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Forord

Till Trafikanalys I6pande uppdrag hor att ansvara for analyser av transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den svenska
och europeiska transportsektorn. Foéreliggande rapport utgér den arliga avrapporteringen av
uppdraget.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som ocksa varit projektledare. Fredrik Brandt
har uppdaterat EU-avsnittet och Ylva Ericsson har bidragit med ett underlag om reduktions-
pliktsavgiften kopplat till vardering av koldioxid. Rapporten baseras ocksa pa underlag som
tagits fram av Magnus Nilsson Produktion och WSP.

Stockholm i mars 2020

Mattias Viklund

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.

| tabell 1 och 2 presenteras nagra resultat vad galler internaliseringsgrad och icke-

internaliserad extern kostnad. Eftersom Trafikverket inom ramen for ASEK har beslutat att i
var 6ka kalkylvardet for koldioxid fran 1,14 till 7 kronor per kg redovisas resultat bade med det
lagre och det hogre kalkylvardet.

Tabell 1. Nagra resultat - icke-internaliserad kostnad i kronor per personkilometer samt internaliseringsgrad
inom parentes. Prisniva 2019 och 2019 ars kostnader, skatter och avgifter.

Lag koldioxidvérdering

Hég koldioxidvérdering

Kronor per personkm

Landsbygd

Tétort

Landsbygd

Tétort

Bil, bensin

Bil, diesel

Bil, el

Buss, biobransle

Persontag

-0,12 (186%)
-0,08 (168%)
-0,01 (137%)

0,07 (0%)

0,03 (56%)

0,10 (73%)
0,17 (56%)
0,32 (14%)

0,18 (0%)

-0,02 (122%)

0,37 (40%)
0,32 (38%)
-0,01 (137%)
0,07 (0%)

0,03 (52%)

0,64 (30%)
0,61 (26%)
0,32 (14%)

0,18 (0%)

-0,02 (114%)

Flygtrafik -0,04 (118%) 0,84 (21%)

Tabell 2. Nagra resultat - icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt internaliseringsgrad inom
parentes. Prisniva 2019 och 2019 ars kostnader, skatter och avgifter.

Lag koldioxidvérdering Hég koldioxidvérdering

Kronor per tonkm

Landsbygd

Tétort

Landsbygd

Tétort

Latt lastbil, diesel

Tung lastbil utan
slap, diesel

Tung lastbil med
slap, diesel

Godstag
Sjéfart (gods)

-0,18 (176%)

0,01 (97%)

0,02 (86%)

0,03 (38%)

0,44 (48%)

0,27 (56%)

0,12 (49%)

0,03 (53%)

0,03 (66%)

0,32 (38%)

0,69 (32%)

0,22 (31%)

0,03 (32%)

0,61 (24%)

0,99 (26%)

0,35 (24%)

0,03 (47%)

0,26 (16%)




Personbilstrafik

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden mellan bensin-, diesel- respektive
eldrivna bilar. Som framgar av tabell 1 beraknas internaliseringsgraden pa landsbygd till
mellan knappt 140 och 185 procent vid den lagre koldioxidvarderingen. Det vill saga, biltrafik
som drivs med bensin, diesel och el betalar mer an sina beraknade samhallsekonomiska
marginalkostnader med den lagre koldioxidvarderingen. Overinternaliserad extern kostnad
beraknas da vara i spannet 0,01 till 0,12 kronor per personkilometer, dar elbil ligger pa det
lagre vardet och bensinbil pa det hogre vardet. Med en hogre koldioxidvardering faller dock
bade bensin- och dieselbil ner till en internaliseringsgrad kring 40 procent pa landsbygd.
Elbilstrafiken beraknas fortsatt tacka sina kostnader. | tatort ar all biltrafik, oavsett drivmedel
och koldioxidvardering daremot underinternaliserad. Internaliseringsgraden ligger i spannet 14
till drygt 70 procent.

Icke-internaliserad extern kostnad for biltrafik i tatort med lagre respektive hogre koldioxid-
vardering ligger for bensinbil pa 0,10/0,64 kronor per personkilometer, for dieselbil pa
0,17/0,61 kronor per personkilometer och for elbil pa 0,32/0,32 kronor per personkilometer.
Sett till icke-internaliserad extern kostnad ligger elbil lagst endast med den hogre koldioxid-
varderingen.

Kollektivtrafik

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

Persontrafik med buss betalar i nagot mindre utstrackning for sina samhéallsekonomiska
kostnader an tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa kostnaden ligger i genomsnitt
pa 0,03 kronor per personkilometer, och varierar mellan drygt 0,01 kronor per personkilometer
pa landsbygd och 0,06 kronor per personkilometer i tatort. Bussar som drivs med biobransle
ar undantagna fran energi- och koldioxidskatt och har en icke-internaliserad extern kostnad
kring 0,07 kronor per personkilometer.

Om det antas att EU ETS infe internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp
berédknas viss dverinternalisering, som redovisas i tabell 1. Under antagandet att ETS
internaliserar kostnaden for koldioxid blir daremot det nationella flyget kraftigt 6ver-
internaliserat. Med en hog koldioxidvardering betalar daremot inte det nationella flyget for sina
externa kostnader, varken med eller utan internalisering av koldioxidutslapp i och med ETS.

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

Godstransporter

Som framgar av tabell 2 har godstransporter med tung lastbil utan slap héga berdknade
icke-internaliserade kostnader om 0,27/0,99 kronor per tonkilometer i tatort beroende pa
koldioxidvarde. P& landsbygden betalar lastbil utan slap daremot nastan for de externa
kostnader de orsakar beraknat med det lagre koldioxidvardet. Tung lastbil med slap genererar
pa landsbygden icke-internaliserade kostnader om 0,02 kronor per tonkilometer med
koldioxidvarde lag, vilket ar lagre an for bade godstag och sjofart med 0,03 kronor per
tonkilometer. Den hoga kostnaden for jarnvagsgods beror pa hég marginalkostnad for



slitage/reinvestering och kostnaderna for sj6farten ar en konsekvens av bransleférbrukning
som medfor stora externa kostnader for emissioner.

Med hogre koldioxidvardering blir transporter pa jarnvag (med 0,03 i icke-internaliserad
kostnad) daremot avsevart battre an bade lastbils- (0,22) och sjofartstransporter (0,26). Det
kan samtidigt konstateras att lastbil med slap pa landsbygd genererar lagre icke-
internaliserade kostnader an sjoéfart oavsett vardering av koldioxid. Det ska dock poangteras
att det finns en mycket stor spridning i internaliseringsgrad for sjofart beroende pa fartygstyp
och rutt.

Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 33-53/29-47 procent, gods med
tung lastbil pa vag har en internaliseringsgrad i intervallet 49-97/24-32 procent och sjofart i
genomsnitt 66/16 procent, med en mycket stor spridning darunder som namnts. 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. En internaliseringsgrad om 66/16 procent for sjofart betyder att sjofarten i
genomsnitt betalar tva tredjedelar/en sjattedel av de externa kostnader dessa frakter
genererar.

| ett 6ver flera ar studerat godsstrak mellan Narvik i Norge och Neapel i Italien, framkommer
att internaliseringsgraden bade pa vag och jarnvag under 2012 saval som 2019 var lagre i
Sverige an i 6vriga lander i strdket. Det framgar ocksa att internaliserande skatter och avgifter
dkat éver tid i alla lander férutom pé& vagsidan i Tyskland och Osterrike i det studerade stréket.
Vag- och jarnvagsalternativen i godsstraket ar i genomsnitt internaliserade (baserat pa EU:s
vardering av koldioxid), men sjofartsalternativet ar daremot kraftigt underinternaliserad. Bilden
ar densamma i ett annat studerat godsstrak mellan Oslo och Rotterdam.

Tio ars perspektiv pa externa kostnader och internalisering

Under de tio ar som gatt har det skett ett antal skiften i marginalkostnadsskattningar baserat
pa ny forskning som férandrat synen pa ett flertal marginalkostnader. De huvudsakliga
forandringarna i marginalkostnader éver tid bedéms bero pa tilkommande variabler eller nya
metodansatser. Detta ger i sin tur upphov till osakerhet vid jamforelser over tid, da det ar svart
att utifran den data som finns bedéma om faktiska underliggande marginalkostnader har
forandrats, eller om det i huvudsak beror pa nya eller tilkommande data eller &ndrade
metoder.

Det ar av stor vikt att det finns en kontinuerlig utveckling av kunskapen kring trafikens externa
effekter, och att de externa effekterna verkligen speglar de kostnader trafiken genererar nu
och framover. Det kan ocksa vara viktigt att inte for fort implementera nyare och osaker
kunskap samtidigt som ny kunskap inte heller bér vanta for lange pa att nyttiggoras.

Total betalning av internaliserande skatter och avgifter har 6kat kontinuerlig for bade vag- och
jarnvagstrafik, men varierat for flyg och sjofart. Trots att ocksa beraknade kostnader har 6kat

Over tid for jarnvagstrafiken har aven internaliseringsgraden for jarnvagstransporter 6kat. Den
har likasa okat for gods- och persontrafik pa vag, liksom for godstransporter med sjofart. For

persontransporter pa sjon har daremot beraknad internaliseringsgrad varierat ¢ver tid.

Utvecklingsbehov

Generellt sett finns aven fortsattningsvis ett behov av att diskutera transportsektorns vardering
av koldioxid och hur den ska relateras till klimatmal och implementeras i olika sammanhang.



Vad galler flyget finns ett behov av att se narmare pa om kostnaden fér flygets koldioxid-
utslapp 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 klargdras.

Marginalkostnaden for olyckor och miljdeffekter i tatorter utanfor det statliga vagnatet behéver
tas fram och tydliggoras. Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i
beraknade kostnader i dag. Det behdvs darfor ett fortydligande kring i vilken utstrackning
trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i Sverige ar ett (stort) problem eller inte.

| dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer évergripande niva och
det har inte genomforts berakningar pa fartygsniva eller for nationella transporter med sjofart.
Det finns ocksa behov av att ndrmare studera marginalkostnaden for lotsning, samt den
trafikberoende marginalkostnaden for olyckor inom sjofarten.



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 éver analyser inom ramen for detta uppdrag.’

Metodmassigt baseras analysen och sammanstallningen i huvudsak pa befintlig kunskap, dar
kunskapsunderlag som VTI tidigare tagit fram i ett antal regeringsuppdrag utgoér en viktig
grund.? Hartill har egna analyser baserat pa nya data genomférts dar marginalkostnader
saknats eller varit bristfalliga. Aktuella skatter och avgifter fér de olika trafikslagen gallande
2019 har tagits fram och bearbetats for att galla redovisade trafikslag och fordons-
kombinationer. | 6vrigt baseras analysen pa senaste statistik fran Trafikanalys gallande trafik-
och transportarbete samt belaggningsgrad med mera.

| kapitel 1 forklaras framforallt syftet med internalisering, har beskrivs svenska principer for
prissattning och hur fragan hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader och dess variation beroende pa omstandigheter samt internaliserande
skatter och avgifter i Sverige. Kapitel 3 satter externa effekter och internalisering i ett historiskt
perspektiv genom att bland annat redovisa och forklara utvecklingen sedan 2010/11. | kapitel
4 ges ett europeiskt perspektiv pa externa kostnader relativt skatter och avgifter i godsstrak i
Europa. Avslutningsvis redovisas i kapitel 5 nagra slutsatser samt vilka forsknings- och
utvecklingsinsatser som behdvs for att battre kunna forsta och analysera omradet framéver.

1.2 Varfor internalisera externa effekter?

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort, tillganglighet etc.)
kan vara antingen extern eller intern. En effekt &r intern om aktorerna (operatorerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport
generellt sett har anledning att ta hansyn till att de astadkommer dessa effekter (t.ex. sliter pa
sitt fordon). Om effekterna generellt inte beaktas ar de externa. En extern effekt kan interna-
liseras genom bland annat rorliga skatter eller avgifter. Internaliseringen innebar att aktoérerna
genom prissattning ges en tydlig anledning att vaga in effekten. P& sa satt kan ett rationellt
utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och éverkonsumtion av begransade resurser
undvikas.

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

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



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

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande som innebar att
resurserna inte 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 understédja marknadsldsningar pa transportproblemen.
Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller transportkdparen — via priset
— tillgang till sddan information som leder till att de val som &r bast ur hans eller hennes
perspektiv samtidigt utgor en effektiv 16sning ocksa for samhallet i stort. | férlangningen ska
dessa val stimulera utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar
battre for samhallet an dagens.

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

Internaliseringsgrad = rérliga skatter och avgifter dividerat med externa marginalkostnader

Internaliseringsgraden ar idealt lika med ett (1 dvs. 100 procent), vilket innebar att transport-
koparen/resenaren fullt ut betalar ett pris som inkluderar ersattning for 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 (icke- eller dver)internaliserad extern kostnad.

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

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

Overinternaliserad extern kostnad = rérliga skatter och avgifter minus extern marginalkostnad

Overinternalisering innebar att skatter och avgifter &r hégre &n marginalkostnaderna for
externa effekter och de internaliserande skatterna och avgifterna behéver pa motsvarande
satt sdnkas for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

1.3 Principer for prissattning i Sverige

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter &r marginalkostnadsprissattning, det vill sdga 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 som anger att transporter med alla trafikslag
ska prissattas enligt sina samhéllsekonomiska kostnader.*

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

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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Prissattning av vagtrafiken sker i huvudsak via brénslebeskattningen. Flygtrafiken betalar
framforallt skatter och avgifter i samband med start och landning och undervagsavgifter under
sjalva flygningen. Fartyg som anldper svensk hamn maste betala farledsavgift och fér de som
nyttjar lotsning tas en avgift for detta ut. Vilka skatter och avgifter som betalas fér respektive
trafikslag framkommer narmare i avsnitt 2.2 och i bilaga 2 i Trafikanalys PM 2020:1.

1.4 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

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

| vitboken Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist 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 avgiftsintakter berdrdes ocks&, 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: Végval infor
framtiden som behandlade den gemensamma transportpolitiken som en helhet. Har aterkom
skrivningar fran 1998 ars vitbok om behovet av en harmoniserad avgiftspolitik. Det
konstaterades aven att grundprincipen foér en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandningen
bor vara att avgifterna ska tacka infrastrukturkostnaderna plus de externa kostnaderna, och att
denna princip bor gélla samtliga trafikslag.”

Det har aven producerats vitbdcker om andra mer specifika transportpolitiska omraden som till
exempel vitalisering av gemenskapens jarnvagar (1996).8 Kommissionen lyfter fram behovet
av harmoniserade avgifter, som ett satt att motverka dverprissatta korridorer i delar av Europa,
men ocksa som ett satt att (tillsammans med andra atgarder som marknadsdppning och
separering av infrastruktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

Sammantaget gar det att historiskt se att de principer EU-kommissionen foérordat 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. Dessutom tydliggors ytterligare
kommissionens 6nskan att starka internaliseringen av de externa kostnaderna — for samtliga
trafikslag. Bland annat omnamns inre vattenvagar specifikt. Det anges att riktlinjer kommer att

3 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.

8 Réttvisa trafikavgifter: En modell fér 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.

8 En strategi for vitalisering av gemenskapens jérnvdgar KOM (1996) 421 slutlig.
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tas fram for att i hdgre utstrackning knyta personbilars kostnader pa vagnatet till
avgiftssystem.®

Aven om det finns en intention att genomféra de féreslagna atgarderna kommer vissa forslag
sannolikt att falla bort eller férsenas. Férhandlingar mellan ministerradet och Europa-
parlamentet 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 stdnd en internalisering av externa kostnader
samt att starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Det kan ocksa noteras att det kommersiella flyget ingar i ETS - det europeiska systemet for
handel med utslappsratter.'? Lite forenklat innebar ett sadant system att kostnaden for utslapp
bestéams av ett politiskt beslutat tak for utslappen och marknadens efterfrdgan pa utslapps-
ratter. Fororenaren betalar darfér en avgift som inte nédvandigtvis motsvarar marginal-
kostnaden for utslappen, och kan darfér ses som ett avsteg fran principen om marginal-
prissattning. Da aven produktion av el ar en del av ETS ingar dven den vaxande skaran
elektrifierade fordon i handelssystemet.

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. Eurovinjett-
direktivet om vagavgifter."" Det idag befintliga direktivet reglerar avstandsbaserade kilometer-
skatter 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 véljer att ta ut skatter pa det transeuropeiska
vagnatet eller motorvagar maste de uppfylla direktivets villkor. Ett viktigt syfte med direktivet ar
att sékerstalla en val fungerande inre marknad, vilket gors 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 satt.

Under det férhandlingsarbete som passerat sedan forslaget lades framstar behoven av att
minska trafikens utslapp av koldioxid som den starkaste drivkraften. Det faktum att trangsel-
problem orsakar ekonomiska kostnader har ocksa varit viktigt i sammanhanget. | flera
medlemsstater blir vaginfrastrukturen ocksa allt samre pa grund av bristande underhall.
Slutligen menar kommissionen att vissa medlemsstater har infort vagavgifter pa ett satt som
diskriminerar utlandska vaganvandare.

Kommissionens syfte med revideringen ar sammantaget att hantera dessa problem, och att
gora 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. Mojligheten att tillampa tidsbaserade vagavgifter foreslas
fasas ut, och skatterna ska istéllet géras avstandsbaserade. Skatterna maste enligt forslaget
differentieras utifran fordonens koldioxidutslapp, medan det ska vara frivilligt att &ven
differentiera utifran buller och utslapp av luftféroreningar. Fordon med mycket laga utslapp
(sasom elfordon) ska ges kraftiga rabatter. En viss andel av avgiftsintakterna foreslas

S Férdplan for ett gemensamt europeiskt transportomréde — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.

© EU Emission trading System: https://ec.europa.eu/clima/policies/ets.

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

12


https://ec.europa.eu/clima/policies/ets
https://v�gavgifter.11
https://utsl�ppsr�tter.10

oronmarkas till vagunderhall. Vad galler 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 mojliggér aven uttag
av en trangselkomponent utéver infrastrukturavgiften.

I maj 20182 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 foreslagit.

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

3. Utskottet vill ocksé fran ar 2021 satta en miniminiva for 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 forslag.
Parlamentet ar darmed redo att inleda forhandlingar med Ministerradet i arendet, nar
medlemsstaterna val enats om en gemensam uppfattning om forslaget.®

Ministerradet har under 2019 givit &rendet relativt stor prioritet. Inte minst koldioxidfragan har
varit i fokus. An aterstar betydande arbete innan ett reviderat direktiv &r pa plats.

Oversyn av direktivet om flygplatsavgifter

Direktivet innehaller bestammelser som syftar till att undvika diskriminering mellan olika flyg-
bolag och bestammelser om att avgiftsstrukturerna ska vara transparenta och pa en rimlig
niva. Oversynen visar att det fortfarande férekommer att flygplatser tar ut avgifter som ar
hogre én vad som vore mgjligt att ta ut pa en val fungerande marknad, &ven om situationen
har forbattrats.

Oversynen pekar pa att det alltjamt finns stora skillnader i hur flygplatsavgifterna ar
strukturerade mellan olika flygplatser och att det fortfarande inte ar tydligt hur avgifterna satts,
&ven om situationen ocksa pa detta omrade har blivit battre. Oversynen har ocksé funnit
indikatorer pa att dominerande flygbolag kan paverka flygplatsavgifterna pa ett sadant satt att
det forsvarar for andra bolag att borja flyga fran vissa flygplatser.'

Flygets globala marknadsbaserade styrmedel Corsia

ICAQ:s generalférsamling beslutade 2016 att infora Corsia. Styrmedlet omfattar endast
internationellt flyg och innebar att koldioxidutslappen tillats vaxa fram till 2020. Darefter maste
flygbolagen kopa utslappskrediter och darmed klimatkompensera for de utslapp som
Overstiger 2020 ars niva. Systemet inleds med tva frivilliga infasningsperioder, en pilotfas
mellan 2021 och 2023 och en forsta fas mellan 2024 och 2026.

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

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

4 Europeiska Kommissionen (2019): Evaluation of the Directive 2009/12/EC of the European Parliment and the
council of 11 march 20090n airports charges, SWD(2019) 289 final.
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For narvarande har 82 stater som representerar knappt 77 procent av det internationella flyget
uppgivit att de kommer att delta i de frivilliga faserna.’® Systemet blir obligatoriskt att delta i
fran och med 20270och da tillkommer bland andra Kina, Indien och Ryssland.

Inledningsvis galler att flygbolagen ska kompensera for hur utslappen fran det internationella
flyget som helhet utvecklas. Det betyder att om utslappen fran det internationella flyget vaxer
med 4 procent mellan 2021 och 2022 ska alla flygbolag som deltar i systemet kdpa utslapps-
krediter for motsvarande 4 procent av sina utslapp 2022. Detta galler alltsad oavsett storleken
pa flygbolagets utslapp. Fran och med 2032 kommer flygbolagens ataganden att atminstone
delvis baseras pa deras individuella utslapp.

Det totala utslappet beraknas ur ett livscykelperspektiv och flygbolag har maéjlighet att
anvanda exempelvis biodrivmedel for att tillgodorakna sig utslappsminskningar. Foér det
kompensationskrav som aterstar efter eventuellt tillgodordknande av utslappsminskningar ska
flygbolaget kopa utslappskrediter. '

Oversyn av regler fér bullerdifferentiering av jarnvégsavgifter

Ar 2015 publicerade EU-kommissionen en s& kallad genomférandeférordning’” som anger
vilka regler som galler da medlemsstater vill differentiera sina jarnvagsavgifter utifran buller-
nivaer. De avgifter som avses ar sadana som tas ut for att ge tilltrade till jarnvagsspar, och
bestdammelserna galler endast godstdg. 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 har blivit férsenad. | utvarderingen ingar ocksa att underséka
om regelverket 6verhuvudtaget ar nédvandigt, eftersom det hittills bara har tillampats av tre
medlemsstater; Tyskland, Osterrike och Nederlanderna. Fér narvarande genomfér
kommissionen en kartlaggning av vilken syn relevanta aktérer har pa fragan.'®

Sjéfarten inkluderas i EU:s handelssystem med utsléppsrétter och den fria tilldelningen till
flyget tas bort

| EU-kommissionens grona giv ingar ett forslag om att utvidga EU:s handel med utslappsratter
till sjofartssektorn och att antalet utslappsratter i handelssystemet som tilldelas kostnadsfritt till
flygbolag minskas. Dessa atgarder ska samordnas med atgarder pa global niva, sarskilt inom
Internationella civila luftfartsorganisationen och Internationella sjéfartsorganisationen.'®

S www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/state-pairs.aspx

'6 Utredningen om styrmedel for att framja anvandning av biobransle fér flyget (2019): Biojet fér flyget, SOU
2019:11, Stockholm.

7 Genomférandeforordning 2015/429/EU om faststéllande av de férfaranden som ska foljas 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
"9 https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:b828d165-1c22-11ea-8c1f-

01aa75ed71a1.0007.02/DOC _1&format=PDF
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1.5 Vardering av koldioxidutslapp inom
transportsektorn?

Med Sveriges hdga ambition pa klimatomradet har Trafikverket inom ramen for ASEK beslutat
att fran maj 2020 6ka kalkylvardet for koldioxid (eller koldioxidekvivalenter) fran 1,14 kronor
per kg till 7 kronor per kg.

Kostnaden for koldioxid utgor en stor andel av trafikens externa kostnader for (fossildriven)
sjofart, vagtrafik och flyg och den hogre varderingen paverkar internaliseringsgraden for dessa
trafikslag drastiskt. For bensinbilstrafik pa landsbygd reduceras exempelvis internaliserings-
graden fran 185 procent till 40 procent i och med det hogre kalkylvardet, vilket framgar av
kapitel 2. For godstransporter med sjofart skulle en genomsnittlig internaliseringsgrad om
drygt 65 procent sjunka till drygt 15 procent med ett kalkylvarde om 7 kronor per kg for
koldioxid. En betydligt Iagre internaliseringsgrad implicerar att skatter och avgifter skulle
behdva hojas rejalt for att tacka de externa kostnaderna.

Trafikanalys anser att det ar viktigt att “introducera” den nya varderingen av koldioxid pa ett
transparent och Oppet satt sa att fortroendet for externa kostnader och internalisering inte
paverkas negativt. Vi beraknar och redovisar darfér den externa kostnaden for koldioxid och
internalisering i denna rapport bade med det lagre och det hogre kalkylvardet som féreslas av
ASEK. En hantering av det nya kalkylvardet pa detta satt ger en forstaelse for det spann i
vilket internaliseringsgraden kan hamna beroende pa val av kalkylvarde.

Trafikanalys har i ett parallellt arbete undersékt om den s.k. reduktionspliktsavgiften, som
angetts vara en viktig grund for den nya varderingen, kan anses motsvara samhallets
betalningsvilja for utslapp av koldioxid och koldioxidekvivalenter. Slutsatsen av det arbetet ar
att aktuellt riksdagsbeslut inte speglar en vardering pa 7 kronor per kg koldioxid, eftersom den
ar utformad som en ekonomisk sanktion och darmed inte var avsedd att tillampas.

Den vardering som Regeringskansliet sag framfor sig motsvarade snarare 2,50 kronor per kg
koldioxid for diesel samt 2 kronor per kg koldioxid for bensin.?® Trafikanalys vill pa det
underlaget dock inte dra slutsatsen att 7 kronor per kg nddvandigtvis ar en fér hog vardering.
Bade skadekostnads- och skuggprisansatser kan enligt ett antal kallor resultera bade i lagre
och hogre varderingar an sa, vilket ocksa har diskuterats i ASEK:s myndighetsévergripande
samradsgrupp och det vetenskapliga rad som stodjer ASEK-arbetet.

20 Ny vérdering av koldioxidutslépp, Skrivelse 2020-02-27. Bilaga 4 i Trafikanalys PM 2020:1.
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2 Kostnader, skatter och
avgifter samt internalisering

| avsnitt 2.1 presenteras aggregerade skattningar av marginalkostnader for trafikens externa
effekter i Sverige och i avsnitt 2.2 presenteras aktuella skatter och avgifter. En jamférelse av
dessa kostnader med de internaliserande skatter och avgifter som tas ut gors i avsnitt 2.3.

| avsnitt 2.4 framgar att marginalkostnaderna i hog 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.

En viktig grund fér de externa kostnader som redovisas har ar kunskap som tagits fram av VTI
inom ramen for det sa kallade Samkost-projektet.?' | flera fall har dessa resultat behovt
uppdateras eller kompletteras och i de fall ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa
tidigare forskningsresultat och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en
underlags-PM till denna rapport.??

Kunskapsunderlaget ar betydligt battre i dag an for ett antal ar sedan. 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 berékningar av externa kostnader pa det
kommunala vagnatet. Berakningar av marginalkostnader for sjofart baseras fortfarande till stor
del pa aggregerade data. Att det saknas kunskap pa "fartygsniva” gor att slutsatser endast
kan dras pa en generell niva vilket ar en begransning nar policyrekommendationer ska tas
fram. Flygets klimateffekter ar utredda pa detaljniva, likasa finns ny kunskap om vilka
kostnader flygets dvriga 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 hoga klimatambitioner och hur detta bor hanteras ar daremot fortfarande problematiskt.

2.1 Marginalkostnader

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 bullerstorningar. Trangsel
eller knapphet och trafikstorningar har annu inte pa ett anvandbart satt varderats ekonomiskt,
men ar pa de flesta platser i det narmaste noll. Detta kan dock innebara att kostnaderna for
vag- och jarnvagstrafik i storstadsomradena och i vissa strak ar underskattade. Det rader i vart
fall kapacitetsbrist i jarnvagssystemet pa vissa platser, vilket framgar sist i avsnitt 2.4.

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

2 Trafikanalys (2020), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2020:1.

17


https://rapport.22
https://Samkost-projektet.21

Vagtrafik

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 fér personbil och Iatt lastbil
bygger pa tidigare aktuell kunskap som aterfinns i ASEK 6.124. Utslapp av koldioxid ar
beraknad med nu aktuell ASEK-varderingen 1,14 kronor per kg samt den av ASEK och
Trafikverket kommande?® hégre varderingen 7 kronor per kg. Emissionsfaktorer for koldioxid
kommer fran emissionsmodellen HBEFA och utgor ett estimat gallande 2019 framtaget av IVL
at Trafikanalys. Emissionsfaktorer framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2020:1.

Ovriga emissioner baseras p& emissionsfaktorer enligt bilaga 3 ovan, samt p& varderingar
enligt kommande ASEK under 2020 baserat pa "REVSEK”, (Underlag fér reviderade ASEK-
vérden for luftféroreningar, Slutrapport fran projektet REVSEK, Trafikverket, Rapport 2019-11-
20). Hartill inkluderas viss kostnad for partiklar pa landsbygd redovisat i Samkost 1.

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. P& landsbygden mycket langt frdn boende anges bullerkostnaden till noll, eftersom
ingen person stors och det ddrmed inte uppstar nagon kostnad. Tatortsvarden baseras pa
skattningar pa det statliga vagnatet i s.k. tatbefolkad tatort pa dagtid. Observera att tatorts-
vardet kan utgdra 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 2019.

For personbilar som drivs med fossilt bransle ar den externa kostnaden for koldioxid
dominerande med en andel om 40 till 50 procent alternativt kring 80 procent da den hdgre
kostnaden for koldioxid anvands, se tabell 2.1. For bussar (diesel) star koldioxid for drygt 30
procent alternativt knappt 80 procent av de externa kostnaderna. Bussar pa biobransle, liksom
elbilar, har daremot ingen kostnad for koldioxid.

Tabell 2.1 visar hartill att utslépp av koldioxid och évriga emissioner utgdr en stor kostnad for
trafik med latt lastbil. Det framgar ocksa att slitage pa infrastruktur utgor en stor andel (30
procent) av de externa kostnaderna for tunga lastbilar, men andelen minskar férstds med hog
koldioxidvardering. Med hog vardering av koldioxid utgor koldioxidkostnaden merparten av
kostnaden for fossildrivna fordon.

Jarnvagstrafik

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastruktur/slitage, olyckor och buller i
huvudsak baserade pa vad som anges i Samkost 3. For koldioxid och dvriga emissioner har
varderingar enligt ASEK 6.1 samt kommande ASEK med vardering 7 kronor per kg koldioxid
anvants for det fatal tag som berdrs (dvs. dieseltag).

Marginalkostnaden for reinvestering ar betydligt hogre &n innan 2016 eftersom
reinvesteringskostnader for el-, tele-, och signalsystem ocksa inkluderas sedan 2016. De har
redovisade marginalkostnaderna for reinvestering &r dock betydligt lagre &n de som
redovisades i Samkost 2 och 2017 ars internaliseringsrapport fran Trafikanalys. Resultatet
bygger pa nya ekonometriska skattningar dar det nu pa ett battre satt beaktats hur kostnaden

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

2 Trafikverket (2018), Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden fér transportsektorn.

25 Denna vardering borja galla april/maj 2020.
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for respektive anlaggningstyp varierar med trafiken. Kostnad for buller har satts i intervall
eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall for godstrafik ar +/- 50 procent kring
medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper pa en
given bandel i en viss hastighet.

Som framgar av tabell 2.1 dominerar kostnad for infrastrukturslitage pa jarnvagssidan, och
utgor kring 70 procent av de externa kostnaderna for persontag och narmare 80 procent for
godstag.

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgoérs av vissa kostnader for infrastruktur och sakerhet, men ar
framforallt en konsekvens av det bransle som anvands for framdrift. Miljoeffekter och kostnad
for utslapp av koldioxid utgdr merparten av sjofartens externa effekter. Trafikanalys har darfor
latit SMHI modellberakna bransleatgang 2018 for all fartygstrafik till eller fran svensk hamn
inom Sveriges sjoterritorium samt for all inhemsk fartygstrafik.?® Det framkommer att faktisk
bransleférbrukning ar betydligt hdgre an vad som redovisades i Samkost 3. Det innebar att
kostnaden for bade koldioxid och emissioner 6kar relativt foregdende ar. Den har berdknade
Okade bransleforbrukningen ar delvis avstamd mot faktisk inrapporterad bransleférbrukning for
vissa fartyg och beddms darmed ligga pa en rimlig niva. Det ska ndmnas att Samkost 3
redovisade en stor sankning av bransleférbrukningen relativt Samkost 2. Varderingen av
emissioner baseras fortsatt pa resultat fran Samkost.?” For koldioxid anvénds samma tva
varderingar for att berakna kostnaden som for évriga trafikslag.

For olyckor och lotsning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter pa arbete
genomfort inom ramen for Samkost. Marginalkostnad for isbrytning baseras, liksom tidigare,
pa Trafikanalys PM 2017:4, Isbrytningens samhéllsekonomiska marginalkostnad.

Ytterligare en faktor som paverkar redovisade marginalkostnader uttryckt i kronor per
personkilometer respektive kronor per tonkilometer ar aktuellt transportarbete. Metoden for att
berakna transportarbete for sjofart har férandrats mellan redovisningarna av 2017 och 2018
ars transportarbete. Statistiken visar en minskning med 15 procent fér gods och 6kning med
60 procent for person sedan 2017, framférallt till foljd av metodférandringen.?®

For sjofart beror narmare 65 till 70 procent av den totala kostnaden pa utslapp av koldioxid,
alternativt 90 procent med den hogre varderingen. Som namnts inledningsvis ar sjofartens
externa kostnader framforallt en konsekvens av luftféroreningar och utslapp av koldioxid.

Flyg

| Samkost 3 har nya berakningar for bl.a. flygets klimatpaverkande utslapp genomférts,
baserat pa detaljerade data 6ver nationella och internationella flygplansrorelser till och fran
svenska flygplatser.?® Som fér andra trafikslag inkluderas inte marginalkostnader i noder utan

2 Uppdateringen &r gjord med hjalp av den sa kallade Shipairmodellen, baserad bland annat pa AlS-data.
Resultaten presenteras i Windmark & Leung (2020), Statistik Over sjofartens bransleférbrukning,
Redovisningsdokument, SMHI.

27 Haraldsson & Nerhagen (2018), Externa kostnader for luftféroreningar fran transporter i olika delar av landet.
CTS Working Paper 2018:21.

2 Metoden bygger nu pa geografiska positioner i AlS-data och anses darmed mer tillférlitlig. Gods- och
persontransportarbete vid utrikes trafik ar beraknade pa avstanden pa enbart svenskt vatten. Vid inrikes trafik
anvands hela avstandet for rutten, dven avstanden som fartyget har fardats pa internationellt och utlandskt
vatten. Trafikanalys Statistik 2019:15, Sjétrafik 2018 redovisar en minskning med 15 procent fér gods och
Okning med 60 procent for person sedan Trafikanalys 2018:16, Sjétrafik 2017.

2 Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En delrapport
inom Samkost 3, VTI rapport 972.
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endast kostnader for den fordonsrelaterade infrastrukturen beaktas. | tabell 2.1 redovisas ett
genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda.

Tabell 2.1. Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, dar de hogre vardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm.
Prisniva 2019 och 2019 ars kostnader. For kallhanvisningar och berdkningar utéver vad som framkommer i
texten se vidare Trafikanalys PM 2020:1 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

i S s 00 o s
Persontrafik,
kr/personkm
penon 003 g5 eooss o008 0% 0ca0or
sl 003 g5 Gasoss oo 000 o 0e
Personbil, el 0,03 %oae 0/0 0 0008 o0To5e
Buss, diesel 0,05 002 0oe 0% Y05 0008 olFoe
biobrinsle 005 002 oo pos 0006 ur
Persontag 0,055 0,009 /888; 0,001 _%%0274 /882?:8883
I = N S Ve
Fgtraflc ~0 2 (0,16/0,93)  0,08/0,44 0,001 (0(,”205%(,’547‘;
Gods, kr/tonkm
osel 004 0% jorage 0005024 0006 oufoEl
Godstag 0,041 0,002  0,002/0,009 0,001 %%0% /8:823:8:822
sjofart 0008 O00s 0049028 0,01:002  oae5.0510

*Av avsnitt 2.4 framgar att buller fran jarnvag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt
intervall for godstrafik ar +/- 50 % kring medelvérdet enligt tabell 2.7. 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 viagnatet inkluderades i de studier vars resultat redovisas har.
***Observera att det kan diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget dr med i EU ETS. For
flyg inkluderas hoghojdsklimateffekter i “Ovriga emissioner” och utgér den absoluta merparten dri.
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De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom utslapp av 6vriga emissioner, baseras pa en
analys och sammanstallning av bransleférbrukning for olika flygningar. Emissioner av
koldioxid har beraknats, trots att marginalkostnaden for koldioxid foér 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. Koldioxidkostnaden fér LTO- och undervagsfasen med de tva olika varderingarna
framgar inom parentes i tabell 2.1.

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare héghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas hdghojdseffekten i tabell 2.1 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari. Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan
befinner sig dver 8 000 meters hdéjd, sa for en kort flygning blir hdghojdseffekten lag och for
langre flygningar med stor andel pa hogre héjd 6kar klimateffekten. Hartill finns det
propellerflygplan som inte flyger 6ver 8 000 meter och darfér inte genererar nagon
hoghojdseffekt. Hoghojdseffekten baseras pa Azar och Johansson (2012) som anger en
héghdjdsfaktor om 1,7.

Vad galler 6vriga emissioner fran flyg forutom hoghojdseffekten, ar den vardering som sedan
féregaende ar anvants betydligt Iagre 4n vad som beréknats och redovisats dessforinnan.3°
Det forklaras huvudsakligen av nya berakningar som beaktar att flygets utslapp sker pa hog
héjd och sprids Gver stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet vilket medfor
betydligt Iagre kostnader. Likasa har flygets bullerkostnad pa olika flygplatser uppdaterats
redan foregaende ar.?" | tabell 2.1 redovisas flygets kostnader pa Arlanda, dar buller-
kostnaden ar lag, men det ska namnas att marginalkostnaderna for buller ar betydligt hdgre
pa Bromma an pé andra svenska flygplatser, vilket beror pa att inflygningen till Bromma berér
tatbefolkade omraden.

For flygtrafiken utgor kostnaden for hoghojdseffekter i stort sett hela kostnaden och antas
EU ETS inte internalisera kostnaden for koldioxid summerar dessa tva komponenter likasa i
stort sett till hela kostnaden. De externa kostnaderna for flygets évriga emissioner och buller
pa Arlanda ar mycket sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara
Stockholm ett exceptionellt undantag, men &ven Umea flygplats har nagot hdgre marginal-
kostnad &n &vriga flygplatser.3?

Sammanfattningsvis

Av redovisningen i tabell 2.1 framgar att det pa godstransportsidan ar lastbilstrafik som
genomsnittligt sett ger upphov till den hogsta marginalkostnaden for externa effekter, raknat i
kronor per tonkilometer. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hgre kostnader per
transporterat ton an godstag och sjétransporter, framférallt nar det galler utslapp av koldioxid
och buller. Med den hogre varderingen av koldioxid, star dock godstag kvar som det trafikslag
som har fortsatt I1dga marginalkostnader. For sj6fart narmar sig kostnaderna per tonkilometer
de som lastbil med slap orsakar. Det ar rimligt att just godstag pa el har laga externa
kostnader bade med lag och hég vardering av koldioxid, réknat per transporterad

% Nerhagen och Andersson-Skold (2018) Emissioner fran flyg inom svenskt luffrum och externa kostnader for
dessa, VTl notat 15-2018.

3" Lindgren, S (2018) Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.

%2 Lindgren, S (2018) Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.
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tonkilometer, eftersom det ar fossilfritt och har hdg produktivitet genom att frakta stora volymer
och vikter vid varje enskild transport. Om dessa stordriftsfordelar kan utnyttjas bér transport-
kostnaderna bli laga saval nar det galler sjalva trafikeringskostnaderna som de externa
effekterna.

Personresor med farjor, dieselbuss och diesel- samt bensinbil har hdgre marginalkostnad for
externa effekter an tagresor, buss som drivs pa biobrénsle och elbil pa landsbygd réknat per
personkilometer. Det galler framforallt nar hog vardering anvands for koldioxid. 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 héga
marginalkostnaden och for flyget star hoghojdseffekten (inkluderad i évriga emissioner) for
merparten av kostnaden (om kostnaden for koldioxid antas internaliserad).

2.2 Skatter och avgifter

Som namnts inledningsvis prissatts vagtrafik i huvudsak via branslebeskattning. Bensin som
omfattas av reduktionsplikt hade 2019 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om 6,57
kronor per liter. Reduktionspliktsdiesel hade 2019 en energi- och koldioxidskatt om 4,62
kronor per liter. Den lagre skattesatsen pa diesel ar framférallt en konsekvens av den hogre
inblandningen av biodrivmedel i diesel.®* Bensin eller dieselbrénsle som till mer &n 98 procent
framstalls av biomassa ar skattebefriad. Skattebefrielse galler &ven biogas och héginblandade
biodrivmedel i motorbranslen for bensin- eller dieselmotor. Drivmedelsanvandning for
spartrafik samt icke-privat sj0- och luftfart ar skattebefriad. Inkopt hushallsel har en energiskatt
om 25,1 dre per kWh i ett antal glesbygdskommuner.3* | dvriga landet &r energiskatten pa
inkopt hushallsel 34,7 6re per kWh. Egenproducerad el samt el som anvands for spartrafik ar
skattebefriad.

Trangselskatt tas ut i Stockholm och Goteborg. Broavgift betalas pa bron éver Motalaviken
och pa Sundsvallsbron. Vagtrafiken betalar ocksa en koldioxiddifferentierad fordonsskatt for
pastéllda fordon, oavsett korstracka. For fordon som blivit skattepliktiga efter 1 juli 2018 galler
ett hdgre koldioxidbelopp under de férsta tre aren (malus).®

Lastbilar 6ver tolv ton betalar &ven en tidsbaserad sa kallad eurovinjettavgift eller vagavgift.
Andra avgifter utgérs exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregisteravgift eller avgifter
for tillsyn av tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kor- och vilotider.

Pa jarnvag tas marginalkostnadsbaserade banavgifter och sarskilda avgifter i form av
taglagesavgift respektive passageavgifter i Stockholm, Géteborg och Malmé. Extra avgifter for
trangsel, bokning av jarnvagskapacitet och vissa rabatter till operatorer ar ocksa tillatna. For
prissattning av andra jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om en
fungerande marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgar av bilaga 2

3 Reduktionsplikten 2019 stipulerar en inblandning av biodrivmedel sa att de fossila koldioxidutsléappen fran
bensin reduceras med 2,6 procent och att de fossila koldioxidutslappen fran diesel reduceras med 20,0 procent.
% | Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan samt i nio inlandskommuner i Vasternorrland, Gavleborgs,
Dalarnas och Varmlands lan.

% Milianpassade fordon med mycket laga utslapp av koldioxid, premieras med en bonus med maximalt 60 000
kronor.
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(Trafikanalys PM 2020:1) betalas ocksa s.k. kvalitetsavgifter i samband med férseningar,
antingen till eller av Trafikverket/jarnvagsforetagen beroende pa vem som har brustit i sitt
atagande. Forutom banavgiften betalas ocksa vissa avgifter for tillstand och tillsyn till
Transportstyrelsen.

Flygtrafiken betalar framférallt skatter och avgifter i samband med start och landning och
undervagsavgifter under sjalva flygningen. Flygbolag som trafikerar svenska flygplatser
betalar flygskatt, beraknad per avresande passagerare. Den ar differentierad efter destination.
Den startavgift som flygplatserna debiterar baseras pa flygplanets maximala vikt, ofta ocksa
dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nagot mellan flygplatserna. Landningsavagift,
beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika flygtrafiktjanster. Undervagsavgiften som beror
pa flygplansvikt och flygstracka beslutas av det europeiska flygtrafiksamarbetet Eurocontrol
enligt ett gemensamt regelverk och anvands framférallt for att tacka kostnaden for flygtrafik-
ledning. 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 Gvriga trafikslag, vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Fartyg som anldper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sjéfartsverket. Den totala
farledsavgiften bestar av summan av tre delar: i) beredskapsavgift kopplad till fartygets
nettodraktighet, som baseras pa lastutrymmenas volym, ii) fartygsbaserad farledsavgift
differentierad efter miljoklass, och iii) gods- och passagerarbaserad farledsavgift. Utdver
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 lotsnings-
avgiften 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
tilkommer aven for sjofarten vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Alla skatter och avgifter som ar rorliga i forhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att grans-
dragningen inte ar helt entydig. Som exempel pa det kan farledsavgiften och dess delar som
baseras pa fartygets storlek och miljoklass tjana. Den tas ut med ett sjunkande belopp per
anlop, upp till ett tak. For frekvent trafik ar den darfor rorlig bara i boérjan av manaden — men
sedan fast. Dessutom ar miljodifferentieringen bl.a. kopplad till avfallshantering och kemikalier
ombord, tva faktorer som inte har nagon direkt koppling till externa effekter av trafiken (men
forvisso kan ha koppling till externa effekter av verksamheten i ett bredare perspektiv, ett
perspektiv som faller utanfér kostnadsansvarets ram).” Till exempel fordonsskatt och vag-
avgifter (Eurovinjetten), som utgar med ett fast belopp per ar for svenska fordon, fungerar inte
direkt som internaliserande skatter for tung trafik pa vag, trots att de ar miljédifferentierade. Att
fordon med hog skatt kan stallas 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 stdd inkluderas inte bland de internaliserande
skatterna och avgifterna. Ett skal till att inte inkludera exempelvis det "stéd” som reseavdraget
utgor, 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 sjofart. Endast med trafiken

% Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys (2020) bilaga 2, dar ocksa hanvisning
till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
7 For en beskrivning av farledsavgifternas differentiering, se exempelvis Trafikanalys PM 2017:9, s. 25.
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transportpolitiskt motiverade helt rorliga avgifter och skatter for 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, samt for
laddbara elfordon energiskatt pa hushallsel.

e Tagtrafik: Sparavgift och taglagesavgift. Hartill emissionsavgifter (motsvarighet till
vagtrafikens drivmedelsskatter) for dieseldrivna tag.

o Flygtrafik: Flygskatt, startavgift, bulleravgift, avgasavgift och undervagsavgift (s.k. en-
route-avgift). | en hégre avgiftsniva inkluderas ocksa terminal navigation charge samt slot
coordination charge.

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

Trangselskatterna for trafik i Géteborg och i Stockholms innerstad samt pa Essingeleden ingar
inte i berékningarna 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 storstads-
omradena, da nagon kostnad for kapacitetsbrist inte heller beaktas. Summan av de skatter
och avgifter som hér betraktas som internaliserande redovisas i tabell 2.2, och &r for flyg en
ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

Tabell 2.2. Internaliserande skatter och avgifter ar 2019. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tatort), dar det forsta vardet motsvarar landsbygd. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2019.

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,25-0,28
Personbil, diesel 0,20-0,21
Personbil, el 0,043-0,036*
Landsvéagsbuss, diesel 0,10
Stadsbuss, diesel 0,20
Buss, biobransle 0
Latt lastbil, diesel 0,43-0,40
Lastbil utan slap 0,33-0,35
Lastbil med slap 0,10-0,11
Tagtrafik, taglage Bas 0,043 0,018
Tagtrafik, taglage Hog 0,113 0,030
Taglage, viktat medel 0,087 0,024
Flyg (inrikes fran Arlanda) 0,27-0,30
Sjofart 0,18 0,050

*I spannet 0,031-0,026 for boende i kommuner med reducerad elskatt. Skatten ar lagre pa elstrom inkopt av
hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands Ian + 9 inlandskommuner i Vasternorrland, Gavleborgs,
Dalarnas och Varmlands lan.
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2.3 Internalisering av trafikens externa
effekter

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom vytterligare atgarder som bidrar till minskade miljoeffekter, minskade olyckor
och minskat slitage per trafikerad kilometer (forutsatt 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, personkilo-
meter 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 lampade
fordonen for uppgiften eller att minska trafikvolymen nagot, exempelvis genom 6kad lastfaktor.
Miljédifferentiering kan ockséa pa kortare sikt paverka teknikval och darmed aven externa
effekter.

| tabell 2.3 visas beréakningar av skillnaden mellan marginalkostnad fér externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter for olika trafikslag. Inom parentes visas internaliserings-
grad. Den icke-internaliserade kostnaden (-0,12/0,37) fér bensindriven personbil pa landsbygd
visar exempelvis att skatten behdéver sankas med 0,12 alternativt hdjas med 0,37 kronor per
personkilometer beroende pa koldioxidvardering for att uppna en internaliseringsgrad om 100
procent.

Pa persontransportsidan kan det i tabell 2.3 noteras att biltrafik med alla drivmedel inklusive el
ar overinternaliserad pa landsbygd med den lagre varderingen av koldioxid. Med en hdgre
koldioxidvardering faller dock bade bensin- och dieselbil ner till en internaliseringsgrad kring
40 procent. Elbilstrafiken beraknas fortsatt tacka sina kostnader. | tatort ar all biltrafik, oavsett
drivmedel och koldioxidvardering daremot underinternaliserad. Internaliseringsgraden ligger i
spannet 14 till drygt 70 procent. Elbil i ttort orsakar hoga icke-internaliserade externa
kostnader, men dessa ar anda lagre an for bade bensin- och dieselbil berdknad med hog
vardering av koldioxid.

Farjetrafik visar pa en hog icke-internaliserad extern kostnad, bade med lag och hog vardering
av koldioxid. Persontrafik pa jarnvag ar i stora drag internaliserad férutom i taglage bas, vilket
skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet. Persontrafik med dieselbuss,
med lag vardering av koldioxid, betalar i mindre utstrackning fér sina samhallsekonomiska
kostnader an tag. Det galler aven buss pa biodiesel. Den aterstaende icke-internaliserade
externa kostnaden for dieselbuss ligger i genomsnitt pa 0,03/0,28 kronor per personkilometer,
och varierar mellan 0,01/0,23 kronor per personkilometer pa landsbygd och 0,06/0,46 kronor
per personkilometer i tatort.

Det nationella flyget ar kraftigt 6verinternaliserat med koldioxidvardering lag, om kostnaden for
koldioxidutslapp betraktas som internaliserad i och med handel med utsléppsratter. Aven om
det inte antas att EU ETS internaliserar kostnaden for koldioxidutslapp beraknas viss dver-
internalisering. Med hog vardering av koldioxid beraknas daremot inte det nationella flyget alls
betala for sina externa kostnader. Det bor har ocksa poangteras att det nationella
genomsnittet innehaller en variation beroende bl.a. pa flygplanstyp och flyglangd.

For internationella flygningar beraknas de externa kostnaderna éverstiga internaliserande
avgifter oavsett om koldioxidvardering hog eller lag anvands. Det redovisas i underlags-
promemorian (Trafikanalys PM 2020:1) att de flygavgifter som betalas inte alls tacker flygets
externa effekter ens med koldioxidvardering I&g i dessa relationer.
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Tabell 2.3. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2019 och 2019 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2020:1
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader - bilagor.

Landsbygd

Tétort

Végt genomsnitt

Kommentarer

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil, diesel

Personbil, el

Buss, diesel

Buss, biobransle

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag, viktat
taglage

Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik
Latt lastbil,
diesel

Tung lastbil utan
slap

Tung lastbil med
slap

Godstag, taglage
Bas

Godstag, taglage
Hég

Godstag, viktat
taglage

Sjéfart

-0,12 (186 %)
10,37 (40 %)

-0,08 (168 %)

10,32 (38 %)
0,01 (137 %)
1-0,01 (137 %

)

0,01 (89 %)
10,225 (31 %)
0,07 (0 %)
10,07 (0 %)

0,03 (56 %)*
10,03 (52 %)

-0,18 (176 %)*
10,32 (38 %)

0,01 (97 %)
10,69 (32 %)

0,02 (86 %)
10,22 (31 %)

0,03 (38 %)*
/0,03 (32 %)

0,10 (73 %)
10,64 (30 %)

0,17 (56 %)
10,61 (26 %)
0,32 (14 %
10,32 (14 %

)
)
0,06 (76 %)
10,46 (30 %)
0,18 (0 %)
10,18 (0 %)
)

)

0,05 (46 %
/0,05 (43 %

-0,02 (122 %)
/-0,02 (114 %)

0,44 (48 %)
10,61 (24 %)

0,27 (56 %)
10,99 (26 %)

0,12 (49 %)
10,35 (24 %)

0,04 (33 %)
10,04 (29 %)

0,03 (53 %)
10,03 (47 %)

-0,004 (119 %
/0,47 (36 %

0,01 (96 %
10,42 (32 %

_ — ~—~—

0,068 (37 %
10,068 (37 %

)
)
0,025 (83 %)
10,28 (31 %)
)
)

0,10 (0 %
10,10 (0 %

-0,003 (103 %)
10,003 (96 %)
)

)

0,32 (37 %
/1,92 (9 %

-0,20 (>300 %)
(-0,04 (118 %))
10,15 (66 %)
(0,84 (21 %))

0,03 (94 %)
10,42 (32 %)

0,09 (78 %)
10,79 (30 %)

0,04 (74 %)
10,24 (29 %)

0,03 (46 %)
/0,03 (47 %)

0,03 (66 %)
10,26 (16 %)

Belaggningsgrad 1,7

Belaggningsgrad 1,7

Belaggningsgrad 1,7

Beldggningsgrad 11,7

Beldggningsgrad 11,7

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda

fkm = pkm = tonkm

Genomsnittlig last

4,2 ton.

Genomsnittlig last
20,9 ton.

Stor variation.

*Lag bullerkostnad.
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Det framgar vidare i tabell 2.3 att |att lastbil/’pick-up” (diesel) har stora icke-internaliserade
kostnader i tatort (motsvarande 44 respektive 61 ore per fordonskilometer beroende pa
koldioxidvardering), men de externa kostnaderna ar rejalt éverinternaliserade pa landsbygden
med koldioxidvarde lag, och underinternaliserad med hdg vardering. Det framgar ocksa att
godstransporter med tung lastbil utan slap har hdga beraknade icke-internaliserade kostnader
for externa effekter om 0,27/0,99 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 1,15/4,15
kronor per fordonskilometer beroende pa koldioxidvardering.®® Pa landsbygden ar den
0,01/0,69 kronor per tonkilometer fér samma fordonskombination.

Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade externa effekter om
0,02/0,22 kronor per tonkilometer (motsvarande 45/455 6re per fordonskilometer), som med
koldioxidvardering lag ar lagre an for godstdg med 0,03 kronor per tonkilometer, men betydligt
hégre med koldioxidvardering hdg.

Frakter till sjoss har i genomsnitt icke-internaliserade externa kostnader om 0,03/0,26, vilket
for bagge vardena ar hogre an for lastbil med slép. Det forekommer ocksa stora variationer
inom detta genomsnitt. Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 30 och 50
procent oavsett koldioxidvardering. Gods med tung lastbil pa vag har en internaliseringsgrad i
intervallet 49/24 till 97/32 procent och sjofart i genomsnitt 66/16 procent.

Spannet i internaliseringsgrad for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen
kor, vilket framgar av tabell 2.3. En internaliseringsgrad pa 30 till 50 procent innebar att
jarnvagsgods betalar en tredjedel till haften av de externa kostnader den orsakar och
internaliseringsgraden om 66/16 procent for sjofart betyder att sjofarten i genomsnitt betalar
for tva tredjedelar av dess externa kostnader med koldioxidvardering lag och mindre &n en
sjattedel med koldioxidvardering hdg.

Variationen beroende pa fartygskategori ar daremot stor, och det framgar i Trafikanalys PM
2020:1, tabell 3.2 och 3.3 att spannet ar mellan 20 procent till knappt 100 procent med
koldioxidvardering lag, och mellan 6 procent och knappt 30 procent med koldioxidvardering
hog. 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 anlép. 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 "mangdrabatt” pa farledsavgiften.

2.4 Situations- och fordonsspecifika
marginalkostnader

Som delvis namnts tidigare i rapporten paverkar ett flertal faktorer trafikens
marginalkostnader. Inledningsvis beskrivs har detta ndgot ndrmare, och darefter redovisas
externa marginalkostnader ur ett antal olika aspekter.

3 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten ar inkluderad i
berakningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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Vad paverkar trafikens marginalkostnader?
Infrastruktur och styrmedel

Vagbelaggning paverkar buller, vagslitage och trafiksakerhet. Pa jarnvag har likasa rals och
underbyggnad betydelse for slitage och buller. For trafiksakerheten har ocksa egenskaper
som mittseparering betydelse, liksom utformningen av plankorsningar for jarnvag. Vilka
styrmedel som finns har hartill en stor paverkan pa de val som gérs géllande fordon, rutter och
beteende i trafiken. Hastighetsgranser har betydelse for val av hastighet, avgaskrav har
betydelse for vilka utslapp som fordon ger upphov till och skatteregler eller kvantitets-
regleringar som kvotplikt avgor i vilken utstrackning som fossila drivmedel ersatts med
biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslapp.

Foérutom infrastruktur och (andra) styrmedel ar fordonens egenskaper, befolkningens
lokalisering och inkomstutveckling samt bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar ocksa
av vikt.

Fordons egenskaper

For vagfordon har avgasreningen betydelse for hur stora avgasutslappen blir, medan bransle-
forbrukningen paverkar utsldppen av koldioxid. Aven vilket drivmedel som anvénds har
betydelse for avgasutslappen (t.ex. valet mellan diesel och bensin). Vilka dack som anvands
paverkar bade buller, vagslitage och till viss del &ven risken for trafikolyckor. For tunga
vagfordon har vikten och hur manga hjulaxlar den fordelas pa stor betydelse for vilket vag-
slitage som fordonen ger upphov till. For trafikolyckor har ocksa fordonsegenskaper stor
betydelse, inte bara hur pass val bilar lyckas skydda sina passagerare utan ocksa existensen
av system som foérhindrar olyckor, t.ex. anti-sladdsystem och autobroms samt hur illa ett
fordon skadar andra trafikanter vid en olycka, vilket bland annat beror pa fordonets vikt i
forhallande till 6vriga fordon i trafiken.

For jarnvagsfordon finns en stor variation mellan olika fordon bade nar det galler slitage och
vilket buller fordonen orsakar. For olyckor (med Ovriga trafikanter) har daremot jarnvags-
fordonens egenskaper i princip ingen betydelse. For sjéfarten finns en stor variation mellan
olika fartyg nar det galler emissioner, bade nar det galler kvaveoxider, svavel och koldioxid dar
saval bransleval, reningsutrustning och bransleférbrukning har betydelse. For luftfarten ar det
framst skillnader i bullerniva och bransleférbrukning som ger en variation i marginal-
kostnaderna mellan olika flygplan.

Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling

Marginalkostnaderna till f6ljd av buller och luftféroreningar uppstar till stor del genom paverkan
pa manniskor i trafikens narhet. Hur befolkningen ar lokaliserad i férhallande till trafikarbetet
har darmed en stor betydelse for hur stora marginalkostnader som uppstar.

For de marginalkostnader som ar relaterade till stérning eller paverkan pa halsa varderas
storning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier for att undvika buller eller att do i
fortid. Inkomsterna har en stor betydelse for hur betalningsviljan utvecklas och hégre
inkomster innebar darmed hogre varderingar av buller och hélsa.

Bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar

For luftféroreningar har bakgrundshalten betydelse for hur pass mycket ytterligare ett gram
utslapp paverkar halsan. Har finns icke-lineariteter och troskeleffekter som gor att ett visst
utslapp kan ge upphov till betydligt storre kostnader om bakgrundshalten ar hog an om
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bakgrundshalten ar 14g. Forbattrad luftkvalitet generellt innebar darmed att marginalkostnaden
fran avgasutslapp sjunker.

For buller finns det tvd mekanismer som gar i varsin riktning. Vid en hég bakgrundsbullerniva
kommer ett ytterligare fordon att bidra mindre till den sammanlagda bullernivan &n nar
bakgrundsbullret &r lagt. Detta gér att marginalbullret minskar vid hégre generell bullerniva. A
andra sidan innebar en 6kning med t.ex. 1 dB en stdrre férandring i stérning vid en redan hég
bullerniva an vid en Iag bullerniva. Denna mekanism gor alltsa att marginalkostnaden stiger
vid hogre bakgrundsbullernivaer. | manga fall tar dessa effekter ut varandra och nettoeffekten
kan ga at olika hall men ar ofta relativt liten.

Differentiering

Den differentiering som Trafikanalys tidigare och &ven 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 befolknings-
tatheten ar hog.

For vagtrafik baseras de nya kostnadsskattningarna inom Samkost pa data for det statliga
vagnatet. Det saknas darfor kunskap baserad pa trafikens externa effekter i tatorter utanfor
det statliga vagnatet. Det ar mojligt att kostnaden for olyckor, emissioner och buller ar hogre
dar eftersom trafiksituation samt bebyggelse ar annorlunda och befolknings-tatheten 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 anda 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 fér emissioner och buller betydligt
hogre 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 sédra delarna av Sverige.*

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

| tabell 2.4 exemplifieras den geografiska och fordonsmassiga differentiering som Trafikanalys
anser ar mojlig att gora 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 fér beddmningarna se beskrivning i avsnitt
2.1 och fér mer utforlig information samt differentiering for fler vagfordonstyper se Trafikanalys
PM 2020:1, bilaga 1, tabell 1.4.

| tabell 2.4 samt i 6vriga tabeller i detta avsnitt redovisas tva kostnader for koldioxid baserat pa
nuvarande lagre ASEK-varde och ett kommande hogre ASEK-varde sa som tidigare i
rapporten. Hartill uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer och aven i resten
av detta avsnitt uttrycks marginalkostnaderna i kronor per fordonskilometer respektive kronor

% 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 pé
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utsldppen sker samt kostnader fér utsldpp fran svensk sjéfart.
Linkoping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Notat 24—2016.
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per tagkilometer. De ar alltsa inte relaterade till att antal passagerare eller att transporterad
vikt varierar 6ver trafikslagen pa det satt som det presenterats i tabell 2.1 i avsnitt 2.1.40

Tabell 2.4. Exempel pa differentieringen mellan landsbygd och tatort for tva fordonstyper, kr/fordonskm,
prisniva 2019.

Personbil bensin Lastbil utan slép
Kronor per fordonskm Landsbygd Tatort  Landsbygd Tétort
Slitage/nedbrytning 0,04 0,04 0,57 0,57
Olyckor 0,01 0,26 0,27 0,27
Emissioner 0,001 0,02 0,01 0,44
Koldioxid 0,18/1,01 0,19/1,11 0,60/3,47 0,63/3,65
Buller 0 0,13 0 0,70
Trangsel - - - -
Summa 0,23/1,06 0,65/1,40 1,45/4,32 2,61/5,62

Kalla: Samkost med vissa kompletterande berédkning bl.a. av koldioxid, 6vriga emissioner, olyckor och slitage
for lastbil.*!

Buller

| de marginalkostnadsskattningar som tagits fram inom ramen fér Samkost varderas bade
kostnad for stoérning- och halsa.

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. Marginalkostnaden i tabell 2.5 ar uppdelad i fyra
olika tatortstyper kategoriserade enligt féljande:

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

e MBT — Medelbefolkad tatort (befolkningstathet éver 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?).

40 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 4,2 ton per fordonskm och en lastbil med slap i genomsnitt fraktar 20,9 ton per
fordonskm. For latt lastbil anvands omrakningsfaktorn 1,0, dvs. fordonskilometer = personkilometer =
tonkilometer. P& persontrafiksidan anvands belaggningsgraden 1,7 respektive 11,7 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 (2020), bilaga 1.

41 Se avsnitt 2.1 eller Trafikanalys PM 2020:1, bilaga 1 fér narmare information.
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Tabell 2.5. Marginalkostnader for vagtrafikens bullerstérningar, kr/fordonskm, prisniva 2014.

BT MBT GBT MGBT

Fordon Dag Kvéll Natt Dag Kvéll Natt Dag Kvéll Natt Dag Kvéll Natt
Personbil 0,13 0,25 0,34 0,07 019 0,18 0,02 0,05 0,05 0,004 0,010 0,01
Personbil 4 44 956 035 008 020 019 002 005 005 0005 002 0,01
dubbdack
Lastbil

N 065 1,04 137 035 095 095 0,08 028 025 0,02 0,09 0,07
utan slap
Lastbil

. 1,58 322 327 093 216 265 021 0,71 067 0,05 0,26 0,16
med slap

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

Jarnvagens bullerstérningar beror, forutom pa antal personer som utsatts for bullret, pa tagens

langd, tekniska egenskaper och hastighet. Olika tagtyper skiljer sig markant at i marginal-
kostnad och att godstdg med bromsar av sa kallade kompositblockstyp har betydligt lagre
marginalkostnad, se tabell 2.6.

Tabell 2.6. Skattade marginalkostnader for buller per tagtyp pa bandel 637, kr/tdagkm, prisniva 2014.

Tagtyp Tagldngd Hastighet Marginal-

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

av k-blockstyp

Kalla: Swardh, J-E och Genell, A. (2016), Estimation of the marginal cost for road noise and rail noise.

Linkoping: Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTl Notat 22A-2016.

Marginalkostnaden ar sex ganger hogre for godstag utan bromsar av kompositblockstyp.

Liknande skillnader observeras for buller pa olika bandelar, se tabell 2.7.
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Tabell 2.7. Marginalkostnader for buller for nagra utvalda bandelar och genomsnitt for hela Sverige for ett 500
meter langt godstag utan bromsar av kompositblockstyp, kritagkm, prisniva 2014.

Bandel Antal exponerade Antal tag Total

>55 dB L24eq per dygn marginalkostnad
327 6 7 0,96
401 10 695 444 143
637 789 27 4,06
919 95 161 3,15
Genomsnitt alla 123 766 ) 4,22
bandelar

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

Olyckor

Marginalkostnaden for trafikolyckor beror pa den riskékning 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 2.8. 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
omkring noll samt att den héga olyckskostnaden for tunga fordon &r osaker bl.a. eftersom det
har redovisats lagre varden i andra studier. Likasa ar den héga olyckskostnaden for latta
fordon i tatort osaker da den baseras pa aldre studier och trafiksdkerheten har forbattrats
sedan dess.

Tabell 2.8. Extern marginalkostnad for trafikolyckor, kr/fordonskm, prisniva 2014.

Landsbygd Tétort

Latta fordon 0,01 0,24

Tunga fordon 0,25 0,25

Kailla: Kostnaderna baseras i huvudsak pa Samkost 2, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2016) men tétorts-
véardet for latta fordon baseras pa Trafikverket 2018 (ASEK 6.1).

Tagtrafikens marginella olyckskostnader utgérs av kostnad for plankorsningsolyckor som i ett
viktat genomsnitt over alla typer av plankorsningar ar 1,51 kronor per tagpassage. En mer
schablonmassig kostnadsberakning ger en kostnad om 0,79 kronor per tagkilometer.
Marginalkostnaden for plankorsningsolyckor varierar enligt tabell 2.9 med vagens vagkategori
och skyddstyp.
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Tabell 2.9. Viktad genomsnittlig marginalkostnad for olyckor, kr per tag och korsningspassage, prisniva 2017.

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
Agovéag 0,06 0,07 0,43 0,63

Kalla: Samkost, (Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. 2018).

Koldioxid och 6vriga emissioner

Marginalkostnaden for emissioner inkluderar kostnad for utslapp av kvaveoxider och partiklar,
vilket star for merparten av kostnaden for emissioner. | Revsek redovisas kostnaden i kronor
per kg kvaveoxid pa landsbygd och fér tatorter i allmanhet samt for partiklar i Storstockholm
enligt tabell 2.10, som ska anses vara relevanta varden for s.k. medelbefolkad tatort. For
tatorter med hogre befolkningstathet far den lokala paverkan anses vara storre.

Den regionala varderingen (landsbygd) ar, som namndes inledningsvis i detta kapitel, enligt
Samkost lagre i norra Sverige och hogre i sédra Sverige i jamférelse med vad som anges i
tabell 2.10. Inkluderat pa landsbygd &r ocksa kostnad for partiklar om 100 kronor per kg
baserat pa Samkost 1.

Tabell 2.10. Marginalkostnader for luftfororeningar, kr per kg, prisniva 2016.

Lé&tta fordon Tétort Landsbygd
PM2s 10 900 100
PMio 1719 0
NOx 3 3

Killa: Revsek (Trafikverket 2019) och Samkost 1, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014).

| tabell 2.11 redovisas vagtrafikens marginalkostnader fér emissioner (NOx och partiklar) fér
nagra fordonstyper berdknade med varden fran tabell 2.10 tillsammans med emissionsfaktorer
fran HBEFA gallande 2019 som framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2020:1.

Berakningarna i koldioxidkolumnen baseras pa aktuellt och kommande hogre ASEK-varde pa
koldioxid tillsammans med emissionsfaktorer fran HBEFA. Man ser en tydlig okning i
kostnader for emissioner i tatort, och en sankning av kostnad for emissioner pa landsbygd.
Likasad framkommer en minskad kostnad for koldioxid relativt tidigare ar med
koldioxidvardering lag sannolikt som ett resultat av reduktionsplikt och mer energieffektiva
fordon. Den hogre varderingen av koldioxid resulterar i en betydande kostnadsokning vad
galler koldioxid.
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Tabell 2.11. Vagtrafikens externa marginalkostnader for emissioner (NOx och partiklar) och koldioxid,
kr/fordonskm, prisniva 2019.

Marginalkostnad emissioner Marginalkostnad koldioxid
Fordon Landsbygd Tétort Landsbygd Tétort
Personbil bensin 0,001 0,014 0,18/1,01 0,19/1,11
Personbil diesel 0,002 0,061 0,14/0,83 0,16/0,90
Latt lastbil diesel 0,005 0,237 0,19/1,07 0,17/1,00
Landsvagsbuss, diesel 0,007 - 0,52/2,99 -
Stadsbuss, diesel - 0,602 - 0,98/5,65
Lastbil utan slap 0,009 0,443 0,60/3,47 0,63/3,65
Lastbil med slap 0,008 0,617 0,89/5,12 1,02/5,82

Kalla: Revsek (Trafikverket 2019) och Samkost 1, (Nilsson, J.-E. och Johansson, A. 2014). samt Trafikanalys
PM 2020:1.

Drift, underhall och reinvestering

Vagslitage kan delas upp i drift- och underhallskostnader samt reinvesteringar. Fér bade
personbilar och tung trafik har Samkost 242 beraknat att marginalkostnaden for vinter-
vaghallning (drift) ar 1 respektive 2 ére per fordonskilometer. Nagon genomsnittlig
rekommenderad marginalkostnad for underhall finns inte eftersom den skattade
underhallskostnaden om 7 6re per fordonskilometer for 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
genomshnittlig vag 0,32 kronor per s.k. ESAL kilometer*.

Med stdd av den sa kallade fjardepotensregeln (som innebar att slitagekostnaden ar
proportionell mot fordonets antal standardaxlar) kombinerad med att dubbelaxlar sliter mindre
an enkelaxlar* kan den tunga trafikens marginalkostnad for reinvestering beréknas, vilket
exemplifieras i tabell 2.12, dar ocksa dvriga marginella infrastrukturkostnader framgar.

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

43 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 cirka 17 ton och har tva axlar upphouv till ett
slitage motsvarande en ESAL.

4 Vilket kan beaktas enligt vad som framgar i Nordiskt Vagforum (2008), Road Wear from Heavy Vehicles — an
overview. s. 36.
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Tabell 2.12. Marginalkostnader for drift, underhall och reinvestering pa belagd vag, kr/fordonskm, prisniva
2014.

Personbil ~ Genomsnittligt —~ Tung lastbil utan slédp Tung lastbil med sldp

tungt fordon (26 ton med 3 axlar (62 ton med 7 axlar,

varav 1 dubbelaxel) varav 3 dubbelaxlar)

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

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

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

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

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

Pa jarnvagssidan har nya skattningar inom ramen fér Samkost 3 landat i rekommenderade
marginalkostnadsskattningar om 0,0088 kronor per tonkilometer fér underhall samt 0,0132
kronor per bruttotonkilometer for reinvestering i bana och el och 0,4797 kronor per tag-
kilometer for reinvestering i signal och tele (prisniva 2016).

Marginalkostnaden for reinvestering ar betydligt hégre an innan 2016 eftersom reinvesterings-
kostnader for el-, tele-, och signal ocksa inkluderas darefter. De har redovisade marginal-
kostnaderna for reinvestering ar dock lagre an de som redovisades i Samkost 2. Resultatet
bygger pa nya ekonometriska skattningar dar det nu pa ett battre satt beaktats hur kostnaden
for 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 &r en sjalvklar fordonsdifferentiering. Eventuellt dvriga
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 utgora en obetydlig andel i
sammanhanget. Pa sjofartssidan bér daremot maojligen lotsning och framférallt isbrytning
differentieras i den man detta gar. Isbrytning sker ju endast vintertid och sannolikheten for
behov av assistans beror dessutom pa breddgrad. | bilaga 1 (Trafikanalys 2020:1) framgar det
att marginalkostnaden for isbrytning i genomsnitt (férdelat 6ver alla fraktade ton i Sverige
under aret) ar lag. Men med den marginalkostnad per assisterad nautisk mil (om knappt 2 000
kronor per Nm) som ocksa har tagits fram erhalls en uppfattning om att marginalkostnaden
per tonkilometer med isbrytarassistans varierar avsevart beroende pa hur mycket fartyget har
lastat.

Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

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

Inom vagsystemet hanterar trangselskatter de stora kdproblem 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
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Europa. P4 jarnvagssidan, daremot, utesluter inte Samkost 2 att jarnvagen kan ha vissa
problem med knapphet och trangsel. Nagon regelratt publicerad studie i fragan &r dock inte
genomférd inom ramen for Samkost.

| jarnvagssystemet uppstar inte trangsel pa samma satt som pa vagsidan, eftersom
kapacitetstilldelningen féregéas av planering, prioritering och fordelning. Det rader dock
knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre an kapaciteten, vilket enligt nedan
ar fallet med dagens prissattning och tilldelning av tadgldgen. Antingen kan den samhalls-
ekonomiska kostnaden fér denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas eller beraknas
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 hojas tills knappheten
eller trangseln har minskat till dnskad (optimal) niva.

Av figur 2.1 framgar att det radde kapacitetsbrist i jarnvagsnatet 2018 bade i och kring Malmé
och Goéteborg, men aven pa ett flertal andra platser. Det galler delar av Vastra och Sédra
stambanan. Andra banor med identifierade kapacitetsbegransningar ar Varmlandsbanan,
delar av Bergslagsbanan och Skanebanan, Ystadbanan samt delar av Godsstraket genom
Bergslagen. Vissa forandringar som 6kar kapaciteten kan noteras jamfort med 2017, men det
ror sig inte om storre atgarder utan fardigstallande av fler mindre atgarder i form av utbyggda
driftsplatser samt trimningsatgarder.*

45 Kapacitetsbegransningar 2018, Trafikverket (2019b) www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/
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Kapacitetsbegransningar 2018
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Figur 2.1. Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2018.
Kalla: Trafikverket (2019b), Kapacitetsbegrdnsningar 2018 www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/jarnvag/Kapacitet/
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3 Perspektiv pa externa effekter
och internalisering

| april 2020 har Trafikanalys under 10 ars tid ansvarat for analyser av transportsektorns
externa kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag. Analyserna genomférs varje ar och det
sker kontinuerliga férandringar baserat pa de férandringar som skett betraffande fordon,
drivmedel och infrastruktur liksom andring av skatter och avgifter. Dartill har ny metodkunskap
beaktats. | kapitlet redovisas en historisk tillbakablick och det diskuteras vad som kan foérklara
eller vad som kan ha orsakat de férandringar som skett under aren. Avslutningsvis
sammanfattas nagra lardomar och insikter. Kapitlet baseras pa ett arbete som WSP
genomfort pa uppdrag av Trafikanalys.*® | den rapporten med bilaga aterfinns fler diagram
samt diskussion i fragan.

3.1 Historisk tillbakablick och mojliga
forklaringar till utvecklingen

| detta avsnitt redogors for ett urval historiska data éver marginalkostnader for olika trafikslag
baserat pa Trafikanalys redovisningar for aren 2010 till 2018. Samtliga kostnader samt skatter
och avgifter ar uttryckta i 2018 ars prisnivd genom omrakning med KPI.

Godstrafik pa vag

| figur 3.1 redogors for hur marginalkostnaderna for tung lastbil med slap i kronor per
tonkilometer har fordelats pa kostnadskomponenter. Kostnaderna anger ett viktat genomsnitt
Over tatort och landsbygd for tung lastbil med slap. Viktningen baseras pa trafikarbete i tatort
respektive pa landsbygd.

Utvecklingen Over tid uppvisar en hel del variationer. Framférallt ar det de enskilda kostnads-
komponenterna som har férandrats. Kostnaden for infrastrukturslitage ar vasentligt hogre
2010 an efterféljande ar, da det 2010 redovisades som summan av kort- och langsiktig
marginalkostnad, medan efterféljande ar endast innehdll kortsiktig marginalkostnad. De
senare estimaten speglar med andra ord transportpolitikens kostnadsansvarsprincip mer
korrekt. Det bér vidare noteras att for ar 2010 saknas bullerkostnader i berakningarna.

Fran och med 2014 férandrades flera kostnader till foljd av nya varden som skattats av
Samkost 1.4 Kostnaden for buller och évriga emissioner férandras och skrivs ner. Samtidigt
tas ny kunskap fram angaende marginalkostnaden for slitage, som okar. Fran och med 2014
forandras ocksa varderingen av évriga emissioner till foljd av évergang till det underlag som
togs fram av Samkost 1. Tidigare ar anvandes ASEK-varden for varderingen av 6vriga
emissioner. Uppgifter om utslappen av dvriga emissioner bygger pa emissionsfaktorer baserat
pa HBEFA, och de justerades 2010, 2014 och 2016. Overlag gar det att konstatera att

46 WSP, (2020), Trafikens externa effekter och internalisering under tio &r som gaétt.
47 Nilsson & Johansson, (2014).
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kostnaderna per tonkilometer minskar éver tid, om an langsamt. Belaggningsgraden
(lastfaktorn) hojs successivt (med nagot undantag) fran 2016 till 2018 for tung lastbil med slap
fran 17,4 till 20 ton. Sammantaget minskar den verkliga kostnaden for dvriga emissioner dver
tid. Hartill férandras slitagekostnaden (samt kostnad for buller) markant 2011 och 2014 i och
med nya berakningar och skattningar som namnts tidigare.

Tung lastbil med sldp, kr/tonkm
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Figur 3.1. Marginalkostnadsestimat for tung lastbil med slap samt linje som visar internaliserande skatter,
kr/tonkm i 2018 ars priser (viktat genomsnitt).
Kalla: WSP (2020).

De internaliserande bransleskatterna for vagtrafik har ékat per liter under senare ar i och med
den arliga uppjusteringen med KPI plus 2 procent. Sett per tonkilometer har anda drivmedels-
skatten for tung lastbil med slap varit relativt konstant till f6ljd av energieffektivisering och 6kad
lastfaktor, som framgar av den réda linjen i figur 3.1. Vad géller internaliseringsgrad har den i
genomsnitt 6kat fran kring 45 procent i bérjan av perioden till kring 65 procent 2015 och
darefter legat kvar pa den nivan. Som redovisas i kapitel 2 ligger motsvarande
internaliseringsgrad 2019 kring 75 procent. Beraknad internaliseringsgrad med den hogre
koldioxidvarderingen landar daremot lagre pa kring 30 procent.

Persontrafik pa vag

| figur 3.2 redogors for motsvarande marginalkostnader for dieseldrivna personbilar uttryckt i
kronor per personkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.

Pa samma satt som for godstrafiken ar kostnaderna viktade for landsbygd respektive tatorts-
trafik. Variationen av marginalkostnaderna éver tid &r inte lika tydlig som i figuren for tung
lastbil med slap, vilket beror pa betydligt Iagre marginalkostnader for slitage for personbilar.
Kostnaden fér infrastruktur &r densamma 2010 och 2011. Overgangen fr&n summan av kort-
och langsiktig marginalkostnad till kortsiktig marginalkostnad innebar saledes ingen skilinad
for personbil. Okningen i infrastrukturkostnad mellan 2011 och 2012 beror pé att infrastruktur-
kostnaden justerats upp med entreprenadindex. Det bor vidare noteras att for ar 2010 saknas
bullerkostnader i berdkningarna. Fran och med 2014 férandrades infrastruktur-, olycks- och
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bullerkostnaderna till féljd av nya varden i Samkost 1. Uppgifterna om utslapp av évriga
emissioner bygger pa emissionsfaktorer med samma ursprung som for tung lastbil med slap
ovan. Likasa férandras ocksa varderingen av évriga emissioner till foljd av évergang fran
ASEK till Samkost 1 fran och med 2014.

Personbil, diesel, kr/pkm
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Figur 3.2. Marginalkostnadsestimat for personbil, diesel, samt linje som visar internaliserande skatter,
kr/personkm i 2018 ars priser (viktat genomsnitt).
Kalla: WSP (2020).

Kostnaderna minskar sammantaget nagot dver tid. Precis som for lastbil finns en kostnads-
minskning mellan 2013 och 2014 till féljd av de forskningsresultat som presenterades av
Samkost 1. Over tid har den verkliga kostnaden fér olyckor och évriga emissioner minskat.
Belaggningsgraden for personbilar ar oférandrad fram till 2018 (da den skrivs upp fran 1,5 till
1,7 personer per bil), vilket gor att kostnaden per personkilometer minskar mellan 2017 och
2018.

Trots nagot 6kade bransleskatter under aren har anda drivmedelsskatten for dieselbil legat
kvar pa eller minskat nagot per personkilometer under tidsperioden till féljd av energi-
effektivisering, vilket framgar av linjen i figur 3.2. Med marginalkostnader som har sjunkit
fortare har internaliseringsgraden i genomsnitt anda 6kat fran 60 procent i borjan av perioden
till 90 procent 2018. Som redovisas i kapitel 2 ligger motsvarande internaliseringsgrad 2019
narmar 100 procent. Anvands den hogre varderingen av koldioxid blir internaliseringsgraden
daremot betydligt Iagre med de drygt 30 procent som réknats fram.

Godstrafik pa jarnvag

| figur 3.3 redogors for marginalkostnaderna for godstag i kronor per tonkilometer fordelat pa
kostnadskomponenter. | likhet med godstrafik pa vag dominerar infrastrukturkostnaden de
externa kostnaderna for gods pa jarnvag. Det man kan notera ar att marginalkostnaderna for
infrastruktur 6kat éver tid, med mycket héga estimerade kostnader 2016 och 2017. Aven
summan av kostnadskomponenterna okar. Infrastrukturkostnaderna pa jarnvag bestar av drift,
underhall och reinvestering.
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Reinvesteringskostnaderna dominerar éverlag, medan driftskostnaden ar nara noll 2011 till
2013 och noll darefter. En 6kning av kostnaden for underhall sker 2014 i samband med
Samkost 1. Fran ar 2016 okar infrastrukturkostnaderna ytterligare.

Fram till 2015 inkluderades inte reinvesteringskostnader for signal, tele och kraftdverfoéring i
reinvestering vilket forklarar den kraftiga 6kningen mellan aren 2015 och 2016.%8 De utvidgade
reinvesteringskostnaderna bygger pa resultat som framkom i Samkost 24° inklusive
efterféljande arbete och skulle komma att visa sig vara metodmassigt felaktiga. Den minskade
kostnaden for reinvestering mellan 2017 och 2018 forklaras saledes av nya berakningar som
gjordes inom ramen fér Samkost 3.5
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Figur 3.3. Marginalkostnadsestimat lag for jarnvag, godstrafik, samt linje som visar internaliserande avgifter,
kr/tonkm i 2018 ars priser. Driftskostnaden finns 2011-2013 men &r ytterst liten.
Kalla: WSP (2020).

For redovisningen 2011 anvandes bullerskattningar fran ASEK 5.5 En 6versyn av buller-
kostnaden pa grund av stora osdkerheter resulterade i att kostnaden for bullerstérning skrevs
ned med haélften ar 2012. Sammantaget har det skett stora forandringar vid nagra tillfallen som
en foljd av nya skattningar pa ett bredare dataunderlag fér underhall och reinvestering vilket
har férandrat kostnaden markant.

Som framgar av den réda linjen i figur 3.3 har internaliserande banavgifter 6kat under
perioden. Fran en mycket I&g niva om kring 1 6re per tonkm ligger de i slutet av perioden 250
procent hogre. Okningstakten har varit likartad under &ren 2011 till 2017 och helt uteblivit

8 Det ska hér noteras att Trafikanalys redovisning av reinvesteringskostnad inklusive el, tele och signal &r lagre
an den skattning for reinvestering som redovisades i Samkost 2. Skattningen av reinvestering i samkost 2 ar 20
procent hdgre @n den skattade marginalkostnad Trafikanalys anvant i berékningarna for aren 2016 och 2017.
Den anvanda lagre skattningen i Trafikanalys sammanstéllning togs fram av VTI efter en kritisk diskussion och
féljande genomlysning av fragan och finns dokumenterad av VTl i ett internt PM hos Trafikanalys (Berdkning av
marginalkostnader fér reinvesteringar i jdrnvdgsanlédggningar; preliminar avrapportering, 2017-03-16).

9 Nilsson & Haraldsson, (2016)

50 Nilsson & Haraldsson, (2018)

5 Trafikverket, (2012)

42



2018. Trots 6kade marginalkostnader med aren har darfor internaliseringsgraden for godstag
Okat fran kring 20 procent till mellan 40 och 50 procent 2018. | och med de fér héga
skattningarna av kostnaden for reinvestering 2016 och 2017 lag redovisad internaliserings-
grad dessa ar kring 30 procent. Som framgar i kapitel 2 ligger viktad internaliseringsgrad 2019
kvar i samma harad som 2018.

Persontrafik pa jarnvag

| figur 3.4 redogdrs for marginalkostnaderna for persontagtrafik i kronor per personkilometer
fordelat pa kostnadskomponenter. Utvecklingen av marginalkostnaderna for persontrafik pa
jarnvag liknar de for jarnvagsgods genom att de domineras av infrastrukturkostnader. Precis
som for godstag inkluderades inte reinvesteringskostnader for signal, tele och kraftéverforing i
reinvestering fram till 2015, vilket ar en férklaring till den kraftiga 6kningen mellan 2015 och
2016. Minskningen i reinvestering mellan 2017 och 2018 forklaras likasa av nya berakningar,
men nu inom Samkost 3.
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Figur 3.4. Marginalkostnadsestimat lag for jarnvag, persontrafik, samt linje som visar internaliserande avgifter,
kr/personkm i 2018 ars priser.
Kalla: WSP (2020).

Fran och med 2016 redovisades endast olyckskostnader for plankorsning. Tidigare ar var
olyckskostnaderna uppdelade i plankorsning och évriga. Férandringen beror pa att nya
skattningar av olyckskostnaderna togs fram i Samkost 2. Liksom for godstrafik pa jarnvag har
det skett stora férandringar vid nagra tillfallen som en f6ljd av nya skattningar pa ett bredare
dataunderlag for underhall och reinvestering vilket har férandrat kostnaden markant.

Som framgar av figur 3.4 har dven banavgifterna dkat fér persontag under perioden. Fran en
mycket lag niva pa omkring 4 6re per personkilometer ligger de i slutet pa perioden pa kring 9
dre per personkilometer. Okningstakten har varit likartad under aren 2011 till 2017 och har
rent av sjunkit nagot 2018. Trots 6kade marginalkostnader over tid har darfor internaliserings-
graden for persontag okat fran kring 60 procent till kring 100 procent redan 2015. | och med

43



de felaktiga for hoga skattningarna av kostnaden for reinvestering 2016 och 2017 sjonk
redovisad internaliseringsgrad da till kring 80 procent, for att 2018 vara tillbaka kring 100
procent. Som framgar i kapitel 2 ar det ocksa ett viktat genomsnitt om 100 procent som galler
aven for 2019.

Godstrafik med sjofart

| figur 3.5 redogors for marginalkostnaderna for sjofart (gods) i kronor per tonkilometer fordelat
pa kostnadskomponenter. Fér 2011 samt 2012 framtrader endast kostnaderna av koldioxid
samt dvriga emissioner. Infrastrukturkostnaden i termer av marginalkostnaden for farleder
ingar ocksa, men ar férsumbar och sétts till noll under hela den studerade tidsperioden.

Ar 2013 tillkommer isbrytning och lotsning, och betraktas som infrastrukturkostnader.
Argumentet for att lotsning bér betraktas som en del av infrastrukturkostnaden for sjéfarten ar
att det sker en avvagning mellan behovet av lotsning och investeringar i farleder fér 6kad
sakerhet alternativt hur stora fartyg som kan trafikera en viss farled.

Isbrytning baseras inledningsvis pa isbrytarnas bransleférbrukning och lotsningskostnaderna
pa den rorliga delen (20 till 40 procent) av lotsningskostnaden. Kostnaden for isbrytning synes
Oka mellan 2013 och 2014 men det ar en konsekvens av att endast transporter under
isforhallanden beaktas 2014 och 2015. Férdelas isbrytningens genomsnittliga kostnad pa alla
transporter hamnar kostnaden i samma niva som 2013. Kostnaden for isbrytning skrivs ner
mellan 2015 och 2016 till féljd av nya marginalkostnadsskattningar framtagna av Trafikanalys
(2017c), vilka sammantaget ocksa fordelas ut pa allt godstransportarbete.

Sjofart, godstrafik, kr/tonkm
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Figur 3.5. Marginalkostnadsestimat for sjofart, godstrafik, samt linje som visar internaliserande avgifter,

kr/itonkm i 2018 ars priser. Kélla: WSP (2020).
*Not: kostnaden for isbrytning dessa tva ar endast férdelad pa transporter under isforhallanden
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Marginalkostnaderna for lotsning skrevs upp mellan 2013 och 2014. Under 2014 togs en ny
kostnad fram inom ramen for Samkost 1, dar de direkta rérelsekostnaderna for lotsning antogs
utgdra marginalkostnaden. Lotsningskostnader ansags inte vara marginalkostnader forran
2013 for godstrafik och 2016 for persontrafik. | Samkost 2 togs nya kostnader for emissioner
fram som var lagre, vilket tydligt syns till 2016. De baseras pa ny spridningsmodellering och
beaktar att emissioner som sprids langt fran land paverkar farre manniskor och darfér
resulterar i lagre kostnader. Kostnad for emissioner och koldioxid baseras frdn och med
Samkost 2 ocksa pa modellberaknad bransleférbrukning baserad pa AlS-information som
forvantas ge en mer rattvisande bild av dessa kostnader.

Till Samkost 3 "uppdaterades” den AlS-baserade modellberéaknade bransleférbrukningen
vilket resulterade i en reducerad bransleférbrukning och darmed lagre kostnader for bade
koldioxid och 6évriga emissioner. Sammantaget har kostnaden for isbrytning och emissioner
minskat 6ver tid som en f6ljd av nya data och nya skattningar. Kostnaden fér koldioxid har
ocksa forandrats mellan aren och baserats pa uppdaterade berédkningar av sjofartens
bransleférbrukning.

Internaliserande avgifter utgérs av farledsavgifter samt fran och med 2013 ocksa lotsavgifter.
Avgifterna per tonkilometer har, som framgar av figur 3.5, dven fran 2013 6kat dver tid for
godstrafik till sjdss. Okningen per tonkilometer &r dels en effekt av kade avgifter, dels en
konsekvens av att antalet tonkilometer minskade mellan 2016 och 2017. Internaliserings-
graden sjonk marginellt mellan 2011 och 2015 men lag kring 40 procent, da kostnaden for
isbrytning fordelats ut pa alla fraktade tonkilometer. Darefter har internaliseringsgraden 6kat
drastiskt och redovisades som 120 procent i genomsnitt 2018. Den kraftiga 6kningen forklaras
dels av 6kade farleds- och lotsavgifter, men framférallt av sdnkta marginalkostnader baserat
pa modellberaknad bransleférbrukning inom ramen fér Samkost 2 och Samkost 3.

Som framgar i kapitel 2 (och underliggande Trafikanalys PM 2020:1) har marginalkostnaderna
for sjofarten aterigen justerats som ett resultat av ny och mer tillforlitligt framtagen bransle-
forbrukning. Den hogre bransleforbrukningen som Trafikanalys har tagit fram med hjalp av
SMHI (2020) resulterar i en (med 120 procent) jamforbar internaliseringsgrad om i genomsnitt
kring 65 procent 2019. Anvands den hogre varderingen av koldioxid blir internaliseringsgraden
daremot betydligt lagre och landar pa endast drygt 15 procent.

Persontrafik med sjofart

Som framgar i figur 3.6 bestar marginalkostnaderna for sjofart (person) i huvudsak av olyckor,
koldioxid och évriga emissioner.

Over tid 8kar marginalkostnaden for persontrafik inom sjéfart per personkilometer. Som
namnts ovan ansags lotsningskostnader inte vara marginalkostnader férran 2016 for
persontrafik. Fran 2016 skattar Samkost 2 olyckskostnader baserat pa olyckor med dodsfall
och skadade, vilket kraftigt 5kade den marginella olyckskostnaden.®? Tidigare redovisningar
beraknade olyckskostnaden som en andel av farledsavgifterna. Isbrytning anses i
internaliseringsrapporterna endast belasta godstrafik och inkluderas saledes inte i person-
trafiken.

Som for gods med sjoéfart har kostnad for koldioxid och évriga emissioner bland annat
baserats pa modellberdaknad bransleférbrukning sedan 2016, inklusive den justering som
gjordes i Samkost 3. Sammantaget har kostnaden for emissioner minskat éver tid som en f6ljd
av nya data och nya skattningar. For olyckor 6kar kostnaden likasa som en foljd av ny

%2 Nilsson & Haraldsson, (2016).
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berakningsmetod. Kostnaden for koldioxid har ocksa forandrats mellan aren och baserats pa
uppdaterade berakningar av sjofartens bransleférbrukning.

Sjofart, persontrafik, kr/pkm

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

® Lotsning Olyckor (extern olyckskostnad) mC02  m QOvriga emissioner

Figur 3.6. Marginalkostnadsestimat for sjofart, persontrafik, samt linje som visar internaliserande avgifter,
kr/personkm i 2018 ars priser.
Kaélla: WSP (2020).

Internaliserande avgifter per personkilometer har varierat nagot over tid som framgar av den
roda linjen i figur 3.6. Det syns alltsa ingen 6kning av avgifterna som fér gods métt i
tonkilometer. Internaliseringsgraden har likasa varierat éver tid mellan 50 och 80 procent,
vilket bade beror pa variation i avgifter per personkilometer, men framférallt har paverkats av
aktuella marginalkostnader. 2018 var redovisad internaliseringsgrad kring 70 procent, vilket ar
dubbelt s hégt som den jamfoérbara internaliseringsgrad som redovisas i kapitel 2 for 2019.
Med den hogre varderingen av koldioxid blir daremot internaliseringsgraden 2019 mycket lag,
under 10 procent.

Persontrafik med flyg

| figur 3.7 redogdrs for marginalkostnaderna for flygtrafik (person) i kronor per personkilometer
fordelat pa kostnadskomponenter. Figuren visar de hogre kostnaderna i det spann som
Trafikanalys redovisar. | figur 3.8 langre fram framgar bade den lagre och den hogre nivan pa
marginalkostnader. Framforallt exkluderas koldioxid fran och med 2014 i de hogre
kostnaderna, men det redovisas ocksa vissa lagre kostnader for évriga komponenter i
"kostnadsscenario lag”. Den klimatrelaterade hoghojdseffekten ingar dock aven i
kostnadsscenario lag. Att koldioxid exkluderas i ett scenario fran och med 2014 gérs med
antagandet att flygets utslapp under vag internaliseras i och med EU ETS. | det andra
scenariot antas utslapp under vag inte vara internaliserade, vilket motiveras av att det ar
osakert om vi nar uppsatta klimatmal med de klimatatgarder som vidtas inklusive ETS.

Utvecklingen 6ver tid skiljer sig en del fran 6vriga trafikslag eftersom kostnaden skrivs ner
betydligt fran och med 2016.
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Buller for aren 2011 till 2013 galler Frankfurts flygplats och ligger pa mellan 500 och 1 000
kronor per flygning. Fran 2014 anvands bullerkostnader fran Samkost 1 som anger en
bullerkostnad pa cirka 10 kronor per flygplan pa Arlanda respektive Landvetter.

Inom luftfarten ansags i borjan av perioden bade passagerar- och trafikvolymrelaterade
kostnader vara marginalkostnader. Det baserades pa en metod som hade tagits fram i ett
europeiskt projekt. Passagerarrelaterade infrastrukturkostnader baserades pa WLU®? och
antogs sammanfalla med passageraravgiften. Inga trafikrelaterade kostnader pa rullbanonor
kunde identifieras och de sattes darfor lika med noll. Till och med 2015 beraknades
olyckskostnad som den del av flygledartjansten (ATM5%4) som beror pa att det tillkommer
ytterligare ett flygplan. Bakgrunden till att anvanda kostnader for flygledartjansten som
skuggpriskostnad for olyckor baseras pa att ATM har i uppgift att uppratthalla samma
sakerhetsniva oavsett trafikvolym.

Luftfart, persontrafik kr/pkm
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m Infrastruktur  m olyckor C0o2 Hoghojdseffekt  m Ovriga emissioner  m Buller

Figur 3.7. Marginakostnadsestimat for luftfart, persontrafik kr/personkm 6vre grans i 2018 ars priser.
Kalla: WSP (2020).

| samband med Samkost 2 skedde en stor foérandring, da denna innefattade nya skattningar
av marginalkostnader for flyget. Férandringar uppstod bade vad galler kostnader och
internaliserande avgifter. | och med nya kostnadsskattningar raknades fran och med 2016
inga terminalrelaterade rorliga kostnader for passagerare langre som marginalkostnader.
Eftersom det i ATM ingar mer &n bara olycksprevention och det ar oklart hur kostnaderna for
olycksforebyggande varierar med trafikvolym satts olyckskostnaderna ungefar lika med noll.
Marginalkostnaderna redovisades inte langre for en typflygning utan omfattade samtliga flyg
inom svenskt luftrum fran Arlanda. Bullerkostnaden uppdaterades, men var fortfarande nara
noll.

Ar 2014 steg kostnaderna for évriga emissioner jamfort med tidigare ar. Fram till 2013
baserades kostnaden for dvriga emissioner pa matningar av utslapp under LTO-cykeln for en

53 Work Load Unit (WLU), motsvarande en passagerare eller 100 kg gods.
54 Air traffic management.
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flygning fran Vasteras flygplats.5® Fran 2014 till 2015 anvands EU:s uppdaterade handbok for
emissionsfaktorer (EMEP/EEA, 2013). Berakningarna av utslapp av évriga emissioner for
perioden 2016 till 2017 baserades pa modellberdknade flygplansrorelser och bransle-
forbrukning for flygningar fran Arlanda.

Ar 2018 uppdaterades utslappsberakningarna baserat pa data om verkliga flygplansrérelser
(inte langre modellberakningar). Hartill skedde en uppdatering vad géaller kostnad fér de
emissioner som sprids under en flygning. Eftersom farre personer nas av emissionerna blev
kostnaden per kg utslapp lagre.

Inom luftfarten raknades i borjan av perioden bade passagerar- och trafikvolymrelaterade
avgifter med bland de internaliserande. Har finns saledes en parallell till hur marginal-
kostnaderna uppskattades i borjan av perioden. Myndighetsavgiften och sakerhetsavgiften
som bada tas ut per passagerare anses fran och med 2013 vara en ersattning for utférda
tjanster och betraktades darfor inte langre som internaliserande.

Passageraravgiften inkluderades som internaliserande avgift till och med 2015. Ar 2016 ingar
aven slot co-ordination charge som tas ut pa de koordinerande flygplatserna Arlanda och
Bromma, men redovisas inom parentes med férbehallet att den "maojligen bér ses som
internaliserande”. Aven terminal navigation charge (TNC) bérjar redovisas inom parentes fran
och med 2016.

| figur 3.8 redovisas med heldragen rdd linje de skatter och avgifter inklusive de som framgar
inom parentes i var redovisning av flygets internaliserande avgifter. Hartill framgar i figur 3.8
med streckade linjer de hogre och de lagre kostnaderna i det spann som Trafikanalys
redovisar kostnader, dar framforallt inkludering av kostnad for koldioxid har stor betydelse.
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03

0,2
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

skatter och avgifter Totalt - undre grans == = Totalt - Ovre grans

Figur 3.8. Avgifter samt flygskatt och marginalkostnader (streckade linjer, undre respektive 6vre grans) for
persontrafik med flyg. 2018 ars priser.
Kalla: WSP (2020).

55 SIKA, (2009).
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Som framgar ovan har det sammanfattningsvis skett stora forandringar i bade marginal-
kostnader och synsattet pa internaliserande avgifter. Externa kostnader har justerats till foljd
av bade metodférandringar och genom skattningar och berakningar pa nya data och avgifter
har i viss man kopplat till aktuella marginalkostnadsskattningar.

| bérjan av perioden éversteg flygets externa kostnader avgifterna. Ar 2013 ékade avgifterna
samtidigt som marginalkostnaderna 6kade marginellt. Lagre avgifter per personkilometer och
de nya marginalkostnaderna i Samkost 1 ledde till minskad internalisering aret darpa. Fran
och med 2016 i och med Samkost 2 andrades metoden for berakning av flygets marginal-
kostnader som justerades ner rejalt, vilket gjorde att flyget uppnadde full internalisering och
mer dartill i slutet av perioden. Som framgar i kapitel 2 ar situationen densamma 2019 vad
galler jamforbar internaliseringsgrad. En hogre vardering av koldioxid resulterar daremot i en
internaliseringsgrad kring 65 procent d4 EU ETS anses internalisera emissioner av koldioxid,
och kring 15 procent om EU ETS inte anses internalisera emissioner av koldioxid.

3.2 Ytterligare orsaker och maojliga
forklaringar till sprangen

Som framgér i foregaende avsnitt beror de stora skiftena i marginalkostnader i huvudsak pa
nya metodansatser skattningar av olika varden. Nya skattningar har bland annat tillkommit i
samband med nya forskningsrapporter, och exempelvis férandrat synen péa kostnaderna for
lotsning och isbrytning (sjofart), vagslitage, reinvestering (jarnvag) och évriga emissioner (vag,
flyg och sjofart).

Vidare har skattningar for kostnadskomponenter tillkommit under aren, vilket gett férandringar
i de totala marginalkostnaderna. Infrastruktur, koldioxid och évriga emissioner har funnits med
hela tiden (for luftfart sattes marginalkostnaden for infrastruktur lika med noll 2016 och
koldioxid exkluderas i ett kostnadsscenario). Buller tillkom fran och med 2011 for vag, jarnvag
och flyg, men saknas annu for sjofart.

Den samlade bilden utifrdn det som presenteras i detta kapitel ar att de huvudsakliga
forandringarna i marginalkostnader dver tid bedoms bero pa tillkommande variabler eller nya
metodansatser. Detta ger i sin tur upphov till osakerhet vid jamforelser 6ver tid, da det ar svart
att utifran den data som finns bedéma om faktiska underliggande marginalkostnader har
forandrats, eller om det i huvudsak beror pa nya eller tillkommande data eller andrade
metoder.

Forskningen bidrar till att dver tid komma narmare en korrekt skattning av de externa
kostnaderna, vilket &r ett viktigt skal till att uppdatera marginalkostnaderna. A andra sidan kan
uppdateringar leda till osékerheter. Stora variationer mellan aren, sasom isbrytnings-
kostnaderna for sj6farten, kan i sdmsta fall minska tilltron till marginalkostnadsskattningarna.

Osékerheter och utmaningar med marginalkostnadsberdakningar

En genomgang av metoder for att skatta marginalkostnader visar att de olika kostnads-
komponenterna kan estimeras med olika metoder. Vi kan anvanda skadekostnad eller
atgardskostnad, exempelvis inom trafiksdkerhetsomradet eller fér vardering av koldioxid. Det
gar att fanga varderingar genom hypotetiska- eller faktiska val exempelvis vad galler buller.
Det ar ocksa mojligt att anvanda ekonomometriska eller ingenjérsmassiga ansatser (eller en
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kombination av dessa) for att estimera slitage pa infrastruktur. Alla metoder har sina styrkor
och svagheter, och i slutdndan kan det vara tillgang till data, resurser for studier eller ren vana
och praxis som avgor vilken metod som valjs.

Det finns i flera fall inget sjalvklart val av metod. Samtidigt kan metodval, brist pa data och
hantering av data ge stora effekter pa resultatet. Ett exempel ar de skattningar som
genomférts av kostnaden for reinvestering pa jarnvag, som resulterat i vitt skilda resultat
beroende pa inkluderade data och val av statistisk estimeringsmetod. Hartill finns det en
problematik med hur kostnadsdata ar registrerad. | realiteten beror uppdelningen av
redoviserade marginalkostnader for exempelvis reinvesteringar for jarnvag pa hur Trafikverket
valt att bokfora olika typer av kostnader Over tid, och i vilken utstrackning bokféringen ar
korrekt.

Ett annat exempel ar att det &nnu inte finns nagra nya skattningar kring trafikolyckor i tatorter
utanfor det statliga vagnatet eftersom det (sags) saknas relevant data (kring olyckor, fordons-
trafik m.m.). Om det nu ar som sa att det saknas relevant data, borde den férsta utrednings-
eller forskningsuppgiften vara att paboérja insamling av denna data for att pa sikt kunna forsta
och estimera trafiksakerhetssambanden i tatort. Olyckskostnader for vagtrafik i tatort baseras i
dag pa aldre skattningar, vilket sannolikt innebar att den med tiden férbattrade trafik-
sakerheten inte framkommer i den har redovisade olyckskostnaden i tatort pa ett korrekt satt.

3.3 Lardomar infor framtiden

Det 6vergripande syftet med marginalkostnadsberakningar ar att skapa forutsattningar for en
diskussion om effektiv prissattning av enskilda transporter. Pa kort sikt skulle varje transport
da betala de kostnader transporten orsakar samhallet, pa langre sikt skulle varje transport och
darmed hela transportsystemet bli mera effektiv bl.a. genom att pa lite langre sikt driva fram
battre anpassade fordon med lagre marginalkostnader vid brukandet.

For att mojliggora detta ar det av stor vikt att det finns en kontinuerlig utveckling av kunskapen
kring trafikens externa effekter, och att de externa effekterna verkligen speglar de kostnader
trafiken genererar nu och framoéver. Det kan ocksa vara viktigt att inte for fort implementera
nyare och osaker kunskap. Nagra fragor som ar relevant att stalla sig i detta sammanhang ar:

e Finns tillgang till data och det underlag som behdvs for att genomféra de
marginalkostnadsskattningar vi 6nskar och behdver genomféra?

e Finns det en kontinuitet i val av data och estimeringsmetoder for att skapa en
jamférbarhet 6ver tid, som dessutom speglar verkligheten pa basta satt?

e | vilken utstrackning behdver nya data tas fram inom vissa omraden for att kunna
genomftra skattningar som battre speglar den verklighet vi vill understka?

e Hurlange ska vi avvakta med att implementera ny kunskap eller ska ny kunskap
redovisas pa ett annat satt for att slippa onddiga fluktuationer? Kan
kvalitetssakringsprocessen kring externa effekter bli battre?

¢ Inkluderar vi alla relevanta fordon, fardsatt och kostnader i dagens analyser och
ocksa beaktar vad som kan vara av relevans for framtiden?

Vi vet sedan tidigare att det kan finnas vissa bokféringsmassiga komplikationer med data for
att exempelvis estimera marginalkostnader for slitage pa vag och jarnvag. En kontinuerlig
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dialog mellan forskare och myndigheter i fragan kan paverka framtida méjligheter till det
battre. Men en sadan dialog kostar bade tid och pengar, och resulterar inte i publicerade
artiklar, sa det bor sannolikt drivas av myndigheter eller finansieras av staten pa annat satt.

| de fall det saknas dataunderlag fér analyser som maste genomféras bor det tas fram eller
sammanstallas sa rimligt det gar givet de kallor som finns. Det ar oklart vilken data eller vilka
uppgifter angaende olyckor och trafik som saknas for att t.ex. estimera olyckskostnaden for
trafik pad det kommunala vagnatet.

Det finns inget sjalvklart satt for hur man borde hantera variationerna i nya estimat dver tid.
Majligen skulle vi kunna vanta ett eller tva ar med att inkludera nya forskningsresultat som
tydligt avviker fran tidigare skattningar. Tiden mellan det att nya resultat publiceras och till det
att de anvands i berakningarna av marginalkostnader kan exempelvis anvandas for att
verifiera de nya resultaten. Ett annat sétt vore att illustrera "osékerheter” genom att redovisa
en bredare palett av olika estimeringar.

| och med den kraftiga hojningen av koldioxidvardering paverkas internaliseringsgraden
avsevart for fossildrivna transporter och manga fragor kommer darmed upp i dagen. Nya
fordon och branslen som tillkommer férandrar spelplanen. Fragan ar om vi ens i dag forstar
vilka fordon som finns i framtiden och hur dess externa kostnader kan tankas vara. Vi bér
kanske inkludera fler varianter av fordon och fardsatt redan idag?

Kostnadskomponenterna har inte féréndrats sarskilt mycket under de tio aren som gétt.
Innebéar det att alla relevanta kostnader funnits med redan fran bérjan? Eller finns det
kostnadskomponenter som borde analyseras narmare for att eventuellt Iaggas till trafikens
externa marginalkostnader? | dag ser vi ett antal kostnadsposter dar kunskapen &r lag men
dar det kan vara intressant att studera vidare, bade utifran om det av principiella skal bor tas
med och om det ar realistiskt att ta fram skattningar av marginalkostnader. Nagra sadana
kostnadsposter ar biologisk mangfald, undervattensbuller, erosion och svall samt trdngsel och
kapacitetsbrist. Sannolikt saknas nagot har som ar av stor relevans for framtiden.
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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
gréna korridorer, som lanserats av EU och i Sverige utvecklats av bl.a. Trafikverket och
Naringsdepartementet, har tjanat som férebild. En uppdatering till 2019 ars skatter och
avgifter och en jamférelse med tidigare ar har gjorts och redovisas i detta kapitel. De tva
korridorerna ar,

e Oslo - Rotterdam via Géteborg och
e Narvik - Neapel.

For respektive korridor har rutter valts ut for vag, jarnvag och sjofart (se figur 4.1). Externa
marginalkostnader har berdknats for olika typfordon: en tung lastbil med dver 32 ton, godstag
om 960 bruttoton och containerfartyg med 1 000 TEU®® 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 fér den
europeiska diskussionen inom omradet.

Ur den ar 2014 uppdaterade handboken®® har ny hogre koldioxidvarderingar hamtats. De
externa kostnader for Sverige som anvands i denna jamforelse ar darmed andra an de som
anvands i kapitel 2.

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

56 Twenty-foot Equivalent Unit.
57 Brutto &r ett enhetslost jamforelsetal som baseras pa fartygets inneslutna volym.
% 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 jamfort 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 sjofarten, 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 pa vag och jarnvag under 2012 saval som 2019 ar lagre i
Sverige an i 6vriga lander. Det framgér ocksa att internaliserande skatter och avgifter 6kar
med aren i alla lander férutom pa végsidan i Tyskland och Osterrike.

4.1 Relativt sett lag internalisering i Sverige

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

Vag

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

Tabell 4.1. Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for lastbil. Total kostnad respektive avgift och
skatt utgor kostnad respektive avgift/skatt i hela den angivna strackningen, uttryckt i prisniva 2019.

Delstrécka Land  Avstdand  Total (€) Total (€) Internaliserings-
(km) kostnad skatt grad
Narvik-Riksgransen NO 48 25 8 30 %
Riksgransen- SE 1964 700 300 45 %
Vasteras-Trelleborg
Riksgransen- SE 2009 710 290 40 %
Stockholm-Trelleborg
Trelleborg-Rostock Farja 154 45 25 55 %
Rostock-Kufstein DE 869 235 290 125 %
Kufstein-Brenner AU 109 27 140 520 %
Brenner-Neapel IT 922 290 260 90 %
Total (via Véasteras) 4 066 1320 1020 75 %
Total (via Stockholm) 4111 1330 1010 75 %
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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 (om drygt 75 procent) for hela
stréket Narvik-Neapel. Framférallt Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering som
till stor del beror pa en med aren stigande vagtull. En hogre vagtull sedan foregaende ar kan
ocksa noteras for Tyskland, vilket ocksa har 6kat internaliseringsgraden.

Under perioden 2012 till 2019 har skatter och avgifter pa vagsidan 6kat hgst markbart i det
aktuella straket, forutom for Tyskland. Det skulle ddrmed ha 6kat internaliseringsgraden i stor
utstrackning, men i och med en hdégre koldioxidvardering som anvants sedan 2015 blir sa inte
fallet.®®

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan i féreliggande
analys, vilket med tydlighet paverkar internaliseringsgraden uppat. | detta strak ligger
internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige darfor hdgt, och ocksa i linje med
genomsnittet (dver 100 procent) for straket i strackningen éver Oresundsbron.®' | véag-
strackningen i straket Oslo-Rotterdam som inkluderar en langre farjetur mellan Trelleborg och
Travemiinde, blir ddremot internaliseringsgraden for lastbil 1ag for Sveriges del, bade i
absoluta och relativa tal.

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 6kat under arens lopp

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 2019.

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

km kostnad Skatt grad
Narvik-Riksgransen NO 40 75 110 150 %
Riksgransen-Oresund SE 2012 3680 2870 80 %
Oresund-Padborg DK 340 640 1300 200 %
Padborg-Kufstein DE 875 1660 2550 150 %
Kufstein-Brennero AU 106 190 300 160 %
Brennero-Neapel IT 760 1420 2390 170 %
Total 4133 7 665 9520 125 %

| straket Narvik-Neapel (tabell 4.2) ar internaliseringsgraden i den svenska strackningen nagot
lagre med 80 procent, vilket ligger under genomsnittet om 125 procent i hela straket, ett

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

80 | 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 &r hade trenden daremot varit en
tydligt stigande internaliseringsgrad.

51 Det ska noteras att broavgifterna har "férdelats ut” med halften vardera till respektive land; dvs Sverige har
tilldelats halva Svinesunds- och Oresundsbroavgiften och de andra hélfterna har lagts till Norges respektive
Danmarks betalade avgifter.
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genomsnitt som dessutom till stor del paverkas av den svenska prissattningen med ungefar
halva strakets langd. Som framgar av tabell 4.2 ligger internaliseringsgraden i évriga lander i
straket mellan 150 procent och 20 procent.®?

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. | Italien har likasa banavgifterna 6kat sedan 2017. For
jarnvagstransporter framgar 2019 en hogre — eller mycket hogre — internaliseringsgrad i
Sverige, Danmark, Tyskland och Italien relativt 2012. De externa kostnaderna beraknas ha
Okat endast ndgot medan banavgifter och passageavgifterna har 6kat med drygt 30 procent i
genomsnitt pa hela straket och nastan férdubblats pa strackan (Riksgransen-Oresund) i
Sverige. Den sistnamnda kraftigare 6kningen kan férklaras med den successiva hdjningen av
de svenska banavgifterna som planeras fortsatta till 2025 som avser att i storre utstréckning
téacka de externa marginalkostnaderna som jarnvagstransporterna ger upphov till.

4.2 Mycket lag internalisering for sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors till stor del av utslapp av luftféroreningar och koldioxid. De
internaliserande avgifterna begransar sig for sjofartens del till de svenska farledsavgifterna
och i férekommande fall till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har
farledsavgiften 6kat under senare ar. | Norge har kvaveoxidavgiften likasa dkat marginellt
sedan féregaende ar i norska kronor raknat. 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 Goteborg, dar transporten betalar svensk farledsavgift, ar oférandrat omkring 3
procent. Trots viss internaliseringsgrad beraknas den icke-internaliserade kostnaden vara
nagot hogre an vid en direkt transport fran Oslo till Rotterdam. Den svenska farledsavgiften
motsvarar séledes inte den extra externa marginalkostnad i form av luftféroreningar och
koldioxidutslapp som omvégen via Géteborg medfor.5?

Avseende sjotransporter, beraknas 2019 en internaliseringsgrad pa noll procent pa direkt-
rutten 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 2019. Detta innebar att det beraknas en nagot lagre internaliserings-
grad an for 2012, vilket delvis beror pa vaxelkursférandringar.

52 Pa den s.k. Ofotenbanan mellan Narvik och Riksgrénsen &r banavgiften hgre i Norge &n pa andra jarnvagar.
83 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 och framférallt implementeras i olika
sammanhang. | foregaende ars rapport stallde vi oss frdgan om vardering av koldioxid inom
transportsektorn borde vara olika beroende pa tidshorisont. Investeringar i transport-
infrastruktur ar langsiktiga atgarder, men prissattning av transporter ar nagot som bor ske har
och nu. Det kan pa flera satt vara problematiskt att inféra en sa hég vardering som 7 kronor
per kg koldioxid nar det implicit anger att kostnaden for flera transporter som vi idag ser som
nddvandiga skulle behdva 0ka avsevart i kostnad for att tacka sina externa kostnader. En
kostnadsokning som exempelvis kolliderar med transportpolitikens 6nskan om en 6kad andel
godstransporter med sjoéfart och en god tillganglighet dven pa landsbygden.

5.1 Vag och jarnvag

Marginalkostnaden for olyckor och miljoeffekter i tatorter utanfor det statliga vagnatet behéver
tas fram och tydliggoras. Datainsamling och sammanstallande av data kan behdvas for att
genomfdra 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 kapacitets-
problem pa jarnvag behover det ocksa fortydligas var och i vilkken omfattning, samt hur
trangsel eller kapacitetsbristen skulle kunna atgardas pa ett effektivt satt.

5.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framforallt en konsekvens av luftféroreningar och koldioxid-
utslapp. | dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer évergripande
niva och det har inte genomforts berakningar pa fartygsniva. Kunskap som mojliggér en enkel
differentiering av externa effekter mellan olika fartygskategorier har i och for sig tagits fram,
men variationen i externa kostnader inom samma kategori férmodas vara stor.

Det finns ocksa behov av att ndrmare studera marginalkostnaden for lotsning, forslagsvis med
en ekonometrisk metod. Hartill kan det vara intressant att titta narmare pa den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor inom sj6farten, aven om den bedéms vara lag.

Vad galler flyget utgdr kostnader for hoghdjdseffekter 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 ndrmare pa om kostnaden for flygets
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 trangsel och (undvikande av) olyckor maste ocksa klargoras.
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