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1 Inledning
1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ér (frimst) att behandla de analytiska fragor som behéver utredas for att
Trafiktanalys ska kunna ldmna ett forslag pa utveckling av den arliga redovisningen av avsnittet om Europa
1 Trafikanalys internaliseringsuppdrag. (Huvud)fokus &r att analysera hur samhéallsekonomiska analyser av
transportsektorns externa effekter genomfors och redovisas 1 olika kategorier av lander i Europa och (av)
EU med avseende pé relevans for svenska forhéllanden. Syftet ér alltsa frimst att ge stod for Trafikanalys
redovisning av samhéllsekonomiska kostnader i Europa i relation till skatte- och avgiftsuttaget.

Forordningen for Trafikanalys (2010:186) séger att myndighetens huvuduppgift ar att, med utgangspunkt i
de transportpolitiska mdlen, utvdrdera och analysera samt redovisa effekter av féreslagna och genomférda
dtgdrder inom transportomrddet. Den sjétte paragrafen i forordningen specificerar att ” Trafikanalys ska
ansvara for analyser av transportsektorns samhdllsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn”. Syftet med att
sammanstilla denna kunskap dr, om man tolkar Trafikanalys (Rapport 2025:1), att ge underlag for att
internalisera de externa kostnaderna. P4 sa sitt kan ett rationellt utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras
och 6verkonsumtion av begriansade resurser undvikas”.

1.2 Metod

Metoden bygger pa vi soker skapa en uppfattning av de relevanta fragorna fran att 1asa en méangd olika
landers material pa olika sprak och forsoka kondensera materialet, dels i bilagor och dels i denna rapport.
Materialet dr betydande och da detta &r ett lite uppdrag pa nagra veckor medfor det att vi malat med grova
penslar for att fa fram huvudbilderna. Vi har inte haft den tid som det skulle fodras for att analysera varje
enskild detalj eller att kontrollera varje enskild berdkning.

Syftet dr som sagt att ge stdd till Trafikanalys i deras rapportering. Det stodet ges fraimst genom denna
breda sammanstillning av kunskap som kan ge inspiration och idéer till redovisning. Och dels innehaller
rapporten manga berdkningar som kan fungera som inspiration och efter en kontrollanalys kan anvéndas
direkt av Trafikanalys.

1.3 Disposition

Efter denna korta inledning sammanfattar vi (2) slutsatserna. Huvudrapporten gar i avsnitt 3 igenom
redovisningen av externa kostnader i Europa och frimst i nagra ldnder och i EUs Handbok. I avsnitt 4
analyserar vi existerande skatter och avgifter och nya skatter och avgifter liksom det beslutsunderlag som
anviants samt EU regleringen. Avsnitt 5 diskuterar Sveriges konkurrenssituation med fokus pa hur man kan
anvénda skattningarna av de externa kostnaderna. I avsnitt 6 lamnar vi forslag pé rapportering; dels den
svenska rapporteringen av svenska kostnader och avgifter; dels redovisning av de Europeiska kostnaderna
och skatterna samt hur man kan anvénda olika métt i samband med externalisering for att diskutera
konkurrenskraft. Avsnitt 7 ger en kort inforing i trender vi har observerat. Bilaga A redovisar enskilda
lénder, Bilaga B redovisar EUs Handbok.



2 Sammanfattning
2.1 Bakgrund och syfte

Rapportens huvudsakliga syfte ar att ge Trafikanalys ett kunskapsunderlag for att utveckla den érliga
redovisningen av transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader i Europa i relation till skatte- och
avgiftsuttaget. Uppdraget tar sin utgangspunkt i Trafikanalys instruktion (férordning 2010:186), dér
myndigheten aldggs att analysera och redovisa hur vél externa kostnader i transportsektorn internaliseras
genom skatter och avgifter. Det 6vergripande malet ar att bidra till ett mer effektivt och rationellt
utnyttjande av transportsystemet i linje med principen om att fororenaren betalar.

Fokus ligger pd hur externa kostnader definieras, berdknas och redovisas i olika europeiska lédnder, hur
dessa skiljer sig metodmassigt, dversikt dver skatter- och avgifter inom transportsektorn i Europa samt hur
resultaten kan anvédndas i konkurrenskraftsbedomningar for Sverige och Trafikanalys redovisning av sitt

uppdrag.

2.2 Metod och material

Studien bygger pa en genomgéng av analyser fran 24 europeiska lander (inklusive Storbritannien). Av
dessa har sex linder — Danmark, Frankrike, Nederlinderna, Schweiz, Tyskland och Spanien/Baskien —
genomfort mer heltdckande studier av transporternas externa kostnader. For 6vriga lander utgér EU-
kommissionens Handbook on the External Costs of Transport (2019) den dominerande referensen.

Rapporten kombinerar litteraturstudier, jimforande analys och intervjuer med experter. Metoden ar i
huvudsak kvalitativ men kompletteras med kvantitativa jimforelser av kostnadsnivéer och
internaliseringsgrader dir sé dr mojligt. Fordjupningar och metodbeskrivningar aterfinns i bilagor.

2.3 Hur externa kostnader redovisas i Europa

Ett centralt resultat &r att det i Europa sker en tydlig forskjutning fran ett traditionellt totalkostnads- och
trafikslagsperspektiv mot ett trafikant- och marginalkostnadsperspektiv. Marginalkostnadsteorin — dér
skatter och avgifter ska motsvara den kostnad som ytterligare en resa orsakar samhéllet — vinner allt storre
genomslag, inte minst genom EU-lagstiftning sdsom Eurovinjettdirektivet.

Samtidigt finns betydande metodskillnader mellan ldnderna, sérskilt ndr det géller:
e vilka kostnadskomponenter som inkluderas,
e  hur tringsel och olyckor behandlas,
e om upp- och nedstrémsprocesser (t.ex. energiproduktion, fordons- och infrastrukturproduktion)
riknas in,
e om redovisningen gors som genomsnittliga eller marginala kostnader.

De flesta studier omfattar végtrafik, ofta med detaljerad uppdelning pé drivmedel och fordonstyper.
Jarnvidg, flyg, sjofart och inre vattenvdgar inkluderas i varierande grad.

2.3.1 Centrala kostnadskomponenter

Alla lander inkluderar véxthusgaser, luftféroreningar och buller. Olyckor och triangsel ingér i ndstan alla
studier, men behandlas pa olika sétt beroende pa perspektiv.

o Tringsel: Ingdr numera i praktiskt taget alla studier, men &r metodiskt svar. Vissa ldnder redovisar
totala forseningar, andra sé kallade dddviktsforluster. Resultaten dr kinsliga for antaganden och
aggregering.

o Klimatpaverkan: Hér skiljer sig landerna tydligt. Vissa anvinder skadekostnadsansatsen (Social
Cost of Carbon, SCC), vilket ger hoga viarden, medan andra anvénder undvikandekostnader eller
EU ETS-priser. Valet far stor betydelse for kostnadsnivéerna.

o Luftfororeningar: De mest ambitidsa studierna inkluderar effekter pa hélsa, byggnader, grodor,
skog och biologisk mangfald. Samtidigt visar analysen att hilsoeffekterna ofta star for omkring 90
% av den totala kostnaden.



e Olyckor: Flera lander ror sig mot marginalkostnadsansatser dir trafikanter antas internalisera sin
egen risk, men inte den risk de pafor andra.

o Hiilsoeffekter av giang och cykling: Inkluderas i ndgra lander (bl.a. Danmark CBA,
Nederlidnderna och Schweiz) som positiva externa effekter, men saknas i manga studier.

e  Upp- och nedstromsprocesser: Beaktas i 6kande grad, sérskilt i Schweiz, Tyskland och Spanien,
men anses ibland mindre relevanta f6r marginalkostnadsprissittning.

Samtliga dessa komponenter, exklusive hélsoeffekter av gdng och cykling, och med undvikande ansats for
klimatpaverkan, hdjda olycksvarden och utvecklade beskrivning av upp- och nedstréomsprocesser, forvintas
tédckas av den uppdaterad Handbok fran EU som véntas i publiceras i mitten av 2026.

2.4 Skatter, avgifter och internalisering

Rapporten analyserar befintliga och nya styrmedel for att internalisera externa kostnader, sdsom
kilometerskatter pa tunga fordon, tidsbaserade avgifter, banavgifter, flygskatter och handelssystem for
utslépp (ETS och ETS II).

Territoriella skatter blir vanligare med “’kilometerskatter” pa tunga fordon och vignetter (tidsbaserade
avgifter) pa personbilar. Flygskatter pa passagerare finns i 9 ldnder i Europa och majoriteten av lander har
en forsdkringspremieskatt. For att infora nya skatter dr berdkningar av de externa kostnaderna centrala i
argumentationen.

Ett viktigt konstaterande &r att internaliseringsgraden varierar kraftigt mellan trafikslag och ldnder, och att
EU-regelverket bade mdjliggor och begrinsar nationella atgérder. Pa landsbygd blir inte maximala
kilometerskatter och en drivmedelsskatt pd miniminivén tillricklig for att internalisera kostnader for
luftfororeningar, buller och koldioxid férutom f6r fordonstyper med sdmst miljoprestanda (Euro0). I tétort
innebdr inkluderande av tringsel att EU-regelverket kan internalisera hela externa kostnaden men
forutsitter alltsd ndgon form av trangselavgifter. Ocksé regleringen av Banavgifter inkluderar diskussioner
om externa kostnader men direktivets riktlinjer &r inte alls lika entydiga som for vigtrafik.

2.5 Sveriges konkurrenssituation

Ett sirskilt avsnitt 4gnas at hur externa kostnader kan integreras i analyser av konkurrenskraft. Rapporten
foreslar att externa kostnader och internalisering bor ses som en del av en bredare beddmning som éven
inkluderar infrastrukturkvalitet, transporteffektivitet, "konnektivitet” och hallbarhet.

I konkurrensanalysen foreslar rapporten att man baserar sig pA EU Handboken (2019) men kalibrerar den
for utvecklingen sedan den informationen samlades in. Genom jimforelser inom regionen Norden—
Baltikum—Polen—Tyskland visas, som ett forsta métt (A), att Sverige ofta har relativt hoga privata
transportkostnader men laga externa kostnader, vilket ger en annan bild av konkurrenskraften 4n om enbart
privata kostnader beaktas. Vidare redovisas de traditionella externa marginalkostnaderna (B).
Internaliseringsgraden (C) redovisas som en indikation pa mdjliga fordndringar i skatter upp eller ned i vart
land om man antar att trycket &r mot internaliseringsgraden 100%. Som ett sista métt (D) redovisas vilken
fordndring som ryms inom EU-regleringen.

2.6 Rekommendationer for framtida redovisning

Rapportens huvudsakliga rekommendation ar att Trafikanalys i sin europeiska redovisning baserar sig pa
EU:s Handbok, men uppdaterar och kalibrerar virdena I6pande med hjélp av nationella studier och aktuell
statistik. Detta ger jamforbarhet, transparens och resurseffektivitet.

Vidare rekommenderas att:
e tringselkostnader inkluderas i den svenska redovisningen,
e Trafikanalys kopiera den franska redovisningen som ér tydlig och inkluderar kénslighetsanalyser
e Trafikanalys inkludera cykling och géng i redovisningen
o ctt tydligt forhallningssétt utvecklas till upp- och nedstrémsprocesser,
redovisningen av infrastrukturkostnader vidareutvecklas i ljuset av EU:s kommande krav,
externa kostnader anvinds mer aktivt i analyser av konkurrenskraft och hallbarhet.



Sammantaget visar rapporten att externa kostnader och deras internalisering blivit ett allt viktigare verktyg i
europeisk transportpolitik, och att Sverige har goda forutséttningar att vidareutveckla sin analys genom att
kombinera nationell metodtradition med EU-gemensamma ramverk. Att begrdnsa sig till
internaliseringsgrad sitter implicit begrinsningar pa vilken policy som hérleds.

Trender i analyser av transporteras kostnader kan sdgas foljande utveckling. Dar EU trycker pa for det
tredje “’steget” marginalkostnadsprisséttning. Rapporten pekar pé att det ar viktigt att forberead sig for nésta
steg i utvecklingen som mycket vél kan vara ’nollmarginalkostnadssamhaillet” med elektriska fordon,
autonoma fordon och plattformsekonomi.

"Totalkostnadsansvar" SR CkKOEt AR a A
Syftar till att kontrollera pa "trafikantniva®
om det rader balans mellan de externa
kostnaderna och alla avgifter.
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och alla avgifter.

Bara fér man uttrycker sig som

sytyckkostnader behver man inte
samtidigt byta perspektiv fran trafikslag
till trafikant. Det perspektivbytet paverkar
ocksa definitionen av externa kostnader.
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Figur 1 Utvecklingen av policy kring externa kostnader frdn transport

Béde pé grund av skapandet av den inre marknaden med fri rorlighet och pa grund av den tekniska
utvecklingen bort frén branslet som genererar den storsta skatteintékten utvecklas prisséttning bort fran
nationella skatter till territoriella skatter. Det ser ut att vara ett tydligt skifte bade vad avser
skatteintéketer som Okar pa territoriella skatter men ocksa pé hur EU lagstiftningen &r formulerade med tex
tvingande km skatt i "Eurovignette” direktivet som dessutom utodkas till fordon fran 3.5 ton.



3 Hurrapporteras externa kostnader i Europa?
3.1 Inledning

Vi har studerat 24 ldnder 1 Europa (exkluderat av EU-landerna &r Portugal, Kroatien, Slovenien och Malta
men inklusive Storbrittanien) och intervjuat nyckelpersoner i akademien och departement for de flesta
lander for att vara séker pa att vi inte missar ndgon studie. Vi har begrénsat oss till studier genomforda av
offentliga myndigheter eller bestéllda av dessa och publicerade efter 2020. I tva av landerna géller studien
enbart en region (Flandern i Belgien och Barcelona i Spanien). Vi har inkluderat studien fran
Spanien/Baskien; Belgien gjorde tidigare en nationell studie vart tredje &r men de har slutat uppdatera den
och hénvisar till Handboken; dérfor inkluderar vi inte den frdn Flandern. I Tyskland har studien tagits fram
av miljomyndigheten och fokus 4r pd miljoeffekter inklusive ménga up- och downstream effekter. Kvar av
studier som tar sig an helheten 4r Danmark, Nederldnderna, Frankrike och Schweiz. Den danska studien ar
framtagen av tre ministerier, s den har en stor policyrelevans, men inkluderar enbart vigtrafik. Den
Nederldndska studien inkluderar inte avgifter och skatter. Den Schweiziska studien innehéller summeringar
av de externa kostnaderna i M€ for hela landet utdver genomsnittskostnader men inga marginalkostnader.
For nagra lander finner vi externa kostnader i CBA manualer som i Storbritannien och i Danmark. Dessa
studier har ofta ett lite annorlunda fokus och &r inte uppdelat pa drivmedel (men innehaller ett bedomt
genomsnitt). Den i UK innehéller uppskattning av indirekta kostnader sa den inkluderas for att berdkna
internaliseringsgrad.

Original study since 2020

Original studie

I1

Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, Open Places, OpenStreetMap, TomTom

Figur 2 Studier av transporterna externa kostnader

De flesta 6vriga landerna i Europa baserar sig pa EU’s "Handbok om externa kostnader av transporter”
utgiven 2019. Ocksa nagra av de ldnder som gjort egna studier hénvisar till Handbokens metoder och
forhaller sig till den som ett "réttesnore”. En ny version av Handboken forvéntas i mitten av 2026. Négra
storre dndringar i metod 4r inte att vénta; samma ansats for klimateffekter; hogre vérde av statistskt liv
(VSL) och noggrannare analys av "up- och downstreamprocesser dr nagra dndringar som kommer. Vi har
darfor valt att analysera Handboken ocksa i detta avsnitt. Bakgrundsmaterial finns i Bilaga A for de 6
djupanalyserna och i1 Bilaga B for analyser av handboken.

3.1.1 Syfte och metod med avsnittet

Syftet med detta avsnitt dr att ge ett underlag for att kunna bedoma innehéllet i den nya Handboken som
kommer 2026 samt att kalibrera, kvalitativt och kvantitativt, Handboken fran 2019 till dagens kunskaps
niva. Vidare syftar nedslaget i faktiska studier i ett antal ldnder till att identifiera metodologiska skillnader
mellan lindernas studier av externa kostnader. Med metodologiska skillnader avser vi dels vilken metod
som anvints for de klassiska komponenterna men ocksa vilka ytterligare kostnadsslag som har bedomts
meningsfulla att estimera liksom vilken differentiering som ansetts rimlig. Vi jamfor ocksa storleken pa



estimaten dér det gar att jamfora. Allt stills i relief mot de som rekommenderas av Europeiska
Kommissionens Handbok.

I Bilaga A summerar vi varje studie i ett kapitel med inledning, vem som gjort studien och dess syfte,
studiens slutsatser om internaliseringsgrad och vilka kostnader som skattats samt metoder som anvénts.
Vissa studier inkluderar diskussioner om utveckling vilket vi summerat i ett sirskilt kapitel. Vi har last
studierna pé originalsprék, franska, spanska, engelska, tyska och nederldndska. Da vi inte fullstdndigt
behérskar varje sprak, eller har tillgang till tolk for alla sprak, har vi 6versatt delar till svenska med hjilp av
”Google Translate”. Vi har kopierat manga av tabellerna och figurerna direkt och inkluderat dem i
originalsprak. Vi raknar med att den intresserade ldsaren kan forsté texten i dessa tabeller och figurer.
Studien fran Schweiz uttrycks i CHF, den danska i DKR och Storbritannien anvander Pund. De andra
genomfors i Euro. Bilaga B summerar Handboken enligt samma struktur.

Tabell 1 Studier som ingdr

Land Kiilla

Danmark Transportministeriet, Skatteministeriet, Finansministeriet (2024) Eksterne omkostninger ved korsel.
September 2024

Frankrike Minist’ere de la transition e’cological (2020) Mobilite’s — colts externes et tarification du déplacement

Nederldnderna TU Delft (2022) De prijs van een reis. Eduitie 2022

Tyskland German Environmental Agency (2024) Methodological Convention 3.2 for the Assessment of
Environmental Costs Version 10/2024

Spanien/Baskien Gobierno Vasco (2021). Actualizacion de costes externos del transporte en la CAPV. LEBER Planificacion e

Ingenieria, S.A., Departamento de Planificacion Territorial, Vivienda y Transportes, Direccion de
Planificacion del Transporte, Leioa, Bizkaia. Enero 2021.

Schweiz Ecoplan/Infras (2024) Externe Effekte des Verkehrs 2021
Storbritannien Department of Transport (2023) TAG Unit A5.4 Marginal External Costs
EU EU Commissionen (2019) Handbook on Externa costs of transport 2019

3.2 Totalkostnader, genomsnitts- eller marginalkostnader

Enligt den svenska arsredovisningslagen (1995:1554) krivs att foretag redovisar kostnader och intékter
samt gor en balansrdkning minst en gdng om aret. Syftet &r att pa ett transparents sitt kunna beddma
foretagets situation. Motsvarande redovisning har varit vanlig pa trafikslagsniva i manga ldnder. Den
kostnaden har ocksé fordelats pa olika fordonstyper!. Marginalkostnadsansvaret ér ett annat perspektiv och
bygger pa mikroekonomisk teori som séger att skatter och avgifter ska motsvara marginalkostnader for att
skapa ett effektiv trafiksystem.

3.2.1 Sverige

Sverige har ocksa en historia av "kostnadsansvar” for jirnvéigen och végtrafiken. I en utredning fran 1978
(SOU 1978:31) diskuterar man kostnader for vigunderhéll men inkluderar ocksé kostnader for
trafikdvervakning, tringsel, trafikolyckor och miljostorningar och kvantifierar kostnader for de fyra forsta
komponenterna men konstaterar bara att det finns miljokostnader. I utredningen beskrives tvé olika
inneborder av kostnadsansvaret; “’dels ett individuellt ansvar for de samhéllsekonomiska marginalkostnader
som en viss resa eller transport medfor, dels en kollektiv skyldighet att svara for vissa totala budgetutgifter
som det allménna har for en trafikgren eller trafiksektor”. Man landar dir i att betalningsskyldigheten ska
vara ”Summan av trafikavgifterna fran ett visst trafikkollektiv skall vara minst s stor att den svarar for
samhdllets motsvarande trafikkollektiv’. Men man konkluderar med att statsmakterna inte bryr sig om en
sadan slutsats da végtrafiken dr 6verbeskattad och ytterligare hojningar dr beslutade; den kollektiva
betalningsskyldigheten har ingen betydelse for vagtrafik. For jarnvigstrafiken anses det fortsatt ha en
funktion men det méaste ocksa ga att inkludera subventioner i berdkningen. Senare, i och med delningen av
SJ och lyftande av infrastrukturen till Banverket, foll motivet for att halla koll pa jarnvigens
kostnadsutveckling via kostnadsansvaret och i stillet blir det dels investeringskalkylering pé
samhéllsekonomiska grunder (CBA) vid Banverket, marginalkostnadsansvar for banavgifter och dels
vanlig foretagsekonomisk bokféring for SJ som blir styrningsverktyg?.

! Fér infrastrukturkostnader fordelas en total trafikmassa med fordelningsnycklar (fordonskm, PCU km, tonkm etc) p4 olika
fordonskategorier for att kunna bedoma om skattenivierna ar riktiga 1 tex USA (”1997 Federal Highway Cost Allocation Study Final
Report” U.S. Department of Transportation Federal Highway Administration) eller i Storbritannien med UK Road Track Cost Allocation
Model” (RTCAM) (Departement of Transport).

21985 gjorde Kommunikations-departementet en ny studie (Kostnader och avgifter inom transportsektorn DsK 1985:3) som behéll tva
perspektiv, marginalkostnader, och budgetbalans. Hér estimeras marginalkostnader ocksé for miljéskador samt kostnader for jarnvég, sjofart

10



3.2.2 Hur ser det ut 1 6vriga Europa?

Vi observerar en forskjutning fran ett totalkostnadsperspektiv i de olika landerna vi studerat mot trafikant
och marginalkostnader. Att vi kan tala om en forskjutning bygger framst pa information frén Schweiz som
ar tydlig med att en dndring 4r pd gang. Men ocksa sittet som Nederldnderna och Spanien fokuserar sin
redovisning pa visar att de lagger vikt p4 marginalkostnadsperspektivet men fortfarande redovisar ett
totalkostnadsperspektivet. Danmark redovisar bara ett marginalkostnadsperspektiv.

I Schweiz har fokus hittills legat pa totala kostnader och genomsnittliga kostnader. I schweizisk
transportplanering och -politik kommer principen, enligt rapporten, om att fororenaren betalar och
internalisering av externa effekter, och ddrmed ett effektivt utnyttjande av infrastruktur, att spela en dnnu
viktigare roll i framtiden (da EU gér 4t det hallet). For detta &ndamal maste for det forsta vid berdkningarna
av transporternas effekter differentieras ytterligare (efter typ av framdrivning, efter typ av utrymme). For
det andra, som forklarats, kommer trafikanternas perspektiv (snarare én transportsitt) nu att vara centralt i
berékningarna. For det tredje kommer varje kapitel i nista version av studien att kompletteras med
beaktande av marginalkostnader. Samtidigt som paradigmet &ndras tvingar det fram en fordndring av
metoden: skillnader mellan bottom-up-berékningar inriktade pa marginalkostnader och top-down-
berékningar inriktade pa genomsnittliga kostnader uppstar vid berdkning av olycks- och bullerkostnader,
inom natur- och landskapsomradet samt vid berdkning av tringselkostnader.

Parallellt med utvecklingen ovan 6kar medvetenheten och skattningar av miljokostnader; begreppet externa
kostnader blir centralt och up- and downstreamprocesser blir viktiga. Nar man samtidigt flyttar ner nivin
till en enskild trafikant dndrades vad som &r externt. I ett kostnadsansvar fokuserat pa ett trafikslag ar tex
stora delar av tringselkostnaden och olyckskostnaden intern. Nar man uttrycker detta med ett (enskilda)
trafikants perspektiv blir dessa kostnader externa. Valet av perspektiv har en lang diskussion i Schweiz nér

det kommer till redovisning av externa kostnader och vad som antas vara interna kostnader.
e Trafikantperspektiv: Detta perspektiv beaktar den enskilda trafikanten vid atskillnad mellan privata och externa kostnader. Alla
kostnader som trafikanten inte sjélv bér i trafikaktiviteten betraktas som externa.
e  Transportsitt: Har ligger fokus pé transportsittet (t.ex. tunga lastbilar). Alla kostnader som inte uppstér inom sjélva transportsittet
betraktas som externa. Till skillnad fran trafikanternas perspektiv betraktas kostnader som orsakas av en lastbil pa en annan som
interna i systemet.

I princip dkar externa kostnader nér kretsen av kostnadsbérare som betraktas som externa utbkas. Detta
géller sarskilt olyckskostnader (olika behandling av olyckor mellan enskilda trafikanter eller transportsétt).
For miljokostnader (t.ex. luftfororeningar, klimat) &r de externa kostnaderna desamma ur bada perspektiven
eftersom inga kostnader uppstar (eller kan kvantifieras) mellan trafikanter.

Den Nederldndska rapporten anvéinder tva ansatser; dels en top-down-metod dér man forst bestimmer
storleken pé externaliteterna for ett specifikt transportsétt och dels en bottom-up metod diar man utgar fran
det enskilda fordonet. Top-down-metoden anvinds for infrastrukturkostnader, olyckskostnader,
bullerkostnader och tringselkostnader. I bottom-up-metoden bestims externaliteterna forst pa nivan for ett
enskilt fordon (till exempel miangden utsldpp av ett specifikt &mne per fordonskilometer), utifran vilka de
totala (fysiska) effekterna sedan bestims genom att multiplicera dem med antalet fordon eller
fordonskilometer. Kostnaderna for luftféroreningar och utslépp av vixthusgaser, samt kostnaderna for
utslépp fran brénsle- och elproduktion, faststdlldes med hjélp av en bottom-up-metod enligt den
Nederldndska studien.

Skulle vi véga oss péa en beskrivning av skiftet i paradigm ser det ut som under. Fasthallandet vid
totalkostnadsansvaret och trafikslagsperspektivet grumlar till diskussionen om vad som ér externa
effekter. Mognaden att redovisa tex tringselkostnader respektive olyckskostnad ir ligre én for de
kostnader som ér externa i samtliga perspektiv. Trenden verkar vara mot marginalkostnadsansvar i
Europa. Samtidigt lyfter vi in ett perspektiv som ocksa grumlar till de rena slutsatserna fran
marginalkostnadsparadigmet; utvecklingen mot nollmarginalkostnadssamhiillet. Nollmarginal-
kostnadsekonomien utvecklas i avsnitt 7.2.2 om mdjliga trender.

och flyg utdver vigtrafik. I en ny utredning “Trafikavgifter pa samhallsekonomiska villkor” blir fokus mer pa marginalkostnader. Den
rapporten anvindes ocksé nir Sverige ndrmades sig (nuvarande) EU och influerade bade EUs Gronbok “Towards Fair and Efficient pricing
in transport” (EU 1996) som den f6ljande Vitboken “Fair payment for infrastructure use”.
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Figur 3 Utvecklingen av policy kring externa kostnader firdn transport

3.3 Transportslag, kostnadskomponenter och geografisk indelning

som beaktas

Vigtrafik inkluderas i alla studier, de flesta studier inkluderar jarnvégstrafik, flygtrafik och trafik pa inre
vattenvagar (IWW) samt ibland sj6fart. Frankrike samlar vissa fordon under begreppet kollektivtrafik.
Personbil ar ofta uppdelat pa bensin, diesel, el och ibland dven pa hybriddrift. Buss avser dels buss i
kollektivtrafik samt turistbussar. Tabellen under sammanstéller dels fordonstyper for persontrafik och dels
for godstransporter.

Tabell 2 Fordonstyper for persontransporter

Komponent Frankrike Spanien Danmark Tyskland Schweiz Neder- Storbritan | Handboke
linderna nien n
Personbil X X X X X X X X
bensin X - X X X X - X
diesel X - X X X X - X
el X - X X X X - X
hybrid - - - X - X
Buss - kollektiv X X - X X(fossil/ el) X X X
Buss - ldngviga X (dies/el) - X - X (dies/el) - X
Motorcykel - X - X X X - X
Moped - - - (X) X X - -
Elcykel pedelc - - - - X X - -
Vanlig cykel - - CBA - X X - -
Géng - - - - X - - -
Sparkcykel - - - - X - - -
Metro X - - - - - -
Spérvagn X X - - X - - -
Regionaltag RER - - - X) - X
Snabbtag TGV - - - X - X
Intercity TET X - X X X - X

(el/diesel)

Flyg X X - X X X - X
Firja - X - - - - - -

Tunga godstransporter innehaller manga olika fordon och definitioner. For vagtrafik i Tyskland definierar
man tunga lastbilar i fyra klasser (>7,5 t; 7,5 — 14t; 14-28t;28-40t), i Schweiz i tva klasser (LW resp. SS).
Frankrike, Spanien och i Danmark anvinds en tung lastbil och i Nederldnderna 4 klasser (< 10t; 10-20t;
>20t, Dragbil med slédp). Storbritannien redovisar i uppdelningen “Rigid” respektive ”Articulated”.
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Tabell 3 Fordonstyper for godstransporter

Komponent Frankrike Spanien Danmark Tyskland Schweiz Neder- Storbritan | Handboke
linderna nien n
Tung lastbil X X X X X(fossil/el) X X X
Latt X X X X (bens, X X (dies o X X

lastbil/Skapbil die, el) (fossil/el) el)

Inre vattenvégar X - - X X X - X
Sjofart - X - - - X - X
Godstag X X - X X X - X
Flyg X X - X X X - X)

Alla lander inkluderar vaxthusgaser, luftféroreningar och buller. Olika komponenter ingér i luftférorenings
-berdkningarna. Olyckor och tridngsel ingar i alla utom Tysklands studie (som dr en miljofokuserad studie).
Diaremot ingér infrastrukturkostnader enbart i tre av studierna (Storbritannien &r CBA riktlinjer for att
utvérdera infrastruktur). Spanien, Schweiz respektive Nederlanderna inkluderar up- and downstram”
processer. Dels inkluderas effekter av energiproduktionen (upstream) och i Spanien och Schweiz effekter
fran fordon (up- and downstream). Schweiz inkluderar dven effekterna av infrastruktur. Habitatseffekter,
mark- och luftféroreningar liksom landanvéndning och fragmentering &r begrepp som virderas i nagra
olika lander men kan 6verlappa. Kénsliga omraden avser vanligen bergsomraden och redovisas av Spanien;
det finns inte i den Schweiziska rapporten (men den dr ddremot geografiskt differentierad). Hélsofordelar
av cykling berdknas i tvd av studierna (tre om vi inkluderar Danmarks CBA riktlinjer). Tabellen under
sammanfattar.

Tabell 4 Komponenter som beaktas i studierna

Komponent Frankrik Spanie Danmar Tysklan Schwei Nederlindern Storbritannie Handboke

Vixthusgaser
Luftféroreningar
Hiélsoeffekter
Byggnader - - -
Grodor -
Biodiversitet
Skogsskador
Buller
Olyckor
Tréngsel
Infrastruktur
Up- and down -
stream processer
Energi -
Fordon
Infrastruktur - - - -
Habitat -
Mark- och -
vattenfororeninga
r
Landanvandning - - - X - - - -
och fragmentering
Kénsliga omraden - X - - - - - X
Barridr - X -
Halsofordelar - - 1CBA - X X - -
med cykling och manual
géng
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Storleken pa dessa komponenter redovisas vidare i avsnitt 3.5.Den Nederldndska studien finner att
vérdering av markanvéndning, skador pd natur och landskap samt mark- och grundvattenféroreningar ar for
osiker att inkludera. Nagra ytterligare kostnadsposter som péapekas dér ar:

o kostnader for tringsel och knapphet for icke végtransporter;
externa kostnader for energitrygghet;
externa kostnader till foljd av kdrnkraftsproduktion;
externa kostnader for infrastrukturens barridreffekter;
externa kostnader pa grund av vattenfororeningar fran sjofart;

e externa kostnader relaterade till produktion, underhdll och hantering av fordon och infrastruktur
Vissa av dessa komponenter inkluderas 1 den Spanska och Schweiziska studien.
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I alla lander ingar en nationell avgransning, dvs bara effekter inom den nationella grinsen behandlas,
forutom for klimat effekter och up- and downstream” effekter. For flyg- och sjotransport fordelas
kostnaden enligt ’halvdistansprincipen”. Det medfor att halva strackan anvinds for varje flyg- eller batresa
till eller fran en nation. Handboken redovisar flygkostnader enbart per flygplats.

Alla lander presenterar aggregerade resultat for hela landet. Men under den niva finns olika definitioner av
omradestyper. I Frankrike skattar man kostnader for 5 omraden forutom ett genomsnitt. Téthetsklasserna
definieras i invanare/km?: urban mycket tit, >4500; urban tit, 1500—4500; urban, 450-1500; urban
diffus, 37-450; intercity, <37. 1 Schweiz anvéinds "Urbaniseringsgrad 2011" enligt EUROSTAT for att
differentiera kommuner i titbefolkade, medeltita och glest befolkade omraden med namnen "stéder", "orter
och fororter" respektive "landsbygdsomraden". Fordelningen baseras enbart pa befolkningens tithet. Vidare
presentera man i Schweiz resultat per region (kanton), hela 26 st. I den Tyska studien anvdnds begreppen
"city" respektive "town" med befolkningsstorleken (city >100,000, 2,000<town<100,000). Den
Nederldndska studien differentieras buller efter “’storstad”, “’stad” och ”landsbygd” vilket &r en grov
indikator pa befolkningstitheten. I Spanien betraktas 10000 invanare som en nedre gréins for tétorter.
Danmark presenterar bara ett nationellt genomsnitt. Inget land genomfor nigra rutt-studier som beaktar
kostnaden for en resa eller transport frin A till B. Alla studier anser tydligen att ett nationellt
resultat med vissa differentiering innehaller den information som efterfragas.

3.4 Enskilda komponenter

3.4.1 Tréangsel —inkluderas av “alla”

Den metodiska ansatsen &r likartad i de flesta lander. Vagnétet delas upp efter kapacitet beroende pé
vagtyper. For respektive végtyp tas derivatan fram for volume-delay funktionen i flera intervall. Darefter
bedoms trafikbelastningen i de olika kategorierna och intervallen. Den externa kostnaden beréknas i
forhallande till fritt flode (oftast hastighetsgrinsen). Diskussioner om optimal tringsel &r ovanliga.

Restiden kan ocksé berdknas direkt med trafikmodeller. MODEV-modellen i1 Frankrike; den nationella
transport modellen (NTM) i Storbritannien. I Storbritannien tas fordndringar i fordonens driftskostnader
ocksé 1 beaktande. I Baskien berdknar man ocksé olycksgenererad fordrojning data. I Danmark berdknas
kostnaden for tringsel genom att 6ka trafikvolymerna direkt i modellen (méjligen som i Spanien) och
déarigenom uppna en minskning av restiden. Justeringen av antalet resor pa cirka +/- 5 procent ger mer
trafik pa alla strickor, med lite variation eftersom vissa trafikanter kommer att vilja att byta rutt nér
trafikvolymerna éndras. Genom att vikta den extra restiden med det extra trafikarbetet pa strickorna skapas
ett matt pa trangselkostnader.

Trangselkostnader blir speciell med perspektivet i Schweiz dir det dr en kostnad som 6verfors fran en
anvéandare till medanvéndare. I detta fall kvarstar externaliteten inom systemet (t.ex. i vigtrafiken) och det
gar inte att redovisa totala kostnader. Darfor betraktas kostnaderna for tringsel i transportinfrastruktur och
fordon separat fran andra kostnadskategorier. De laggs darfor inte till de andra externa kostnaderna. Ocksa i
Nederldnderna far man ”problem” med definitionerna. Ur ett marginellt perspektiv ér skillnaden mellan
externa och interna tringselkostnader tydlig. Ur ett totalkostnadsperspektiv dr detta mindre tydligt. Det ar
dock fortfarande sa att enskilda trafikanter inom en grupp inte beaktar de tringselkostnader de orsakar for
andra, och darfor kan dessa kostnader fortfarande betraktas som externa, &ven om de bérs av personer inom

samma trafikantgrupp. Tva métt diskuteras for totala kostnader
e  Totala kostnader for "dodviktsforlust": i detta koncept bestams forst en optimal niva av trangsel, det vill sidga graden av tringsel
vid vilken de marginella samhillskostnaderna for trangsel ar lika med marginalkostnaderna for att minska trangseln. Kostnaderna
for den ytterligare tridngsel som uppstér jamfort med denna optimala nivé av trangsel dr de sé kallade
"doédviktsforlustkostnaderna".
. Totala forseningskostnader: Detta koncept ticker kostnaderna i samband med alla forseningar som trafikanterna upplever (jamfort
med en situation med fritt flode eller en viss referenshastighet) och ingar som triangselkostnader

Dodviktskostnadsmetoden skiljer sig fran det som anvinds for andra externa kostnader dér alla externa
kostnader ingér i berfkningarna (och inte bara de kostnader som tillkommer utéver den ekonomiskt
optimala situationen). Forseningskostnaderna stimmer, enligt rapporten, diremot vél 6verens med den
definition som anvénds for andra externa kostnadsposter, eftersom detta koncept inkluderar kostnaderna for
alla forseningar. Nackdelen med att anvénda forseningskostnader dr dock att vissa av dem ocksa &r interna
till sin natur, vilket innebér att de totala forseningskostnaderna dverskattar de totala externa
trangselkostnaderna. Badda metoderna anvdnds men for sammanfattning presenteras endast totala
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forseningskostnader. I Handboken genomfors samma ansats som i Nederlinderna och bade
dodvikskostnaden och forseningskostnaden presenteras per land. Osikerheten som foljer av en
detaljerad mikroniva som aggregeras till nationella genomsnitt behéver minskas och metoder
utvecklas.

For andra fordon &n personbilar anvidndes en faktorer baserade pa Personbilsekvivalenter i de flesta ldnder.
Kostnaden ingar bara for végtrafik; det noteras att man saknar den for andra trafikslag i Nederldnderna och

i den franska studien ingar négra skattningar av SNCF for jarnvag ”som man inte granskat.”

Tabell 5 Tringselkostnader, bedomd metod men oklarheten dr stor

Frankrike | Spanien/ | Danmark | Tyskland | Schweiz Neder Stor- Handboken
Baskien linderna | britannien
Teoretisk modell med X (X) - - X) X X X
derivatan av volume-
delay funktionen i
intervall och efter
végtyp (trafikfloden
frén transportmodell)
Praktisk modell dér - X) X - -
trafiken okas i en
transportmodell
Dodviktskostnaden - - - - X iu X
Forseningstiden X X) - X X iu X

3.4.2 Vixthusgaser — val mellan social cost of carbon (SCC) eller EU ETS

For véirderingen av utsldpp av klimatgaser finns det tva ansatser som anvénds; skadekostnadsansats (SCC)
och dels en atgérdskostnadsmetod.

I Tyskland &r virderingen baserad pa social cost of carbon och dr baserad pa modellen GIVE och “Equity
weighting”. Vérdet dr 800 €/ton CO2 nér effekter inte diskonteras (dvs 0% diskonteringsrénta) med
argumentet att de vill behandla nuvarande och framtida generationer lika. Som ett alternativ anvénds réntan
1% och virdet 300 €/t CO2. Bada virden bor anvindas i en kanslighetsanalys enligt rapporten. I Schweiz
baseras virderingen ocksa pa skadekostnader. Detta &r en justering jaimfort med tidigare studier fran 2010
och 2015, som anviande undvikandekostnadssatsen. Berdkningen ar baserad pa samma modellen som i
Tyskland.

Finansministeriet i Danmark prissitter CO2e-utslapp i EU:s pris for utsldppsritter (ETS1), som bygger pa
principen att Danmark genom EU har en bindande internationell skyldighet att minska CO2e-utslappen. I
den senaste utgévan (juni 2025) anges vérdet i 2025 for kvotepliktiga sektorn till 525 DKR/ton CO2.
Finansministeriet uppdaterar for narvarande viarderingen for andra sektorer. I avvaktan pa denna
uppdatering rekommenderas samma virden anviandas som i den kvotepliktiga sektorn. I Nederldnderna
anser man att mélet dr kdnt och man utgér fran de marginella férebyggande kostnaderna i ett intervall 16
h€/t till 65 €/t. De argumenterar for att ETS-priset inte kan anvidndas pga att; alla sektorer inte &r
inkluderade och darfor kan priset skiljas sig 4t; alla réttigheter 4r inte auktionerade; ETS é&r inte specifikt for
Nederlédnderna utan ett Europeiskt genomsnitt; vidare drivs ETS av spekulationer och
marknadsfluktuationer, enligt studien. Handboken anvénder ocksd undvikandeansatsen (baserat pa
Parisavtalets mal) och via litteraturstudie konkluderar med kostnaden 100€/tonCO2 ekvivalenter.

Inom flygtrafiken beaktas (eller ndimns) hoghdjdseffekter i Tyskland, Nederldnderna, Frankrike och
Schweiz. I Schweiz anvénds en nydefinierad kostnadssats per enhet utsldpp av ultrafina partiklar eller
kvéveoxider. Dessa kostnadssatser baseras pa CO2-kostnadssatsen och en jaimforelse (for basaret 2021) av
ERF for CO2-utslapp med "Effective Radiative Forcing" (ERF) for NOx respektive och ultrafina
partikelutslapp.

Det antas i Danmark att utsldppen av véxthusgaser fran elbilar komma frén produktion av elektricitet. Det
kan teoretiskt hdvdas att utslapp fran elproduktion inte utgor en extern kostnad, eftersom elproduktion
omfattas av EU ETS vilket innebér att elproducenter méste kopa CO2-utslédppsritter for den CO2 som
slépps ut under produktionen. Saledes kan det anats att skadekostnaden for utslappet av CO2e i
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elproduktionen &r internaliserad i elpriset. I fortsittningen underséka hur mycket av kostnaden som ar
internaliserade, speciellt ndr ETS2 infors fran 2027. Det kan da argumenteras att CO2 kostnaden ar helt
internaliserad. Effekter fran energiproduktion beaktas av de andra lénderna i up- and down-
streamprocesser”.

I samtliga fall anser man att genomsnittskostnaden fr identisk med marginalkostnaden. Vi noterar att
de lander som baserar sig pa en SSC approach har betydligt hogre virdering av koldioxidutslépp dn de som

baserar sig pa EU ETS, nationella mal. Vi har inte granskat metoden i Storbritannien.

Tabell 6 Virdering av vixthusgaser

Frankrike Spanien/ Danmark Tyskland | Schweiz Neder Handboken
Baskien liinderna 2016
Aldre Handboken EUETS SCC SCC Undvikande | Undvikande
studie 2015 kvotepliktig kostnad kostnad
sektor
€ per ton CO2ekv 42 100 70 464 100
lag 60 - 300 140 16 60
hog 189 - 800 1380 65 189
Hoghojdseffekter flyg (1,8 -2,6)" iu iu 3 Faktor pé 1.7 -
NOx och
PMuf
EU ETS internaliserad - - Diskuteras - - - -

" nimns bara dversiktligt. Vx-kurs 7.47 DKR/€ 1.08 CHF/€, 0.87 pund/€

3.4.3 Halsofordelar vid gang och cykling

Positiva hélsoeffekter av cykling inkluderas i studierna frdn Danmark (CBA underlaget), Nederlanderna
och Schweiz. Cyklister nimns inte, forutom som offer vid olyckor, i den franska, tyska eller spanska
studien eller i CBA ramverket for Storbritannien Fysisk aktivitet genom promenader och cykling har en
positiv inverkan pa hélsan, vilket leder till fler levnadsar och farre sjukdomar. Detta kan minska samhéllets
kostnader: Schweiz argumentera som foljer:

e  Fordelarna med fysisk aktivitet genom promenader och cykling ar framst privata; det vill sdga att den person som é&r fysiskt aktiv
gynnas av forbattrad halsa.

e  Emellertid gynnas dven tredje part av nagra av de positiva effekterna: forbittrad hilsa leder till en minskning av sjukdom, vilket
resulterar i besparingar i kostnader for medicinsk behandling, férlorad produktivitet och ersittningskostnader.

. Eftersom dessa kostnader fors vidare till sjukforsékringsbolag (ndr det géller kostnader for medicinsk behandling), samhéllet (nér
det giller forlorad produktivitet) och arbetsgivare (nér det géller ersittningskostnader), genererar fysisk aktivitet inte bara privata
fordelar for fotgéngare och cyklister utan dven externa fordelar (i form av kostnadsbesparingar) for tredje part.

e Genom att forhindra fortida dodsfall kan dessutom efterlevandepensioner (dnke-, dnklings- och barnpensioner) sparas, vilka
betalas av AHV (schweizisk alders- och efterlevandeforsékring) och ddrmed av allménheten.

Schweiz anvéinder dos-respons samband baserad pa en metaanalysstudie fran University of Cambridge,
vilket hérlett samband for ett stort antal sjukdomar, inklusive de hjért-kérlsjukdomar, cancer, demens och
depression som behandlas hér. Dessa samband dr beroende av fysisk aktivitet (métt i METtimmar per
vecka (METhrs/wk)). Saledes finns, enligt studien, metodologiskt robusta responssamband for alla de
sjukdomar som beaktas. For vissa sjukdomar (hjartkérlsjukdom, bréstcancer) 4r samabnden baserade pa
dodsfall och for dessa antas det att responssambandet dr detsamma for icke-dodliga fall.

Expositions-Wirkungs-Beziehungen

Gesundheitsendpunkt
* Gesamtsterblichkeit
* Brustkrebs
* Kolonkrebs

08- Herz-Kreislauf-Erkrankungen

Demenz

Relatives Risiko

* Depression

* Diabetes

Figur 4 Dos respons samband
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Det antas, men kvantifieras inte, att marginalkostnaden dr ldgre d4n genomsnittskostnaden genom avtagande
nytta av cykling. Ocksa Danmarks underlag till CBA innehéller hilsoeffekter som positiva externa effekter
(sundhet vid gang- och cykeltrafik. I Nederldnderna diskuteras minskad sjukdom och 6kade antal
levnadsar (delvis internaliserat), besparing inom sjukvéard och hogre produktivitet. Man diskuterar dels
vanlig cykel och dels elcykel. Vidare konstaterar man att den storsta hilsoeffekten uppkommer for de som
cyklar sillan; dvs en sjunkande marginalnytta. En elcykel ger 40% ldgre fordelar 4n vanlig cykel.

Tabell 7 Hilsoeffekter av cykling

€cent/fkm Vanlig cykel El-cykel Pedelec Géng
Nederlénderna genomsnitt 13 24 - _
Nederlénderna otrdnad 8 14 - -
Schweiz 56 23 48 91
Danmark (CBA) 130 104 - -

3.4.4 Emissioner fran for- och efterprocesser

Flera studier skattar kostnader for for- och efterprocesser. I den Schweiziska studien beaktas tre kategorier

av uppstroms- och nedstrémsprocesser:
. Tillverkning, underhall och skrotning av fordon:
e Produktion, transport och tillhandhallande av drivmedel:
e  Byggande, underhall och avveckling av infrastruktur.

Denna typ av kostnader kvantifieras ocksd i Spanien. Effekter fran energiprocessen finns med i den
Nederldndska studien och for elbilar och tdg finns den med i Danska studien. Den viktigaste grunden for att
berdkna uppstroms- och nedstromseffekter i Schweiz dr en omfattande ekologisk inventeringsdatabas
(Ecoinvent) som registrerar utsldpp for transportspecifika processer och produkter (t.ex. fordon, brénslen,
el) och infrastruktur.

Tabell 8 Utslipp fran upp- och nerstréms processer i den Schweiziska studien

Abbi 11-2: ust: Trei und L issi im Jahr 2021 verur-
sacht durch vor- und nachgelagerte Prozesse fiir die vier Verkehrstrager

Verkehrstriger Kategorien Luftschadstoff [t/a]
CO,~eq. NMvOC NOx PM,, SO,
Strassenverkehr total 9'888'605.4 472419 15'349.5 4'086.4 17'068.8
Verkehrsmittel 4'221'955.0 6'680.2 5%633.9 2655.1 9'580.6
Infrastruktur 1'489'064.3 6'673.3 30349 7336 11928
Energiebereitstellung 41775861 338884 66807 677.7 62954
Schienenverkehr total 234'934.5 256.3 3635 2389 308.9
Verkehrsmittel 86'031.8 1099 107.0 821 1268
Infrastruktur 127674 4 992 2217 1376 146.7
Energiebereitstellung 212284 472 28.8 19.3 353
Luftverkehr total 948'415.5 6'824.9 1'555.8 269.8 1'563.8
Verkehrsmittel 13510 39 19 12 28
Infrastruktur 449327 904 622 85 785
Energiebereitstellung 902'131.8 67306 1491.7 260.1 1'482.6
Schiffsverkehr total 32'161.6 1202 643 13.7 125.3
Verkehrsmittel 20347 204 32 28 66
Infrastruktur 132457 40 200 44 289
Energiebereitstellung 16'881.2 959 411 65 897
Gesamt 11'104'116.95 54'443.31 17'333.12 4'588.81 19'066.80

De infrastrukturrelaterade kostnaderna inom uppstroms- och nedstrémsprocesserna ar ett sérskilt fall enligt
Schweiz. De kan betraktas som samhilleliga miljokostnader om man jimfor en situation med trafik med en
hypotetisk situation utan trafik vilket &r en Schweiz tradition att gora total kostnadsanalyser (Kosten- und
Finanzierungsstatistik des Verkehrs (KFV)). Dessa kostnader dr emellertid till storsta delen — eller
atminstone pa kort sikt — oberoende av trafikvolymen. Kostnaderna for uppstréoms- och nedstréms-
processer som avser infrastrukturen bor enligt de Schweiziska experterna déarfor inte inkluderas nir
analysens fokus ligger pa internalisering av externa effekter genom prissittning av enskilda resor.

I Spanien beriknas kostnader som avser energiproduktionsprocesser oavsett om det dr brénslen som
anvands for vig-, jarnvigs-, flyg- och sjotransporter eller el som forbrukas av jarnvégen eller i bilar. For
elproduktion antar man att 62% av kostnaden &r klimatrelaterade och 38% relaterade till luftféroreningar.
Klimateffekterna berdknas genom utsldppsfaktorer for produktion och distribution av brénsle samt utsldpp
vid produktion av el i Spanien. Utslédppen knyts till fordonens brinsle- eller energiforbrukning. Vidare
beréknas utsldpp av viaxthusgaser vid tillverkning, underhall och demontering av fordon. Studien inkluderar
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vagtrafik, jadrnvagsfordons, skepp och flygplan. De flesta faktorer 4r himtade fran tidigare studier.
Marginalkostnaden antas vara lika som genomsnittskostnaden. I Nederlinderna beréknas kostnader for
energiproduktionen; emissionsfaktorer appliceras per brénsletyp av CO2, NOx, SO2 och PM 2.5.
Utsldppen sker vanligen pa en hogre hojd én fran transportsektorn varfor andra enhetspriser anvénds.

Tabell 9 For-och efterprocesser fordelat per personbilskilometer

€cent/fkm Energiproduktion Fordon Infrastruktur Totalt personbil
Schweiz - - 5,5
Spanien 0,33 0,29 (0,62)
Nederlinderna 0,73 -1,0 - (0,73 -1,0)
Tyskland 1,73 4,60 6.33

Handboken inkluderar well-to-tank kostnader for energiproduktionen. Det antas att genomsnitts-
kostnad och marginalkostnad ér identiska.

3.44.1

Habitatsforluster kan ses som en del av ’for-processer” men berdknas separat. I Spaniens rapport diskuteras
tvd mojliga metoder for att berdkna externa habitatskostnader; kostnadsfaktorer baserade pa langden eller
ytan for varje typ av infrastruktur; den andra tillimpar kostnadsfaktorer baserade pa habitatsforhéllandena 1
omradet vilken infrastrukturen gar. I studien anvénds bada metoderna for att minska osikerheten. Dels
anvands kostnadsfaktorer i € per km infrastruktur. Sa vitt vi kan beddma ar kdllan EU Handboken fran
2019. For den andra metoden uppskattas hur mycket yta infrastrukturen tar i ansprak baserad pa
kartmaterial samt beddmning av vilken typ av mark den gér igenom (12 typer definieras). Exakt kélla per
ytenhet framgér inte. Marginalkostnaden ér satt mellan 0 och genomsnittskostnaden. Noll dirfor att
intrénget inte paverkas av ytterligare ett fordon men ndrmare genomsnittskostnaden da tanken &r att
ytterligare ett fordon leder till 6kade barridreffekter for djur.

Habitatsforluster, natur och landskap samt markskador

I Schweiz inkluderas fyra nivaer av gemensamma “tjanster”’; landskap och tre nivaer av biologisk
mangfald. I Schweiz fokuseras pé tva av begreppen : Habitatsforlust respektive fragmentisering.
Ersittningskostnads-metoden tillimpas. Vid habitatforlust berdknade studien kostnaden for att aterstélla
forlorade biotop- eller ekosystemomraden pa andra stillen. Detta inkluderade att faststilla kostnaderna for
markforvarv, restaurering och underhall, och omvandla dem till drliga kostnader. For habitatfragmentering
berdknade baslinjestudien de kostnader som var nddvéndiga for att konstruera ’defragmenterings-
strukturer” (Gverfarter, tunnelbanor, kulvertar). Estimaten bygger pa en tidigare studie som genomfort en
flygfotoanalys av situationen 1950/60 vs. 1990/2000. P4 grund av kostnadskategorins betydande relevans,
menar rapporten, att en omfattande uppdatering ér absolut nddvindig i framtiden. Som en forsta
approximation dr de kortsiktiga marginalkostnaderna inom natur- och landskapsomradet praktiskt
taget noll.

For att berdkna kostnader for markanvéndning och fragmentering tas i den Tyska studien vérden direkt frén
den Schweiziska studien “External cost of Transport 2015” vilken konverteras till 2024 vérden.
Metodologiskt anvinds restaureringskostnaden. Hur dessa kostnader allokerats pé olika fordon framgar
inte. I Spanien tas fororeningar av tungmetaller och giftiga &mnen frén bromsar i végtrafik samt mellan
slitage av skenor och kontaktledningar i jirnvégstrafik med i berdkningarna.

Miljopaverkan fran trafiken i Schweiz pd marken inkluderar markfororeningar ldngs transportvégar pé
grund av tungmetaller och PAH (polycykliska aromatiska kolviten), samt markforsurning och 6vergddsling
genom kvéveavséttning. Dessutom orsakar byggandet av transportvéigar markskador, och olyckor och
lackor kan leda till ytterligare markfororeningar. Att bedoma markskador med hjélp av
reparationskostnadsmetoden, istillet for skadekostnaden, &r fortfarande den enda géngbara
véirderingsmetoden och har anvénts i tidigare studier. For de arliga utsldppsméngderna av tungmetaller
(zink (Zn), kadmium (Cd), koppar (Cu), bly (Pb)) och PAH anvinds dels HBEFA och dels data fran
Ecoinvent (som framtagits for LCA). Den nuvarande berdkningsmetoden bygger pa antagandet att det finns
ett linjart samband mellan korstracka, utsldpp av tungmetaller och PAH, och den resulterande markskadan.
Dérfor motsvarar de genomsnittliga kostnaderna for markskador som beriiknas hir dven
marginalkostnaderna.
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3.4.4.2  Barridreffekter

Barridreffekter avser véntetider och tidsforluster for fotgéngare och cyklister vid passage av vagar och
jarnvégar. Storskalig infrastruktur — sdsom stadsmotorvégar eller stora bangérdsomraden — kan dessutom
tvinga fotgdngare och cyklister att ta omvégar, vilket medfor ytterligare tidsforluster. Tung trafik kan
paverka en stads utseende negativt och generellt minska livskvaliteten ldngs storre vigar. Konsekvenserna
inkluderar synnedséttning och forsdmrad livskvalitet pd grund av barridreffekter, potentiella olycksrisker,
minskad trygghetskénsla etc. De investeringar som gjorts under senare dr i forbéttringar och designatgérder
langs huvudvégar genom stider och byar visar pd pressen att ta itu med problemet och sambhillets
betalningsvilja for att mildra dessa effekter. Tidigare studier har identifierat den negativa paverkan pa
stadens eller byns utseende enbart som orsakad av végtrafiken. Dessa kostnader &r en del av problemet med
markanvindning och &r inte externa effekter av trafiken. Kostnaderna forknippade med forsémringen av
stadsbilden och livskvaliteten betraktas inte om externa kostnader 1 detta fall, eftersom de ar
alternativkostnader.

Den nuvarande Schweiziska studien intar ett individuellt perspektiv pd externaliteter. Beslut om prioritering
mellan trafikslag och optimering av véntetider som ett transportslag orsakar ett annat betraktas

som kollektiva beslut inom trafik- och stadsplaneringen. Enligt beddmningen fran Foérbundskontoret for
territoriell utveckling (ARE) utgor detta ingen externalitet som kan hénforas till individuella
mobilitetsbeslut. Slutsatsen ar alltsa att separationseffekterna inte &r externa effekter i den mening som
anvinds av den avgransning som anvénds i hér.

Effekten avser i Spanien forseningar i gangtrafik orsakade av vig- och jarnvégstrafik i stadsomraden.
Storningen estimeras genom att multiplicera titheten av vigar med hélften (?) av den genomsnittliga
langden pa gangresan. Viérdet appliceras pé alla gangresor. For sparbunden trafik anvinds férdrdjningen i
sekunder for jarnvég respektive sparvagn.

3.4.4.3  Bergsomrdden

Négot forvanande finner vi ingen diskussion om bergstrakter i Schweiz; de har varit drivande i att inkludera
bergstrakter i tex “Eurovignette direktivet”. Vad vi kan finna &r det bara Spanien som explicit beskriver
hogre kostnader i ”bergsomraden”. Deras analys avser enbart godstransporter men baserar sig i och for sig
pa att europeiska tilldggsfaktorer pga av hog hojd appliceras pa luftfororeningar, buller, natur och
landskapseffekter samt olyckor. Andelen godstransporter som passerar dessa omraden for tag (2.13%) och
vig (1.48%) berdknas. Den totala kostnaden enligt tidigare justeras med dessa faktorer beroende pa andelen
godstransporter som beror hoghdjdsomraden.

3.4.5 Ovriga kostnader

3.4.5.1  Olyckor — ror sig sakta mot marginalkostnadsteorin

I den franska basanalysen anvénds en “klassisk metod dér olyckskostnaden uttrycks som en
genomsnittskostnad, dvs proportionell med trafiken, utan beaktande av internalisering. Den ”moderna”
metoden anvénds i kanslighetsanalyser dar trafikanter internaliserar sin egen risk for olyckor; darfor raknas
endast den risk som det aktuella marginalfordonet utgdr for andra fordon. Detta tar hinsyn till resultaten av
ekonometriska analyser som studerar sambandet mellan olyckor och trafiknivéer, vilka visar en ndgot
mindre signifikant inverkan som ar proportionell mot trafiknivan (Enligt dessa analyser motsvarar en
Okning av trafiken med 1 % en 6kning av olyckor med 0,75 %.).

I Spanien antas att de materiella kostnaderna internaliseras via forsédkringar. Marginalkostnader beréknas
enbart for végtrafik eftersom det for andra transportslag antas att genomsnitts- och marginalkostnad &r
identiska. For att uppskatta marginalkostnader multipliceras genomsnittskostnaden med en risk elasticitet
och andelen internaliserad risk exkluderas. Risk elasticiteten uppskattas till -0.25. I Danmark gér man en ny
berdkning. Den genomsnittliga externa marginalkostnaden for olyckor i TE 2.0 (CBA underlaget) baseras
pa att den genomsnittliga externa marginalkostnaden &dr 60 procent av den genomsnittliga olyckskostnaden
och grunden for de 60 procenten ér inte klarlagd. I de uppdaterade berdkningarna av de externa kostnaderna
for olyckor anvinds samma riskelasticitet som i DOR 2021, dvs. den antas vara -0,34.

I Schweiz beréknas kostnaderna som uppstér vid en olycka fordelas helt till den fordonskategori som

orsakade olyckan (i enlighet med principen att férorenaren betalar). Enligt denna metod debiteras
konsekvenserna av en olycka den fordonskategori som (férmodas) vara ansvarig for olyckan. Det ar
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irrelevant vilken fordonskategori som faktiskt drabbas av konsekvenserna (egendomsskador, dodsfall). I en
speciell databas - ASTRA VU-rapporten — identifierar man parter som var "Huvudorsak" ("ja").
Transfereringar mellan den parter och socialforsdakringen modelleras.

Nederlénderna drar slutsatsen att forsakringar inte dr beroende av kilometer och ddrmed kan det inte anses
att denna kostnad &r internaliserad (av individen). Men det kan anses “internaliserad” inom
trafikantkollektivet. Fordelning av totala externa olyckskostnader till de olika transportsétten gors i olyckor
med flera fordon med hjélp av en allokeringsmetod baserad pa “inneboende risk”. Den dr operationaliserad
genom att allokera olyckor i en flerfordonsolycka till den andra parten. Till exempel, vid en olycka mellan
en lastbil och en bil, tillskrivs alla dédsfall i bilen lastbilen, medan alla dédsfall i lastbilen tillskrivs bilen.
Riskelasticiteten antar man &r O pa tdtortsvdgar medan pa landsbygdsvégar antas en riskelasticitet -0.25.
For alla andra trafikslag antas att elasticiteten dr 0. Handboken genomférs med samma ansats som i
Nederldnderna.

Tabell 10 Olyckskostnader

Frankrike | Spanien/ | Danmark | Tyskland Schweiz Neder Handboken
Baskien linderna
Genomsnittskostnad Ja Nej Nej -
utan internalisering
Allokering mellan Vikt- - Orsakande “Intern “Intern
trafikanter beroende trafikant risk” risk”
Marginalkostnads- Som Ja Ja - Nej
ansats kénslighet
Internaliserar Egenrisk | Materiella | Egen risk - ? Egen risk Egen risk
kost via
forsékring
Riskelasticitet -0.25 -0.25 -0.34 - - -0.25 -0.25
Riskelasticitet - - - - - -0.25/0 -0.25/0
landsbygd/ tétort

3.4.5.2  Luftféroreningar — mdnga flera effekter dn hdlsoforluster

Danmark och Frankrike ser ut att begrénsa effekter fran luftfororeningar till hdlsoskador. Daremot
inkluderas i Spanien/Baskien kostnader som uppkommer till f61jd av hilsoforluster och forluster av gréodor
och man ndmner skador pa byggnader och forlust av biologisk méangfald. Utsldppen ar framst fran vagtrafik
men kommer till liten del frén slitage och bromsar fran jarnvégstrafik. Tyskland anvinder EcoSenseWeb
som &r en integrerad spridnings- och exponeringsmodell frén Universitet av Stuttgart. Modellen inkluderar
och kvantifierar kostnader for hilsa, grodor, byggnader och biodiversitet. Samma typ av kostnader tas
med i Schweiz. Metoden for att bedoma forluster av grodor pa grund av luftféroreningar bestér forst av att
uppskatta reducerad tillvaxt via dos-responssamband och sedan vérderas med marknadspriser av grédorna.
Metoden motsvarar den som anvénds av UBAs metodkonventionen (i Tyskland).

Schweiz beaktar ocksé att skogens niringsbalans och dirmed tradens tillvéxt forsimras genom
markforsurning. Okad ozonférorening himmar ytterligare tridens tillviixt. Dessa storningar kan leda till
olika sekundira effekter, inklusive minskad stamtillvéxt, fortunning av kronan, minskad stabilitet och 6kad
mottaglighet for skadedjur eller klimatforéndringar.

Berdkningen av kostnaderna for forlust av biologisk méngfald baseras pd resultaten frdn EU:s
forskningsprojekt NEEDS (New Energy Externalities Development for Sustainability). Dér utvecklades en
metod baserad pé erséttningskostnads-metoden for att berdkna effekterna av utsldpp av forsurande och
overgddande luftfororeningar som NOx, NH3 och SO2 pé biologisk mangfald. Studien ger specifika
kostnadssatser for de externa kostnaderna for forlust av biologisk mangfald till f6ljd av utslépp av
luftféroreningar. Kostnadssatser per ton utslappt NOx, NH3 och SO2 presenteras for alla EU-28-ldnder
plus nagra andra lédnder, sdsom Schweiz. Nederldnderna inkluderar de fyra komponenterna hélsa, grodor,
byggnader och biologisk mangfald. Virderingsnycklarna tas fran en annan rapport och visas bara aggregat
sd ndgon disaggregring av kostnaderna visas inte. Handboken inkluderar de vanligaste fyra komponenterna;
hélsa, byggnader, groda och biodiversitet. Marginalkostnaden antas vara identisk med genomsnitts-
kostnaden.
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I Danmark noteras att om en skatt betalas for NOX och SO2 i samband med produktion av elektricitet, dr
bransleforbrukningen redan internaliserad i elpriset och bor darfor inte inkluderas 1 kostnaderna for externa
effekter av luftfororeningar. Baserar vi oss pa studien i Schweiz si utgor hela 91,5% hilsokostnader.
De osiikra och komplicerande berikningar av ytterligare skador pa byggnader, grodor, skog och
forlorad biodiversitet utgor bara 8% av kostnaden for en personbil.

Tabell 11 Kostnader for lufifororeningar for en personbil

Nederlinde Frankrike Handboken
rna Tyskland Stadsregion | Danmark 2016
€cent/fkm Schweiz Spanien Diesel Diesel er Diesel Diesel UK
Hasloeffekter 5.83 1.37 Ja Ja Ja Ja - Ja
Skador pa Ja
byggnader 0.22 - Ja Ja - - -
Effekter pa Ja
grodor 0.11 0.033 Ja Ja - - -
Skogsskador 0.11 - - - - - - Nej
Forlorad Ja
biodiversitet 0.11 - Ja Ja - - -
Total 1.14
luftfororening 6.37 1.40 1.4 3.26" 4.1 1.26 0.34

*) avser fororening fran slitage emissioner

3.4.5.3  Buller — komplicerat att uppskatta marginalkostnader

De flesta lander varderar buller med hélsoeffekter och storningseffekter baserat pa huspriser. Halsoforluster
estimeras beroende pa bullernivan. Vardeforluster for bostider estimeras ocksa mha faktorer. Kostnader for
hilsoforluster och bostdder allokeras och fordelas pa transportslag beroende pa respektive transportslags
bullerintensitet. Att skatta marginaleffekten anser man i Spanien vara komplicerat sa darfor anvander direkt
EU Handbokens viarden. I Frankrike antas att 6% av genomsnittskostnaden dr marginalkostnad pga. av
avtagande kostnadsfunktion. Elbilar antas ha halva bullerkostnaden pé landsbygd och noll i tétort.

Danmark anvénder dldre samband av hélsoeffekter fran 2003. Nya studier fran WHO och van Kempen et
al. (2018) har dock lagt till ett antal ytterligare hélsoeffekter pa grund av buller. P4 grundval av detta kan
konstateras det att det &r relevant for att uppdatera enhetspriserna for trafikbuller.

Buller varierar kraftigt 6ver dygnet och geografi. Den ingar tex bara med *** i den Tyska sammanstillning
for att markera att den finns och ar viktig men att den inte kvantifieras. Samma resonemang finns i Schweiz
och Nederldnderna. Ingen studie verkar inbegripa den marginaleffekt som uppkommer att
spridningsomradet 6kar vid 6kade bullernivaer.

Handboken berdknar antalet personer som utsétts for buller for varje transportmetod, och dels kostnaden per
person som exponeras. Bullerklasser om 5 dB(A) anvénds. For varje bullerklass och transportsitt berdknas det
totala antalet exponerade personer. Kostnaden per exponerad person, bestér av tva virden, ett irritationsvérde
och ett hilsovirde. Marginalkostnader skiljer sig frdn genomsnittliga bullerkostnader frimst eftersom lokala
faktorer péverkar bullernivan samt skador och irritationsnivéer. Det &r alltsé framst en frdga om variationer
beroende pé befolkningstéthet, bakgrundsnivéer och tid pa dagen. En alternativ metod ndmns ocksé dér
marginalkostnaden dr 30% till 60% av genomsnittskostnaden.

3.4.5.4  Infrastrukturkostnader bygger pa ett forvinansvdrt daligt underlag

Den franska studien baseras pa en uppdaterad studie av drift- och underhallskostnad fran 2010 och finner
en ganska stor skillnad mot EU Handboken. Studien forklarar det med att det dels kan bero pa de hoga
kvalitetskraven som foljer av koncessionerna pa tull motorviigar. A andra sidan finner man ligre kostnad
for personbilar pa nationella vagar vilket kan f6lja av hogre hallfastighetskrav i Frankrike. Rapporten
avslutar med att sdga “att en utvirdering behdver goras”. For jarnvdg anviands uppgifter fran SNCF utan
presentation av metod. Kostnader for inlands vattenvigar (IWW) och flyg ingar ocksa. For IWW antas att
MC=AC medan flygets kostnader estimeras med en elasticitet som &r 0.8 for att skatta marginalkostnad.

I Danmark baseras kostnaden pa alla offentliga kostnader for ny belidggning pa vigar fran 2004. Ovriga

driftskostnader (som snordjning, belysning etc) antas inte vara beroende av korstracka. Man antar att 60
procent (beroende pa vigtyp) av kostnaderna beror pa trafiken medan resten beror pa t.ex. vadret
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(Transportministeriet, 2004). Fordelningen mellan fordonstyperna faststélls pa grundval av métningar av
fordonens relativa slitage per km.

I Nederlédnderna definieras transportinfrastruktur som det fysiska och organisatoriska niatverk som
mojliggor forflyttning mellan olika platser (enligt Lindberg, G., 1999!). Kostnader for reinvesteringar,
underhall och forvaltning berdknas antingen utifran faktiska utgifter eller standardkostnadsmetoden. Den
senare metoden baserar kostnaderna pa de (arliga) utgifter som kravs for att underhalla den befintliga
infrastrukturen fysiskt och funktionellt pa ldng sikt under de givna omsténdigheterna. Eftersom faktiska
utgifter inte alltid ar tillrdckliga for att halla infrastrukturen i gott skick rekommenderas att anvdnda
standardkostnadsmetoden. For att faststélla bygg- och renoveringskostnader anvinds PIM-metoden med
arliga avskrivningar baserade pé historiska utgifter. Underhélls- och forvaltningskostnader baseras pé
16pande utgifter eller, om sddana finns tillgéngliga, pa kostnader som faststillts enligt
standardkostnadsmetoden. Med ekvivalensfaktormetoden fordelas kostnaden pé olika fordon avseende vikt
och kapacitet. Tex antas for investeringar fordelningen 11/89 och for reinvesteringar 78/22 for viktfaktorn
respektive personbilsekvivalenter. Underhéll delas pa fasta (oberoende av anvindning) respektive rorliga
kostnader. For de fasta kostnaderna pé federala végar giller fordelningen 15/50/35 dér det forsta ar lastbilar
>12 ton, sedan personbilsekvivalenter och sedan antal fordonskilometer medan det pa 6vriga vigar anvénds
enbart personbilsekvivalenter. De rorliga fordelas med 63/37 pa vikt respektive fordonskilometer. For
forvaltningskostnader antas fordelningen 70/30 for kapacitet respektive fordonskilometer. Kostnader for
parkeringsplatser fordelas helt pa personbilar och skapbilar. Férdelningen till personbilar och sképbilar
baseras pa fordonskilometer.

I den nederléndska rapporten estimeras inte marginalkostnaden eftersom nddvindiga data inte finns. Den
variabla infrastrukturkostnaderna anvénds som en approximation av marginella infrastrukturkostnader.

I den spanska studien ingar inte infrastrukturkostnader. I Tyskland ingér inga direkta kostnader for
infrastruktur utan endast miljokostnader for infrastruktur som en ”for-process”. Samma ansats gors i den
schweiziska studien men det sigs dér ocksa att ”om ett trafikantperspektiv och effektiv resursallokering nu
kommer i forgrunden méste dven icke-tdckta marginalkostnader inkluderas i analysen.

Infrastrukturkostnader ingér i den engelska CBA manualen. Handboken beaktar inte i denna rapport
infrastrukturkostnader.

3.5 Storleken péa de externa kostnaderna

Manga studier redovisar totala kostnader for en hel nation. Nedan redovisar vi de totala kostnaderna for
Spanien (sjofart, flyg, jirnvdg samt végtrafik), Schweiz och Nederlidnderna samt Handboken.

Tabell 12 Totala externa kostnader i Nederldinderna (M€)

Tabel 1 - Totale externe en infrastructuurkesten (en baten), uitgesplitst per post (min. €)

Lucht-| Brandstof- en Congestie Gezondheids-
Broeikasgas- vervuilende | elektriciteits- baten
Voertuigtype Infrastructuur | Ongevallen emissies stoffen productie Geluid HWN Stad fietsen Totaal

| Personenvervoer op Nederlands grondgebied in min. € X E |
Personenauto totaal | 6.775 | 10.000 1.234 B46 1.097| 683 | 2.218 5.888 - 28.741
Motorfiets 57 314 19 25 18 134 24 50 - 640
Bromfiets 122 1.127 13 28 1" 411 - 235 - 1.948
Ov-bus totaal 699 192 28 39 22 75 1,3 176 - 1.232
Touringcar | 227 26 6,9 10 51 7| 6,7 14 - 303
Fiets totaal | 403 | 3.239 - - 0,45 | -| - - -2.200 1.436
Personentrein totaal 3.318 28 2,7 37 63 24 - - - 3.477
Goederenvervoer op Nederlands grondgebied in min. €
Bestelauto tataal 1.124 1.649 248 479 186 116 515 768 - 5.086
Vrachtauto totaal | 2.544 887 421 691 343 35| 1.036 331 i 6.568
Goederentrein totaal | 608 | 1,2 2,0 20 6.2 59| i ) i 645
Binnenvaart 1.09 19 118 679 89 - - - - 2,001
Internationale vervoerswijzen van/naar Nederland in min. €
Zeevaart 512 24 688 2.838 424 - - - - 4.486

Luchtvaart personen | 954 11 962 119 27| 40| - - - 2.513
Luchtvaart goederen | 100 | 0,65 332 35 147 51/ - - - 621
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Costes externos del transporte totales en la CAPV por
categoria de coste y por medio de desplazamiento en
millones de euros anuales (2019). TOTAL=2.659 millones de €
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Grifico 49. Costes externos del transporte totales en la CAPV estimados para el afo
2019

Figur 5 Totala externa kostnader per trafikslag och komponent i Baskien (M€)

Abbildung 19-3: Externe Effekte aus Sicht Verkehrsteilnehmende 2021 nach Kostenbestandteilen
1-/ Schi erkehr: Territoriali orinzip, Luft- / Schiffsverkehr: Halbstreckenprinzip
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Figur 6 Totala externa kostnader per trafikslag och komponent i Schweiz (M€)
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Figure 12 - Total external costs 2016 for EU28 (excluding congestion)
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Data for aviation and maritime: rough estimations for EU28.

Figure 13 - Share of the different cost categories on total external costs 2016 for EU28
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Including data for aviation and maritime: rough estimations for EU28.

Figure 14 - Share of the different transport modes on total external costs 2016 for EU28
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Figur 7 Sammanfattning ur Handboken

Data for aviation and maritime: rough estimations for EU28.

Tabell 13 Genomsnittskostnader enligt Handboken

Table 69 - Average external costs 2016 for EU-28

Passenger transport Freight Transport

Car Bus/Coach” Mc Rail Aviation"* v HGV Rail wr
Cost category /i /i /) / € /i /\ €-cent/tkm | €-cent/tkm €-cent/tkm
Accidents 45 1.0 127 05 0.02 41 13 01 0.1
Air Pollution 0.7 0.7 11 0.12 0.2 34 08 0.2 13
Climate 12 0.5 09 0.05 22 28 05 0.06 03
Noise 06 03 9.0 0.9 0.2 11 05 0.6 n.a.
Congestion** 42 08 0.0 0.0 0.0 11.6 08 0.0 0.0
Well-to-Tank 04 0.2 0.5 0.7 0.9 0.8 0.2 0.2 0.1
Habitat damage 0.5 01 03 0.6 0.01 09 02 0.2 0.2
Total 12.0 3.6 245 2.8 3.4 247 42 13 1.9

Bus/coach: average for bus and coach. Aviation: average for the different distance classes.

For aviation, the EU average costs are averages for the selected EU airports that may not be representative for all EU airports.

Congestion in terms of delay cost.
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3.5.1 Passagerartransporter

Figurerna visar dels resultaten frdn Handboken och dels resultaten fran varje lands studie. Handboken avser
vérden 2016 och de andra studierna aren kring 2022.

EU Handbook ver. Study
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Figur 8 Kostnader for persontransporter med personbilar och bussar

Figuren inkluderar dven ett estimat for Belgien och Luxemburg.

Andel per kostnadskomponent
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Figur 9 Fordelen av kostnaderna mellan skattade komponenter
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Railpassenger Handbook ver Study
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Figur 10 Sambhdllsekonomiska kostnader i studien respektive i EU Handboken for passagerartransporter

Tabell 14 Samhdllsekonomiska kostnader for passagerartrafik med flyg (c€/pkm)

Land Kostnader

DK 0.89
NL-Internat 2.3

DE-medellédng 7.96

FR-inrikes 5.85

FR-totalt 1.64
ES-totalt 2.23
CH-inrikes 11.3

3.5.2 Godstransporter

EU Handbook ver. Study
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Figur 11 Samhdllsekonomiska kostnader i studien respektive i EU Handboken for godstransporter
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EU Handbook v. Study
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Figur 12 Samhdllsekonomiska kostnader i studien respektive i EU Handboken for godstransporter
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Figur 13 Samhdllsekonomiska kostnader i studien respektive i EU Handboken for godstransporter

3.5.3 Andra fordon

Flera lédnder rapporterar kostnaderna uppdelat pa drivmedel inklusive el trafik. Vidare finns ofta olika
former av tvéhjulingar som mopeder, elcyklar etc. En italiensk studie fokuserar just pa tvahjulingar och
tétortstrafik.

3.6 Osakerhet finns —men hur hanteras det?

Oftast hanteras osdkerheten genom en kénslighetsanalys dér man variera de osdkra parametrarna. I den
tyska studien redovisar man tvé olika tabeller beroende pd om man véljer hogt eller lagt CO2 virde och den
franska studien redovisar kénslighetsanalysen i samband med summerad redovisning. Nigra andra
former av osidkerhetsredovisning an kénslighetsanalysen for en del indata och forutsittning gor sinte.
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De flesta studier inkluderar ett avsnitt om resultatens robusthet, ofta vid redovisning av varje komponent.
Den spanska studien redovisar ocksé enbart centrala skattningar men for klimat diskuteras i avsnittet
robusthet en 1ag, central och hog virdering. Nederldnderna diskuterar robusthet redan i sammanfattningen
men redovisar sedan bara centrala skattningar. Varje presentation av en enskild komponent avslutas, som i
den spanska studien, med en diskussion om robusthet. Det diskuteras emellertid olika virden pa CO2
beroende av policy och foljande tre nivaer pa kostnader per fordonstyp. De tre olika virdena pa CO2 slar
ocksé igenom pa virderingen av utsldpp fran brénsleproduktionen. I syntesen redovisas dock enbart de
centrala skattningarna. Tyskland redovisar de flesta tabeller i tva versioner, med hog respektive lag CO2
vardering men innehaller bara begriansade diskussioner av dvrig osékerhet.

Frankrike redovisar redan i det inledande avsnittet dér kostnader presenteras for olika fordonstyper fordelat
pa olika komponenter resultat fran testen av kdnslighetsanalysen i efterfoljande tabell. Den totala externa
kostnaden presenteras med en alternativ skattning av olyckskostnaden och dels presenteras alternativt
avgiftsuttag beroende pa hur momsen hanteras och om fordelar ut fasta skatter pa fordon. Samma
kénslighetsparametrar varieras och presentas for alla skattningar inledningsvis. Schweiz redovisar ocksé
redan i avsnittet "Huvudresultat” resultaten fran de viktigaste kanslighetsanalyser som genomforts;
klimatkostnad, uppskattning av luftkvalité, VSL virdet ERF faktorn for utsliapp fran flyg pa hog hojd. Den
danska studien redovisar bara centrala skattningar.

3.7 Internaliseringsgrad och (avsaknad) av policydiskussioner

Ingen studie redovisar internaliseringsgrad. Enbart den franska studien, och delvis den danska studien,
innehaller information som gor att man kan berdkna internaliseringsgrad. Den franska studien visar over
eller “undertickning” av kostnaderna i cent€ per km.

Syftet med Nederldandska studie dr "att ge en oberoende, vetenskapligt sund och aktuell 6versikt 6ver de
externa kostnaderna och infrastrukturkostnaderna for de olika transportsétten i Nederldnderna ar 2018
Policyrekommendationer faller utanfor studiens ram och den Nederldandska studien innehaller inga avgifter
— “eftersom man inte fick pengar for den uppgiften”. Den tyska rapporten “’strévar efter malet att bedoma
de effekter eller skador som samhéllet drabbas av pa grund av miljofororeningar, uttryckt i monetéra
termer”. Ingen diskussion om internaliseringsgrad forekommer. I Schweiz ingér skattningarna av externa
kostnader 1 statistiken "Kostnader och finansiering av transporter" (KFV) som publiceras av den federala
statistikmyndigheten (FSO) . Det sédg att denna dr “en viktig grund for transportpolitiken”. De externa
effekterna av transporter rapporteras arligen av det federala kontoret for rumslig utveckling (ARE). For att
sdkerstélla berdkningsmetodens noggrannhet bestiller ARE regelbundet en metodologisk granskning.
Syftet med detta arbete &r att faststélla de externa kostnaderna och fordelarna med transporter for ar 2021.
Dels redovisar man totala externa kostnader i miljoner CHF uppdelat pa transportsétt och fordonstyp och
dels genomsnittskostnad per km.

Man ér forsiktig med, eller saknar helt, policy rekommendationer. Mojligheterna att dra riktiga slutsatser
ar begransad utan att studierna kombineras med avgifts-information.

Den Franska studien konstaterar en tydlig “undertdckning” av de externa marginalkostnaderna for
transporter, sdrskilt inom passagerartrafik pa korta strackor. For 1angvéga passagerartrafik ar bilden mer
nyanserad; ligger avgifterna nirmare en niva dér de externa marginalkostnaderna ticks, dven om ett visst
underskott kvarstar. Nir det géller godstransporter konstateras ett underskott for samtliga transportsétt.
Underskotten ar 1 stort sett lika for végtrafik och inre vattenvégar, vilket fridmst beror pa de betydande
externa kostnaderna for fororeningar pa mindre vattenvéigar. For jirnvégstransporter dr underskottet
déremot ndgot mindre. I Danmark ger ”Nye skon for de gennemsnitlige marginale omkostninger ved
karsel” har uppskattningat externa kostnader for bilkdrning, med sérskilt fokus pé trdngsel- och
olyckskostnader. Syftet med rapporten &r att skapa en samsyn mellan ministerierna. Av de tva studierna kan
vi dra f6ljande slutsatser.

Vi berdknar internaliseringsgrad som avgifter/kostnader. Den franska studien innehéller ocksa subventioner
vilket medfor att ndgra fordonstyper far negativa avgifter och dirmed negativa internaliseringsgrader.
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Tabell 15 Internaliseringsgrad langvéga persontransporter respektive hela nationen (%)

Frankrike Langviga Danmark
Personbil (bensin/diesel/el) 87 (87-123) 145/147/30
Buss 82 (82-117)
TGV 378 (378-382)
Intercity 169 (113-116)
Inkl subv -230
Flyg 113

Not: osidkerhet inom parantes

Tabell 16 Internaliseringsgrad kortviga transporter i Frankrike

Paris Provinsiella tétorter Titort landsbygd
Personbil (bensin/diesel/el) 12/7/2 22/13/5 58/40/25
Buss 41 41 24
Inkl subv -919 -389
T-bana 0 0
Inkl subv -210 -67
Sparvagn 0
Inkl subv -280
Pendeltag 0 190 133
Inkl subv -59 -759

Elbilarnas har en lag internaliseringsgrad i Frankrike och Danmark (25% i landsbygds tétorter i Frankrike
och 30% i1 Danmark). I Paris regionen uppskattas internalisering till 2% for elbilar. Den franska studien
inkluderar subventioner. For bussar blir internaliseringsgraden -919% i Paris regionen med subventionerna,
men den dr ocksé negativ i “provinsiella tétorter”, -389%. T-bana, sparvagn och pendeltig far ocksé
negativa internaliseringsgrader liksom ldngvdga intercity tdg. I Danmark har personbilar med bensin och
diesel en internaliseringsgrad 145% respektive 147%. I Frankrike ligger de for langviga resor pa 87%.
Snabbtég i Frankrike har en hdg grad av internalisering (378%) ocksé flyget har en
internationaliseringsgrad dver 100% (113%)

Tabell 17 Internaliseringsgrad for godstransporter i Frankrike

Frankrike
Tung lastbil 65
Latt lastbil 26
Jarnvég 47
IWW 8

Ingen av godstransporterna i Frankrike visar pé att de internaliserar kostnaderna. Avvikelsen for
inlandsvattenvégar dr uppseendevickande.
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4 Internalisering av trafikens externa kostnader

4.1 Syftet med avsnittet

I detta avsnitt behandlar vi skatter- och avgifter i Europa. Basen &r informationen fran den sammanstéllning
vi gjort tidigare till Trafikanalys men den har utvecklats med mer specifik information for vissa avgifter
och skatter. Syftet dr att identifiera vilka ekonomiska styrmedel som anvinds i Europa for att
internaliserande transporterna externa kostnader samt vilka trender vi kan skonja.

4.2 Skatter och avgifter i Europa

De totala skattena och avgifterna inom transportsektorn har uppskattats till 326 miljarder Euro for de 24
landerna vi studerat.

Tabell 18 Intékter fran trafikrelaterade nationella skatter och avgifter, ca ar 2023. Miljarder €

Skatt/avgift Totala intiikter
Brinsleskatter 183.92
Territoriella skatter 40.55
Registrerings och fordonsskatter 51.82
Forsdkringspremieskatt 16.90
Banavgifter 20.60
Flygskatt 7.42
Nationell farledsavgift 0.1
Nationella lotsavgifter 0.4
Nationella fyravgifter 0.1
ETS flyg 3
ETS sjofart 1.7
Summa 326.56

Jamfor vi med EUs 27 lénder inklusive EEA (Island, Norge och Lichtenstein) samt Schweiz och
Storbritannien utgér BNP i véra 24 ldnder 93%. Den totala intdkten fran dessa trafikrelaterade skatter for
“hela” Europa kan uppskattas till ca 350 milliarder Euro dir avgifter pa vigtrafik dominerar.

4.3 Territoriella skatter far ett genomslag

For végtrafik ser det ut som energiskatten per liter i de flesta lander har dkat marginellt (8% pa bensin och
14% pa diesel) medan nagra har sénkt skatten.

Fuel Excise Duty 2016 and 2025
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Figur 14 Brdnsleskatter per liter 2016 respektive 2025 (€ per liter)
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Om vi ser en svagt sjunkande relativ intdkt fran bransleskatter ser vi en betydande 6kning av territoriella
skatter. Nedan redovisar vi samtliga territoriella avgifterna pa vigtrafiken 1 Europa 24. Vi inkluderar ocksa
information fran EU Handboken samt ASECAPS (tillforetagens organisation) statistik som en ytterligare
jamforelse.

EU Handbook, ASECAP ver Study
Tolls, vignettes and km charge
Billion €
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Figur 15 Territoriella avgifter i Handboken, denna Studie samt data fran ASECAP

Den samlade intékten ar 44,5 miljarder € vilket &r en 6kning med 37%. Intdkterna fordelar sig pé klassiska
végtullar, tidsbaserade vignetter for persontrafik och kilometeravgifter pa tunga fordon. Vignette och
kilometerskatter administreras av nationella myndigheter eller organisationer. Tullvdgar ddremot hanteras
av enskilda foretag vilket medfor att det ar svért att finna relevant data for alla enskilda foretag. Vi noterar
kraftig 6kning for Tyskland sedan 2016 ars uppgifter frin EU Handboken. Vi har alltsé sett en svagt
sjunkande drivmedelsskatt och en kraftig 6kning av territoriella skatter. Framgangen for
territoriella skatter kan vara en foljd av den fria rorligheten och dels kan det vara en sakta évergang
bort fran att forlita sig pa pa fossila bréinslen och inkludera elektrisk fordon i beskattnings-
underlaget.

Vignette och kilometerskatter administreras av nationella myndigheter eller organisationer och ar relativt

1att att ta fram. Tullvdgar ddremot hanteras av enskilda foretag vilket medfor att det &r svért att finna
relevant data for alla enskilda foretag. I Spanien saknar vi mycket relevant data fran privata tullbolag.
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Revenue from terrioriel taxes in Europe-24
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Figur 16 De territoriella skatterna fordelade pa tull, vignette och km-skatt for tunga godsfordon

Klassisk végtull dominerar i Frankrike, Italien, Grekland och delvis i Spanien (samt Kroatien).

Avstandberoende avgifter pa tunga fordon tas ut i Tyskland, Polen, Belgien, Osterrike, Tjeckien och

Ungern. Fran 2025 tar ocksd Danmark ut km-skatt pa tunga fordon.

4.3.1 Kilometerskatter pd tunga fordon

Revenues from km-charges on HGV
Billlion €

Km charge HGV
12.96

Anvander Bing

© GeoNames, Microsoft, Open Places, OpenStreetMap, TomTom

Figur 17 Intdikter frdan km-skatter pd tunga fordon

Denna utveckling drivs av det reviderade "Eurovignette” direktivet (se 4.7.2). Km skatten blir i princip
obligatoriskt i EU fran ar 2030. Tyskland har km-skatt for tunga fordon sedan 2005 och sedan 2024 géller
den for fordon ner till 3.5 ton. Polens avgiftssystem fran 2011 géller nu fran 3.5 ton och Danmarks, som

infordes 2025, géller fordon &ver 12 ton.
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4.3.1.1  Tyskland

Sedan slutet av 2023 har avgiften i Tyskland berdknats utifran fordonets fardstracka och en avgiftssats i
cent per kilometer, vilket inkluderar andel av CO:-utslépp, luftfororeningar, bullerfororeningar och
infrastrukturkostnader som uppstar. Andelen av avgiften for infrastruktur och bullerféroreningar beror pé
viktklassen och dessutom pé antalet axlar for fordon éver 18 ton totalvikt?.

Tabell 19 KM-skatt i Tyskland (i cent€/km)

Axle and Euro emission class | Infrastructure Air pollution Noise pollution CO: Toll rate
weight emissions
class
3,5-749t Euro 0/- 5,2 10,2 1,4 8,0 24,8
Euro 1 5,2 10,2 1,4 8,0 24,8
Euro 2 5,2 9,8 1,4 8,0 24,4
Euro 3 5,2 7,9 1,4 8,0 22,5
Euro 4 5,2 5,5 1,4 8,0 20,1
Euro 5/EEV class 1 5,2 43 1,4 8,0 18,9
Euro 6 5,2 1,1 1,4 7,4 15,1
7,5-11,99 Euro 0/- 6,6 11,4 1,6 8,0 27,6
Euro 1 6,6 11,4 1,6 8,0 27,6
Euro 2 6,6 11,3 1,6 8,0 27,5
Euro 3 6,6 8,8 1,6 8,0 25,0
Euro 4 6,6 5,9 1,6 8,0 22,1
Euro 5/EEV class 1 6,6 43 1,6 8,0 20,5
Euro 6 6,6 1,5 1,6 8,0 17,7
12-181 Euro 0/- 10,7 12,3 1,6 10,4 35,0
Euro 1 10,7 12,3 1,6 10,4 35,0
Euro 2 10,7 12,1 1,6 10,4 34,8
Euro 3 10,7 10,1 1,6 10,4 32,8
Euro 4 10,7 6,3 1,6 10,0 28,6
Euro 5/EEV class 1 10,7 52 1,6 10,0 27,5
Euro 6 10,7 1,5 1,6 10,0 23,8
>18 t hogst Euro 0/- 14,1 16,9 1,6 15,8 48,4
tre axlar
Euro 1 14,1 16,9 1,6 15,8 484
Euro 2 14,1 16,4 1,6 13,8 45,9
Euro 3 14,1 13,4 1,6 13,8 42,9
Euro 4 14,1 8,0 1,6 134 37,1
Euro 5/EEV class 1 14,1 6,2 1,6 13,4 353
Euro 6 14,1 2,2 1,6 12,4 30,3
>18 t 4 axlar Euro 0/- 15,5 18,7 1,2 15,8 51,2
Euro 1 15,5 18,7 1,2 15,8 51,2
Euro 2 15,5 18,2 1,2 13,8 48,7
Euro 3 15,5 14,9 1,2 13,8 454
Euro 4 15,5 8,7 1,2 13,4 38,8
Euro 5/EEV class 1 15,5 6,2 1,2 13,4 36,3
Euro 6 15,5 2,3 1,2 13,4 32,4
>18t 5 axlar Euro 0/- 15,5 18,7 1,2 16,2 51,6
Euro 1 15,5 18,7 1,2 16,2 51,6
Euro 2 15,5 18,2 1,2 16,2 51,1
Euro 3 15,5 14,9 1,2 16,2 47,8
Euro 4 15,5 8,7 1,2 16,0 414
Euro 5/EEV class 1 15,5 6,2 1,2 16,0 38,9
Euro 6 15,5 2,3 1,2 15,8 34,8

4.3.1.2  Danmark

Kilometerskatt géller i Danmark from 2025. I en not "Calculation of the maximum weighted average
infrastructure charge Methodology and results” (Vejdirektorat 2024.09.30) redovisas den danska
berékningen av infrastrukturkostnaden. Berdkningen av den viktade genomsnittliga infrastrukturkostnaden
baseras pa Eurovignette-direktivet och foljer den tyska metodologin. Vignitet som inkluderas ar regionala
viigar, sirskilt motorviigarna (exklusive. Stora béltbron och motorviigen och bron i Oresund) samt ett antal
kommunala végar, som inkluderas for att forhindra att trafiken flyttar till alternativa vagar. Det inkluderar
dven lagemissionszonerna i Kopenhamn, Frederiksberg, Odense, Aarhus och Aalborg.

3 Sedan 1 december 2023 dr GVW, den tilldtna bruttovikten, inte lingre den avgérande faktorn for tilldelning till en viktklass, utan TPMLM,
den tekniskt tillatna maximala lastmassan . Andelen avgiftssats for luftférorening bestédms utifrén utsldppsklassen. Varje fordon tilldelas en
utsldppsklass: A, B, C, D, E eller F.
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Vigkapitalet har berdknats med den sé kallade syntetiska metoden; ett ersittningsvérde for det befintliga
nétverket estimeras. Det bedomdes att det inte fanns data for att PIM-metoden skulle fungera i Danmark i
sadan utstrickning att tillforlitliga kapitalvirden kan dras av. Virdet estimeras till ca 105 miljarder DKR 1
2025 uppdelat pa (7 st) kostnadskomponenter. Den arliga kostnaden berdknas som rintekostnader med
hjélp av den socioekonomiska diskonteringsréntan (3.5%) som faststills av det danska finansministeriet
(samma som i1 CBA riktlinjerna). Till detta kommer en linjar avskrivning. Rantekostnaden uppgar till 3726
miljarder DKR och amorteringar till 1658 miljarder DKR. For ar 2025 har driftskostnaderna for
motorvagsnatet berdknats till 451 miljoner DKK. Saledes berdknas den arliga totala infrastrukturella
kostnader 2025 till 5,759 miljoner DKK. For de olika kostnadskategorerina (de 7 kategorierna) fordelas
kostnaderna pa fordonstyper efter antalet fordonskilometer, PCU och ESAL. Med dessa nycklar férdelas
67.8 % till personbilar och 30.1% till tunga fordon dver 12 ton (till bussar fordelas 1% och till létta lastbilar
0.4%. Den viktade genomsnittliga infrastrukturkostnaden beréknas genom att dividera de arliga
motorvigskostnaderna som tilldelats lastbilar > 12 ton med den uppskattade lastbilskm pa motorvigarna;
resultatet dr 0.18 Euro/km och med administrativa kostnader 0.21 euro/km eller 21 cent/Euro/km*. Det har
beslutats att Danmark endast ska forsoka atervinna en mindre andel av infrastrukturkostnaderna. Den
danska skatten giller for aren 2025 — 2027.

Tabell 20 KM-skatt i Danmark cent€/km)

Typ ”Normalt” Pislag i ligemissionszoner
Technical permissible maximum weight of 12,000-17,999 kg
CO2 emission class 1 6
CO2 emission class 2 11 5
CO2 emission class 3 5
CO2 emission class 4 6 3
CO2 emission class 5 2 1
Technical permissible maximum weight of 18,000-32,000 kg
CO2 emission class 1 13 7
CO2 emission class 2 12 6
CO2 emission class 3 11 5
CO2 emission class 4 7 4
CO2 emission class 5 2 1
Technical permissible maximum weight of more than 32,000 kg
CO2 emission class 1 15 7
CO2 emission class 2 14 7
CO2 emission class 3 12 6
CO2 emission class 4 8 4
CO2 emission class 5 2 1

4.3.1.3  Polen

Polen har ett elektroniskt system for tunga fordon (e-toll) samt ett klassiskt tullsystem for personbilar pa
vissa végstrackor. Avgiften for e-toll framgar av tabellen under.

Tabell 21 Km-skatt i Polen (cent€/fkm)

Typ max Euro 2 Euro 3 Euro 4 min Euro 5
3.5-12t 14 13 10 7
>12t 19 17 13 10
Buss > 8 seats 14 13 10 7

En differentiering efter CO2 klasser infordes 2024 och fran 2026 kommer det att inforas en avgift for
luftféroreningar>.

4.3.2 Tidsbaserade avgifter pé létta fordon

Vignetter ar en forbetald tidsbaserad avgift som krévs for att kora pd motorvégar i flera europeiska lédnder.
Vanligen inkluderas latta fordon men namnet anvénds ocksé for den tidsbaserade avgiften som finns kvar

4 Omriknat till Euro i notatet.
3 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/oplaty-za-dostep-do-infrastruktury-drogowej
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pa tunga fordon (Sverige, Luxemburg och Nederlidnderna — tidigare Eurovignetten). Nedan avses enbart
personbilsvignetter.

Revenue from Vignettes

Billion€
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Figur 18 Intdkter frdn vignetter

Vignette krivs for att kora pd motorvigar och tas ut per dag,10 dagar, 30 dagar eller &rligen i Osterrike,
Tjeckien, Slovakien, Slovenien, Ungern, Ruménien och Bulgarien. Schweiz verkar enbart ha en arlig
vignette. Vignetter utgdér en mycket enklare metod rent tekniskt 4r km-skatt men fungerar 4nda enligt
territorial principen och kan ta betalt av tex turisttrafik och genomfartstrafik. Den dr réttvis” sa till vida att
man betalar bara efter hur mycket (hur linge) man kor. Ser man pa de liéinder som anviinder en vignette
verkar de vara ”grannlinder” i Centraleuropa.

4.3.3 Banavgifter

Den genomsnittliga nivan pa banavgifter (TAC) per tagkilometer betalda av nyttjarna eller med offentliga
medel variera kraftigt mellan europeiska lénder. Flera ldnder subventionerade banavgifterna genom TAC-
aterbetalningar, TAC-reduktioner eller TAC-suspensioner under 2020 och 2021 for att mildra
konsekvenserna av COVID-19-pandemin. Ar 2022 togs dessa atgirder delvis tillbaka igen, men fortsatte i
manga fall till slutet av 2022. Informationen under avser ar 2022.

FIGURE 17 - TRACK ACCESS CHARGES PAID PER TRAIN-KM FOR PASSENGER AND FREIGHT SERVICES IN 20222
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Figuren avser bara ”grundpaketet” och flera marks-up kan tillkomma. Spridningen av avgifterna &r
betydande. Se vidare avsnitt 4.7.4.

4.4 ”Nya” avgifter for att internalisera externa effekter

4.4.1 Flygskatter

Skatter pa flygtrafik finns i olika utférande men &r oftast kopplat till avgdende passagerare och uppdelat pa
flygdistanser. Vi har uppskattat den samlade Europeiska intdkten fran skatten till ca 7.5 miljarder Euro per

ar.

Intakter fran flygskatter pa passagerare

M€
3518
42
Anvander Bing
© GeoNames, Microsoft, Open Places, OpenStreetMap, TomTom
Nedan redovisar vi nagra ldnders avgifter/skatter.
44.1.1 UK
Domestic: for destinations in England, Scotland, Wales and Northern Ireland only
. Band A: 0 to 2,000 miles
. Band B: 2,001 to 5,500 miles
. Band C: over 5,500 miles
Tabell 22UK Flygskatter
APD rates (Domestic and Band A) from April 2025
Date of change Domestic Domestic Domestic Band A Band A Band A Higher
Reduced rate (£) | Standard rate (£) | Higher rate (£) Reduced rate (£) | Standard rate (£) rate (£)
01.04.25 7.00 14.00 84.00 13.00 28.00 84.00
APD rates (Band B and Band C) from April 2025
Date of change Band B Band B Band B Higher Band C Band C Band C Higher
Reduced rate (£) | Standard rate (£) rate (£) Reduced rate (£) | Standard rate (£) rate (£)
01.04.25 90.00 216.00 647.00 94.00 224.00 673.00

https://www.gov.uk/government/statistics/air-passenger-duty-bulletin/air-passenger-duty-rates?utm_source=chatgpt.com

Den "reducerade" satsen géller vanligtvis for den ldgsta reseklassen (ekonomi). Den "hogre" satsen géller
flygningar med storre flygplan (ofta privatjet) — vanligtvis tunga jetplan 6ver 20 ton med farre &n 19 séten

4.4.1.2  Tyskland
Avgifterna i Tyskland (gillande fran 2024) framgar av tabellen under.
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Tabell 23 Flygskatter i Tyskland

Distance Typical destinations Tax per passenger
band
Band 1 EU + EEA + Switzerland + UK + other short-haul €15.53
destinations

Band 2 Medium-haul (approx. 2,500-6,000 km) €39.34

Band 3 Long-haul (over ~6,000 km) €70.83
4.4.1.3  Nederlinderna
Flygskatten i Nederldnderna framgar under.
Tabell 24 Flygskatt i Nederlinderna

Year / Status Tax per departing passenger (> 2 years old) Notes / Details

2025 (current standard rate) €29.40°

Flat rate for all departing passengers from
Dutch airports (not for transfer-only
passengers).

Proposed 2027 reform (not yet
implemented)

- Short / intra-EU flights (< ~2,000 km): €
29.40 (same) - Medium-haul (= 2,000-5,500
km): € 47.24 - Long-haul (over ~5,500 km): €
70.86 7

This change is part of a government plan to
differentiate tax by flight distance (to reflect
emissions).

4.4.1.4 Belgien
Belgien har nedanstiende flygskatt som avser att 6kas mot 2029.

Tabell 25 Flygskatter i Belgien

Distance category Tax per departing passenger
Short-haul (< 500 km from Brussels Airport) €10
Medium-haul (500-1,500 km) €2
Long-haul (> 1,500 km) €4

4.4.1.5  Frankrike

Flygskatt har funnits sedan 2006, ursprungligen for att finansiera globala hélsoprogram (UNITAID).
Skatten beror pa reseklass och destination. Sedan 2020 ar detta ocksa ett miljépdslag som laggs till ovanpé
solidaritetsskatten. Skatterna beror pa sittklass och destinationsavstand.

Tabell 26 Flygskatt i Frankrike (solidarity tax and eco-contribution

Solidarity Tax (Taxe de Economy Business/First class
solidarité sur les billets d’avion class
France + EU/EEA + Switzerland €1.40 €12.70
Rest of the world €7.51 €45.07

Eco-Contribution / Business/First class

Environmental Tax (Ecotaxe

Economy class

aérienne)
France + EU/EEA + Switzerland €2.63 €20.27
Rest of the world €7.51 €63.07

https://www.ecologie.gouv.fr

4.4.1.6  Osterrike
Flygskatten i Osterrike framgar av tabellen under

Tabell 27 Flygskatt frdn Osterrike

Distance category (from Vienna) Typical destinations Tax per departing passenger
Short-haul (< 2,500 km) EU, EEA, UK, Turkey, N. Africa €12
Medium-haul (2,500-6,000 km) Middle East, parts of Africa/Asia €30
Long-haul (> 6,000 km) Americas, East/Southeast Asia €50

https://www.bmf.gv.at/themen/steuern/steuern-von-a-bis-z/flugabgabe.html

® https://www.belastingdienst.nl/wps/wcm/connect/bldcontenten/belastingdienst/business/air-passenger-tax/dutch-air-passenger-tax/dutch-

air-passenger-tax

7 https://business.gov.nl/amendments/flight-tax-long-distance-flights-up
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4.4.1.7  Ungern
Ungern hade en flygskatt fran 2022 men den avskaffades 2025.

4.4.1.8 Sverige

I Sveriges avgor flygets slutdestination bestimmer skattebeloppet som géller tom juli 2025:
. Slutdestination i ett land i Europa (se lagens bilaga 1)— 77 SEK per passagerare 2025.
e  Slutdestination i de flesta 6vriga ldnder (se lagens bilaga 2) — 323 SEK per passagerare 2025.
. Annan slutdestination — 517 SEK per passagerare 2025.

Efter juli 2025 &r skatten avskaffad®

4.4.2 Skatt pa elektrisk energi

Skatt pa energi ir ingen “ny skatt” men blir viktigare att forhlla sig till inom transportsektorn. Ar 1999
inférde EU harmoniserad skatt pa elanvdandning. Sedan 2005 sétter Europeiska unionens EU ETS ett tak for
tilldtna vaxthusgasutslapp, inklusive de fran elproduktion. Ytterligare skatter som tas ut dndrar inte antalet
tillatna utslapp. Energiskattedirektivet kraver fortfarande att medlemsstaterna infor en elskatt med
minimitaxor pa 0,5 euro per MWh for foretagsbruk och 1 euro for icke-kommersiell anvéndning, dér
manga medlemsstater har betydligt hdgre satser. For industri tar EU:s medlemsstater och Storbritannien ut
en punktskatt pa i genomsnitt 7,1 euro per MWh el. Punktskatterna for icke-kommersiell anvindning
tenderar att vara hogre, med en genomsnittlig sats pa 14,4 euro per MWh.

Tabell 28 Beskattning av elektricitet i EU 2024

Country Business Use Non-Business Use
Austria € 1.00 €1.00
Belgium €0.50 €23.62
Bulgaria €1.02 €- Undantag.
Croatia €0.50 €1.00
Cyprus €5.00 €5.00
Czech Republic €1.16 €1.16
Denmark €0.54 €93.73 CO:-komponent pa industriell el (6€)
Estonia €1.00 €1.00
Finland €0.63 €22.53
France €25.69 €32.06
Germany €15.37 €20.50
Greece €5.00 €5.00
Hungary €0.92 €0.92
Ireland €1.00 €1.00
Italy €12.50 €22.70
Latvia €1.01 €1.01
Lithuania €0.52 €1.01
Luxembourg €0.50 €1.00
Malta €1.50 €1.50
Netherlands € 108.80 € 108.80
Poland €1.08 €1.08
Portugal €1.00 €1.00
Romania €0.69 €1.37
Slovakia €132 €1.32
Slovenia €2.33 €1.70
Spain €0.54 €0.77
Sweden €0.52 €36.95
United Kingdom €0.85 €0.84
EU averages €7.10 € 14.40
EU required minimum rates €0.50 €1.00

https://taxfoundation.org/data/all/eu/excise-duties-electricity-europe-2024/

4.4.3 Cap-and-trade system

44.3.1 EUEISI

EU:s utslappshandelssystem inférdes 2005 och omfattar idag anldggningar inom industri- och
energiproduktion, samt luftfarts-och sjofartssektorn. I Sverige omfattas cirka 750 svenska anldggningar
inom industri och energiproduktion, 36 sjéfartsoperatorer samt runt 10 luftfartygsoperatorer. Utslépps-
handelssystemet ar uppdelat i olika handelsperioder. Den fjidrde och nuvarande handelsperioden 16per

8

https://www.skatteverket.se/servicelankar/otherlanguages/englishengelska/businessesandemployers/startingandrunningaswedishbusiness/pay
ingtaxesbusinesses/taxonairtravel/taxratepercountry.4.41f1c61d16193087d7£5472.html.
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fran 2021 till 2030. I den perioden auktioneras 57 procent av det totala antalet utsldppsrétter, ovriga
tilldelas gratis. Intédkterna fran auktionerna fordelas sedan och betalas ut till respektive medlemsstat.
Enligt ETS-direktivet ska dessa intdkter anvdndas for klimatrelaterade &ndamal.

4.4.3.2 Flyg

Under hosten 2013 beslutade ICAO:s generalforsamling att ett globalt marknadsbaserat styrmedel for
flyget skulle arbetas fram och vara implementerat 2020. EU beslutade da att for flyget skulle bara
flygningar med start- och landning inom EEA ingd i ETS L

4.4.3.3  Sjofart
Frén och med 2024 har sj6transport (fartyg >5 000 GT) inforlivats i EU ETS. P4 resor mellan

medlemsstater och inom hamnar i EU omfattas 100 procent av utsldppen; pa resor mellan en medlemsstat i
EU och tredjeland omfattas 50 procent av utslappen.

Férjor som trafikerar mellan Sverige och Finland ligger vanligtvis i intervallet 30 000—60 000 GT.
Exempel: Silja Europa: ~59 900 GT - Viking Grace: ~57 565 GT - Aurora Botnia: ~24 000 . Typiska CO--
utsldpp beror pa faktorer som brénsletyp, last, hastighet och driftsmonster. Publicerade studier indikerar: -
Cirka 0,11 kg CO: per passagerarkilometer for typiska farjor.- Vid en 250-300 km 6verfart ligger
passagerarutslédppen ofta i intervallet 20-30 kg CO- per person. ETS forvintas oka driftskostnaderna for de
flesta baltiska farjeoperatorer, paskynda flottans modernisering och driva sektorn mot avkarbonisering.
Frén 2025 géller att 40 procent av utsldppen frén ar 2024 ingdr. Frdn 2026 okar detta till70 procent av
utsléppen frén &r 2025 . Utslépp i form av metan (CH4) och dikviveoxid (N20) ingér i EU ETS fran och
med januari 2026. Frn 2027 och framat ingdr 100 procent av utsldppen frin foregdende &r.

444 EUETSII

Utsldppshandelssystemet ETS2 ar en del av EU:s s.k. 55-procentspaket (Fit for 55) och syftar till att minska
koldioxidutsldppen fran véigtransporter, byggnader och vissa mindre industrier. ETS2 infors i hela EU 2027
eller 2028. De direkt berdrda ar drivmedelsproducenter och leverantorer av drivmedel, fradmst bensin och
diesel. Enskilda konsumenter kommer betala de 6kade kostnaderna som kommer utav kravet pa
utslappsratter. Utsldppsratterna minskar 6ver tid vilket gor att utsldppstaket sanks. Men fram tom 2030
ligger ETS Il under de nationella taken faststillda i EU ERS (Effektfordelningsforordningen/Effort Sharing
Regulation) vilket innebér att utdover ETS II finns en ytterligare EU reglering som uttrycks som
reduktionsmal for enskilda ldnder. ESR sétter bindande mal for Sverige att minska utsldppen i sektorer
utanfor utsldppshandeln, som transport, byggnader, jordbruk och avfall, med 40% till 2030 jamfort med
2005.

I Sverige prissitts koldioxidutsldpp sedan 1991 med koldioxidskatt. Fran 1 juli 2025 ligger koldioxid-
skatten pa bensin pé 3,27 kr/liter och diesel pé 2,81 kr/liter. Med 2.66 kg CO2 per liter diesel blir skatten
per ton CO2 drygt 1000 kr vilket &r ca 100€ per ton. I tilligg beldggs bensin med 1,52 kr/liter och diesel
med energiskatt pd1,15 kr/liter. Utover, och ovanpd, dessa skatter 4r brénsle belagt med moms (0.25%).

Nir EU:s nya system for handel med utslépp trader i kraft kommer de svenska drivmedelspriserna att gé
upp. Konjunkturinstitutet’ bedomer att ett priset for en utslappsritt i ETS 2 kan antas vara 55 euro i en
forsta period och ndrmare 140 € per ton 2030 — 2035. I den forsta perioden skulle det d4 handla om en
prisokning med 1,41 kr/l diesel och 1,32 kr/l i bensin. Fér den andra perioden ér prisdkningen 3,59 kr/1
respektive 3,36 kr/l. Sverige redan ligger véldigt néra gransen for lagsta tillatna skatt pa drivmedel finns det
inte ndgra storre majligheter att kompensera hdjningen med en skattesdnkning. Samtidigt konstaterar KI att
Sverige dnda inte kommer att klara utslappskravet i ERS — "Ndr EU:s nya utsldppshandelsystem ETS 2
infors 2027 kommer stora delar av en medlemsstats vixthusgasutsldpp fran mobil och stationdr
forbrdnning att omfattas av EU:s tvd utsldppshandelssystem, ETS 1 och ETS 2. Konjunkturinstitutet har
analyserat merkostnaden av att Sveriges nationella energi- och klimatpolitiska malsdttningar krdver
styrning utover de europeiska utslippshandelssystemen. Sdrskilt fokus ldggs i analysen pd transportsektorn
och drivmedelsprisernas betydelse. Konjunkturinstitutets analys visar att styrningen fran EU:s tvd
handelssystem inte dr tillrdcklig for att nd Sveriges nationella klimat- och energipolitiska mdlsdttningar till

? https://www.konj.se/media/bltd2vfy/specialstudie-109-effektberakningar-till-sociala-klimatplanen.pdf
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2030 och 2040. Det dr framst klimatmdlen, det svenska energieffektiviseringsmalet och EU:s
energisparkrav pa Sverige, som kan bli svdra att na med beslutad styrning.”

4.4.5 En outnyttjad "mojlighet” — forsdkringspremieskatt (IPT)

Motorfordonsforsikring ar i EU reglerat via Motor Insurance Directive (MID) (Directive (EU)
2021/2118)). Direktivet sdkerstéller obligatorisk ansvarsforsiakring (MTPL) for alla fordon som anvénder
végnatet i ndgot EU land. Denna forsékring ticker kostnader for skador, dodsfall och miljoskador orsakade
pa tredje-man. Vidare harmoniserar det miniminivéer for erséttningar vid olyckor med personskador och
olyckor med egendomsskador (understiger nivén i bla. Sverige, Tyskland, Danmark och Nederldndernas)
samt en gransoverskridande giltighet genom ”Green Card” systemet som kriver att en forsdkring tagen i ett
land &r giltig i alla andra ldnder. Premien é&r i de flesta ldnder belagd med en skatt. I Sverige &r den 32%
medan den for 6vriga lander i Europa framgar av tabellen och figuren nedan. Vissa ldnder &r tydliga med
att HGV inkluderas medan andra kan tillimpa sirregler som vi inte identifierat pa tunga fordon.

Tabell 29 Skatt pa motorforsikringspremer (ansvarsforddkringen) (IPT)

IPT motor (%) | IPT motor (%) IPT tunga fordon
Bussar har skatten 34.4% i ovrigt finns en
Denmark 42.9 0 1.1% IPT
Finland 25.5 25.5
Netherlands 21 21 Fordon registrerade i annat land 0%
Germany 22 22
Poland 0 0 Exempt
France 33 15 + trafiksdkerhets fond
Italy 12.5 12.5 + regionala péslag
Spain 8 8
UK 12 12
Estonia 0 iu
Latvia 2) iu Till en ”Road traffic safety council”
Lithuania 0 iu
3.5-12t 1.4%,>12t 0% Dessutom avgifter pa 5-10% till
Belgium 9.25 hélsoinstitiut
Ireland 5 5
Romania 1 1
Switzerland 5 iu
Luxembourg 4 4
Austria 11 iu
Bulgaria 2
Slovakia 8 8
Czech Rep. iu iu
Greece 15 iu
Hungary 23 iu

Insurance Europé (2025) Indirect taxation on insurance contracts in Europé

Insurance Premium Tax level in Europe-24
(%)

IPT motor (%)
42.9
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Figur 19 Forsdkringspremieskatt i Europa 24
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4.4.5.1

Personbilar

Utover den obligatoriska delen av forsdkringen (Trafikforsdkringen i Sverige) sa kan man frivilligt utoka

forsdkringen till halvforsékring (Teilkasko/Partial coverage) eller helforsdkring (Vollkasko/Full coverage).

Kostnaden for en typisk MTPL/Trafikforsékring respektive halv- och helforsakring for en personbil av

liten, medium eller stor klass framgar av tabellen under for fyra ldnder i Europa, baserat pa premien hos 5-6

forsdkringsbolag i respektive land (Bilaga C). Om vi ser den obligatoriska ansvarsforsakringen som den
som dr relevant for tdckning av externa kostnader kan vi, baserat pa uppskattning av premiekostnaden,

forvinta oss att skatten utgdr mellan 36 och 100 € per ar i Tyskland och Finland men nérmare 170 till 240 €

per ar i Danmark. I Polen finns ingen forsékringspremie skatt.

Tabell 30 Exempel pd skatter pa premien

€/year Tyskland Polen Finland Danmark

Small 36 0 67 170
Medium 67 0 82 200

Large 108 0 97 241

Cent€/fkm

Small 0.23 0 0.42 1.06
Medium 0.42 0 0.51 1.25

Large 0.68 0 0.80 1.50

Téanker vi oss en arlig korstriacka pa 16000 km blir avgiften per km mellan 0.23 och 0.80 cent€/fkm i
Tyskland och Finland och mellan 1 och 1,50 cent€ per fkm i Danmark. Samtidigt ser vi att i de mest
extrema fallen med full forsékring for en stor bil i Danmark (med samma korstricka) blir skatten 5.53
€cent/km. Fler rapporter om externa kostnader noterar att denna avgift inte utgdr en internaliserande avgift
da den utgor en fast avgift. Se vidare 4.4.6.

4.4.5.2

Forsakring pa tunga godstransporter bestar dels av ansvarsforsdkringen och dels for forsékring som tacker
godset och eventuellt halv- eller helforsékring pa fordonen. Premien varierar efter fordonstyp, godsets typ
samt ofta efter foretagets skadehistoria, storleken pa flottan och siakerhetsutbildningar. I avsnitt 5.5.1 har vi
sammanfattat ndgra uppgifter pa forsikringar for HGV. Hur mycket den forsékringen ticker &r oklart; i
Tyskland anges bara ansvarsforsikring till mellan 600€ - 3500€/y medan en halvforsikring kostar mellan
3000 - 6000 €/y och en helforsékring 5000 t-12000 €/y (Bilaga C). Vi baserar oss pa uppgifterna per land
som redovisas i ovan ndmnda avsnitt. Vi far dd nedanstaende skatt per ar pa tunga fordon.

Forsdkringar pa tunga fordon

Tabell 31 Exempel pd skatter pa premien

Insurance €/y Distance (km) IPT Skatt i cent€/km
Sweden 4000 128000 32% 1.00
Germany 3050 127000 22% 0.53
Denmark 2770 127500 0% 0
Estonia 3550 128500 0 0
Finland 24% -
Latvia 2245 120400 0 0
Lithuania 3440 132300 0 0
Poland 2530 135200 0 0
4.4.5.3  Externa olyckskostnader och internalisering

Skattningar av externa olyckskostnader presentera av de olika ldnderna lite olika; genomsnittskostnad, med
antagande om att egen risk dr intern och om en riskelasticitet inkluderas. Den franska studien genomfor
bada metoderna.

Tabell 32 Extern olyckskostnad per fkm

Cent€/km Frankrike Danmark Sp Schweiz Nederlinderna
Inter- Paris Provi Lands Nation Nat. Urban Inter- Nation Nat. Urb Inter
city storstid titort urban
Personbil AC 1.40 2.12 2.71 1.88 - 3.18 4.16 2.90 5.1 9.1 - - 2.6
Pb MC 0.30 0.45 1.68 0.69 0.97 - - - - - 32.6 2.47 0.80
Lastbil AC 0.43 1.51 0.57 0.41 0.49 1.01 0.46 7.6-6.8 10.5 - 2.6—
20.3 4.0
Lb MC (0.24) 9.86

Not: NL interurban inkl landsvég respektive motorvig. Motorvig med 14g kostnad. Obs: Schweiz avser RP/fkm och UK pence/fkm.
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Spridningen av resultaten &r stor da det finns flera metodologiska avvigningar att gora (se avsnitt 3.4.5.1).
De som berdknar marginalkostnader inkluderar en riskelasticitet pa landsbygd som medfor att MC é&r
ungefar 75% av AC. Storre spridning &r hur man bedémer andelen extern kostnad.

Det verkar som att Danmark med god marginal internaliserar olyckskostnaden for personbilar.
Internaliseringsgraden for olyckor dr mellan 109% och 155%. Later vi Tyskland representeras av
Frankrikes MC ligger IPT pé en niva som internaliserar kostnaderna utanfor stora titorter

Preliminéra resultat ovan séger att en forsikringspremieskatt pa 20% - 30% Kkan, om den ir rorlig,
internalisera olyckskostnaden utanfor téitorter for personbilar. For tunga fordon rader stor
osidkerhet dels pa MC skattningar och dels pa IPT.

4.4.6 Pay-as-you-go

Det antas ibland att en del av olyckskostnaderna internaliseras genom forsékringar och darfor inte behdver
betraktas som externa ur det perspektivet. Att internalisera en externalitet krdaver dock att
marginalkostnaderna belastar trafikanten. Forsakringspremier dr dock inte, eller endast i begransad
utstrackning, beroende av antalet korda kilometer. Men om premien tas ut per kord kilometer som en pay-
as-you-go forsikring blir internaliseringsgraden storre. Dessa forsakringar kallas ocksa for black box-
forsakring dar bilen utrustas med en sparningsenhet eller 'svart 1ada' som 6vervakar din koérning. Vissa
forsakringsbolag anvidnder en app pa telefonen for detta. Den svarta ladan sparar din korstracka och hur
sdkert du kor; fortkérning, bromsning och styrvanor. Pay-as-you-drive-forsékring ar vanligare f6r unga och
oerfarna forare som kan mota hdgre premier. Premien erbjuds av foretag i USA och Storbritannien.

4.5 Alternativa (ekonomiska) styrmedel for att internalisera de externa
kostnaderna

De “nya” metoder vi identifierat ovan &r dels beroende pa nya teknik (den digitala km-skatten jamfort med
den gamla svenska odometer-baserade skatten eller pay-as-you-go insurances) och dels beroenden pa storre
samarbeten (typ EU) for EU ETS. Forutom tekniken och organisationen drivs de fram av policy mél, tex
flygskatten. Nedan listar vi ndgra metoder att internalisera externa kostnader.

Tabell 33 Alternativa styrmedel for att internalisera trafikens externa kostnader

Styrmedel Vad som prissiitts Effekter Exempel Forutséttning
Drivmedelsskatt Beskattar per liter Internaliserar externa effekter Fuel Excise Duty Beskattas vid
brénsle kopplat till CO2 skatt kéllan.

drivmedelsférbrukningen (men &r
oberoende av ev reningsteknik i
tex fordon).
Internaliserar ev. kvarvarande
externa effekter fran
brénsleproduktion och

distribution
Energiskatt pa Beskattar per forbrukad Internaliserar ev. kvarvarande Beskattas vid
elektricitet kWh externa effekter kopplat till kéllan
produktion och transmission av
elektrisk kraft.
Utslappsskatter pa Beskattar vid Internaliserar externa affekter vid EUETS Beskattas vid
energiproduktionen produktionskallan produktionen av energin. Ingen killan

extern effekt kvarstar att
internalisera vid konsumtionen

Distansavgifter Fordon betalar per kord Kan kopplas till fordonets Km-maut GPS och
fordon kilometer utformning och teknik och kan Tyskland kontroll
(ej tidsdifferentierad) dérmed internalisera slitage,
buller, luftfororeningar
Omradesavgifter och Fordon betalar for att Kan liksom de distansbaserade Stockholm, Avlisning och
road pricing kora en viss tid inom ett avgifterna kopplas till London kontroll
tringselavgifter visst omrade fordonstekniken men kan ocksa

variera Over tid och internaliserar
tringselkostnader.

Tull Ursprungligen en avgift Kan kopplas till fordonets Motorvigar i Tullboot eller
(ej tidsdifferentierad) for att nyttja utformning och teknik och kan Frankrike eller avldsning och
infrastrukturen mellan A dérmed internalisera slitage, Sundsvalls-och kontroll
och B i privata bolag. buller, luftféroreningar Motalabron

Kan numer anvindas for
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distansbaserade avgifter
som &r en “tull per km”.

som sldpper ut betalar
marknadspris per ton
utslépp.

sldppa ut tex CO2 siljs.
Utslappsreduktionen &r given av
taket.

Tidsavgifter for Fordon betalar for att Kan kopplas till fordonets Personbils Fordons-
fordon (Vignetter) kora en viss tid pa ett utformning och teknik och kan avgifter i tex register
végnit darmed internalisera slitage, Osterike
buller, luftféroreningar. Men &r
inte kopplade till korstricka
Bulleravgifter Avgifter for orsakad Kan differentieras efter
bullerstérning bullernivéer (tex flygplanstyp)
och betalas per LTO cykel. Kan
ocksa inkluderas i en de dvriga
avgifterna som &r kopplade till
fordon.
Cap-and-trade klimat | Utslappsritter kops och Ett tak pa tex utslapp sitts inom EUETS Internat
handlas — de aktorer ett omréde och rittigheter att samarbete

Cap-and-trade

Rittigheter kops och

En typ av trangselavgift som

Slot-auktioner

Begrénsat antal

aterbéring/subventioner
for lag- eller
nollutsldppsfordon.

kapacitet handlas for kapacitetn reglerar taket pa fordon i ett aktorer
omrade eller tex
landningsavgifter (slot auktioner)
Forsékringsskatt Beskattar en andel av Kan internalisera IPT Pay-as-you-go
(IPT) den privata olyckskostnaden och korrelera system
forsdkringspremien med faktiska risker. Antas ofta Liknar km-
behova vara distansbaserade for skattesystem
att internalisera
Feebate system Hoga avgifter for Skapar incitament for ren teknik, Vissa -
fororenande fordon, samtidigt som det kan minska fordonsskatter
samtidigt belastning pa laginkomstgrupper

kollektivtrafik baserat pa
Mohringeffekten

best 16sningar (begransa
konkurrerande trafikslag)

Regleringar Utslépp av forenande Flyttar kostnaden frén externa Euro & eller -
amnen eller utformning effekter till privata miljoklasser
for okad sakerhet fordonskostnader for tekniken Svavelreduktioner
pé sjofart
Subventioner Cykelsubventioner eller Internaliserar positiva externa Subventioner av -
subvention av effekter utan att anvanda second kollektivtrafik

4.5.1 Cap and trade - kapacitet

Cap-and-trade system med slot auktioner har funnits lange inom flygtrafiken. Experiment har gjorts inom
jarnvagen (Nilsson Sverige) med lyckade resultat men 14gt policy intresse. Experiment har internationellt
gjorts (VMT test i USA) for “réttigheter” att framf6ra en bil i ett omrade. Vanligare dr experiment med
utsléppsreduktioner (lokala trading forsok i Kina eller personliga CO2 konton i UK).

4.6 Beslutsunderlag for att infora internaliserande styrmedel

4.6.1 Km-skatt pa tunga fordon — men redan fran 3.5 ton

Eurovignette direktivet sitter ramnivaer for de externa effekterna luftfororeningar, buller och
koldioxidutslapp. Infrastrukturkostnaden regleras till den genomsnittliga infrastrukturkostnaden. Men vilket
beslutsunderlag har man haft for att den ska infoéras? Vi kan konstatera att externa kostnader ir viktig i
all argumentation till att inféra km-skatt. Men att mer arbete liggs pd att berikna infrastrukturkostnaden
och sedan anvénda EUs ramvillkor for att internalisera externa effekter.

4.6.1.1  Tyskland

”Wegekostengutachten 2018-2022 — Endbericht” dr en omfattande kostnadsstudie som berdknar
infrastruktur-, drift- och externa kostnader och ligger till grund f6r “mautsatserna”.
Infrastrukturkostnaderna berdknas med samma metod som Danmark gor (se 4.6.1.3 ). De externa
luftféroreningskostnader som orsakas av alla fordon (Kfz) uppgéar for ar 2023 pé de tyska riksvégarna totalt
till cirka 4,3 miljarder euro, varav ungefir 23 % kan hanforas till de avgiftsskyldiga lastbilarna > 7,5 ton.
Pa grund av fornyelsen av fordonsflottan sjunker de orsakade externa luftféroreningskostnaderna — trots en
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okning av trafikarbetet — fran 2023 till 2027 till cirka 3,3 miljarder euro. Samtidigt stiger andelen av dessa
kostnader som orsakas av de avgiftspliktiga lastbilarna > 7,5 ton nagot ar 2027, till 31 %. De enligt
Eurovignette direktiv maximalt tillatna kostnader (utan geografisk differentiering, dvs. hogsta tillatna
virden for motorvégar) ligger ar 2023 pa 59 % av de faktiska kostnaderna som orsakas av lastbilar > 7,5
ton. Denna andel minskar endast marginellt fram till 2027, da den ligger pa 57 %.

Tabell 34 Lufiféroreningskostnader

Ar Kostnader Lastbilar Andel Avgiftsbelidggningsbara Kostnadstéickning i
totalt, alla >7,5t (M€) | lastbilar >7,5 | kostnader for lastbilar >7,5 forhallande till

fordon (M€) t t (M€) orsakade kostnader
2023 43210 972,9 23 % 569,7 59 %
2024 4018,7 970,6 24 % 567,0 58 %
2025 37522 976,9 26 % 566,6 58 %
2026 35135 990,6 28 % 568,5 57 %
2027 33039 1 008,1 31 % 571,0 57 %
Genomsnitt 2023-27 3781,9 983,8 26 % 568,5 58 %

Bullerkostnader berdknas enbart for ar 2023 och bedéms som tillrdckligt stabila for att bibehéllas Gver aren.
Av de totalt berdknade orsakade bullerkostnaderna for ar 2023 pa cirka 2,3 miljarder euro for hela
riksvégnatet, star de avgiftsskyldiga lastbilarna > 7,5 ton for 19 %. Av dessa kostnader kan ungefar 20

% avgiftsbeldggas enligt de maximala nivéerna som faststélls i direktivet (utan geografisk differentiering,
maxvarden for motorviagar/dag).

Tabell 35 Bullerkostnad

Ar Kostnader Lastbilar Andel lastbilar Avgiftsbeldggningsbara Kostnadstickning i
totalt, alla >7,5 t (M€) >7,5t kostnader for lastbilar forhallande till
fordon (M€) >7,5 t (M€) orsakade kostnader
2023 22654 421,9 19 % 86,3 20 %

2024 - - - 87,5 —
2025 — — — 88,8 -
2026 — — — 90,2 —
2027 - - - 91,5 -
Genomsnitt 2023-27 — — — 88,9 —

Frén 2023 uppdateras tullen med avgifter for CO2 samt inkluderar fordon ned till 3,5 ton.

4.6.1.2 Polen

En tidigare dndring av beslutet att 1amna vignetten for tunga fordon och gé 6ver till km-skatt finns i
”Projekt ustawy o zmianie ustawy o drogach publicznych (druk 562, Sejm)” dér forvéntade effekter
beskrivs. Det finns flera OSR-dokument (konsekvensutredningar) kopplade till bade lag och férordning
men de handlar fraimst om tekniska system och vignitet. Bedomning av konsekvenserna av de regler som
ingdr i regeringens lagforslag om dndring av lagen som pekar pa att en elektronisk avgift, bestdende av tre
komponenter kommer inforas:
o infrastrukturavgift — tidigare debiterad, differentierad beroende pé fordonets EURO-klass;
o avgifter for externa kostnader, palagda baserat pa fordonets CO2-utslidpp — en ny avgift,
differentierad efter CO2-utsldppsklass;
o externa kostnadsavgifter, pdlagda baserat pa luftfororeningar — en ny avgift, differentierad
efter EURO-utsléppsklass.!”

4.6.1.3  Danmark

Argumentet dr att géra Danmark gronare genom att bidra till ett battre klimat: “Lovforslaget har samlet set
til formdl at gore Danmark gronnere ved at bidrage til et bedre klima. Det skal ske ved at indfore en
kilometerbaseret vejafgift, der i hovedtreek stemmer overens med Aftale om kilometerbaseret vejafgift for
lastbiler, der blev indgdet af den daveerende regering (Socialdemokratiet), Radikale Venstre, Socialistisk
Folkeparti og Enhedslisten den 24. juni 2022. Det foreslds fra den 1. januar 2025 at indfore en vejafgift,
der er differentieret efter lastbilernes CO2-udledning. Det foreslas, at det afgiftspligtige vejnet skal omfatte
storstedelen af statsvejnettet og en reekke kommunale streekninger, herunder alle offentlige veje i miljozoner
(ca. 10.900 km). Samtidig foreslds det, at satsen forhajes i de byomrdder, hvor der i dag er etableret

10 https://www.gov.pl/web/premier/projekt-ustawy-o-zmianie-ustawy-o-drogach-publicznych-oraz-niektorych-innych-ustaw13
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miljozoner. Endelig foreslds det, at Danmark ved indforelsen af en kilometerbaseret vejafgift treeder ud af
Eurovignettesamarbejdet, som er et samarbejde mellem Danmark, Luxemburg, Nederlandene og Sverige
om en feelles ordning for periodebaseret vejbenyttelsesafgift. Det foreslds, at loven med visse undtagelser
treeder i kraft den 1. juli 2023. Vejafgiftsordningen foreslds at treede i kraft den 1. januar 2025777 .

Externa kostnader anvénds 1 den 6verordnande argumentationen: En kilometerbaseret og COB—di]j‘erentieret
vejafgift for visse lastbiler skonnes sammen med en cendring af de nationale regler for lastbilers veegt og
dimensionering at mindske COB-udledningen med cirka 0,3 mio. ton i 2025 og cirka 0,4 mio. ton i 2030.
Afgiften tradte i kraft den 1. januar 2025, hvor Danmark trddte ud af samarbejdet om den eksisterende
vejbenyttelsesafgift for lastbiler (Eurovignetten). Afgiften betyder, at de samfundsokonomiske
omkostninger, som lastbiltrafikken medforer i form af slid pad infrastrukturen, ulykker, staj, luftforurening
og bidrag til treengsel, bliver deekket i hajere grad end tidligere. (https://vejafgifter.dk)

I lagforslaget'? beskrivs effekterna noggrannare. Bland annat beskrivs att Euorvignette direktivet
godkénner att man inte técker hela berdknade kostnaden. “Dette er begrundet med, at provenuet fra
vejafgiften udgor et politisk fastlagt finansieringselement. Der er sdledes ikke behov for at opkreeve den
maksimale gennemsnitlig infrastrukturafgif”. Andelen av infrastrukturkostnaden som debiteras utgor alltsa
delkomponent (1) av avgiftsprisen.

I Danmark ska de fulla kostnaderna for trafikbaserad luftfororening och bullerfororeningar tas ut baserat pa
de skattesatser som anges i Eurovignette direktivet (11Ib), men differentiering baserat pa utsldppsstandarder
bortses ifran eftersom det till 2025 forvéntas att upp till 95 procent av fordonens kilometrar kommer att
koras av fordon 1 EURO VI-klassen eller renare. Darfor foreslds det, for att minska komplexiteten i
avgiftsstrukturen, att kostnaderna for trafikbaserad Iuft- och bullerférorening ska baseras pa
referensvérdena for den renaste utslédppsstandarden (renare &n EUROVI). Andelen av de kostnader som tas
ut utgor alltsa delkomponent (2) av skattesatsen.

Vidare inkluderar i Danmark hela kostnaden for trafikbaserade CO2-utslépp genom att ta avifter baserat pa
de satser som anges i Eurovignettedirektiviet (IlIc), men differentiering baserat pa utsldppsstandarder
bortses fran utgdende och baseras pa samma overviganden som beskrivits ovan. Andelen av de kostnader
som tas ut utgor alltsé delkomponent (3) av skattesatsen. De foreslagna skattesatserna inkluderar bade att ta
ut externa kostnader kopplade till CO2-utsldpp baserat pa referensvirdena i bilaga Illc, som anges ovan,
samt differentiering av infrastrukturkostnaden i enlighet med artikel 7(ga). De foreslagna skattesatserna
inkluderar att viagtullen ger storst mdjliga differentiering av CO2. inom direktivets ramar

4.6.1.4  Socioekonomiska effekter av en kilometerbaserad vigtull

Lagforslaget beskriver de socioekonomiska effekterna pa ett allmént sitt. "Det uppskattas att en
kilometerbaserad vigtull dr kopplad till en socioekonomisk dokning pd cirka 0,6 miljoner DKK dar 2030
(niva 2023). Den positiva socioekonomiska situationen bor ses i ljuset av att lastbilar i det nuvarande
skattesystemet bedoms vara underbeskattade i forhdllande till de externa kostnader de medfor samhdllet i
form av slitage pa infrastrukturen, olyckor, buller, luftfororeningar, bidrag till tringsel och CO2-utsléipp.
Sdledes overstiger den socioekonomiska vinsten i form av en minskning av externa kostnader de
socioekonomiska kostnader som féljer av vigtullen i form av en storre férvringning av konsumtionen och
hogre administrativa kostnader. Eftersom vigtullen dr kopplad till socioekonomiska vinster, sker de
tillhérande CO2-reduktionerna med en negativ skuggpris. Samtidigt innebdr en kilometerbaserad avgift en
mer riktad beskattning av externa kostnader."”

Ar 2021 genomforde Danmarks Klimatrad en rapport: "Den gréna omstdillningen av lastbilsforning kan ske
pd ett socioekonomiskt effektivt siitt om skatterna pad tung lastbilskorning dndras. Skatterna bor dndras till
en viixthusgasskatt pd brénsle i kombination med kilometerrelaterade vigtullar. Ar 2020 uppgick de
externa kostnaderna for att kéra, inklusive CO2, till cirka 6 DKK per km for en diesellastbil enligt
Transport Economics Unit Prices (vers 1.96). Detta dr en genomsnittlig overvigning. De externa
kostnaderna for bilkorning dr betydligt hogre i stdderna dn pd landsbygden, cirka 11 respektive ndstan 5
DKK per km. inklusive kostnaden for CO2-utsldpp. Storleken pd de externa kostnaderna dr osdker, och

! https://www.ft.dk/samling/20222/lovforslag/174/index.htm
12 Forslag til Lov om vejafgift Bemerkninger til lovforslaget sid 707 ff
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man mdste vara medveten om att flera miljoeffekter inte inkluderas, t.ex. effekterna av svart kol, O3, NOX
och NH3 pd naturen och véxttillvixt."

Marginale eksterne omkostninger for en gennemsnitlig diesellastbil i 2020

kr. pr. km (2020-priser)

12

Luftforurening Sta]
" W Ulykker Trengsel
Infrastruktur €0, (1.500 kr. pr. ton)

Figuren viser de marginale eksterne omkostninger for lastbiler i land- og
byomrade pa henholdsvis knap 5 kr. og cirka 11 kr. pr.km samt det veegtede

gennemsnit for lastbiler pA de naeunte cirka 6 kr. pr. km. Gennemsnittet er
4 tattest pa kersel p landet, hvilket afspejler, at lastbiler overvejende kereri

landomrader, hvor omkostningerne er betydeligt lavere end i byerne.
2 ] ]

Land By Gennemsnit (vasgtet)

Figur 20 Marginella externa kostnader for lastbilar i Klimarddets utredning frdan 2021

https://klimaraadet.dk/da/virkemiddel/differentierede-koerselsafgifter-lastbiler-efter-tid-og-sted

4.6.1.5  Produktionsldickage

Diskussionen av Klimaradet i Danmark rorande ldckage: De végledande principerna séger bland annat att
det maste undvikas att produktion och utslipp flyttas utanfér Danmark. Dock kommer hogre
transportkostnader att paverka kostnaderna for tillverkningsindustrin i Danmark. Att kvalificera den
verkliga effekten pé& konkurrenskraften kriver en omfattande analys, men det 4r Dansk Klimatrads
beddmning att majoriteten av danska exportforetag inte kommer att paverkas allvarligt vad géller
konkurrenskraft. Detta beror pa att andelen bilkdrning i Danmark inte nédvéndigtvis dr stor, och att danska
exportvaror ofta dr hdgvirdiga varor, dér transportkostnaderna utgoér en mycket liten del av de totala
kostnaderna. Inférandet av végtullar for lastbilar kommer dock sarskilt att 6ka kostnaderna for vissa
logistikintensiva foretag som transporterar varor i stor utstrickning mellan produktionsanldggningar i olika
delar av landet, vilket potentiellt kan innebéra att danska foretag flyttar till andra lander.

4.6.1.6  Ungern

I Act LXVII frén 2013 om avstandsbaserade skatter beskrivs det Ungerska systemet. Ungerska
nationalférsamlingen har antagit denna lag. (Section 4):

. De avgiftskategorier som géller for att faststdlla avgifter ska faststillas sd att &ven hinsyn tas till motorfordonens miljoprestanda,
med preferens for vagbruk av miljovanliga motorer.

e Avgiften ska inkludera infrastrukturavgiften och — i enlighet med bestimmelserna som faststéllts av regeringen i ett dekret — kan
den inkludera en extern kostnadsavgift. Specifikt ska infrastrukturavgifter faststillas baserat pa kostnaderna involverad i
byggnation, drift, underhall och utveckling av Infrastrukturnétverket oroat. Viktade genomsnittliga infrastrukturavgifter kan ocksa
Inkludera en avkastning pa kapital eller vinstmarginal baserat pa marknadsforhallanden.

. Vid bestdmning av infrastrukturavgiften kan periodiska multiplikatorer ocksa varatillimpad med forbehall for
trafikregleringskriterier for en viss végstracka beroende pa tid pa dagen, vilken typ av dag eller arstid det ar; dock &r variationen.
ndgon infrastruktur far avgiften inte 6verstiga den hogsta méngden av den viktade avgiften. Genomsnittlig infrastrukturavgift pa
mer @n 175%. Topperioderna under vilka de hogre infrastrukturavgifterna tas ut for att minska trangseln far inte dverstiga fem
timmar per dag.

e Avgiften kan dven inkludera en fast avgift som faststills genom att kvantifiera skadan och kostnader som uppstar fran
trafikbaserad luftférorening i de givna végstriackorna och, ddr Befolkningen i det berdrda omradet utsétts for bullerféroreningar,
skadorna och kostnader som uppstar fran trafikbaserad bullerférorening (extern kostnadsavgift).

—

4.6.2 Ovriga avgifter
Vi har inte gétt igenom beslut for Vignetter, Flygskatter, Banavgifter eller Sjofartsavgifter.
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4.7 EUs regelverk

Fri handel inom EU bygger pa den inre marknadens fyra friheter (varor, tjanster, personer, kapital) som
eliminerar hinder for att skapa en gemensam marknad. Det &r inom ramen for den inre marknadens
funktionssitt man ska se regleringen av avgifter in transportsektorn. Det géller reglering av
drivmedelsskatter, vagtrafikavgifter och banavgifter mm som ska utformas sé att konkurrensen inte hindras.
Men det finns ytterligare ett sdrskilt problem med transportsystemen, de &r att de dr uppbyggda nationellt
och inte anpassade for en Europeisk marknad, sa regleringen striavar ocksa for att skapa en gemensam
marknad.

4.7.1 Brénslebeskattning

De skattenivéer som ska tillimpas far inte vara ldgre &n de minimibeskattningsnivder som foreskrivs i
direktiv 2003/96/EC. Miniminivaerna for beskattning bor, enligt direktivet, spegla de olika
energiprodukternas och elens konkurrensposition. ”Det vore ldmpligt i detta ssmmanhang att basera
berékningen av dessa miniminivaer sé langt som mgjligt pa produkternas energiinnehall. Denna metod bor
dock inte tillimpas pa motorbrénslen”. Nagra vidare argument framfors inte.

.....

Produkt € per 1000 liter
Bensin oblyad 350
Diesel 330
Diesel kommersiell 21

Dieselskatt
€/100liter inkl "refund" for fordon over 7.5 ton

Actual FED
59.57

27.05

. Anvander Bing
© GeoNames, Microsof&Qpen Places, OpenStreetMap, TomTom

Figur 21 Dieselskatt netto efter avdrag for kommersiella fordon oéver 7.5 ton.

For kommersiell anvéndning tas det hinsyn till att system for vigavgifter infors for godstransporter (6ver
7,5 ton). Skatten kan darfor differentieras efter anvéindning och "medlemsstaterna kan anvénda denna
mojlighet for att minska gapet mellan beskattning av icke-kommersiell gasolja som anvinds som drivmedel
och bensin”. Nio linder anvinder sig av mdjligheten att aterbetala viss del av skatten for tunga
kommersiella fordon (Figuren under). Detta innebér att for kommersiella fordon 6ver 7.5 ton har 8 ldnder
en beskattning inklusive refund som ligger p4 EUs miniminivd.Nedan f6ljer en sammanstillning av
aktuella Fuel Excise duty i Europa.
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Tabell 37 FED

€/1001 Ordinary FED Refund Actual FED
Polen 27.05 27.05
Kroatien 40.61 7.61 33
Spanien 379 4.9 33
Portugal 50.4 17.4 33
Slovenien 42.54 9.54 33
Malta 33 33
Bulgarien 33.03 33.03
Ungern 37.39 4.27 33.12
Slovakien 36.8 36.8
Sverige 37.63 37.63
Tjeckien 39.36 39.36
Estland 39.9 39.9
Cypern 40 40
Italien 61.74 21.418 40.32
Belgien 60.02 19.24 40.78
Grekland 41 41
Slovenien 42.54 42.54
Ruménien 46.58 4 42.58
Lettland 44.05 44.05
Frankrike 60.94 15.75 45.19
Luxemburg 45.26 45.26
Tyskland 47.04 47.04
Nederldnderna 51.63 51.63
Litauen 51.96 51.96
Osterrike 53.5 53.5
Finland 54.7 54.7
Danmark 56.59 56.59
Irland 59.57 59.57

Kalla: CNR (2025) Excise duties and mechanisms for RFT partial refunds on excise duties on diesel in Europe

Lander pé eller ndra EU:s miniminiva (=33 €/hl): Polen: 27,05 €/hl (under miniminivan pa grund av valuta
och avvikelsemekanismer) - Kroatien, Spanien, Malta, Slovenien, Portugal: 33 €/hl - Bulgarien: =33,03
€/hl - Ungern: =33,12 €/hl EU:s minsta punktskatt for diesel (33 €/hl) &r fortfarande en viktig riktmérke for
kostnadsstrukturer inom godstransport. En betydande andel av EU:s godstrafik, sérskilt frdn Polen och
Spanien, gynnas av lagpris-dieselregim for kommersiell drift, vilket pdverkar konkurrensvillkoren pa den
inre marknaden.

4.7.2 ”Eurovignettedirektivet”

Det reviderade Eurovignette-direktivet fasar ut tidsbaserade vinjetter till forman for
distansbaserade avgifter till 2030, vilket innebér att kostnaden kommer att baseras pa de faktiska
korda milen.

Det ursprungliga direktivet ”om avgifter pa tunga godsfordon for anvindningen av vissa infrastrukturer”
tillkom som en 16sning for Oppningen av marknaden for godstransporter pa vig i Europa dér konflikten
handlade om territoriella skatter (tull vdgar) mot nationella skatter (fordonsskatter). Direktivet medgav de
som tog végtullar att behalla dem men ldnder med enbart nationella skatter fick inféra en tidsbaserad avgift
(vagavgift, vignette) pa deras vignit (territoriell). Vignetten bakades in i fordonsskatten for nationella
fordon men maste betalas av icke-nationella fordon. Landerna fick samarbeta om ett gemensamt system
och kunde inte hindra nigot land fran att vara med; ett antal linder skapade direfter det som kom att kallas
Eurovinjetten. Basen i avgifterna var infrastrukturkostnaderna som ddaremot kunde varieras for externa
effekter kring medelvirdet av infrastrukturkostnaderna. Lagstiftningen kompletterades med en reglering av
den lagsta tilldtna niva pa brinsleskatten (se ovan) for att undvika skattekonkurrens (mot noll).
Lagstiftningen har nu bytt namn till ”om avgifter f6r fordon fo6r anvéndning av véiginfrastruktur” och
inkluderar dven fordon ner till 3,5 ton (med undantag att fram till 2027 rdcker det med att inkludera fordon
over 12 ton). Fran 2024 inkluderas sk. koldioxidklasser.

4.7.2.1 Fordonskatt

Fordonsskatten tas ut av fordon registrerad i medlemsstaten och far inte understiga en miniminiv4 i
direktivet. Nivén ar 14g; for ett 18 ton 3 axlig lastbil &r den 111 € per &r, for en 42 tons lastbil med 3+2
axlar r avgiften 929 € per.
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4.7.2.2  Vigavgift

Vigavgiftens maxnivé regleras beroende pa fordonets euro-niva samt om det har fler max &n 3 axlar eller
fler (den hogsta gransen dr 3185 € per ar for euro 0 med mer 4n 4 axlar). Vigavgifter och végtullar far inte
inforas pa samma vignat, forutom vid broar, tunnlar och bergspass. Vigavgiften méste fasas ut innan 25
mars 2030 (eller 2032 for ett gemensamt system). Aven om det diskuterades vid inférandet att I3ta
vigavgiften bli distansberoende dr det vagtullen som blivit basen for “kilometerskatter” (frdn avgift mellan
tva punkter till att gilla en tillryggalagd stricka pd ett vignit) och den som kommer bli géllande i
framtiden.

4.7.2.3  Vidgtull och kilometerskatt
Vigtullar kan bestd av tre komponenter; infrastruktur-, tringsel- eller avgift for externa kostnader vars

princip och maxnivd &r reglerad.

. Infrastrukturavgifterna for tunga fordon ska grundas pa principen om atervinnande av infrastrukturkostnader. De viktade
genomsnittliga infrastrukturavgifterna for tunga fordon ska vara relaterade till kostnaderna for uppforande, drift, underhall och
utveckling av det berdrda infrastrukturnitet. De viktade genomsnittliga infrastrukturavgifterna far ocksd omfatta avkastning pa
kapital och/eller en vinstmarginal grundad pa marknadsvillkor. Kostnader far innehalla kostnader for att minska buller, inféra
innovativ teknik eller forbattra trafiksékerhet eller kostnader for miljoskydd.

. Trangselavgift tas ut for att ticka trangselkostnaden och minska triangsel kan tas ut da trafikvolymerna ligger néra eller 6ver
viagkapacitet.

. Avgift for externa kostnader fér tas ut for att tidcka trafikrelaterade luftféroreningar, buller eller koldioxidutslépp. Luftféroreningar
respektive buller inkluderar skador pa ménniskors hilsa och miljoskador som uppkommer i samband med ett fordons drift.
Koldioxidkomponenten avser kostnad for de skador som uppstar till f6ljd av trafikrelaterade koldioxidutslapp. Tvingande
differentiering finns samt maxnivaer i form av referensvirden men en medlemsstat kan infora hogra koldioxidvérden.(7cb).
Luftféroreningskomponenten &r obligatorisk fran 2026. (7ca3).

4.7.2.4  Infrastrukturkostnaden

Investeringskostnaden inkluderar “alla” kostnader for investeringen inklusive finansieringskostnader.
Arskostnaden baseras pa den planerade livslingden for infrastrukturen eller ndgon annan amorteringsperiod
(som inte fir vara kortare &n 20 4r.) Kostnader ska fordelas pa tunga fordon efter andelen trafik med tunga
fordon; fordonskilometer fir korrigeras med ekvivalensfaktorer och exempel ges i direktivet. For arlig
underhéllskostnad och strukturella reparationskostnader skall bdde de arliga kostnaderna for underhdll av
végnitet och de periodiska kostnaderna for underhall, forstérkning och renovering av vigbeldggning
inkluderas. Kostnaderna ska fordelas mellan tunga fordon och annan trafik efter fordonskilometer, ev
anpassat genom ekvivalensfaktorer. Drifts-, férvaltnings- och végtullskostnader innefatta alla kostnader
som infrastrukturoperatoren har for administrationen. Den kostnaden ska fordelas mellan alla de
fordonsklasser som ingér i vigtullsystemet pé ett sétt som &r réittvist och som mdjliggdr insyn.

Infrastrukturavgiften far differentieras for att minska trangsel, slitage och oka trafiksékerheten. Avgiften far
inte vara hogre dn 175% av maximinivan och man kan inte ta tringselavgift. (7g). Infrastrukturavgiften ska
differentieras avseende Euro-klass men inte med mer dn 100% Over avgiften pd de med stringaste kraven
(7g2) Medlemsstaterna SKA differentiera infrastrukturavgiften (och vagavgifter) enligt detta (7gal). Det
innebér att infora differentiering avseende koldioxdklasser med som mest reduktion pd 75% av
infrastrukturavgiften (for utsléppsfria fordon).

4.7.2.5  Externa kostnader

Berdkningar av kostnaden for luftfororening tar hénsyn till fordonets utslépp pa en viss végtyp uttryckt som
emissionsfaktorer per km for fororeningskomponenter vilka multipliceras med ett enhetsvérde per utsléapp
(en enkel ekvation presenteras). For buller berdknas kostnaden baserat pa antal stdrde personer for en viss
bullerniva (per km), en véirdering per person och bullerniva och direfter delat med trafikarbetet. Kostnaden
fordelas mellan olika fordon beroende pé bulleremissioner och kan differentieras mellan dag och natt.
Referensvirden presenteras enligt tabellen under. Virden far multipliceras med 2 1 bergsomraden och kring
stora tatortsomraden.

Tabell 38 Referensvdirden for avgifter for externa kostnader (lufifororeningar och buller). cent€/fkm

mindre éin 12 ton 12-18 ton 3 axlar 18 -31 4 axlar Over 32 ton 5 axlar
Emissioner Tatort Interurban Tatort Interurban Tiétort Interurban Taétort Interurban

Euro 0 18.6 9.9 24.6 13.7 27.8 15.8 33.5 19.4
Euro I 12.6 6.4 15.8 8.4 20.4 11.3 25 14.1
Euro II 12.5 6.3 15.8 8.4 20.4 11.2 24.9 13.9
Euro 111 9.6 4.8 12.5 6.6 16.3 8.9 20.1 11.1
Euro IV 7.3 34 9.2 4.5 11.8 6 14.2 7.5
Euro V 44 1.8 5.6 2.7 6.6 34 7.6 3.8
Euro VI 2.3 0.5 2.8 0.7 3.1 0.8 34 0.8
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[ "Renare” | 2 ] 0.3 [ 23 ] 0.3 | 2.5 | 0.3 | 2.8 | 0.3

Kalla: Bilaga IIIb
For koldioxidutslapp finns ocksa referensvdrden men stater kan vélja hogre nivéer efter motivering.

Tabell 39 Referensvirden for utslipp av koldioxidutsldpp, cent€/fkm

12-18 ton 3 Over 32 ton 5
Emissioner mindre in 12 ton axlar 18 -31 4 axlar axlar

Koldioxidklass 1 (Euro 0) 4.5 6 7.9 9.1
(Euro 1 —1III) 4 5.2 6.9 8.1
(Euro IV-VI) 4 5 6.7 8

Koldioxidklass 2 3.8 4.8 6.4 7.6

Koldioxidklass 3 3.6 4.5 6 7.2
Utslappssnala 2 2.5 34 4
Utsléppsfria 0 0 0 0

Kala: Bilaga Illc

4.7.2.6  Trdngselavgifter

Ocksa fordelningen av trangselavgifter pa olika fordon genom ekvivalensfaktorer regleras (personbil 1;
stela tunga godsfordon 1,9; Bussar 2,5; Ledade tunga godsfordon 2,9.1). Vagnitet ska klassificeras som
storstad (minst 250000 invanare) eller icke-storstadsvag. Det verkar inte finnas nagon reglering eller
rekommendation om metoden som ska anvindas men ddremot finns referensvirden som kriaver motivering
for att Overstiga.

Tabell 40 Referensvdirden for tringselavgift pa personbil, cent€/fkm

icke-
cent/fkm Storstadsvig storstadsvig
Motorvig 25.9 23.7
Huvudvig 61 41.5

4.7.3 Internaliseringsgrad med Eurovignette direktivet

Antag att skattenivan ar pressad ned till miniminiva for drivmedel (den allmidnna nivan 350€/kubik) och vi
antar vidare drivmedelsforbrukningen per km (pé 0.3381 liter per km fran den franska studien) da far vi
foljande forviantade skatter. Antagandet dr alltsa att nationella skattekonkurrensen driver ned
drivmedelsskatten, men vi tar inte hdnsyn till eventuella refund system, medan avgiften pa territoriella
tullar pressas upp mot referensniva. Vi tittar pd Euro 0, Euro VI fordon samt “renare” eller "utslappsfria”
fordon. For tringselskatter ser vi pa huvudvigar i storstad for “stela lastbilar” upp tom 18 ton samt ’ledade
lastbilar” 6ver 18 ton. Resultatet 4r uppdelat pa interurbana vagar respektive urbana omraden. Resultaten
jamfors med totala marginalkostnader frén ett antal lander fran tabellen under.
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Figur 22 Interurbana referensvirden cent€/fkm inklusive dieselskatt miniminivd

Den dominerande komponenten dven efter en kilometerskatt infors éar dieselskatten. Det ar bara for de
gamla fordonen (Euro 0) som den externa kostnadskomponenten blir meningsfull. Men det ser 4ndé ut som
att internalisering for dessa gamla fordon &r béttre &n for de nyare varianterna.

Tabell 41 Tentativa internalseringsgrader landsbygd

Typ Frankrike Danmark®*) Tyskland 14-28 UK artic.
EO0 18 -31 4 axlar 164% 48% 81% 93%
EVI 18 -31 4 axlar 88% 26% 43% 50%
Rena 18 -31 4 axlar 70% 21% 35% 40%

Not: *) avser nationellt genomsnitt

Tatort referensvarden
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Figur 23 Referensvdrden for tditort, cent€/fkm inklusive dieselskatt miniminiva
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Som vintat ger Eurovignett direktivets "trdngselramniva” en kraftig internalisering som inte avspeglas i
dessa genomsnittliga tétortsnivaer pd marginalkostnader.

Tabell 42 Tentativa internaliseringsgrader Tétort

Typ Frankrike Danmark*) Tyskland 14-28 UK artic.
E0 18 -31 4 axlar 434% 309% 376% 134%
EVI 18 -31 4 axlar 384% 273% 333% 118%
Rena 18 -31 4 axlar 376% 268% 326% 116%

Not: *) avser nationellt genomsnitt

Tabell 43 Estimerade kostnader cent€ per fordonskilometer for godstransporter pa vig frdn vdra sex nationella studier

Urban Urban
cent€/fkm Genomsnitt | mycket tiit Urban tit Urban diffus Intercity
Frankrike Tung lastbil 38.1 271.9 89.0 51.6 28.0 21.3
Litta lastbilar 20.2 69.7 36.0 27.2 13.3 6.3
Danmark Tung lastbil 72.2
Latta lastbilar 16.0
Tyskland LCV 14.4 15.2 13.3
<7.7t 25.3 29.0 24.2
7.5-14t 33.1 40.7 31.7
14-28t 43.7 59.5 43.2
28-40t 53.6 73.3 53.7
Schweiz LL 30.6
LW 109.8
SS 152.5
Nederldnderna Sképbil dies. 195.8 424.8
laga virden CO2 Dragbil m. sldp 640.0 981.0
Lastbil<10t 475.7 985.7
Lastbil 10-20t 495.7 1292.7
Lastbil>20t 758.0 1084.0
Storbritannien LGV 20.9 112.5 0.0 50.1 26.8 6.8
A-roads Rigid 49.6 224.5 0.0 103.3 57.9 20.9
Articul. 71.2 355.9 0.0 167.2 98.0 37.7

Not: Storbritannien A-road inom varje geografisk avgransning. I Spanien har vi antagit 0.5 t/fkm for skapbilen och utnyttjat lastfaktor 9.7 t
fran Frankrike

4.7.4 Banavgifter

Banavgifter i EU regleras frimst genom EU-lagstiftning for jarnvigsmarknaden, med syftet att
sdkerstilla icke-diskriminerande tilltrdde, kostnadsbaserad prissittning och effektiv anvéandning av
infrastrukturen. Kérnan finns i Direktiv 2012/34/EU 3.

Den grundldggande banavgiften ska motsvara den direkta kostnaden for ett tdgs passage (slitage, drift som
orsakas av taget). Icke-diskriminering & transparens - samma villkor och avgifter for jimforbara tjénster;
regler och nivéer ska vara 6ppna och forutsédgbara och infrastrukturforvaltaren ska vara funktionellt
oberoende fran tagoperatorer (minskar intressekonflikter). Medlemsstater far tilldta “marks ups” utdver
marginalkostnaden om:

. marknaden tal avgiften utan att konkurrensen snedvrids,
e avgiften bidrar till kostnadstickning eller effektiv kapacitetsanviandning,

®  reglerna dr objektiva och lika for alla.

I direktivets preamble trycks pa externa kostnader: Ndr beslut som ror transporter fattas bor hansyn tas
till externa kostnader, och det bor sikerstdllas att infrastrukturavgifter for jarnvdg kan bidra till
internaliseringen av externa kostnader pd ett samstimmigt och balanserat sdtt for alla transportsdtt (68).
Man betonar marginalkoestnader: Utan att det paverkar tillimpningen av punkterna 4 eller 5 i denna
artikel eller artikel 32 ska avgiften for minimipaketet och tilltréde till infrastruktur som forbinder
anldggningar for tidnster faststdllas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tdagtrafik som
bedrivs (31§ 3). Och kapacitets kostnader: En extra avgift far inbegripas i de infrastrukturavgifier som
avses i punkt 3 for att visa att det foreligger en brist pd kapacitet i fraga om identifierbara delar av

13 Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of 21 November 2012 establishing a single European railway area

(recast) Text with EEA relevance. Senast uppdaterat 2019.
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infrastrukturen under perioder av overbelastning (31§ 4). Liksom att man tar miljohénsyn: De
infrastrukturavgifter som avses i punkt 3 far dndras for att ta hdnsyn till kostnaden for miljépaverkan som
driften av tag forvorsakar. Varje sadan dndring ska differentieras i enlighet med paverkans omfattning

(31§5).

Vidare far man inféra en Second best prissittning:. Medlemsstaterna far infora ett tidsbegrdnsat system
for ersdttning for anvindning av jarnvdgsinfrastruktur for bevisligen icke tdckta miljékostnader,
olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkostnader i konkurrerande transportslag i den man dessa
kostnader dverstiger motsvarande kostnader for jarnvéigen (34§ 1).

Varen 2025 har ett nytt meddelande frin EU Kommissionen publicerats ” Tolkningsriktlinjer vid
faststdllandet av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur (C/2025/2606)”. Riktlinjerna ger
kommissionens tolkning av viktiga bestimmelser i direktiv 2012/34/EU om sparavgifter, for att hjilpa
nationella myndigheter och jarnvagsinfrastrukturforvaltare att tillimpa det befintliga regelverket pa ett
konsekvent sitt.

Dir fortydligas att avgifter kan ha tre huvuddelar:
e De obligatoriska avgifter som ticker infrastrukturforvaltarnas direkta kostnader for tagdrift (marginalkostnad).
. Valfria uppréakningar.
e  Valfria delar sdsom trangselavgifter, det vill siga avgifter for kapacitetsbrist (6verbelastning), och miljokoefficienter

Infrastrukturforvaltare maste sitta avgifterna som anvénds i infrastrukturen till de kostnader som
tagtrafiken direkt drabbas. Genomforandeférordning (EU) 2015/909 ger detaljer om hur
infrastrukturférvaltare bor berdkna sina direkta kostnader. Regleringen anger kostnadskategorier som inte
ar berdttigade. Sarskilt nir infrastrukturforvaltare far medel de inte behover betala tillbaka, far de
inte inkludera nagra kostnader som uppstar frin sidana betalningar i sina infrastrukturavgifter.
Alternativt till att berdkna genomsnittliga enhetskostnader och variera dem kan infrastrukturforvaltare
anvinda kostnadsmodellering i enlighet med bésta tillgéngliga internationella praxis.

I Sverige géller att den direkta kostnaden for underhall och reinvestering i bana tas ut som sparavgift i
kronor per bruttotonkilometer (0.0215 kr/bruttotonkm), medan den direkta kostnaden for Gvriga
anldggningstyper tas ut som taglagesavgift i kronor per tagkilometer (4.71 SEK/tagkilometer). Detta ticker
bara en brékdel av de relevanta kostnaderna (157?). Trafikverket konstaterar i en rapport 2025 att de nya
analyserna indikerar att jirnvégstrafikens marginalkostnader dr hogre én i berdkningsunderlaget for dagens
avgifter och att avgifterna som en f6ljd av detta sannolikt bor hojas. Trafikverket konstaterar dock att det
krévs ytterligare analyser och kvalitetssékring innan ett eventuellt beslut att fordndra banavgifterna kan
fattas (Trafikverket (2025) Oversyn av Banavgifter).

Medan vigtrafiken ir detaljreglerad med firdiga formler och ramnivéer pa kostnader i direktiven
verkar det rida en storre ”frihet”, eller oklarhet, hur det praktiskt ska goras i respektive land inom
jarnvigen - vilket behovet av ett forklarande meddelande fran Kommissionen 13 ir efter att det
reglerades tyder pa (som dessutom hade ett ursprung fran 2012).
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5 Sveriges konkurrenssituation

5.1 Syftet med avsnittet

Landers externa kostnader liksom internalisering paverkar konkurrenskraften mellan olika lédnder trots de
EU regeringar som finns. Syftet med detta avsnitt 4r att diskutera mojligheter att integrera information om
externa kostnader i en analys av konkurrenskraft. Syftet blir vidare att visa, pa ibland ett schematiskt vis,
hur dagens tillgéingliga information kan brukas for detta.

5.2 Att bedoma konkurrenssituationen

Vi utgér fran att Transportanalys har hog kunskap om detta. Men vi ger en dversikt for att komma till
alternativ anvindning av externa kostnadsestimat. Antag att vi bedomt konkurrenssituationen for
transportsektorn utifran fyra olika dimensioner:

1. Transport infrastruktur kvalitet

2. Transport effektivitet

3. Konnektivitet och tillgdnglighet

4. Hallbarhet

Transport kvalitet méter vigar, jarnvagar, flygplatser och hamnars kvalitet samt logistisk infrastruktur.
World Bank Logistics Perfomance Index (LPI) méter pa en internationella niva denna dimension.
Infrastrukturens kvalitet kan vara god men den maste nyttjas effektivt. Transport effektivitet behandlar
palitlighet som triingsel och punktlighet samt transport kostnader (€/tonkm). Aven om infrastrukturen
nyttjas effektiv maste landet vara vil forbundet med omvirlden. Connectivitet méts bla med flyglinjer och
sjofartsrutter liksom den interna tillgdngen till transport infrastruktur. Hallbarhets indikatorer méter hur
vil landet anpassat sig till, och &r forberedd p4, striktare miljokrav och miljéskador (reslience). De fyra
dimensionerna kan viktas samman) till ett ”Transport konkurrenskraft index — TKI”. Vi viljer regionen
Norden — Baltkum — Polen — Tyskland (NBPG) for att integrera externa kostnader i ett sddant ramver.

Till maluppfoljningen 2020 foreslog Trafikanalys'# att LPI och samtliga dess indikatorer ska ing4 i den
transportpolitiska indikatorn Tillgdnglighet — Godstransporter. LPI betraktas som tillrdckligt god och stabil
over tid. Andra métt som inkluderas i Trafikanalys konkurrensanalys &r GCI 4.0. LPI anvénder sex
nyckeldimensioner samt ett totalt index for att jaimfora ldnders prestationer. Logistikprestandan (LPI) dr det

viktade genomsnittet av landets poédng péa de sex nyckeldimensionerna:
e  Effektivitet i klareringsprocessen (dvs. snabbhet, enkelhet och forutsigbarhet i formaliteter) av granskontrollmyndigheter,
inklusive tullen;

. Kvaliteten pa handel och transportrelaterad infrastruktur (t.ex. hamnar, jirnvégar, vagar, informationsteknologi);
e  Enkel mgjlighet att ordna konkurrenskraftigt prissatta leveranser;
. Kompetens och kvalitet pa logistiktjénster (t.ex. transportoperatorer, tullmaklare);
o  Formaga att spara och spara leveranser;
e Leveransers tidpunkt att na destinationen inom den planerade eller forvéntade leveranstiden.
Tabell 44 LPI score 2023
Economy LPI Customs | Infrastructure | Internationa Logistics Timeliness Tracking and
Score Score Score 1 Shipments Competence Score Tracing Score
Score and Quality
Score
Finland 4.2 4.0 4.2 4.1 4.2 4.3 4.2
Denmark 4.1 4.1 4.1 3.6 4.1 4.1 4.3
Germany 4.1 39 4.3 3.7 4.2 4.1 4.2
Sweden 4.0 4.0 4.2 3.4 4.2 4.2 4.1
Norway 3.7 3.8 3.9 3.0 3.8 4.0 3.7
Estonia 3.6 3.2 3.5 3.4 3.7 4.1 3.8
Poland 3.6 3.4 3.5 33 3.6 3.9 3.8
Latvia 3.5 3.3 33 3.2 3.7 4.0 3.6
Lithuania 34 3.2 3.5 34 3.6 3.6 3.1

14 Trafikanalys (2020) Konkurrenskraftiga godstransporter i maluppfdljningen — en granskning av killorna Global Competitiveness Index
och Logistics Performance Index. PM 2020:11
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LPI inkluderar inget index for transportkostnader. Trafikanalys anvénder ett eget index for transport- och
logistikkostnader. For att jaimfora mellan 1dnderna i NBPG méste vi ha ett kostnadsindex for alla lénder i
regionen.

5.3 Inkludera externa effekter i analysen av konkurrenssituationen

Vi kan inkludera externa effekter i bredare betydelse och baserat pa landernas fordonspark och
emissionskvalitet (andel Euro 0 etc) bedoma effekterna av Eurovignette direktivet och ETS2 paverkan pa
landets transportkostnader genom avgifter for koldioxidutslédpp. Genomsnittlig bransleférbrukning i
fordonsparken (inkl andelen nollutsldppsfordon) ger en indikation p&d ETS 2s paverkan pa konsumentpriset.

I det fortsdtta fokuserar vi enbart pa externa kostnader. Vi beskriver tre mdjliga alternativ med att
inkludera externa kostnader i konkurrensanalyser.

Tabell 45 Inkluderande av externa kostnader

Metod

Princip

Mitt

Femte dimension

Externa kostnader kan inkluderas som en femte
dimension. Véra dimensioner blir da:

Vi kan beridkna ett score baserat pa extern
kostnad per km eller CO2 utslépp per tkm

1. Transport infrastruktur kvalitet
2. Transport effektivitet

3. Konnektivitet och tillganglighet
4.  Hallbarhet

5 Externa kostnader av transporter

respektive personkm. Indexet vigs samman med
de andra fyra.

Vi utgar fran att vi skattat ett index enligt de fyra
dimensionerna och skapat ett index. Det indexet
justeras med en justeringsfaktor som bygger pa
hur vil landet hanterar externa kostnader.

Justeringsfaktor pa TKI En justeringsfaktor

Den andra dimensionen ovan inkluderar Summan av kostnader
transportkostnad. Det avser den privata
transportkostnaden och miter den privata
effektiviteten. I den dimensionen kan vi ocksé
inkludera den totala transportkostnaden (dvs den
privata kostnaden km plus den externa kostnaden
per km). De tva kostnads-/effektivitetsmatten kan
viktas samman till ett effektivitetsmatt.

Privat och externa kostnader

Det finns manga olika kostnadsindex for transportkostnader. Vi har, som exempel, anvént ett som ar
transparent och uttrycks i € per fordonskilometer och innehéller en del annan information frén ”Comité
national routier” (www.cnr.fr). Vi berdknar score enligt formeln som ger det bosta landet score 10 och det
sdmsta score 0 av dessa lander!>.

Tabell 46 Privata transportkostnader lastbil

€/vkm Payload (t) cent€/tkm Score Distance (km) Insurance €/y Year

Poland 0.78 25 3.12 10.00 135200 2530 2022
Latvia 0.82 25 3.28 9.26 120400 2245 2020
Estonia 0.84 25 3.36 8.89 128500 3550 2019
Lithuania 0.84 25 3.36 8.89 132300 3440 2021
Germany 1.24 25 4.96 1.48 127000 3050 2021
Sweden 1.61 38 4.24 4.83 128000 4000 2021
Norway 1.92 38 5.05 1.05 120000 3200 2022
Denmark 1.32 25 5.28 0.00 127500 2770 2021
Finland - - - - - - -

https://www.cnr.fr/en/publications

15 For en indikator dér ligre dr bdttre (t.ex. extern kostnad per ton-km):
Xmax - Xcountry
X max X min
X country = landets externa kostnadsvirde
X max = sdmsta vérde bland jaimforda ldnder
X in = bésta virde
Score: 10 = lagsta externa kostnad (mest konkurrenskraftig, miljomassigt); 0 = hogsta externa kostnad

Score = 10 X
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Vi har inte funnit bra internationella virden pa tariffer i1 jirnvagstrafik, sjofart eller flyg. I en utdkad ansats
bor man naturligtvis inkludera alla trafikslag och tydligare bedoma persontransporter respektive
godstransporter.

5.4 Indikation pa externa kostnader i ’NBPG+6”

Vi bygger hir vidare pé den tredje ansatsen i tabellen ovan genom att skapa en Total transportkostnad
som ir uppdelad i privat kostnad respektive extern kostnad. Vi utgar fran externa kostnader och
avgifter som de redovisas i EUs Handbok frdn 2019. Skattningarna avser ar 2016 och. Vi gor vissa
kalibreringar.

5.4.1 Vigtrafik

Vi berdkning av internaliseringsgrad har vi behallit prisniva i bade kostnader och intdkter. Handbokens
varden dr gamla och vi forvintar oss en uppdaterad version 2026. Vid analyser av faktiska nivéer pa
Externa kostnader har vi justerat med respektive lands 6kning i BNP/capita mellan 2016 och 2024 (se
bilaga B). Fokus ligger pa de Nordiska linderna, Baltikum samt Polen och Tyskland. For att kalibrera”
Handboken pa grund av att den avser 2016 och for att identifiera oklarheter i den valda metoden jamfor vi
den med nagra av de 6 studier vi djupanalyserat i Bilaga A. Nedan redovisar vi internaliseringsgrad for
véagtrafik som den visas om vi berdknar data fran Handboken.

Tabell 47 Internaliseringsgrad vigtrafik

Internaliseringsgrad

DK EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK | NO | CH

Passenger car 11% | 18% | 15% | 14% | 15% | 17% | 17% | 14% | 25% | 11% | 15% | 13% | 10% | 8%
LCV 8% 22% | 12% | 13% | 12% | 15% | 17% | 12% | 21% | 9% | 12% | 18% | 7% | 10%
HGV 3.5 -7.5t 31% [ 94% | 50% | 71% | 36% | 56% | 53% | 32% | 82% | 36% | 63% | 84% | 30% | 80%
HGV 7.5 - 16t 34% [105% | 59% | 70% | 31% | 46% | 61% | 26% | 99% | 40% | 61% | 114% | 40% | 115%
HGV 16 -32t 26% | 43% | 37% | 34% | 27% | 39% | 25% | 17% | 71% | 24% | 26% | 70% | 12% | 79%
HGV > 32t 19% | 27% | 31% | 17% | 25% | 36% | 26% | 16% | 61% | 22% | 19% | 30% | 11% | 13%

5.4.2 Kalibrera Handboken med Nationella studier

I tabellen under har vi utnyttjat méjligheten att jamfora enskilda komponenter. Kostnaderna fran
Handboken é&r justerade med BNP/capita utvecklingen (Bilaga B tab 25). I det som nedan kallas WTT
(Well-to-weel) har vi adderat alla 6vriga kostnader som tagits fram i de nationella studierna (tex
habitatsforluster etc(se 3.4.4 och Bilaga A). Vi har anvént viarden for nationella genomsnitt forutom i
Frankrike dér vi redovisat langvéga transporter och “provinsiell titort” (den franska mellanklassen av
tatort). Dér det bara finns virden for bilar med olika drivmedel har vi valt diesel, 1 vrigt &r det nationella
genomsnitt fran studierna. Notera att den Spanska studien avser Baskien.

Tabell 48 Marginalkostnader for personbilar (cent€/fkm)

DK HB | DK FRHB | FR FR ESHB | ES/'BA | DE DE NL NL UK HB | UK CHHB | CH
NAT NAT NAT NAT HB NAT HB NAT NAT NAT
Langvd | Provin. CBA
g titort
Accident | 0.99 1.74 1.04 1.4 2.71 1.57 5.09 2.05 na 1.14 9.10 1.29 2.26 1.13 5.51
N
Air -poll. | 1.03 0.67 2.03 0.66 0.67 1.41 1.79 1.60 3.26 1.85 0.77 0.75 0.26 1.32 6.16
Climate | 2.40 1.47 2.24 0.38 0.6 2.58 2.19 2.62 3.95 3.71 1.10 2.26 3.83 2.76 7.99
Noise 0.17 1.20 0.10 0.01 0.07 0.28 0.21 0.09 HHK 0.17 0.62 0.10 0.17 0.53 el
Conges- | 42.42 6.96 36.56 1.79 11.54 41.27 1.34 41.77 | na 64.59 | 4.50 37.85 17.05 53.77 na
tion
WTT 0.77 na 0.82 na na 0.66 3.04 0.97 6.76 1.29 1.00 0.68 0.00 0.89 8.10
Infra 0.16 0.13 0.22 0.33 0.5 0.41 na 0.23 na 0.81 6.10 0.16 0.00 0.42 na
Totala 47.94 12.18 | 43.01 4.57 16.09 48.18 13.66 49.34 | 13.97 73.56 | 23.19 43.11 23.58 60.84 27.78
MC
Killa B Tab A tab B Tab Atab2 [ Atab6 |BTab | Atab B Tab | A Tab B Tab | A Tab B Tab A Tab B Tab A Tab
19 24 19 19 30 19 25 19 51053 |19 66 19 36

5.4.2.1 Olyckor

For olyckskostnaden skiljer Nederldnderna, Spanien samt Schweiz sig ut med hoga virden. I 6vrigt ar de
nationella virdena mellan 30% och 75% hogre 4n Handbokens uppriknade virden. Rimligen kommer det
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av ett VSL som 6kat mer &n GDP/capita. For en kalibrering bor man alltsa ta hiinsyn till generellt 6kat
VSL16,

Nederldnderna anvénder riskelasticiteten -0.25 pa landsbygd och 0 i titort. VSL dr 6.1 M€ (2018) 1
Nederldnderna och fordelningen av risker mellan fordon &r enligt ”inneboende risk”. Det finns ingen
metodologisk anledning att virdena ska skilja sig sa mycket mellan Handboken och den Nederlandska
studien. Den spanska studien anvinder samma metod och borde inte kunna skilja sig at s& mycket mdjligen
darfor att Handboken avser Spanien medan den nationella studien avser Baskien. Schweiz anvénder en helt
annat metod.

5.4.2.2  Luftfororeningar

Schweiz och Tyskland har betydligt hogre varden 4n Handboken. Schweiz beaktar forutom Handbokens
kategorier skogsskador medan Tyskland ticker samma kostnadskategorier. Det finns ingen metodologisk
skillnad som skulle forklara sé stora skillnader som vi observerar. De nationella virdena i Frankrike,
Danmark och Nederldnderna é&r i stort identiska medan Handboken ger ett dubbels sé stort virde. En kraftig
reduktion i emissionerna ér den troliga forklaringen. For en kalibrering bor virdet reduceras med ca

50%.
5.4.2.3 Klimat

Klimateffekterna dr i Handboken ungefér likadana i alla ldnder (ca 2.50 cent€ /km). For Nederldnderna
redovisas ett ovanligt hogt virde i Handboken. Jamfor vi Handboken med de nationella studier kan vi dels
se skillnader i virdering per ton CO2 och dels i forbrukningen av fossila brénslen per fkm (Frankrike har
ocksa titortsvirde pa 0.6 cent€/fkm).

Tabell 49 Klimatvdrderingar

CO2 € per ton Klimateffekter cent€/km
NAT NAT/HB HB NAT NAT/HB
Frankrike 42 42% 2.24 0.38 17%
Spanien 100 100% 2.58 2.19 85%
Danmark 70 70% 2.40 1.47 61%
Tyskland 300 300% 2.62 3.95 151%
Schweiz 464 464% 2.76 7.99 289%
Nederldnderna 65 65% 3.71 1.10 30%
Handboken 100 100% na

Tyskland och Schweiz anvinder hoga vérderingar fran en skadekostnadsansats, Danmark och
Nederldnderna lidgre virderingar baserade pa en undvikandeansats och Frankrike har en gammal virdering.
Handboken (och Spanien) anvidnder 100 € per ton baserat pa en undvikandeansats. Den kvarvarande
skillnaden i kostnaden per fordonskilometer méste komma fran den genomsnittlige bransleforbrukningen
sedan Handbokens data togs fram fore 2016. Genomsnittet i Sverige kan ha minskat fran ca 165 gCO2/km i
2016 till 133 gCO2/km i 2023. Klimatkostnaden kan reduceras med en faktor kring 0.8 for att ta
hénsyn till indrade genomsnittliga koldioxidutslipp.

5.4.2.4  Tringsel

Vi ser att trangsel dr den avgorande kostnaden som forklarar mycket av skillnaden mellan studierna. I
Handboken redovisas utover det “representativa scenario” vi anvént tva lagkostnadsscenario som
exkluderar tringsel. I hogkostnadsscenariet ér trangselkostnaden dubbel sa hog. Den redovisade
trangselkostnaden for UK i tabellen ovan &r ett presenterat som ett genomsnitt over tringselnivaer (Band 1-
5. I det nationella underlaget redovisas spridning beroende om omrade (London, Inner and Outer
conurbations, Other Urban, Rural) och vigtyp (Motorways, A-roads, Other road). Min och maxvérden for
trangsel (i pence/fkm) visas i tabellen nere.

Tabell 50 Trdngselkostnader i UK (pence/fkm)

Weighted Average Min Max
Band | 1.9 0.0 11.4
Band 2 4.6 0.1 13.6
Band 3 15.3 4.8 63.3

!¢ VSL &kade i US DoT under denna period med faktorn 1.38
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Band 4 85.9 39.5 160.9

Band 5 280.1 116.5 620.9
Average 19.6 2.1 122.5

Handboken redovisar ett dubbelt sa stort viarde i UK och manga génger hogre i Danmark. Handbokens
estimat maste justeras med en faktor pa 0.16 i Danmark, 0.04 for langvéga och 0.32 i provinsiella tétorter i
Frankrike och 0.07 i Nederldnderna for att motsvara de nationella studierna. Med tanke pa det stora
inflytande av tringselestimatet i Handboken bor man berikna internalisering med och utan
trangselkomponenten.

5.4.2.5  Buller

Varierar mycket och inte alla nationella studier summerar detta i ett matt, delvis beroende av variationerna.
Kostnaden har ganska litet inflytande pa totalen.

5.4.2.6  Infrastruktur

Infrastruktur dr forhallandevis likartade mellan studierna men Nederldnderna redovisar ett hogt vérde.

5.4.2.7  Ovriga kostnader/ WTT

Denna typ av kostnader &r stora i estimaten fran Spanien, Tyskland och Schweiz. Hur, och om, dessa
kostnader ska inkluderas ér osékert och beror pa beskattning av tidigare processer. De flesta antar att
marginalkostnaden &r lika med genomsnittskostnad for well-to-tank medan de dvriga kostnader (Som i tex
Spanien) i ménga fall har en obefintlig marginalkostnader. Det kan vara rimligt att bibehélla
Handbokens virden.

5.4.2.8 Marginalkostnader
Sammanfattning av de externa kostnaderna med den kalibrering som diskuterats ovan

Tabell 51 Kalibrerade marginalkostnader for personbilar (cent€/pkm)

DK EE FI FR | DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accid 0.86 1.36 | 1.20 | 0.91 1.79 1.69 1.98 1.00 2.79 1.37 0.72 1.13 0.60 0.99
Air pollut 0.32 0.32 ] 0.20 | 0.64 0.50 0.56 1.28 0.58 0.70 0.44 0.18 0.24 0.43 0.41
Climate 1.20 1.44 ] 148 [ 1.12 1.31 1.69 2.03 1.85 1.73 1.29 1.09 1.13 0.99 1.38
Noise 0.11 0.11] 0.04 | 0.06 0.06 0.16 0.11 0.11 0.15 0.18 0.03 0.06 0.07 0.33
Congestion 0.00 0.00 | 0.00 [ 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
WTT 0.48 0.41 ] 0.42 | 0.51 0.61 0.51 0.64 0.81 0.62 0.41 0.33 0.43 0.44 0.56
Totala MC 2.97 3.64 | 3.34 | 3.24 4.27 4.61 6.04 4.34 5.99 3.69 2.36 2.99 2.53 3.68

5.4.3 Kalibrera Handboken for Tunga fordon

Ovan har vi gjort en analys av externa kostnader for persontransporter. Under har vi berdknat de for
godstransporter pa vig. Kostnaden &r justerad till 2024 med GDP per capita och utrycks hér per
cent€/tonkm.

Tabell 52 Marginalkostnader for tunga fordon enligt Handboken (cent€/tonkm)

3.5-175 DK 3.5 EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE3.5 | UK NO CH

Accidents 0.06 0.09 0.09 0.25 0.20 0.13 0.15 0.09 0.22 0.25 0.06 0.12 0.15 0.65
Air pollut 4.09 1.10 1.56 4.78 5.53 2.96 5.33 5.63 4.02 2.63 1.84 2.28 3.75 4.71
Climate 4.70 2.54 3.71 3.06 3.44 4.51 4.87 4.07 3.72 2.90 3.43 3.81 2.49 2.83
Noise 0.45 0.30 0.16 0.19 0.21 0.61 0.26 0.24 0.56 0.51 0.14 0.24 0.20 2.05
Congestion 0.47 0.32 0.40 0.29 0.41 0.48 0.67 0.60 0.43 0.34 0.39 0.44 0.46 0.44
WTT 1.25 0.77 0.84 1.04 1.54 1.17 1.66 1.94 1.23 0.81 0.81 1.20 1.19 1.12
Infra 0.49 0.84 0.47 0.49 0.41 0.67 0.70 1.17 0.34 0.60 0.46 0.40 1.03 1.46
Totala MC 11.51 5.95 7.23 10.10 11.73 10.53 13.66 13.74 10.52 8.05 7.12 8.49 9.27 13.27
7.5-16 DK 7.5 EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE7.5 UK NO CH

Accidents 0.06 0.09 0.09 0.25 0.20 0.13 0.15 0.09 0.22 0.25 0.06 0.12 0.14 0.65
Air pollut 1.57 0.42 0.60 1.83 2.12 1.13 2.04 2.15 1.54 1.01 0.70 0.87 1.44 1.80
Climate 1.73 0.94 1.37 1.13 1.27 1.66 1.80 1.50 1.37 1.07 1.27 1.40 0.92 1.05
Noise 0.25 0.16 0.07 0.07 0.10 0.32 0.14 0.13 0.25 0.23 0.09 0.15 0.12 0.42
Congestion 0.47 0.32 0.40 0.29 0.41 0.48 0.67 0.60 0.43 0.34 0.39 0.44 0.46 0.44
WTT 0.48 0.29 0.32 0.40 0.59 0.45 0.64 0.74 0.47 0.31 0.31 0.46 0.45 0.43
Infra 0.39 0.65 0.29 0.27 0.29 0.51 0.55 0.90 0.22 0.40 0.42 0.36 0.56 0.80
Totala MC 4.96 2.87 3.14 4.24 4.97 4.69 6.00 6.13 4.49 3.62 3.23 3.80 4.09 5.59
16-32 DK 16 EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE16 UK NO CH

Accidents 0.06 0.09 0.09 0.25 0.20 0.13 0.15 0.09 0.22 0.25 0.06 0.12 0.14 0.65
Air pollut 0.86 0.23 0.33 1.01 1.16 0.62 1.12 1.19 0.85 0.55 0.39 0.48 0.79 0.99
Climate 0.74 0.40 0.59 0.48 0.54 0.71 0.77 0.64 0.59 0.46 0.54 0.60 0.39 0.45
Noise 0.19 0.12 0.04 0.07 0.07 0.19 0.14 0.10 0.18 0.15 0.06 0.08 0.08 0.68
Congestion 0.47 0.32 0.40 0.29 0.41 0.48 0.67 0.60 0.43 0.34 0.39 0.44 0.46 0.44
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WTIT 0.21 0.13 0.14 0.17 0.25 0.19 0.27 0.32 0.20 0.13 0.13 0.20 0.20 0.18
Infra 1.31 1.86 0.85 1.21 0.87 1.16 2.06 2.84 0.50 0.97 1.42 0.88 2.74 3.89
Totala MC 3.84 3.14 2.44 3.48 3.51 3.49 5.19 5.79 2.96 2.86 2.99 2.80 4.80 7.29
32 DG 32 EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE 32 UK NO CH

Accidents 0.06 0.09 0.09 0.25 0.20 0.13 0.15 0.09 0.22 0.25 0.06 0.12 0.14 0.65
Air pollut 0.73 0.19 0.28 0.85 0.98 0.53 0.95 1.00 0.71 0.47 0.33 0.40 0.67 0.84
Climate 0.63 0.34 0.49 0.41 0.46 0.60 0.65 0.54 0.49 0.39 0.46 0.51 0.33 0.38
Noise 0.14 0.13 0.03 0.09 0.08 0.24 0.16 0.11 0.19 0.14 0.03 0.10 0.12 0.34
Congestion 0.47 0.32 0.40 0.29 0.41 0.48 0.67 0.60 0.43 0.34 0.39 0.44 0.46 0.44
WTT 0.22 0.14 0.15 0.18 0.27 0.21 0.29 0.34 0.22 0.14 0.14 0.21 0.21 0.20
Infra 1.06 2.04 0.56 1.48 1.02 1.57 2.52 3.17 0.52 0.95 0.80 1.08 3.36 4.78
Totala MC 3.31 3.25 2.00 3.54 3.42 3.76 5.39 5.85 2.78 2.68 2.20 2.87 5.28 7.62

Till skillnad fran personbilar finns en méngd olika antaganden som kan goras for att uttrycka ett
medelvérde. I Tabellen under har vi valt kategorien 16-32 ton fran Handboken for att jaimfora med
Nationella studier. Jimforelsen ar gjort cent€/tkm vilket krdver omrékning frén fordon med antagande av
lastfaktor.

Tabell 53 Handboken och Nationella studien cent€/thm

16-32 DK HB | DKNAT FR HB FR NAT NL NL NAT CH HB CH NAT ES HB ES NAT
Accidents 0.06 1.39 0.25 0.47 0.09 2.43 0.65 1.52 0.25 0.49
Air pollut 0.86 0.14 1.01 1.24 1.19 0.99 0.99 4.68 0.55 0.26
Climate 0.74 0.67 0.48 0.47 0.64 0.34 0.45 5.52 0.46 0.99
Noise 0.19 0.21 0.07 0.02 0.10 1.08 0.68 na 0.15 0.07
Congestion 0.47 1.61 0.29 1.06 0.60 1.48 0.44 na 0.34 0.65
WTT 0.21 - 0.17 - 0.32 0.25 0.18 8.64 0.13 0.84
Infra 1.31 1.63 1.21 0.66 2.84 1.45 3.89 na 0.97 na
Totala MC 3.84 5.64 3.48 3.92 5.79 8.00 7.29 20.4 2.86 3.30

For Frankrike &r kostnaderna i samma storleksordning &ven om tringselkostnaden ar hdgre i den nationella
studien medan infrastrukturkostnaden ar hélften av viardena i Handboken. Ocksa i Danmark ar kostnaderna
per tonkm likartade med ett antagande om 10 ton per lastbil och dagens véxelkurs. Olyckskostnaden ér
mycket lagre i Handboken medan luftfororeningskostnaden ar hogre. I Nederldnderna konverterar vi det
nationella resultaten till tonkm med 8 ton. Liksom for Danmark finner vi hdgre olyckskostnader én i
Handboken, ndrmare 10 ganger hoger bullerkostnader i den nationella studien. Fér Schweiz antar vi den
uppgivna lastfaktor 5.4 ton for LW. Kostnaderna blir extremt hoga i den Schweiziska analysen.

Tabell 54 Korrigeringar av Handboken

Komponent Kommentar Preliminiir Faktor
Olyckor Hanbokskostnaden bor riknas upp pga stigande VSL 1.4
Luftféroreningar Handboken ligger i samma niva. Den stora reduktionen i utsldpp i -
g/fkm har inte slagit igenom stort.
Klimat Handbokens vérden &r rimliga -
Buller Handbokens viérde &r rimligt -
Tréngsel Handbokens virde ar ldgre dn de nationella studierna. En 6kning av 3
Handbokens estimat kan vara rimligt men bor undersdkas noggrannare
da det skiljer sig fran slutsatsen rorande personbilar
WTT Behill vérdet
Infrastruktur Handbokens estimat verkar vara i samma storleksordning -

5.4.4 Kalibrera Handboken med Svenska studier

Nedan jamfor vi Handbokens virden med de svenska nationella virdena for personbilar respektive tunga
fordon som de redovisas av Trafikanalys (2025).

Tabell 55 Svenska marginalkostnader for personbilar(cent€/personkm)

SE HB SE NAT SE NAT
Cent€/pkm Landsbygd Titort

Accidents 0.52 0.00 2.02

Air pollution 0.36 0.01 2.30

Climate 1.36 2.02 2.21

Noise 0.03 0.00 0.83
Congestion 22.34 na na
WTT 0.33 na na

Infra 0.08 0.37 0.37

Totala MC 25.03 2.40 7.72

Kalla: Trafikanalys (2024) Transportsektorns samhélls-ekonomiska kostnader 2024 Rapport 2025:1 respektive Bilaga B Tabell 19
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Tabell 56 Svenska marginalkostnader for lastbilar (cent€/tonkm)

SE HB SE NAT

Cent€/tkm 3.5-7.5 7.5-16 16- 32 32 Tung lastbil utan slap Tung lastbil med slap

Landsbygd Tatort Landsbygd Tatort
Accidents 0.06 0.06 0.06 0.06 0.92 3.31 0.18 0.74
Air pollution 1.84 0.70 0.39 0.33 0.01 2.76 0.00 0.64
Climate 3.43 1.27 0.54 0.46 2.85 3.03 1.01 1.10
Noise 0.14 0.09 0.06 0.03 0.00 1.47 0.00 0.83
Congestion 0.39 0.39 0.39 0.39 na na na na
WTT 0.81 0.31 0.13 0.14 na na na na
Infra 0.46 0.42 1.42 0.80 1.56 1.56 0.74 0.74
Totala MC 7.12 3.23 2.99 2.20 5.34 12.13 1.93 4.04

Kalla: Trafikanalys (2024) Transportsektorns samhalls-ekonomiska kostnader 2024 Rapport 2025:1 respektive Bilaga B Tabell 19

For personbilar bér Handbokens tringselvirde exkluderas. Aven om Handbokens infrastrukturkostnader ér
laga kan de 6vriga virdena vara rimliga. For lastbilar har vi estimat for fyra viktkategorier i Handboken
mot tva klasser i Sverige. Men & andra sidan delar Sverige upp studien i landsbygd och titort. Alla Svenska
olycksvérden &r betydligt hdgre 4n Handbokens dven om man skulle justera Handbokens med 6kande VSL
(ca +40%). Luftfororeningar visar pa stor spridning men ett viktat medelvirde for Sverige ligger i samma
storleksordning. Klimateffekterna ar ganska likartade. Bullerkostnaden ser ut att vara mycket hogre i
Sverige. Trangsel och WTT estimeras inte i Sverige. Infrastrukturkostnaden dr i samma storleksordning,
Anvindning av Handbokens marginalkostnader exklusive tringsel bor vissa en rittvisande bild av
de svenska marginalkostnaderna.

5.4.5 Internalisering enligt en “kalibrerad” Handbok

Vi har dragit slutsatsen ovan att tringsel blir komplicerat att inkludera som det berdknats (eller redovisats)

nu samt att vissa andra korrigeringar bor goras for personbilar. Vi har korrigerat kostnaderna for

personbilar och har exkludera tringselkostnaden for alla fordon och berdknat internaliseringsgrad med de
avgiftsnivaer som Handboken anvénder (dvs bade kostnader och avgifter &r i prisniva 2016).

Tabell 57 Internaliseringsgrad efter kalibrerade vérden frdan Handboken

Intergrad. Ekl Tringsel

DK EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH

Passenger car 107% | 139% | 143% | 118% | 105% | 128% | 123% | 148% | 162% | 89% | 158% | 114% | 108% | 79%
LCV 43% | 83% | 55% | 55% | 39% | 67% | 58% | 47% | 82% | 20% | 74% | 92% | 35% | 45%
HGV 3.5 -7.5t 32% [ 99% | 53% | 73% | 37% | 59% | 55% | 34% | 86% | 38% | 67% | 88% | 32% | 83%
HGV 7.5 - 16t 37% [ 118% | 68% | 75% | 34% | 51% | 69% | 29% | 109% | 44% | 69% | 128% | 45% | 125%
HGV 16 -32t 29% | 48% | 44% | 37% | 30% | 45% | 29% | 19% | 84% | 28% | 30% | 83% | 13% | 84%
HGV > 32t 21% | 30% | 37% | 19% | 29% | 42% | 30% | 18% | 72% | 25% | 22% | 36% | 13% | 14%

For Danmark har vi nyare nationella studier som visar pa en internaliseringsgrad for personbilar pé ca
145% for fossildrivna bilar att jamfora med 107% utan trédngsel. Endera har de Danska kostnaderna (utdver
var kalibrering) och intékterna &ndrat sig pé de ca tio dren som gétt sedan Handbokens data togs fram eller
sa finns det betydande metodologiska skillnader. Frankrike &r det andra land som vi har estimerat
internaliseringsgrad fran nationella studier; for personbilar dr den 118% (att jimfora med 94%), for latt
lastbil 26% och for tung lastbil 65% (att jamfora med 55% respektive 75%). Estimaten ligger i samma
storleksordning.

5.4.6 Jarnvag

Nedan sammanfattar vi internaliseringsgraden baserat p4 Handbokens data om kostnader samt avgifter och

skatter.

Tabell 58 Internaliseringsgrad jdrnvig

Internalisering

DK EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK |NO |CH
High speed 347% | 112% 202% 248% 788%
Passenger electric 42% | 40% | 15% | 153% | 132% | 38% 52% | 45% | 44% | 128% | 76% | 72% | 32% | 98%
Passenger diesel 23% | 101% | 40% | 143% | 304% | 83% 85% | 86% | 109% | 246% | 55% | 243% | 25% | 108%
Freight electric 45% 0% | 55% | 38% | 70% 0% 0% | 1% | 74% | 22% | 79% | 116% 0% | 91%
Freight diesel 11% | 208% [ 37% | 15% | 47% | 162% | 217% | 63% | 131% | 84% | 15% | 96% 0% | 37%
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Hoghastighetstag har en kraftig Gverinternalisering. For elektriska passagerartag ligger internaliseringen

kring 50% med Overinternalisering i de stora ldnderna Frankrike och Tyskland. Internaliseringen for
godstransporter varierar kraftigt.

5.4.7 Kalibrering

Pa samma sitt som for végtrafik jamfor vi dessa virden med négra nationella studier. Tabellen under
innehéller varden for "NBPG” samt de sex lander vi har nationella studier for. Talen uttrycks i € per1000
tonkm respektive 1000 pkm och har rdknats upp med GDP/Capita fran 2016 till 2024 enligt Bilaga B
(tabell 31).

Tabell 59 Marginalkostnader i Handboken

P,
P

electric - representative cost scenario

DK [ EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accidents 4.7 26.5 4.1 1.3 4.2 46.3 148.5 1.0 41.9 33 2.9 1.2 0.7 4.6
Air pollution 0.2 0.0 0.1 0.0 0.2 0.2 0.9 0.1 0.0 0.1 0.1 0.1 0.3 0.3
Climate 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Noise 1.1 0.3 2.1 1.1 3.0 0.3 0.3 1.7 1.4 0.8 1.5 1.5 3.7 5.9
Congestion 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
WTT 15.2 17.8 6.2 1.3 20.2 6.8 30.7 11.1 40.3 10.1 0.8 8.7 0.4 0.6
Infra 21.2 18.3 14.9 30.3 18.9 15.6 118.1 30.7 41.5 22.6 8.2 7.6 244 39.3
Totalt 2.5 63.0 27.4 33.9 46.5 69.2 298.4 44.6 125.2 36.9 13.5 19.1 29.5 50.7
P diesel - low external cost scenario

DK [ EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accidents 4.7 26.5 4.1 1.3 4.2 46.3 148.5 1.0 41.9 33 2.9 1.2 0.7 4.6
Air pollution 2.3 0.9 0.9 3.6 5.0 1.5 2.8 4.0 3.1 1.4 1.3 2.0 3.9 4.3
Climate 2.7 2.6 2.5 2.6 2.7 3.5 4.1 3.0 4.0 2.7 2.3 2.6 2.5 2.7
Noise 0.1 0.0 0.2 0.2 0.7 0.0 0.0 0.2 0.2 0.1 0.4 0.3 0.2 0.5
Congestion
WTT 2.3 1.7 1.6 2.8 33 2.3 3.0 3.7 33 1.9 1.6 2.2 2.7 2.9
Infra 4.2 0.0 4.4 16.5 4.0 0.0 0.0 9.0 13.9 2.3 2.3 3.0 5.6 11.0
Totalt 16.4 31.6 13.8 26.9 19.9 53.6 158.4 20.9 66.4 11.6 10.7 11.2 15.8 25.9
Freight electric - repr ive cost scenario

DK [ EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accidents 0.4 0.5 0.3 0.4 0.4 1.1 1.9 0.1 3.0 0.6 0.2 0.1 0.1 0.4
Air pollution 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1
Climate 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Noise 0.1 0.0 0.5 0.6 0.8 0.0 0.0 0.4 0.2 0.3 0.3 0.4 0.9 1.7
Congestion
WTT 1.9 0.0 0.8 0.5 3.1 0.0 0.0 2.5 42 2.6 0.1 1.4 0.1 0.1
Inra 4.5 5.6 4.4 16.9 4.1 3.9 13.5 9.5 14.5 2.4 2.7 3.2 6.6 11.0
Totalt 6.9 6.1 6.0 18.4 8.5 5.0 15.3 12.6 21.9 5.8 34 5.1 7.8 13.4
Freight diesel - representative cost scenario

DK [ EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accidents 0.4 0.6 0.3 0.4 0.4 1.1 1.9 0.1 3.0 0.6 0.2 0.1 0.1 0.5
Air pollution 3.7 1.2 5.8 9.2 133 1.1 0.5 8.3 6.6 4.1 8.1 7.3 17.8 21.5
Climate 4.0 2.9 2.0 3.0 4.1 3.9 4.6 4.4 5.0 6.4 3.8 2.6 4.8 3.4
Noise 0.4 0.1 0.7 1.0 1.5 0.1 0.1 0.9 0.8 0.5 0.9 0.8 2.0 2.5
Congestion 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
WTT 4.2 0.6 0.4 3.5 4.7 0.8 1.0 3.2 1.4 2.4 1.1 1.3 2.9 2.7
Infra 4.5 5.6 4.4 16.9 4.1 3.9 13.5 9.5 14.5 2.4 2.7 3.2 6.6 11.0
Totalt 17.2 11.0 13.6 34.0 28.2 10.9 21.5 26.5 31.1 16.4 16.9 154 34.3 41.4

Frankrike har skattade kostnader for tag i olika regioner. RER md 416 passagerae i Paris (3.48 cent€/pkm),
TER i provioniella stader med 90 passagerae (2.76 cent€/pkm) och i landsbygds tétorter 57 passagerare
(2.65 cent€/pkm). For langvéga resor estimeras kostnader bade for TGV (199 pass) och Intercity (TET)
med 199 passagerare; cent€ per pkm &r 0.96 respektive 1.52. Den totala kostnaden i Handboken &r 3.4

cent€/pkm. I tabellen under har vi jamfort ndgra nationella studier med Handbokens estimat for elektriska
passagerartag. Vi har konverterat de Nationella studierna till kostnad per personkilometer med respektive
lands antagna beldggningsgrad. I vissa lander har vi bara studier av ett genomsnitt och inte uppdelat pa
drivmedel.

Tabell 60 Handboken respektive nationella studier (cent€/pkm)

P electric - repr: ive cost scenario
Cent€/pkm FRHB | FRNAT | FRNAT DE HB DE NAT | NLHB | NLNAT | ESHB ES NAT CH HB CH NAT
TGV TET elektrisk elektrisk genomsnitt/el genomsnitt

Accidents 0.13 0.13 0.26 0.42 na 0.1 5.8 0.33 0.52 0.46 0.22
Air pollution 0.00 0 0.07 0.02 0.005 0.1 2 0.01 0.57 0.03 4.54
Climate 0.00 0.02 0.06 0.00 0.0 0 0.0 0 0.0 0.00
Noise 0.11 0.03 0.08 0.3 0.17 5.0 0.08 0.03 0.59 -
Congestion - 0.04 0.04 0.0 0.0 0.0 0 0.0 -
WTT 0.13 - - 2.0 3.08 1.11 133 1.01 0.47 0.06 1.30
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[ Infra [ 3.0 | 0.74 | 1.01 | 1.89 | [ 3.07] 580 2.26 | na | 39.3 -
[ Totalt [ 339 0.96 | 1.52 | 4.65 | 39 446 606 | 3.69 | 4.12 | 5.1 | 6.05 |

Handbokens genomsnittsberdkning av infrastrukturkostnaden ar mycket hogre &n den Franska nationella
studien. Handboken och den Tyska studien verkar relativ likartade. Den Nederldndska studien stir ut som
rejalt hoga kostnader i alla kategorier; framforallt infrastrukturkostnaden och WTT. Schweiz estimerar
ocksa en hogre kostnad for WTT. Handbokens estimat kan anses rimliga.

Vi konverterar de Nationella virdena och Handboken till cent€/tkm for godstransporter. Nationella
lastfaktorer anvénds.

Tabell 61 Handboken dieseltdg och Nationella studier

FR HB FR NAT DE NAT NL ES NAT CH
FR HB diesel electric g itt DE HB g itt | NLHB | NAT ESHB |G itt/el | CHHB | g itt

Accidents 0.04 0.04 0.11 0.04 na 0.1 1.75 0.06 0.02 0.05 0.11
Air pollution 0.92 0.0 0.05 1.33 2.49 8.3 100 0.41 0.14 2.15 3.67
Climate 0.3 0.0 0.04 0.41 33 4.4 10 0.64 0 0.34 0.11
Noise 0.10 0.06 0.10 0.15 0.9 8.6 0.05 0.04 0.25
Congestion - - 0.03 - - - - - -
WTT 0.355 0.05 0.47 1.2 3.2 9.0 0.24 0.49 0.27 0.86
Infra 1.69 1.69 0.59 0.41 9.5 680 0.24 na 1.1
Totalt 34 1.8 0.92 2.82 7.0 26.5 811 1.64 0.69 4.14 4.75

For godstransporter berdknas nationellt en kostnad pa 0.92 cent€ per tonkm i Frankrike. Ett godstdg med el
har kostnaden 1.84 cent€/tkm medan ett dieseldrivet kostar 3.4 cent€/tkm enligt Handboken.
Olyckskostnaden &r ldgre i Handboken vilket stimmer med vad vi antar om VSL utvecklingen. Huruvida
ett viktat genomsnitt av diesel och eltdg i Handboken motsvarar de Nationella resultaten som avser ett
genomsnitt ar oklart. Luftféroreningar och klimateffekter kan vara rimliga. Infrastrukturkostnader &r
betydligt hogre i Handboken. I Tyskland har den Nationella studien klimat och WW som dr hdgre dn
Handbokens; det verkar rimligt med ett koldioxidvérde pa 300 €/ton mot Handbokens 100 €/ton.
Nederldandernas nationella studie har ett antal extrema varden; rorande framst luftfororeningar och
infrastruktur. Den samlade marginalkostnaden i den nationella studien bor studeras noga. For Spanien
jamfors eltdg med diesellok i Handboken. I Schweiz verkar kostnaderna ganska likartade. Tentativt
anvinder vi vidare Handbokens viirden.

5.4.8 Inlandssjofart

Nedan redovisas kostnader, uppraknat med GDP/capita, for de relevanta landerna.

Tabell 62 Marginalkostnader och avgifter for IWT (€/1000tkm)

Freight vessel - average external cost scenario

€/1000 tkm DK EE FI FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH
Accidents 0.00 2.92 0.63 0.68 0.50 1.15 0.72 1.01
Air pollution 0.0 2.6 2.5 12.2 16.2 0.0 0.0 12.0 6.6 0.0 0.0 6.3 0.0 12.4
Climate 0.0 2.7 2.7 2.7 2.7 0.0 0.0 2.7 2.7 0.0 0.0 2.7 0.0 2.7
Noise

Congestion - - - - - - - - - - - - - -
WTT 0.0 0.7 0.7 1.3 1.5 0.0 0.0 1.3 0.9 0.0 0.0 0.9 0.0 1.3
Infra 0.0 0.6 1.8 1.2 0.0 0.1
Total MC 0.0 5.9 8.8 17.4 22.8 0.0 0.0 17.8 114 0.0 0.0 10.6 0.0 17.4
Marginal taxes and charges - representative cost scenario

€/1000 tkm [DK  [EE [ FI [FR [DE [LV JLT [NL  [PL [ ES [ SE [UK  [NO [cH
Freight vessel | [ | 3.0 | 08 45] | [ 06] 2588] | [ | [ 993

Frankrike uppger i sin nationella studie en kostnad pa 1.26 cent€/tkm for IWW. Det ska jamféras med
Handbokens 1.74 cent€/tkm. Tyskland anger kostnaden till 4376 cent€ per fartyg. Lastfaktorn uppges till
1060 ton vilket ger kostnaden 4.13 cent€/tkm. Schweiz uppger en kostnad pa ca 9 cent€ /tkm medan
Handboken anger kostnafen till 1.7 cent€/tkm. Luftfororeningar utgdr majoriteten av kostnaden i Schweiz.
Handboken redovisar kostnaden 2.28 cent€/tkm. Vi har inget underlag att foresla korrigeringar.

Spanien har estimat for sjofart vilket Handboken saknar men inte inkluderat kostnader for IWT. Det finns i

Handboken inga redovisade kostnader per nation rérande sjofart och flygtrafik. Skattningar finns i de
enskilda ldndernas studier.
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5.5 Inkludera externa kostnader i matt for konkurrenskraft

Vi utvecklar métt enligt;

A. Privata och externa kostnader (som diskuterats ovan)

B. Estimerade externa kostnader

C. Internaliseringsgrad och framtid

D. Hur klarar EU regleringen av en justering av avgifter enligt D?

5.5.1 A - Privata och externa kostnader som matt pa konkurrenskraft

Vi har tagit de redovisade externa kostnaderna i avsnittet ovan for respektive land och adderat med de
privata kostnader fran avsnitt5.3 . For Finland saknar vi data for de privata kostnaderna.

Privata kostnader och externa kostnader
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Figur 24 Privata och externa kostnader HGV 16-32t

Privata kostnader och externa kostnader
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Figur 25 Privata och externa kostnader HGV >32t
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Utifran dessa kostnadsdata kan vi berdkna ett Score som tidigare, dir 10 dr béast och 0 dr sdmist.

Tabell 63 Score transportkostnader vig

Privat kostnader | Externa kostnader Totala kostnader

Sweden 4.8 8.0 7.0
Germany 1.5 6.1 3.7
Denmark 0.0 4.9 1.9
Estonia 8.9 7.5 8.9
Finland - 10.0 -

Latvia 9.3 6.2 8.2
Lithuania 8.9 0.0 3.5
Poland 10.0 8.1 10.0
Norway 1.1 1.4 0.0

Sverige har i denna sammanstillning score 4.8 pa de privata kostnaderna. Det placerar Sverige pa den
nedre halvan nir det géller konkurrenskraft baserat pa privata transportkostnader. Men for de externa
kostnader far Sverige score 8.0 vilket medfor att man tillhor de bésta landerna. Det samlade indexet blir
7.0. For Norge visar vart index en délig konkurrenskraft baserat pa privata kostnader (bara béttre dn
Danmark) och for de externa kostnaderna samt sémst konkurrenskraft av alla i denna kategori.

Score lastbil
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B Privat kostnader W Externa kostnader B Totala kostnader

Figur 26 Score lastbilskostnader

For Polen, Estland och Lettland har den privata delen av transportsektorn en god konkurrenskraft medan
den sociala delen mitt som externa kostnader drar ned konkurrenskraften. For Sverige och Tyskland drar
den sociala delen upp konkurrenskraften. Litauen blir sémst pa externa kostnader medan Danmark &r sdmst
pa privata kostnader. For Finland har vi bara externa kostnader.

5.5.2 B - Marginalkostnader

Marginalkostnader som de skattats i Handboken har kalibrerats for personbilar och exkluderar trangsel. For
HGYV harv vi enbart exkluderat tréingsel som beskrivits i avsnittet 5.4.
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Tabell 64 Marginalkostnader personbilar

Totala MC
(cent€/pkm)
7.00
6.00
5.00
4.00
3.00
2.00
1.00 I I
0.00
DK EE FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH

Tabell 65 Margnalkostnader tunga fordon

Marginalkostnader tunga fordon vagtrafik
cent€/tonkm
16.0
14.0
12.0

10.0
8.0

6.0
4.0
o b o W o O e b e
0.0
DK EE Fl FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH

m3575 m7.5-16 M16-32 W32+
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Tabell 66 Marginalkostnad jdrnvég

Marginalkostnad (€/1000pkm resp tkm)
350.0
300.0
250.0
200.0
150.0
100.0

50.0

0.0 Il-l II-I Il-l II.I II-I II_I [ | IIII |III II-. mn_l Hu_n Il-l IIII

DK EE Fl FR DE LV LT NL PL ES SE UK NO CH

B Passenger electric - representative cost scenario
B Passenger diesel - low external cost scenario
B Freight electric - representative cost scenario

B Freight diesel - representative cost scenario

Litauen redovisar extremt hdga olycksvérden for persontrafiken. Landerna kan rangordnas enligt score.

5.5.3 C - Internaliseringsgrader och framtid

Vi véljer internaliseringsgrad utan tringsel och jamfor med data fran Sverige (Trafikanalys 2025) for
personbil (diesel) och tunga lastbil (utan sldp). Vi ansitter en osikerhetsmarginal pé plus/minus 20%,
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Figur 27 Internaliseringsgrad pd landsbygd, vigtrafik

Vi noterar att (med data frdn 2016) personbilar internaliserar sina kostnader i relativt stor utstrackning i
samtliga svenska grannlidnder pa landsbygd mojligen med undantag for Norge (och Sverige i den nationella
studien). Handboken ger en &verinternalisering for personbilar i Sverige pa landsbygd 2016. Antar vi ett
press mot 100% internaliseringsgrad kan vi forvénta en hdjning pa avgifter pa personbilar i Norge samt en
reduktion i Finland, Polen och Sverige (baserat pa Handboken). Mdjligen har denna foréndring redan skett i
Sverige. Om vi inkluderar tringsel som det berdknats i handboken har vi kraftig underinternalisering i
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samtliga linder men ocksa i Sveriges nationella studier utan trangsel. Vi ser vid vér kalibrering ovan att
trangselkostnaden dr hogt skattad i Handboken.

For tunga fordon &r de externa effekterna dverinternaliserade i Estland och Polen samt kraftigt
underinternaliserade 1 Danmark, Tyskland och Norge samt Sverige i den nationella studien. Det skulle
kunna innebéra en press nedét pa de Polska och Estniska transportkostnaderna. Vi borde kunna férvéinta oss
okade transportkostnader i Danmark, Tyskland och Norge. I Danmark kan det redan skett genom den
nyligen inférda km-skatten.

P4 motsvarande sétt analyserar vi tagtrafiken utifran Handbokens varden.

Internaliseringsgrad
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Figur 28 Internaliseringsgrad jdrnvig

Har verkar de som godstrafiken i Baltikum och Polen &r dverinternaliserad (informationen avser fore 2016).
De Tyska persontransporterna pa jairnvag dr ocksé overinternaliserade. I dvrigt &r all jarnvagstrafik
underinternaliserad och vi kan forvénta oss en hojning av avgifterna.

For inlandssjofart har vi bara estimaten for ett fatal lander. Finland verkar i det ndrmaste internalisera sina
kostnader medan Tysklands inlands sjofart har kraftig underinternalisering.

IWW
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Figur 29 Internaliseringsgrad IWW
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Om vi utifran detta drar ut slutsatser om trender som kan forvéntas om trycket dr mot internalisering till
100%. Vi utgar fran Sveriges virden enligt Handboken for att beskriva samma situation.

Tabell 67 Férvintade trender i kostnader baserade pa internaliseringsgrad (fran Handboken med data fran 2016)

Persontrafik vig Godstrafik vig Persontrafik tag Godstrafik tag IWW

Danmark +/- ++ + ++

Finland - +/- ++ + +/-
Norge +/- ++ + iu

Estland - - + -

Lettland - ++ + -

Litauen +/- + + -

Polen - +/- + +/-

Tyskland +/- ++ +/- + ++
Sverige - ++ +/- ++

For Sveriges borde man sidnka priset for persontransporter pa vig vilket den senaste tidens politik kan vara
en anpassning till.

5.5.4 D - Banavgifter och Marginalkostnader

Ovan har vi sett att pga internaliseringsgraden ’borde” man &ndra avgifterna pa trafikslag i olika grad och
riktning. Den naturliga frigan ar d4 vad som hander med avgiftsnivan i respektive land. Vi har i
nedanstaende figur jamfort banavgifter for persontag 2022 med Handbokens marginalkostnader
uppréiknade till 2024 samt med banavgifter for godstag.

Banavgifter 2022 samt Marginalkostnader fran
Handboken (cent€/tagkm)
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Figur 30 Banavgifter och marginalkostnader

Jamfort med slutsatserna fran internaliseringsgraden (avsnitt 5.5.3) ser vi att det finns “utrymme” att justera
Banavgifterna sdsom internaliseringsgraden pekar pa; samtliga ldnder utom Tyskland och Sverige bor hoja
den. Alla andra ldnder har ocksa i detta matt stora avvikelser mellan Banavgiften och marginalkostnader.
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Banavgifter 2022 samt Externa Marginalkostnader
Handboken (cent€/tagkm)

2000
1800
1600
1400
1200
1000

80
60
20
’ |I||||I |.||||||

Danmark Finland Norge Estland Letland Litauen Polen Tyskland Sverige Sverige
Lv HB Nat

o O O o

B Banavgift Gods B MC GodsDie HB  ® MC GodsElHB

Figur 31 Banavgifter och marginalkostnader

I internaliseringsanalysen noterade vi att tre 1inder borde sénka kostnaderna; Estland, Lettland och Litauen.
Med undantag for Estland verkar de tva ovriga ldnderna fortfarande ha hoga avgifter. Vi noterade ocksa att
Polen i princip hade “riktiga” banavgifter. Finland och Tyskland hade 14g internalisering medan Danmark
och Sverige hade extremt 14g internalisering pekande pa behov av att hoja Banavgifterna. Ovan ser Polen ut
att ha for 1aga avgifter ar 2022 i forhallande till kostnaderna liksom Finland, Tyskland och Danmark vilket
ger utrymme att dndra avgifterna ur ett konkurrensperspektiv. Sverige har ocksé laga avgifter enligt
Handbokens marginalkostnader medan de ligger ndrmare det nationella estimatet (som dr mer up to date).

5.5.5 D - Kilometerskatter, drivmedelsskatter och marginalkostnader

Ovan har vi beddmt ”pressen” pa transportkostnaderna och uttryckt den i tabell Tabell 67. Nedan ser vi om
det finns utrymme for att géra en sddan fordndring i forhallande till den Europeiska regleringen
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Marginalkostnader HB uppdaterad, Tullar i DK, DE och PL
samt Ramnivaer i EU direktiv och Drivmedelsskatter
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Figur 32 Drivmededelsskatt, Marginalkostnader fran HB och km-avgifter i Danmark, Tyskland och Polen.
Marginalkostnader uppdelat pa komponenter. Km-avgifter markerat som "Infrastrukturkostnader” om de inte dr uppdelad i
komponenter. Enheten dr cent€/fkm.

Vi ska forst notera att detta dr baserat pa en del heroiska antaganden som got att vi kan jaimfora olika
varden, tex kostnader i tonkilometer och fordonskilometer som kraver antagande om lastfaktor liksom
viken fordonskategori som studeras (HGV 16-32 ton, lastfaktorn 10t). Vi har tittat pa dldre fordon Euro 0
samt nyare med Euro VI. Vi har lagt till drivmedelsskatt med miniminivén i EU regleringen utan refund
och samma forbrukning som i den franska studien.

Bara drivmedelsskatten klarar inte av att internalisera kostnaderna. Inte heller drivmedelsskatt och de
Danska tullarna racker till for att internalisera de externa kostnaderna i Danmark. De Tyska tullarna (km-
maut) tillsamand med brénslebeskattningen verkar i storre utstrdckning kunna internalisera kostnaderna for
de renare fordonen. Den tyska tullen &dr dessutom presenterad i komponenter; luftférorening, klimat, buller
och infrastrukturkostnader. De Polska tullarna (inklusive drivmedelsbeskattning) verkar inte internalisera
kostnaden fullt ut f6r de renare fordonen.

Baserat p4 Handboken har vi berdknat internaliseringsgrad som avser situationen 2016/2019. Danmark,
Norge, Lettland, Tyskland och Sverige “borde” hoja avgifterna. For Danmark kan vi konstatera att det ser
hér ut som de tagit steg mot ritt riktning men inte fullt ut internaliserat kostnaderna. Samma sak géller
Tyskland, som dessutom &r ndrmare internalisering. Samtidigt noterar vi att EU regleringen exklusive
tringsel antagligen begrénsar dessa ldnder. For de dvriga har vi inte lagt in ndgon avgift utdver
drivmedelsskatten. I samtliga fall dverstiger marginalkostnaden avgiften.

Det verkar som att EU regleringen hindrar full internalisering av kostnaderna for tunga fordon.

5.5.6 D - Flygskatter och marginalkostnader

Marginalkostnader for flygtrafik hav vi estimat fran enskilda lander for. Vi antar en distans pd 1000km och
far nedanstdende marginalkostnad per passagerare (cent€). I samtliga fall utom Nederldnderna &r inte de
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externa kostnaderna internaliserade. Vért att notera dr den franska uppdelning pé olika passagerarklasser;
det verkar rimma vil med den levande diskussionen i Frankrike om Ramsey prisséttning.
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Figur 33 Marginalkostnader och flyskatt

5.6 Score

Vi har dels ett aggregat score for logistikkonkurrenskraft (LPI) som innehéller flera underscore (vi rdknar

om de efter den interna 10 gradiga skalan enligt tidigare). Vidare har vi tagit fram ett score pa

transportkostnader, privata, externa och samlade totala kostnader. I samma struktur kan vi inkludera score
for externa kostnader och for internaliseringsgrad.

Inledningsvis beskrev vi matt i 4 dimensioner ddr vi inkluderar externa kostnader i Transport effektivitet
samt, nedan, internaliseringsgrad som hallbarhetsmatt. Infrastruktur ligger delvis i LPI och Connectivitet
har vi inte behandlat.

INFRA TRANSPORT EFFEKTIVITET CONNECTIVI HALLBARHET
TRANSPORTKOSTNADE TET
LPI R EXTERNA KOSTNADER INTERNALISERINGSGRAD
HG HG
Privat | Externa | Totala v Godst v Godst
LPI kostnad | kostnad | kostnad | Person | 16- | Passt | &g Person | 7.5- | Persont | &g
Score er er er bil 32 |agel | diesel bil 16t | agel diesel
Sweden 2.5 4.8 8.0 7.0
Germa
ny 1.25 1.5 6.1 3.7
Denma
rk 1.25 0.0 4.9 1.9
Estonia 7.5 8.9 7.5 8.9
Finland 0 10.0
Latvia 8.75 9.3 6.2 8.2
Lithuan
ia 10 8.9 0.0 3.5
Poland 7.5 10.0 8.1 10.0
Norwa
y 6.25 1.1 14 0.0
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5.7 Paverkas konkurrenssituationen for andra sektorer.

I Konjunkturinstitutets analys av EU ETS II noterar de att: ”Fossilbransleforbrukande verksamheter tvingas
hoja priserna pa sina produkter for att kompensera sig for 6kade produktionskostnader (direkt effekt pa
produktionen). Varan 6kar ddrmed i pris. Om produkten dessutom anvidnds som insatsvara i annan
produktion 6kar produktions- kostnaden dven dér, och ddrmed dven priset pa den vara (indirekt effekt pa
produktionen). For de flesta producenterna finns bade en direkt och en indirekt effekt pa produktions-
kostnaden. For att bedoma dessa priseffekter krdvs en modell som sparar hur kostnaderna fortplantar sig i
ekonomin. Detta kan till exempel goras med en sé kallad input-output-modell eller i en allméin
jamviktsmodell.” Tabellen under (kopia av KI tab 3) visar hur en diesel- och bensinprisokning motsvarande
ca 35 procent av brinslepriset slar i olika sektorer av ekonomin.

Tabell 68 Effekter fran en brinsleprishdjningen om 40%. Kls analys 2024

Tabell 3 Paverkan pa produktionskostnaden i vissa varu- och tjdnstebranscher

Procentenheter
Direkt effekt pa Indirekt effekt pa

produktionen produktionen Total
Fisk (A03) 2,4 0,7 3,1
Skogsbruk (A02) 0,3 1,2 1,4
Jordbruksprodukter (A01) 1 0,4 1,3
Végtransport gods (H494-H495) 4 0,3 4,4
Kollektivtrafik, buss och taxi
(H493) 1,7 0,8 2,5
Post och dvriga transporttjanster
(H52-H53) 0,4 1,4 1,8
Sjétransport (H50) 1 0,5 1,5
Jarnvagstransport (H491-H492) 0,7 0,4 1,1

Anm. Spin-2015-kod inom parentes. Tabellen visar 6kningen av de totala forbrukningskostnaderna per produ-
cerad enhet uttryckt i procentenheter, Tabellen visar kostnaden for produktionen av varor/tjanster vilket inte ar
exakt samma som produktionskostnaden i motsvarande branscher eftersom en bransch kan producera flera
olika produkter. Produktionskostnadsdkningen avser effekten av att priset pé bde bensin och diesel exklusive
skatt stiger med 35 procent.

Kalla: Konjunkturinstitutet (2024)
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6 Redovisning
6.1 Syfte

Syftet med detta avsnitt dr att utifrdn den genomgang av internationella studier vi gjort i avsnitt 3 samt
bilaga A och motsvarande genomgéang av EU kommissionens Handbok i Bilaga A peka pé négra alternativa
redovisningsmetoder for den svenska redovisningen. Syftet dr ocksé att diskutera hur Europeiska externa
kostnader och internaliserings kan utvecklas baserat pa diskussionen i avsnitt 4. Slutligen syftar avsnittet
till att redovisa olika matt pa hur svensk konkurrenskraft kan utvecklas med bas i skattningar av externa
kostnader.

6.2 Fyra (eller fler) alternativa metoder att redovisa (de svenska)
samhallsekonomiska kostnaderna och intakterna mot beaktande
av internationell erfarenhet

I Trafikanalys instruktion anges att myndigheten ska ansvara for analyser av transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och
europeiska transportsektorn.

Trafikanalys redovisade de svenska samhéllsekonomiska kostnaderna samt internaliseringsgrad senast i en
rapport mars 2025 (Rapport 2025:1 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader). Rapporten
innehaller dels ett avsnitt om Kostnader, skatter och avgifter samt ett kapitel om inrikes sjofart. Vidare
finns tdnkvirda avsnitt kring internalisering Over tid (eller réttare sagt redovisningen) och avslutningsvis
utvecklingsbehov. Det &r en arlig rapportering s det finns inte mdjlighet att gora lingre analyser i den
rapporteringen.

6.2.1 Alternativ 1 — Inkludera trangselkostnader

De kategorier som Sverige inkluderar stimmer med de baskategorier som finns i de flesta lander.
Vixthusgaser, luftfororeningar, buller, olyckor och infrastrukturkostnader. Men de svenska studierna
saknar berdkning av tringseleffekter, en effekt som kommer att 6ka med fallande privata
marginalkostnader (elbilar tex). Inkluderande av tringsel och kapacitetsbrister ir visentligt i
sammanstillning av kostnaderna. Vi ser att linder trevar 1 forsdken att inkludera trangselkostnaden pa
vig och metoder och antaganden skiljer sig it; men alla vi har studerat, inklusive EUs Handbok, inkluderar
berdkning av tringselkostnaden.

Den internationella erfarenheten &r mindre av att analysera och beskriva trangselkostnader i samband med
externa kostnader, liksom for olyckskostnaden, vilket foljer av att man ldnge och i ménga lander hallit fast
vid ett totalkostnadsansvar som gor definitionen av externaliteter onddigt krnglig. Redovisningen vinner
pa att inte upprepa denna gamla diskussion. Mot bakgrund av den metoddiskussion som redovisas i avsnitt
3 kan man utveckla en metod som fungerar.

For luftféroreningar inkluderar de mest ambitidsa ldnderna 5 underkategorier (hidlsa, grodor, byggnader,
biodiversitet och skogsskador). Vér analys tyder pa att man med att bara fokusera pa hélsoeffekter tacker
man anda in 90% av kostnaderna. De ar onddigt att komplicera berdkningarna.

Med inkludering av tringselkostnaden kommer bedémningar av marginalkostnaden att béittre
stimma overens med de internationella kategorierna.

6.3 Alternativ 1 + 2 - Kopiera redovisningen fran Frankrike

Alternativ 2 innehdller tringselkostnader som i Alternativ 1 men en helt annan redovisning. Rapporten fran
Frankrike (Minist’ere de la transition e’cological (2020) Mobilite’s — cotits externes et tarification du
déplacement) dr tydlig och transparent. ”Alla” de klassiska kostnadskategorier inkluderas i redovisningen
och kinslighetsanalyser genomfors och redovisas i sammanfattningar. Den franska redovisningen
inkluderar langviga resor for person och gods for alla transportslag. Tabellen under ar en av
redovisningarna for langvéga persontransporter.
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Tabell 69 Redovisning av kostnader och skatter/avgifter i Frankrike

Tableau 2 - Colts externes, prélévements et subventions du transport a longue distance
(quantités marginales)

Co(ts marg. ext. hors infra 424 1,28 0,22 0,51 3,02
Environnement 1,05 0,57 0,05 0,21 1,33
dontCO2| 0,38 0,19 0,02 0,06 0,66

dont pollution locale| 0,66 037 0,00 0,07 0,22

dont bruit| 0,01 0,01 0,03 0,08 0,45

Insécurité 1,40 0,38 0,13 0,26 0,13
Congestion 1,79 0,33 0,04 0,04 1,56
Colt inal usage infra 0,33 0,18 0,74 1,01 2,83
dont TICPE, CSPE (et ETS aviation)] 1,52 0,57 0,00 0,02 0,02
dont péages/redevances| 2,46 0,63 3,63 2,55 6,61

Har redovisas kostnaden i personkilometer for alla kostnadskomponenter samt avgifter och subventioner. I
tilligg redovisas en kinslighetsanalys.

Tableau 3 - Tests de sensibilité

Varianteinsécuit¢ [ 030 | 010 [ 012 [ 023 [ 000 |

Internalisering redovisas som 6verskott eller underskott i € per person eller tonkilometer.

Vidare delar man upp kortvéga resor och transporter i tre olika titortstyper beroende pa befolkningstithet,
Parisregionen, provinsiella huvudorter samt diffusa och lantliga regioner. Namn och indelning far
naturligtvis anpassas till Sverige.

Den franska rapporten inkluderar ocksa flera olika former av kollektivtrafik, RER, metro, bus, sparvagn etc
samt ett speciellt avsnitt om kollektivtrafik. Ocksé kostnaden for flyg presenteras i samma struktur som
ovan men delas upp i tre olika strackor. De ofta forekommande analyserna av olika drivmedel finns med i
den franska rapporten.

Informationsvirdet i att i sammanfattningen beskriva alla komponenter samt kiinslighetsanalyser ir
hogt utan att innehallet blir tungt eller komplicerat.
6.3.1 Alternativ 3 — Inkludera cykling, gang och “mopeder” samt sparkcyklar

Kunskap om de externa kostnaderna ar viktigas for att skapa en forstielse for transportsystemet. Kunskapen
om externa kostnader av cykling (el eller vanliga cykel) verkar ha forbattrats pa senare ar. De finns med i
den Schweiziska, och Nederliandska rapporten samt i CBA underlaget frin Danmark. Om resultaten héller
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bor de inkluderas i titortsanalysen. De visar generellt pa positiva externaliteter som i en sniv beddmning
kraver subventioner. Men policy slutsatsen behover inte dras direkt utan informationen kan fa ”mogna”
genom Trafikanalys rapporter.

Inkludera cykling och gang om kunskapsunderlaget héller.

6.3.2 Alternativ 4 — Forhall er till ”up- and down processer” mm

Flera lédnder inkluderar up- and downprocesser, dvs externa effekter av brinsle och energiproduktion,
externa effekter av fordonsproduktion och skrotning samt externa effekter av infrastruktur. Aven om vissa
av dessa kan avfardas som inte relevanta for marginalkostnader eller att en eventuellt internalisering bor
behandlas i de andra sektorerna ar det klokt att ha ett tydlig forhallningssitt och en forstéelse 6ver vad som
ar internaliserat. Vi ser att Tyskland, Schweiz, Baskien, Nederldnderna samt delvis Danmark genomfor
noggranna berdkningar av dessa kostnader. Detsamma géller Handboken fran EU och det kan forvéntas
finnas med i 2026 érs utgava ocksa.

Ha ett klart forhallningsséitt for dessa typer av kostnader som bla kommer att redovisas av EU
Handboken.

6.3.3 Alternativ 5 — Utveckla redovisningen av infrastrukturkostnaden

Infrastrukturkostnaderna har alltid varit svért. Tidigare anvinda man kostnadsallokeringsansatser och
mycket av den metoden finns kvar i tinkandet i tex ”Eurovignettedirektivet”. Svenska tradition har
fokuserat pa marginalkostnader med grundldggande forskning. Men mycket av EU regleringar, tex den
tvingande kilometerskatten 2030, dr baserad pa vigkapitalet och en kostnadsallokeringsansats.

Utveckla en mer djuplodande analys som viver samman den i EU anviinda ansatsen med de svenska
skattningarna av infrastrukturkostnader sa bibehills en transparens niar man gar over till
kilometerskatter med berikningskrav frin Kommissionen.

6.4 Alternativa metoder for Trafikanalys redovisning av den
Europeiska situationen avseende samhallsekonomiska externa
kostnader och internalisering

Av de 24 lander vi studerat tidigare visar det sig att bara sex lander gjorde nagon typ av analys som liknar
samhillsekonomiska kostnader och internalisering. Vi har i mgjligaste man jamfort de olika studier och
granskat metoder etc. Men i var analys av de 24 ldnderna blir budskapet tydligt; vi forhaller oss till EUs
Handbok”. Det giller alla de 14nder som tar vérden direkt fran Handboken men ocksa de som gor egna
studier forhaller sig ofta till Handbokens virden och principer.

6.4.1 Basera sig pd Handboken men uppdatera den I6pande

En (alternativ) metod att redovisa den Europeiska situationen ar dirfor att forhélla sig till Handboken.
Handboken publicerades i sin senaste uppdatering 2019 vilket 4r en utfordring for redovisningen. En
uppdaterad Handbok forvintas i mitten av 2026; koldioxidvirderingen &r fortsatt baserad pa
undvikandekostnad, VSL kommer att 6ka och upp- och nedstroms effekter beskrivs i mer detalj. Men givet
att en redovisning ska genomforas “idag” maste man basera sig pa den gamla Handboken men det ger en
metod att fortsétta referera till Handboken ocksé nér 2026 érs utgava blir foraldrad.

Att basera sig pd Handboken har fordelen att; dels far man “gratis” estimat for alla ldnder i Europa, man far
detaljerade underlagsdata och man forhaller sig till en kunskap som “resten” av Europa anvinder.

Vi har i avsnitt 5.4 baserat oss pd Handbokens skattningar av marginalkostnader i samtliga ldnder (EU-
287). Var metod har varit att utnyttja de speciella studierna frén de sex ldnderna och jimfora vardena efter
att Handboken riaknats upp med GDP/capita. Vi har konkluderat med ett antal korrigeringar baserat pa den
jamforelsen och darefter redovisat kalibrerade viarden fran Handboken.
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En vidare redovisning bor komplettera en sidan ansats med studier av nagra fysiska storheter som vi vet
dndras, analyser av trender 1 virderingsforandringar och dndringar i metodutveckling som vi diskuterat i
denna rapport. Tentativ bér man “enkelt” kunna samla in kompletterande statistik pa utvecklingen av:

- Olycksrisker per land

- Emissioner per fordonskilometer

- Trafikarbete och kapacitet

- Infrastrukturkostnaden

- Virdering av VSL

- (Vérdering av VOT)

- Virdering av klimateffekter

- GDP/capita

Och baserat pé fordndringar i dessa variabler justera resultaten i Handboken. Handboken kan se
imponerande ut med alla utdata men den baserar sig 4nda pa en begrinsad mingd indata och samband.
Genom en sédan ansats skapar man ett jamforbart material Gver alla Europeiska lander pa de externa
kostnaderna.

6.4.2 Avgifter och skatter

Avgifter och skatter bor uppdateras separat. Vi har sett att enskilda policy beslut har betydande paverkan pa
faktiska avgifter och skatter. Genom att samla in statistik motsvarande det vi redogjort for i avsnitt 4.3 och
4.4 kan man skaffa sig en god kunskap om internaliserande skatter och avgifter. Genom att basera ocksé
den analysen pa Handboken forankrar man sina fordndringar och missar inga skatter eller avgifter och
dessutom behaller man metoden.

6.4.3 Redovisningen

Redovisningen kan goras av externa kostnader i komponenter for alla trafikslag och ett antal fordonstyper
efter Fransk forebild. Genom att f6lja Handboken bér man kunna anvinda samma faktorer for last liksom
antalet passagerare etc som Handboken anvinder.

6.4.4 Korridor eller nation

Alla de enskilda landerna vi har studerat har redovisat kostnader for nationen som omrade och inte
redovisat enskilda korridorer som exempel. Det kréver en utvecklad metod men verkar vara majligt.
Handboken klarar inte av det for flyg eller for sjofart utan stannar dér med att redovisa enskilda
hamnar/flygplatser. Alternativet &r att redovisa vissa korridorer men de kan upplevas som partiellt.

6.4.5 Internaliseringsgrad begransar policy arsenalen

Begreppet internaliseringsgrad leder létt fram till att insikten att skatter eller avgifter behover justeras. Vi
har sett att ett kompletterande méatt som beskriver totala kostnader uppdelat pa privata kostnader och pé
externa kostnader ger en annan insikt i vilka atgirder som dr mojliga. Internalisering av de externa
kostnaderna handlar egentligen om att fora kostnaderna fran de externa till de privata. En information som
ocksa dr viktig dr om totala kostnaderna ar internationellt konkurrenskraftiga och om det finns atgirder som
paverkar de totala kostnaderna. I figuren nedan ser vi tex att Sveriges privata transportkostnader dr hdgre dn
i de Baltiska linderna. Men inkluderar vi de externa kostandena &r Sveriges pa niva med de billigaste
Baltiska linderna.
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Figur 34 Privata och externa kostnader HGV 16-32¢

Att finna trovirdiga skattningar pa de privata kostnaderna i alla transportslag for att kunna gora denna typ
av analys bor vara prioriterat.

Basera den internationella redovisningen pa Handbokens redovisning. Det ger oss ett material som
”alla” anvinder och bygger vidare pa ett omfattande arbete som redan ér gjort. Det bor kunna ge
resurser over for att utveckla nyare analyser.

6.5 Skapande av indikatorer for att bedoma svensk
konkurrenssituation mot beaktande av internalisering av externa
kostnader

De externa kostnaderna och internaliseringen av dem blir bara en del i en beddmning av konkurrenskraft.
Inom ramen for en sddan bredare beddmning som innehaller fyra dimensioner:
1. Transport infrastruktur kvalitet
2. Transport effektivitet
3. Konnektivitet och tillgénglighet
4. Hallbarhet
...diskuterar vi 4 kompletterande métt (A-D) som stodjer (2) Transporteffektivitet och (4) Héllbarhet.
Dimension (1) Transport infrastrukturkvalitet finns internationella matt som técker och de ticker delvis
ocksé Transport effektivitet. De matt vi utvecklat &r:
A. Privata och externa kostnader (som diskuterats ovan)
B. Estimerade externa kostnader
C. Internaliseringsgrad och framtid
D. Hur klarar EU regleringen av en justering av avgifter enligt D?
Matten finns beskrivna och 6versiktligt berdknade i avsnitt 5.

Den privata och externa kostnaden finns redovisat ovan. Exempel pa en score berdkning av detta matt
redovisas i tabellen under.

Tabell 70 Score transportkostnader vig

Privat kostnader | Externa kostnader Totala kostnader
Sweden 4.8 8.0 7.0
Germany 1.5 6.1 3.7
Denmark 0.0 4.9 1.9
Estonia 8.9 7.5 8.9
Finland - 10.0 -
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Latvia 9.3 6.2 8.2
Lithuania 8.9 0.0 3.5
Poland 10.0 8.1 10.0
Norway 1.1 1.4 0.0

Sverige har i denna sammanstillning score 4.8 pa de privata kostnaderna. Det placerar Sverige pa den
nedre halvan nir det géller konkurrenskraft baserat pa privata transportkostnader. Men for de externa
kostnader far Sverige score 8.0 vilket medfor att man tillhor de bésta ldnderna. Det samlade indexet blir
7.0. For Norge visar vart index en délig konkurrenskraft baserat pa privata kostnader (bara bittre dn
Danmark) och for de externa kostnaderna samt sdmst konkurrenskraft av alla i denna kategori.

Det kan vara kriavande att finna trovirdiga uppgifter pa privata kostnader. Som matt B redovisar vi
marginalkostnader i varje land. Métt A och B ger oss dé transportkostnader, dels den totala men ocksa bara
den externa. De externa kostnaderna hdmtar vi fran den redovisning av Handbokens marginalkostnader vi
beskrivet ovan i avsnitt 6.4. Hur vl ett land klarar av att hantera sina externa kostnader, dvs hur stora de ér,
kan beskrivas i motsvarande score som i tabellen ovan.

Det tredje mattet dr C dr internaliseringsgrad. Méttet anvénds som ett ’prognosinstrument” dér vi utgar fran
antagandet att fordndringar i avgifter och skatter gar mot en fullstindig, men inte mer, internalisering. Ett
sadant antagande stirks av EU kommissionens starka stdllningstagande for polluter-pays principen. Men
naturligtvis bér man studera trovéardigheten i ett sdidant antagande noggrannare. Baserat pa detta antagande
och estimaten av internaliseringsgsgrad beddmer vi sedan om vi kan forvinta oss transportkostnads
hojningar eller sdnkningar i enskilda ldnder. Mattet kan ocksa anvéndas som en indikator pa ”Hallbarhet”

Det fjarde mattet beskriver vilket utrymme ett land har att gora forandringar (som foljer av
internaliseringsgraden) inom ramen for EU reglerna. Méttet beskriver om det finns ett lagligt utrymme att
justera skatter och avgifter eller om EU lagstiftningen bromsar en sddan utveckling. Hur man ska uttrycka
matten behdver utvecklas.
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7 Framtiden

Syftet med detta avsnitt dr att diskutera vilka trender vi kan identifiera fran vart material.

7.1 Trender i Europeisk nationell redovisning av externa kostnader

Vi vet att den svenska utvecklingen gatt fran ett tiotalkostnadsansvar till ett marginalkostnadsansvar.
Schweiz &r tydlig i denna rorelse dd man presenterar total- och styckkostnadsanalyser men ndmner att i
nésta utgdva av analysen kommer man att inkludera marginalkostnader; principen om att fororenaren
betalar och internalisering av externa effekter, och dirmed ett effektivt utnyttjande av infrastruktur,
kommer att spela en dnnu viktigare roll i framtiden (da EU gar at det hallet). For detta &andamal maste for
det forsta vid berdkningarna av transporternas effekter differentieras ytterligare (efter typ av framdrivning,
efter typ av plats). For det andra kommer trafikanternas perspektiv (snarare an transportsitt) nu att vara
centralt i berdkningarna. For det tredje kommer varje kapitel i ndsta version av studien att kompletteras med
beaktande av marginalkostnader.

Parallellt med utvecklingen ovan 6kar medvetenheten och skattningar av miljokostnader; begreppet externa
kostnader blir centralt. Samtidigt som paradigmet dndras tvingar det fram en férdndring av metoden:
skillnader mellan bottom-up-berdkningar inriktade p& marginalkostnader och top-down-berékningar
inriktade p& genomsnittliga kostnader uppstér vid berékning av olycks- och bullerkostnader, inom natur-
och landskapsomradet samt vid berdkning av trdngselkostnader. Vi menar att den oklarhet som fortfarande
rdder kring berdkning av olyckskostnad liksom tringselkostnad hérror frin att man med ett fokus pé
transportsétt definierar olyckskostnader och tringsel som interna och dirfor inte inkluderat dessa och
skapat nagon erfarenhet.

Om vi ser utvecklingen som en trend frén totalkostnader mot marginalkostnader kan vi beddma att Schweiz
ar pa total- och styckkostnader och mdjligen géller det ocksa Tyskland; Nederldnderna spanner dver alla tre
paradigm medan Frankrike och Danmark fokuserar pa marginalkostandsansvaret.

Figur 35 Tdnkbar utveckling av policy kring externa kostnader frdan transport

Frankrike betonar de problem som marginalkostnadsparadigmet innebér for kostnadstéckning och
foregriper pa s sitt det vi kallat ovan “nollmarginalkostnadsekonomin”.

Nollmarginalkostnadssamhéllet dr idén att tack vare digitalisering, automatisering och nétverksteknik
kommer kostnaden att producera en extra enhet av manga varor och tjanster bli néstan noll. Nér
marginalkostnaden gar mot noll blir det svart att upprétthélla traditionell prisséttning. Det uppstar nya
ekonomiska modeller. Manga beskriver det som modeller baserade pa delning, tillgang i stéllet for dgande
och 6ppna nitverk.
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7.2 Trender i teknisk utveckling som paverkar internalisering

Regleringar av tex utslédpp reducerar kraftigt de externa kostnaderna. Med elbilar som dominerande blir
vagtrafiken utslappsfri frin motorn (emissioner fran bromsar och déck finns kvar men utveckling kring
”dammsugande” bilar pagér). Elen kan genereras fossilfritt men kidrnkraftsrisker och effekter pé
biodiversitet kan 6ka. Samtidigt innebar automatisering sékrare trafik ndr den ménskliga faktorn elimineras.
Aven om inte allt kan 16sas med teknik framstar det som att den dominerande externa kostnaden kommer
att blir trangsel. Darfor ar det vésentligt att man inkluderar tréngselredovisningar i redovisningar av externa
kostnader.

7.2.1 Elektriska fordon

Vi noterade i avsnitt 4.2 att drivmedelsbeskattningen dr den klart dominerande skatten pa transporter i EU.
Overgangen mot eldrivna fordon reducerar den skatteinkomsten. Det innebir att prissittning av elenergi
kan forvintas bli mer central i diskussionen om internalisering och dels kommer en dvergang att ske mot
territoriella skatter som avgiftsbeldgga rorelsen i stéllet for drivmedlet.

7.2.2 Nollmarginalkostnadssamhdlle

Tack vare digitalisering, automatisering och nitverksteknik kommer kostnaden att producera en extra enhet
av manga varor och tjénster bli ndstan noll. Digitala produkter kan kopieras obegrinsat till ndstan ingen
kostnad. Automatisering minskar arbetskostnader i produktion och tjénster, vilket gor att
marginalkostnaden sjunker kraftigt. Sol- och vindkraft har hdga startkostnader men mycket lag
marginalkostnad. Nér anldggningen vil &r pa plats r extra energi néstan gratis. Plattformar mojliggor
massdistribution utan 6kande kostnader di samma tjénst kan levereras till 2 eller 20.000 anvéndare néstan
utan merkostnad. Prognoser om vad som hénder ségs ofta vara:
e Delningsekonomi ersitter dgande: I stéllet for att kopa produkter delas resurser som bilar, verktyg,
lokaler och digitala filer.
e Prosumenter ersétter konsumenter: Méanniskor blir bdde producenter och konsumenter, t.ex. genom
hemproducerad energi, 3D-printade objekt, sociala medier och 6ppen killkod.
o Plattformsforetag blir centrala: Trots att marginalkostnaderna ar laga kan stora plattformar
dominera ekonomin.
Men den laga privata marginalkostnaden okar efterfragan och dirmed okar de externa effekterna.
Genom tex billigare vigtrafik kan vi forvinta oss kraftigt 6kad tringsel och nya krav pa atgirder.

7.2.3 Automatiska fordon

"Alla" prognoser som gjorts visar att autonoma fordon har sddana egenskaper att vi kan forvénta oss
mycket mer trafik, dels da de erbjuder en annan mobilitet och dels da de kan forflytta sig utan resande i
fordonent. Okande tringselproblem kan forvintas. Denna nya form av mobilitet kommer troligen att skdtas
av koordinerande foretag; Waymo och Tesla &r ett exempel och det forra foretaget lierar sig ibland med
Uber som hanterar koordineringen.

Vi kan tdnka oss att autonoma fordon medfoér en dndrad marknadsstruktur fran B2C till B2B sa att nya
forutséttningar ges for prisséttning och finansiering av infrastruktur. Det foljer av att plattformar kan tinkas
driva ménga av de autonoma flottorna som infors. Styrning av vagtrafik kan uppnés med reglering eller
genom att internalisera de externa kostnaderna via priser eller avgifter. Internalisering av externa effekter
har i Sverige baserat pa pigouskatter betalade via B2C. I en évergang till B2B édndras forutsittningarna
da antalet subjekt minskar och man kan utveckla prisséittningen i form av handel med rittigheter
(cap) eller andra iindringar av dganderiitter i Coase-anda. Nir nya autonoma fordonsflottor kommer att
etableras 1 Europa (och Sverige) 6ppnas (mojligen) ett nytt sétt att styra trafiken via B2B 16sningar och cap-
and-trade. Det finns en méngd mdjliga utvecklingsmojligheter inom detta omradde som dels berér
finansiering av infrastrukturen men ocksé om effektiv styrning av trafik.

7.3 Trender i policy for att internalisera externa kostnader

Béde pa grund av skapandet av den inre marknaden med fri rorlighet och pa grund av den tekniska
utvecklingen bort frén brénslet som genererar den storsta skatteintékten utvecklas prissdttning bort fran
nationella skatter till territoriella skatter. Det ser ut att vara ett tydligt skifte bdde vad avser
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skatteintdketer som okar pa territoriella skatter men ocksa pa hur EU lagstiftningen dr formulerade med tex
tvingande km skatt i ”Eurovignette” direktivet som dessutom utokas till fordon fran 3.5 ton.
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