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Referat

Regeringen har gett VTI i uppdrag att forbéttra kunskapen om transportsektorns samhéllsekonomiska
kostnader. I en sérskild del av detta uppdrag ingér att analysera konsekvenser av en full internalisering

av godstrafikens externa effekter.

Syftet med denna rapport &r att ge en bild av hur transportarbetet med olika trafikslag kan komma att
paverkas om skatter och avgifter hojs till en nivd som motsvarar kostnaden for de externa effekter som
trafiken ger upphov till. Rapporten innehéller dels en berdkning av hur mycket skatter och avgifter bor
hojas for olika fordonsvarianter, dels en modellanalys av hur paféljande kostnadsékningar paverkar
transportarbetet pa vig, jairnvag och sj6. Modellberdkningarna har utforts med Trafikverkets nationella

godstransportmodell Samgods.

Resultaten visar bland annat att sjofarten skulle gynnas av den relativprisfordndring som skatte- och
avgiftshdjningarna ger upphov till. Jarnvigstrafiken paverkas kraftigt negativt eftersom en marginal-
kostnadsprisséttning skulle krdva kraftigt hdjda banavgifter. En internalisering beréknas ge en positiv

klimateffekt, men effekterna ar relativt sma.
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Abstract

VTI has been commissioned to review the current knowledge of social marginal costs for using the
country’s national infrastructure, Government Decision N2017/01023/TS. As a part of this
commission VTI is asked to assess the effects of a full internalisation of external costs within the
transport sector.

In this report the effects on freight transports of gods being traded within and to/from Sweden is
assessed using the Swedish national freight flow model Samgods. The analysis includes calculating
the appropriate levels of tax and/or fees needed for decisionmakers in the freight transport market to
fully take in to account the external effects of traffic with different types of vehicles. In a second step
the freight flow model is used to estimate effects on ton-kilometers transported on road, rail and sea

respectively.

Results show that the resulting change in relative costs for transporting with different modes of
transport will increase ton-kilometers transported by sea. A full internalization of external cost will
decrease ton-kilometer transported by rail and on road. The largest decrease being calculated for rail.
To fully take account for external effects track fees in Sweden will have to be four times higher. In
total we estimate a small but positive effect on the climate.
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Forord

Denna rapport utgor en del av VTI:s uppdrag att ta fram marginalkostnader for transportsektorns
externa effekter, Regeringsbeslut N2017/01023/TS. En del av uppdraget géllde att ta fram
konsekvensanalyser av att lata godstrafiken fullt ut bira sina samhéllsekonomiska kostnader. Detta har
gjorts via tva studier. Denna studie som analyserar hur transportarbetet med olika trafikslag kan
komma att paverkas givet en forutbestimd transportefterfragan, det vill sdiga om samma transport-
problem 16ses med eller utan full internalisering av externa effekter. I en parallell rapport som
upphandlats av Konjunkturinstitutet studeras hur en transportkostnadshéjning till £61jd av en full
internalisering paverkar framtida produktion och efterfragan inom olika branscher.

Stockholm, oktober 2018

Magnus Johansson
Projektledare
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium har genomforts den 25 september 2018 dir Stefan Back, Transportforetagen,
var lektor. Magnus Johansson har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef
Mattias Haraldsson har dérefter granskat och godként publikationen for publicering den

30 oktober 2018. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar
inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 25 September 2018 where Stefan Back, The Swedish
Confederation of Transport Enterprises, reviewed and commented on the report. Magnus Johansson
has made alterations to the final manuscript of the report. The research director Mattias Haraldsson
examined and approved the report for publication on 30 October 2018. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Internalisering av godstrafikens externa effekter — konsekvensanalyser med Samgodsmodellen.
En delrapport inom SAMKOST 3.

av Magnus Johansson (VTI) och Oskar Johansson (VTI)

Som en del av VTI:s regeringsuppdrag att forbéttra kunskaperna om transportsektorns samhélls-
ekonomiska kostnader, Regeringsbeslut N2017/01023/TS, ingér att analysera tinkbara konsekvenser
av att fullt ut internalisera godstrafikens externa effekter.

Syftet med denna rapport 4r att ge en bild av hur transportarbetet med olika trafikslag, och darmed
dven utslédppen frén trafiken, kan komma att paverkas om skatter och avgifter hojs till en niva som
motsvarar kostnaden for de externa effekter som trafiken ger upphov till. Utgangspunkt tas i de
marginalkostnader som berdknats inom den del av uppdraget som VTI valt att kalla SAMKOST 2. For
sjofart var det mojligt att inkludera nya resultat som tagits fram inom SAMKOST 3, vilket gor att
rapporten innehaller tva varianter av avgiftskorrigeringar for att internalisera sjofarten.

Eftersom genomforda marginalkostnadsberdkningar i vissa fall inte finns framtagna pa en tillrackligt
detaljerad niva for att kunna kopplas till en finare férdelning av fordonskategorier, samt for att anpassa
resultaten till de fordonstyper som finns representerade i den godstransportmodell som anvénts
(Samgods), har en stor del av arbetet inneburit en bearbetning av tillgéngliga marginalkostnadsberak-
ningar. P4 motsvarande sétt har nuvarande skatter- och avgifter bearbetats till att motsvara kostnader
per kilometer for respektive fordonskategori. Resultatet av denna 6vning visar att en internalisering av
lastbilstrafikens externa effekter skulle krava en 6kad kilometerkostnad for de tyngre lastbilsklasserna
i Sverige med 4, 51 respektive 30 6re. Den klass som berdknas behdva en avgiftsokning pa 4 ore per
kilometer skulle da kunna motsvara en anlaggningsbil med 3 axlar och en totalvikt pa mellan 16 och
24 ton. Den klass som berdknas behova en avgiftsokning pa 51 6re skulle motsvara en fjarrlastbil dar
bilen har 2 eller 3 axlar och sldpet 3 eller 4 axlar och dér totalvikten ligger pa maximalt 40 ton. Den
tyngsta klassen kan exempelvis vara en rundvirkesbil med 3 + 4 axlar och en totalvikt pa upp till 60
ton. Mindre lastbilsklasser &n ovan beskrivna &r redan internaliserade och ska med marginalkostnads-
prissittning som utgangspunkt inte avgiftsbeldggas hogre én idag. En brénsleskattehdjning som
internaliserar bilar i den tyngsta lastbilsklassen skulle ddrmed gora bilar i de minsta klasserna mer
overinternaliserade dn idag och ldmna lastbilar i den klass som bendmnts fjérrlastbilar nigot under-
internaliserade. Att internalisera den tyngsta lastbilsklassen via bransleskatten skulle krdva en
skatteh6jning pa 51 ore per liter.

Jarnvagstrafiken ar kraftigt underinternaliserad i Sverige, framforallt efter att nya marginalkostnads-
berédkningar tillskriver tgtrafiken hoga kostnader for slitage. Berdkningar i denna rapport visar att
banavgifterna, med viss variation mellan olika tagtyper, skulle behdva fyrdubblas. Sverige har dock
medvetet hallit banavgifterna ldga for att pa det séttet avlasta den langvéga lastbilstrafiken. En
fyrdubbling av de svenska avgifterna gor att de hamnar p& samma niva som i Danmark, Finland och
Tyskland.

Den sektor dér det idag ar svarast att ta fram detaljerade marginalkostnadsberdkningar &r sjofarts-
sektorn. De berdkningar som fanns till hands i inledningen av detta arbete indikerar att farleds-
avgifterna skulle behdva hijas med mellan 63 och 86 procent for en full internalisering av fartygs-
trafikens externa effekter. Nya berdkningar som presenterades under slutfasen av detta arbete indikerar
istéllet att fartygstrafiken, med undantag av farjor (Ro-pax), redan dr internaliserad och att det enbart
ar farledsavgifterna for farjor som behover hojas. I konsekvensanalysen testas darfor dven effekten av
att enbart hdja farledsavgiften for farjor med 60 procent.
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Effekter pa transportarbetet med olika trafikslag har berdknats med Trafikverkets nationella
godstransportmodell Samgods. Detta innebér att med utgdngspunkt i en fix produktions- och
konsumtionsmatris, det vill séga en given godstransportvolym som ska fraktas till/frén svenska
kommuner, soka transportkedjelosningar som minimerar systemets totala logistikkostnad.
Sandningsfrekvenser och samlastning av gods i terminaler hanteras endogent i modellen. Eftersom
modellen ér statisk vad géller godsvolymer blir utfallet ett resultat av att jimfora hur modellen 16ser
samma transportproblem med och utan héjda skatter och avgifter enligt ovan. Modellen arbetar med
32 olika varugrupper.

Med hjélp av Samgods berdknas en internalisering av godstrafiken leda till ett 6kat transportarbete pé
sj0 med mellan 3,4 och 5,9 procent beroende pa vilket scenario som testas. Transportarbetet pa jarnvég
beréknas samtidigt mellan 5,1 och 6,0 procent ldgre. P4 vig beriknas transportarbetet kunna sjunka
med mellan 1,4 och 3,1 procent. Samtliga effekter géller transportarbete inrikes och har beréknats med
de forutsdttningar som ges av Samgodsmodellens basér (2014).

Studeras transportfloden dr den 6vergripande effekten av internalisering att floden mellan Sverige och
norra Europa i storre utstrackning én tidigare gar med sjofart efter Sveriges Ost- och vastkust dn pa vég
och jarnvég via Skane.

Till £6ljd av berdknade forandringar i utfort transportarbete beréknas utslépp av koldioxid kunna
minska med mellan 14 600 till 51 300 ton beroende pa scenario. Utslépp av kvéveoxider beréknas oka
med mellan cirka 240 till 350 ton, utsldpp av svaveloxider berdknas 6ka med mellan 17 och 30 ton och
utslapp av partiklar (PM 2,5) berdknas 6ka med mellan 5 och § ton.

I relation till totala utsldpp fran transportsektorn &r detta relativt sma effekter. Utsldppen av koldioxid
fran tunga lastbilar uppgick enligt Naturvéardsverket till ndstan 3,3 miljoner ton 2016. Tyngre lastbilars
utslépp av kviaveoxider och partiklar (PM 2,5) rapporteras till 12 600 respektive 207 ton. Svaveloxider
ar det framst sjofarten som sldpper ut och enligt Naturvardsverket stod kommersiella fartyg i inrikes
trafik for utslapp av 94 ton svaveloxider 2016. Hér har dock det sa kallade Svaveldirektivet, som
reglerar den mingd svavel som brinslet fir innehalla vid férbrukning inom Nordsjén och Ostersjon,
haft stor effekt. Kommersiella fartyg inrikes genererade utsldpp av svaveloxider pa drygt 809 ton
2014.
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Summary

Internalization of external effects in the Swedish freight transport market - studies with the
national transport model Samgods. A report in SAMKOST 3.

by Magnus Johansson (VTI) and Oskar Johansson (VTI)

VTI has been commissioned to review the current knowledge of social marginal costs for using the
country’s national infrastructure, Government Decision N2017/01023/TS. A part of this commission
consists of assessing possible consequences of a full internalization of external effects in the Swedish
freight transport market. To internalise external effects, i.e. accidents, air pollution, noise and impacts
on climate change, means making such effects part of the decision-making process of transport users.
This can be done directly through regulation or indirectly through providing better incentives to
transport users, namely with market-based instruments, e.g. taxes, charges or emission trading. In this
report we consider effects of rising taxes and fees being used by Swedish authorities today, but also
effects of internalizing road traffic by the introduction of a kilometer-based tax.

The aim of this report is to calculate the effect on ton-kilometers transported with different modes of
transport. Which, in turn, will make it possible to estimate the effect on emissions. The tool being used
is the Swedish national freight transport model, Samgods. A model that, given a fixed volume of
goods to be transported to/from Swedish municipalities, seeks out optimal transport chain solutions by
minimizing the transport systems logistic costs. This is done for 32 different commodity group.
Shipping frequencies and level of consolidation is handled endogenously. Since the model is static in
transport volumes, the result reflects the outcome of comparing how the model solves the same
distribution problem with or without internalization.

The marginal external costs being used is the ones put forward in earlier parts of VTI’s commission,
called SAMKOST 2. However, since new calculations for the maritime sector, as a part of SAMKOST
3, suggests a revision of the results in SAMKOST 2 we use two scenarios with increased fairway dues.

Since external costs, in most cases, are calculated on a more aggregate level than needed in this report
the analysis includes a recalculation of available external costs to fit the vehicle types used by the
Samgods model, i.e. 5 types of lorries, 7 types of trains and 21 types of vessels. Also, how current
taxes and fees affects the cost per kilometer driven has been calculated. The results show that the
largest types of lorries need an increased cost per kilometer driven by SEK 0.04, 0.51 and 0.30 to take
full account of external costs. This can be done with the introduction of a kilometer-based tax.
Internalizing road freight traffic via the fuel charge will over internalise the use of smaller lorries and
the tax increase needed has therefor been calculated to internalise the use of the largest lorry, leaving
the second largest slightly under internalized. To internalise the use of the largest class of lorries the
fuel tax in Sweden should be increased by SEK 0.51 per litre. By our calculations track fees in Sweden
should be raised by a factor of around 4 to internalise the use of freight trains and fairway dues by
around 75 percent to internalise the use of vessels. As mentioned above new calculations in
SAMKOST 3 suggests that only the fairway dues for ferries need to be raised. This has been tested in
a scenario where the fairway dues for the different ferries are raised by 60 percent.

Internalizing the use of all freight transport vehicles in Sweden is estimated to increase ton-kilometers
transported by sea in the range of 3.4 to 5.9 percent depending on the scenario being tested. Ton-
kilometers on track is estimated to decrease by 5.1 to 6.0 percent and ton-kilometers on road by
between 1.4 and 3.1 percent. All results calculated as changes on Swedish territory.

The most profound effect when studying flows of goods is that a larger part of the transports to/from
Sweden and northern Europe is being shipped along the Swedish coastline instead of being transported
by rail and/or road through the Skane region.
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A full internalization of freight transports in Sweden is estimated to reduce carbon dioxide emissions
by between 14 600 and 51 300 tons per year depending on scenario being studied. Nitrogen oxide
emissions will increase by 240 to 350 tons per year and particles (PM 2.5) by 5 to 8 tons per year.
Emissions of Sulphur oxide is expected to increase by 17 to 30 tons per year due to a more extensive
use of sea transports.

Given that total emissions of carbon dioxide from road freight transports 2016 amounted to almost 3.3
million tons the climate effect of internalizing the external costs of freight transports is relatively
minor. This is true for the other types of emissions as well. Total emissions of nitrogen oxide and
particles for road freight transports 2016 amounted to 12 600 and 207 tons respectively. Vessels in
commercial traffic (on Swedish territory) caused Sulphur oxide emissions to the amount of 94 tons
2016.

12 VTI rapport 990



1. Inledning

Som ett led i VTI:s regeringsuppdrag att ta fram marginalkostnader for transportsektorns externa
effekter, Regeringsbeslut N2017/01023/TS, analyseras i denna rapport tdnkbara effekter pa
godstransportmarknaden av att internalisera trafikens externa effekter. Analysen tar inte fasta pa hojda
skatters och/eller avgifters effekt pa produktionsvolymer och efterfragan pa godstransporter utan
studerar enbart hur transportarbetet kan komma att paverkas. Resultaten bygger pa berdkningar med
Trafikverkets nationella godstransportmodell Samgods, vilket innebér att det dr den l&ngvéga tunga
trafiken som ingar i analysen. Pakethantering och léttare transporter med exempelvis budbilar ingér
inte. En utgdngspunkt &r att godstrafiken ska beakta kostnaden for de externa effekter den ger upphov
till, ndgot som kan uppnas med transportpolitiska styrmedel. Principen att transporter ska prisséttas
enligt sina samhéllsekonomiska kostnader kan sdgas vara fastlagd i svensk transportpolitik och ska
gilla for hela transportsektorn. !

! Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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2. Marginalkostnader, skatter och avgifter

En forutsittning for att pa ett korrekt sitt med styrmedel kunna internalisera kostnaderna for de
externa effekter godstrafiken ger upphov till &r att det finns berdkningar av hur de externa effekterna
ska varderas och vilken kostnad per fordonskilometer det motsvarar. VTI har sedan 2015 haft ater-
kommande uppdrag fran den svenska regeringen att ta fram marginalkostnader for transportsektorns
externa effekter och de marginalkostnader som anvénds i denna rapport ar i huvudsak hamtade fran
den senast levererade sammanstillningen (VTI rapport 914) av aktuella kostnadsberdkningar inom vad
som bendmnts SAMKOST 22. Denna rapport har tagits fram som en del av SAMKOST 3.

2.1. Vagtrafik

For lastbilstrafiken beréknas marginalkostnaderna uppdelat pa tva grov indelade kategorier av
lastbilar; med sldp och utan slép. En lastbil utan slép motsvarar ungefér en lastbil med tre axlar och en
totalvikt p& 26 ton. En lastbil med slép sdgs motsvaras av ett ekipage med en 3-axlad dragbil och ett
sldp med fyra axlar. Totalvikten &r satt till i genomsnitt 62 ton. I berdkningarna har en genomsnittlig
lastbil antagits ha EURO-klass 4. Nivan pa berdknade marginalkostnader for olika typer av externa
effekter, enligt SAMKOST 2, finns redovisade i Tabell 1. Vissa av de marginalkostnader som
redovisas i denna rapport kan komma att revideras i samband med att slutrapporten for Samkost 3
slépps i slutet av 2018. Prisnivan i den rapporten kommer att vara 2017 och darfor har prisnivan i
foreliggande satts till 2017. Upprikningen frdn 2015-ars prisnivd i Samkost 2 har gjorts enligt
fastlagda principer i ASEK 6.1 avsnitt 5.2.2.

Tabell 1. Genomsnittliga marginalkostnader for lastbilstrafik; kr/km i 2015 och 2017 drs prisnivd.

2015 ars prisniva 2017 ars prisniva

Utanslap Medsldp Utanslap Med slap

Slitage' 0,41 1,69 0,43 1,76
Olyckor? 0,25 0,25 0,26 0,26
Emissioner? 0,14 0,22 0,15 0,23
Buller* 0,06 0,15 0,06 0,16
Koldioxid 0,24 1,28 0,25 1,35
Trangsel 0 0 0 0
Totalt 1,10 3,59 1,16 3,77

Kalla: VTI rapport 914

Anm: 1) Beridknat som ett nationellt genomsnitt 6ver Europa-, riks- och ldnsvégar. 2) Berdknat utifran olycksrisker pa statliga
végar. 3) Berdknat for en lastbil med EURO-klass 4. 4) Virden berdknade for mycket glesbefolkad tétort.

Resultaten fran SAMKOST 2 innebdr att den tunga trafiken orsakar vagslitage till en kostnad for
samhillet pa 0,43 respektive 1,76 kronor per kord kilometer. Den 6kade olycksrisk som lastbilarna
orsakar andra trafikanter har berdknats ha en samhillskostnad pa 26 ore per kilometer, utslépp (utover
koldioxid) en kostnad pa 15 respektive 23 ore, buller en kostnad pé 6 respektive 16 6re och utslépp av
koldioxid en kostnad pa 25 ore respektive 1 krona och 35 ore. Betréffande tringsel gjordes i
SAMKOST 2 bedomningen att det inte finns négra knappheter som kan kopplas specifikt till lastbils-
trafiken. Totalt berdknas ddarmed lastbilstrafikens externa kostnader till 1,16 respektive 3,77 kronor per
kord kilometer.

2 Arbetet med VTL:s regeringsuppdrag (N2017/01023/TS) har avropats i omgéngar och de olika delarna har
bendmnts SAMKOST 1 och SAMKOST 2. Detta arbete dr en del av SAMKOST 3.
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I Tabell 2 och Tabell 3 redovisas hur skatten pé bransle utvecklats mellan 2014 och 2018. Tabell 2
innehaller skatten pa diesel (miljoklass 1) och Tabell 3 skatten p& de fornybara brénslen, som i allt
hogre grad anvinds for inblandning i diesel. Forslaget till reduktionsplikt (nya regler foreslas fran

1 juli 2018) ska leda till 6kad inblandning av biodrivmedel. Exakt hur detta faller ut &r svart att veta,
men det finns en uttalad malséttning om cirka 50 procents inblandning 2030. Hur skatterna pa
biodrivmedel kommer att utvecklas styrs bland annat av det undantag fran EU-reglerna Sverige har
fatt forlangt till och med utgangen av 2020. Enligt detta har Sverige rétt att sétta en lagre skatt pa
biodrivmedel. Grunden for skatterna dr EU:s energiskattedirektiv som dr 6versatt till nationell lag-
stiftning i Lagen om skatt pa energi (1994:1776). Inom ramen for statsstddsreglerna kan nedséttningen
goras sd att biodrivmedlets produktionskostnadsnackdel elimineras. Skattskyldig som gor avdrag for
skatt pd biodrivmedel ar rapporteringsskyldig till Energimyndigheten. Fram till och med 2013 rickte
utrymmet till total skattenedséttning, men fran och med 2014 har det tagits ut skatt pA FAME,
rapsmetylester RME. Under 2015 har skatt inforts pa etanol. An sa linge ir HVO obeskattat.

Tabell 2 Brinsleskatt pd diesel (miljéklass 1) 2014 till 2018; kronor per liter i [Opande priser.

2014 2015 2016 2017 2018

Energiskatt 1,76 1,83 236 249 2,65

Koldioxidskatt 3,09 3,22 32 324 3,29

Totalt 485 505 556 573 594
Kalla: SPBI.

Tabell 3 Skatt pa RME och HVO 2014 till 2018, kronor per liter i [opande priser.

2014 2015 2016 2017 2018

RME 0,28 1,68 1,70 1,59 1,51
HVO 0 0 0 0 0
Killa: SPBI.

Enligt SPBI anvindes 2017 en mix av 77 procent diesel, 18 procent HVO och 5 procent FAME
(RME). Ridknat med en liknande inblandning 2018 blir skatten per liter bransle cirka 4,65. Om
lastbilskategorierna tillskrivs en bransleférbrukning pa 0,18 respektive 0,4 liter per kilometer® betalar
de en skatt pa 0,84 respektive 1,86 kronor per km. Omriknat till 2017 ars prisniva (med KPI) ligger
nuvarande skatt pa 0,83 respektive 1,83 kronor per kilometer.

Enligt ASEK 6.1 beréknas fordonsskatt och vdgavgifter kosta lastbilskategorierna cirka 12 700
respektive 27 400 kronor per r i 2017 ars prisniva.* Med en drifttid pa 2 000 respektive 3 500 timmar
per ar ger det en kostnad per timme pa 6,4 respektive 7,8 kronor, vilket med antagna genomsnittliga
hastigheter pa 50 respektive 60 kilometer i timmen ger en kostnad per kilometer pa 13 6re for bagge
kategorierna.

Givet detta skulle en lastbil utan slép behdva tillskrivas en extra kostnad per kilometer, i 2018 ars
prisniva, pa ungefar 0,33 kronor (0,2 om fordonsskatt och vigavgifter antas vara internaliserande) och
en lastbil med slép 1,94 kronor (1,81 om fordonsskatt och végavgifter antas vara internaliserande) for
att transportmarknaden fullt ut skulle beakta &ven den samhéllsekonomiska kostnaden for lastbils-
transporter.

Till Samgodsmodellen, som arbetar med fem olika lastbilskategorier, behover berdkningarna goras
mer differentierat. De lastbilar som anvéinds i modellen beskrivs i Tabell 4. Eftersom en redovisning

3 Samma forbrukning som anvéndes i Samkost 2.

4 Omréknat till 2018 &rs prisniva via KPI. Faststillda tal enligt SCB.
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enligt indelningen i Samgods inte ingér 1 VTI:s uppdrag att kartldgga transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader, ska dessa berdkningar endast ses som ett tilldgg for att kunna testa styrmedels-
effekter med Samgodsmodellen.

Tabell 4. Lastbilskategorier som ingar i Samgodsmodellen.

Typ av lastbil Beskrivning

Transport; Skap Latt lastbil, totalvikt < 3,5 ton. Bil med 2 axlar.

Lokaldistribution Tung 2-axlad lastbil utan slap, totalvikt 3,5-16 ton. Bil med 2 axlar.

Anlaggning Tung lastbil utan slap, totalvikt 16-24 ton. Bil med 3 axlar.

Fjarrlastbil Tung lastbil med slap, totalvikt 25-40 ton. Bil med 2 till 3 axlar + slap med 3 till 4 axlar.

Rundvirkestransport Tung lastbil med slap, totalvikt 25-60 ton. Bil med 3 axlar + sl&dp med 4 axlar.

Killa: ASEK 6.1.

I Tabell 5 redovisas de uppgifter som anvénts som ett genomsnitt for varje lastbilskategori.
Uppgifterna om brénsleférbrukning och drifttid 4r hdmtade fran ASEK 6.1, medan uppgifterna om
axlar och vikt bygger pa en kombination av uppgifter som anvéinds i ASEK 6.1 och Vigslitage-
skatteutredningen.

Tabell 5. Anvinda genomsnittliga uppgifter for respektive lastbilskategori

Typ av lastbil Axlar'  Vagskattevikt' Brénsleforbrukning?  Drifttid? (h)
(ton) (I/km)

Transport; Skap 2 3 0,08 1920

Lokaldistribution 2 12 0,22 2 000

Anlaggning 3 22 0,27 2 000

Fjarrlastbil 2+3 40 0,35 3500

Rundvirkestransport 3+4 64 0,63 3500

Kailla: 1) Antagna vigskattevikter med stod i Vigslitageskatteutredningen (SOU 2017:11), Bilaga 3; 2) ASEK 6.1.

Med ovanstdende uppgifter kan marginalkostnaden for slitage himtas fran foreslagna skattetabeller i
Vigslitageutredningen, likasé kostnaderna for miljopéverkande utslapp, olyckor och buller. Kostnader
for miljopaverkande utsldapp har gjorts under antagandet att merparten av bilarna nu ar klassade enligt
EURO 5. Marginalkostnaden for utsldapp av koldioxid bygger pa emissionsfaktorn 1,89 kilogram
koldioxid per forbrukad liter laginblandad diesel samt berdknad genomsnittsforbrukning enligt

Tabell 5 och en vardering pa 1,12 kronor per kilogram CO,. Resultaten har sammanstéllts 1 Tabell 6.

Emissionsfaktorn bygger p4 HBEFA 3.2-modellen, vilken inkluderar kdrning med varm motor,
kallstarter, avdunstning samt forsémring pa grund av aldrande. Effekterna ar berdknade som medeltal
av hela den svenska vigtrafiken. Uppgiften &r hamtad fran Trafikverkets Handbok for vigtrafikens
luftféroreningar.’

5 www trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/Dokument-och-lankar-om-
luft/handbok-for-vagtrafikens-luftfororeningar/

16 VTI rapport 990


www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/Dokument-och-lankar-om

Tabell 6. Marginalkostnader fordelade pa de lastbilskategorier som ingdr i Samgodsmodellen;
kostnader enligt SAMKOST 2 och den uppdelning pa lastbilskategorier som beskrivs i
Vigslitageskatteutredningen, kronor per kilometer i 2015 drs prisnivd.

Skap Distribution  Anléaggning Fjarr Rundvirke

Slitage 0 0,12 0,24 0,84 1,28
Olyckor 0 0 0,25 0,25 0,25
Miljé (EURO 5) 0,04 0,07 0,13 0,13 0,13
Buller 0,02 0,02 0,02 0,05 0,05
Klimat 0,17 0,47 0,57 0,74 1,33
Trangsel 0 0 0 0 0

Totalt 0,23 0,68 1,21 2,01 3,04

Kalla: VTI, SAMKOST 2, samt Végslitageskatteutredningen.

Samma berékningar som tidigare och uttryckt i 2017 ars prisniva ger utfallet i Tabell 7. Beroende pé
om fordonsskatt/vigavgift tas med som internaliserande, s& bedoms endast de tva storsta lastbils-
kategorierna vara underinternaliserade. Anldggningsbilar berdknas ha en skatt som precis internaliserar
de samhéillsekonomiska kostnaderna medan mindre lastbilar (sképbilar och distributionsfordon) ar
svagt Overinternaliserade. Internalisering uttryckts normalt som marginalkostnader per tonkilometer i
jamforelse med erlagda skatter och avgifter per tonkilometer. I detta fall sétts kostnader samt skatter
och avgifter i relation till fordonskilometer eftersom det 4r kostnader per fordonskilometer och/eller
kostnader per timme som kan anvidndas i Samgodsmodellen for att testa styrmedelseffekter. Skillnaden
i redovisning kan ocksé sdgas vara relaterad till synen pé transportmarknaden och vilka aktdrer som
ska ses som skattesubjekt. Bransleskatter paverkar direkt kostnaden for transportdren, men indirekt
dven producenter och kopare av varor.

Tabell 7. Marginalkostnader i forhdllande till skatter 2017

Skap Distribution Anléaggning Fjarr Rundyvirke

Marginalkostnad 0,24 0,72 1,27 2,11 3,19
Bransleskatt 2018 (4,65 per liter) 0,37 1,01 1,24 1,60 2,89
Fordonsskatt/vagavgift 0,06 0,13 0,13 0,13 0,13
Internalisering (inkl. skatt/avgift) -0,18 -0,42 -0,09 0,38 0,17
Internalisering (enbart bransleskatt) -0,12 -0,29 0,04 0,51 0,30

Med utgangspunkt i detta kommer analysen i kapitel 3 att utga fran en tankt skattehdjning per
kilometer utifran 2017 ars prisnivad med 4 6re for anldggningsbilar, 51 6re per kilometer for storre
lastbilar i fjérrtrafik och 30 ore for storre lastbilsekipage, som exempelvis timmerbilar.® En generell
hdjning av bréinsleskatten skulle ytterligare Gverinternalisera de léttare lastbilarna utan slép. Skillnaden
1 berdknad internalisering mellan en lastbil med slép, enligt SAMKOST 2, och en rundvirkestransport i
Samgodsmodellen forklaras av en ldgre berdknad kostnad for slitage samt att en hogre brénsleférbruk-
ning for rundvirkestransporten ger en erlagd brinsleskatt per kilometer som dverstiger den som
berdknas for en generell lastbil med slap.

¢ Omriknat till 2014 &rs prisniva (prisnivan i Samgodsmodellen) motsvarar detta 4, 49, respektive 30 ore
(313,49/322,11=0,97324)
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2.2. Jarnvagstrafik
Jarnvégstrafikens marginalkostnader for godstag, enligt SAMKOST 2, finns redovisade i Tabell 8.
Tabell 8. Genomsnittliga marginalkostnader for godstrafik pd jarnvdig, 2015 och 2017 drs prisnivd.

Kategori Enhet Viérde Varde
2015 2017
Underhall Kr/brtkm 0,012 0,013
Reinvestering Kr/brtkm 0,034 0,035
Olyckor; plankorsning vagfordon Kr/tagkm 0,92 0,97
Olyckor; plankorsning oskyddade trafikanter® Kr/tagkm 0,49 0,52
Buller Kr/tagkm 4,22 4,46
Trangsel + +

Killa: VTI, Samkost 2.
Anm: * Exklusive sjalvmord.

De styrmedel som kan kopplas till jarnvéigstrafiken gar under samlingsnamnet Banavgifter och bestar
av en sparavgift som tas ut per bruttotonkilometer, en tdglagesavgift som tas ut per tagkilometer och
som differentieras dver olika bandelar beroende pé tillgénglig kapacitet samt passageavgifter som tas
ut vid passage av vissa bansegment runt Sveriges storstadsomraden. Det dr Trafikverket som tar ut
banavgifter med stéd av 7 kap. jarnvédgslagen (2004:519). Som infrastrukturforvaltare ska Trafikverket
faststélla avgifter for anvdandning av jarnvagsinfrastrukturen till den kostnad som uppstér som en
direkt f6ljd av framforandet av jarnvagsfordon. Avgifterna ska vara konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande. Med kostnad som uppstar som en direkt foljd av framforandet av jarnvigsfordon
avses den kortsiktiga marginalkostnaden.

De sparavgifter som géller 2018 finns redovisade i Tabell 9.

Tabell 9. Sparavgifter 2018; kronor per bruttotonkilometer.

Storsta axellast Avgift
<20 ton 0,00624
> 20 ton < 22,5 ton 0,00780
> 22,5 ton <25 ton 0,00858
>25 ton 0,00936

Kailla: Trafikverket, Jarnvigsnétsbeskrivning 2018

Taglagesavgifterna 2018 dr 7,80 kronor per tdgkilometer for bandelar med hogt kapacitetsutnyttjande,
2,30 kronor per tagkilometer for bandelar med medelhogt kapacitetsutnyttjande och 0,50 kronor per
tagkilometer for bandelar med 14gt kapacitetsutnyttjande. Passageavgiften for banavsnitt runt
storstadsomradena ligger pa 433 kronor. Det finns dven en avgift pa 2 980 kronor for tdg som passerar
Oresundsbron, men eftersom den avgiften ir kopplad till finansieringen av Oresundsbron och ir satt
efter de regler som géller for avgiftsfinansiering tas den inte med i beddmningen av tagtrafikens
skatter och avgifter i forhéllande till marginalkostnader.

I Samgodsmodellen anvénds idag 8 typer av tag; tva kombitag av olika lédngd, ett matartig, fyra
systemtag (tva langder i tvé axeltrycksklasser, STAX 22,5 och STAX 25), ett tdig med STAX 30 for
Malmbanan samt tva vagnslasttdg av olika ldngd. Antagna genomsnitt for brutto- och nettoton samt
langd finns presenterade i Tabell 10.
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Tabell 10. Beskrivning av representativa tdg inom de olika tagklasserna i Samgodsmodellen

Bruttoton Nettoton (exkl. tomvagnar) Langd (meter)
Kombitag kort 982 610 340
Kombitag langt 1133 726 405
Matartag 659 488 271
Systemtag kort (STAX 22,5) 1304 959 327
Systemtag langt (STAX 22,5) 1553 1142 390
Systemtag kort (STAX 25) 1515 1098 327
Systemtag langt (STAX 25) 1791 1307 390
Malmtag (STAX 30) 8 160 6 000 750
Vagnslasttag kort 1031 716 380
Vagnslasttag langt 1176 852 452

Killa: ASEK 6.1.

Givet angivna bruttoton for tdgen i Samgodsmodellen kan marginalkostnader per tdgkilometer
beréknas. Resultaten redovisas i Tabell 11.

Tabell 11. Marginalkostnader for tagen i Samgodsmodellen, kronor per tagkilometer i 2017 drs
prisnivd

Underhall Reinvestering Olyckor Buller Totalt
Kombitag kort 12,3 34,8 1,49 4,46 53,0
Kombitag langt 14,2 40,1 1,49 4,46 60,3
Matartag 8,2 23,3 1,49 4,46 37,5
Systemtag kort (STAX 22,5) 16,3 46,2 1,49 4,46 68,5
Systemtag langt (STAX 22,5) 19,4 55,0 1,49 4,46 80,4
Systemtag kort (STAX 25) 18,9 53,7 1,49 4,46 78,6
Systemtag langt (STAX 25) 22,4 63,5 1,49 4,46 91,8
Malmtag (STAX 30) 102,0 289,1 1,49 4,46 397,1
Vagnslasttag kort 12,9 36,5 1,49 4,46 55,4
Vagnslasttag langt 14,7 41,7 1,49 4,46 62,3

Kélla: Samkost 2 och ASEK 6.1.
Anm: Omrékning till 2018 ars prisniva via KPI.

I Tabell 12 redovisas beréknade avgifter per tdgkilometer for tdgen i Samgodsmodellen. Spér-
avgifterna har berdknats med utgangspunkt i de tagvikter som angivits i Tabell 10, taglagesavgiften ar
ett viktat medelvirde baserat pa att 52,1 procent av godstrafiken gér pa avsnitt med taglage hog, 40,6
pa avsnitt med taglage medel och 7,3 procent pa avsnitt med taglage lag. Fordelningen dr himtad fran
Trafikanalys (2018). Passageavgiften har 4ven den berdknats med stod av uppgifter i Trafikanalys
(2018) dir det finns mojlighet att rdkna fram ett genomsnittligt antal passager per kord kilometer
(baserat pa uppgifter fran Trafikverket 2014). Detta erbjuder endast en grov uppskattning av hur
passageavgifterna paverkar kostnaden per tagkilometer och det gér inte heller att dela upp den 6ver
tdgkategorierna. Malmtégen har av naturliga skél ingen passageavgift. Aven andra systemtdgsuppligg
i Samgods kan sakna passager runt storstadsomradena, men har for enkelhets skull tilldelats en
passageavgift av samma magnitud som Gvriga tdgkategorier. Emissionsavgifter for den del av
godstransporterna som sker med diesellok exkluderades fran marginalkostnadsberidkningarna och har
darfor ocksa exkluderats fran avgiftsberdkningarna.
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Tabell 12. Banavgifter 2018 for tagen i Samgodsmodellen; kronor per tagkilometer i 2018 drs
prisnivd samt en omrdkning av totalen till 2017 drs prisnivd.

Sparavgift Taglagesavgift Passageavgift Totalt T;;?I;
Kombitag kort 7,7 5,0 0,1 12,8 12,6
Kombitag langt 8,8 5,0 0,1 14,0 13,8
Matartag 51 5,0 0,1 10,3 10,2
Systemtag kort (STAX 22,5) 10,2 5,0 0,1 15,3 15,1
Systemtag langt (STAX 22,5) 12,1 5,0 0,1 17,2 17,0
Systemtag kort (STAX 25) 13,0 5,0 0,1 18,1 17,8
Systemtag langt (STAX 25) 15,4 5,0 0,1 20,5 20,2
Malmtag (STAX 30) 76,4 5,0 0 81,4 80,3
Vagnslasttag kort 8,0 5,0 0,1 13,2 13,0
Vagnslasttag langt 9,2 5,0 0,1 14,3 141

Banavgifterna bedoms ligga langt under de nivaer som kravs for att jarnvéagstrafiken ska béra sina
samhéllsekonomiska kostnader. Framforallt beroende pé virderingen av jarnvagstrafikens paverkan pé
reinvesteringskostnader. Ej internaliserad kostnad i kronor per tagkilometer samt internaliseringsgrad i
procent redovisas i Tabell 13.

Tabell 13. Ej internaliserad kostnad samt internaliseringsgrad 2018 for tdgen i Samgodsmodellen

Ej internaliserad kostnad (kr/tdgkm) Internaliseringsgrad (%)

Kombitag kort 40,4 0,24
Kombitag langt 46,5 0,23
Matartag 27,4 0,27
Systemtag kort (STAX 22,5) 53,4 0,22
Systemtag langt (STAX 22,5) 63,4 0,21
Systemtag kort (STAX 25) 60,7 0,23
Systemtag langt (STAX 25) 71,6 0,22
Malmtag (STAX 30) 316,9 0,20
Vagnslasttag kort 42,4 0,24
Vagnslasttag langt 48,2 0,23

I ett Samgodsscenario dir godstrafiken bér sina samhillsekonomiska kostnader skulle banavgifterna
behova vara mellan 3,7 och 4,9 génger sd hoga beroende pé tagkategori.

I avsnitt 3.3, Tabell 20, redovisar hur banavgifterna i Samgodsmodellen har justerats for att
astadkomma full internalisering.
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2.3. Sjéfart

For sjofarten dr det idag svart att berdkna samhéllsekonomiska kostnader och avgiftsintag pa en
detaljerad niva. Utgéngspunkten blir darfor att forsoka berdkna en internaliseringsgrad totalt for
transporter pa svenskt vatten. Uppgifterna utgér i detta fall fran dem som presenteras i Vierth (2016)
och som utgjorde en del av redovisningen av regeringsuppdraget SAMKOST 2.

I Vierth (2016) berdknas samhéllsekonomiska kostnader for lotsningsverksamhet, isbrytning, olyckor,
luftfororeningar pa lokal niva samt kostnader till foljd av utsldpp av klimatgaser.

For lotsning berdknas kostnader enligt Tabell 14. Eftersom berédkningarna gjordes med en lidgre
véardering av kostnad per kilogram koldioxid &n vad som sedan anvidndes inom SAMKOST 2 har
klimatkostnaden raknats om givet en vérdering pé 1,12 kronor per kilogram.

Tabell 14. Samhdllsekonomiska kostnader for lotsning; kronor per dri 2014 samt 2017 drs prisnivd.

Kostnadspost Externa kostnader vé%ee?'izé 5:0012‘; 2017 ars prisniva*
Luftférorening 4 926 600 4 926 600 5372643
Klimat 7 548 255 12 809 160 13 968 871
Personal 108 000 000 108 000 000 109 546 729
Transport/resa till 13 000 000 13 000 000 13186 180
Kostnader fartyg 32 500 000 32 500 000 32 965 451
Summa 165 974 855 171 235 760 175 041 891

Killa: Vierth (2016).
Anm: Uppréknat enligt rekommendation fréan ASEK 6.1.

For isbrytning berdknas samhéllsekonomiska kostnader enligt Tabell 15. P& grund av de osdkerheter
som finns i berdkningen av samhéllsekonomiska kostnader for isbrytning redovisas tva totaler, en dér
kostnader for inhyrning av extra fartyg samt underhall av fartyg dr inkluderade och en dir de bortses
ifran. En aktuell studie av isbrytningens samhéllsekonomiska kostnader, Trafikanalys (2017),
redovisar en arskostnad pa cirka 81,8 miljoner kronor i 2014 &rs prisniva (genomsnitt Gver perioden
2000/2001 till 2015/2016). Trafikanalys rapport visar att vissa kostnader som i tidigare berdkningar
betraktats som rorliga inte fullt ut bor inkluderas 1 marginalkostnaden for isbrytning. Marginal-
kostnaden for isbrytning beréknas dérfor lagre dn i Vierth (2016) trots att alla kostnadskomponenter
tas i beaktande. Av denna anledning utgér denna studie frén den légre redovisade kostnaden i Vierth
(2016).

Tabell 15. Samhdllsekonomiska kostnader for isbrytning; kronor per dr i 2014 samt 2017 drs prisnivd

Kostnadspost Externa kostnader va!\fc?gri?é 28124: 2017 éars prisniva*
Luftférorening 16 691 192 16 691 192 18 202 374
Klimat 25573 291 43 397 100 47 326 172
Smérj/drivmedel 52 500 000 52 500 000 54 758 560
Underhall 36 900 000 36 900 000 38 487 445
Inhyrning 38 300 000 38 300 000 39947 673
Totalt inkl. underhall/inhyrning 169 964 483 187 788 292 198 722 224
Totalt exkl. underhall/inhyrning 94 764 483 112 588 292 120 287 106

Kélla: Vierth (2016).
Anm: Uppréknat enligt reckommendation fran ASEK 6.1.
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Med ovriga framriknade samhéllsekonomiska kostnader i Vierth (2016), se Tabell 16, och i
jémforelse med de lots- och farledsavgifter som Sjofartsverket tog in 2014 skulle sjofarten vara
internaliserad till mellan 64 och 71 procent.

Tabell 16. Samhdllsekonomiska kostnader i relation till avgiftsintag 2014 och 2017, miljoner kronor i
2014 samt 2017 drs prisnivd.

2014 2017*
Kostnadspost Lag Hog Lag Hog
Lotsning 171 171 175 175
Isbrytning 113 113 120 120
Olyckor 85 208 93 227
Luftférorening 477 573 520 625
Klimat 1241 1241 1353 1353
Summa 2088 2306 2262 2500
Avgiftsintag 2014 1400 1400 1604 1604
Internaliseringsgrad 61% 67% 71% 64%

Kailla: Vierth (2016).
Anm: Uppréknat enligt rekommendation frén ASEK 6.1.

Utover lots- och farledsavgifter tar enskilda hamnar ut hamnavgifter, som anvénds for att tidcka de
kostnader som uppstar i hamn. D4 dessa avgifter tas ut pa kommersiell basis ér de inte att betrakta som
politiska styrmedel, vilket gor att dessa avgifter inte inkluderas i berdkningen av sjofartens
internaliseringsgrad.

Med utgangspunkt i att farledsavgifterna 2017 utgjorde 65 procent av Sjofartsverkets totala
avgiftsintag och att vi valt att enbart korrigera farledsavgifterna i Samgods indikerar ovanstaende
genomgang att farledsavgifterna bor hojas med mellan 63 till 86 procent for att sj6farten ska vara
internaliserad.’

I Samgodsmodellen anvinds den fartygsklassificering som presenteras i Tabell 17. Da berdkningarna i
SAMKOST 2 inte ar differentierade Gver fartygstyper riknas i ett huvudscenario for sjéfarten samtliga
farledsavgifter i Samgods (bade per draktighetsklass och ton) upp med 75 procent.

Det bor i sammanhanget nimnas att VTI inom SAMKOST 3 uppdaterat de berdkningar som gjorts
angaende sjofartens samhéllsekonomiska kostnader, bland annat med stéd i reviderade berdkningar av
fartygskilometer pa svenskt vatten 2015 och reviderade varderingar av olyckor. Prelimindra uppgifter
indikerar att samtliga fartygsklasser med undantag av farjor (Ro-pax) skulle kunna vara fullt
internaliserade. | ett extra scenario testas darfor effekterna av att endast hoja avgifterna for
férjetrafiken med 60 procent.

7 Avgiftsintaget skulle behdva hojas med 658 respektive 896 miljoner kronor 2017 och farledsavgiften star for
1 042,6 av totalt 1 604 miljoner kronor. En hdjning av avgiftsintaget fran farledsavgifterna till 1 700,6 respektive
1 938,6 miljoner kronor innebér en hdjning pa 63 respektive 86 procent.
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Tabell 17 Fartygen i Samgods och dess angivna operativa hastigheter.

Fartygstyp Operativ hastighet
Containerfartyg 5 300 dwt 19
Containerfartyg 16 000 dwt 23
Containerfartyg 27 200 dwt 25
Containerfartyg 100 000 dwt 30
Ovriga fartyg 1 000 dwt 12
Ovriga fartyg 2 500 dwt 13
Ovriga fartyg 3 500 dwt 14
Ovriga fartyg 5 000 dwt 15
Ovriga fartyg 10 000 dwt 17
Ovriga fartyg 20 000 dwt 19
Ovriga fartyg 40 000 dwt 20
Ovriga fartyg 80 000 dwt 21
Ovriga fartyg 100 000 dwt 21
Ovriga fartyg 250 000 dwt 23
Ro/ro-fartyg 3 600 dwt 19
Ro/ro-fartyg 6 300 dwt 22
Ro/ro-fartyg 10 000 dwt 24
Bilfarja 2 500 dwt 19
Bilfarja 5 000 dwt 26
Bilfarja 7 500 dwt 28
Tagfarja 5 000 dwt 20
24. Flyg

Enligt den bedémning som gjordes inom SAMKOST 2 (Nilsson och Haraldsson, 2016) betalar den
inrikes godstrafiken med flyg sina samhéllsekonomiska kostnader. Avgifterna behover darfor inte

revideras. For utrikes transporter med flyg bedoms daremot kostnaderna vara flera ganger hogre dn
avgiftsuttaget. Métt i volym utgdr emellertid flygfrakt en liten del av den totala transportmarknaden

och det sitt med vilken den beaktas i Samgodsmodellen gor det svért att studera avgiftsforandringar.

Flyget exkluderas dérfor fran berdkningarna i denna rapport.
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3. Scenarier

3.1. Samgodsmodellen

Hur en internalisering av godstrafikens externa effekter kan komma att paverka transportuppldgg och
transportarbete med olika trafikslag studeras med Trafikverkets nationella godstransportmodell
Samgods; version 1.1.1. Samgodsmodellen estimerar med utgangspunkt i berdknade efterfragevolymer
av gods mellan svenska kommuner samt svenska kommuner och olika regioner utomlands (for grann-
lander anvénds en indelning motsvarande 1dn, pd medellangt avstdnd anvénds grovre regionala indel-
ningar, exempelvis delstater, och pa langt hall linder eller grupper av liander) transportlosningar som
ska minimera transportsystemets logistikkostnader, eller i alla fall presentera l6sningar som ligger néra
ett minimum. Berékningarna gors separat for 32 varugrupper. Modellen beaktar séledes kostnader for
att 1agga order, hélla lager, kostnader och tidsatgang for lastning och lossning, kostnader och tids-
atgang for transporter mellan kund/kdpare/terminaler med olika typer av fordon (olika varianter av
lastbilar, tdg och fartyg). For en mer detaljerad beskrivning av modellen, se
www.trafikverket.se/Samgods.

Berakningar av Efterfragematriser som beskriver handels- Fasta forutsattningar
kortaste vag mellan ménster dar fldden mellan féretag anges i om till exempel
terminaler och ton per varugrupp. terminaler, olika typer
start- och malpunk- _ av transportkedjor
ter per fordon. \/ och specifika regler
for varugrupper eller
Logistikmodul som ger ett logiskt "basta” fordon.

uppléagg genom att minimera den totala
arliga logistikkostnaden genom att justera
sandningsstorleken, val av transportkedja,
anvandning av terminaler, trafikslag, fordon
och lastfaktorer.

\/

Kapacitetsmodul som férdelar om
logistiska upplagg fran jarnvagslankar med
kapacitetsproblem pa ett sa kostnads-
effektivt satt som méjligt for transport-
Systemet som helhet.

\

Efterbearbetning genom att till exempel
kostnader och fordon kombineras geo-

grafiskt eller per varugrupp och jamfors.

Figur 1. Oversiktlig beskrivning av Samgodsmodellens funktionsscitt.

Kalla: www.trafikverket.se/Samgods.
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3.2. Jamforelsealternativ

Grundscenariot i Samgods bygger pa berdknade efterfragematriser som ska motsvara volymer 2012
och transportkostnader, avgifter och skatter motsvarande ar 2014. Modellen har kalibrerats for att sa
bra som mojligt &terskapa transportfloden enligt tillgdnglig statistik for &r 2014. Denna bas utgor ett
utgéngsldge mot vilka effekterna av reviderade styrmedel kan utvérderas.

Eftersom det sé kallade Svaveldirektivet, som innebér skérpta krav pa utsldpp av svavel frén fartyg
inom ett kontrollomrade som omfattar Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen, borjade gilla fran
och med forsta januari 2015, och har stor effekt pa kostnaderna for sjéfarten, anvinds ytterligare ett
jamforelsealternativ ddr Svaveldirektivet beaktas. Direktivet innebér att fartyg som ror sig inom
kontrollomradet méste anvédnda ett bransle med ett ldgre innehall av svavel dn tidigare alternativt
installera utrustning for att rena avgaserna fran svavel. Svavelkraven innebir att de avstdndsbaserade
kostnaderna inom kontrollomrédet 6kar. Det kostnadspaslag som anvénts ér det som tagits fram till
beslut inom ASEK och som finns presenterat i Tabell 18.

Tabell 18. Extra kostnad per kilometer pd farlederna inom svavelkontrollomradet, kr/km i 2014 drs
prisnivd.

Fartygstyp Extra kostnad per km inom SECA
Containerfartyg 5 300 dwt 59
Containerfartyg 16 000 dwt 13,1
Containerfartyg 27 200 dwt 19,5
Containerfartyg 100 000 dwt 53,9
Ovriga fartyg 1 000 dwt 1,3
Ovriga fartyg 2 500 dwt 2,8
Ovriga fartyg 3 500 dwt 3,4
Ovriga fartyg 5 000 dwt 4,1
Ovriga fartyg 10 000 dwt 6,9
Ovriga fartyg 20 000 dwt 10,7
Ovriga fartyg 40 000 dwt 16,4
Ovriga fartyg 80 000 dwt 25,1
Ovriga fartyg 100 000 dwt 27,8
Ovriga fartyg 250 000 dwt 475
Ro/ro-fartyg 3 600 dwt 6,9
Ro/ro-fartyg6 300 dwt 10,1
Ro/ro-fartyg 10 000 dwt 13,8
Bilfarja 2 500 dwt 9,3
Bilfarja 5 000 dwt 17,8
Bilfarja 7 500 dwt 22,9
Tagfarja 5 000 dwt 14,3

Kalla: ASEK 6.1.

Eftersom det varit kraftiga rorelser i oljepriset har det gjorts en kontroll av hur priset pa den bréansletyp
som vanligen anvinds utanfor kontrollomradet, med beteckningen IFO180, har utvecklats i jamforelse
med det lagsvavliga alternativet med beteckningen MGO, se Figur 2.
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Figur 2. Priset pd fartygsbrdnsle av typ IFO180 i relation till fartygsbrinsle av typ MGO 2009 till
2018; bunkerprisindex per mdanad
Kalla: Bunkerworld

Jamforelsen visar att priset pA MGO relativt priset pd [IFO180 dr ungefir detsamma idag som 2014 och
dérfor gors ingen korrigering av kostnadsskillnaden mellan fartygsrorelser inom och utanfor
kontrollomradet jamfort med vad som tagits fram inom ASEK for ar 2014.

Det har dven gjorts en kontroll av hur oljeprisfallet paverkat driftskostnaderna for lastbilstrafiken.
Priset pa brénsle (laginblandad diesel; miljoklass 1) enligt Svenska Petroleum och Biodrivmedel
Institutet (SPBI) tycks ligga pa samma nivé idag som innan oljeprisfallet 2014, se Figur 3. P& grund av
detta gors det inte heller for véigtrafikens ndgra korrigeringar av brinslekostnaderna i det jamforelse-
alternativ som tas fram.

14

Kronor

01/14 06/14 11/14 04/15 09/15 02/16 07/16 12/16 05/17 10/17
manad och ar

Produktkostnad Skatt Pris exkl. moms

Samgods ——Vid pump exkl. moms

Figur 3. Produktionskostnad, skatt och pris (volymforsdljning och vid pump) exkl. moms av
laginblandad diesel samt den kostnadsnivd som anvinds i Samgods for basdar 2014, kronor i 2014 dars
prisnivd

Kalla: SPBI
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Resultatet av att inkludera Svaveldirektivet i Samgodsmodellens kalibrerade basér redovisas i

Tabell 19. Som véntat reduceras transportarbetet pa sjo medan transportarbetet pa vig och jarnvag
okar. Det ar svart att frén statistik utldsa vad som skulle kunna vara en rimlig effekt av att inkludera
Svaveldirektivet i Samgodsmodellen. Ar 2015 dé Svaveldirektivet infordes hade oljepriset sjunkit s&
mycket att de kostnadsokningar direktivet berdknades orsaka sjofarten begransades. Mojligen skulle
fordndringen i statistiken mellan 2015 och 2016 ge en indikation. 2016 hade oljepriset aterhdmtat sig
nagot. Mellan dessa ar sjonk transportarbetet pa sjo med 1,7 procent samtidigt som det 6kade med 4,5
procent pa viag och 3,1 pa jarnvag. Jamfort med detta verkar en introduktion av svaveldirektivet i
Samgods leda till en 6verskattning av den negativa effekten for sjofarten och underskattning av den
positiva effekten for vig- och jarnvigstransporter. Det &r dock svart att berdkna transportarbete pa ett
helt tillforlitligt sdtt s& dven uppgifterna fran Trafikanalys dr behédftade med osékerheter.

Tabell 19. Transportarbete per trafikslag utan respektive med beaktande av Svaveldirektivet;
miljarder tonkilometer.

Samgods bas  Konstruerat JA  Diff (%) Trafikanalys
2015 2016 Diff (%)
Vag 51,3 51,6 0,5/ 50,8 531 4,5
Jarnvag 21,4 21,5 0,5| 196 20,2 3,1
Sjofart 39,4 38,2 29| 36,1 355 -1,7
Totalt (exkl. flyg) 112,0 111,3 -0,7

Kalla: Samgods samt Trafikanalys

3.3. Utredningsalternativ

I detta avsnitt redovisas de utredningsalternativ som anvants. Utredningsalternativen bygger pé de
berdkningar som gjordes i kapitel 2. Sammanstéllningen av avgifts- och skattehdjningar i detta avsnitt
har ocksé réknats om till 2014 &rs prisniva, den prisniva som anvénds i Samgodsmodellen.

Vig

En brénsleskattehdjning pé diesel skulle 6verinternalisera de mindre lastbilarna, sa darfor testas en
téankt distansbaserad avgift for de tre storsta lastbilarna i modellen. Lastbilskategorierna i Samgods
finns beskrivna i Tabell 4. Enligt resultat i avsnitt 2.1 har en avgift pa 4 6re (i 2014 ars prisniva) alagts
anldggningsbilarna, 49 6re per kilometer kopplats till fjarrlastbilarna och en avgift pa 30 6re per
kilometer lagts pa den lastbilsvariant som speglar tyngre transporter, som exempelvis rundvirkes-
transporter.

Som ett alternativ testas d&ven en hdjning av brénsleskatten med 47 6re per liter (i 2014 ars prisniva),
vilket skulle internalisera kostnaderna for trafikens externa effekter for den storsta lastbilen i
Samgodsmodellen, en 60-tons rundvirkesbil, men det innebér samtidigt att de mindre lastbilsklasser
Overinternaliseras och att fjarrlastbilen forblir underinternaliserad. Att den storsta lastbilsklassen valts
som riktmérke for en bransleprishojning foljer av att denna kategori stéar for cirka 75 procent av
transportarbetet pa vag i Samgodsmodellen.

Jarnvag

Banavgiften har rdknats upp procentuellt enligt redovisade berdkningar i avsnitt 2.2. For
internalisering av godstidgens externa effekter behover banavgifterna vara cirka fyra ganger sa hoga
som idag, se Tabell 20.
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Tabell 20. Banavgifter fore och efter full internalisering i Samgodsmodellen; 2014 drs prisnivd.

Basscenariot (JA) Multipli.kati.onsfaktor . . Bapav_gift

(1/Internaliseringsgrad)  vid full internalisering

Kombitag 8,29 4,20 34,82
Matartag 7,36 4,37 32,16
Systemtag Strax 22,5 9,76 3,70 36,11
Systemtag Strax 25 10,39 4,54 4717
Malm Strax 30 35,88 4,74 170,07
Vagnslasttag kort 8,88 4,40 39,07
Vagnslasttag langt 8,88 4,54 40,32

Banavgifterna vid full internalisering hamnar da mer i nivad med avgifterna i exempelvis Finland,
Danmark och Tyskland, se Tabell 21. I Norge tas banavgifter ut enbart pA Malmbanan.

Tabell 21. Banavgifter i Samgodsmodellen for Danmark, Finland och Tyskland; kronor i 2014 drs

prisnivd.

Finland Danmark Tyskland
Kombitag 36,6 43,1 35,6
Matartag 31,3 36,8 30,4
Systemtag Strax 22,5 421 49,5 40,8
Systemtag Strax 25 45,2 53,2 43,9
Malm Strax 30 156,1 183,7 151,5
Vagnslasttag kort 37,4 440 36,3
Vagnslasttag langt 37,4 44,0 36,3

Sjo

For sjofarten har farledsavgifterna i ett scenario raknats upp med 75 procent och i ett annat har enbart
férjetrafiken rédknats upp med 60 procent. Scenarierna finns preciserade i Tabell 22.
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Tabell 22 Farledsavgifterna i Samgods for jimforelsealternativet samt tva utredningsalternativ,

kronor i 2014 drs prisnivd.

Jamforelsealternativ

Scenario1 — sjo

Scenario2 - sj6

Fartygstyp per anlop per ton per anlép per ton per anlop per ton
Containerfartyg 5 300 dwt 12 993 2,75 22738 4,8 12 993 2,75
Containerfartyg 16 000 dwt 39 223 2,75 68 640 4.8 39 223 2,75
Containerfartyg 27 200 dwt 66 679 2,75 116 688 4,8 66 679 2,75
Containerfartyg 100 000 dwt 85 000 2,75 148 750 4,8 85 000 2,75
Ovriga fartyg 1 000 dwt 1430 2,75 2503 4.8 1430 2,75
Ovriga fartyg 2 500 dwt 3574 2,75 6 255 4,8 3574 2,75
Ovriga fartyg 3 500 dwt 5004 2,75 8 757 4,8 5004 2,75
Ovriga fartyg 5 000 dwt 7 148 2,75 12 509 4,8 7 148 2,75
Ovriga fartyg 10 000 dwt 14 296 2,75 25018 4,8 14 296 2,75
Ovriga fartyg 20 000 dwt 28 593 2,75 50 038 4,8 28 593 2,75
Ovriga fartyg 40 000 dwt 57 185 2,75 100 074 4,8 57 185 2,75
Ovriga fartyg 80 000 dwt 85 000 2,75 148 750 4,8 85 000 2,75
Ovriga fartyg 100 000 dwt 85 000 2,75 148 750 4,8 85 000 2,75
Ovriga fartyg 250 000 dwt 85 000 2,75 148 750 4,8 85 000 2,75
Ro/ro-fartyg 3 600 dwt 12 455 2,75 21796 4.8 12 455 2,75
Ro/ro-fartyg 6 300 dwt 21796 2,75 38 143 4,8 21796 2,75
Ro/ro-fartyg 10 000 dwt 34 596 2,75 60 543 4,8 34 596 2,75
Bilfarja 2 500 dwt 17 705 2,75 30 984 4,8 28 328 4.4
Bilfarja 5 000 dwt 35410 2,75 61968 4,8 56 656 4,4
Bilfarja 7 500 dwt 53115 2,75 92 951 4,8 84 984 4.4
Tagféarja 5 000 dwt 18 704 2,75 32732 4,8 29 926 4.4
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4. Resultat

I detta avsnitt redovisas hur en internalisering av godstrafikens externa effekter, enligt beskrivning i
kapitel 3, skulle kunna paverka transportarbetet pa svenskt territorium med olika trafikslag. Resultaten
redovisas dels uppdelat pa en internalisering av varje trafikslag for sig, dels med en internalisering av
samtliga trafikslag.

Vag

En internalisering av vdgtransporterna via en kilometeravgift ger enligt Samgodsmodellen ett
reducerat transportarbete pa vig inrikes med cirka 1,2 procent och dkningar av transportarbetet pa
jarnvig och sjo med 0,9 respektive 1,3 procent, se Tabell 23.

Tabell 23. Berdknad effekt pd transportarbetet pa vdg invikes till foljd av internalisering av kostnader
for vdgtrafikens externa effekter via avgift (endast de tre storsta lastbilskategorierna).

Internalisering

Jamforelsealternativ s .
via vagavgift

Vag 51,6 51,0 (-1,1 %)
Jamvag 21,5 21,7 (0,9 %)
Sjsfart 38,2 38,7 (1,2 %)
Totalt (exkl. flyg) 113 111,4 (0,1 %)

Eftersom de mindre lastbilsklasserna bedomts vara internaliserade och att endast de tre storsta
lastbilsklasserna alagts en kilometeravgift sker ocksa en omfordelning av transportarbete fran de storre
lastbilsklasserna till de mindre, se Tabell 24. Den minsta lastbilskategorin, med en totalvikt under 3,5
ton, redovisas inte eftersom den é&r 14st till korta inomkommunala transporter.

Tabell 24 Berdknad effekt pa transportarbetet for olika lastbilskategorier till foljd av internalisering
av vdgtrafikens kostnader for externa effekter via avgift (endast de tre storsta lastbilskategorierna).

Lastbilskategori Internalisering

via vagavgift
Lokaldistribution 29 %
Anlaggning 4,1 %
Fjarrlastbil -6,2 %
Rundvirkestransport -0,1 %

I Tabell 25 redovisas resultaten av att internalisera via brénsleskatten. Detta leder inte till en full
internalisering av fjirrlastbilarna, men internaliserar den storsta klassen och gor de mindre lastbilarna
overinternaliserade. Observera att detta avser ett genomsnitt och att dven de mindre lastbilarna kan
vara fortsatt underinternaliserade i tatortstrafik. Fokus i denna studie ér 1&ngvéga transporter, det vill
sdga mellan svenska kommuner och mellan svenska kommuner och regioner i utlandet.

Effekterna blir i detta fall mindre eftersom transportkostnadsdkningen for fjarrlastbilen i detta fall blir
lagre, men transportarbetet pa svenska végar sjunker enligt Samgodsmodellen med 0,5 procent.
Transportarbetet p& den svenska jarnvigen och pa svenskt vatten beréknas i detta fall 6ka med 0,4
respektive 0,5 procent.
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Tabell 25. Berdknad effekt pa transportarbetet pd vég inrikes till foljd av internalisering av
vdgtrafikens kostnader for externa effekter via en hojd brdnsleskatt.

Internalisering

Jamforelsealternativ via bransleskatt

Vag 51,6  51,3(-0,5%)
Jamvag 215 21,6 (0,4 %)
Sjsfart 382 384 (0,5%)
Totalt (exkl. flyg) 11,3 111,3(0,0 %)

Effekten pé transportarbetet med olika lastbilkategorierna blir nu ungefér detsamma, se Tabell 26.

Tabell 26 Berdknad effekt pa transportarbetet for olika lastbilskategorier till foljd av internalisering
av vdgtrafikens kostnader for externa effekter via en hojd brinsleskatt.

Lastbilskategori Internalisering

via bransleskatt
Lokaldistribution -0,7 %
Anlaggning -0,3 %
Fjarrlastbil -0,4 %
Rundvirkestransport -0,5 %
Jarnvig

En internalisering av jarnvagstrafiken, med skatt och avgiftsnivaer for 6vriga trafikslag oforidndrade,
beriiknas kunna reducera transportarbetet pa jirnvig med dver sex procent. Aven lastbilstrafiken
bedoms paverkas negativt av hojda banavgifter medan transportarbetet pa sjo berdknas kunna 6ka med
3,2 procent, se Tabell 27. Att &dven lastbilstrafiken paverkas negativt foljer av att lastbilstrafiken i
relativt stor utstrackning utgor ett komplement till jarnvéagstrafiken.

Tabell 27. Berdknad effekt pa transportarbetet pd jarnvdg inrikes till f6ljd av internalisering av
bantrafikens kostnader for externa effekter via hojda banavgifter.

Internalisering

Jamforelsealternativ . .
via banavgift

Vag 51,6 51,3 (-0,5 %)
Jarnvag 21,5 20,1 (-6,3 %)
Sjofart 38,2 39,5 (3,2 %)
Totalt (exkl. flyg) 11,3  110,9 (-0,3 %)
Sjo

En hojning av farledsavgifterna med 75 procent, allt annat lika, ger enligt Samgodsmodellen ett
reducerat transportarbete pa sj6 med 1,2 procent, en 6kning av transportarbetet pa viag med 0,6 procent
och en 6kning av transportarbetet pa jarnvig med 0,1 procent, se Tabell 28.

Tabell 28. Berdknad effekt pd transportarbetet pa svenskt vatten (mellan svenska hamnar samt
strdckan pad svenskt sjoterritorium for trafik mellan svenska och utldndska hamnar) till foljd av
internalisering av sjofartens kostnader for externa effekter via héjda farledsavgifter.

Internalisering

Jamforelsealternativ via farledsavgift

Vag 51,6 51,9 (0,6 %)
Jarnvag 21,5 21,5 (0,1 %)
Sjofart 38,2 37,8 (-1,2 %)
Totalt (exkl. flyg) 11,3 111,1 (-0,1 %)
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I det alternativa scenariot dér farledsavgifterna for farjor hojts med 60 procent och dvriga farleds-
avgifter ldmnats ofdrdndrade far vi i princip ingen paverkan pa transportarbetet med de olika trafik-
slagen. Forklaringen kan ligga i att Samgods hanterar firjetrafiken ungefar som broar for lastbils-
trafiken och att en fordndring av avgifterna for farjorna f&r marginell inverkan pé kostnaden for
lastbilar att utnyttja farjorna. Det kan ocksa vara ett potentiellt fel i Samgodsmodellen. Skillnaderna i
resultat nedan, dir samtliga trafikslag internaliseras, mellan alternativet som inkluderar en héjning av
farledsavgifterna med 75 procent fér samtliga fartyg och det alternativ som inkluderar en hojning
enbart for farjor speglar dirmed skillnaden mellan att hdja avgifterna for samtliga fartyg eller 1dmna
farledsavgifterna oforidndrade.

Internalisering av samtliga trafikslag

En internalisering av samtliga trafikslags externa effekter skulle enligt dessa berdakningar kraftigt
missgynna jarnvégstrafiken och kunna leda till en 6kning av transportarbetet pa svenskt vatten med 5
procent. Transportarbetet pa vig berdknas minska med 2,7 procent. En internalisering via en hojning
av bréansleskatten ger en mindre reduktion av transportarbetet pa vag (1,4 procent) och ett 6kat
transportarbete for sjofarten med 3,4 procent. Att transportarbetet med jarnvag sjunker mer nir
vagtrafiken internaliseras med en hojd briansleskatt kan vara en effekt av att framforallt de mindre
lastbilsvarianterna dr viktiga for att regionalt samla upp och distribuera gods som transporteras med
jarnvég. Vid en internalisering via h6jd brénsleskatt okar distanskostnaden for de mindre lastbilarna,
vilket den inte gor om internalisering sker via en vagavgift. De mindre lastbilarna berdknas redan vara
internaliserade, se kapitel 2.

De tva sista kolumnerna i Tabell 29 innehaller resultaten frén den alternativa berdkning dar
farledsavgifterna hojts med 60 procent enbart for farjor (Ro-pax). Farledsavgifterna for 6vriga fartyg
har i detta fall Idmnats ofordndrade och justeringarna for lastbilar och tig dr desamma som tidigare.
Anledningen bakom denna alternativa berékning &r att nya resultat inom SAMKOST 3 indikerar att
sjofarten, med undantag av férjetrafiken, verkar betala avgifter som ligger i niva med dess
samhéllsekonomiska kostnader. Transportarbetet med sjofart beréknas i dessa fall 6ka med 5,9
respektive 4,1 procent beroende pé om végtrafiken internaliseras via en vigavgift eller via en hdjd
brénsleskatt. Enligt resultaten ovan, dir en hdjning av farledsavgifterna for farjorna testades allt annat
lika utan att transportarbetet paverkades, kan resultaten i de tv4 sista kolumnerna ségas spegla en
situation ddr farledsavgifterna har ldmnats oforandrade.

Tabell 29. Berdknade effekter pd transportarbetet pd svenskt territorium till foljd av en internalisering
av godstrafikens externa effekter.

Jamférelse- Samtliga Samtliga Samtligarevsjé  Samtliga rev sjo

alternativ (vagavagift) (brénsleskatt) (vagavagift) (brénsleskatt)

Vag 51,6 50,2 (-2,7 %) 50,9 (-1,4 %) 50,0 (-3,1 %) 50,8 (-1,5 %)
Jarnvag 21,5 20,4 (-5,1 %) 20,3 (-5,6 %) 20,3 (-5,4 %) 20,2 (6,0 %)
Sjofart 38,2 40,1 (5,0 %) 39,5 (3,4 %) 40,5 (5,9 %) 39,8 (4,1 %)
Totalt (exkl. flyg) 11,3 110,7 (-0,5 %) 110,7 (-0,5 %) 110,8 (-0,5 %) 110,8 (-0,5 %)

I Figur 4 redovisas var i det svenska transportsystemet en internalisering skulle fa storst effekt. Blatt
representerar forandrade transportfloden i ton med fartyg, gront med tag och rott med lastbil. Morka
férger indikerar att flodena kan komma att 6ka och ljusa farger att transportflodena kan komma att
reduceras. Den 6vergripande effekten &r att en del av det gods som tidigare berdknades passera Skane
med hjélp av lastbils- och tagtransporter vid en internalisering istéllet beréknas ga i fartyg lings den
svenska kusten till/fran Gteborg, Stockholm och de stérre hamnarna efter norrlandskusten.
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Figur 4. Fordndringar i transportfloden till foljd av internalisering; ton.
Anm: Blétt representerar sjotrafik, gront jarnvégstrafik och rott vigtrafik, moérka farger indikerar en 6kning och ljusa farger
en reducerad transportméngd.

Effekter pa klimat och miljo

Eftersom Samgodsmodellen beddms redovisa bittre resultat dé transportarbete studeras jamfort med
nar trafikarbete studeras, bland annat beroende pa att modellen i forsta hand kalibreras mot statistik
angaende transportarbete, gors en dvergripande bedomning av effekter pa utslapp av koldioxid, kvave-
och svaveloxider samt partiklar genom att sétta beréknade fordndringar i transportarbete i relation till
hur utsldppsvolymer idag é&r relaterade till transportarbetet med olika trafikslag inom Sveriges
territorium, se Tabell 30.

Tabell 30. Utsldipp av koldioxidekvivalenter, kvdveoxider, svaveloxider respektive partiklar per
tonkilometer 2016.

Véag Jarnvag Sjo
CO:z2 ekv. (ton) 6,45E-05 1,29E-06 2,50E-05
NOx (ton) 2,44E-07 1,60E-08 3,61E-07
SO« (ton) 1,59E-10 2,92E-12 1,42E-08
PM 2,5 (ton) 4,01E-09 5,63E-10 7,23E-09

Kalla: Utsldpp frén Naturvardsverket, SCB samt transportarbete enligt Trafikanalys.

Anm: For vidg anvéinds utslédpp fran tunga lastbilar, for jarnvagstrafik anvénds utslépp fran inrikes jarnvagstrafik dér
godstrafikens andel av utsldppen har satts i relation till godstrafikens andel av bruttotonkilometer (vagnar), for sjofart har
utsldpp inrikes fran kommersiella fartyg relaterats till inrikestrafikens andel av transportarbetet ldngs svenska kusten.

Med uppgifterna i Tabell 26 skulle en full internalisering av trafikens externa kostnader kunna leda till
utslappsforiandringar enligt Tabell 30, det vill sdga minskade utslépp av koldioxidekvivalenter med
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mellan 14 600 till 51 300 ton beroende pa scenario. Utslédpp av kvéveoxider berdknas 6ka med mellan
cirka 240 till 350 ton, utslépp av svaveloxider beréknas 6ka med mellan 17 och 30 ton och utslépp av
partiklar (PM 2,5) berdknas 6ka med mellan 5 och 8 ton.

Tabell 31. Fordndring av darlig médngd utsldpp av koldioxidekvivalenter, kviveoxider, svaveloxider
respektive partiklar till foljd av full internalisering av godstrafikens externa effekter, ton.

Vag  Jarnvag Sj6 Totalt
CO: ekv.
Samtliga (vagavgift) -89 082 -1 368 44 471 -45 979
Samtliga (bransleskatt) -46 190 -1 502 30 240 -17 452
Samtliga rev sjo (vagavgift) -102 279 -1 448 52 476 -51 251
Samtliga rev sjo (bransleskatt) -49 490 -1 609 36 466 -14 633
NOx
Samtliga (vagavgift) -337 -17 641 287
Samtliga (bransleskatt) -175 -19 436 242
Samtliga rev sj6 (vagavgift) -387 -18 757 351
Samtliga rev sjo (bransleskatt) -187 -20 526 318
SO«
Samtliga (vagavgift) 0 0 25 25
Samtliga (bransleskatt) 0 0 17 17
Samtliga rev sjo (vagavgift) 0 0 30 30
Samtliga rev sjo (bransleskatt) 0 0 21 21
PM 2,5
Samtliga (vagavgift) -6 -1 13 7
Samtliga (bransleskatt) -3 -1 9 5
Samtliga rev sjé (vagavgift) -6 -1 15 8
Samtliga rev sjo (bransleskatt) -3 -1 11 7

Detta ér relativt sma effekter. Utsléppen av exempelvis koldioxid fran tunga lastbilar uppgick enligt
Naturvérdsverket till néstan 3,3 miljoner ton 2016. Tyngre lastbilars utsldpp av kvdveoxider och
partiklar (PM 2,5) rapporteras till 12 600 respektive 207 ton. Svaveloxider ar det framst sjofarten som
sldapper ut. Enligt Naturvardsverket stod kommersiella fartyg i inrikes trafik for utslapp av 94 ton
svaveloxider 2016. Har har dock det sa kallade Svaveldirektivet, som reglerar den miangd svavel som
brinslet fir innehalla vid forbrukning inom Nordsjon och Ostersjon, haft stor effekt. Kommersiella
fartyg inrikes genererade utslapp av svaveloxider pa drygt 809 ton 2014.

Prognos

Det finns ocks& mojlighet att testa hur géllande trafikprognos skulle paverkas om godstrafikens

externa effekter internaliseras.

I Figur 4 redovisas hur transportarbetet pa svenskt territorium utvecklats for olika trafikslag enligt
berdkningar baserat pa statistik 2000 till 2016. Berdkningarna har tagits fram av Trafikanalys. Figuren

visar dven Trafikverkets basprognos for transportarbetet 2040.
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Figur 5. Transportarbete per trafikslag 2000 till 2016 samt Trafikverkets basprognos for
godstransporter for dr 2040, miljarder tonkilometer.

Kalla: Trafikanalys och Trafikverket.

Vigtrafiken kan sdgas vara internaliserad i Trafikverkets prognos pa grund av att bransleskatten
justerats upp enligt de arliga upprakningar som ska goras enligt regeringsbeslut 2015
(LSE 2 kap. 1b§).

Banavgifterna i prognosen ér hojda enligt Trafikverkets plan, men skulle ytterligare behdva hojas for
full internalisering, se Tabell 31. En revidering av prognosen innebér dirmed en dryg fordubbling av
banavgifterna i prognosen.

Tabell 32. Banavgifter i Trafikverkets prognosscenario i jamforelse med basar och nivd for full
internalisering.

Basscenariot (JA) Trafikverket 2040 vid full interr?:linsi\ll'?rig
Kombitag 8,29 15,0 34,82
Matartag 7,36 12,9 32,16
Systemtag Strax 22,5 9,76 18,3 36,11
Systemtag Strax 25 10,39 19,7 4717
Malm Strax 30 35,88 76,3 170,07
Vagnslasttag kort 8,88 16,3 39,07
Vagnslasttag langt 8,88 20,6 40,32

Farledsavgifterna ligger fasta i Trafikverkets prognos, sa dessa har precis som for analysen med
basaret hojts med 75 procent.

En revidering av ban- och farledsavgifterna i prognosen ger forvanansvért sma effekter, transport-
arbetet for vég blir 1 princip oférdndrat medan transportarbetet pa jarnvdg minskar med en halv procent
och transportarbetet pa sjo 0kar med 0,35 procent.

I en prognos ar det dock framforallt utvecklingen av produktion och efterfrdgan pa svenska produkter
som paverkar resultatet och som tidigare ndmnts dr Samgods en statisk modell dér férdndrade
transportprisers effekt pa varuproduktion och efterfragan pa varor inte beaktas. Denna typ av effekt
studeras i en rapport som VTI upphandlat av Konjunkturinstitutet och som tagits fram parallellt med
denna rapport (Jussila Hammes et.al, 2018). Resultaten fran den studien skulle kunna anvindas for att
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gora kompletterande modellkorningar med Samgods dér modellens efterfrdgematriser for prognoséret
revideras. Det har dock inte varit mdjligt att invénta konjunkturinstitutets resultat for en analys med
Samgods. Resultat fran Konjunkturinstitutets rapport visar att en transportkostnadshdjning kan komma
att reducera tillvixten i de varuproducerande branscherna, vilket sdnker produktionsvérden for
transporttjidnster generellt, men framforallt for sjofarten. Sjofart ar viktigt for svensk handel, s en
nagot lagre tillvaxttakt i ekonomin har relativt stor effekt pa sjofartens tillvaxttakt.
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5. Slutsatser

Med de samhiéllsekonomiska marginalkostnader som tagits fram inom VTI:s regeringsuppdrag
(N2017/01023/TS) och den delleverans som bendmns SAMKOST 2 visar denna rapport att en
internalisering av trafikens externa effekter skulle krdva en 6kad kilometerkostnad for de tyngre
lastbilsklasserna i Sverige med 4, 51 respektive 30 6re. Den klass som berdknas behdova en
avgiftsokning pa 4 ore per kilometer skulle da kunna motsvara en anldggningsbil med 3 axlar och en
totalvikt pd mellan 16 och 24 ton. Den klass som beriknas behova en avgiftsokning pa 51 ore skulle
motsvara en fjérrlastbil dér bilen har 2 eller 3 axlar och slépet 3 eller 4 axlar och dér totalvikten ligger
pa maximalt 40 ton. Den tyngsta klassen kan exempelvis vara en rundvirkesbil med 3 + 4 axlar och en
totalvikt p& upp till 60 ton. Mindre lastbilsklasser 4n ovan beskrivna dr redan internaliserade och ska
med marginalkostnadsprissattning som utgangspunkt inte avgiftsbeldggas hogre dn idag. En
bransleskattehdjning som internaliserar bilar den tyngsta lastbilsklassen skulle ddrmed gora bilar i de
minsta klasserna mer dverinternaliserade dn idag och ldmna lastbilar i den klass som benamnts
fjarrlastbilar ndgot underinternaliserade. Att internalisera den tyngsta lastbilsklassen via brinsleskatten
skulle kréva en skattehdjning pa 51 ore per liter.

Jarnvégstrafiken dr kraftigt underinternaliserad i Sverige framforallt efter att nya marginalkostnads-
berdkningar tillskriver tgtrafiken hoga reinvesteringskostnader. Berdkningar i denna rapport visar att
banavgifterna skulle behdva fyrdubblas. Sverige har dock medvetet héllit banavgifterna laga for att pa
det sittet avlasta den langviaga lastbilstrafiken. En fyrdubbling av de svenska avgifterna gor att de
hamnar pa samma niva som i Danmark, Finland och Tyskland.

Den sektor dér det idag &r svarast att ta fram detaljerade marginalkostnadsberdkningar &r
sjofartssektorn. De berdkningar som fanns till hands i inledningen av detta arbete indikerar att
farledsavgifterna skulle behdva hojas med mellan 63 och 86 procent for en full internalisering av
fartygstrafikens externa effekter. Nya berdkningar som presenterades under slutfasen av detta arbete
indikerar istdllet att fartygstrafiken, med undantag av férjor (Ro-pax), redan &r internaliserad och att
det enbart dr farledsavgifterna for férjor som behdver hojas. I konsekvensanalysen testas darfor dven
effekten av att enbart hoja farledsavgiften for farjor med 60 procent.

Givet en fix produktions- och konsumtionsmatris, det vill sdga en given godstransportvolym, berdknas
en internalisering av godstrafiken leda till ett 6kat transportarbete pa sj6 med mellan 3,4 och 5,9
procent beroende pa vilket scenario som testas. Transportarbetet pa jarnvag berdknas samtidigt mellan
5,1 och 6,0 procent légre. P4 vig berdknas transportarbetet kunna sjunka med mellan 1,4 och 3,1
procent. Samtliga effekter géller transportarbete inrikes och har beréknats med de forutsattningar som
ges av Samgodsmodellens basar (2014).

Studeras transportfldden dr den dvergripande effekten av internalisering att floden mellan Sverige och
norra Europa i storre utstrackning dn tidigare gar med sjofart efter Sveriges Ost- och véstkust dn pa vig
och jarnvég via Skane.

Till f6ljd av berdknade forandringar 1 utfort transportarbete berdknas utslapp av koldioxid kunna
minska med mellan 14 600 till 51 300 ton beroende pa scenario. Utsldpp av kvaveoxider berdknas dka
med mellan cirka 240 till 350 ton, utsldpp av svaveloxider berdknas 6ka med mellan 17 och 30 ton och
utsldpp av partiklar (PM 2,5) berdknas 6ka med mellan 5 och 8§ ton.
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