hansyn och varderingar.

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

| den genomgang av tre statliga utredningar som genomforts av Kahn m.fl. (2017) pa uppdrag
av Trafikanalys framkommer att koldioxidskatten inte pa ett entydigt satt kan ses som ett
uttryck for den svenska politikens vardering av kostnaden for koldioxidutslapp. Dels satts

49 Skadekostnadsmetoden &r helt konsistent med malstyrning endast i specialfallet att malet har tagit sin
utgangspunkt i en skadekostnadsberakning.
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nivan pa koldioxidskatten i relation till de konkreta klimatméalen pa medellang sikt for att bidra
till att uppna dessa. Dels satts koldioxidskatten inte i relation till kostnaden for skadorna for
koldioxid aven om det noteras att det i princip ar det som bér efterstravas med miljéskatter.
Hartill ser inte beslutsfattarna koldioxidskatten som det enda styrmedlet for att na malen om
utslappsminskningar utan som en del av ett storre styrmedelspaket. Det finns ocksa andra
hansyn som paverkar nivan pa koldioxidskatten och industrins internationella konkurrenskraft
ar den viktigaste, men aven fordelningseffekter och aktérernas beredskap och méjligheter att
gora forandringar vags in. Aven om det inte framgér av analysen av de statliga utredningarna
paverkar sannolikt en bedomning av acceptansen for skatter och patryckningar fran olika
intressegrupper ocksa skattenivan. Mycket tyder darfér pa att koldioxidskatten av idag ar lagre
an vad den borde vara for att ensam styra oss mot de mal som efterstravas.

Som Kahn m.fl. (2017) vidare diskuterar kan den langsiktiga karaktaren pa klimatproblemet
mycket val innebara en annorlunda, och kanske hogre, vardering av koldioxid &n den som
ASEK 6 utgar fran. Dock ar det behaftat med stora osakerheter och oenighet for att géra en
rimlig vardering av koldioxid som fangar alla mojliga effekter och kostnader. Studier som har
gjorts enligt skadekostnadsansatsen visar pa koldioxidvarden i ett stort spann som namnts
tidigare. Detta osakerhetsintervall ar bade en foljd av vetenskapliga osakerheter kring
konsekvenserna av klimatférandringarna, och ett resultat av olika vardering av risk och
fordelningseffekter inom och mellan generationer, vilket far en stor effekt pa slutresultatet. Det
ar darfor mycket svart att anvanda skadekostnadsansatsen for att fa fram ett koldioxidvarde
att anvanda i analyser i den svenska transportsektorn. Aven berakningar av atgardskostnader
utifran langsiktiga klimatmal har metodproblem sasom kanslighet for antaganden om framtida
teknisk utveckling och tillgang péa olika energikallor, och den diskrepans som kan finnas
mellan skattade atgardskostnader och nédvandiga styrmedelsnivaer for att fa atgarder att
genomforas.

Fragan ar ocksa om det racker med endast en vardering som ska anvandas for alla analyser
inom transportsektorn. Vi behdver kanske olika varderingar av koldioxid for att pa basta satt
kunna analysera konsekvenserna av en nu forestaende resa, ett beslut om att kopa ett nytt
fordon respektive den mer langsiktiga atgarden att investera i ny transportinfrastruktur? Det
kan behdvas olika incitament for att skapa ett rimligt omvandlingstryck, som ocksa kan
accepteras av alla berérda, dvs, den transportintensiva industrin, befolkning pa landsbygden,
samt i och kring tatorter med flera.

Det som en gang mer utgjorde anpassningsbehov pa lang sikt, dar bransleskatt kan vara ett
bra styrmedel, behdver nu kompletteras med styrmedel mer anpassade ocksa for en snabb
omstallning. Det kan motivera en mer diversifierad politik och da behdvs starkare incitament
for fordonsval eftersom kdpare ar kortsiktiga och inte beaktar framtida kostnader fullt rationellt,
medan kostnaderna for en direkt férestdende resa med viss sannolikhet varderas mer
rationellt. Som framgar i nasta avsnitt, sa ges i dagslaget ocksa olika incitament for olika
atgarder.

Skuggpris pa koldioxid harlett fran atgarder inom transportomradet

Som framgar ovan harleds dagens vardering av koldioxid fran koldioxidskatten. Hartill finns
ocksa annan politik och styrmedel som syftar till att reducera utslappen av koldioxid. Genom
att exempelvis berakna dels kostnaden (eller den subvention som ges) fér denna andra politik,
dels hur stor reduktion av koldioxidutslapp som uppstar, kan skuggpriset per kg koldioxid av
respektive styrmedel beraknas. Fokus har ligger i huvudsak pa styrmedel som direkt syftar till
att reducera utslapp av koldioxid.
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Andra styrmedel kompletterar koldioxidskatten genom att de paverkar incitament for
utslappsminskningar som inte berérs av koldioxidskatten. Hallbarhetskriterier for biodrivmedel
ar ett sadant exempel eftersom dessa staller minimikrav pa utslapp fran t.ex. markanvandning
som inte ar reglerade med koldioxidskatt. Huvuddelen av de styrmedel som paverkar
utslappen av vaxthusgaser kan daremot ses som additiva till koldioxidskatten. Exempelvis ar
det en samlad paverkan fran produktionsstdd, stdd till distribution och tankstallen, stod till
fordon och beskattning av drivmedel som avgor hur stort incitamentet ar for en évergang fran
bensin och diesel till biogas i transportsektorn. Trafikanalys har vid ett par tillfallen latit WSP
analysera skuggpriset for ett antal genomférda styrmedel for att reducera koldioxidutslappen
inom transportomradet.® Flera av de aktuella styrmedlen samverkar och fér att fa fram
skuggpriset, eller den sammantagna varderingen — hur mycket staten varit beredd att satsa for
att reducera utslappen med 1 kg koldioxid — behdver de olika styrmedlen laggas samman.

Utéver beskattningen av drivmedel finns flera kompletterade styrmedel som ger incitament
enbart fOr vissa typer av utsldppsminskningar. Supermiljébilspremien (numer ersatt av Bonus-
Malus), fordonsskattens utformning och nedsattningen av formansvardet ger incitament for val
av energieffektiva fordon medan nedsattningen av drivmedelsskatt for biodrivmedel ger
incitament for att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel. For att minska trafikarbetet finns
dock inte pa motsvarande satt kompletterade incitament till drivmedelsbeskattningen, forutom
dar det finns trangsel som motiverar trangselskatt. Detta gor att incitamenten ar 1agst for att
minska utslappen genom mindre trafikarbete medan det finns nagot hdgre incitament for
utslappsminskningar genom 6vergang till biodrivmedel. For val av vissa typer av personbilar,
t.ex. laddhybrider, ar dock incitamenten annu hogre, vilket framgar av tabell 3.1. | tabellen
redovisas hur incitamenten summerar for en privatbilskdpare respektive en férmansbilist.
Berakningarna galler skatter och avgifter 2017. For féormansbilisten inkluderas halften av
incitamentet fran supermiljobilspremien samt fordonsskatten i denna totalsumma.>' Som
framgar i tabellen ar merparten av skuggpriserna hogre an koldioxidskatten.

%0 Trafikanalys (2017b), Analys av atgérdskostnader fér att reducera utsldpp av koldioxid inom transportsektorn.
WSP (2018), Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp?

51 Aven supermiljobilspremien och fordonsskatten kan paverka kostnaden for en férmansbilist genom att den
paverkar arbetsgivarens kostnad for bilen vilket bor sla igenom i I6neavdraget. Om kostnaden for arbetsgivaren
sjunker kan darmed den anstélldes I6neavdrag minska med motsvarande belopp. For den anstéllde sjunker
daremot kostnaden for formansbilen genom ett lagre I6neavdrag enbart med summan efter skatt. Med en
antagen marginalskatt pa 50 procent tillfaller darmed halften av incitamentet fran supermiljobilspremien samt
fordonsskatten formanstagaren. Resterande del av supermiljobilspremien eller befrielsen fran fordonsskatt far
staten tillbaka i form av 6kad inkomstskatt. | rakneexemplet Iamnas fordonsagaren opaverkat av styrmedlen.
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Tabell 3.1. Skuggpris eller incitament for val av energieffektiva personbilar samt personbilar som drivs med
hdéginblandade biodrivmedel for supermiljobilspremie, fordonsskatt och nedsatt formansvarde. Beréknat
utifran livscykelutslépp for respektive drivmedel. Uttryckt som kr/kg minskning av koldioxidutslapp.

I Totalt

Supermiljobils- Fordonskatt . Nedsatt Privatképare

premie férmansvérde LS

(Férménsbilist)

5ar 10 ar 5ar 10ar 5ar 10 ar 5ar 10 ar

Elbil 3,51 1,99 027 0,22 1,76 0,97 3,78 2,21

(3,65) (2,07)

Laddhybrid 321 1,82 168 174 385 2,11 489 3,56
diesel/el

(6,30) (3,89)

Laddhybrid 261 148 041 0,33 136 0,75 302 1,81
bensin/el

(2,87)  (1,65)
Bensinbil

95g/km 1,35 084 1,35 0,84

(0,68)  (0,42)

Dieselbil 318 2,66 318 266

95g/km ; ' , ,

(1,99) (1,33)

Gasbil 0,38 0,31 2,44 1,34 0,38 0,31

(2,63) (1,49)

E85-bil 0,54 0,37 0,54 0,37

0,27)  (0,19)

Kalla: Kostnadseffektiv styrning mot lagre utsldpp? WSP 2018-06-18.

Berakningarna i tabell 3.1 bygger pa att utslappsreduktionerna under hela de angivna
perioderna (5 respektive 10 ar) raknas in. Ju langre tid ett fordon &r i trafik i Sverige, desto
storre blir utslappsreduktionen och desto lagre blir det berdknade incitamentet i kronor per kg
minskning. Om ett fordon & andra sidan avregistreras och lamnar systemet tidigare, blir det
beraknade incitamentsbeloppet hogre. Fér en narmare redogorelse for berakningar,
antaganden och referenser hanvisas till underlagsrapporterna av WSP.52

3.3 Internalisering och maluppfyllelse

De transportpolitiska malen ar ambitidsa och det ar inte ovanligt att det uppstar eller finns
malkonflikter mellan olika mal. Klimatmal och tillganglighetsmal stéar ofta i konflikt med
varandra, speciellt eftersom det &r begrénsat med budgetmedel. Aven om det finns atgarder
som bade paverkar tillganglighet och klimatutslapp i en positiv riktning blir sddana atgarder
oftast kostsamma och darmed ineffektiva.

Som framgar tidigare i rapporten ar personbilstrafik i dag kraftigt 6verinternaliserad pa
landsbygden, givet den vardering av koldioxid som ar aktuell. Sa har det varit under flera ar,
och dverinternaliseringen ¢kar hartill arligen. Overinternaliseringen 6kar kostnaden fér biltrafik
pa landsbygden och paverkar darmed tillgangligheten negativt. Med ny kunskap har det nu
visat sig att inrikesflyget ocksa ar dverinternaliserad. Inrikesflygets Overinternalisering ar
mycket stor om det kan férmodas att EU ETS internaliserar flygets kostnad for utslapp av

52 Trafikanalys (2017b), WSP (2018).
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koldioxid, i annat fall &r éverinternaliseringen marginell. Overinternaliseringen av bade
landsbygdens biltrafik och av inrikesflyget kan sagas vara baserad pa klimatargument.

Tillganglighet for gods ar ocksa viktigt, liksom dess klimatavtryck. | kontrast till hur
internaliseringsgraden har utvecklats pa persontrafiksidan forefaller tillganglighet for gods pa
vag ha fatt vaga tyngre an klimatfragan. Detta kompenseras i och for sig av férhallandevis lag
internaliseringsgrad for gods pa jarnvag. Att internaliseringsgraden ar lagre for gods bade pa
vag och jarnvag kan forstas ocksa koppla till ett antal faktorer, som i stor utstrackning hanger
ihop med konkurrenskraft.

Tillganglighet paverkas av skatter, avgifter och subventioner, men infrastrukturens kvalitet
spelar hartill en stor roll. Investeringar, liksom underhall av infrastruktur ar viktigt for
tillganglighet.%® | sammanhanget kan det ocksa konstateras att:

e Lastbilens internaliseringsgrad 6kar med aren i och med 6kad bransleskatt, och
internaliseringsgraden for tung lastbil med slap ar nu éver 70 procent pa landsbygd.

e Vaginvesteringar och mindre atgarder i vagar ar ofta samhallsekonomiskt
Ibnsamma. %

e Godstagens internaliseringsgrad 6kar med aren i och med 6kade banavgifter, men de
ar fortfarande underinternaliserade med en internaliseringsgrad pa drygt 30 procent
pa landsbygd. Hartill finns nu ocksa s.k. miljdkompensation for jarnvagsgods, vilket
skulle sanka godstagens internaliseringsgrad an mer.

e Jarnvagsinvesteringar ar ofta samhallsekonomiskt oldnsamma, men mindre atgarder i
jarnvagssystemet kan vara samhallsekonomiskt [IbGnsamma.5®

e Gods med sjofart ar nu i genomsnitt dverinternaliserad med den avgransning som
gobrs, men det finns en mycket stor variation beroende pa fartyg och rutt. Det ar
sannolikt att inrikes sjétransporter ar underinternaliserade med tanke pa
farledsavgiftens utformning. Internationell sj6fart ar likasa underinternaliserad.

e Investeringar i sjofartens infrastruktur medfor ofta relativt sett 1ag investeringskostnad
och kan ofta vara samhallsekonomiskt Idnsamma.

Framforallt av klimatskal finns hartill en 6nskan att flytta gods fran lastbil till jarnvag och sjofart.
Fragan ar hur detta paverkar tillganglighet, klimat och effektivitet i anvandning av budgetmedel
avsatta till infrastruktur.

Koldioxidvarde, paverkan pa internalisering och samhéllsekonomisk
Ionsamhet av investeringsatgarder

Med en hogre vardering av koldioxid skulle internaliseringsgraden for den fossilberoende
vagtrafiken minska. Eftersom kostnad for koldioxid i dagslaget utgér narmare 40 till 50 procent
av vagtrafikens totala externa kostnader far det stor paverkan. Om exempelvis kostnaden for
koldioxid skulle férdubblas till 2,30 kronor per kg koldioxid blir internaliseringsgraden 103
procent for den nu éverinternaliserade bensinbilstrafiken pa landsbygd (med en nuvarande
internaliseringsgrad pa 183 procent). For tung lastbil med slap pa landsbygden skulle
internaliseringsgraden sjunka fran dagen 72 procent till 50 procent med samma férdubbling av
kostnaden for koldioxid. Den 50 procentiga internaliseringsgraden motsvarar en "saknad”

%3 Trafikanalys Rapport 2018:15, Skatter och avgifter inom transportomrédet - slutredovisning.
% Trafikverket (2017), Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029. Remissversion 2017-08-31.
% Trafikverket (2017), Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029.
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kilometerskatt om 1,80 kronor per fordonskilometer fér att na full internalisering.
Implementeras en sadan kilometerskatt for lastbil med slép pa landsbygden far det
konsekvenser bade for tillganglighet och klimat. Reduktionsplikten har 2018 inte direkt
paverkat internaliseringsgraden eftersom skattesatserna pa bensin- och dieselbransle-
blandningarna har sankts i férhallande till inblandning, och kan nog forvantas hanteras pa
likartat satt ett par ar till.

Vad galler samhallsekonomisk [6nsamhet av investeringar i vaginfrastruktur, resulterar en
hogre vardering av koldioxid oftast i en nagot samre I6nsamhet for vagprojekt, men paverkan
ar vanligtvis liten. Om en hogre vardering ocksa tillats fa effekt pa prognostiserad trafik blir
effekten storre. En sadan prognos skulle da behéva baseras pa en hogre kérkostnad
motiverad av en faktisk (politisk) atgard som 6kar kostnaden.®

For sjéfarten ar bilden densamma vad géller internaliseringsgrad, och den minskar mycket av
en hogre vardering av koldioxid. En férdubblad vardering av koldioxid minskar
internaliseringsgraden for sjofart med gods fran ett genomsnitt pa kring 120 procent till knappt
80 procent.

Vad galler investeringar i farledsprojekt blir daremot effekten av en hégre vardering av
koldioxid for det mesta en 6kad nytta. En breddad och foérdjupad farled gor att stérre fartyg kan
trafikera rutten, vilket ger en positiv klimateffekt eftersom storre fartyg ger farre anlép och
darmed lagre utslapp per transporterat ton gods.

For flyget paverkas internaliseringsgraden av en hogre vardering av koldioxid endast indirekt
genom hoghdjdseffekten. Effekten blir stor, eftersom hdghojdseffekten utgér en stor andel av
flygets totala externa effekter. | stallet for en internaliseringsgrad om drygt 300 procent,
halveras i stort sett internaliseringsgraden med en koldioxidvardering som ar dubbelt s& hdg.
Och det galler da det fall dar vi raknar med att EU ETS internaliserar kostnaden for de direkta
koldioxidutslappen. Om det av olika skal®” antas att handel med utslappsratter inte
internaliserar kostnaden for flygets koldioxidutslapp, sjunker internaliseringsgraden likasa till
drygt halften, och hamnar strax éver 50 procent. Vad galler en eventuell reduktionsplikt for
flygbransle, skulle en sadan minska kostnaden for emissioner och koldioxid utan att direkt
paverka internaliserande avgifter och darmed hgja internaliseringsgraden.

Hur en kalkyl for investeringsatgarder i flygets infrastruktur paverkas av en hogre vardering av
koldioxid ar daremot svart att forutse. Det beror helt enkelt pa jamforelsealternativ, dvs hur
hade de nya flygresor som genomférs sett ut utan den nya flyginfrastrukturen.

For tagtrafik paverkas endast internaliseringsgraden for dieseltag negativt, men i genomsnitt
sker endast en marginell férandring av internaliseringsgraden av en fordubblad kostnad for
koldioxid for gods pa alla tag.

En hogre vardering av koldioxid paverkar inte den samhallsekonomiska kalkylen for
jarnvagsprojekt i nagon storre utstrackning. Det som eventuellt paverkar ar éverflyttning fran
andra trafikslag till foljd av en jarnvagsinvestering, och att det darmed kan uppsta marginellt
lagre utslappen av koldioxid.

Malstyrning — méjlighet och utmaningar

% T.ex en hagre koldioxidskatt, betydligt dyrare bransle, en kilometerskatt eller nagot annat styrmedel som ékar
korkostnaden.

57 Det skulle kunna argumenteras for att den minskning i utslappsbana som f6ljs inom ramen for EU ETS inte ar
tillracklig satt till hur fort det borde ga kopplat till den hégre klimatambition Sverige har. Med kommande atgarder
inom Corsia finns det ocksa andra mekanismer som kan komplicera bilden.

41



For att na klimatmalet minus 70 procent till 2030 relativt 2010 ars klimatutslapp kravs ett flertal
atgarder som pa olika satt kan kosta.

Naturvardsverket redovisar exempelvis i en analys som inkluderar bonus-malus,
reduktionsplikt och effekter av Klimatklivet for atgarder inom transportomradet att en
utslappsminskning om mellan 55 och 65 procent mellan 2010 och 2030 &r mdjlig men kan bli
problematisk. Det ar reduktionsplikten som star fér merparten av utslappsminskningen, och en
Okad inblandning av biodrivmedel som ar upp mot 50 volymprocent 2030 bygger pa att det
finns tillgang till biobranslen fran hallbara ravaror med laga utslapp av vaxthusgaser i ett
livscykelperspektiv.5 Om sadana biobranslen finns i tillracklig mangd, ar fragan vad priset pa
detta biodrivmedel kan vara. Att det finns ett behov av biodrivmedel dven inom sjéfart och flyg,
pa samma satt som det kan komma att bli en stor efterfrdgan aven internationellt, goér det
mojligt att priset drivs upp. Ett hdgre branslepris 6kar i sin tur transportkostnaden och darmed
foérsamras tillgangligheten for bade persontrafik och godstransporter. Samtidigt far detta
forstas en reducerande effekt pa fossila branslens klimatutslapp.

Att analysera méjligheter och utmaningar ar viktigt. | dagens planering av framtidens
infrastruktur genomfor Trafikverket trafikprognoser som endast far beakta befintliga och
beslutade styrmedel. En sadan trafikprognos beaktar férstas i princip teknikutveckling och
andra omvarldsférandringar som ligger utanfor de politiska besluten. Att férutom de
traditionella trafikprognoserna ocksa genomféra prognoser baserad pa mer an beslutade
styrmedel skulle dock kunna ge oss ett battre och bredare beslutsunderlag. Det kan
exempelvis ge oss forstaelse for vad klimatmalet, eller andra mal, kan innebara i nytta och
kostnad. Fragor som skulle kunna ges svar ar exempelvis:

e Hur paverkas tillgangligheten i olika delar av landet av en given malniva dar
foreslagna styrmedel tillats paverka alla lika?%°

e Hur paverkas, férutom klimateffekter, 6vriga externa effekter av trafik i ett
livscykelperspektiv av att uppna en given malniva med foreslagna styrmedel?

e Hur paverkas den samlade investerings- och underhallskostnaden inom
transportsektorn av att denna malniva nas med féreslagna styrmedel?

En fraga som bor stallas ar hur mycket budgetutgifterna férandras och vad det ar vi da inte
kan genomféra inom nagot annat omrade om de 6kar, dvs vad kan det kosta i termer av
mindre vard, skola och omsorg att satsa pa maluppfyllelse for t.ex. befintligt klimatmal?

Om en hogre ambition pa klimatomradet i sin tur leder det till nya innovationer och
industriframgangar for Sverige ar problematiskt att besvara, men i dagslaget finns dock inte
nagra konkreta bevis fér den sa kallade Portereffekten.®®

Det som slutligen behover tydliggoras ar att forandringar i exempelvis tillganglighet far
konsekvenser ocksa pa ett makroekonomiskt plan. Sadant kan ocksa analyseras, matas och
varderas bland annat vad det kan kosta i termer av strukturomvandling och paverkan pa
tillvaxt. Exempelvis redovisar Konjunkturinstitutet i en analys at VTI att en fullstandig
internalisering av godstrafikens externa effekter ger minskningar i vissa branscher och

%8 Med de nya svenskaklimatmalen i sikte - Gapanalys samt strategier och férutséttningar fér att na etappmalen
2030 med utblick mot 2045. Naturvardsverket. Rapport 6795, november 2017.

% En koldioxidskatt pa allt fordonsbrénsle betalar alla i hela landet oavsett om det anvands i tatorten eller pa
landsbygden. Likasa kommer den kostnad for "reduktionspliktsmixen” som kan uppstéa fér bensin- och diesel-
branslen behdva betalas av bade de som kor pa landsbygden och i tatorter, men kan paverka tillgangligheten
olika eftersom det finns fler alternativa fardsatt i och kring tatorter.

80 Konjunkturinstitutet (2017), Klimatpolitisk inventering, Del 1, Specialstudie nr 57.
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expansion i andra.®' Det far forstas stora konsekvenser fér de branscher som krymper och
resulterar i en omstalliningskostnad fér samhallet. Samtidigt s& minskar inte tillvaxten i nagon
storre utstrackning totalt sett for samhallet. Sett i ett langre perspektiv s pagar det mest varje
dag forandring och teknikutveckling som resulterar i en hela tiden pagaende struktur-
omvandling, som i det langa loppet uppratthaller var konkurrenskraft. En hog ambition pa
klimatomradet kommer att behéva kombineras med regionala anpassningar och andra
atgarder for att hantera o6nskade fordelningseffekter. Samtidigt maste det beaktas att Sverige
ar ett litet perifert land som ar hogst beroende av var omvarld och att det finns ett antal
internationella beroenden som begransar oss i vad vi kan och vad vi inte kan gora.

61 Konjunkturinstitutet (2018), Konsekvensanalys — internalisering av trafikens samhéllsekonomiska kostnader,
Specialstudie KI NR 2018:23.
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4 Internalisering av
godstransporter i ett
europeiskt perspektiv

Trafikanalys har i samarbete med ITF (International Transport Forum) och med VTI:s hjalp
tidigare analyserat internaliseringsgraden i tva olika godskorridorer (CTS 2013). Konceptet
grona korridorer, som lanserats av EU och i Sverige utvecklats av bl.a. Trafikverket och
Naringsdepartementet, har tjanat som forebild. En uppdatering till 2018 ars skatter och
avgifter och en jamférelse med tidigare ar har gjorts och redovisas i detta kapitel. 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). Externa
marginalkostnader har beraknats for olika typfordon: en tung lastbil med dver 32 ton, godstag
om 960 bruttoton och containerfartyg med 1 000 TEU®2 och 13 000 brutto®. Varderingarna av
marginella externa effekter ar framst hamtade fran EU-projektet IMPACT (CE Delft 2008), vars
resultat av bl.a. EU-kommissionen har kommit att betraktas som en referenspunkt for den
europeiska diskussionen inom omradet. Ur den uppdaterade handboken® som finns har ny
betydligt hégre koldioxidvarderingar hamtats. De externa kostnader som anvands i denna
jamférelse ar darmed andra an de som anvands i kapitel 2.

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

62 Twenty-foot Equivalent Unit
83 Brutto &r ett enhetslost jamférelsetal som baseras pa fartygets inneslutna volym
54 Korzhenevych et al., 2014.
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Analyser av detta slag blir férenklade i manga avseenden och marginalkostnader som i stor
utstrackning ar situationsspecifika maste behandlas mer schablonartat. Generellt sett ar ocksa
kunskapen avseende vagtrafikens kostnader battre jamfért med andra trafikslag.

Huvuddragen i analysresultaten bedéms dock som stabila och relevanta kanslighetsanalyser
férandrar inte slutsatserna. En tydlig bild ar att internaliseringsgraden, i bagge korridorerna i
sin fulla 1angd, ar 1&g for sj6farten, medan den totalt sett for korridorerna i sin helhet ligger
hyfsat ratt for dvriga trafikslag. For vag och jarnvag motsvarar de externa effekterna saledes i
stora drag de rorliga skatterna och avgifterna sett i hela strakens langd.

| nasta avsnitt redovisas resultat framforallt vad galler straket Narvik-Neapel, men resultaten
for straket Oslo-Rotterdam visar i stora drag samma bild. Sammanfattningsvis framkommer
det att internaliseringsgraden bade péa vag och jarnvag under 2012 saval som 2018 ar lagre i
Sverige an i 6vriga lander. Det framgar ocksé att internaliserande skatter och avgifter 6kar
med &ren i alla l&nder férutom pé& vagsidan i Tyskland och Osterrike.

4.1 Relativt sett lag internalisering i Sverige

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

Vag

For lastbilstrafiken varierar de externa kostnaderna mellan Iander, 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 ltalien), se tabell 4.1.

Tabell 4.1. Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for lastbil. Total kostnad respektive avgift och
skatt utgor kostnad respektive avgift/skatt i hela den angivna strackningen, uttryckt i prisniva 2018.

Delstrécka Land  Avstand Total (€) Total (€) Internaliserings-
(km) kostnad Skatt grad
Narvik-Riksgransen NO 48 24 8 35 %

Riksgransen-

Vasteras-Trelleborg SE 1964 685 290 42%
Riksgransen- SE 2009 694 289 42 %
Stockholm-Trelleborg

Trelleborg-Rostock Farja 154 43 23 53 %
Rostock-Kufstein DE 869 229 251 110 %
Kufstein-Brenner AU 109 26 133 505 %
Brenner-Neapel IT 922 282 256 91 %
Total (via Vasteras) 4 066 1289 960 74 %
Total (via Stockholm) 4111 1298 959 74 %
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Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige i denna
jamforelse pa drygt 40 procent,® vilket ar under genomsnittet (kring 75 procent) for hela
straket Narvik-Neapel. Framforallt Osterrike sticker ut med en kraftig dverinternalisering som
till stor del beror pa en med aren stigande vagtull for att finansiera Brennertunneln.

Under perioden 2012 till 2018 har skatter och avgifter pa vagsidan 6kat hogst markbart i det
aktuella straket, forutom for Tyskland. Det skulle darmed ha 6kat internaliseringsgraden i stor
utstrackning, men i och med en hogre koldioxidvardering blir sa inte fallet.®

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan, vilket paverkar
internaliseringsgraden. | detta strak ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik nagot under
genomsnittet for straket.

Jarnvag

Pa jarnvagssidan ar det en stor skillnad i uttag av avgifter mellan landerna i straken. Sverige
karaktariseras av lagre internaliseringsgrad som i stort sett endast beror pa lagre uttag av
banavgifter. Banavgifterna har dock sakta dkat under arens lopp. | straket Narvik-Neapel
(tabell 4.2) ar internaliseringsgraden i den svenska strackningen nagot lagre med 72 procent,
vilket ligger under genomsnittet om 112 procent i hela straket, ett genomsnitt som dessutom
till stor del paverkas av den svenska prissattningen med ungeféar halva strakets langd. Som
framgar av tabell 4.2 ligger internaliseringsgraden i 6vriga lander i straket mellan 122 procent
och 202 procent.®”

Tabell 4.2. Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for godstag. Total kostnad respektive avgift
och skatt utgor kostnad respektive skatt i hela angivet strak, uttryckt i prisniva 2018.

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

km kostnad Skatt grad
Narvik-Riksgréansen NO 40 73 105 144 %
Riksgransen-Oresund SE 2012 3679 2 665 72 %
Oresund-Padborg DK 340 639 1289 202 %
Padborg-Kufstein DE 875 1660 2477 149 %
Kufstein-Brennero AU 106 190 318 167 %
Brennero-Neapel IT 760 1416 1733 122 %
Total 4133 7 656 8 586 112 %

Sedan 2016 har banavgifterna i Norge, Tyskland och Osterrike sénkts en hel del. | Sverige har
banavgifterna i straket 6kat markbart de senaste aren, och det har skett en viss 6kning av
banavgifterna i Danmark sedan 2016. For jarnvagstransporter framgéar 2018 en hogre — eller
mycket hogre — internaliseringsgrad i Sverige, Danmark och Tyskland relativt 2012.%% De

8 Som namnts inledningsvis i detta kapitel baseras berékningarna av de externa kostnaderna pa varderingar
fran EU-handboken. Da dessa for flera kostnadskomponenter ar lagre &n de faktiska svenska vardena som
berakningarna i kapitel 2 baseras p3, blir internaliseringsgraden i detta kapitel lagre.

% | och med att en ny narmare 4 ganger hogre koldioxidvardering anvéants under senare ar i denna analys har
alla internaliseringsgrader sjunkit. Med samma koldioxidvardering under alla ar hade trenden daremot varit en
tydligt stigande internaliseringsgrad.

57 P& den s.k. Ofotenbanan mellan Narvik och Riksgréansen &r banavgiften hégre i Norge an pa andra jarnvagar.
8 Osterrike och Italien ligger 2018 pa& ungefar samma internaliseringsgrad 2018 som 2012, och Norge hamnar
pa en lagre internaliseringsgrad for det exempeltdg som berékningen avser.
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externa kostnaderna beraknas ha 6kat endast nagot medan banavgifter och
passageavgifterna har 6kat med drygt 30 procent i genomsnitt pa hela straket och kring 90
procent pa strackan (Riksgransen-Oresund) i Sverige. Den sistnamnda kraftigare dkningen
kan forklaras med den successiva hjningen av de svenska banavgifterna som planeras
fortsatta till 2025 som avser att i storre utstrackning tacka de externa marginalkostnaderna
som jarnvagstransporterna ger upphov till.

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgdrs uteslutande av utslapp av luftféroreningar och koldioxid.
De internaliserande avgifterna begransar sig for sjéfartens del till de svenska farledsavgifterna
och i forekommande fall till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har
farledsavgiften 6kat sedan 2017. | Norge har kvaveoxidavgiften 6kat marginellt sedan
foregaende ar. Som tidigare redovisats tas ingen energi- eller koldioxidskatt ut for sjofart. | de
bagge korridorerna ar internaliseringsgraden for sjofarten mellan 0 och 6 procent, beroende
pa rutt. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goéteborg, dar transporten
betalar svensk farledsavgift, ar oférandrat kring 3 procent. Trots viss internaliseringsgrad
berdknas den icke-internaliserade kostnaden vara nagot hogre an vid en direkt transport fran
Oslo till Rotterdam. Den svenska farledsavgiften motsvarar saledes inte den extra externa
marginalkostnad i form av luftféroreningar och koldioxidutslapp som omvagen via Géteborg
medfor. %°

Avseende sjotransporter, beraknas 2018 en internaliseringsgrad pa noll procent pa
direktrutten Narvik-Neapel, vilket ar det samma som 2012. Om fartyget gor ett stop i Bergen
och betalar kvaveoxidavgift, berdknas en internaliseringsgrad pa kring sex procent pa rutten
Narvik-Bergen-Neapel 2018. Detta innebéar att det berdknas en nagot lagre internaliserings-
grad an for 2012, vilket delvis beror pa vaxelkursférandringar.

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

Generellt sett finns aven fortsattningsvis ett behov av att diskutera transportsektorns vardering
av koldioxid och hur den ska relateras till klimatmal. Det bér har paAminnas om att den externa
kostnaden for koldioxid i dag har en avgérande betydelse vad galler internaliseringsgrad for
vagfordon, fartyg och flyg.”

Hartill ar det av vikt att tydliggora relevanta grunder for differentiering av externa effekter for
att mojliggora effektiv prissattning eller implementering av andra styrmedel. Vi kan se en
utveckling dar fokus forskjuts fran effektiv prissattning och lagre marginalkostnad fér vissa
externaliteter till analys och implementering av effektiva styrmedel, framtvingad av en kortare
malhorisont.

5.1 Vag och jarnvag

Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter i tatorter utanfér det statliga vagnatet behdver
tas fram och tydliggoras. Datainsamling och sammanstallande av data kan behdvas for att
genomféra dessa analyser

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

5.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framférallt en konsekvens av luftféroreningar och
koldioxidutslapp. | dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer
overgripande niva och det har inte genomférts berakningar pa fartygsniva. Kunskap som
mojliggdr en enkel differentiering av externa effekter mellan olika fartygskategorier har i och
for sig tagits fram, men variationen i externa kostnader inom samma kategori formodas vara
stor. Emissionsfaktorer for olika fartygstyper (dvs "standardstorlekar”) behover tas fram och
tydliggoras samt relateras till de internaliserande avgifter samma fartyg betalar.

Det finns ocksa behov av att narmare studera marginalkostnaden for lotsning, férslagsvis med
en ekonometrisk metod. Hartill kan det vara intressant att titta narmare pa den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor inom sjofarten, aven om den bedéms vara lag.

Vad galler flyget utgor kostnader for hdghojdseffekter numera en ansenlig del av den
nationella luftfartens externa kostnader, och buller ar i stort sett endast en stor kostnad pa
Bromma. Det finns daremot ett behov av att se narmare pa om kostnaden for flygets

70 Aven om EU ETS internaliserar kostnaden fér flygets koldioxidutsl&pp, s& paverkar koldioxidvérderingen
kostnaden for hoghdjdseffekterna.
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koldioxidutslapp verkligen bor anses internaliserat i och med EU ETS och dess utveckling
kopplat till Sveriges klimatambition.

Marginalkostnaden for flygets trafikledning och hur den kopplar till tréngsel och (undvikande
av) olyckor maste ocksa klargoras.
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