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1 SAMMANFATTNING

Trafikanalys har gett WSP i uppdrag att gora en sammanstallning av
trafikens externa effekter och internalisering under tio ar som gatt. |
sammanstaliningen ingar att narmare forklara vad som paverkar de
forandringar som har skett under tidsperioden.

Genomgangen av historiska data visar att de stora férandringarna i
marginalkostnader i huvudsak beror pa nya skattningar av olika samband
och kostnader. Under tidsperioden 2010-2018 har nya skattningar bland
annat tillkommit i samband med nya forskningsrapporter (exempelvis inom
ramen for Samkost-projekten), som férandrat kostnaderna for infrastruktur
(vagtrafik), reinvestering (jarnvéag), lotsning (sjofart) och koldioxid (flyg).

Den historiska utvecklingen av marginalkostnaderna visar att vagtrafikens
marginalkostnader har minskat 6ver tid. Utvecklingen forklaras i viss man av
att emissionerna fran fordonen minskat. Den nedatgdende trenden avseende
avgasutslapp per fordonskilometer kommer dock inte till fullt uttryck i de
skattade marginalkostnaderna. En del av forklaringen till detta ar att
varderingen av luftféroreningar och koldioxid skrivs upp med 6kade
inkomster. En viktigare forklaring till forandringarna av marginalkostnaderna
an minskade emissioner &r att det har kommit nya skattningar av de olika
kostnadskomponenterna som ingéar i marginalkostnaderna. Genomgangen
visar att Trafikanalys under den studerade tidsperioden uppdaterat
emissionsfaktorerna for vagfordon tre ganger. For att fa en battre koppling till
faktiska forandringar i fordonsflottan skulle Trafikanalys kunna utga fran de
arliga emissionsfaktorer som Trafikverket tar fram i underlaget till
klimatrapporteringen.

For jarnvagstrafik har marginalkostnaderna 6kat under den studerade
tidsperioden. Genomgangen av hur olika kostnadskomponenter férandrats
visar att 6kningen framst forklaras av nya uppskattningar av
marginalkostnader for reinvestering pa jarnvag. Bullerkostnaderna har
skrivits ned under den studerade perioden, men det forklaras i hog grad av
att hansyn tagits till de osakerheter som &r férknippade med
bullerskattningarna. Detta inte minst pa grund av att bullerstorningen ar lokal.

Utvecklingen av sjtfartens externa kostnader skiljer sig mellan gods- och
persontrafik till sjoss. Medan godstrafikens marginalkostnader minskat éver
tid, har persontrafikens dkat. Inom sj6farten beror utvecklingen bland annat
pa hanteringen av marginalkostnaden for isbrytning. | samband med att
isbrytning bérjade anses vara en del av sjofartens marginalkostnad for
godstransporter ar 2013, uppskattades isbrytningskostnaden
schablonméssigt som en andel av de rérliga kostnaderna. Néar skattningar av
isbrytningens kostnadsfunktion blev tillgangliga, minskade kostnadsposten
betydligt. Okningen av marginalkostnaderna for persontrafik till sjéss har
framfor allt att gbra med att nya och hdjda olyckskostnader blev tillgangliga
for berakningarna av 2016 ars marginalkostnader.

Luftfartens marginalkostnader har sjunkit dramatiskt 6ver tid. Det beror pé en
mycket stor forandring 2016 i och med att kostnader fér tillkommande
passagerare inte langre betraktades som marginalkostnader. For 6vriga
trafikslag har marginalkostnaden under hela den studerade tidsperioden
sammanfallit med den kosthad som uppkommer av att ett extra fordon eller
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fordonskilometer tillkommer. Féréandringen innebér att berdkningarna av
marginalkostnader for luftfarten sedan 2016 metodmassigt dverensstammer
béattre med dem som tas fram for 6vriga trafikslag.

De internaliserande skatterna och avgifterna har i reala termer stigit nagot
over tid. Till skillnad fran marginalkostnaderna foreligger inte nagon stérre
grad av osakerhet vid jamforelser dver tid. Dels for att de skatter och avgifter
som betraktats som internaliserande varit relativt oféréndrade, dels eftersom
de inte behdver estimeras.

Den samlade bilden &r att de huvudsakliga férandringarna i 6ver tid beror pa
tilkommande variabler eller nya skattningar av marginalkostnaderna. Detta
ger i sin tur upphov till viss osékerhet vid jamférelser over tid, da det ar svart
att utifrdn den data som finns bedoma om faktiska marginalkostnader har
forandrats, eller om det i huvudsak beror pa andrade skattningar, nya data
och/eller tillampning av nya metoder.

Skattningar av trafikens marginalkostnader ar forknippade med ett antal
utmaningar. Genomgangen av metoder for att skatta marginalkostnader visar
att de olika kostnadskomponenterna kan estimeras med olika metoder. Det
finns inget sjalvklart val av metod. Samtidigt kan metodvalet ge stora effekter
pa resultatet. Ibland begransas metodvalet av tillgangen till data. Inte minst
kan detta illustreras av den stora skillnaden mellan emissionsberékningar av
ovriga emissioner fran flyget. Mellan 2017 och 2018 minskade kostnaden
med en faktor tio. Dels berodde det pa att utslappsberakningarna kunde
baseras pa data om verkliga flygplansrorelser, dels pa att
emissionsberakningar med en ny spridningsmodellering kunde visa pa att
flygets emissioner berdrde betydligt farre personer.

Analyserna av trafikens kortsiktiga marginalkostnader har relevans for det
transportpolitiska malet om en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning. Under det senaste decenniet har emellertid idén
om malstyrning blivit allt vanligare i transportpolitiken. Tanken med
malstyrning ar att politiker satter upp mal, till exempel géallande trafiksakerhet
(nollvisionen) eller trafikens utslapp av vaxthusgaser (70-procentsmalet till
2030) och sedan far priser och andra styrmedel anpassas sa att malet nas.
Marginalkostnadsprissattning innebar & andra sidan att de kostnader som
trafikanterna moter ska motsvara de kostnader de ger upphov till, men
garanterar inte en forutbestamd trafik- eller utslappsvolym. Aven om en
korrekt marginalkostnadsprissattning inte gor att man nar maluppfyllelse, har
berakningarna av marginalkostnader ett varde i och med att de ger
information om hur skatter och avgifter forhaller sig till trafikens
marginalkostnader. De kan darigenom ge en indikation pa om skatter och
avgifter bor hojas eller sankas. Trots att malstyrning blivit allt viktigare, ger
malstyrning upphov till andra utmaningar. En sadan &r att det kan féreligga
malkonflikter och da gar det inte att styra mot flera mal samtidigt. Nar det
finns flera mal behovs en regel for hur de olika malen ska viktas mot
varandra. Genom att marginalkostnadsprissattning ger information om
samhéllets vardering av olika effekter kan analyserna av trafikens externa
kostnader ha ytterligare en roll som viktningsfaktor vid malstyrning.

Ett omrade dar marginalkostnadsprissattning kan bli viktig i framtiden ar vid
utformningen av kilometerskatter for vagtrafik. Om marginalkostnaderna ska
anvandas for prissattning ar det avgorande att det finns en rimlig grad av
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differentiering for att ge ratt styrning. Detta eftersom marginalkostnaderna
skiljer sig mellan fordonstyper, geografiskt och i vissa fall aven déver dygnet.
Aven om de skattade marginalkostnaderna idag inte anvands direkt for
prisséttning ar de ett viktigt underlag den dag det ar aktuellt att prissatta
trafiken baserat pa marginalkostnaderna.

Mot bakgrund av de variationer av marginalkostnader som upptrader éver tid
finns det skal att 6vervaga hur nya forskningsresultat tas om hand.
Forskningen bidrar till att dver tid komma narmare en korrekt skattning av de
externa kostnaderna, vilket ar ett viktigt skal till att uppdatera
marginalkostnaderna. A andra sidan leder uppdateringarna till stora
variationer mellan aren, vilket i samsta fall kan minska tilltron till
marginalkostnadsskattningarna. Det finns inget sjalvklart satt for hur man
borde hantera variationerna 6éver tid. Mojligen skulle Trafikanalys kunna
vanta ett eller tv&d &r med att inkludera nya forskningsresultat som tydligt
avviker fran tidigare skattningar. Tiden mellan det att nya resultat publiceras
och till det att de anvands i beréakningarna av marginalkostnader, kan
anvéandas for att verifiera de nya resultaten. Det kan exempelvis goras
genom att etablera en arbetsgang for granskning, eller genom att inratta ett
vetenskapligt refereesystem. En annan mdjlighet som ligger nara nuvarande
tilampning fér de externa effekter som anses osakra ar att redovisa intervall.
Det innebér att nar det kommer nya skattningar av marginalkostnaderna for
exempelvis infrastruktur publiceras kostnaden som ett intervall. Intervallen
kan antigen baseras pa statistiska konfidensintervall eller att den gamla
skattningen redovisas parallellt med den nya.
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2 INLEDNING

| april 2020 har Trafikanalys under 10 &rs tid ansvarat for analyser av
transportsektorns externa kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag.
Analyserna har relevans for det transportpolitiska malet om en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning.
Rapporteringen om de externa kostnaderna och i vilken man de ar
internaliserade gors arligen i rapporten "Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader”. | rapporten redovisas foregédende ars
marginalkostnader samt skatter och avgifter. Det har inte tidigare gjorts
nagon sammanstallning av utvecklingen over tid.

Trafikanalys har gett WSP i uppdrag att gora en sammanstélining av
trafikens externa effekter och internalisering under tio ar som gétt. |
sammanstallningen ingar att narmare forklara vad som paverkar de
forandringar som har skett under tidsperioden.

Syftet med uppdraget &r att sammanstélla historiska data, forklara
forandringar som har skett éver tid, dels genom att relatera till faktorer som
paverkar marginalkostnader, dels genom att ta upp inverkan fran
berakningsmetoder och férandrade antaganden.

21 METOD

WSP har sammanstallt data som publicerats av Trafikanalys och i vissa fall
foregadngaren SIKA. Sammanstallningen omfattar publicerade
marginalkostnader samt internaliserande skatter och avgifter. |
sammanstaliningen ingar vag- och jarnvagstrafik samt sjo- och Iuftfart. Bade
gods- och persontrafik omfattas, utom for luftfarten som enbart f6ljits upp for
persontrafik. De externa effekterna anges i enheter och varden som &r
relevanta for en jamforelse over tid (tonkilometer respektive personkilometer)
och har raknats om till 2018 ars priser med konsumentprisindex (KPI).
Historiska data redovisas i rapporten, men har sammanstallts i ett Excel-
dokument dar kallor och berékningar framgar.

For att forklara forandringarna éver tid har en analysram tagits fram.
Analysramen redovisar vilka faktorer som paverkar trafikens
marginalkostnader och bildar en bakgrund for att forklara utvecklingen déver
tid. For att f& en djupare forstdelse av hur marginalkostnaderna utvecklats
Over tid redovisas olika kallor till osékerheter i data och vilka metoder som
anvands for att berakna externa effekter.

En forsta version av analysresultaten diskuterades under ett
expertseminarium som anordnades av Trafikanalys den 20 januari 2020.

2.2 AVGRANSNINGAR

Uppdraget om externa effekter ar geografiskt avgransat till Sverige. For vag-
och jarnvagstrafik ar avgransningen relativt oproblematisk eftersom bade
start- och malpunkt finns i Sverige (utom i undantagsfall). For sj6- och Iuftfart
ingar endast den del av transporten som beror svenskt territorialvatten
respektive luftrum. Terminalverksamhet, stationer och hamnar ligger ocksa

10294882 + Externa effekter under tio ar som har gatt | 8



utanfoér redovisningen av transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader.
Inga utlandska avgifter ingar, endast svenska skatter och avgifter.

Tidsmassigt avgransas uppdraget till data som stracker sig till och med 2018
ars marginalkostnader.
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3 ANALYSRAM

De faktorer som paverkar trafikens marginalkostnader &r:

e Fordonens egenskaper

e Infrastrukturens egenskaper

e Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling
e Bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar

e Styrmedlens betydelse

| detta kapitel gar vi igenom vad det &r for faktorer som paverkar hur stora
marginalkostnaderna fran trafiken blir. Men forst en introduktion till vad
marginalkostnader, externa kostnader och internalisering ar for nagot.

3.1 KORTSIKTIGA MARGINALKOSTNADER OCH
INTERNALISERING — VAD AR DET?

Rapporteringen om externa effekter och internaliseringsgrad som tagits fram
under de senaste 10 aren baseras pa skattningar av trafikens kortsiktiga
marginalkostnader. Med marginalkostnad menas den kostnad som
uppkommer av att ett extra fordon eller fordonskilometer tillkommer. Det ar
alltsa de kostnader som varierar med trafikens omfattning som ar av
intresse. De kostnader som rapporterats ar ocksa kortsiktiga vilket betyder
att de ar de kostnader som uppstar pa kort sikt till foljd av trafiken.

Marginalkostnaderna som ar av intresse ar de kostnader som inte direkt
betalas av den som véljer att utféra transporten. Exempel pa kostnadsposter
ar kostnader for underhall och reinvesteringar i infrastrukturen,
olyckskostnader och kostnader for miljéproblem som buller och
luftféroreningar liksom trangsel. Dessa kostnader, som ju kan variera med
bade fordonens egenskaper och geografiskt, jamfors sedan med de rorliga
skatter och avgifter som olika typer av fordon betalar. FOr vagtrafiken ar det
beskattningen av drivmedel som &r av intresse medan jarnvagstrafikens
marginalkostnader istéllet jamférs med banavgifterna. Kvoten mellan betalda
skatter och avgifter och marginalkostnaderna anger internaliseringsgraden
dar en kvot pé ett, eller 100 procent, innebar att skatter och avgifter precis
motsvarar marginalkostnaderna medan en kvot under ett innebéar att
kostnaderna ar hégre &n vad trafiken betalar (underinternalisering) och en
kvot dver ett att trafiken betalar mer i rorliga skatter och avgifter &n de
kostnader den ger upphov till (6verinternalisering).

3.2 VILKA FAKTORER PAVERKAR TRAFIKENS
MARGINALKOSTNADER

Nar vi tittar bakat p& hur trafikens marginalkostnader har forandrats ar det
bra att ha i bakhuvudet vilka faktorer det &r som paverkar kostnadernas
storlek.

3.2.1 Fordonens egenskaper
For i princip samtliga kostnadskomponenter har egenskaper hos fordonen
betydelse for hur stora marginalkostnader som uppstar. For vagfordon har
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avgasreningen betydelse for hur stora avgasutsléappen blir, medan
bransleférbrukningen paverkar utslappen av koldioxid. Aven vilket drivmedel
som anvéands har betydelse for avgasutslappen (t ex valet mellan diesel och
bensin). Vilka dack som anvands paverkar bade buller, vagslitage och till
viss del aven risken for trafikolyckor. For tunga vagfordon har vikten och hur
manga hjulaxlar den fordelas 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 6vriga fordon i
trafiken.

For jarnvagsfordon finns en stor variation mellan olika fordon bade nar det
galler slitage och vilket buller fordonen orsakar. For olyckor (med 6vriga
trafikanter) har daremot jarnvagsfordonens egenskaper i princip ingen
betydelse. For sjofarten finns en stor variation mellan olika fartyg nar det
galler emissioner, bade nar det géller kvaveoxider, svavel och koldioxid dar
saval bransleval, reningsutrustning och bransleférbrukning har betydelse.
For luftfarten ar det framst skillnader i bullerniva och bransleforbrukning som
ger en variation i marginalkostnaderna mellan olika flygplan.

Hur fordonen framfors har naturligtvis ocksa betydelse. Ett exempel &r val av
hastighet som paverkar bade bransleférbrukning, buller och olycksrisk. Detta
galler for alla trafikslag och fordonstyper.

3.2.2 Infrastrukturens egenskaper

Aven infrastrukturen har betydelse for marginalkostnaderna. For vagtrafiken
paverkar vagbelaggningen bade buller, vagslitage och trafiksakerhet. For
trafiksakerheten har ocksa egenskaper som mittseparering betydelse.
Hastighetsgranser paverkar fordonens faktiska hastighet vilket i sin tur har
betydelse bade for trafiksakerheten, buller och bransleférbrukning och
darmed koldioxidutslapp.

For jarnvagssystemet har kvaliteten pa rals och banvall betydelse for det
slitage och buller som ett givet fordon ger upphov till. For sjofartens och
luftfartens externa marginalkostnader har daremot infrastrukturen en mindre
betydelse.

3.2.3 Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling
Marginalkostnaderna till foljd av buller och luftfororeningar uppstar till stor del
genom paverkan p& manniskor i trafikens narhet. Hur befolkningen &r
lokaliserad i forhallande till trafikarbetet har darmed en stor betydelse for hur
stora marginalkostnader som uppstar.

For de marginalkostnader som &r relaterade till storning eller paverkan pa
halsa varderas stdrning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier
for att undvika buller eller fortida déd. Inkomsterna har en stor betydelse for
hur betalningsviljan utvecklas och hogre inkomster innebar darmed hdgre
varderingar av buller och hélsa.
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3.2.4 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 stérre
kostnader om bakgrundshalten &r htg an om 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 hog
bakgrundsbullerniva kommer ett ytterligare fordon att bidra mindre till den
sammanlagda bullernivan an nar bakgrundsbullret ar lagt. Detta gor att
marginalbullret minskar vid hégre generell bullerniva. A andra sidan innebér
en 6kning med t ex 1 dB en stdrre férandring i stérning vid en redan hég
bullerniva an vid en Iag bullerniva. Denna mekanism gor alltsa att
marginalkostnaden stiger vid hogre bakgrundsbullernivaer. | manga fall tar
dessa effekter ut varandra och nettoeffekten kan ga at olika hall men &r ofta
relativt liten.

3.2.5 Styrmedlens betydelse

Vilka styrmedel som finns har en stor paverkan pa de val som gors gallande
fordon, rutter och beteende i trafiken. Hastighetsgranser har betydelse fér val
av hastighet, avgaskrav har betydelse for vilka utslapp som fordon ger
upphov till och skatteregler eller kvantitetsregleringar som kvotplikt avgor i
vilken utstrackning som fossila drivmedel ersatts med biodrivmedel for att
bara namna nagra exempel. Men forutom att styrmedel paverkar storleken
pa trafikens marginalkostnader paverkar styrmedel ocksd i vilkken
utstrackning som dessa kostnader kan antas vara internaliserade.

For att en kostnad ska antas vara fullt internaliserad kréavs att den som fattar
beslut om att och hur en transport ska genomforas ocksd méter den fulla
kostnaden som uppstar till foljd av beslutet. | realiteten uppstar detta sallan,
manga av de faktorer som paverkar marginalkostnadens storlek ar svara att
reglera eller att exakt lagga 6ver pa den som fattar beslutet om transporten.
Ett mer pragmatiskt forhallningssatt ar att saga att for att ett styrmedel ska
internalisera en marginalkostnad boér det vara relaterat till mangden trafik (t
ex antalet fordonskilometer eller bransleatgang) och styrmedlet ska ocksé ha
en rimlig grad av differentiering utifran de egenskaper som paverkar
marginalkostnadens storlek.

En sarskild svarighet galler hur utslappen av vaxthusgaser har hanterats i
berakningen av marginalkostnader. Under huvuddelen av de aktuella &ren
har utslappen av koldioxid varderats utifran en skuggprisansats dar
koldioxidskatten fatt ta rollen som det prissattningsinstrument som ska fanga
politikernas vardering av minskade utslapp. | praktiken har detta inneburit att
marginalkostnaden for utslapp av 1 kg koldioxid inom vagtrafiken uppvéagts
mot koldioxidskatten, som &r baserat pa innehallet i fossilt kol i drivmedel.
Det ar forst nar varderingen av koldioxid avviker fran den aktuella
koldioxidskatten som en under- eller 6verinternalisering av
koldioxidutslappen kan uppsta.
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4  SAMMANSTALLNING AV
HISTORISKA DATA

Nedan redogors for ett urval av diagram som visar historiska data éver
marginalkostnader for olika trafikslag. Sammanstéliningen har utgatt fran de
rapporter som tidigare publicerats av Trafikanalys for &ren 2010-2018. Efter
genomgangen av marginalkostnaderna redovisas utvecklingen av
internaliserande skatter och avgifter. Samtliga kostnader samt skatter och
avgifter ar uttryckta i 2018 ars prisniva genom omrékning med hjalp av
konsumentprisindex (KPI).

For ytterligare diagram, se Bilaga — Historiska Data.

4.1 MARGINALKOSTNADER - VAGTRAFIK

41.1 Godstrafik

Tung lastbil med sladp, kr/tonkm
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Figur 1: tung lastbil med slap, kr/tonkm i 2018 ars priser — enligt kostnadskomponenter (viktat
genomsnitt)

| Figur 1 redogo6rs for marginalkostnaderna for tung lastbil med slép i kronor
per tonkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.

Kostnaderna anger ett genomsnitt for tung lastbil och ar viktade for
landsbygd respektive tatortstrafik. Viktningen baseras pa trafikarbete i tatort
respektive landsbygd®. Utvecklingen dver tid uppvisar en hel del variationer.
Det ar framfor allt de enskilda kostnadskomponenterna som har féréandrats.
Kostnaden for Infrastruktur ar vasentligt hogre 2010 &an efterfoljande ar, da
den 2010 redovisades som summan av kort- och langsiktig marginalkostnad,
medan efterféljande ar endast innehéll kortsiktig marginalkostnad. Det bor

1 For ytterligare information se exempelvis Trafikanalys PM 2012:3, bilagan till den
rapport som avser 2011 (Trafikanalys, 2012b).
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vidare noteras att for &r 2010 saknas bullerkostnader i berakningarna. Fran
och med 2014 forandras bade infrastruktur- och bullerkostnaderna till féljd av
nya varden som skattades av Samkost 1 (Nilsson & Johansson, 2014).
Uppgifter om utslappen av Ovriga emissioner? bygger pa Trafikverkets
handbok och HBEFA. Ar 2010-2013 anvands 2009 ars emissionsfaktorer
(Trafikverket, 2011). Under perioden 2014-2015 anvands 2012 ars
emissionsfaktorer (Trafikverket, ud). Fran och med 2016 och fram till 2018
anvands 2016 ars emissionsfaktorer fran HBEFA (IVL, 2016).

Fran och med 2014 férandras varderingen av Ovriga emissioner till féljd av
overgang till det underlag som togs fram av Samkost 1. Tidigare ar anvandes
ASEK-varden for varderingen av dvriga emissioner.

Overlag gér det att konstatera att kostnaderna per tonkilometer minskar éver
tid, om an langsamt. Den storsta kostnadsminskningen aterfinns mellan aren
2013 och 2014, troligtvis till foljd av utgivningen av Samkost 1 dar
berédkningen av buller och évriga emissioner féradndras och skrivs ner.

Belaggningsgraden (lastfaktorn) hojs successivt (med nagot undantag) fran
2016 till 2018 for tung trafik (fran 17,4 till 20 ton for tung lastbil med slap, for
tung lastbil utan slap fran 4,3 till 5,2 ton &r 2017 (dock 4,1 ton 2018).

4.1.2 Persontrafik

Personbil, diesel, kr/pkm
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Figur 2: personbil, diesel, kr/pkm i 2018 ars priser — enligt kostnadskomponenter (viktat
genomsnitt)

| Figur 2 redogdrs foér motsvarande marginalkostnader for dieseldrivna
personbilar uttryckt i kronor per personkilometer fordelat pa
kostnadskomponenter.

Pa samma satt som for godstrafiken ar kostnaderna viktade for landsbygd
respektive tatortstrafik. Viktningen baseras pa trafikarbete i tatort respektive
landsbygd Variationen av marginalkostnaderna dver tid &r inte lika tydlig som
i figuren for tung lastbil med slap, vilket beror pa betydligt lagre

2 Som 6vriga emissioner raknas CO, HC (NMVOC), NOx, PMaygas och SO2
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marginalkostnader for slitage for personbilar. Kostnaden for Infrastruktur &r
densamma 2010 och 2011. Overgangen fr&n summan av kort- och langsiktig
marginalkostnad till kortsiktig marginalkostnad gor saledes ingen skillnad for
personbil. Okningen mellan 2011 och 2012 beror pé att
infrastrukturkostnaden justeras upp med entreprenadindex. Det bér vidare
noteras att for ar 2010 saknas bullerkostnader i berakningarna. Fran och
med 2014 forandras bade infrastruktur- och bullerkostnaderna till fljd av nya
varden i Samkost 1. Uppgifterna om utslapp av 6vriga emissioner bygger pa
Trafikverkets handbok och HBEFA. Ar 2010-2013 anvénds 2009 ars
emissionsfaktorer. Under perioden 2014-2015 anvands 2012 ars
emissionsfaktorer. Fran och med 2016 och fram till 2018 anvands 2016 ars
emissionsfaktorer frin HBEFA (IVL, 2016).

Fran och med 2014 férandras ocksa varderingen av Ovriga emissioner till
foljd av overgang till Samkost 1. Tidigare ar anvandes ASEK-varden for
varderingen av Ovriga emissioner.

Kostnaderna minskar sammantaget nagot 6ver tid. Precis som for lastbil
finns en markant kostnadsminskning mellan 2013-2014, troligtvis till féljd av
utgivningen av Samkost 1 dar berakningen av buller och 6vriga emissioner
forandras. Belaggningsgraden for personbilar &r oférandrad fram till 2018 (da
den skrivs upp fran 1,5 till 1,7 personer per bil), vilket gor att kostnaden per
personkilometer minskar mellan 2017 och 2018.

4.1.3 Hur avspeglas forandringar i fordonsflottan och
drivmedel?
For vagtrafiken har det skett relativt stora forandringar bade nar det galler
fordonsflottans sammansattning och andelen fossilt innehall i drivmedlen
under de senaste 10 aren. For personbilar har den genomsnittliga bilen,
saval for bensin som diesel, fatt en lagre bransleférbrukning samtidigt som
dieselbilarnas utslapp av kvaveoxider och avgaspartiklar har sjunkit. For
tunga fordon har sma forandringar skett av den genomsnittliga
bransleforbrukningen (i forhallande till totalvikten) men daremot har
avgasemissionerna minskat. Figur 3 nedan visar hur utslappen per
fordonskilometer har utvecklats under perioden enligt HBEFA. Som kan ses i
figuren nedan har utslappen i fordonsflottan minskat kraftigt for bade
dieseldrivna personbilar och tunga lastbilar, observera att skalan skiljer sig
mellan personbilar och tunga lastbilar. Fér bensindrivna personbilar finns en
marginell minskning under perioden.
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Figur 3: Utvecklingen av avgaspartiklar per fordonskm. Kélla: HBEFA enligt Trafikverkets
underlag till klimatrapportering 2019.

Denna kraftiga minskning av utslappen som kan ses enligt HBEFA for
dieselfordonen kan dock inte ses pa motsvarande sétt i hur de externa
kostnaderna for "6vriga emissioner” har utvecklats.

Externa kostnader 6vriga emissioner, kr/fkm
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Figur 4: Externa kostnader 6vriga emissioner, kr/fkm i 2018 &rs priser

| Figur 4 ovan ses istéllet en kraftigare minskning av kostnaderna for bensin-
an for dieselbil. Detta ar atminstone delvis en féljd av att for &ren 2010 till
2013 rapporteras samma kostnader for évriga emissioner for bensin- som fér
dieselbilar. Under de &r da olika kostnader rapporteras for bensin- respektive
dieselbilar ar skillnaden i kostnader enligt rapportering av externa effekter
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dock i samma héarad som skillnaden i avgaspatrtiklar enligt HBEFA. Daremot
fangar rapporteringen av externa effekter inte upp den stora minskningen i
avgasutslapp hos dieselbilar som kan ses i den tidigare delen av perioden
enligt HBEFA.

Utvecklingen av koldioxidutslappen per fordonskilometer &r bade en funktion
av hur bransleférbrukningen och andelen biodrivmedel utvecklats. HBEFA-
modellen fangar bada dessa aspekter. For tunga lastbilar &r ocksa den
genomshnittliga vikten och lastférmagan viktiga aspekter bakom hur
bransleforbrukningen per fordonskilometer utvecklats. Allt storre och tyngre
lastbilar kan ge hogre bransleférbrukning per fordonskilometer &ven om
motorerna blir effektivare och energiférbrukningen per tonkilometer sjunker.

CO2-utslapp per fordonskm
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Figur 5: Utvecklingen av koldioxidutslapp per fordonskm. Kéalla: HBEFA enligt Trafikverkets
underlag till klimatrapportering 2019.

De minskade utslappen aterspeglas av att andelen fossila drivmedel minskat
under perioden 2011-2018, se figur nedan.
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Flytande drivmedel
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Figur 6. Rapporterade mangder flytande fardiga drivmedel samt ingdende fossila komponenter
och biokomponenter. Figuren kommer fran Energimyndighetens rapport Drivmedel 2018,
(Energimyndigheten, 2019).

Nar vi jamfor utvecklingen av koldioxidutslappen enligt HBEFA med hur de
externa kostnaderna fran koldioxidutslapp utvecklats inser man att den
nedatgangende trenden i utslapp for de externa kostnaderna uppvags av en
Okande vardering av utslappen. Sammantaget ar kostnaderna for
koldioxidutslapp ungefar desamma under perioden.

Externa kostnader fran koldioxidutslapp, kr/fkm
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Figur 7: Externa kostnader utslapp av koldioxid, kr/fkm i 2018 ars priser
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Man kan vara observant pa att utslappen av koldioxid, badde i HBEFA och i
berakningen av externa kostnader endast utgar ifran branslets innehall av
fossilt kol. Biodrivmedel bokfors alltsa med nollutslapp.

Aven trafiksakerheten har férbattrats 6ver tid, beroende pa béttre
sakerhetsutrustning i fordonen och atgérder i infrastrukturen (exempelvis
motesseparering). Samtidigt kan man konstatera att antalet dédade i trafiken
varit relativt konstant under perioden 2010-2018. For personbil, se Figur 2,
minskar olyckskostnaderna i och med att Samkost 1 publicerats 2014.
Samkost 1 resulterade i att endast trafiksakerheten pa landsbygd
uppdaterades eftersom de nya skattningarna bara beror det statliga vagnatet
och kanske inte &r representativt foér det kommunala vagnatet i tétort.

4.2 MARGINALKOSTNADER - JARNVAG

4.2.1 Godstrafik

Godstag, kr/tonkm
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Figur 8: Jarnvag godstrafik, kr per tonkm i 2018 ars priser. Driftskostnaden finns 2011-2013
men ar ytterst liten vilket gor att den knappt syns i diagrammet.

| Figur 8 redogors for marginalkostnaderna for godstag i kronor per
tonkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.

I likhet med godstrafik p& vag dominerar infrastrukturkostnaden de externa
kostnaderna for gods pa jarnvag. Det man kan notera ar att
marginalkostnaderna for infrastruktur okat 6ver tid. Aven summan av
kostnadskomponenterna okar. Infrastrukturkostnaderna pa jarnvag bestar av
drift, underhall och reinvestering. Reinvesteringskostnaderna dominerar
Overlag, medan driftskostnaden &r nara noll 2011-2013 och noll dérefter. En
6kning av kostnaden for underhall sker 2014 i samband med Samkost 1
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(Nilsson & Johansson, 2014). Fran ar 2016 okar infrastrukturkostnaderna
ytterligare. Fram till 2015 inkluderades inte reinvesteringskostnader for
signal, tele och kraftéverforing i "Reinvestering” vilket forklarar den kraftiga
6kningen mellan aren 2015 och 2016. De utvidgade
reinvesteringskostnaderna bygger pa resultat som framkom i Samkost 2
(Nilsson & Haraldsson, 2016). Den minskade kostnaden for reinvestering
mellan 2017 och 2018 férklaras av nya berdkningar som gjordes inom ramen
foér Samkost 3 (Nilsson & Haraldsson, 2018).

For redovisningen 2011 anvands bullerskattningar fran ASEK 5 (Trafikverket,
2012). En éversyn av bullerkostnaden pa grund av stora osakerheter
resulterar i att kostnaden for bullerstorning skrivs ned med halften ar 2012.

4.2.2 Persontrafik

Persontag, kr/pkm
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Figur 9: Jarnvag, persontrafik kr per personkm i 2018 ars priser

I Figur 9 redogdrs for marginalkostnaderna for persontagtrafik i kronor per
personkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.

Utvecklingen av marginalkostnaderna for persontrafik pa jarnvag liknar de for
jarnvagsgods genom att de domineras av infrastrukturkostnader. Precis som
i foregdende avsnitt avseende godstag sa inkluderades inte
reinvesteringskostnader for signal, tele och kraftéverféring i Reinvestering
fram till 2015, vilket &r en forklaring till den kraftiga 6kningen mellan 2015
och 2016. Data for reinvesteringskostnader for signal, tele och
kraftoverforing bygger pa resultat som framkom i Samkost 2. Minskningen i
reinvestering mellan 2017 och 2018 férklaras av nya beréakningar som
gjordes inom ramen fér Samkost 3.

Frén och med 2016 redovisas endast olyckskostnader plankorsning. Tidigare
ar var olyckskostnaderna uppdelade i plankorsning och 6vriga. Foérandringen
beror sannolikt pa att nya skattningar av olyckskostnaderna togs fram i
Samkost 2 (Nilsson & Haraldsson, 2016).
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4.3 MARGINALKOSTNADER - SJOFART

4.3.1 Godstrafik

Sjofart, godstrafik, kr/tonkm
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Figur 10: Sjofart, godstrafik kr per tonkm i 2018 ars priser
*Not: kostnaden for isbrytning dessa tva ar endast fordelad pa transporter under isférhallanden

| Figur 10 redogdrs fér marginalkostnaderna for sjofart (gods) i kronor per
tonkilometer fordelat pa kostnadskomponenter. For 2011 samt 2012
framtrader endast kostnaderna av CO2 samt Ovriga emissioner.
Infrastrukturkostnaden i termer av marginalkostnaden for farleder ingar
ocksd, men ar forsumbar och satts ungefar lika med noll under hela den
studerade tidsperioden. Ar 2013 tillkommer isbrytning och lotsning, och
betraktas som infrastrukturkostnader. Argumentet for att lotsning bor
betraktas som en del av infrastrukturkostnaden for sjofarten ar att det sker en
avvagning mellan behovet av lotsning och farledsséakerhet som en direkt foljd
av investeringar.

Isbrytning baseras inledningsvis pa isbrytarnas bransleforbrukning och
lotsningskostnaderna pa den rérliga delen (20-40 procent) av
lotsningskostnaden. Kostnaden for isbrytning skrivs upp mellan 2013 och
2014 for att endast beakta transporter under isférhallanden och redovisas
dessutom separat. Kostnaden for isbrytning skrivs sedan ner kraftigt mellan
2015 och 2016 vilket beror pa nya skattningar av marginalkostnaden
framtagna av Trafikanalys (Trafikanalys, 2017c), vilka sammantaget ocksa
fordelas ut pa allt godstransportarbete.

Lotsningskostnaderna skrevs upp mellan 2013 till 2014. Under 2014 tas en
ny marginalkostnad fram av Samkost 1. Fran 2014 antas de direkta
rérelsekostnaderna for lotsning utgéra marginalkostnaden.
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Lotsningskostnader anses inte vara marginalkostnader forran 2013 for
godstrafik och 2016 for persontrafik.

4.3.2 Persontrafik

Sjofart, persontrafik, kr/pkm
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Figur 11: Sjofart, persontrafik kr per pkm i 2018 ars priser

| Figur 11 redogdrs fér marginalkostnaderna for sjofart (person) i kronor per
personkilometer fordelat pa kostnadskomponenter. Som framgar bestar
dessa i huvudsak av olyckor, CO2 och 6vriga emissioner. Over tid 6kar
marginalkostnaden for persontrafik inom sj6fart.

Lotsningskostnader ansags inte vara marginalkostnader forran 2013 for
godstrafik och 2016 for persontrafik. Fran 2016 skattar Samkost 2
olyckskostnader baserat pa olyckor med dodsfall och skadade (Nilsson &
Haraldsson, 2016). Tidigare berdkningar antog att olyckskostnaden var en
andel av farledsavgifterna.

Isbrytning anses i internaliseringsrapporterna endast belasta godstrafik p&
sjon och ar saledes inte med i figuren ovan.
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4.4 MARGINALKOSTNADER — LUFTFART

4.4.1 Persontrafik

Luftfart, persontrafik kr/pkm
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Figur 12: Luftfart, persontrafik kr per pkm undre grans i 2018 ars priser (CO, under vag 2011—
2015, fran och med 2016 endast hoghojdseffekt)
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Figur 13: Luftfart, persontrafik kr per pkm 6vre gréns i 2018 ars priser (2011-2015 endast CO,
under vag, fran och med 2016 CO, under vag och hoghéjdseffekt)

| Figur 12 och Figur 13 redogdrs fér marginalkostnaderna for flygtrafik
(person) i kronor per personkilometer fordelat pa kostnadskomponenter.
Utvecklingen 6ver tid skiljer sig en del fran évriga trafikslag eftersom
kostnaden skrivs ner betydligt fran och med 2016.
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I Figur 12 inkluderas 2011 till 2013 endast CO.-utslapp under vag. Fran och
med 2014 ingar endast hoghojdseffekten av utslappen. Figur 13 visar den
ovre gransen for marginalkostnaden. Fran 2014 och framat inkluderas bade
hdghdjdseffekten och CO2-utslapp under vag. Den underlagsrapport i
Samkost 1 (Nilsson & Johansson, 2014) som behandlar flyget argumenterar
for att koldioxidutslappen under vag ar internaliserade genom att flyget ingar
i handeln med utslappsratter (EU-ETS). Fran och med 2014 publicerar
Trafikanalys tv& beréakningar en med antagandet att flygets utslapp under
vag internaliseras och en dér utsléapp under vag inte antas vara
internaliserade. Den senare motiveras av att det finns skal att redovisa
kostnaden for CO.-utslapp under vag sa lange det ar osékert om vi nar
uppsatta klimatmal med de klimatatgarder som vidtas.

Buller for aren 2011-2013 galler Frankfurts flygplats och ligger pa mellan
500-1 000 kronor per flygtur. Frdn 2014 anvands bullerkostnader fran
Samkost 1 som anger en bullerkostnad pa cirka 10 kronor per flygplan pa
Arlanda respektive Landvetter. Den nya bullerkostnaden forklarar
minskningen fran och med 2014.

Inom luftfarten ansags i borjan av perioden bade passagerar- och
trafikvolymrelaterade kostnader vara marginalkostnader. Det baserades pa
en metod som hade tagits fram i ett europeiskt projekt. Passagerarrelaterade
infrastrukturkostnader baserades pa WLU? och antogs sammanfalla med
passageraravgiften. Inga trafikrelaterade kostnader pa rullbanonor kunde
identifieras och de sattes darfor lika med noll. Till och med 2015 berédknades
olyckskostnad som den del av flygledartjansten (ATM4) som beror pa att det
tillkommer ytterligare ett flygplan. Bakgrunden till att anvénda
flygledartjanstens kostnader baseras pa att ATM har i uppgift att uppratthalla
samma sékerhetsniva oavsett trafikvolym.

| samband med Samkost 2 sker en stor férandring, da denna innefattar nya
skattningar av marginalkostnader for flyget. | och med detta raknas fran och
med 2016 inga terminalrelaterade rorliga kostnader for passagerare langre
som marginalkostnader. Eftersom det i ATM ingar mer an bara
olycksprevention och det ar oklart hur kostnaderna for olycksférebyggande
varierar med trafikvolym satts olyckskostnaderna ungefar lika med noll fran
och med 2016. Marginalkostnaderna redovisas inte langre for en typflygning
utan omfattar samtliga flyg inom svenskt luftrum fran Arlanda.
Bullerkostnaden ar uppdaterad, men fortfarande nara noll.

Fran 2014 ars stiger kostnaderna for 6vriga emissioner jamfort med tidigare
ar. Fram till 2013 baserades kostnaden for évriga emissioner pa matningar
av utslapp under LTOS-cykeln for en flygning fran Vasteras flygplats. (SIKA,
2009). Fran och med 2014 anvands EU:s uppdaterade handbok for
emissionsfaktorer (EMEP/EEA, 2013). Berdkningarna av utslapp av 6vriga
emissioner for perioden 2016-2017 baseras p& modellberdknade
flygplansrérelser och bransleférbrukning for flygningar frén Arlanda. Ar 2018
uppdateras utslappsberédkningarna baserat pa data om verkliga
flygpansrorelser (inte langre modellberdkningar). Hartill sker en uppdatering
vad géller kostnad for de emissioner som sprids under en flygning. Eftersom
farre personer nas av emissionerna blir kostnaden per kg utslapp lagre.

3 Work Load Unit (WLU), motsvarande en passagerare eller 100 kg gods.
4 Air traffic management
5 LTO Landning and Take Off — upp till cirka 900 meter hojd.
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4.5 INTERNALISERANDE SKATTER OCH AVGIFTER

Internaliserande skatter och avgifter fungerar som en betalning for de
externa effekter trafiken orsakar. De skatter och avgifter som &r rorliga i
forhallande till trafik- och transportarbetet anses i regel vara internaliserande.
Det vill saga skatter och avgifter som pa kort sikt paverkar de externa
effekterna. For vagtrafik har det inte skett nagra férandringar 6ver tid
avseende vilka skatter och avgifter som ska anses vara internaliserande. For
ovriga trafikslag finns variationer éver tid.

4.5.1 Godstrafik pavag

De internaliserande skatterna och avgifterna for vagtrafiken utgérs av
koldioxid- och energiskatter. Trangselskatter skulle ocksa kunna inga, men
tas inte med eftersom det saknas berékningar av trangselkostnader att
jamféra med. Figuren nedan redovisar drivmedelsskatt per tonkilometer for
tung lastbil utan slép under den studerade perioden.

Drivmedelskatt, kr/tonkm - tung lastbil utan slap
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Figur 14: Drivmedelsskatt, tung lastbil utan slap, kr/tonkm i 2018 ars priser

Nedgéangen i mitten av perioden beror p& att en justering gjordes av
bransleforbrukningen for tung lastbil utan slap ar 2014. Bransleforbrukningen
Okade 2016 i samband med att Trafikanalys gick 6éver till en ny skattning
baserad pa HBEFA for bransleforbrukningen (IVL 2016). | och med detta
kommer skatten tillbaka till samma niva som tidigare. Okningen fran 2017
och framat beror dven pa att summan av energi- och koldioxidskatten arligen
justeras uppat med KPI plus 2 procent.

Internaliseringsgraden for tung lastbil utan slap ar som lagst i bérjan av
tidsperioden, se nedanstéende figurer.
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Internaliseringsgrad, procent - tung lastbil utan slap-
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Figur 15: Internaliseringsgrad i procent, tung lastbil utan slép landsbygd

Internaliseringsgrad, procent - tung lastbil utan slap -
kostnadsintervall, tatort
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Figur 16: Internaliseringsgrad i procent, tung lastbil utan slap tatort

Internaliseringsgraden har 6kat och &r under slutet av perioden cirka 80
procent for landsbygdstrafik och cirka 60 procent i tatort. Detta fran att ha
varit 50 respektive 20 procent i bdrjan av perioden. Den 6kade
internaliseringsgraden beror bade pa att skatten per tonkilometer har stigit
och péa att marginalkostnaderna skrivits ned i samband med att nya resultat
publicerats inom ramen for Samkost 1 och Samkost 2.
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4.5.2 Vagpersontrafik

Drivmedelsskatten per personkilometer beror dels pa drivmedelsforbrukning,
dels pa belaggningsgrad. Under perioden har drivmedelsférbrukningen per
fordonskilometer minskat. Uppdateringar av drivmedelsférbrukningen har
skett, 2014 respektive 2016. Beldggningsgraden har i det ndrmaste varit
oférandrad, men ckade fran 1,5 till 1,7 mellan 2017 och 2018. Att skatten
stiger i slutet av perioden beror pa den arliga uppskrivningen.

Drivmedelsskatt, kr/pkm - personbil, bensin
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Figur 17: Drivmedelsskatt, personbil bensin efter geografi, streckad linje visar marginalkostnader
kr/tonkm i 2018 ars priser

Internaliseringsgraden totalt (totalt=viktat for tatort och landsbygd) har gatt
fran cirka 80 till 120 procent under tidsperioden for en bensindriven
personbil. Den streckade rdda linjen i figuren ovan redovisar den viktade
summan av marginalkostnaderna. P& landsbygden har bensinbilen under
hela tidsperioden varit fullt internaliserad. | tatort har internaliseringen
varierat mellan 70 och 80 procent.

4.5.3 Jarnvag

For jarnvag bestar de internaliserande avgifterna av de banavgifter som ar
kopplade till externa effekter och de sarskilda avgifter som ar relaterade till
trafikvolym.

Tabell 1: Internaliserande skatter och avgifter for jarnvag (inom parentes endast persontrafik)

2009 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sarskild avgift (x) (x) (x) (x) (x)

Driftsavgift X X

Olycksavgift X X X X X

Sparavgift X X X X X X X X X
Emissionsavgift X X X X X X X X X
Taglagesavgift* X X X X X X X X X
Passageavgift X X X X X X X X

Not: * tAglagesavgift 2009-2011 bas och hog, 2012 differentieras taglagesavgiften i 1&g, mellan och hog
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Tabellen ovan visar vilka avgifter som rdknats som internaliserande for
jarnvag over tid. Sarskild avgift fér persontrafik och olycksavgift ingick i
berakningarna till avgifterna togs bort 2015. Samma ar slutade Trafikverket
aven att ta ut den driftsavgift som hade inférts 2013. Ovriga banavgifter har
funnits med under hela den studerade tidsperioden, men frAn och med 2018
raknas inte langre passageavgiften som internaliserande. Detta pa grund av
att det ar en avgift som tas ut under rusningstrafik pa bandelar med
kapacitetsbrist. Eftersom kostnader for kapacitetsbrist saknas i ndmnaren
anses det rimligt att inte heller beakta passageavgiften i téljaren som
internaliserande.

Avgifterna per tonkilometer respektive personkilometer pa jarnvag har stigit
over tid. Figuren nedan visar avgifter och marginalkostnader for persontrafik
pa jarnvag.
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Figur 18: Avgifter och marginalkostnader for persontrafik pa jarnvag, kr/pkm i 2018 ars priser

Under perioden har avgiften per personkilometer ¢kat fran cirka 4 6re ar
2011 till cirka 9 6re per personkilometer ar 2018. Fran att ha varit
underinternaliserad i bérjan av perioden &r internaliseringsgraden nara 100
procent i férhallande till det dvre intervallet for marginalkostnaderna. Aven for
godstag har internaliseringsgraden okat over tid — fran cirka 20 till 45
procent, men till skillnad fran persontrafiken ar godstrafik pa jarnvag
underinternaliserad.

4.5.4 Sjofart

Inom sjofarten réknas de avgifter som internaliserande som tas ut fér de
direkta kostnaderna for sjdinfrastrukturen och dess stddtjanster inom svenskt
sjoterritorium. De avgifter som tas ut ar farledsavgifter och lotsavgifter,
medan isbrytning normalt ar avgiftsfri. | tabellen nedan redovisas vilka
avgifter som ansetts vara internaliserande under den tidsperiod som
studeras.

10294882 « Externa effekter under tio ar som har gatt | 28



Tabell 2: Internaliserande skatter och avgifter inom sjofart

2008 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Gods
Farledsavgifter X X X X X X X X X
Lotsavgift X X X X X X X
Person
Farledsavgifter X X X X X X X X X
Lotsavgift X X X

Farledsavgifterna har under hela tidsperioden raknats som internaliserande.
Synen pa lotsavgiften har daremot varierat. Till och med 2015 antogs
lotsavgiften endast berdra godstransporter, med undantag fér 2011 och
2012. Argumentet var att passagerarfartyg, med undantag fér kryssningar,
som regel kor samma rutter hela tiden och klarar sig utan lotsning eftersom
befalhavaren har dispens for lotsning. Frdn och med 2016 fordelas
lotsavgiften pa gods- och delvis persontrafik baserat pa transportarbete.

Avgifter, kr/tonkm - godstrafik till sjoss
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Figur 19: Avgifter for godstrafik till sjoss, kr/tonkm i 2018 ars priser

Figuren ovan visar att avgifterna per tonkilometer for godstrafik till sjéss okat
over tid. Det finns ingen motsvarande 6kning for de passagerarrelaterade
avgifterna. Okningen per tonkilometer kan vara en effekt av att antalet
tonkilometer minskade mellan 2016 och 2017. Den férbattrade
internaliseringsgraden, se figur nedan, i slutet av perioden har till stor del att
gbra med Samkost 2 som medfdrde lagre marginalkostnader, men aven till
viss del pa minskade godsmangder under 2017 och 2018 samt en
avgiftshdjning 2018.
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Internaliseringsgrad i procent - godstrafik till sjoss

140%
120%
100%
80%
60%
40%
20%

0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

e Undre grins == (Qvre grins

Figur 20: Internaliseringsgrad godstransporter till sjoss, i procent

455 Flygtrafik
Flygets internaliserande skatter och avgifter har varierat éver tid, se tabell
nedan.

Tabell 3: Internaliserande skatter och avgifter inom luftfart

2008 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Myndighetsavgift X X X

Passageraravgift X X X X X X

Slot Coordination charge (x) (x) (x)
Startavgift X X X X X X X X X
Terminal navigation charge X X X X X X (X) (x) (X)
Sakerhetsavgift X X X

Undervagsavgift X X X X X X
Bulleravgift X X X X X X X X X
Avgasavgift X X X X X X X X X
Flygskatt X

Inom luftfarten raknades i borjan av perioden bade passagerar- och
trafikvolymrelaterade avgifter med bland de internaliserande. Hér finns
saledes en parallell till hur marginalkostnaderna uppskattades i bérjan av
perioden. Myndighetsavgiften och sékerhetsavgiften som bada tas ut per
passagerare anses fran och med 2013 vara en ersattning for utférda tjanster
och betraktas darfor inte [angre som internaliserande. Passageraravgiften
inkluderas som internaliserande avgift till och med 2015. Ar 2016 ingér &ven
Slot co-ordination charge som tas ut p& de koordinerande flygplatserna
Arlanda och Bromma, men redovisas inom parentes med forbehallet att den
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"mojligen bor ses som internaliserande”. Aven Terminal navigation charge
(TNC) borjar redovisas inom parentes frdn och med 2016. | figuren nedan
redovisas skatter och avgifter inklusive de som redovisas inom parentes i
tabellen ovan.
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Figur 21: Avgifter och marginalkostnader for persontrafik med flyg, kr/pkm i 2018 ars priser

| bérjan av perioden 6versteg flygets externa kostnader avgifterna. Ar 2013
Okade avgifterna samtidigt som marginalkostnaderna sjonk. Det senare
eftersom inte langre bullerkostnaderna baserades pa Frankfurts utan pa
Arlanda flygplats. Lagre avgifter per personkilometer och de nya
marginalkostnaderna i Samkost 1 ledde till minskad internalisering aret
darpa. Fran och med 2016 andrades metoden for berakning av flygets
marginalkostnader, vilket gjorde att flyget uppnadde full internalisering i slutet
av perioden.

4.6 NYA SKATTNINGAR GER HACK | KURVAN

Som framgar av figurerna i foregdende avsnitt beror de stora skiftena i
marginalkostnader i huvudsak p& nya skattningar av olika varden. Nya
skattningar har bland annat tillkommit i samband med nya
forskningsrapporter (exempelvis inom ramen Samkost-projekten), och
exempelvis forandrat kostnaderna for lotsning (sjofart), reinvestering
(jarnvag) och koldioxid (flyg).

Vidare har kostnadskomponenter tillkommit under aren, vilket gett
férandringar i de totala marginalkostnaderna per person- eller tonkilometer.
Infrastruktur, CO2 och dvriga emissioner har funnits med hela tiden (med
undantag for luftfart dar marginalkostnaden for infrastruktur sattes lika med
noll 2016). Buller tillkom fr&n och med 2011 for vag, jarnvag och flyg, men
saknas annu for sjofart.
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Den samlade bilden utifran det som presenteras ovan &r att de huvudsakliga
forandringarna i marginalkostnader 6ver tid bedoms bero pa tillkommande
variabler eller nya skattningar, exempelvis de som beskrivs ovan. Detta ger i
sin tur upphov till viss osakerhet vid jamforelser over tid, da det ar svart att
utifrdn den data som finns bedéma om faktiska marginalkostnader har
forandrats, eller om det i huvudsak beror pa nya eller tillkommande data,
andrade skattningar och/eller metoder.

Skatterna och avgifterna har i reala termer stigit ndgot éver tid. Detta
samtidigt som de skatter och avgifter som ingatt i redogorelserna varit relativt
oforéandrade. | jamférelse med marginalkostnaderna foreligger inte samma
grad av oséakerheter dver tid.

Osékerheter kopplat till att skatta marginalkostnader diskuteras i sin tur
nedan, i kapitel 5. Vissa faktiska foérandringar kan dock skdnjas 6ver tid,
exempelvis i fordonsflottan gallande minskade avgasemissioner for
vagtrafiken. Samtidigt kvarstar gamla skattningar av exempelvis
olyckskostnaderna for vagtrafik i tatort, vilket kan innebéra att det saknas
koppling mellan forbattrad trafiksékerhet och olyckskostnader.
Genomgangen visar att Trafikanalys under den studerade tidsperioden har
uppdaterat emissionsfaktorerna for vagfordon tre ganger. For att fa en battre
koppling till faktiska férandringar i fordonsflottan skulle Trafikanalys kunna
utga fran de arliga emissionsfaktorer som Trafikverket tar fram i sitt arliga
underlag till klimatrapporteringen, se Figur 3 och Figur 5.

Mot bakgrund av de variationer som upptrader dver tid, finns det skal att
Overvaga om hur nya forskningsresultat aterspeglas i framtida berakningar
av trafikens marginalkostnader. Forskningen bidrar till att éver tid komma
narmare en korrekt skattning av de externa kostnaderna, vilket ar ett viktigt
skal till att uppdatera marginalkostnaderna. A andra sidan leder
uppdateringarna till osakerheter. Stora variationer mellan aren kan i samsta
fall minska tilltron till marginalkostnadsskattningarna. Det finns inget sjalvklart
satt for hur man borde hantera variationerna éver tid. Mojligen skulle
Trafikanalys kunna vanta ett eller tva ar med att inkludera nya
forskningsresultat som tydligt avviker fran tidigare skattningar. Tiden mellan
det att nya resultat publiceras och till det att de anvéands i berdkningarna av
marginalkostnader, kan anvandas for att verifiera de nya resultaten. Det kan
exempelvis goras genom att inratta en arbetsgang for granskning, eller
genom att inratta ett vetenskapligt refereesystem. En annan mdjlighet som
ligger nara de rutiner som tillampas idag for de externa effekter som anses
osakra, exempelvis kostnaderna for luftféroreningar och koldioxidutslapp,
skulle vara att redovisa intervall. Det innebér att nar det kommer nya
skattningar av marginalkostnaderna fér exempelvis infrastruktur publiceras
kostnaden som ett intervall. Intervallen kan antigen baseras pa statistiska
konfidensintervall eller att den gamla skattningen redovisas parallellt med
den nya. En forutsattning for att infora en arbetsgdng som hanterar stora
forandringar ar att man ocksa definierar vad som menas med en stor
forandring.
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5 UTMANINGAR MED
MARGINALKOSTNADS-
BERAKNINGAR

Att skatta trafikens marginalkostnader &ar foérknippat med olika typer av
svarigheter. Detta avspeglas ocksa i den historik 6ver skattade
marginalkostnader som vi redogjort for ovan. Nya forskningsresultat har vid
flera tillfallen resulterat i stora férandringar av marginalkostnaderna.

| detta avsnitt gar vi igenom vilka metoder som finns for att skatta
marginalkostnader och hur olika kostnadskomponenter har beraknats under
den aktuella perioden. Vi diskuterar ocksa i vilken utstrackning som olika
typer av kostnader ar att beddma som marginella och externa.

5.1 GENERELLT OM OLIKA SATT ATT SKATTA
MARGINALKOSTNADER

I avsnitt 3.2 gick vi igenom vilka faktorer i samhallet och trafikmiljon som
paverkar marginalkostnaderna sdsom egenskaper hos fordon och
infrastruktur. For de berédknade marginalkostnaderna som redogjorts for i
Trafikanalys rapporter har dock &ven valet av skattningsmetoder haft stor
inverkan. Har tar vi upp nagra viktiga metodval.

5.1.1 Skadekostnader eller atgardskostnader/skuggpriser

For kostnadskomponenter som trafiksékerhet, emissioner och
koldioxidutslapp finns det tva principiella satt att skatta marginalkostnaderna,
via skadekostnaden eller via en skuggprisansats.

Skadekostnhadsansatsen innebar att man forsoker att uppskatta vilken skada
som uppstar, t ex i form av lidande och forkortat liv genom en ¢kad risk for
trafikolyckor, nar trafiken 6kar. Denna ansats ar ofta att féredra under
forutsattning att det ar mojligt att skatta ett samband mellan trafikens
omfattning och olycksrisken. | vissa fall &r det dock inte mdjligt att skatta ett
sadant samband, t ex om en 6kad trafikméngd snarare an att ge en
riskokning leder till att samhallet (eller andra individer &n trafikanten sjalv)
vidtar kostsamma atgarder som motverkar den riskokning som den okade
trafiken annars skulle ha gett. Detta kan vara fallet inom sjéfart och luftfart
dar det stalls hoga krav pa trafiksakerhet. Nar trafiken 6kar vid en flygplats
leder detta inte till att risken for olyckor 6kar utan snarare till 6kade kostnader
for flygtrafikledningen. Det finns darfor inget samband mellan trafikvolym och
antalet olyckor utan istéllet ett samband mellan trafikvolym och kostnaderna
for trafiksakerhetsatgarder. Om man i ett sddant fall vill skatta
marginalkostnaderna &r det relevant att titta pa hur mycket samhéllet ar
beredd att offra (i pengar eller annat) for att halla trafiksakerheten konstant
nar trafikarbetet okar.

Fragan om skadekostnader kontra atgardskostnader ar dock an mer relevant
nar det galler koldioxidutslapp &n for trafiksdkerhet. Under hela den aktuella
perioden har varderingen av koldioxidutslapp baserat pa en
atgardskostnadsansats dar koldioxidskatten har anvants som ett skuggpris
for hur samhéllet varderat minskade utslapp av koldioxid.
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5.1.2 Att fanga varderingar genom hypotetiska eller faktiska val
Vissa kostnader som uppstar via trafiken ar enkla att prissatta. Om en tkad
trafikering leder till tatare asfalteringar av vagbanan ar det enkelt att ta reda
pa vad asfalten som kravs kostar eftersom det finns en marknad dar asfalt
kan kdpas. Om en 6kad trafikering daremot ger upphov till mer buller ar det
inte mojligt att p& samma satt undersoka vad priset pa tystnad ar pa
"tystnadsmarknaden”. Istallet behdver vi mer indirekt fanga personers
betalningsvilja for tystnad. Forenklat finns tva satt att gora detta; via de val
personer gor pa verkliga marknader som &r relaterade till det vi vill
undersoka eller genom att stélla hypotetiska fragar till personer om vad de
skulle vara beredda att betala under forutsattning att det gick att kbpa t ex
tystnad eller minskad olycksrisk.

Bullervarderingarna har under perioden till storsta delen baserats pa verkliga
val som gors pa fastighetsmarknaden genom att jamféra priset pa hus med
olika bullernivaer. Detta har dock kompletterats med en vardering av
halsoeffekter fran buller som de boende inte tar hansyn till. En vardering
genom hypotetiska val skulle kunna ske genom att presentera personer for
olika ljudmiljéer och stélla dessa i relation till exempelvis en hypotetisk
boendekostnad och be dem vélja vad de féredrar.

For trafiksakerhet har istallet varderingen baserats pa hypotetiska val genom
berakningar av "value of a statistical life”/VSL. Ett alternativ skulle kunna
vara att titta p& personers betalningsvilja for sakerhetsutrustning i
"verkligheten”.

Varken for buller eller trafiksakerhet har det dock gjorts ndgra metodmassiga
forandringar under perioden avseende om varderingarna fangas via
hypotetiska eller faktiska val.

5.1.3 Ekonomiska eller ingenjorsméassiga ansatser for
infrastrukturslitage
For att skatta marginalkostnaderna for infrastrukturslitage finns i princip tva
olika ansatser. Endera titta pa de hur kostnaderna for t ex underhall varierar
mellan &ren och stalla det i relation till trafikvolymerna. Denna ansats har
nackdelen att det staller krav pa att kostnadsdata ar korrekt specificerat
avseende vilken typ av kostnad det géaller och for vilken vagstracka.
Bokféringssystemen ar séllan konstruerade for att anvéndas for denna typ av
skattningar och det kravs darfor i manga fall en stor del handpalaggning och
datakontroll. Féréandrade bokforingsrutiner kan vara en forklaring till
svangningar i de skattningar som gjorts liksom politiskt motiverade
variationer i hur mycket pengar som lagts pa underhall Gver aren. En annan
begransning med denna ansats ar att det inte & majligt att skatta separata
samband for olika fordonstyper eftersom korrelationen mellan trafiken med
latta och tunga fordon ar mycket hdg. For att ta fram separata
marginalkostnader for olika fordonstyper behéver man darfér kombinera
skattningarna med ingenjorsméassiga bedémningar av hur slitagekostnaderna
ska fordelas, t ex med fjardepotensregeln.

Den andra ansatsen innebar att man tittar pa hur lange en
vagstracka/belaggning haller innan den behover fornyas och stéller detta i
relation till trafikvolymen. P& motsvarande satt kan reinvesteringskostnader
skattas for jarnvagen. Sambandet mellan trafikvolym och
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reinvesteringstidpunkt kombineras med uppgifter om kostnaden for att
aterstalla vagen/jarnvagen till nyskick. Detta for att fa fram
marginalkostnaden.

Bada metoderna har anvants i marginalkostnadsskattningar for saval vag-
som jarnvagstrafik under perioden. Val att av skattningsmetodik beror pa
flera saker, bland annat vilken data som finns tillganglig och vilken kvalité
denna data har. Metoderna har visat sig ge lite olika resultat i de fall dér man
provat b&da parallellt och det ar langtifran sjalvklart vilkken metod som &r att
foredra. Valet av olika metoder kan vara en delforklaring bade till variationen
i skattningen av infrastrukturslitage éver tiden och skillnader mellan
trafikslagen véag och jarnvag.

5.1.4 Vilka kostnader ar externa?

Vilka kostnader tar egentligen trafikanten hansyn till? Denna fraga kanske ar
som mest central for trafiksakerheten dar man kan tanka sig att det skiljer
mycket mellan i hur olika individer inkorporerar riskdkningar i sina beslut. H&r
kan man tanka sig tva extremer; dels den som inte alls tanker att en olycka
kan intraffa och kor helt utan hansyn till olycksrisken och dels den som ar
livradd for att orsaka en olycka och darmed internaliserar inte bara den
okade olycksrisken for sig sjalv utan ocksa for andra i sina val. Den
genomshnittliga individen finns formodligen ndgonstans daremellan. |
marginalkostnadsberékningen behdver man dock gora ett antagande om i
vilken utstrackning som ¢kad olycksrisk internaliseras for en genomsnittlig
trafikant. Det antagande som gjorts i Samkost och darmed ligger bakom den
gallande marginalkostnaden for det statliga vagnatet ar att trafikanten
internaliserar den dkade olycksrisken som uppstar for personer i det egna
fordonet men inte riskdkningen for trafikanterna i andra fordon.

5.1.5 Vilka kostnader ar marginella?

Att en kostnad ar marginell innebar att den uppstar som en foljd av
trafikarbetet och att ett hogre trafikarbete férknippas med stérre totala
kostnader. Det &r inte alltid sjalvklart i vilken utstrackning som kostnader ar
marginella. Tva exempel ar isbrytning och snoréjning dar det funnits olika
syn pa i vilken utstrackning som dessa kostnader &r relaterade till
trafikvolymen. Det kan ocksé vara sa att kostnaderna under vissa
omstandigheter minskar néar trafiken okar. Detta kan gélla for trafiksékerhet
om det ar sa att en 6kad trafikvolym innebar sankta hastigheter och en storre
riskmedvetenhet. | sa fall kan faktiskt antalet olyckor minska nar
trafikmangderna okar.

5.2 HUR BERAKNAS MARGINALKOSTNADERNA FOR
OLIKA KOSTNADSKOMPONENTER

Marginalkostnaderna skattas pa lite olika satt bade for de olika
kostnadskomponenterna och for de olika trafikslagen. | vissa fall kan ocksa
berdkningsmetoden ha foréandrats dver tiden. Har ges en kort
sammanfattning av hur marginalkostnaderna beréknats for olika typer av
kostnader.
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5.2.1 Buller

For buller berdaknas hur mycket ett enskilt fordon bidrar till den generella
bullernivan med hjalp av akustiska modeller. Kostnaden for detta marginella
buller far sedan en kostnad med hjalp av en vardering av buller. Varderingen
i ASEK har grundats i dels stérningskostnader som de boende tar hénsyn till
i sitt val av bostad (hedoniska prismodeller) och under vissa ar kompletterats
med vardering av halsoeffekter fran buller som inte de boende tar hansyn till.
Varderingen ar per person vilket gor att marginalkostnaden varierar med
befolkningstatheten pa platsen.

5.2.2 Luftféroreningar/Emissioner

For avgasemissioner anvands emissionsfaktorer som visar hur mycket ett
genomsnittligt fordon i flottan slépper ut per fordonskm i kombination med en
vardering av lokala och regionala effekter av utslappen. Varderingen av
lokala effekter varierar med befolkningstéthet och beréknas separat for
tatorter och landsbygd da endast regionala effekter beaktas pa landsbygd.

5.2.3 Koldioxid

Koldioxidutslapp fran forbranning av branslen ger externa
marginalkostnader. Utslappen beréknas utifran branslets innehall av fossilt
kol. Dessa utslapp kan varderas med olika metoder. Vanligast har varit att
anvanda en skuggprisansats dar koldioxidskatten pa drivmedel i vagtrafiken
(bensin och diesel) anvants som pris. Skuggprisansatser kan ocksa baseras
pa politiskt satta mal och vilken skattesats som man beraknar skulle kravas
for att na detta mal. Koldioxidvarderingen pa 1,50 kr/kg under tidigt 2000-tal
baserades pa det da fastlagda transportpolitiska etappmalet for utslapp av
koldioxid (SIKA, 2000).

Ytterligare ett alternativ metodmassigt &r att basera varderingen pa
skadekostnaden. For koldioxid har dock detta visat sig svart av flera skal,
framst att det rder stor osakerhet kring hur stor skadekostnaden for
koldioxidutslapp egentligen &r.

5.2.4 Infrastrukturslitage

Marginalkostnaden for infrastrukturslitage kan delas upp i driftskostnad,
underhallskostnad och reinvesteringskostnad. | realiteten beror uppdelningen
for redoviserade marginalkostnader pa hur Trafikverket valt att bokfora olika
typer av kostnader. For drift och underhall har skattningarna gjorts genom att
skatta sambandet mellan trafikvolym och olika kostnadsposter.
Marginalkostnaden kan sedan beréknas som en funktion av
kostnadselasticiteten avseende trafikarbetet multiplicerat med en
genomsnittskostnad per fordonskilometer.

For att berdkna marginalkostnaden for reinvesteringar av vagbelaggning kan
man skatta modeller éver hur trafikarbetet paverkar nar i tiden en
reinvestering behover goras. Reinvesteringskostnaden bestar i det fallet av
den 6kade kostnad som blir féljden av tidigarelaggning av investering i ny
vagbelaggning pa grund av okat vagslitage. For att ta hansyn till att olika
fordon sliter olika mycket har marginalkostnaden differentierats baserat pa
fordonsvikt och antal axlar, ofta enligt den s.k. fyrapotensregeln, se aven
avsnitt 5.1.3.
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5.2.5 Olyckor

For att berédkna den externa marginalkostnaden for trafikolyckor behéver
man identifiera sambandet mellan trafikflodet och trafikolyckor, definiera vilka
kostnadselement som ar relevanta for externa kostnader och véardera dessa
kostnader. For trafikolyckor som inkluderar flera fordon (t ex en personbil och
en lastbil) beh6éver man ocksa fordela ut kostnaderna mellan de inblandade
trafikanterna. | praktiken gors detta genom att skatta sambandet mellan antal
doda eller skadade pa en vagstracka och trafikflodet. En viktig fraga for
berakningen av den externa delen av marginalkostnaden ar i vilken
utstrackning som personer tar hansyn till risken for att sjalv skadas i sitt
beslut att resa. Varderingen av skadade och ddda har under perioden
baserats pa vardet av ett statistiskt liv skattat genom betalningsviljestudier.
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6 MARGINALKOSTNADER I
FRAMTIDENS TRANSPORTPOLITIK

6.1 MARGINALKOSTNADER OCH MALSTYRNING

Att skatta trafikens kortsiktiga marginalkostnader ar en del i ett storre tank
kring trafikens kostnadsansvar och hur man uppnar en optimal mangd trafik
bade utifran de nyttor som trafiken innebar och de kostnader den ger upphov
till. Marginalkostnadsprissattning innebar att de kostnader som trafikanterna
moter ska motsvara de kostnader som trafiken ger upphov till pa kort sikt.
Hur stort trafikarbetet sedan blir beror pa hur kostnaderna, bade de privat-
eller foretagsekonomiska och samhéllsekonomiska, forhaller sig till den nytta
som trafikanterna upplever av att resa eller transportera nagot. Med
marginalkostnadsprissattning kan alltsa inte staten eller nagon annan
planerare i forvag veta eller besluta hur stort trafikarbetet och de
samhallsekonomiska kostnaderna som darpa foljer ska vara. Ambitionen
med marginalkostnadsprissattning ar alltsd inte att helt ta bort exempelvis
utslappen utan att snarare fa en optimal niva pa utslappen genom att den
som orsakar utslappen (oavsett om det ar av avgasemissioner, buller eller
koldioxid) tvingas ta dessa kostnader i beaktande i sina val.

Detta satt att styra over trafikarbetet kan sattas i relation till idén om
malstyrning som blivit allt vanligare i transportpolitiken det senaste
decenniet. Tanken med malstyrning &r att politiker satter upp mal, t ex
gallande trafiksakerhet (nollvisionen) eller trafikens utslapp av véxthusgaser
(70-procentsmalet till 2030) och sedan far priser och andra styrmedel
anpassas s att malet nas.

| jamforelsen mellan marginalkostnadsprissattning och malstyrning kan det
vara askadliggorande att fundera pa varfér man ibland valjer prissattning for
att minska nagot oonskat och varfor det i andra fall &r battre med ett forbud.
Prissattning later den som orsakar det oonskade, i detta fall trafikanten,
avgOra om det anda ar vart att gora resan trots den kostnad som det innebér.
| en situation dar nyttan av att gdra en viss resa eller transport skiljer sig
mycket mellan trafikanter och tillféllen har prissattning férdelar framfér rena
forbud. | vissa situationer ar dock onyttan sa stor att man kan gora
bedomningen att ingen situation ar sadan att nyttan dverstiger onyttan — i s
fall &r det battre att bara forbjuda trafiken. Ett sddant exempel kan vara att
man valjer att forbjuda privat motortrafik nattetid pa vissa gator (men ger
undantag for blaljustrafik).

Marginalkostnadsprissattning ger allts& inga garantier for att man uppnar
transportpolitiska mal. Daremot innebér en korrekt
marginalkostnadsprissattning att man nar den grad av maluppfyllelse som ar
samhallsekonomiskt motiverad. Att nd hela vagen till full maluppfyllelse kan
innebara s hoga kostnader pd marginalen att det inte &r
samhallsekonomiskt motiverat utifran de nyttor det innebar.

Har kan man se en koppling till frdigan om skuggprisvardering. Om man
berdknar marginalkostnaden genom en skuggprisansats dar skuggpriset
séatts utifrdn den kostnad som maluppfyllelse av ett givet mal (t ex inom
trafiksékerhet eller utsléapp av koldioxid) krdver kommer resultatet av
marginalkostnadsprissattning och malstyrning att narma sig varandra.
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Svarigheten ar dock att avgéra vad skuggpriset ska vara. Dels eftersom ett
mal kan uppnés pa olika satt till olika kostnader, dels darfor att det kan rada
tveksamheter huruvida politikerna verkligen kommer att halla fast vid det
satta malet till de kostnader som beraknats. | synnerhet kan ett skuggpris
baserat pa beréknade atgardskostnader for ett framtida mal upplevas som
orimligt om politiker inte &r beredda att i dagslaget ta till tgarder som har
vasentligt lagre kostnader an det beraknade skuggpriset for att nd malet. Det
finns darfor inget enkelt svar pa fragan hur man ska berakna
marginalkostnader i de fall dar det finns politiska mal.

Vad ska vi d& anvanda marginalkostnaderna till? For att uppna
samhéllsekonomisk effektivitet bor de vara vagledande for prissattningen.
Men om politikerna istéllet vill styra mot bestamda mal, oavsett om dessa ar
samhéllsekonomiskt optimalt satta eller inte, kommer
marginalkostnadsprissattning inte att leda dem dit. Har kan man fraga vilken
styrregim som ska gélla i den svenska transportpolitiken?

Men aven om marginalkostnaderna inte anvands for regelratt prissattning,
vilket de ju inte heller gor idag, sa har berakningarna ett varde i att de ger
information om hur skatter och avgifter forhaller sig till trafikens
marginalkostnader. De kan darigenom ge en indikation pa om skatter och
avgifter bor hojas eller sankas.

Trots att malstyrning blivit allt viktigare, ger malstyrning upphov till andra
utmaningar. En sadan ar att det kan foreligga malkonflikter och d& géar det
inte att styra mot flera mal samtidigt. Nar det finns flera mal behovs en regel
for hur de olika malen ska viktas mot varandra. Genom att
marginalkostnadsprisséttning ger information om samhéllets vardering av
olika effekter kan trafikens externa kostnader spela en roll vid malstyrning for
viktning av olika mal.

6.2 FORBISEDDA KOSTNADER

Kostnadskomponenterna i de rapporter som vi gatt igenom har inte
forandrats sarskilt mycket under de tio &ren. Innebar det att alla relevanta
kostnader funnits med redan fran borjan? Eller finns det
kostnadskomponenter som borde analyseras narmare for att eventuellt
laggas till trafikens externa marginalkostnader?

Under seminariet togs ett antal kostnadsposter upp dar kunskapen idag ar
lAg men dar det kan vara intressant att titta vidare, bade utifrdn om det av
principiella skal bor tas med och om det &r realistiskt att ta fram skattningar
av marginalkostnader. Dessa kostnadsposter &r:

e Barriareffekter

e Biologisk mangfald

e Undervattenshuller

e Erosion och svall

e Trangsel och kapacitetsbrist

Undervattensbuller samt erosion och svall ar sannolikt relevanta
marginalkostnader for sjofarten, men svarigheten ligger i att ta fram
skattningar 6ver hur stora kostnader detta ger. Nar det galler
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undervattensbuller uppstar kostnaderna genom att djurlivet stérs — hur stora
effekter detta ger ar dock oklart. For sjofarten kan det ocksa vara intressant
att narmare studera om effekterna av utslapp av svaveldioxider och andra
emissioner skiljer sig nar utslappen sker till havs jamfort med over land.

Barriareffekter uppstar genom trafiksystemet men fragan ar i vilken
utstrackning som dessa ar marginella — dvs relaterade till trafikvolymen. En
viss barriareffekt kan uppsta enbart genom infrastrukturen medan
trafikvolymen ocksa har en inverkan — en valtrafikerad vag fungerar som en
storre barriar en motsvarande vag med Iag trafikering.

Trangsel och kapacitetsbrist ar tva sidor av samma mynt — pa vagsidan
uppstar trangsel eftersom tilltradet till vagnétet inte kan begransas medan pa
jarnvagssidan regleras kapaciteten genom hur stor trangsel som tillats
uppsta genom att tilltradet till sparen begransas. Dar uppstar effekterna
istallet genom att trafik trangs undan nar den inte ges taglagen. Rent
principiellt &r detta marginalkostnader som bor inkluderas och svarigheten
ligger framst i att ta fram skattningar for dessa eftersom bade trangsel och
kapacitetsbrist &r nagot som varierar kraftigt bade i tid och rum.

Nar man funderar dver huruvida en kostnadspost ar relevant att ta med i
berékningen av marginalkostnader ar det viktigt att beakta i vilken
utstrackning som kostnaden dels ar marginell, dvs relaterad till trafikvolymen,
och dels extern, dvs i utgangslaget nagot som inte drabbar trafikanten. For
att det ska vara praktiskt mojligt att inkludera kostnaderna behdver de
dessutom vara mojliga att berakna storleken pa.

6.3 DIFFERENTIERING FOR EFFFEKTIV STYRNING

Marginalkostnaderna skiljer sig mellan fordonstyper, geografiskt och i vissa
fall &ven over dygnet. Om marginalkostnaderna ska anvandas for
prissattning ar det viktigt att det finns en rimlig grad av differentiering for att
ge rétt styrning. Aven om de skattade marginalkostnaderna idag inte
anvands direkt for prissattning sa ar de ett viktigt underlag den dagen man ar
intresserad av att prissatta trafiken baserat pa marginalkostnaderna,
exempelvis genom en kilometerskatt for vagtrafiken. Man kan darfor fundera
o6ver om dagens differentieringsgrunder ar de mest lampade eller om det
skulle behdva tas fram mer differentierade marginalkostnadsskattningar, och
i s& fall baserat pa vilka differentieringsgrunder. Nedan listas nagra tankbara
sadana differentieringsgrunder utifran fordonsegenskaper och geografi.

Fordon Geografiskt
Emissionsklass Tatort/landsbygd
El/Forbranningsmotor Kvalité pa vag eller bandel
Bromstyp (tag) Trangselbelastning

Axellaster och dubbdéack (vagtrafik) Bantyp
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6.4 HUR VIKTIGT AR JAMFORBARHET MELLAN
TRAFIKSLAG?

Marginalkostnadsberakningarna gors pa lite olika satt for de olika
trafikslagen, bade som en f6ljd av olika val av skattningsmetodik men ocksa
darfor att trafikslagen fungerar pa lite olika séatt. Detta forsvarar jamforelser
mellan trafikslagen. Det &r ocksa sd att vilken trafik som omfattas av
berakningarna varier mellan trafikslagen. For véag- och jarnvag gors
berakningarna baserat pa den nationella trafiken medan sjéfartens
berakningar géller bade for nationell och internationell trafik pa svenskt
vatten.

Fragan ar dock hur stort problem detta ar utifran hur
marginalkostnadsberakningarna anvands idag. Ibland anvénds
berdkningarna i debatten for att resonera kring om det rader rattvisa villkor
mellan trafikslagen. Men vad innebar egentligen rattvisa villkor? Vilket
trafikslag ar mest gynnat — det med hdga icke-internaliserade kostnader per
fordonskilometer eller det med en lag internaliseringsgrad i procent? Hur
hoga marginalkostnaderna blir beror ju ocksa pa vilka investeringar som
gjorts i infrastrukturen. En infrastruktur av bra kvalitet innebér ofta lagre
marginalkostnader &n en infrastruktur av lag kvalité.
Marginalkostnadsberakningarna ar alltsa inte sarskilt val lampade som
slagtran i en debatt om vilket trafikslag som det & mest synd om, &ven om vi
skulle komma till rétta med en del av de problem som ror jamférbarheten
mellan trafikslag.
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8 BILAGA — HISTORISKA DATA

8.1 MARGINALKOSTNADER - OCH DESS
KOSTNADSKOMPONENTER
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Personbil, diesel, kr/pkm - enligt kostnadskomponenter
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8.1.3 Jarnvag
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8.1.4
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8.1.5 Flygtrafik

Flygtrafik, kr/pkm - enligt kostnadskomponenter
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8.2 INTERNALISERANDE SKATTER OCH AVGIFTER

8.2.1 Lastbil

Drivmedelskatt, kr/tonkm - tung lastbil utan slap
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Drivmedelsskatt, kr/tonkm - |att lastbil
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8.2.2 Vagpersontrafik

Drivmedelsskatt, kr/pkm - personbil, diesel
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Drivmedelsskatt, kr/pkm - personbil, bensin
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8.2.3 Jarnvag

Avgifter (viktade taglagen), kr/pkm - persontag
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Avgifter (viktade taglagen), kr/tonkm - godstag
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8.2.4 Sjofart
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Avgifter, kr/tonkm - godstrafik till sjoss
0,05

0,045
0,04

0,035

0,03
0,025
0,02
0,015
0,01

0,005

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
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8.3 INTERNALISERINGSGRAD — TOTALT/EFTER
GEOGRAFISK FORDELNING

8.3.1 Lastbil

Internaliseringsgrad - tung lastbil utan slap, kr/tonkm -
kostnadsintervall viktat genomsnitt
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Internaliseringsgrad, kr/pkm - 1att lastbil -
kostnadsintervall viktat genomsnitt
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8.3.2 Vagpersontrafik

Internaliseringsgrad, kr/pkm - personbil, diesel -
kostnadsintervall viktat genomsnitt
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Internaliseringsgrad, kr/pkm - personbil, bensin, viktat
genomsnitt
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8.3.3 Jarnvag
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Internaliseringsgrad, kr/tonkm - godstag -
kostnadsintervall
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8.3.4 Sjofart

Internaliseringsgrad, kr/pkm - persontrafik till sjoss -
kostnadsintervall
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Internaliseringsgrad, kr/tonkm - godstrafik till sjoss
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8.3.5 Flygtrafik

Internaliseringsgrad, kr/pkm - flygtrafik
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