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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 géaller internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad. Kostnaden for koldioxid har i dessa berakningar bestamts till
3,85 kronor per kg och planeras att under de kommande aren 6ka linjart till 7 kronor per kg
2030. Sedan féregaende ar har kostnaden for koldioxid i vara internaliseringsberakningar okat
med 35 oOre, dvs med 10 procent. For vagtrafiken har ocksa nya uppdaterade
emissionsfaktorer tagits fram.

Tabell 1. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per personkilometer samt internaliseringsgrad
inom parentes. Prisniva 2021 och 2021 ars kostnader, skatter och avgifter.

Kronor per personkm Landsbygd Tétort
Bil, bensin 0,11 (76 %) 0,74 (33 %)
Bil, diesel 0,14 (62 %) 0,77 (23 %)
Bil, el -0,02 (160 %) 0,59 (8 %)
Buss, HVO 0,11 (0 %) 0,36 (0 %)
Persontag 0,04 (62 %) 0,02 (85 %)
Flygtrafik 0 () )

(0,47 (39 %))*

* Utan beaktande av att flyget inkluderas i EU:s handel med utslappsratter (EU ETS). Berdkningarna beaktar
flygets s.k. hoghojdseffekter.

Tabell 2. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt internaliseringsgrad inom
parentes. Prisniva 2021 och 2021 ars kostnader, skatter och avgifter.

Kronor per tonkm Landsbygd Tétort
Latt lastbil, diesel 0,22 (63 %) 1,49 (19 %)

Tung lastbil utan
slip, diesel 0,49 (40 %) 1,25 (21 %)

Tung lastbil med 0,15 (40 %) 0,35 (24 %)

slap, diesel
Godstag 0,03 (47 %) 0,04 (41 %)
Sjofart (gods) 0,15 (26 %)




Personbilstrafik

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden mellan bensin-, diesel- respektive
eldrivna bilar. Som framgar av tabell 1 beraknas internaliseringsgraden pa landsbygd till drygt
60 respektive 76 procent for diesel- respektive bensinbil. For elbil tacker elskatten elbilens
laga niva pa externa kostnader i landsbygdstrafik. | tatort ar all biltrafik, oavsett drivmedel,
daremot underinternaliserad. Det ar framfor allt externa kostnader fér olyckor och
slitagepartiklar som ar stora, liksom kostnad for koldioxid for de fossildrivna bilarna.
Internaliseringsgraden ligger i spannet 8 till drygt 33 procent, dar elbilen ligger Iagst eftersom
elskatten ar lag.

Icke-internaliserad extern kostnad for biltrafik i tatort ligger for bensinbil pa 0,74 kronor per
personkilometer, for dieselbil pa 0,77 kronor per personkilometer och for elbil pa 0,59 kronor
per personkilometer.

Kollektivtrafik och flyg

Persontrafik pa jarnvag i de stora straken ar inte riktigt internaliserad. | tdglage bas, vilket kan
motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, ar internaliseringsgraden drygt 60 procent.

Den aterstaende icke-internaliserade externa kostnaden for tag ligger i genomsnitt pa 0,03
kronor per personkilometer, och varierar mellan 0,02 kronor per personkilometer i taglage hog
och 0,06 kronor per personkilometer i taglage bas vid passage av tatort. Persontrafik med
buss betalar i mindre utstrackning for sina samhéallsekonomiska kostnader an tag. Bussar som
drivs med hdginblandat biobransle (t.ex. HVO) ar undantagna fran energi- och koldioxidskatt
och har darfoér 0 procent i internaliseringsgrad. De externa kostnaderna, kring 0,11 kronor per
personkilometer i landsbygdstrafik, utgér darmed ocksa icke-internaliserad extern kostnad for
HVO-buss.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget dverinternaliserat, som redovisas i tabell 1. Om det antas att
EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp blir resultatet
underinternalisering, da knappt 40 procent av flygets externa kostnader betalas.

Internationella flygningar utanfor 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.

Cykel och gang

For cykel- och gangtrafik ar externa effekter inte studerade i samma utstrackning som for
Ovriga trafikslag. Sarskilt galler det effekter for fotgangare. Vissa studier redovisar att den
positiva externa halsoeffekten kan vara storre an den externa olyckskostnaden for cykeltrafik.
Det finns dock osakerheter kopplat till hur stor andel som &r intern respektive extern och
extern olyckskostnad ar hogst sannolikt ocksa beroende pa trafiksituation.

Godstransporter

Som framgar av tabell 2 har godstransporter med tung lastbil utan slap hdga berédknade
icke-internaliserade kostnader om 1,25 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar nastan
4,90 kronor per fordonskilometer. Pa landsbygden betalar lastbil utan slap inte heller fér de



externa kostnader de orsakar och internaliseringsgraden ar 40 procent. Tung lastbil med slap
har pa landsbygden likasa en internaliseringsgrad om 40 procent och en icke-internaliserad
kostnad om 0,15 kronor per tonkilometer. 15 6re per tonkilometer motsvarar fér denna
lastbilskombination nastan 3 kronor per kilometer.

Godstransporter pa jarnvag har avsevart lagre icke-internaliserad kostnad (0,03) an bade
lastbils- (0,15) och sj6fartstransporter (0,15). Den héga kostnaden for sj6farten ar en
konsekvens av bransleférbrukning som medfér stora externa kostnader for framfor allt
emissioner av koldioxid.

Det kan ocksa konstateras att lastbil med slap pa landsbygd genererar icke-internaliserade
kostnader pa samma niva som for sjofart, men for lastbil utgér den externa kostnaden for
koldioxid en mindre andel (56 procent) an for sjofart (86 procent). Det ska dock poangteras att
det finns en stor spridning i internaliseringsgrad for sjéfart beroende pa fartygstyp och rutt,
klimateffektens andel ligger daremot pa samma niva.

Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 40 och drygt 50 procent, gods med
tung lastbil pa landsvag har en internaliseringsgrad om 40 procent och sjofart i genomsnitt 26
procent, med en stor spridning darunder som namnts. En internaliseringsgrad pa 40 till 50
procent innebar att jarnvagsgods betalar halften eller ndgot mindre an de externa kostnader
det orsakar. En internaliseringsgrad om 26 procent for sjofart betyder att sjéfarten i genomsnitt
skulle behdva betala nastan 4 ganger mer for att tacka 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 2021 var lagre i
Sverige an i ovriga lander i straket. Det framgar ocksa att internaliserande skatter och avgifter
dkat éver tid i alla ldnder men mindre pé& vagsidan i Tyskland och Osterrike i det studerade
straket. Vag- och jarnvagsalternativen i godsstraket ar i genomsnitt internaliserade (baserat pa
EU:s vardering av koldioxid om en dryg krona), men sjofartsalternativet ar daremot kraftigt
underinternaliserat. Bilden ar densamma i ett annat studerat godsstrak mellan Oslo och
Rotterdam.

Externa effekter 2045

| det huvudscenario som studerats minskar transportsektorns kostnader for externa effekter.
Det galler framfor allt de externa kostnaderna for utslapp av koldioxid, framfér allt for
vagtrafiken. Huvudscenariot representerar en positiv syn pa utvecklingen, dar styrmedel gor
skillnad och ny teknik appliceras. Det sker forbattringar ocksa inom andra omraden. | det
alternativa scenariot minskar utslappen inom transportsektorn inte fullt lika mycket.
Alternativscenariot utgar éverlag fran en langsammare utveckling med farre nya styrmedel och
svagare implementering av teknik. Manniskors vardering av halsa 6kar med 6kad inkomst.
Trots 6kad inkomst och darmed 6kade varderingar, antas den tekniska utvecklingen och
styrmedel som paskyndar utvecklingen i de flesta fall vara starkare. Nettoeffekten pa flera
marginalkostnader blir generellt sett en minskning. Nagra marginalkostnader 6kar dock,
mestadels for vagtrafiken da vi inte antar att det finns en lika starkt styrande avstandsbaserad
vagskatt som i huvudscenariot.

| ett enkelt rakneexempel askadliggors hur trafikens externa effekter kan komma att se ut
2045 uttryckt i 2021 ar prisniva. Med externa effekter pa den niva vi landar i skulle exempelvis
lastbil med slap i landsbygdstrafik behdva betala 2 kronor per kilometer for att tacka de
externa effekter som uppstar. Befintlig elskatt racker inte for att ticka dessa kostnader. |



tatortstrafik skulle motsvarande kilometerkostnad vara nastan 6 kronor, och da ar inte
trangselkostnad som ocksa kan behdvas beaktad. Lastbil utan slap i tatort orsakar enligt
dessa berakningar en kilometerkostnad om 3,50 kronor, plus kostnad for trangsel.

Aven godstag péa jarnvag kommer fortsatt behéva betala mer &n vad de i dag betalar i
banavgifter for att internalisera sina externa effekter 2045. Godstransporter med sjofart
férvantas vara rejalt underinternaliserade ockséa ar 2045.

Vad galler persontrafik, forvantas en fossilfri buss i tatortstrafik ha externa kostnader om 2
kronor per kilometer och 1 krona per kilometer i landsbygdstrafik som inte tacks av nadgon
bransleskatt. For personbilar landar den externa kostnaden per fordonskilometer 2045 i tatort
pa en sammantagen kostnad om 60 ore per kilometer exklusive den kostnad for trangsel som
ocksa kan forvantas. | landsbygdstrafik, daremot, blir kilometerkostnaden fér externa effekter
lag (6 ore per kilometer) och tacks med dagens elskatt som darmed skulle internalisera dessa
externa effekter.

Utvecklingsbehov

Kunskap om externa effekter och internalisering behdvs for att uppna hégre maluppfyllelse
givet vara begransade resurser. Att effektiv prissattning av transportsystemet framéver kan bli
an viktigare behdver tydliggéras och diskuteras mer. Externa effekter for icke fossildrivna
fordon behdver fortsattningsvis studeras narmare.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i berédknade kostnader i dag.
Att fortsatt folja var och i vilken utstrackning trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i
Sverige ar ett problem eller inte ar darfor viktigt. Trangsel i vagnatet i och kring storstader kan
férvantas uppsta i framtiden i och med mer trafik till f6ljd av automatisering, teknikutveckling,
elfordon och lagre kérkostnader. Trangsel och kapacitetsbrist kan hanteras med olika
atgarder, vilket narmare behover studeras.

| dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer évergripande och
internationell niva och ar darmed inte direkt jamforbar med 6vriga trafikslag som berér
nationella resor. Det finns behov av att genomféra fler berékningar pa fartygsniva och for
nationella transporter med sjofart. Externa effekter i form av erosion och eventuella
miljoeffekter i vatten av sjofart kan finnas och behdver framéver studeras narmare.



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 lamna en rapport éver analyser inom ramen for detta uppdrag.

Metodmassigt baseras analysen och sammanstaliningen i huvudsak pa befintlig kunskap, dar
kunskapsunderlag som VTI tidigare tagit fram i ett antal regeringsuppdrag utgér en grund.?
Hartill har egna analyser baserat pa nya data genomférts dar marginalkostnader saknats, varit
bristfalliga eller i behov av uppdatering. Aktuella skatter och avgifter fér de olika trafikslagen
gallande 2021 har tagits fram och bearbetats for att galla redovisade trafikslag och fordons-
kombinationer. | dvrigt baseras analysen pa senaste statistik fran Trafikanalys gallande trafik-
och transportarbete samt belaggningsgrad med mera.

| kapitel 1 forklaras framfor allt 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 pé& omstandigheter samt internaliserande
skatter och avgifter i Sverige. Kapitel 3 ger en tillbakablick pa externa effekter 2010 till 2020
och kapitel 4 redovisar en fordjupning kring trafikens foérvantade externa effekter 2045. |
kapitel 5 ges ett europeiskt perspektiv pa externa kostnader relativt skatter och avgifter i
godsstrak i Europa. Avslutningsvis redovisas i kapitel 6 nagra slutsatser samt vilka forsknings-
och utvecklingsinsatser som behovs for att battre kunna forsta och analysera omradet
framover.

1.2 Internalisering och effektivitet

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftfororeningar, komfort, tillganglighet etc.)
kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om aktérerna (operatérerna,
resenarerna, speditorerna, varuagarna) i sina beslut om att foreta 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.

Prissattning och internalisering av kvarstaende externa effekter

Kvarstdende externa effekter som inte redan internaliserats med andra styrmedel (t.ex.
fordonskrav, milj6zoner, reduktionsplikt, mittracken, mm) kan internaliseras med rorliga skatter
eller avgifter. Internalisering innebar att aktdérerna genom prissattning ges en tydlig anledning
att vaga in den externa effekten. Pa sa satt kan ett rationellt utnyttjande av trafiksystemet
uppmuntras och éverkonsumtion av begransade resurser undvikas.

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



De negativa externa effekter som trafik kan resultera i ar en foljd av avgasutslapp, slitage-
partiklar, trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och
utanfér trafiksystemet. Aven det slitage p& och den deformation av infrastrukturen som trafiken
ger upphov till ar extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.3

Férekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande som innebéar att
resurserna inte anvands pa basta satt for samhallet. Huvudsyftet med internalisering ar att
korrigera for detta marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta ett decentraliserat
beslutsfattande om transporter for att understddja marknadsldsningar pa transportproblemen.
Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller 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. | forlangningen 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 rérliga
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-
kdparen/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 jamforelse av
transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek. Det ar darfér hogst relevant att
ocksé beakta s kallad icke-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 behdver goras
for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

Samhallsekonomisk effektivitet och val av atgarder

Okad valfard i ett samhélle kan idealt sett uppnas med en kombination av att genomféra
samhallsekonomiskt Ionsamma atgarder och att internalisera (kvarstaende) externa effekter
med prissattning (=effektiv prissattning). Prissattning kan dock medféra allt fran laga till
mycket hoga systemkostnader och om effektivitet efterstravas boér det genomféras endast om
det &r samhallsekonomiskt Ibnsamt. | denna rapport studeras i vilken utstrackning trafik med
olika fordon och farkoster betalar fér de externa effekter de orsakar. Vi beaktar har inte i vilken
utstrackning avgifterna eller skatterna som tas ut ar effektiva. Internalisering ar en viktig
aspekt och hur det sedan "bast” bor ske ar en annan fraga. Det ar dock nagot som framéver
kommer fa storre vikt, bl.a. ju fler vagfordon som elektrifieras. For tung trafik kommer det
berdra trafik bade pa landsbygd och i tatort. For persontrafik ar det i huvudsak en fraga for
trafiken i och nara tatorter dar det bor manga som utsatts fér emissioner, olyckor, buller och
trangsel. Hartill ar val av atgarder inklusive prissattning inom transportsektorn inte minst en

3 | sammanhanget bér ocksa den positiva externa effekten kopplad framférallt till lokal och regional kollektivtrafik
namnas, vilken behandlades mer ingéende i 2016 &rs rapport (Trafikanalys Rapport 2016:6). Okat
kollektivtrafik-resande gynnar inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer, samtidigt som
produktionskostnaden per resenar faller med 6kat antal resande. Det utgdr en inte obetydlig positiv extern effekt
som inte beaktas per automatik pa marknaden, utan samhallsinsatser i form av subventioner behévs for
internalisering av denna effekt.
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fraga for politiken, med hjalp av olika beslutsunderlag baserat pa fakta. Vikten av att pa ett
pedagogiskt och tydligt satt beskriva och synliggéra vad som ar effektivt och samhalls-
ekonomiskt motiverat i dessa faktaunderlag ska dock understrykas.

1.3  Principer for prissattning i Sverige

Prissattning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagslagen (2004:519). Huvud-
principen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadsprissattning, det vill saga avgifterna ska
motsvara trafikens samhallsekonomiska externa marginalkostnader. Nagon motsvarighet i
form av lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning finns inte for dvriga trafikslag,
mer an som en allman transportpolitisk princip som anger att transporter med alla trafikslag
ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska kostnader.*

Prissattning av vagtrafiken sker i huvudsak via branslebeskattningen. Flygtrafiken betalar
framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning och undervagsavgifter under
sjalva flygningen. Fartyg som anloper svensk hamn maste betala farledsavgift och for 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 2022:3.

1.4 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

De vitbdcker® om transportpolitik som har tagits fram sedan Sveriges EU-intréade 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 ocksa, men till skillnad mot hur EU-
kommissionen driver fragan i dag fanns det 1998 en starkare betoning pa valfrihet for
medlemslanderna.®

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

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.

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 for ett stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper for
transportinfrastruktur i EU, KOM (1998) 466 slutlig.

" Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infér framtiden, KOM (2001) 0370 slutlig.
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Under 2020 presenterade Europeiska kommissionen en strategi for hallbar och smart
mobilitet. Dar lyfts ater principerna om att "férorenaren betalar” och "anvandaren betalar” fram
som viktiga prioriteringar. Alla externa kostnader ska internaliseras.®

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

Sammantaget gar det att historiskt se att de principer EU-kommissionen forordat har varit
ganska likartade sedan 1990-talet, men att det stegvis har inforts forandringar. Detta maste
aven stallas i relation till den senaste vitboken som berdr 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 tydliggdrs 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
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 férslag
sannolikt att falla bort eller forsenas. Férhandlingar mellan ministerradet och Europa-
parlamentet kommer ocksa att resultera i kompromisser. Trots att utvecklingen langt ifran ar
entydig kan utvecklingen de senaste 20 aren tolkas som att EU-kommissionen stegvis har
flyttat fram sina positioner. Det har gjorts i en stravan att harmonisera mellan EU:s
medlemsstater for att i hdgre utstrackning fa till stand en internalisering av externa kostnader
samt att starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Det kan ocksa noteras att det kommersiella flyget ingar i EU ETS — det europeiska systemet
for handel med utslappsrétter.'" Lite férenklat innebar ett sadant system att kostnaden for
utslapp bestams av ett politiskt beslutat tak for utslappen och marknadens efterfragan pa
utslappsratter. Férorenaren betalar darfor en avgift som inte nédvandigtvis motsvarar
marginalkostnaden for utslappen, och kan darfér ses som ett avsteg fran principen om
marginalprissattning. D& aven produktion av el ar en del av EU ETS ingar aven den vaxande
skaran elektrifierade fordon i handelssystemet. Kommissionen har [amnat férslag pa att aven
inkludera vagtrafik och uppvarmning av byggnader i ett separat handelssystem, vilket framgar
av kommande avsnitt.

Avgifter — aktuellt pa EU-niva under 2021 och 2022

Strategi for héllbar och smart mobilitet

| slutet av ar 2020 presenterade Europeiska kommissionen namnda strategi for hallbar och
smart mobilitet tillsammans med en handlingsplan med 82 initiativ for genomférande under
den kommande fyraarsperioden. Strategin utgér en grund for hur transportsystemet inom EU

8 Strategi fér hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa réatt spar for framtiden, KOM (2020) 789
slutlig.

S En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvdagar KOM (1996) 421 slutlig.

'° Fardplan fér ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.

" EU Emission trading System: https://ec.europa.eu/clima/policies/ets.
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kan genomga en grén och digital omvandling och bli mer motstandskraftigt mot framtida
kriser.'2

For avgiftsomradet ar “flaggskeppsinitiativ 5” om prissattning av koldioxid och battre
incitament for anvandare sarskilt intressant. Kommissionen konstaterar att det sedan lange
funnits politiska ataganden om rattvis och effektiv prissattning inom transportomradet, men att
framstegen sa har langt varit begransade. Principerna om att "férorenaren betalar” och
"anvandaren betalar” maste darfér nu genomféras utan dréjsmal for alla trafikslag. | linje med
detta kommer darfér kommissionen att strava efter en heltadckande uppsattning atgarder for att
infOra rattvis och effektiv prissattning i alla trafikslag. Utslappshandel, infrastrukturavgifter,
energi- och fordonsskatter maste samlas i en 6msesidigt kompatibel, kompletterande och
samstammig politik.

Strategin innehaller flera milstolpar. P4 avgiftsomradet slas fast att samtliga externa kostnader
for transporter ska betalas av anvandarna senast ar 2050. Under det gangna aret och
kommande ar har féljande initiativ tagits eller planeras att tas:

o Oversyn av EU:s handelssystem i fraga om sjofart, luftfart och CORSIA (ICAO:s
globala klimatstyrmedel).

o Oversyn av Energiskattedirektivet.
¢ Oversyn av undantag fran mervardesskatt fr internationell persontransport.
e Lagga fram marknadsbaserade atgarder for sjofart hos IMO.

e Uppratta EU-regelverk for harmoniserad matning av utslapp fran transport och
logistik.

Hittills har kommissionen ldmnat férslag gallande de tva forsta punkterna.

Revidering av Eurovinjettdirektivet

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

Nu aterstar ett formellt godkdnnande av Europaparlamentet innan den nya rattsakten kan
offentliggdras i EU:s officiella tidning. Givet att behandlingen i parlamentet inte kommer att
bjuda pa nagra stora 6verraskningar kommer det reviderade direktivet innehalla féljande
delar:'*15

12 Strategi for hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa ratt spar for framtiden, KOM (2020)
789 slutlig.

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

4 Europeiska radet (2021), Radet reformerar systemet med Eurovinjetter och vdgavgifter, Pressmeddelande 9
november 2021.

'S Europaparlamentet (2022), Eurovignette: Transport MEPs clear way for plenary vote, Pressmeddelande 13
januari 2022.
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e Systemet med tidsbaserade vinjetter kommer att fasas ut for tunga fordon i det
transeuropeiska transportnatets (TEN-T) stomnat inom atta ar efter att direktivet
antagits. Medlemsstaterna kan dock fortsatta att tillampa vinjetter i 6vriga delar av
natet.

e En ny differentierad infrastrukturavgift fér tunga fordon kommer att inféras baserat pa
koldioxid. Variationen kommer att baseras pa befintliga koldioxidstandarder.
Inledningsvis kommer systemet enbart tillampas pa de stdrsta lastbilarna, men kan
gradvis utvidgas till andra typer av tunga fordon.

¢ Medlemsstaterna ges mojlighet att inratta ett kombinerat avgiftssystem fér tunga
fordon, eller for vissa tunga fordon, som kombinerar avstands- och tidsbaserade
element och integrerar tva differentieringssystem (det nya baserat pa koldioxidutslapp
och det befintliga baserat pa euroklasser).

¢ Medlemsstaterna behaller friheten att tillampa vagavgifter for olika fordonskategorier
sasom tunga fordon, tunga lastbilar, bussar, latta fordon, personbilar etc.

o Intakterna fran frivilliga trangselavgifter ska anvandas for att ta itu med
trangselproblem eller for utveckling av hallbar transport och mobilitet i allménhet.

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. En utvardering av direktivet har genomforts som pavisar att det fortfarande férekommer
att flygplatser tar ut avgifter som ar hdgre an vad som vore mdjligt att ta ut pa en val
fungerande marknad, aven om situationen har forbattrats.

Utvarderingen pekar ocksa 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,
aven om situationen ocksa pa detta omrade har blivit battre. Utvarderingen har funnit
indikatorer pa att dominerande flygbolag kan paverka flygplatsavgifterna pa ett sadant satt att
det férsvarar for andra bolag att borja flyga fran vissa flygplatser. 16

Under forra aret uppgavs att revideringen av flygplatsavgifterna skulle genomféras under
perioden 2021/22."” Nagon mer detaljerad tidtabell har &nnu ej publicerats.

Flygets globala marknadsbaserade styrmedel CORSIA

ICAO:s"® generalférsamling beslutade 2016 att infora CORSIA. | korthet gar systemet ut pa att
flygbolagen maste képa kompensationsatgarder om koldioxidutslappen fran den trafik som
omfattas blir hdgre an motsvarande utslapp var 2019. Flygbolagen méaste med andra ord kdpa
utslappskrediter och darmed klimatkompensera for de utslapp som Gverstiger 2019 ars niva.
Vid arsskiftet inleddes den frivilliga pilotfasen som stracker sig fram till 2023. Darefter foljer en
andra frivillig infasningsperiod mellan 2024 och 2026.

6 Europeiska kommissionen (2019), Evaluation of the Directive 2009/12/EC of the European Parliament and
the council of 11 March 2009 on airports charges, SWD(2019) 289 final.

'7 Bilaga till strategi fér hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa réatt spar infér framtiden, KOM
(2020) 789 slutlig.

8 JCAO ar den internationella civila luftfartsorganisationen som &r ett FN-organ som arbetar med att underlatta
for flygresor mellan varldens lander och bidra till 6kad trafiksakerhet genom att verka féor gemensamma och
andamalsenliga regler.
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Inledningsvis géller 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 alltsa 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 méjlighet att
anvanda exempelvis biodrivmedel for att tillgodorakna sig utslappsminskningar. For det
kompensationskrav som aterstar efter eventuellt tillgodoraknande av utslappsminskningar ska
flygbolaget kdpa utslappskrediter.'®

For narvarande har 107 stater bekréftat att de kommer att delta i de frivilliga faserna.?
Systemet blir obligatoriskt att delta i fran och med 2027 och da tillkommer bland annat de
stora utslappslanderna Kina, Indien och Ryssland.

ICAO har skarpt skrivningarna om att CORSIA ska vara det enda globala styrmedlet for flyget,
vilket kan medféra att det blir svarare for EU och enskilda stater att behalla eller utveckla egna
styrmedel riktade mot internationellt flyg som exempelvis EU ETS och den svenska
flygskatten. ICAO:s resolutioner ar visserligen inte juridiskt bindande, men om ett land eller
region valjer att inte folja de dverenskommelser som staterna inom ICAO gemensamt tagit
fram finns risken att andra lander valjer att inte félja andra 6verenskommelser som ar av stor
vikt for exempelvis Europa. EU anser dock att det fortsatt ska vara mgjligt fér unionen att pa
ett icke konkurrenssnedvridande satt reglera aven det internationella flygets klimatpaverkan
om det kravs for att na uppsatta klimatmal.?! | forslaget till nytt utsldppshandelsdirektiv anger
EU att utslapp som omfattas av EU ETS ska undantas fran kraven inom CORSIA.?

Oversyn av regler fér bullerdifferentiering av jarnvégsavgifter

Ar 2015 publicerade EU-kommissionen en s& kallad genomfdérandeférordning? 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
bestdmmelserna galler endast godstag. Tanken ar att bullerdifferentiering av avgifterna ska ge
ekonomiska incitament till eftermontering av kompositbromsblock som bullrar mindre an
bromsblock av gjutjarn.

Regleringen mojliggor att en valfri bonus utgar per tillryggalagd kilometer med “tysta” gods-
vagnar och en malus for mer bullrig frakt. En utvardering av regelverkets effekter visar att den
har haft en begransad men positiv inverkan pa arbetet att reducera jarnvagsbuller. Enbart tva
Iander har infort bullerdifferentierade jarnvagsavgifter efter att genomférandeférordningen
inforts. En slutsats ar att regleringens effektivitet kan 6kas genom att inféra en mekanism for
Overforing av bonusen fran jarnvagsforetagen till vagnhallarna i de fall inte dessa tillhor
samma bolag. En annan slutsats ar att regleringens syfte fortfarande ar relevant for att minska
bullret fran jarnvagsgodstransporter och for att uppratthalla konkurrensen inom

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

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

2! Transportstyrelsen (2020), Miljéstyrande avgifter pa flygplatser; bilaga 1, TSG 2019-6058, Norrkdping.

2 Europeiska kommissionen (2021), Férslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om andring av direktiv
2003/87/EG vad galler Iuftfartens bidrag till unionens mal om minskade utslapp fran hela ekonomin och ett
lampligt genomférande av en global marknadsbaserad atgard, KOM(2021) 552 slutlig.

2 Genomforandeférordning 2015/429/EU om faststéllande av de férfaranden som ska féljas vid tillampningen
av avgiftsuttag for kostnaden for bullereffekter.
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jarnvagssektorn. Baserat pa utvarderingen kommer Europeiska kommissionen bedéma
huruvida genomférandeforordningen ska upphévas eller férlangas.?*

EU:s handelssystem med utsléppsrétter utvidgas till flera sektorer och den fria
tilldelningen till flyget fasas ut

I EU-kommissionens gréna giv ingar ett forslag om att forandra EU:s handel med utslapps-
ratter for att paskynda klimatomstallningen och minskningen av koldioxidutslapp.
Kommissionen har inom ramen for Fit for 55 Iamnat flera forslag pa hur detta skulle ga till mer
i detalj.®

e Nyutgivningen av utslappsratter inom EU ETS féreslas fa en betydligt skarpare linjar
nedtrappning och redan ar 2040 kommer inga nya utslappsratter ges ut.

e Gratistilldelningen av utslappsratter till flyget fasas ut till 2027.

e Reglerna for marknadsstabilitetsreserven (MSR) foreslas éndras i tre avseenden for
att battre bidra till omstéallningen. Det handlar om att farre utslappsratter gar fran
auktionering till MSR, annullering av utslappsratter och att aven utslappsratterna for
luftfarten ska inkluderas vid berakning av antalet utslappsratter som ska annulleras.

e Ettinkluderande av sjofarten i befintlig EU ETS, inklusive utdkning av till sjofarten
kopplade utslappsratter. Det galler alla fartyg stérre &n 5 000 brutto vid fard inom EU
och i hamn samt for utslapp halva vagen till eller fran EU.

e Vagtransporter samt uppvarmning av byggnader féreslas hanteras i ett separat EU
ETS-system, samtidigt som de aven fortsatt ska omfattas av den sa kallade
ansvarsfordelningsfoérordningen (ESR). Med den féreslagna reduktionstakten kommer
det kring ar 2044 inte langre vara tillatet att salja fossila drivmedel for vagtrafik eller
uppvarmning i EU.

Férslag till &ndring av Energiskattedirektivet ppnar for att beskatta flygbrénsle

| direktivet foreslas att minimiskattenivaer inférs pa energiprodukter som levereras for
anvandning som bransie till flygplan och pa elektricitet som anvands direkt for laddning av
eldrivet flyg. De foreslagna andringarna oppnar alltsa for méjligheten att beskatta flygbransle
for kommersiella flygningar inom unionen. Rena fraktflyg har dock undantagits fran denna
bestammelse. P4 motsvarande satt anges aven minimiskattenivaer for sjofarten inom EU.
Under en tioarig 6vergangsperiod foreslas att beskattningen av hallbara branslen ska sattas
till noll.?®

24 Europeiska kommissionen (2021), Executive summary of the evaluation of Commission implementing
regulation (EU) 2015/429 and the rules for noise differentiated track access charges, SWD(2021) final, hamtad
2022-02-21 fran: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/ALL/?uri=CELEX:52021SC0072 .

25 Europeiska kommissionen (2021), Férslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om andring av direktiv
2003/87/EG om ett system for handel med utslappsratter for vaxthusgaser inom unionen, beslut (EU)
2015/1814 om upprattande och anvandning av en reserv for marknadsstabilitet fér unionens
utslappshandelssystem och férordning (EU) 2015/757, COM(2021) 551 final, Hdmtad 2022-02-22 fran:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021PC0551&from=EN

% Europeiska Kommissionen (2021).
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1.5 Kostnad for koldioxid i Trafikanalys
internaliseringsberakningar

Som framgar i tabellen nedan har varderingen av koldioxid inom ASEK?’ varierat 6ver aren,
bade vad galler belopp och den varderingsmetod som anvants. Nu gallande ASEK 7.0
rekommenderar varderingen 7 kronor per kg koldioxid som ska vara densamma for kalkylaret
och prognosaret i de modeller som anvands for att prognosticera trafiken.

Tabell 1.1. ASEK:s kalkylvarden for klimatutslapp fran ASEK 1 och framat.
Kalla ASEK 7.0, Trafikverket.

ASEK-version / CO2-vérde CO2-vérde S :
Princip fér véarderingen

Basér for priser basar, kr’kg ~ prognosér, kr/kg

ASEK 1, ar 0,38 0,38 %?Sbe;::i: i;r? fei: réildeIdSkatt

1995/1997 ' ’ .
vagtransporter.

ASEK 2 ar 150 150 Baserad pa beraknad atgardskostnad

1999/1999 ’ ’ for klimatmalsuppfyllelse.

ASEK 3, ar

2002/2001 1,50 1,50 Samma som ovan.

ASEK 4, ar 150 150 Klimatmalet 6verspelat men

2008/2006 ' ’ varderingen oférandrad.

2012/2010 ! mer) agiransporier. “bpraning
langsiktiga projekt.

ASEK 5.2, ar 1,08 1,54 ar 2030 Saa Ster;?wds pjnzcild,;\cil)i(ldzkat:éflfr:in av

2015/2010 ' ’ ._9 _ p - Arlig upp g
varderingen.

ASEK 6, ar .

2016/2014 1,14 1,68 ar 2040 Samma som ovan.

ASEK 7, ar 700 700 Skuggpris baserat pad maximal avgift

2020/2017 ' ’ enligt lag om reduktionsplikt.

Trafikanalys har tidigare diskuterat transportsektorns koldioxidvardering och bl.a. lyft fragan
om det ar lampligt med endast en vardering som ska anvandas for alla analyser inom
transportsektorn.? Vi har kommit till slutsatsen att det behdvs olika varderingar av koldioxid
for att pa basta satt analysera konsekvenserna av en nu foérestdende resa (atgarder med
omedelbara effekter), ett beslut sdsom att kdpa ett nytt fordon (atgarder med effekt pa kort till
medellang sikt) respektive beslut om att investera i ny transportinfrastruktur (atgarder med

27 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.0,
Rapport 20-12-01.
2 Trafikanalys Rapport 2019:2, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, kapitel 3.
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effekt pa lang sikt). Det behdvs olika incitament for att skapa ett rimligt omvandlingstryck, som
ocksa kan hanteras och accepteras av berérda, d.v.s. den transportintensiva industrin,
befolkning pa landsbygden, samt i och kring tatorter med flera. Kopplat till klimatmalet kan det
darfor vara relevant med olika koldioxidvarderingar beroende pa atgarders tidshorisont.

Fragan ar alltsd om det vore rationellt och kan vara motiverat att anvanda en lagre vardering
av koldioxid dar trafikens externa kostnader i dagslaget (eller féregaende ar) jamférs med
skatter och avgifter vid samma tidpunkt? Trafikverkets ASEK-rapport ar bitvis otydlig i detta.
Det tydliggors att angivna varderingar och marginalkostnader ska anvandas som underlag for
investeringskalkyler, men om nu aktuell koldioxidvardering, enligt ASEK, ocksa ska nyttjas i
marginalkostnadsberakningar for internalisering i dagslaget ar oklart. Det papekas exempelvis
i ASEK-rapporten att "7 kronor ar en mer langsiktig vardering av den maximala
atgardskostnaden for utslappsreduktionen”.?

Vidare anges att varderingen 7 kronor per kg kan vara i 6verkant i dag men sannolikt i
underkant i slutet av kalkylperioden om 40 till 60 ar, eftersom skadekostnaden kan antas 6ka
Over tiden. Hartill bor det beaktas att i de dvervaganden som gjordes av ASEK:s
samradsgrupp infor beslut om ny koldioxidvardering, diskuterades om varderingen skulle
baseras pa reduktionspliktslagstiftningens maximibelopp om 7 kronor eller férordningens
nagot lagre belopp om 4 respektive 5 kronor som dé ocksa skulle raknas upp till prognosaret.

Som framgar i ASEK 7.0, Trafikanalys Rapport 2019:2 liksom i andra underlagsrapporter
finns det en rad olika estimat pa koldioxidvardering. Det finns bade lagre och hégre estimat.
Att for internalisering tanka sig en vardering om 3,50 kronor per kg koldioxid 2020 var da inte
orimligt. Det ar ungefar i mitten av de "skuggprisestimat” som harletts ur andra atgarder som
genomfoérts inom transportsektorn. 3,50 kronor per kg kunde forvisso verka hogt for ett ar
sedan, men med tanke pa klimatpolitikens hdga malsattning anda rimligt.

Nar skuggprisberakningarna tolkas bor det ocksa beaktas att det kan finnas viss additionalitet
for atgarder. Att arligen 6ka varderingen linjart for att redan 2030 vara 7 kronor per kg i
enlighet med ASEK ansag vi da ligga i linje med det behov av omvandlingstryck som kunde
behovas for att uppna Sveriges ambitiosa klimatmal. Pa langre sikt ska fossila koldioxid-
utslapp helt fasas ut, vilket kan beskrivas som en framtida prohibitivt hdg koldioxidvardering
for fossilt kol.

En med aren 6kande kostnad och darmed vardering av koldioxid ligger ocksa i linje med vad
EU-handboken inom omradet rekommenderar.3' P& kort och medellang sikt anges dar att
varderingen ska vara 1,12 kronor per kg och pa lang sikt 3,00 kronor per kg.* Brytpunkten
mellan & ena sidan kort och medellang sikt och a andra sidan lang sikt anges dar vara ar
2030. For Sveriges del med var h6ga ambition kan det vara rimligt att ligga en bra bit dver EU
i dag och fortsatt ha en stigande bana, aven om den &r brant.

En 6kande koldioxidvardering hanger ockséa ihop med reduktionsplikten som med aren ar
tankt att minska det fossila innehallet i bensin och diesel for vagtrafik. En med aren ékande
koldioxidvardering kommer darfor inom vagsektorn inte resultera i samma 6kning av extern
kostnad for koldioxid fran fossilt bransle per fordonskm.

2 ASEK 7.0, Kapitel 12, Samhéllsekonomisk kostnad fér klimateffekter, s. 6.

30 ASEK 7.0, kapitel 12. WSP (2018) Kostnadseffektiv styrning mot lagre utslépp?, 2018-06-18 samt
Trafikanalys (2017) Analys av atgérdskostnader for att reducera utsldpp av koldioxid inom transportsektorn,
Trafikanalys PM 2017:6, utférd av WSP.

31 EU (2019), Handbook on the external costs of transport, Version 2019, European Commission.

32100 respektive 268 Euro per ton omraknat med vaxelkursen 11,2 kronor per Euro.
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Trafikanalys valde mot den bakgrunden varderingen 3,50 kronor per kg fossil koldioxid i
fiolarets beradkningar av internaliseringsgrad. Varderingen i arets berakningar ar 3,85 kronor
per kg fossil koldioxid baserat pa den i fjol féreslagna linjara upprakningen till 2030.

Trafikanalys kommer att fortsatta folja utvecklingen pa arlig basis och har darmed god

beredskap for det fall att det uppstar behov av omvardering av den utvecklingsbana som har
beskrivits ovan.
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2 Kostnader, skatter och
avgifter samt internalisering

Inledningsvis beskrivs i avsnitt 2.1 kort vad som paverkar trafikens marginalkostnader och att
de i hog grad ar situations- och fordonsspecifika. | avsnitt 2.2 presenteras aggregerade
skattningar av marginalkostnader for trafikens externa effekter i Sverige och i avsnitt 2.3
presenteras aktuella skatter och avgifter. En jamforelse av dessa kostnader med de
internaliserande skatter och avgifter som tas ut gors i avsnitt 2.4. | avsnitt 2.5 berors
avslutningsvis trangsel och kapacitetsbrist.

En viktig grund for de externa kostnader som redovisas har ar kunskap som tagits fram av VTI
inom ramen for det s& kallade Samkost-projektet.®® | flera fall har dessa resultat behdvt
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.3

Kunskapsunderlaget ar betydligt battre i dag an for ett antal ar sedan. Pa jarnvag- och
vagsidan har kunskapsutvecklingen kommit langt. Det finns dock en osakerhet betraffande
externa effekter pa vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet, aven om forskningsresultat
baserade pa det statliga vagnatet kan anvandas for berakningar av externa kostnader pa det
kommunala vagnatet. Berakningar av marginalkostnader for sj6fart baseras fortfarande till stor
del pa aggregerade data for framfor allt fartyg i internationell trafik. Att det i stort sett saknas
kunskap pa “fartygsniva” och for nationell sjofart gor att slutsatser endast kan dras pa en
generell internationell niva vilket ar en begransning nar policyrekommendationer ska tas fram
pa nationell niva. Flygets klimateffekter ar utredda pa detaljniva, likasa finns ny kunskap om
vilka kostnader flygets 6vriga emissioner samt buller resulterar i. Att vissa kostnader av flyget
inte kunnat berdknas ar kanske inte nagot avgérande problem sa lange dessa bedéms sma,
men hur flygets klimateffekter kopplas till hdga klimatambitioner och hur detta boér hanteras ar
daremot fortfarande problematiskt.

2.1 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 trafiksdkerheten 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 goérs gallande fordon, rutter och

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

34 Trafikanalys (2022), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2022:3.
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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/reduktionsplikt avgor i vilken utstrackning som fossila drivmedel
ersatts med biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslapp.

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

Fordons och drivmedels egenskaper

For vagfordon har avgasreningen betydelse for hur stora avgasutslappen blir, medan bransle-
forbrukningen paverkar utslappen av koldioxid. Aven vilket drivmedel som anvands har
betydelse for avgasutslappen (t.ex. valet mellan bensin, diesel, biodrivmedel eller el). Vilka
dack som anvands paverkar bade buller, vagslitage, slitagepartiklar och till viss del aven
risken for trafikolyckor. For tunga vagfordon har vikten och hur manga hjulaxlar den férdelas
pa stor betydelse for vilket vagslitage 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 forhindrar 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 férhallande till évriga 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 sjofarten 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. Vilken hojd flygplanen kan flyga pa gor ocksa skillnad, den
sa kallade hoghojdseffekten (klimatpaverkan) uppstar endast éver 8 000 meter och beror
darmed endast jetplan, och inte propellerplan.

Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling

Marginalkostnaderna till foljd av buller och luftféroreningar uppstar till stor del genom paverkan
pa manniskor i trafikens narhet. Hur befolkningen ar lokaliserad i forhallande till trafikarbetet
har darmed en stor betydelse for hur stora marginalkostnader som uppstar. | tatorter ar
kostnaden for buller, luftféroreningar och framfor allt slitagepartiklar av dack och bromsar
stora. Den externa kostnaden for olyckor i vagtrafiksystemet ar ocksa hogre i tatorter an pa
landsbygden.

For de marginalkostnader som ar relaterade till stérning eller paverkan pa halsa varderas
stérning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier fér 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 halsa.

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 hég an om
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bakgrundshalten ar 1ag. Forbattrad luftkvalitet generellt innebar darmed att marginalkostnaden
fran avgasutslapp sjunker.

For buller finns det tvd mekanismer som gar i varsin riktning. Vid en hdg bakgrundsbullerniva
kommer ett ytterligare fordon att bidra mindre till den sammanlagda bullernivan an nar
bakgrundsbullret ar 1agt. 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 hog
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 &r ofta relativt liten.

Differentiering

Den differentiering som Trafikanalys tidigare och aven nu redovisar ar mellan tatort och
landsbygd samt for olika trafikslag och fordon. Redovisningen gors pa detta satt eftersom de
storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar i och nara tatorter dar befolknings-
tatheten ar hog. Det ar framforallt emissioner i form av slitagepartiklar fran bl.a. bromsar och
dack samt extern kostnad for olyckor och buller som ar stora i tatorter jamfor med pa
landsbygden.

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

Fordon med olika tyngd och antal hjulaxlar paverkar kostnaden for vagslitage. Nagon logisk
differentiering for vagslitage av olika tung trafik mellan vagtyper har dock inte kunnat
identifierats i Samkost.

2.2 Marginalkostnader

De marginalkostnader fér externa effekter av trafik som har skattats ar kostnader for slitage
och deformering av infrastruktur (drift, underhall och reinvestering), olyckskostnad (den del
som inte drabbar trafikanten sjalv), kostnad for koldioxid och klimateffekter, utslapp av dvriga
luftféroreningar inklusive partiklar och deras halso- och miljdeffekter, samt buller och
bullerstorningar. Trangsel eller knapphet och trafikstérningar 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 i avsnitt 2.5.

Vagtrafik

For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hadmtad fran Samkost 2, men
beaktar att lastbilar och lastbilsekipage med dubbelaxlar sliter mindre pa vagarna.3®

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

% Dar en variant av fjardepotensregeln har anvants, vilket framgar | Nordiskt Vagforum (2008) Road Wear from
Heavy Vehicles — an overview, s. 36.
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Olyckskostnad baseras pa ASEK 7.0% och inkluderar endast extern andel olyckskostnad.3®
Latt lastbil har beddmts ha samma olyckskostnad som personbilar. De sedan nagra ar hogre
olyckskostnaderna har 6kat marginalkostnaden avsevart i tatort och ocksa pa landsbygd for
tunga fordon. Kostnad for utslapp av koldioxid &r i berédkningarna bestamd till 3,85 kronor per
kg enligt avsnitt 1.5. Emissionsfaktorer for koldioxid kommer fran emissionsmodellen HBEFA
och utgor ett estimat gallande 2021 framtaget av IVL at Trafikanalys. Emissionsfaktorer
framgar av bilaga 3 i Trafikanalys PM 2022:3.

Ovriga emissioner baseras pa emissionsfaktorer enligt bilaga 3 ovan, samt pa varderingar
enligt ASEK 7.0 baserat pa "REVSEK”.% | tatort inkluderas ocksa kostnad for slitagepartiklar
som sedan ett par ar har en hdgre emissionsfaktor an tidigare baserat pa bl.a. OECD och
SMED.* Vi anger ett intervall dar den Gvre intervallgransen baseras pa emissionsfaktor for
slitagepartiklar som ocksa rekommenderas i ASEK 7.0. Den lagre nivan i intervallet kommer
fran OECD. Hur stora emissionerna ar beror pa en mangd olika faktorer sdsom dack, arstid,
vader och fordon. Genomsnittliga emissionsfaktorer och darmed kostnader for slitagepartiklar i
Sverige kan forvantas ligga kring mitten av angivna intervall.

Kostnader for buller baseras pa uppgift fran Samkost 3. Latt lastbil har vi har bedémt har
samma kostnad som for personbil. Buss samt tung lastbil med respektive utan slap har
beddmts ha kostnad for tungt fordon. P& landsbygden, mycket langt fran boende, anges
bullerkostnaden till noll, eftersom fa personer stors och det darmed knappt uppstar nagon
kostnad. Tatortsvarden baseras pa skattningar pa det statliga vagnatet i s.k. medelbefolkad
tatort och utgor ett genomsnitt 6ver dygnet. Observera att tatortsvardet kan utgéra en
underskattning av den marginella bullerkostnaden inne i tatorter da statliga vagar i tatorter ofta
har ett mer perifert lage och farre narboende an kommunala vagar. Alla marginalkostnader har
justerats till 2021 ars kostnader och prisniva enligt ASEK:s rekommendationer.

For personbilar som drivs med fossilbaserat bransle (med bioinblandning enligt reduktions-
plikten) ar den externa kostnaden for koldioxid helt dominerande pa landsbygden och har en
andel om kring 30 till 40 procent i tatort, se tabell 2.1. For bussar (biodiesel) star koldioxid for
25 till 35 procent av de externa kostnaderna. Bussar som kér pa ren HVO, liksom elbilar och
stadsbussar pa el, har daremot ingen kostnad for fossil koldioxid men kostnader for bl.a.
olyckor och slitagepartiklar i tatort.

Tabell 2.1 visar att utslapp av koldioxid och dvriga emissioner utgdr en stor kostnad for trafik
med |att lastbil. Det framgar ocksa att koldioxid utgdr en stor andel (55 procent) av de externa
kostnaderna for tunga lastbilar i landsbygdstrafik.

Jarnvagstrafik

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastrukturslitage, olyckor och buller i
huvudsak baserade pa vad som anges i ASEK 7.0 och Samkost 3.

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. Olyckskostnaden inkluderar sedan ett par ar en

37 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 7.0.

% Andelen extern olyckskostnad beror pa om det &r ett Iatt eller tungt fordon och om det ar trafik pa landsbygd
eller i tatort, vilket framgar av avsnitt 9,6 i ASEK 7.0.

3% Underlag fér reviderade ASEK-vérden for luftféroreningar, Slutrapport fran projektet REVSEK, Trafikverket,
Rapport 2019-11-20.

40 OECD (2020), Non-exhaust Particulate Emissions from Road Transport, An Ignored Environmental Policy
Challenge, OECD Publishing, Paris, https://doi.org/10.1787/4a4dc6ca-en

SMED (2015), SMED Report No 177 2015.
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hogre olycksvarderingen enligt ASEK som for 6vriga trafikslag. Kostnaden for koldioxid har
satts till 3,85 kronor per kg for de fatal tag som berors enligt vad som anges i avsnitt 1.5.

Som framgar av tabell 2.1 ar kostnad for infrastruktur fortsatt den storsta kostnadsposten for
bade person- och godstag, med 60 respektive 66 procent av totalkostnaden. Externa
olyckskostnader star for 30 respektive 10 procent av total kostnad och buller fér 8 respektive
15 procent for person- respektive godstag.

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgodrs av vissa kostnader for infrastruktur och sakerhet, men ar
framfor allt 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 sjo6territorium samt for all inhemsk fartygstrafik.*' Det framkommer att faktisk
bransleférbrukning ar betydligt hogre an vad som redovisades i Samkost 3. Av det foljer ocksa
att kostnaden for bade koldioxid och emissioner ar hogre. Den har beraknade, hégre
bransleférbrukningen ar delvis avstdmd mot faktisk inrapporterad bransleférbrukning for vissa
fartyg och bedéms ligga pa en rimlig niva. Det ska namnas att Samkost 3 redovisade en stor
sankning av bransleférbrukningen relativt Samkost 2. Varderingen av emissioner baseras
fortsatt pa resultat fran Samkost.*? For koldioxid anvands &ven har Trafikanalys vardering om
3,85 kronor per kg enligt avsnitt 1.5 for att berakna kostnaden som for 6vriga trafikslag.

For olyckor och lotsning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter pa arbete
genomfort inom ramen for Samkost. Olyckskostnaden baseras pa ASEK 7.0 och den hogre
varderingen. 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 person-
kilometer 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 mellan 2017 och 2019, framfor allt till foljd av metodférandringen.*?

For sjofart beror 80 till 90 procent av den totala kostnaden pa utslapp av koldioxid. Som
namnts inledningsvis ar sjofartens externa kostnader framfér allt en konsekvens av utslapp av
koldioxid och emissioner, men kostnaden for olyckor har en markbar andel som for
persontrafik ligger i nivda med kostnaden for dvriga emissioner.

Flygtrafik

| Samkost 3 genomfdrdes bl.a. nya berakningar for flygets klimatpaverkande utslapp, baserat
pa detaljerade data Over nationella och internationella flygplansrorelser till och fran svenska

4 Uppdateringen &r gjord med hjalp av den sa kallade Shipairmodellen, baserad bland annat pa AlS-data.
Resultaten presenteras i Windmark & Leung (2020), Statistik éver sjéfartens brénsleférbrukning,
Redovisningsdokument, SMHI.

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

43 Metoden bygger nu pa geografiska positioner i AIS-data och anses darmed mer tillforlitlig. Gods- och
persontransportarbete vid utrikes trafik &r berdknade 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
6kning med 60 procent for person sedan Trafikanalys 2018:16, Sjétrafik 2017. Transportarbete for persontrafik i
denna rapport baseras pa Trafikanalys statistik 2020:15, Sj6trafik 2019. Foér godstrafik anvands den senaste
statistiken fran 2020 enligt Trafikanalys statistik 2021:15, Sjétrafik 2020.
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flygplatser.** Som for andra trafikslag inkluderas inte marginalkostnader i noder utan endast
kostnader for den trafikrelaterade infrastrukturen beaktas.

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 2021 och 2021 ars kostnader. For kéllhdnvisningar och berakningar utéver vad som framkommer i
texten se vidare Trafikanalys PM 2022:3 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader — bilagor.

Ovriga

Infra- Olyckor

struktur ~ (sékerhet) e emissioner UL
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, 003 0004-041 041-044 0000015  0-0,08  0,45-1,10
bensin
;‘;rsse"lnb”’ 0,03 0004041 033033 0001-017 0008  037-101
Personbil, el 0,03  0,004-0,41 0 0-0,08  0-0,08  0,03-0,60
Buss,
uSs 006 005020 006-0,11 0000005  0-0,05  0,17-0,47
biodiesel
Buss, HVO 006  0,05-0,20 0 0000005 0-0,05 011-0,36
Stadsbuss, el 0,06 0,20 0 0,01 0,05 0,32
0,001"-
Persontag 0,072 0,036 0,004 0,0003 Dop 0.112:0,130
Farjetrafik 001  0,08-0,25 107 0,08-0,17 —  1,24-150
Flygtrafik _
ARk =0 - (0,52) 025 0001 0,25(0,77)
Gods,
kr/tonkm
;?;;L?Stb"' 005 001085 054-050 0003-032  0-012  0,60-1,83
Tung lastoil 016  020-069 047-049 0001013  0-0,14  0,82-1,60
utan slap
Tung lastoil 007  004-014 014-016  0,000-0,03  0-0,07  0,25-0,47
med slap
. 0,004"-
Godstag 0,040 0,006 0,005 0,001 o013 0.057-0,061
Sjofart 0,008 oo 0167  0,01-0,03 - 0,194-0.212

* Buller fran jarnvag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt intervall for godstrafik ar +/-
50 % kring medelvardet enligt tabell 2.7. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika
tagtyper.

**Observera att det kan diskuteras om kostnaden for koldioxid ska inkluderas da flyget & med i EU ETS. Fér
flyg inkluderas héghojdsklimateffekter i ”Ovriga emissioner” och utgor den absoluta merparten dari.

4 Johansson, M (2018), Luftfartens klimatpaverkande utslépp — differentierade marginalkostnader, En
delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972.
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| tabell 2.1 redovisas ett genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda,
och berakningarna inkluderar en kostnad for koldioxid om 3,85 kronor per kg som for 6vriga
trafikslag. De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom utslapp av évriga emissioner,
baseras pa en analys och sammanstallning av bransleférbrukning for olika flygningar.
Emissioner av koldioxid har beréknats, trots att marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom
EU kan sagas vara internaliserad i och med att flyget inom EU ingar i handeln med
utslappsratter (ETS). Trafikanalys menar dock att det i en kanslighetsanalys kan vara bra att
tydliggdra en eventuell kostnad for koldioxidutslapp om EU ETS av olika skél inte kan anses
internalisera dessa emissioner.

Kostnaden for flygets forvantade, ytterligare hoghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas hdghojdseffekten i tabell 2.1 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari. Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan
befinner sig dver 8 000 meters hojd, sa for en kort flygning blir hoghojdseffekten lag och for
langre flygningar med stor andel pa hogre héjd 6kar klimateffekten.

Hartill finns det propellerflygplan som inte flyger éver 8 000 meter och darfor inte genererar
nagon hoghojdseffekt. Hoghojdseffekten baseras pa Azar och Johansson (2012) som anger
en hoghojdsfaktor om 1,7. Detta skiljer sig fran vad som anges i ASEK 7.0, som
rekommenderar faktorn 1,4 respektive 1,9 for inrikes respektive utrikes resor.
Hoghojdseffekten genereras av utslapp av kvaveoxider, partiklar och vattenanga i den hoga
atmosfaren. Aven forbranning av férnybart bransle ger en héghdjdseffekt som troligen i
genomsnitt kan vara nagot lagre an for fossilt jetbransle, men forskarna ar oense om hur stor
den skillnaden i sa fall kan vara.*

Vad galler 6vriga emissioner fran flyg forutom héghdjdseffekten, baseras vardering pa arbete
inom ramen for Samkost 3.4¢ Berakningarna beaktar att flygets utslapp sker pa hég héjd och
sprids 6ver stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet vilket medfér betydligt
lagre kostnader an vad som anvandes tidigare. Likasa har flygets bullerkostnad pa olika
flygplatser uppdaterats sedan ett par ar.*” | tabell 2.1 redovisas flygets kostnader pa Arlanda,
dar bullerkostnaden ar lag, men det ska ndmnas att marginalkostnaderna for buller ar betydligt
hoégre pa Bromma an péa andra svenska flygplatser, vilket beror pa att inflygningen till Bromma
beror stora tatbefolkade omraden.

For flygtrafiken utgdr kostnaden for hdghojdseffekter 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 6vriga emissioner och buller
pa Arlanda ar mycket sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara
Stockholm ett exceptionellt undantag, men aven Umea flygplats har nagot hégre marginal-
kostnad &n &vriga flygplatser.*®

4 www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstalliningen/omraden/klimatet-och-konsumtionen/flygets-
klimatpaverkan - Moore, R (2017), Biofuel beldning reduces particle emissions from aircraft engines at cruise
conditions. Nature.

46 Nerhagen och Andersson-Skold (2018), Emissioner frén flyg inom svenskt luftrum och externa kostnader for
dessa, VTI notat 15-2018.

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

48 Lindgren, S (2018), Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.
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Gang- och cykeltrafik

Ett syfte med att diskutera externa effekter for gang- och cykeltrafik ar att mojliggéra
jamférbarhet med 6vriga trafikslag. Aven utan internaliserande skatter och avgifter kan de s&
kallade icke-internaliserade externa kostnader jamféras. Med detta som grund blir det enklare
att forsta vilkka samhallsekonomiska effekter éverflyttning mellan trafikslag resulterar i. Att
infora internaliserande skatter eller avgifter pa gang och cykeltrafik kan daremot knappast bli
aktuellt. For att ge en overblick av dagens kunskap har Trafikanalys latit WSP genomféra en
mindre litteraturstudie och analys inom omradet.*® Dar framkommer att det finns viss kunskap
inom cykelomradet, men att effekter for fotgangare ar daligt studerade. Det konstateras vidare
att olyckor och halsa for cykeltrafik ar sarskilt betydelsefulla eftersom dess marginalkostnader
och -vinster ar betydligt storre an évriga effekter.

Cykelolyckor utgér sammantaget en kostnad for samhallet. | vilken utstrackning denna
kostnad ar internaliserad i individens beslut om att cykla rader det daremot delade meningar
om. Cyklister ar i viss utstrackning medvetna om risker, men dessa kan bade under- och
Overskattas. Sjukvardskostnader och sannolikt mer dartill bér andd hamna bland de externa
kostnaderna for olyckor, vilket vi aterkommer till nedan.

Positiva halsoeffekter ar bra fér samhallet, bade for individen och ocksa for att battre halsa
sanker sjukvardskostnaderna. | vilken utstrackning halsoeffekter av just cykeltrafik utgdr en
extern respektive intern effekt behdver daremot problematiseras.

| litteraturen finns det stor enighet om att aktiva transporter ar bra for halsan, men det ar inte
helt sjalvklart hur stor del av halsovinsterna som ska raknas som en extern effekt av just
cykelresan. Nar personer ar medvetna om halsovinsterna med aktiva resor och véljer dessa
delvis pa grund av detta, sa bor effekten anses atminstone delvis internaliserad. Problemet ar
att (aven) halsoeffekterna bade kan éver- och underskattas, samt att Iangre gang- och
cykelresor i hog utstrackning ersatter annan motion. Halsoeffekten av den del av en aktiv
transport som ersatter annan motion kan rimligtvis anses internaliserad eftersom motion utférs
i halsosyfte. Det finns ocksa en risk for att 6kad motion leder till 6kad andel aktiva resor,
istallet for tvart om. Man kan aven ténka sig att personer som réknar in halsoférdelarna i sitt
val av transportmedel har lagre tidsvardering, eftersom tiden da ocksa nyttjas till att fa motion.

Gallande olyckskostnader fors dels resonemanget med utgangspunkt fran uppfattningen att
manniskor har perfekt information, och den interna andelen borde vara densamma som den
del av olyckans riskvarde som tillfaller den som tagit beslut om transporten. Dels gar det att
argumentera for att fotgangare och cyklister i hdgre utstrackning an bilister internaliserar
olycksrisken, eftersom oskyddade trafikanter ar medvetna om att de utsatter sig sjalva fér en
storre fara an vad de utsatter andra for. Ett annat resonemang ar att cyklister internaliserar
risken med att cykla, men inte kostnaderna eftersom de inte sjélva star for dessa. Eftersom de
flesta personskador pa oskyddade trafikanter orsakas av kollision med motordrivna fordon gar
det dven att fundera pa om den extra olyckskostnad som en tillkommande kilometer pa cykel
och till fots innebar bor vara ett resultat av en storre exponering for motordriven trafik, snarare
an en exponering for dvriga cyklister och fotgangare.

Sammantaget kan sagas att marginaleffekten av de flesta av de studerade effekterna kan
forvantas variera kraftigt i tid och rum i nagon utstrackning, samt att den interna andelen ar
daligt studerad for samtliga effekter. Battre insikter pa omradet ar viktigt for att kunna separera
externa effekter fran sadant som redan har internaliserats i den generaliserade rese-
kostnaden. | litteraturstudien har flera goda argument presenterats for att bade olycks- och

4 WSP (2021), Externa effekter av gang- och cykeltrafik, 211210.
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halsoeffekter atminstone delvis ar att betrakta som internaliserade. Om de schablonmassigt
betraktas som helt externa riskeras en felaktig skattning av nyttan av gang- och cykelresor. |
de studier som studerats har visar det sig att den externa positiva halsoeffekten ar storre an
den externa negativa effekten av olyckor, men det bor inte generaliseras utan att mer kunskap
framkommer.

Eventuellt vidare studier for att forstd gang- och cykeltrafikens externa effekter bor fokusera
pé olycks- och halsokostnader. Ovriga effekter kommer sannolikt inte att vara
alternativskiljande vid berakning av den samlade nyttan eller kostnaden av att 6ka andelen
gang- och cykeltrafik i olika trafikmiljoer.

Sammanfattningsvis

Av redovisningen i tabell 2.1 framgar att det pa godstransportsidan ar lastbilstrafik som
genomsnittligt sett ger upphov till den hégsta marginalkostnaden for externa effekter, raknat i
kronor per tonkilometer. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hgre kostnader per
transporterat ton an godstag och sjotransporter, framfor allt nar det galler utslapp av koldioxid,
kostnad for olyckor och slitage pa infrastruktur. Sjéfarten har dven den ett tydligt klimatavtryck,
och kostnad for koldioxid utgdr drygt 80 procent av sjofartens totala externa effekter. Det ar
rimligt att just godstag pa el har laga externa kostnader raknat per transporterad tonkilometer,
eftersom det ar fossilfritt och har hog produktivitet genom att frakta stora volymer och vikter
vid varje enskild transport. Om dessa stordriftsfordelar kan utnyttjas bor transportkostnaderna
bli I1aga 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 biobransle och elbil pa landsbygd raknat per
personkilometer. Exkluderas kostnaden for koldioxid (med tanke pa EU ETS) sa har
inrikesflyget externa kostnader per personkilometer i niva med dieselbuss. Inkluderas
koldioxidkostnaden for flyg, hamnar daremot de externa kostnaderna pa en hog niva.

For personbilstrafik ar det framfér allt koldioxidutslapp som leder till en h6g marginalkostnad
for externa effekter pa landsbygden, men i tatortstrafik tillkommer stora kostnader ocksa for
olyckor och 6vriga emissioner. For farjetrafik ar det likasa framfor allt koldioxidutslapp 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).

Betraffande gang- och cykeltrafikens externa effekter ar narmast olycks- och halsokostnader
relevanta, da dvriga effekter ar sma. En del tyder pa att den positiva externa halsoeffekten kan
vara storre an den externa olyckskostnaden for cykeltrafik i vissa trafikmiljoer. Att anvanda
prisinstrument for att paverka gang- och cykeltrafik blir knappast aktuellt. Dagens inriktning av
politiken, med andra atgarder for att stimulera gang och cykeltrafik samtidigt som sakerhet
prioriteras, ar sannolikt en vinnande vag ocksa for framtiden.

2.3 Skatter och avgifter

Vagtrafik

Som namnts inledningsvis prissatts vagtrafik i huvudsak via branslebeskattning. Bensin som
omfattas av reduktionsplikt hade 2021 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om 6,74
kronor per liter. Reduktionspliktsdiesel hade 2021 en energi- och koldioxidskatt om 4,74
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kronor per liter. Den lagre skattesatsen péa diesel ar delvis en konsekvens av den hogre
inblandningen av biodrivmedel i diesel.®® Bensin eller dieselbransle som till mer &n 98 procent
framstalls av biomassa ar skattebefriad. Skattebefrielse galler aven biogas och héginblandade
biodrivmedel i motorbranslen fér bensin- eller dieselmotor. Drivmedelsanvandning for
spartrafik samt icke-privat sj6- och Iuftfart &r skattebefriad.>" Inképt hushallsel har en energi-
skatt om 26,0 6re per kWh i ett antal glesbygdskommuner.5? | 6vriga landet ar energiskatten
pa inkopt hushallsel 35,6 6re per kWh. Egenproducerad el samt el som anvands for spartrafik
ar skattebefriad.

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

Lastbilar 6ver tolv ton betalar aven 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.

Jarnvagstrafik

Pa jarnvag tas marginalkostnadsbaserade banavgifter och sarskilda avgifter i form av
taglagesavgift respektive passageavgifter i Stockholm, Goéteborg och Malmé ut.
Emissionsavgiften togs daremot bort 2020. Exempelvis loktag betalade 2019 mellan 1,66 och
3,20 kronor per liter foérbrukad diesel beroende pa motor. 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 (Trafikanalys PM 2022:3)
betalas ocksa s.k. kvalitetsavgifter i samband med férseningar, antingen till eller av
Trafikverket/jarnvagsforetagen beroende pa vem som har brustit i sitt atagande. Férutom
banavgiften betalas ocksa vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Flygtrafik

Flygtrafiken betalar framfor allt 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 ndgot mellan flygplatserna. Landningsavgift,
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 framfor allt for att tdcka kostnaden for flygtrafik-
ledning. Allt flygbransle fér kommersiell trafik &r befriat fran skatt.3* Passageraravgift och
andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for olika syften pa flygplatsen. De gar dels till

%0 Reduktionsplikten 2021 stipulerade en inblandning av biodrivmedel s& att de fossila koldioxidutslappen fran
bensin skulle reduceras med 6 procent och fran diesel med 26 procent relativt de helt fossila brénslena.

51 Aven flyget hade 2021 ett reduktionspliktskrav om att sénka de fossila utsléppen med 0,8 procent.

%2 | Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands I&an samt i nio inlandskommuner i Vasternorrland, Gavleborgs,
Dalarnas och Varmlands lan.

53 Miliganpassade fordon med mycket laga utslapp av koldioxid, premieras med en bonus med maximalt 70 000
kronor.

% Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys PM 2022:3 bilaga 2, d&r ocksa
hanvisning till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns.
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Transportstyrelsen for bl.a. sdkerhetskontrollerna, dels till flygplatskostnader. Hartill betalas,
som for 6vriga trafikslag, vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Sjofart

Fartyg som anloper 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. Handelssj6fartens bransle ar
skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for lastning och lossning i hamnar. Det
tillkommer aven for sjofarten vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Internaliserande skatter och avgifter

Alla skatter och avgifter som ar rérliga i férhallande 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 bérjan 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 hdg 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 stéd inkluderas inte bland de internaliserande
skatterna och avgifterna. Ett skal till att inte inkludera exempelvis det "st6d” 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 sj6fart. Endast med trafiken
transportpolitiskt motiverade helt rérliga 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.

%5 For en beskrivning av farledsavgifternas differentiering, se Trafikanalys PM 2022:3 bilaga 2.
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o Flygtrafik: Flygskatt, startavgift, bulleravgift, avgasavgift och undervagsavagift (s.k. en-
route-avgift). | en kanslighetsanalys med en hdgre avgiftsniva inkluderas ocksa terminal
navigation charge samt slot coordination charge.

o Sjofart: Farledsavgifter (beredskapsdel, fartygsdel och gods/persondel) samt lotsavgifter.
Summan av de skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande redovisas i tabell

2.2, och ar for flyg en ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

Tabell 2.2. Internaliserande skatter och avgifter ar 2021. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tatort), dar det forsta vardet motsvarar landsbygd. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2021.

Persontrafik Godstrafik
kr/personkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,34-0,36
Personbil, diesel 0,23-0,24
Personbil, el 0,055-0,055*
e
Stadsbuss, biodiesel 0,20
Stadsbuss, El 0,054
Buss, HVO 0
Gang- och cykeltrafik 0
Latt lastbil, diesel 0,38-0,34
Lastbil utan slap 0,33-0,35
Lastbil med slap 0,10-0,11
Tagtrafik, taglage Bas 0,070 0,027
Tagtrafik, taglage Hog 0,110 0,034
Taglage, viktat medel 0,091 0,029
;Iryllgn((;r;r)lkes fran 0.28-0,32
Sjofart 0,17 0,052

* Motsvarande siffror ar 0,040-0,040 for boende i kommuner med reducerad elskatt. Skatten ar lagre pa elstrom
inképt av hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan + 9 inlandskommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och Varmlands lan.

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.

2.4 Internalisering av trafikens externa
kostnader

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljoeffekter, minskade olyckor
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och minskat slitage per trafikerad kilometer (férutsatt att atgardskostnaden ar mindre an de
kostnader som sparas in tack vare atgarderna). | det korta perspektivet gar det inte att rakna
med att paverka de externa effekterna per trafikerad kilometer (fordonskilometer, 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 och farkosterna for uppgiften eller att minska trafikvolymen nagot, exempelvis
genom okad lastfaktor. Miljodifferentiering kan ocksa pa kortare sikt paverka teknikval och
darmed aven externa effekter.

| tabell 2.3 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad fér externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter for olika trafikslag. Inom parentes visas internaliserings-
grad. Den icke-internaliserade kostnaden (0,11) for bensindriven personbil pa landsbygd visar
exempelvis att skatten behover 6kas med 0,11 kronor per personkilometer (som motsvarar 16
ore per fordonskilometer) for att uppna en internaliseringsgrad om 100 procent.

Pa persontransportsidan kan det i tabell 2.3 noteras att bensin- respektive dieseldriven biltrafik
har en internaliseringsgrad pa landsbygd om 76 respektive 62 procent. Elbilen tacker sina
laga kostnader pa landsbygden, men gor det inte alls i tatort med en internaliseringsgrad om 8
procent (som har skulle motsvara behov av en kilometerskatt pa 90 6re). Bade bensin- och
dieselbil har hogre internaliseringsgrad an elbilen, men samtidigt ocksa hogre icke-
internaliserade externa kostnader &n elbilen (motsvarande 1,15 kr/km).

Farjetrafik visar pa en hog icke-internaliserad extern kostnad, och har en lag internaliserings-
grad om 12 procent. Att internaliseringsgraden sjunker i ar beror framfor allt pa en sedan
foregaende ar 6kande koldioxidvardering. Persontrafik pa jarnvag ar inte internaliserad, och i
taglage bas, som skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, betalas drygt
halften av de externa kostnaderna. Att emissionsavgiften for fossildrivna jarnvagsfordon ar
slopad sedan 2020 paverkar ocksa internaliseringsgraden negativt for dessa transporter.

Det framgar vidare i tabell 2.3 att persontrafik med buss betalar i mindre utstrackning for sina
samhallsekonomiska kostnader an tag oavsett drivmedel. Den aterstaende icke-
internaliserade externa kostnaden for biodieselbuss ligger i genomsnitt pa 0,14 kronor per
personkilometer, och varierar mellan 0,09 kronor per personkilometer pa landsbygd och 0,27
kronor per personkilometer i tatort. 27 dre per personkilometer motsvarar en kostnad om drygt
2,75 kronor per kilometer. Det kan ocksa noteras att eldriven stadsbuss har icke-
internaliserade externa kostnader i nivd med biodieseldriven buss. En stadsbuss pa
skattebefriad ren HVO beraknas ha annu hégre icke-internaliserad kostnad.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget 6verinternaliserat, som redovisas i tabell 2.3. Om det antas
att EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp blir resultatet
underinternalisering, dar mindre an halften av flygets externa kostnader betalas.

For internationella flygningar beraknas de externa kostnaderna overstiga internaliserande
avgifter. Det redovisas i underlagspromemorian (Trafikanalys PM 2022:3) att de flygavgifter
som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i dessa relationer.

Fotgangare och cyklister finns inte med i tabellen. Vissa studier redovisar att den positiva
externa halsoeffekten kan vara storre an den externa olyckskostnaden fér cykeltrafik, vilket
skulle resultera i ett plus for cykeltrafik. Det finns dock osakerheter kopplat till hur stor andel
som ar intern respektive extern och det ar hogst sannolikt ocksa beroende pa trafiksituation.
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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 2021 och 2021 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kidllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2022:3
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Landsbygd
Persontrafik
Personbil,
bensin 0,11 (76 %)

Personbil, diesel 0,14 (62 %)

Personbil, el -0,02 (160 %)

Buss, biodiesel 0,09 (49 %)

Stadsbuss, el

Buss, HVO 0,11 (0 %)

Persontag,

taglage Bas 0,04 (62 %)*

Persontag,
taglage Hog
Persontag, viktat
taglage

Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik

Latt lastbil, 2
diesel Ol () 50)
Tung lastbil utan

0,
i 0,49 (40 %)

Tung lastbil med

0,
3 0,15 (40 %)

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag, viktat
taglage

Sjéfart

0,03 (47 %)~

Tatort V&gt genomsnitt

0,74 (33 %)
0,77 (23 %)
0,59 (8 %)
0,27 (42 %)
0,28 (16 %)
0,36 (0 %)

0,06 (52 %)

0,02 (85 %)

1,49 (19 %)

1,25 (21 %)

0,35 (24 %)

0,04 (41 %)

0,03 (52 %)

Kommentarer

0,31 (52 %)  Snittbelaggning** 1,5

0,36 (38 %)  Snittbelaggning™* 1,5
0,18 (38 %)  Snittbelaggning™* 1,5
0,14 (46 %) Snittbelaggning** 10,2

Snittbelaggning** 10,2

Snittbeldggning** 10,2

0,03 (75 %)

1,20 (12 %)

-0,05 (121 %)
((0,47 (39 %))

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda

0,65 (36 %) fkm = pkm = tonkm

0,69 (33 %) Genomsnltgl%ltaosr:
Genomsnittlig last

B8 (e 20) 19,8 ton

0,03 (48 %)

0,15 (26 %) Stor variation

*Lag bullerkostnad.
**Genomsnittligt antal resenérer.

For godstrafik framgar i tabell 2.3 att latt lastbil/"pick-up” (diesel) har stora icke-internaliserade
kostnader i tatort (motsvarande 1,49 kronor per fordonskilometer) och ar ocksa
underinternaliserad pa landsbygden. Det framgar ocksa att godstransporter med tung lastbil
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utan slap har héga beraknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter om 1,25
kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 4,90 kronor per fordonskilometer.® P4
landsbygden ar den 0,49 kronor per tonkilometer fér samma fordonskombination.

Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,15
kronor per tonkilometer, motsvarande nastan 3 kronor per fordonskilometer. Det ar hogre an
for godstag med 0,03 kronor per tonkilometer.

Frakter till sjoss har i genomsnitt icke-internaliserade externa kostnader om 0,15, vilket ar i
samma storleksordning som lastbil med slap pa landsbygden. Det ska ocksa poangteras att
det férekommer stora variationer inom detta genomsnitt om 0,15 for sj6farten. Beaktat endast
ur ett klimatperspektiv kan lastbil i vissa fall vara att foredra framfor sjofart. Sett till
internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 40 och drygt 50 procent, vilket ar en 6kning
sedan tidigare. Det innebar att jarnvagsgods betalar haften eller nagot mindre én de externa
kostnader den orsakar. Gods med tung lastbil pa vag har en internaliseringsgrad i intervallet
20 till 40 procent och sjofart i genomsnitt 26 procent.

Spannet i internaliseringsgrad for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen
kor, vilket framgar av tabell 2.3.

Variationen beroende pa fartygskategori ar samtidigt stor, och det framgar i Trafikanalys PM
2022:3, bilaga 1, kapitel 3 att spannet ar mellan 10 och 45 procent. Variationen i
internaliseringsgrad beror dels pa att insegling dver svenskt vatten skiljer sig at i I1angd mellan
fartygskategorierna samtidigt som farledsavgifterna ar kopplade till, och sjunkande med, antal
anlop. En kortare inseglingsstracka innebar berakningsmassigt 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.

2.5 Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

VTI:s regeringsuppdrag Samkost kommer till slutsatsen att varken flyg, sjofart eller vagtrafik
lider av nagra allvarligare problem med trangsel och knapphet i transportsystemet.

Inom vagsystemet hanterar trangselskatter i Stockholm och Géteborg de stora koproblem som
annars skulle finnas i vagnatet. Farleder och flygvagar har enligt Samkost inte heller nagra
storre kapacitetsbekymmer i dagslaget. Forutom vissa smarre lokala hdgtrafikproblem inom
dessa tre trafikslag ar det i vart fall inte fragan om samma trangsel och knapphetsproblematik
som finns i transportsystemet nere i Europa. Pa jarnvagssidan, daremot, utesluter inte
Samkostprojektet att jarnvagen kan ha vissa problem med knapphet och trangsel. Nagon
studie i fragan ar dock inte genomférd inom ramen fér Samkost.

| jarnvagssystemet, likt inom luftfarten, uppstar inte trdngsel pad samma satt som pa vagsidan,
eftersom kapacitetstilldelningen foregas av planering, prioritering och férdelning. Det ar en
mdjlighet och inte ett problem.

Det rader knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar storre an kapaciteten, vilket
ofta sker med dagens prissattning och tilldelning av tadgldgen. Antingen kan den

% QObservera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berakningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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samhallsekonomiska 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.

Hur jarnvagens kapacitet anvands beror framfor allt pa tre faktorer i) infrastrukturen, ii)
fordelning eller styrning av trafiken och iii) tdgen i sig. Kapacitet beror med andra ord inte bara
pa om det ar enkel- eller dubbelspar utan ocksd om det ar majligt for tag att métas pa
enkelspar eller ga forbi varandra pa dubbelspér. Aven trafikstyrning och i synnerhet
signalsystemet har betydelse. Hur banavgifterna utformas kan ocksa ha en styrande roll.
Jarnvagens kapacitetsutnyttjande beror pa vilka olika typer av tdg och hur manga som
trafikerar banan. Tagens langd och hastigheter under fard ar avgérande for
kapacitetsutnyttjandet liksom antal uppehall och hur lang tid de gér uppehall.’” Fér att hantera
jarnvégens kommande kapacitetsutmaning bor en bred palett av atgarder nyttjas.

Under 2021 har kapacitetsutnyttjandet minskat till foljd av pandemin och inférda restriktioner
for resor. | figur 2.1 nedan ar mangden linjedelar med hdgt och medelhdgt
kapacitetsutnyttjande darfér lagre, medan linjedelar med lagt kapacitetsutnyttjande ar hogre
jamfort med 2020. Sett dver dygnet har kapacitetsutnyttjandet generellt minskat. Det galler
framfor allt pa stambanorna dar en stor del av den langvaga persontrafiken har reducerats. En
viss minskning av pendeltrafik i storstadsregionerna bidrar ocksa till minskat
kapacitetsutnyttjande pa dessa platser. En mindre 6kning av godstrafiken har noterats pa
vissa linjedelar under aret.

Reduceringarna har successivt minskat under aret, full trafik uppnaddes inte forran i
december 2021. Under 2022 forvantar sig Trafikverket att trafiken kommer att aterga till mer
normala nivaer.

Det ska ocksa anges att flera atgarder som forbattrar kapaciteten i jarnvagssystemet ocksa
har fardigstallts under aret. Det berér vad man kallar samtidiga infarter, nya mellanblock-
signaler samt hastighetshoéjningar och nya moétes- och férbigangsspar.58

5" Trafikverket (2022), Jdrnvégens kapacitetsutnyttiande 2021, Trafikverket 2022:007.
%8 Trafikverket (2022), Jarnvégens kapacitetsutnyttiande 2021, Trafikverket 2022:007.
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Kapacitetsbegransningar 2021 T

Figur 2.1. Kapacitetsbegransningar i jarnvagssystemet 2021.
Kalla: Trafikverket (2022), Kapacitetsbegrdnsningar 2021 www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschenl/jarnvag/Kapacitet/

37


http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/

38



3 Trafikens externa kostnader
2010-2020 — en tillbakablick

Sedan 2010 rapporterar Trafikanalys arligen trafikens externa kostnader. Resultat fran dessa
arliga rapporter har sammanstallts for att ge en éverblick av hur estimaten av externa
kostnaderna har utvecklats 6ver tid.> | detta kapitel presenteras historiska data i diagramform
for de fyra trafikslagen och for ett urval av vagfordon.

3.1 Vagtrafik

Studerade externa effekterna for vagtrafik ar slitage av infrastruktur, olyckor, dvriga
emissioner, buller och koldioxid.

Lastbil

| Figur 3.1 visas utvecklingen av skattade marginalkostnader for tung lastbil med slap i kronor
per tonkilometer. Kostnaderna anger ett viktat genomsnitt for tung lastbil med slap och ar
viktade efter trafik pa landsbygd respektive i tatortstrafik.®° Det forekommer en hel del
variationer dver tid.

0,3

0,25 l —

0,2

0,15

III.__-
0.1 I

0 i N

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

()]

m |nfrastruktur = Olyckor C02 = Ovriga emissioner Buller

Figur 3.1. Marginalkostnadsestimat for tung lastbil med slap fordelat pa kostnadskomponenter, kr/tonkm, i
2021 ars priser.

59 WSP (2020), Trafikens externa effekter och internalisering under tio &r som gatt. WSP (2022), Trafikens
externa effekter 2045.
5 Fér mer detaljerad beskrivning se Trafikanalys PM 2022:3.
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Ar 2010 redovisades kostnaden for infrastruktur som summan av kort- och langsiktig
marginalkostnad. Efterféljande ar innehdll berakningen endast kortsiktig marginalkostnad. |
berakningarna fran 2010 saknas aven en kostnad for buller. Fran och med 2014 férandrades
berékningen for buller och Gvriga emissioner da nya varden i Samkost 1 anvéandes.®
Belaggningsgraden (lastfaktorn) héjs 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
Ovriga emissioner over tid.

| Trafikanalys rapportering for trafikens externa kostnader 2019 ar utslapp av koldioxid
beraknade med en vardering om 1,14 kronor per kg (fran da gallande ASEK 6.1) samt den av
ASEK och Trafikverket da kommande hdgre varderingen 7 kronor per kg. | Figur 3.1 och
fortsattningsvis i detta kapitel har endast den Iagre varderingen pa 1,14 kr per kg anvants for
2019. For 2020 ar kostnaden for utslapp av koldioxid satt till 3,5 kr/kg.%?

Det bér vidare noteras att olyckskostnaden 2020 baseras pa ASEK 7.0.5® Kostnaderna ar
uppdaterade med de hdgre olycksvarderingarna och inkluderar endast extern andel av
olyckskostnaden enligt ASEK 7.0. De hogre olyckskostnaderna har 6kat marginalkostnaden
avsevart i tatort och ocksa pa landsbygd for tunga fordon.

Personbil

| Figur 3.2 visas utvecklingen av skattade marginalkostnader for bensindrivna personbilar. Pa
samma satt som for lastbil presenterat ovan ar kostnaderna fér personbil viktade for
landsbygds- respektive tatortstrafik.

0,6
0,5
0,4

0,3
- B m B m
0,2 B T

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

0

=N

m Infrastruktur (drift och underhall) mOlyckor =CO2 mOvriga emissioner  Buller

Figur 3.2. Marginalkostnadsestimat for personbil, bensin fordelat pa kostnadskomponenter kr/pkm, i 2021 ars
priser.

Framfor allt har de enskilda kostnadskomponenterna forandrats. Variationen av
marginalkostnaderna dver tid ar dock inte lika tydlig som for lastbil, detta beror pa lagre

51 Med 6vriga emissioner avses: CO, HC (NMVOC), NOx, PMavgas och SO2. WSP (2020), Nilsson, J.-E. och
Johansson, A (2014).

52 Se avsnitt 1.5.

8 Trafikverket (2020).
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marginalkostnader for slitage fér personbilar. Vad galler koldioxid och olyckor syns
forandringen till 2020 daremot tydligt. Kostnaden for infrastruktur &r densamma 2010 och
2011. Overgangen fran summan av kort- och langsiktig marginalkostnad till kortsiktig
marginalkostnad efter 2010 gor darfér ingen skillnad for personbil. Fran och med 2014
forandras infrastruktur- och bullerkostnaderna till foljd av nya varden i Samkost 1. Precis som
for lastbil marks en markant kostnadsminskning mellan 2013—2014 till féljd av Samkost 1 dar
berakningen av buller och 6vriga emissioner férandrades och skrevs ner.

Belaggningsgraden for personbilar ar oférandrad fram till 2018 (da den baserat pa ny RVU
skrivs upp fran 1,5 till 1,7 personer per bil), vilket gor att kostnaden per personkilometer
minskar mellan 2017 och 2018.
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Figur 3.3. Marginalkostnadsestimat for personbil, diesel, kronor per personkilometer i 2021 ars priser.

Figur 3.3 ovan visar utveckling av skattade marginalkostnader for dieseldrivna personbilar
uttryckt i kronor per personkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.

Precis som for lastbil och bensinbil ses en markant kostnadsdkning mellan 2019 och 2020 for
olyckor samt koldioxid. Férandringen i olyckskostnader forklaras av att kostnaderna ar upp-
daterade enligt ASEK 7,0 med en ny hdgre olycksvardering. Skillnaden i kostnad for koldioxid
forklaras av att kostnad for koldioxidutslapp 2020 ar satt till 3,5 kr/kg, medan den fér 2019 har
redovisas med varderingen 1,14 kr/kg koldioxid, vilket utgér det nedre spannet detta ar.

3.2 Jarnvagstrafik

Aven for jarnvéagstrafik &r slitage av infrastruktur, olyckor, évriga emissioner, buller och
koldioxid relevanta. Till skillnad fran vagtrafik har infrastrukturslitaget delats upp i tre
kategorier, drift, underhall och reinvesteringar. Aven marginalkostnaderna fér olyckor har varit
uppdelade i olyckor som sker vid plankorsningar och dvriga olyckor.
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Figur 3.4. Marginalkostnadsestimat for jarnvag, godstrafik, kr per tonkm i 2021 ars priser.

| Figur 3.4 redog0rs marginalkostnaderna for godstag i kronor per tonkilometer. Infrastruktur-
kostnaden (drift, underhall och reinvestering) dominerar de externa kostnaderna for gods pa
jarnvag. Kostnaden for underhall 6kar 2014 i samband med Samkost 1.5 | och med Samkost
2% Bkar ocksé reinvesteringskostnader fér 2016 da el-, tele-, och signalsystem inkluderats.
Marginalkostnaderna for reinvestering 2018 och darefter ar dock betydligt lagre an de som
redovisades for 2016 och 2017. Resultatet bygger pa nya ekonometriska skattningar dar det
pa ett battre satt beaktats hur kostnaden for respektive anlaggningstyp varierar med trafiken.

Fran och med 2016 redovisas endast olyckskostnader vid plankorsning. Tidigare ar var
olyckskostnaderna uppdelade i "plankorsning” och "6vriga”. Férandringen beror pa att nya
skattningar av olyckskostnaderna togs fram i Samkost 2.%6

Ar 2018 och framét ar marginalkostnaderna for olyckor och buller i huvudsak baserade pa vad
som anges i Samkost 3.%” For 6vriga emissioner har varderingar enligt ASEK 6.1 anvants for
de fatal tdg som berors (d.v.s. dieseltadg). Koldioxid har liksom fér de andra trafikslagen satts
pa tva nivaer en hogre och en lagre. | Figur 3.4 ovan redovisas endast den lagre kostnaden
for koldioxid pa 1,14 kr/kg 2019.

For ar 2020 ar marginalkostnader for infrastrukturslitage, olyckor och buller i huvudsak
baserade pa vad som anges i ASEK 7.0 och Samkost 3. Kostnaden for koldioxid har satts till
3,50 kronor per kg for de fatal tag som berors. Ytterligare notering fran 2020 ar att
olyckskostnaden inkluderar den hogre olycksvarderingen som for 6vriga trafikslag, vilket har
en markbar paverkan pa olyckskostnaden.

54 Nilsson, J.-E. och Johansson, A (2014).

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

% Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018).

57 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016), Trafikanalys (2020b), Trafikanalys (2021b).
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Figur 3.5. Marginalkostnadsestimat for jarnvag, persontrafik kr per personkilometer i 2021 ars priser.

Utvecklingen av marginalkostnaderna for persontrafik pa jarnvag liknar de for jarnvagsgods
genom att de domineras av infrastrukturkostnader. Som noterat i foregadende avsnitt avseende
godstag sa inkluderades inte reinvesteringskostnader for signal, tele och kraftéverforing (el) i
reinvestering fram till 2015, vilket ar en forklaring till den kraftiga 6kningen mellan 2015 och
2016. Sankningen mellan 2017 och 2018 beror, som tagits upp ovan, pa nya skattningar.

Den 6kning som sker mellan 2019 och 2020 beror pa tva saker, dar den hogre ASEK-
varderingen for olyckor utgor en. Den andra faktorn berér férdelningen av den marginella
underhalls och reinvesteringskostnaden mellan gods- och persontag. For underhall och
reinvestering har Trafikanalys tidigare ar valt en annan kostnadsfordelning mellan bruttoton
respektive tagkilometer. Sedan redovisningen for 2020 foljer vi vad en uppdaterad ASEK 7.0
rekommenderade. En minskad kostnad fér underhall och reinvesterings kan likasa ses for
godstag i Figur 3.4.

3.3 Sjofart

For sjofartens externa effekter redovisas marginalkostnader for isbrytning, lotsning, olyckor,
koldioxid, 6vriga emissioner och buller. | Figur 3.6 redovisas marginalkostnaderna for
sjofartens godstransporter i kronor per tonkilometer.

Som framgatt tidigare utgor kostnader fér emissioner av koldioxid den stdrsta delen av
sjofartens externa effekter, vilket tydligt framtrader 2020. | de modellberakningar baserat pa
AlS-data som genomférdes 2019 framkom att faktisk bransleférbrukning var hdgre an vad
som tidigare redovisats i Samkost 3, framfor allt for godsfartyg. Det innebar att kostnaden for
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bade koldioxid och emissioner ékar 2019 relativt aret innan i det som redovisas har.%® Den
rejalt 6kade kostnaden for koldioxid 2020 beror pa hogre vardering om 3,50 kr/kg.
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Figur 3.6. Marginalkostnadsestimat for sjofart, godstrafik kr per tonkm i 2021 ars priser.
* Kostnaden for dessa tva ar endast fordelad pa transporter under isférhallanden.

Ar 2013 tillkommer isbrytning och lotsning som betraktas som infrastrukturkostnader.
Kostnaden for isbrytning beraknas da som genomsnittskostnad utslagen pa all godstrafik. Att
den externa kostnaden for isbrytning ser ut att 6ka fran 2013 till 2014 och 2015 beror pa att
den dessa ar speglar aktuell genomsnittskostnad beraknad endast for fartyg nar de far
isbrytarassistans. Kostnaden for isbrytning fran 2016 baseras pa nya betydligt lagre
skattningar av marginalkostnaden®® och férdelas ut pa allt godstransportarbete oavsett om det
har isbrytarassistans eller ej. De nya marginalkostnadsberakningarna ger betydligt mindre
kostnad per tonkm, sa att det nastan inte syns i Figur 3.6.

For olyckor och lotsning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter under senare ar
pa arbete genomfdrt inom ramen fér Samkost 37° och bygger pa ett genomsnitt av antal
dédade och skadade inom sjéfarten bade i och utanfér hamn. Uppdelat pa person respektive
godstrafik berdknas sedan kostnaden for dddsfall och skadade med varderingar enligt ASEK
6.1. Olyckskostnaden baseras fran 2020 pa ASEK 7.0 med en hdgre vardering som ocksa
anvands for persontrafik till sjoss i Figur 3.7.

% Som framgar tidigare redovisade vi berakningar for koldioxid bade for ASEKs da aktuella vardering av
koldioxid om 1,14 kr/kg och kommande hégre vardering om 7 kr/kg.

8 Se Trafikanalys (2017c).

0 Vierth (2018), Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018).

44



1,2

0,8
0,6

0,4

0 | | — — -
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

0,2

Lotsning  ® Olyckor (extern olyckskostnad) C02 = Ovriga emissioner
Figur 3.7. Marginalkostnadsestimat for sjofart, persontrafik kr per personkm i 2021 ars priser.

Isbrytning anses endast belasta godstrafik pa sjon och ingar saledes inte som en kostnad for
persontrafiken. Farjors skrov, maskineri och utrustning i 6vrigt ar konstruerat sa att de klarar
de isforhallanden som kan rada i de farleder de trafikerar. Lotsningskostnader ansags inte
vara marginalkostnader forran 2013 for godstrafik och 2016 inkluderades lotskostnad aven for
kryssningsfartyg pa persontrafiksidan. Att kostnad for olyckor och koldioxid ékar 2020 har
samma forklaringar som for évriga trafikslag.

3.4 Luftfart

Utvecklingen oOver tid skiljer sig en del fran 6vriga trafikslag eftersom kostnaden skrivs ner
betydligt fran och med 2016. Till och med 2015 beraknades olyckskostnad som en del av
flygtrafikledartjansten (ATM). | samband med Samkost 2 sker en dversyn och nya skattningar
av marginalkostnaderna infors. | och med detta raknas fran och med 2016 inga
terminalrelaterade rorliga kostnader for passagerare langre som marginalkostnader.

Figur 3.8 visar den 6vre gransen for marginalkostnaden. Dar inkluderas ocksa kostnad for
koldioxid aven om den kan anses internaliserad i och med att flyget ingar i ett handelssystem
med utslappsratter (EU ETS). Har redovisade resultat baseras pa berakningar med den lagre
koldioxidvardering 2019 om 1,14 kr per kg. Till 2020 sker en kraftig 6kning till féljd av 6kad
koldioxidvardering (om 3,50 kr/kg).
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Figur 3.8. Marginalkostnadsestimat for luftfart, persontrafik kr per personkm 6vre gréns i 2021 ars priser
(2011-2015 endast koldioxid under vag, fran och med 2016 koldioxid under vdg och héghojdseffekt)

Berakningarna beaktar att flygets utslapp av kvaveoxider och partiklar sker pa hog héjd och
sprids Over stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet vilket medfor lagre
kostnader an vad som tidigare anvants. Det forklarar minskningen i kostnad for 6vriga
emissioner efter 2017.

Fran 2014 och framat inkluderas ocksa den sa kallade hoghojdseffekten som ger
klimateffekter, se avsnitt 2.2.
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4 Trafikens externa kostnader
2045

Som framgatt tidigare i avsnitt 2.1 finns det manga olika faktorer som paverkar trafikens
externa effekter nu och aven framéver. Teknisk utveckling, ekonomisk utveckling och dkade
inkomster, férandrad befolkningstathet och inte minst vilka styrmedel som inférs och hur
langsiktiga dessa styrmedel kan forvantas bli. | detta kapitel forsoker vi blicka in i framtiden for
att ge en hint om vilka externa effekter som da fortsatt behéver hanteras.

Kapitlet baseras pa ett arbete genomfért av WSP pa uppdrag av Trafikanalys.”! Det empiriska
materialet bestar av intervjuer med forskare, utredare och andra sakkunniga som studerat den
tekniska utvecklingen inom transportsektorn. Detta material har kompletterats med
litteraturstudier gallande den tekniska utvecklingen och férvantade framtida styrmedel inom
transportomradet. Materialet ger sammantaget en metaanalys av den framtida utvecklingen.
Beskrivningen i detta kapitel ar dversiktlig och for ytterligare information hanvisas till WSP:s
underlagsrapport.

Teknikutvecklingen gar allt snabbare framat och paverkar framtidens infrastruktur, fordon och
samhalle i stort. Flera respondenter understryker att det &r kombinationen av elektrifiering,
digitalisering och automatisering som nu majliggdr en snabb férandring. Elektrifiering kan
spela stor enskild roll for att férandra transportsystemets samhallsekonomiska kostnader.
Genomslagskraften skiljer sig vasentligt mellan trafikslagen. EU har stort fokus pa
elektrifiering och dess roll kan vara avgérande for hur snabbt tekniker kommersialiseras.

Omstallningen till ett fossilfritt samhalle driver ocksa pa ett 6kat intresse for alternativa
branslen férutom el. Framfor allt pa kort sikt kan dessa branslen ses som nédvandiga, och
sannolikt ocksa pa langre sikt. Till alternativa branslen réknas alkoholer, metanbaserade
drivmedel som exempelvis metanol, biodrivmedel baserat pa vegetabilisk olja och vatgas for
forbranning. Elektrobranslen ar ytterligare ett alternativ, men kostnaden ar fortfarande hog.

4.1 Tva scenarier

For att till viss del kunna ta hansyn till osédkerhetsfaktorer som alltid uppkommer vid framtids-
beddmningar har tva scenarier for respektive trafikslag definierats. Ett huvudscenario dar
trafiken antas vara fossilfri 2045 och ett alternativt scenario dar transportsystemet delvis
beddms vara fossilfritt, men inte fullt ut.

Huvudscenariot

I huvudscenariot utgar vi fran att trafiken ar fossilfri 2045. Klimatmalen, en fossilfri
transportsektor, ligger fast. Det sammanvagda resultatet fran intervjuerna indikerar att det i
detta scenario behdvs kraftigare styrmedel an idag for att nad malet. Styrmedlen innefattar
utdkade kostnader for att anvanda fossila drivmedel samt nagon form av differentierad skatt

™ WSP (2022), Trafikens externa effekter 2045, 2022-01-14.
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for vagtrafik. Elektrifiering, anvandning av biodrivmedel eller syntetiska drivmedel kan vara
viktiga faktorer for att na malen. Intervjuerna genomfoérdes fére Rysslands angrepp pa
Ukraina, med de oljeprishdjningar som atminstone inledningsvis foljt konflikten och de
intensifierade diskussioner om forsoérjningstrygghet som marks i konfliktens kdlvatten.

Att na klimatmalen ar inte synonymt med att alla externa effekter minskar, men klimateffekten
ska ner pa noll. Andelen biodrivmedel som behdvs i transportsektorn kommer att 6ka, vilket
forutsatter att den inhemska produktionen 6kar och att Sverige fortsatt kan behdva importera
biodrivmedel.

Det alternativa scenariot

Det alternativa scenariot utgar fran att dagens styrmedel bestar och att den kommersiella och
tekniska utvecklingen driver férandringarna inom transportsektorn.

Det ar salunda viktigt att poangtera att styrmedel inte helt styr utvecklingen. Inom personbils-
trafiken ser vi att utvecklingen gar snabbare an prognoserna vilket drivs av kommersiella
motiv.

Kopplingar till Trafikverkets scenarion

Trafikverket har kalkylerat motsvarande scenarion fram till 2030 for inrikestrafiken baserat pa
olika kombinationer av styrmedel.”

Vart malstyrda huvudscenario skulle motsvara Trafikverkets scenario C2 eller C3.7® Det
alternativa scenariot kan sdgas motsvara Trafikverkets Scenario A, referensscenariot som
utgar fran oférandrade styrmedel dar klimatmalen inte beddms nas. Scenariot far tolkas som
att drivmedelspriser ligger pa nagon, oidentifierad, stadig niva.

Till skillnad fran styrmedel har underliggande oljepriser och dess paverkan pa
drivmedelspriser agnats litet intresse i Trafikverkets scenarioarbete. Det galler ocksa vart
arbete.

4.2 Vagtrafik

Vagtrafik ar den storsta kallan till externa effekter i transportsystemet idag men férandras
ocksa snabbast av de fyra studerade trafikslagen. Skillnaden i férandring ar relativt stor mellan
olika fordonsslag inom vagtrafiken. Utvecklingen for personbilar ligger fore.

Stora delar av personbilsbranschen ar idag inne i en 6vergangsfas mot elektrifiering.
Merparten av de stora europeiska biltiliverkarna har valt strategin att ga mot elektrifiering. De
intervjuade beddmer att elektrifieringen av personbilsflottan kan komma att ske aven utan
styrmedel.

Med elektrifieringen av vagtrafiken kommer den sammantagna reskostnaden att minska. Bade
drivmedel och pa sikt fordon kan bli billigare jamfért med fordon med férbranningsmotor. Nar
priset sjunker finns en risk att efterfrdgan 6kar och darmed aven en risk att transportarbetet
Okar. For att motverka att det leder till en stor 6kning av externa effekter, framfor allt fran

2 Trafikverket (2020b), Scenarier fér att na klimatmalet for inrikes transporter.

3 Trafikverkets scenario C2 och C3 innebar att bransleskatter héjs och kilometerskatt inférs samt att
anvandningen av biodrivmedel i vagtrafiken delvis begransas for att racka till sjéfart och flygtrafik. Klimatmalen
nas i scenario C2 och C3.
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biltrafik, diskuteras avstandsbaserade eller pa annat satt differentierade vagskatter. Vidare
kommer reduktionsplikten sannolikt ha spelat ut sin roll 2045. Det finns en plan fér dess
utveckling fram till 2030 dven om den till f6ljd av Ukrainakriget foreslas justeras nagot.” Vad
som darefter foljer finns det i nulaget endast forslag pa. Ju stérre andel av flottan som ar
elektrifierad, desto mindre roll kommer reduktionsplikten att ha. Fram till 2030 far den dock
anses ha en viktig roll fér att uppna det svenska klimatmalet 2030.

Huvudscenario, vagtrafik

| huvudscenariot antas att personbilstrafiken ar elektrifierad ar 2045. Det antas ocksa att den
tunga trafiken ar elektrifierad i tatorter samt att de langvaga transporterna till stor del ar
elektrifierade och kvarvarande tung trafik anvander biobransle. Vikten bedéms inte ha 6kat
mer an lastkapaciteten for tunga lastbilar tack vare effektivare batterier och vatgasdrift varfor
mangden gods per fordonsvikt ar oférandrad.

Personbilstrafik

Personbilstrafiken ar delvis automatiserad 2045 men kilometerskatt for samtliga fordon gor det
inte kommersiellt forsvarbart att ha fordonen rullande i trafik i vantan pa resenarer. Den
automatiserade kollektivtrafiken star for en hogre andel av resorna, och innefattar ocksa
fordon med olika storlek fran liten bil till stor buss. Den semiautomatiserade kérningen minskar
trangselproblematiken pa motorvagar och andra vagar i anslutning till tatort dar systemen
sjalva kan anpassa hastighet och avstand efter fullstédndig trafikinformation. Detta minskar
trangseln. En lagre kdrkostnad och latent efterfragan leder till 6kad trafik trots kilometerskatt
vilket snabbt fyller ut den lediga kapacitet som den automatiserade kérningen tillfor.

Trafiken forvantas inte fullt ut vara automatiserad, men styrsystemen hanterar kokdrning och
minskar olycksrisken med andra fordon och oskyddade trafikanter. Fordonen férvantas vara
uppkopplade och dela spatial information och trafikinformation med varandra eller via central
trafikstyrning. Tillsammans innebar systemen betydligt hdgre trafiksakerhet, sarskilt i tatort da
systemen far storst effekt i lagre hastigheter och dar olyckor med oskyddade trafikanter ar
vanligare. Olyckor pa landsbygd som beror pa vagunderlag, trétthet eller vardsléshet minskar
ocksa men inte i samma utstrackning.

Personbilarna forvantas ha motsvarande vikt som idag och eventuell utdkning av vikten star i
paritet till motsvarande 0kning av utrymme i fordonen for passagerare. Detta ar centralt for
effekterna pa buller och 6vriga emissioner. D& mobilitetslésningar och kollektivtrafik, dar aven
bilar ingar, har tagit marknadsandelar fran privatagda bilar till 2045 raknar vi i huvudscenariot
med att antalet passagerare per personbil inte 6kar i genomsnitt trots automatisering.

Tung trafik

De tunga fordonen forvantas automatiseras pa langvaga trafik och delvis kéras tradlost pa
distans. | delar av tatorter, pa byggarbetsplatser och motsvarande, férekommer fortfarande
manuellt kdrda lastbilar. Olyckor med lastbilar minskar, men inte i samma utstrackning som for
personbilar. Busstrafiken blir sakrare for oskyddade trafikanter tack vare 6kad grad av
automatisering och battre sédkerhetssystem. Busstrafiken i tatort ar helt elektrifierad och all
busstrafik ar sedan lange fossilfri.

4 Regeringen presenterar atgardspaket for att mota prisékningar pa drivmedel och el till féljd av invasionen av
Ukraina, Publicerad 14 mars 2022, https://regeringen.se/pressmeddelanden/2022/03/regeringen-presenterar-
atgardspaket-for-att-mota-prisokningar-pa-drivmedel-och-el-till-folid-av-invasionen-av-ukraina/
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Tabell 4.1. Utveckling av végtrafikens externa effekter, huvudscenario.

Utveckling till 2045 —
effekt pa marginal-

kostnader (kr/pkm,
kr/tonkm)

Infrastruktur

Kommentar

Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning
desto stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll
eller néra noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.

)

Oférandrad vikt pa fordon i genomsnitt och oférandrat antal
passagerare per fordon leder till oférandrat slitage. Da utvecklingen
inom framstallning av material for vagar fokuseras pa koldioxidfri
tillverkning forvantas inte materialen utvecklas for att bli mer slittaliga.
Huruvida entreprenadkostnader foréandras relativt idag har inte
varderats. En fortsatt stdrre 6kning av driftsindex relativt KPI skulle
leda till en nagot 6kad kostnad.

Olyckor
Manniskors vardering av halsa 6kar med 6kad inkomst, som leder till
Okad vardering av olyckor. De forbattrade sakerhetssystemen
kopplade till bilarnas automation och delning av trafikinformation
forvantas daremot leda till farre olyckor i tatort med oskyddade
trafikanter. Sammantaget férvantas en minskning i extern kostnad.
Koldioxid

Elektrifiering av vagtrafiken samt évergang till vatgas och bio-
drivmedel for den aterstaende tunga trafiken leder till att utslapp av
koldioxid &r noll eller nara noll. Det gar inte att utesluta att vissa
kvarvarande fordon, exempelvis veteranbilar och méjligen vissa tyngre
fordon kan anvanda inblandning av fossilt brénsle i biodrivmedel. Det
kan inte uteslutas att produktionen av biodrivmedel eller vatgas
genererar nagon form av kvarvarande utslapp.

Ovriga emissioner

>

Personbilstrafikens emissioner fér forbréanning elimineras genom
overgang till elfordon. Mildare vintrar och 6kat fokus pa slitage-
partiklar leder till I1agre anvandning av dubbdack. Elektrifiering av
tunga fordon i tatort eliminerar aven emissioner fran férbranning. De
tunga fordonens emissioner fran dack och vagslitage ar oférandrat.
Varderingen 6kar samtidigt med hdgre inkomster och 6kat fokus pa
halsa. Sammantaget forvantas de externa kostnaderna kvarsta pa
samma niv4, eller 6ka nagot.

Buller

7

Bullernivaerna ar oférandrade pga. oférandrad vikt, vaginfrastruktur
och hastighet fér bade personbilar och tung trafik. Aven samma
belaggning per fordon gor att buller per personkilometer kan forbli
oférandrat. Varderingen av buller 6kar dock med 6kad inkomst vilket
gor att den sammantagna bullerkostnaden berédknas 6ka. Effekten pa
landsbygden férvantas oférandrad.

Tréangsel

)

Okad grad av automatisering och l&gre kérkostnad for drivmedel med
elektrifierade fordon leder till 6kad mangd trafik. Kilometerskatt
begransar 6kningen till viss del. Automatiseringen innebar ocksa mer
effektivt nyttjande av vagbanan. Trangselkostnaden bestar, da hojd
vardering med 6kade inkomster motverkas av lagre tidsvardering med
Okad frihet att géra annat i sjalvkérande fordon. Sammantaget ar
varderingen oférandrad.
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Alternativt scenario, vagtrafik

| det alternativa scenariot antas att personbilstrafiken inte ar helt elektrifierad till ar 2045 pa
grund av svarigheter att 6ka produktionen av elbilar i tillrackligt snabb takt vilket hallit priserna
uppe. De elektrifierade fordonen anvands av de globala taxiféretagens mobilitetstjanster.
Samtidigt har utvecklingen av fossilbilar upphért sedan lange men varianter av aldre modeller
har salts fram till 2030-2040 och anvands framst pa landsbygden. Detta gor att atgangen av
biodrivmedel till vagtrafiken ar hégre an i huvudscenariot.

Biltrafik

Personbilstrafiken ar automatiserad utanfor tatort och delvis aven i tatort och har en lagre
kostnad an idag vilket innebar 6kad trafik pa vagarna. Den automatiserade kollektivtrafiken
med buss star for en hdgre andel av resorna men anvands framst av personer med lagre
inkomster. Den valbargade medelklassen foredrar egenagd premiumbil eller individuella
mobilitetstjanster. Den genomsnittliga personbilen har 6kat i vikt i strdvan efter hdgre komfort
vilket leder till hdgre emissioner av slitagepartiklar och buller per personkilometer. Den hogre
graden av automatisering leder ocksa till hdgre grad av tillganglighet for grupper som inte
tidigare haft tillgang till egen bil, sd som barn och personer med funktionsvariationer.

Eftersom bilarna kér langre strackor tomma for att hamta passagerare hamnar andelen
resenarer per fordon i genomsnitt under ett. Tidsvarderingen for att resa med personbil
motsvarar resande med tag da forare inte behdvs vid resor med personbil via
mobilitetstjanster. Detta minskar restidsuppoffringen vid trangsel.

Tung trafik

Nar transport av gods kan ske utan chauffor sista biten, med tung lastbil, latt lastbil eller nya
typer av fordon, blir kostnaden lagre. Det i sin tur minskar mangden gods per fordon.
Styrsystemen hanterar kokorning och minskar olycksrisken med andra fordon och oskyddade
trafikanter. Fordonen férvantas vara uppkopplade och dela trafikinformation med varandra
eller via central trafikstyrning.

Den tunga trafiken férvantas vara elektrifierad till drygt 50 procent i stadstrafik som ett resultat
av brist pa ravaror for elektrifiering. Vatgastekniken har varit trog att implementera i praktiken
pa grund av bristande infrastruktur for tankning och vatgaslastbilar har bara rullat ut fér nagra
fa ar sedan. Bland tunga lastbilar kan en del fortfarande drivas med férbranningsmotorer dar
elektrobranslen och biodrivmedel primart anvands. Elektrobransle ligger hogt i pris pa grund
av fa koncentrerade utslappskallor och miljokrav tvingar branschen att fortsatta anvanda
biodrivmedel. Behovet av biodrivmedel ar darfor hogt vilket ocksa gor priset hogt.

Vikten pa de tunga fordon som anvander batteri har gatt upp pa grund av 6kad efterfragan pa
batterikapacitet samtidigt som ravarubristen satt granser for batteriernas utveckling. Det leder
till 6kat slitage, buller och 6vriga emissioner.

De tunga fordonen forvantas automatiseras pa langvaga trafik och koérs tradldst pa distans
inom logistikomraden och tatort. Priset pa transporter sjunker pa grund av lag
personalintensitet och efterfragan pa drivmedel 6kar. Lastbilarnas tekniska system innebar
Okade sakerhetsfunktioner men manga aldre lastbilar rullar fortfarande.
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Tabell 4.2. Utveckling av vagtrafikens externa effekter, alternativt scenario.

Utveckling till 2045 — Kommentar
effekt pa marginal- Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning
kostnader (kr/jpkm, desto stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll
kr/tonkm) eller néra noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.
Infrastruktur
Tyngre fordon (bade tunga fordon och personbilar) leder till hogre
slitage bade per fordonskilometer och extern kostnad per
ton/personkilometer. Aven farre resenarer per fordon ékar kostnad per
personkilometer.
Olyckor
Varderingen av olyckor 6kar med 6kade inkomster. Hogre grad av
automatisering leder till ett Iagt antal olyckor, i synnerhet i tatort.
Sammantaget blir effekten en minskning.
P4 landsbygden &r effekten en svagare minskning fran lag niva.
Koldioxid
Samma som i huvudscenariot. Elektrifiering av biltrafiken samt
Overgang till vatgas och biodrivmedel for den aterstaende tunga
trafiken leder till att utslapp av koldioxid ar noll eller nara noll. Det gar
inte att utesluta att vissa kvarvarande fordon, exempelvis veteranbilar
och mdjligen vissa tyngre fordon kan anvanda inblandning av fossilt
*

bransle i biodrivmedel. Det kan inte uteslutas att produktionen av
biodrivmedel eller vatgas genererar nagon form av kvarvarande
utslapp.

Ovriga emissioner

7

Tyngre fordon (bade tunga fordon och personbilar) leder till 6kad
mangd slitagepartiklar. Fortsatt anvandning av biodrivmedel leder {ill
lagre minskning av forbranningspartiklar. Sammantaget 6kar den
externa kostnaden bade per fordonskilometer och extern kostnad per
ton/personkilometer. Aven farre resenarer per fordon och hégre
vardering pa grund av 6kade inkomster 6kar kostnaden per
personkilometer samt tonkilometer.

Effekten pa landsbygden forvantas oférandrad.

Buller

7

Tyngre fordon, farre resenarer per fordon och 6kad vardering pa
grund av inkomst leder till en tydligt hogre kostnad for buller per
ton/personkilometer. Dessutom innebar fortatning att fler individer
exponeras for buller fran fordon i tatort. Buller skulle kunna minskas
genom smalare dack och tyst asfalt pa utvalda platser men inga
drivkrafter pekar mot det i det alternativa scenariot.

Effekten pa landsbygden férvantas oférandrad.

Tréangsel

7

Automatiseringen innebar mer effektivt nyttjande av vagbanan.
Automatisering och lagre korkostnad for drivmedel med elektrifierade
fordon leder till 6kad mangd trafik. Godstrafikens automatisering leder
till extra trangsel i tatorter.

Hogre vardering av trangsel pa grund av 6kade inkomster motverkas
av 6kad frihet att géra annat i sjalvkérande fordon. Sammantaget ar
varderingen en 6kning.
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4.3 Jarnvagstrafik

Tagens utvecklingscykel ar betydligt langre an vagtrafikens, tag som saljs idag kommer med
storsta sannolikhet att rulla ar 2045. Enligt de intervjuade kan vi rékna med noll andel fossila
drivmedel 2045 i jarnvagstrafiken. Férandringen i utslapp blir dock mycket liten eftersom
andelen el ar hog redan i utgangslaget. Som framgatt tidigare ar de stora externa
marginalkostnaderna for jarnvagstrafiken slitagekostnad av infrastruktur, olyckor och buller.

For jarnvagstrafik ar en viktig fraga hur knappheten i systemet ska hanteras och vilken typ av

styrmedel som kan accepteras. Fran intervjuerna framkommer att denna diskussion har borjat
luckras upp under de senare aren, men om knapphet kommer att prissattas i tidsperspektivet

till 2045 ar daremot tveksamt. Att banavgifter ar viktiga for att styra och forbattra kapaciteten i

jarnvagssystemet ar en pedagogiskt viktig fraga att lyfta framdover.

Den digitala tekniken anvands for 6kad dvervakning av komponenter pa tagen vilket ger
operatdrerna battre mojligheter att atgarda fel och anpassa service. Skeva hjul eller brister i
hjulupphangning kan atgardas i tid och darmed minska kostnaderna for slitage. Enligt
intervjuer bor det fa en positiv effekt och innebara lagre underhallskostnader for slitage ar
2045. Utvecklingen gar aven mot lagre bullernivaer for ett enskilt tdg och utvecklingen av
marginalkostnaden for buller kan i stallet avgoéras av i vilken utstrackning tagtrafik sker nara
tatorter och befolkning eller inte. Det ar sannolikt att buller fran persontagens bromsar kan
minska till 2045. Daremot minskar inte slitaget da bromskraften ar densamma mot ralsen.

Generellt kan godstagen sagas folja motsvarande utvecklingsbana som persontagen, men
langsammare, exempelvis inom elektrifiering och hjulupphangningar.

Huvudscenario, jarnvagstrafik

I huvudscenariot ar all tagtrafik fossilfri och batteridriven eller, i vissa fall, baserad pa
biodrivmedel eller elektrobranslen pa de fa banor dar el saknas. Energiférbrukningen
effektiviseras nagot. Minskningen blir liten, da nivan i utgadngslaget ar mycket lag, men gar mot
noll.

Den grundlaggande tekniken i tdgen ar huvudsakligen densamma men bromsarna har blivit
tystare och har lagre utslapp av emissioner. Loken med vagnar for persontag har fasats ut
vilket gér att andelen persontdg med modern hjulupphéngning 6kar. Aven pa godssidan har
hjulupphangningarna blivit battre men nar inte upp till samma tysta standard som i person-
tadgen. Vagnarna har digitaliserats alltmer vilket far en positiv effekt pa slitaget pa banorna.
Digitaliseringen effektiviserar underhall och minskar slitage pa banan i viss utstrackning.
Huvuddelen av slitaget kvarstar dock. Detta galler bade godstag och persontag.

Antalet passagerare per vagn kan ¢ka med 10-20 procent pa nya vagnar vilket gor att antalet
platser i hela vagnflottan som gar 2045 har nagot fler platser per vagn. Efterfragan pa att resa
med tag kvarstar trots nagot lagre kérkostnad med delvis automatiserade bilar. Urbaniserings-
graden ar nagot hogre och den genomsnittliga belaggningen ar nagot hogre an 2022.
Samtidigt ligger sparen dar de ligger och fortatningen i tatorter gor att fler paverkas av buller
fran tagen.

Godstagens kapacitet motsvarar dagens. Mangden gods 6kar nagot tack vare digitalisering
inom logistik som effektiviserar lastning av vissa sorters gods. Den totala vikten 6kar vilket
Okar buller per tag, men inte per tonkilometer.
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Hastigheten pa tagen okar i genomsnitt vilket till stor del beror pa de nya stambanorna som
fardigstallts. Den hogre hastigheten far en negativ effekt pa buller. Samtidigt 6kar andelen
regionala resor vilket minskar buller fran bromsar men okar slitaget per personkilometer pa
grund av fler stopp.

Antalet planskilda korsningar har 6kat och sakerheten har forbattrats pa en markant andel av
de plankorsningar som kvarstar. Battre digital teknik for dvervakning av sparomraden minskar
sparspring. Sammantaget minskar olyckorna men inte tillrackligt for att na noll.

Tabell 4.3. Utveckling av jarnvagsvagtrafikens externa effekter, huvudscenario.

Utveckling till 2045 — Kommentar
effekt pa marginal- Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning
kostnader (kr/jpkm, desto stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll
kr/tonkm) eller néra noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.
Infrastruktur
Slitagekostnad minskar nagot da digitaliseringen férbattrar underhall
av bana och tag. Fler passagerare per persontag och oférandrad
mangd gods per tag leder till sammanvagd minskning.
Olyckor

Trafikverkets investeringar i fler planskilda korsningar och skalskydd
pa anlaggningen minskar olyckorna. Aven digital teknik kan
anvandas for att detektera och motverka sparspring som leder till
olyckor. Hogre inkomster leder till hogre vardering av olyckor. Men
den Okade varderingen till f6ljd av hogre inkomster leder troligen till
Okade krav pa investeringar i sakrare plankorsningar och battre
signalteknik for att minimera olyckor. Effekten blir sammantaget en
minskning.

Koldioxid

Tagtrafiken blir koldioxidfri genom batteridrift, biobransle och
elektrobranslen. Utslappen blir noll eller néra noll.
*

Ovriga emissioner

Om partiklar fran bromsar inte inkluderas i Gvriga emissioner, utan
endast emissioner fran foérbranningsmotorer, forvantas dessa na noll
‘ eller nara noll utan férbranningsmotorer. Inkluderas bromspartiklar
bibehalls eller 6kar nivan i tatort.

Buller

Bullerkostnaden kan ¢ka pa grund av snabbare persontag och tyngre

godstag. Aven fértatning av tatorter leder till att fler individer stérs av

buller frdn samma tag. Detta kan vagas upp av nagot fler
passagerare och bullerskyddsatgarder i nationell plan vilket leder till
en minskning. Samtidigt ger 6kad inkomst en hdgre vardering av
buller. Sammantaget kan bullerkostnaden ¢ka lite.
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Alternativt scenario, jarnvagstrafik

Skillnaderna i alternativscenariot mot huvudscenariot ar fa. Den storsta skillnaden ar kopplad
till de automatiserade fordonen i vagtrafik vilket minskar efterfragan pa personresor och
godsresor med jarnvagstrafik. Pa grund av trangsel och 6kande befolkning i tatorter ar den
genomsnittliga belaggningen oférandrad. Detta far resultatet att kostnaden per tonkilometer
respektive personkilometer inte sjunker vid oférandrad teknik. Det gor att den stigande
varderingen pa grund av 6kade inkomster for vissa externa kostnader blir viktigare. Mangden
gods pa jarnvag minskar men tagens langd och antal tdg anpassas. Detta far inte nagon direkt
effekt per tonkilometer utéver buller som i stort ar oférandrat per tonkilometer oavsett langden
pa taget.

Aven i alternativscenariot &r all tagtrafik fossilfri, batteridrift eller i vissa fall biodrivmedel eller
elektrobranslen anvands for de fa banor dar el saknas. Energiférbrukningen effektiviseras
nagot. Minskningen av koldioxidutslapp blir liten i absoluta tal da nivan i utgangslaget ar
mycket ldg men minskningen i andelar av nuvarande utslapp blir stor nar det gar till noll eller
nara noll.

Den grundlaggande tekniken i tdgen ar huvudsakligen densamma som idag men bromsarna
har blivit tystare och ger lagre utslapp av slitagepartiklar. Lagre investeringsgrad pa grund av
svagare efterfragan pa fjarrtag och regionaltag gor att manga aldre vagnar fortfarande
anvands. Aven p& godssidan har hjulupphangningarna blivit battre men nar inte upp till
samma tysta standard som persontagen. Vagnarna har digitaliserats vilket 6kar
kostnadseffektiviteten for tagoperatérerna men forbattringarna pa slitaget uteblir i avsaknad av
foretagsekonomiska incitament.

Antalet passagerare per vagn kan 6ka med 10-20 procent pa nya vagnar vilket gor att antalet
platser i hela vagnflottan som gar 2045 har nagot fler platser per vagn. Efterfragan pa att resa
med tag kvarstar och beldggningen ar nagot hogre an i dagslaget vilket sanker de externa
kostnaderna per personkilometer. Godstagens kapacitet motsvarar dagens.

Hastigheten pa tagen okar i genomsnitt vilket till stor del beror pa de nya stambanorna som
fardigstallts. Den hogre hastigheten far en negativ effekt pa buller. Samtidigt 6kar andelen
regionala resor vilket minskar buller frdn bromsar men 6kar slitaget per personkilometer pa
grund av fler stopp.

Antalet planskilda korsningar har 6kat och sakerheten har forbattrats pa en markant andel av
de plankorsningar som kvarstar. Battre digital teknik for dvervakning av sparomraden minskar
sparspring. Sammantaget minskar olyckorna men inte tillrackligt for att ga mot nara noll.
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Tabell 4.4. Utveckling av jarnvagsvégtrafikens externa effekter, alternativt scenario.

Utveckling till 2045, Kommentar

effekt pa marginal- Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning

kostnader (kr/pkm, desto stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll

kr/tonkm) eller néra noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma nivé som nu.

Infrastruktur
Slitaget pa banan kvarstar pa samma niva fér persontag. Detta beror
pa att digitaliseringen framst anvands till att spara kostnader for
tagoperatorer. Dyrare teknik for signal och tele dkar

/ reinvesteringskostnaderna. En lagre belaggningsgrad pa tagen leder

till farre passagerare per fordonskilometer. Detta kan i viss man
kompenseras genom farre vagnar. Sammantaget okar kostnaderna
nagot per ton och fordonskilometer.

Olyckor
Trafikverkets investeringar i fler planskilda korsningar och skalskydd
p& anlédggningen minskar olyckorna. Aven digital teknik kan
anvandas for att detektera och motverka sparspring som leder till
olyckor. Hégre inkomster leder till hdgre vardering av olyckor. Men
den 6kade varderingen tack vare hdgre inkomster leder troligen till
Okade krav pa investeringar i sakrare plankorsningar och battre
signalteknik for att minimera olyckor. Effekten blir sammantaget
minskning.

Koldioxid

\

Tagtrafiken blir koldioxidfri genom batteridrift, biobransle och
elektrobranslen. Utslédppen blir noll eller nara noll.

Ovriga emissioner

>

Om partiklar frdn bromsar inte inkluderas i 6vriga emissioner, utan
endast emissioner fran férbranningsmotorer, férvantas dessa na noll
eller nara noll utan férbranningsmotorer. Inkluderas bromspartiklar
bibehalls eller 6kar nivan i tatort.

Buller

7

Bullerkostnaden kan 6ka pa grund av snabbare persontag och tyngre
godstag. Aven fortatning av tatorter leder till att fler individer stérs av
buller fran samma tag. Nagot samre beldggningsgrad av
passagerare leder till 6kad kostnad per personkilometer.
Inkomsteffekten innebar en hégre vardering av buller.
Bullerskyddsatgarder i nationell plan minskar problemen nagot. Detta
gor att den externa kostnaden for buller sammantaget troligen dkar
nagot.

44 Sjofart

Sjofartens externa kostnader bestar till stérsta delen av utslapp av koldioxid. Den
sammanlagda kostnaden for dessa externa effekter ar hég med en vardering om 3,85 kronor
per kg 2021, som planeras 6ka linjart till 7 kronor per kg 2030. Den néast storsta externa
kostnaden (men pa en betydligt Iagre niva) ar évriga emissioner for godstrafik och extern
olyckskostnad for persontrafik, vilket framgatt i tidigare avsnitt 2.2 respektive 3.3.
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Huvudscenario, sjofart

| huvudscenariot ar utgangspunkten att en omstallining mot hallbara drivmedel tvingas fram for
nationella transporter, dels genom upphandling i inrikestrafiken, dels genom EU-direktiv. Den
nationella sjotrafiken gér till delar pa el, aven mindre fartyg under 5000 ton inom EU gar pa el
men fortfarande finns delar av flottan som inte ar konverterade. | alla EU:s kommersiella
hamnar finns el-anslutning for laddning och férbrukning i hamn. Férbrukning i hamn paverkar
dock inte trafikens externa effekter. Alla fartyg oavsett storlek anvander eldrift inom 3
kilometer fran hamn, aven storre fartyg med hybridsystem.

De internationella transporterna som mer styrs av internationella regelverk har gatt éver till
LNG i relativt stor skala. | Sverige ersatts LNG med LBG (flytande biogas) vilket gor att en
andel av internationella transporter som bunkrar i Sverige kor fossilfritt fran svenska hamnar.
Metanlackagen har minskat och LNG och LBG ger darfér minskade sammanvagda klimat-
utslapp. Aven andra fossilfria drivmedel anvéands. Fér de internationella tunga transporterna
anvands fortfarande fossila drivmedel pa oppet hav pa grund av brist pa biodrivmedel.
Eftersom eldrift Iampar sig battre fér mindre fartyg har den 6kade elektrifieringen medfort
minskad genomsnittlig fartygsstorlek. Det leder i sin tur till att energiférbrukningen per
tonkilometer 6kar. Effekten paverkar framst fartyg som ar utslappsfria, vilket innebar att
utslappen per tonkilometer och personkilometer inte 6kar pa grund av detta.

Tabell 4.5. Utveckling av sjofartens externa effekter, huvudscenario.

S Kommentar

Hg;gﬂ'ng 202 R&d pil = nationella transporter, bla pil = internationella transporter.

mar inaﬁms tnaden Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Brant lutning innebér stérre

(kr/ %(m ) minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll eller ndra noll.

P Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.

Infrastruktur
Nagot lagre kostnad for isbrytning pa grund av tunnare istécke och
kortare isvintrar vid hogre temperaturhdjning enligt SMHI:s scenario.
Marginalkostnaden for de nya isbrytare som da tagits i bruk antas ocksa
bli 1agre an i dag.

Olyckor

Paverkas ej da 6kad automatisering i hamnar och mindre fysiskt arbete

som férvéntas minska arbetsplatsolyckor vid kaj sker utanfor

- transportsystemet. Eventuellt viss kostnadsékning om olyckskostnader
varderas hégre, men marginell eller férsumbar skillnad mot dagens

nivaer. Troligt att sdkerheten &r under sténdig utveckling, framfér allt om

varderingen for olyckor okar.

Koldioxid

Pa svenskt territorium forvantas utslappen minska kraftigt i den
upphandlade trafiken, liksom fér inhemska sjétransporter med gods. Aven
i persontrafik till och frdn Sverige kan emissionerna minska mycket pa
svenskt vatten. Internationell godstrafik utgér merparten av trafiken och
dar férvantas en mindre minskning.

Ovriga emissioner

Okad eldrift inom Sverige samt nara hamn fér hybridfartyg far genomslag
\ och dvriga emissioner férvantas narma sig noll for inrikes trafik.
*

Internationella godstransporter férvantas fa mindre reduktion av évriga
emissioner.
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Alternativt scenario, Sjofart

| det alternativa scenariot har inga starka styrmedel inforts via IMO och sjéfarten har inte heller
inkluderats i nu befintligt EU ETS enligt EU:s forslag. For att halla nere kostnader har den
offentligt upphandlade trafiken inte utsatts fér 6kade klimatkrav. Resultatet ar att fartyg inom
EU och nationellt har i stort sett samma bransle som idag. Pa korta distanser har elektrifiering
pabdrjats men bara natt cirka 5 procent av de kortvaga turerna. Cirka halften av drivmedlet for
fartyg pa korta distanser ar fossila drivmedel och drygt en tredjedel andra fossilfria drivmedel
utover el.”® For de internationella tunga transporterna anvands fortfarande fossila drivmedel
pa oppet hav. Detta pa grund av att de biodrivmedel som ar tillgangliga anvands i vagtrafiken.

Miljomalen nas saledes inte i det alternativa scenariot. Utslappen av koldioxid minskar per
personkilometer och tonkilometer till féljd av cirka 30 procent reduktion i bransleférbrukning,
vilket i sin tur ar en f6ljd av effektivare skrov och motorer. Med en nastan férdubblad kostnad
per kg koldioxid kan daremot den samlade klimatkostnaden eventuellt férvantas dka per
person- respektive tonkilometer, eller i basta fall ligga kvar pa4 samma niva.

Utslapp av svavel och kvavedioxider minskar i detta scenario tack vare mer effektiva
forbranningsmotorer och évergang till LNG. | alla svenska hamnar finns hamnladdning och
landstromsforsorjning vid kaj. Det paverkar dock inte trafikens externa effekter. Krav stalls pa
elektrisk drift av passagerarfartyg inom 3 kilometer fran kaj, daremot ej for lastfartyg. Ovriga
emissioner minskar.

Vissa fartyg drivs med ammoniak, vilket minskar utslappen men paverkar halsan negativt hos
besattningen vid olyckor och lackage.

Tabell 4.6. Utveckling av sjofartens externa effekter, alternativt scenario.

Kommentar

R&d pil = nationella transporter, bla pil = internationella transporter.
Nerétlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning desto
stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll eller néra
noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.
Infrastruktur (drift och underhall)

\ Lagre kostnad for isbrytning p& grund av mindre is vid hogre

Utveckling till 2045 —
effekt pa

marginalkostnaden
(kr/pkm)

temperaturhdéjning enligt SMHI:s scenario. Marginalkostnaden for de
nya isbrytare som da tagits i bruk antas ocksa lagre an i dag.

Olyckor

Risken for allvarliga olyckor 6kar d& ammoniak i viss utstrackning
anvands som drivmedel. Olyckor ar inte vanliga men far stora
/ konsekvenser for personalen nar de sker. Eventuellt &ven viss 6kning
om olyckskostnader varderas hogre, men marginell eller forsumbar
skillnad mot dagens nivaer.

Koldioxid

Emissioner av koldioxid forvantas minska, framst tack vare effektivare

\_ foérbranningsmotorer och andra fartyg. Med en nastan fordubblad
kostnad per kg koldioxid férvantas daremot den samlade
klimatkostnaden kvarsta pa samma niva. Kan dock minska nagot

inrikes. Minskning fran LNG uppvéags av metanlackage till atmosfaren.

Ovriga emissioner
\ Ovriga emissioner minskar tack vare hybriddrift som anvénds av

passagerarfartyg i stader. Fortsatt negativ paverkan av emissioner fran
lastfartyg.

S Trosvik, Vierth och Andersson-Skéld (2020), Maritime transport and air emissions in Sweden and business-
as-usual scenarios for 2030 and 2045.
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4.5 Luftfart

| dagslaget har elektrifieringen inom luftfart inte kommit lika langt som for vagtrafiken, men det
satsas mycket pengar. Styrmedel som kommer att vara avgdrande for utvecklingen av flygets
externa effekter ar exempelvis EU:s handelssystem, reduktionsplikt och flygskatt. | det
alternativa scenariot far elflyg visst utrymme for kortare resor.

Luftfart, huvudscenario

| huvudscenariot antas att aven nationell luftfart ar fossilfri. FOr att branschen ska hinna n& det
malet fram till 2045 s& kommer allt fokus att ligga pa biodrivmedel. Malet om nettonollutslapp
inom luftfart till 2045 kan endast nds om hoghdjdseffekterna inte raknas in. Reduktionsplikt
kommer, tillsammans med EU:s handelssystem, att behdéva genomféras fullt ut for att malet
ska nas. Den reduktionsplikt som tradde i kraft 2021 har en planerad upptrappning till 2030 da
27 procent av flygets drivmedel ska vara inblandat biodrivmedel. Darefter kommer andelen
behdva Oka ytterligare. En viss andel av drivmedlen ar andra sa kallade drop-in fuels.

Externa effekter i form av infrastrukturslitage ar i dagslaget i stort sett noll. Trangsel bedoms
inte heller finnas och olyckor ligger ocksa pa sa laga nivaer att de undantas fran
beddmningen.

De externa effekterna for koldioxidutslapp minskar eftersom flygen anvander biodrivmedel.
For de flygplan som flyger 6ver 8 000 meter kvarstar dock hoghojdseffekterna, alternativt
minskar nagot da viss forskning pekar pa att biodrivmedel orsakar nadgot mindre
héghojdseffekter.”® De externa effekter som inte &r internaliserade minskar genom att det
stalls hogre krav pa att avgifter ska tacka en stoérre andel av kostnaderna. Marginalkostnaden
for buller minskar da den till stor del i dagslaget inte ar internaliserad pa grund av att Bromma
flygplats ar i drift. Till 2045 bedéms Bromma flygplats inte vara trafikerad langre och darmed
kommer marginalkostnaden for buller att minska.

Tabell 4.7. Utveckling av luftfartens externa effekter, huvudscenario.

Utveckling till 2045 — Kommentar
effekt pa Neratlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning desto

marginalkostnaden stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll eller néra
(kr/pkm) noll. Horisontell pil = extern effekt pa samma niva som nu.

Koldioxid

Flyg anvander biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslappen fran
flygplanens forbranning. Hoghojdseffekter kvarstar daremot eller
minskar nagot for bioflyg pa hog hdjd, men raknas inte in i denna

* beddmning.

Ovriga emissioner

Minskar, men gar inte mot noll da biobransle anvéands. Avgifter, som
beddms 6ka, ger incitament till att anvanda flyg med laga avgasutslapp.

Ar dock redan pé en lag niva.

Buller

Bromma, som star for en stor andel av de externa bullerkostnaderna
idag, trafikeras inte langre.

8 Moore (2017). Se ocksa avsnitt 2.2 dar flygets externa kostnader beskrivs.
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Luftfart, alternativt scenario

| det alternativa scenariot ar inte nationell luftfart fossilfri till ar 2045. Biodrivmedel ar det
dominerande drivmedlet men det anvands inte till 100 procent. Eftersom det inte har varit fullt
lika stort fokus pa biodrivmedel s& har det funnits utrymme fér mer resurser till utveckling av
el- och vatgasflyg. Resor mellan stader men aven kortare regionala resor kan ersattas av
elflyg. EU:s utslappshandelssystem och en reduktionsplikt pa EU-niva styr relativt starkt, men
har inte trappats upp i samma takt efter 2030 som i huvudscenariot.

De externa effekterna for utslapp av koldioxid minskar aven i det alternativa scenariot, men
inte i lika stor utstrackning som i huvudscenariot eftersom biodrivmedel blandas in i viss
utstrackning men inte till 100 procent. Hoghojdseffekterna kvarstar dock, alternativt varderas
de nagot lagre da viss forskning pekar i den riktningen.”” Marginalkostnaderna for 6vriga
emissioner minskar nagot.

For buller galler samma som i huvudscenariot och marginalkostnaden kommer att minska da
beddmningen ar att Bromma flygplats inte langre kommer att trafikeras. Vad som skiljer sig
fran huvudscenariot ar att en viss andel av flygtrafiken ar elektrifierad, vilket skulle kunna bidra
till en 6kad marginalkostnad per personkilometer da planen kommer att vara mindre. Totalt
sett gors bedémningen att marginalkostnaden for buller fran luftfarten minskar.

Tabell 4.8. Utveckling av luftfartens externa effekter, alternativt scenario.

Utveckling till 2045 —
offekt p& Kommentar
'p Nerétlutande pil = minskning av extern effekt. Ju brantare lutning desto

marginalkostnaden stérre minskning. * illustrerar att extern effekt minskar till noll eller néra

(kr/pkm) noll. Horisontell pil = extern effekt p& samma nivd som nu.

Koldioxid
En viss andel av flottan ar fossilfri och drivs av biodrivmedel till viss del
el samt andra drop-in-fuels. Det finns fortfarande en del fossildrivmedel
kvar. Hoghojdseffekten kvarstar for bioflyg pa hdg héjd eller minskar

nagot men raknas inte in i denna bedémning.

Ovriga emissioner

Minskar men i lagre grad. Avgifter, som bedéms 6ka, ger incitament till
att anvanda fordon med laga avgasutslapp. Ar dock redan pa en lag
niva.

/

Buller

Farre passagerare per flygplan vid elektrifiering, el kommer att ga med

propeller vilket kan leda till 6kat buller. Minskar totalt sett pa grund att
Bromma inte langre trafikeras. Bromma star for en stor andel av de

externa bullerkostnaderna idag.

" Moore (2017), Biofuel beldning reduces particle emissions from aircraft engines at cruise conditions. Nature.
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4.6 Sammantagna reflektioner

Huvudscenariot representerar 6ver lag en positiv syn pa utvecklingen, dar styrmedel gor
skillnad och tekniken i nagot stérre utstrackning gar fran forsok till applikation. Bedémningen
ar att transportsektorns kostnader for externa effekter minskar i huvudscenariot. Detta galler
framfor allt de externa kostnaderna for utslapp av koldioxid da det just nu sker ett paradigm-
skifte till fossilfria transporter, framfor allt for vagtrafiken. | huvudscenariot antas att det
langsiktiga klimatmalet om att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp i atmosfaren ar 2045
nas inom transportsektorn genom att utslappen narmar sig noll. Utmaningarna ar dock stora
for flyg och sjofart.

| det alternativa scenariot minskar utslappen inom transportsektorn inte fullt lika mycket och
trafiken ar inte fossilfri i samma utstrackning. Scenariot utgar éver lag fran en langsammare
utveckling med farre nya styrmedel och svagare implementering av teknik. Sveriges BNP per
capita antas i OECD:s prognoser 6ka med 25 procent till 2045 och de 6kande inkomsterna goér
att varderingen av de samhallsekonomiska kostnaderna som delvis baseras pa betalningsvilja
Okar. Den tekniska utvecklingen och styrmedel som paskyndar utvecklingen antas i de flesta
fall vara starkare krafter och nettoeffekten pa marginalkostnaderna blir generellt sett en
minskning. Det finns dock en del marginalkostnader som 6kar, mestadels for vagtrafiken i det
alternativa scenariot da vi inte antar att det finns en lika starkt styrande avstandsbaserad
vagskatt som i huvudscenariot.

Om vi i ett férenklat rdkneexempel forsoker askadliggora hur trafikens externa effekter kan
komma att se ut 2045 uttryckt i 2021 ars prisniva resulterar detta i sammantagna externa
kostnader enligt tabell 4.9. | tabellen redovisas ungefar pa vilken nivad som marginalkostnaden
for respektive trafikslag for gods- och persontrafik skulle kunna landa baserat pa dagens
estimat. Observera att de har exemplifierade externa kostnaderna inte beaktar framtida
metodférandringar och dessutom ar osakra framtidsestimat av andra skal. Det intervall som
anges baseras pa huvud- respektive alternativscenario, och det ar ocksa tankt att
askadliggora skillnad i externa kostnader mellan tatort och landsbygd.

| en jamforelse med de externa effekter ASEK" anger for 2040 finns vissa skillnader:

e Vad galler olyckor inom vagtrafiken antar vi har att automatisering och sakerhetssystem
kommer reducera antalet olyckor och darmed den externa olyckskostnaden till viss del,
trots 6kad inkomst. Prognosen i ASEK for 2040 verkar inte beakta méjligheten till
reducerade olyckor med kommande sakerhetshdjande teknik i framtidens vagfordon. Det
ar framforallt i tatorter som den externa kostnaden for olyckor ar hdg i dag.

e ASEK:s prognos kring koldioxid antar beslutad reduktionsplikt till 2030, medan vi har
dessutom ”siktar” mot och tror att det med ratt batteri av styrmedel gar att na nollutslapp
inom bade vag- och jarnvagstrafiken 2045.

o For sjofart har vi till skillnad fran ASEK “en férhoppning” om att det kan komma att ske en
del reduktioner av externa effekter vad galler koldioxid, &ven om det langt ifran kan
forvantas ga mot noll i internationell trafik. For inrikessjofarten ar férhoppningen om en
kraftig reduktion av koldioxid stor, men vilar pa att det exempelvis skjuts till pengar for
bl.a. omstallining av upphandlad trafik.

"8 Trafikverket, 2020, ASEK 7.0, tabellerna 6.8, 6.9, 6.10,9.6, 9.7, 9.10, 10.6, 10.7, 10.8, 11.3, 11.4, 11.7, 11.8,
12.2,12.3 och 12.5.
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Tabell 4.9. Indikativt uppskattade marginalkostnader for trafikens externa effekter ar 2045 uttryckt i 2021 ars
prisniva. Exklusive trangsel. Det intervall som anges baseras pa huvud- respektive alternativscenario och det
representerar ocksa intervall for trafik i landsbygd respektive tétort, dar de hogre vardena representerar det
senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm.

Infra-  Olyckor/ Ovriga

struktur  sékerhet Aelalierge emissioner e Sl
Persontrafik,
kr/personkm
Personbil 0,04 0-0,20 0 0-0,15 0-0,10 0,04-0,5
Buss 0,08 0,01-0,1 0 0-0,02 0-0,06 0,1-0,26

0,06-
Persontag 008 0,03 0 0,001 0,002-0,03 0,1-0,15
Farjetrafik, 0,008 00803 05-1,0 0,04-0,08 - 0,65-1,4
utrikes
Flygtrafik _ _ ) - )
Inrikes =0 (0-0,5) 0,20 0 0,2 (0,2-0,7)
Gods,
kr/tonkm
Tung lastbil 0,13- _
utan slap 0,16 0,45 =0 0,001-0,16 0-0,2 0,3-0,9
Tung lastbil 007 0,03-0,1 =0 0-0,04 0-0,1 0,1-0,3
med slap
Godstag 0,04 0,005 =0 0,001 0,005-0,02 0,05-0,07
. 0,006 0,08-

Sjofart, utrikes 0,006 -0.015 017 0,01-0,02 -- 0,1-0,2

Med de externa effekter som framgar i tabell 4.9 skulle exempelvis lastbil med slap i
landsbygdstrafik behéva betala 2 kronor per km for att ticka de externa effekter som uppstar.
Befintlig elskatt racker inte alls for att tdcka dessa kostnader. | ttortstrafik skulle motsvarande
kilometerkostnad vara nastan 6 kronor, och da ar inte eventuell trangselkostnad beaktad.
Lastbil utan slap i tatort orsakar enligt dessa berakningar en kilometerkostnad om 3,50 kronor
per km, obeaktat kostnad for trangsel.

Aven godstag kommer fortsatt behdva betala mer &n vad som i dag betalas i banavgifter for
att internalisera de externa effekterna 2045. Jamfort med de banavgifter som betalas i dag
skulle en full internalisering i stort sett innebara en fordubbling av dagens banavgifter.
Detsamma galler gods med sjofart, som aven 2045 kommer vara rejalt underinternaliserad
givet de estimat vi har har, men ligga nagot 6ver dagens internaliseringsgrad givet dagens
niva pa avgifter pa sjofarten.

Vad galler persontrafik, skulle en fossilfri buss i tatortstrafik ha externa kostnader om 2,60
kronor per km och 1 krona per km i landsbygdstrafik som inte ticks av nagon bransleskatt.
For personbilar landar den externa kostnaden per fordonskilometer 2045 pa en sammantagen
kostnad om 75 Ore per km exklusive eventuell trangsel (som kan uppskattas till ytterligare 60
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6re™). | landsbygdstrafik, daremot, blir kilometerkostnaden mycket lag (6 6re per km) och
téacks med dagens elskatt som darmed skulle internalisera dessa externa effekter.

Framtiden ar osaker och beror ocksa i stor utstrackning pa styrmedel

Vi kan tro att samtliga har grovt estimerade marginalkostnader kan komma att férandras pa ett
eller annat satt till 2045, eftersom det ar svart att prognostisera eller férutsaga framtiden. Det
racker med att ga tillbaka till ett tidigare arbete av WSP pa uppdrag av Trafikanalys som
genomférdes 2014/15.8° Dar blickade vi ocksa framat for att forsoka uppskatta externa
effekter aren 2025 och 2040. Vi kan nu se att det har hant mycket inom omradet sedan dess.

Inom vagtrafiken hade Volkswagens dieselskandal annu inte uppdagats och elektrifieringen
stod bara for en liten del av den prognosticerade minskningen av utslapp fran vagtrafiken. D3,
ar 2015, var fortfarande minskning av utslapp genom effektivisering av férbranningsmotorn
vad som primart antogs i prognoser. Idag, sju ar senare star laddbara fordon for en majoritet
av de salda personbilarna. D&, 2015, hade ingen kollektivtrafikmyndighet tagit fram en plan for
elektrifiering av busstrafiken. Idag ar elbussar norm i stora delar av nya avtal for busstrafik.
D3, 2015, hade Tesla precis lanserat sin forsta sjalvkérande mjukvara, idag har alla stérre
fordonstillverkare och flera stora teknikforetag investerat mangmiljardbelopp i de sjalvkdérande
fordon som redan koér pa vagarna.

Inom andra trafikslag ar skillnaderna mindre. Inom sjofarten var utslapp av svavel en stor
fraga, nagot som IMO och branschen I6st. Nu ar istallet en mycket viktig fraga hur man kan
hitta I6sningar for att reducera utslappen av koldioxid. Elektrifiering inom sjotrafiken kan
numera framsta som en rimlig I16sning for inrikes och kustnara sjotrafik. Inom flyget och
jarnvag ar férandringarna mindre, dven om det kan noteras att elektrifiering av flyget
Overhuvudtaget inte sdgs som ett alternativ ar 2015. Men enbart teknikutvecklingen l6ser inte
problemen.

Ar 2015 fanns ingen klimatlag, EU:s regelverk om personbilstrafikens utslépp var langt ifran
vad de ar idag, vilket varit avgérande for att skynda pa elektrifieringen. Det sager ocksa nagot
om svarigheterna att blicka framat fér att bedéma vilka framtida styrmedel som kan bli
aktuella. Det styrs till stor del av vad som ar mgjligt att implementera med tanke pa kostnader
for privata aktorer och budgetmassigt om det handlar om skattefinansiering av nagot slag.
Transportpriser maste aven framover vara konkurrenskraftiga bade for foretag och
privatpersoner. Det &r inte mgjligt att fa gehor och acceptans for styrmedel som okar
transportkostnaderna fort och utan férvarning.

Utan starka styrmedel och incitament, framfor allt inom luftfart och sjéfart, kommer inte de
tekniska mojligheterna for att minska vaxthusgasutslapp realiseras i tillrackligt snabb takt. For
den internationella sj6farten, som framfor allt styrs av regelverk pa internationell niva, kan
forandring ta tid. Men om Sverige vill stilla hdga krav och na fossilfrihet inom den nationella
sjofarten sa vore det fullt mgjligt. Det ar da fraga om styrmedel och i vilken utstrackning
transportkostnader fér gods- och persontransporter kommer paverkas

Vad som ar pa gang pa EU-niva inom ramen for Fit for 55 kan f& avgérande betydelse fér vad
som kan handa inom bade sj6fart och luftfart.

0 Borjesson, Asplund och Hamilton (2021), Kilometerskatt for personbilar.
80 WSP (2015), Trafikens framtida externa effekter.
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5 Internalisering av
godstransporter i ett
europeiskt perspektiv

Trafikanalys har i samarbete med ITF (International Transport Forum) och med VTl:s hjalp
tidigare analyserat internaliseringsgraden i tva olika godskorridorer (CTS 2013). Konceptet
grona korridorer, som lanserats av EU och i Sverige utvecklats av bl.a. Trafikverket och
Regeringskansliet, har tjanat som foérebild. En uppdatering till 2021 ars skatter och avgifter och
en jamforelse 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 berédknats for olika typfordon: en tung lastbil med 6ver 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),
men kostnaden for koldioxid ar den sedan 2019 hogre EU-varderingen.® En Gversyn och
uppdatering av 6vriga kostnader kommer att genomfdras under aret som kommer. Observera
att de externa kostnader for Sverige som anvands i denna jamforelse ar andra an de som
anvands i kapitel 2. Vad som tydligt framkommer i nedanstaende redovisning ar att skatter
och avgifter foér godstransporter bade pa vag och jarnvag ar betydligt hogre pa den europeiska
kontinenten an i Sverige.

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

81 Twenty-foot Equivalent Unit.
82 Brutto &r ett enhetslost jamférelsetal som baseras pa fartygets inneslutna volym.
8 EU (2019) Handbook on the external costs of transport, Version 2019, European Commission.
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Analyser av detta slag blir férenklade i manga avseenden och marginalkostnader som i stor
utstrackning ar situationsspecifika maste behandlas mer schablonartat. Generellt sett ar ocksa
kunskapen avseende vagtrafikens kostnader battre jamfért med andra trafikslag.

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

| nasta avsnitt redovisas resultat framfor allt 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 2020 ar lagre i
Sverige an i 6vriga lander. Det framgar ockséa att internaliserande skatter och avgifter 6kar
med aren i alla lander férutom pa végsidan i Tyskland och Osterrike.

5.1 Relativt sett lag internalisering i Sverige

Internaliseringsgraden varierar mellan Ianderna dels beroende pa 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
framfor allt pa om Eurovinjett eller vagtull tas ut, dar Iander med vagtull har hogre
internaliseringsgrad, t.ex. Tyskland, Osterrike och ltalien, se tabell 4.1.

Tabell 4.1. Berdknad internaliseringsgrad i straket Narvik-Neapel for lastbil. Total kostnad respektive avgift och
skatt utgor kostnad respektive avgift/skatt i hela den angivna strackningen, uttryckt i prisniva 2020.

Delstréicka Land Avs;igg TI;%ftiv {aeo)f TOt?slk{aétz‘ Interna/iserig,%s(;
Narvik-Riksgransen NO 48 23 8 35 %
ﬁgﬁg[i’:;e”'\’é“erés' SE 1964 622 284 46 %
e ooy SE 2008 o0 280
Trelleborg-Rostock Farja 154 39 23 57 %
Rostock-Kufstein DE 869 203 268 133 %
Kufstein-Brenner AU 109 23 128 561 %
Brenner-Neapel IT 922 255 258 101 %
Total (via Vasteras) 4 066 1164 969 83 %
Total (via Stockholm) 4111 1173 968 83 %
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Som framgar i tabell 4.1 ligger internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige i denna
jamforelse pa drygt 45 procent.® vilket &r under genomsnittet (om knappt 85 procent) for hela
straket Narvik-Neapel. Framfor allt Osterrike sticker ut med en kraftig éverinternalisering som
till stor del beror pa en hog vagtull.

Under perioden 2012 till 2021 har skatter och avgifter pa vagsidan 6kat markbart i det aktuella
straket, men mindre for Tyskland. Det skulle darmed ha 6kat internaliseringsgraden i stor
utstrackning under perioden, men i och med en hogre koldioxidvardering som anvants sedan
2015 blir s& inte fallet.®

For straket Oslo-Rotterdam har ocksa broavgifter inkluderats pa avgiftssidan i foreliggande
analys, vilket med tydlighet paverkar internaliseringsgraden uppat. | detta strak ligger
internaliseringsgraden for lastbilstrafik i Sverige darfér hogt, och ocksa nagot éver genom-
snittet (om 110 procent) fér stréket i strackningen éver Oresundsbron.® | vagstrackningen i
straket Oslo-Rotterdam, som inkluderar en langre farjetur mellan Trelleborg och Travemiinde,
blir daremot 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 I&nderna i straken. Sverige
karaktariseras av lagre internaliseringsgrad som i stort sett endast beror pa lagre uttag av
banavgifter. Banavgifterna har dock sakta men sakert 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 2020.

Avstand Total (€) Total (€) Internaliserings-

DS e km kostnad avgift grad
Narvik-Riksgransen NO 40 74 102 137 %
Riksgransen-Oresund SE 2012 3758 3250 86 %
Oresund-Padborg DK 340 653 1099 166 %
Padborg-Kufstein DE 875 1696 2770 157 %
Kufstein-Brennero AU 106 194 198 102 %
Brennero-Neapel IT 760 1447 2575 178 %
Total 4133 7823 9894 126 %

| straket Narvik-Neapel (tabell 4.2) ar internaliseringsgraden i den svenska strackningen nagot
lagre med 86 procent, vilket ligger under genomsnittet om 126 procent i hela straket, ett

8 Som namnts inledningsvis i detta kapitel baseras berékningarna av de externa kostnaderna pa varderingar
fran EU-handboken fran 2008. Da dessa for flera kostnadskomponenter skiljer sig at fran de svenska vardena
som berakningarna i kapitel 2 baseras pa, blir internaliseringsgraden i detta kapitel annorlunda.

8 | och med att en aktuell EU-vardering fér koldioxidvardering anvénts under senare ar i denna analys har alla
internaliseringsgrader sjunkit. Med samma lagre koldioxidvardering i EU som ar 2013 da studien pabdrjade
hade trenden daremot varit en tydligt stigande internaliseringsgrad. Observera ocksa att den koldioxidvardering
(om 3,85 kr per kg) vi anvander i 6vrigt i denna rapport ar betydligt hogre an EU varderingen pa koldioxid (om
100 euro per ton).

8 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 100 procent och 180 procent.®” Vart att notera &r att banavgiften i Osterrike i
detta strak har minskat rejlt® for aktuellt godstag.

Sedan 2016 har banavgifterna i Norge, Tyskland och Osterrike sénkts en 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 2020 en hogre — eller mycket hogre — internaliseringsgrad i
Sverige, Danmark, Tyskland och Italien relativt 2012. De externa kostnaderna beraknas ha
Okat endast nadgot medan banavgifter och andra avgifter har 6kat med drygt 30 procent i
genomsnitt pa hela stréket och i stort sett férdubblats pa strackan (Riksgransen-Oresund) i
Sverige. Den sistnamnda kraftigare 6kningen kan forklaras med den successiva hjningen av
de svenska banavgifterna som planeras fortsatta till 2025 och som avser att i storre
utstrackning tacka de externa marginalkostnader som jarnvagstransporterna ger upphov till.

5.2 Mycket lag internalisering for sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors till stor del av utslapp av luftféroreningar och koldioxid. De
internaliserande avgifterna begransar sig for sjéfartens del till de svenska farledsavgifterna
och i férekommande fall till den norska kvaveoxidavgiften for inrikes trafik. | Sverige har
farledsavgiften férandrats under senare ar, men det ger inget utslag i analyser som denna.
Som tidigare redovisats tas ingen energi- eller koldioxidskatt ut for sjofart. | de bagge
korridorerna ar internaliseringsgraden for sjéfarten mellan 0 och knappt 7 procent, beroende
pa rutt. Internaliseringsgraden for korridoren Oslo-Rotterdam via Goéteborg, dar transporten
betalar svensk farledsavgift, ar oférandrat drygt 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 saledes inte den extra externa
marginalkostnad i form av luftféroreningar och koldioxidutslapp som omvéagen via Géteborg
medfor. &

Avseende sjotransporter, berdknas 2021 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, beraknas en internaliseringsgrad pa narmare sju procent pa rutten
Narvik-Bergen-Neapel 2021. Beaktas vaxelkursférandringar innebar det en
internaliseringsgrad i linje med 2012.

87 Pa den s.k. Ofotenbanan mellan Narvik och Riksgréansen &r banavgiften hégre i Norge an pa andra jarnvagar.
8 Banavgiften har 6kat per tagkm och sjunkit per tonkm, vilket resulterat i en hégst markbart lagre banavgift
sedan 2020 for godstaget.

8 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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6 Utvecklingsbehov

| vilken utstrackning kunskap om externa effekter och internalisering skulle kunna hjalpa
politiken att battre forstd majligheter och utmaningar med att uppna transportpolitisk
maluppfyllelse kan framéver behdva lyftas. Det kan vara en del av den kunskap som behdvs
for att battre forsta hur vi kan uppna hdgre maluppfyllelse givet vara begransade resurser.
Samhallsekonomisk analysmetod behéver ocksa forklaras battre rent pedagogiskt, och
synliggoras tillsammans med samhallsekonomiskt effektiv prispolitik, som ju internalisering i
grund och botten syftar till. Att prissattning av transportsystemet framéver kan bli viktigt
behover tydliggoras och diskuteras mer. Var, nar, hur och varfor ar relevanta fragor att
diskutera for att skapa det samhalle vi 6nskar i tatort och pa landsbygd.

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

6.1 Vag och jarnvag

Marginalkostnaden for miljoeffekter i tatorter utanfor det statliga vagnatet behover tydliggoras.
Det ar framfér allt storleksordningen pa och effekterna av vagtrafikens slitagepartiklar som
behover differentieras pa ett lampligt satt inom tatorter. Sveriges (och véara nordligaste
grannlanders) specifika forutsattningar relativt évriga Europa gor oss unika bl.a. med
dubbdack och annat underlag. Det ar en fraga som inte minst paverkar storleksordningen pa
kommande fossilfria bilars externa effekter. Aven fortsattningsvis behdver externa effekter for
icke fossildrivna fordon studeras narmare, liksom vilka konsekvenser detta kan fa och hur de
bor hanteras for att na dit politiken vill.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i berédknade kostnader i dag.
Att fortsatt folja trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i Sverige ar viktigt for att framover
kunna hantera detta pa ett korrekt satt. Trangsel i vagnatet i och kring storstader kan
forvantas uppsta i framtiden i och med teknikutveckling och lagre koérkostnader. Men det
kommer kunna hanteras om viljan finns. Kommande kapacitetsbrist pa jarnvag kan ocksa till
stora delar hanteras effektivt och med olika atgarder kan eventuella kapacitetsproblem
minska.

6.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framfér allt en konsekvens av koldioxidutslapp, och jamfort
med o6vriga trafikslag ar det en stor utmaning att reducera dess externa kostnader, framfor allt
for den internationella sjéfarten. Forhoppningsvis kan styrmedel pa EU-niva som finns pa
forslag ge en rejal knuff i ratt riktning. | dagslaget ar analysen kring sjofartens
internaliseringsgrad ocksa pa en mer dvergripande och framfér allt internationell niva och ar
darmed inte direkt jamférbar med 6vriga trafikslag som berér nationella resor. Det finns ett
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stort behov av att genomfora fler berékningar pa fartygsniva och fér nationella transporter med
sjofart for att ndrmare kunna jamféra hur transporter med olika trafikslag star sig mot
varandra. Med blicken riktad mot framtiden bor vi fraga oss varfor och i vilka sammanhang
respektive trafikslag ar effektivt sett i sin helhet.

Det finns ocksa behov av att ndrmare studera marginalkostnaden for lotsning, férslagsvis med
en ekonometrisk metod. Hartill &r det intressant att narmare studera den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor inom sj6farten.

Det kan ocksa finnas anledning att uppmarksamma sjéfartens utslapp till vatten och de
effekter pa erosion och marin havsmiljo som sjéfarten har. Pa det omradet finns en del
forskning (havs- och vattenmyndigheten) men fa varderingar eller anvandbara resultat att
implementera i internaliseringssammanhang. En grundldggande fraga ar ocksa vilka sddana
effekter som ar direkt kopplade till trafikens omfattning och darmed ar relevanta ocksa ur ett
marginalkostnadsperspektiv.

Vad galler flyget utgoér 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, hur denna logik
férandras om vi i stallet gar in i CORSIA och hur dessa utvecklingssteg bor kopplas till
Sveriges hdga klimatambition. Marginalkostnaden for flygets trafikledning och hur den kopplar
till trangsel och (undvikande av) olyckor kan ocksa behdva klargoéras.
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