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Variant 2: Vérdering av CO2 med SEK 0,20/kg

Underlag till ”Oversyn av forutséttningarna for
marginalkostnadsbaserade avgifter 1 transportsystemet”
Avsnitt 3 (Marginalkostnadsberdakningar) och 7 (Hur kan och
bor mk-baserade infrastrukturavgifter i praktiken
implementeras?)

Dieselskatt pa jarnvag
Trafikvolymer

Godstrafik bedrivs f n av SJ inkl entreprendrer med enbart dieseldrift pa drygt 30
linjer pé statens sparanldggningar och Inlandsbanan. Pa dessa linjer framfors ca 1,5
milj tdgkm . Hartill framfors ca 1,5 milj tdgkm pa ellinjer p g a att berdrda
transporter borjar eller slutar pa ett industrispar som ej ér elektrifierat, for anslutande
trafik fran icke elektrifierade linjer eller for transport av diesellok till verkstad. Andra
trafikutdvare dn SJ framfor uppskattningsvis 0,2 milj tdgkm 1 dieseldrift. Totalt utgor
dieseldrift ca 8% av antalet tdgkm.

Persontrafik bedrivs f n av SJ med dieseldrift pd 5 linjer pé statens sparanldggningar.
Antalet tdgkm é&r ca 2,8 milj. Hartill framf6rs ca 3,5 milj tdgkm pa ellinjer for att ge
direktforbindelser och p g a fordonsomlopp. Andra trafikutdvare &n SJ framfor ca 2,3
milj tdgkm 1 dieseldrift. Totalt utgdr dieseldrift ca 12% av antalet tigkm.

Transportvolymer

I godstrafik berors en avsevird del av transportvolymen av den dieseldrivna trafiken.
6 milj ton lastas och/eller lossas vid diesellinjer. Hartill kommer ndra 3 milj ton frén
och/eller till icke elektrifierade industrispér vid ellinjer. Summan av detta utgor ca
28% av den totala volymen (exkl lapplandsmalm). Det karaktiristiska for
godstrafiken &r att dieseltrafiken beror huvuddelen av jarnvagsnétet, eftersom alla
transporter, som till nagon del gir med diesel, till storre eller mindre del dven gar pa
det 6vriga ndtet och dér framfors med eldrift.

I persontrafik 4r den relativa andelen resor som gér pé diesellinjer endast nagra %.
Aven med beaktande av att dessa resor dven till en del fortsitter pa ellinjer dr den
relativa betydelsen for den totala trafiken betydligt mindre &n for godstrafik. Den
huvudsakliga delen av dieseltag i persontrafik, som gar pa ellinjer, avser Kustpilen
(Blekinge-Malmo/Helsingborg och Kalmar-Stockholm) samt Varmlandstag.



Utslappskostnader enligt nya berikningar

Det ar givetvis principiellt riktigt att jirnvadgens dieseltrafik belastas med avgifter
som motsvarar de utsldpp som den fororsakar, forutsatt att samma belastning gors for
andra transportslag. Men dven om full internalisering skulle genomforas for alla
transportslag kommer det att uppsté avsevirda sannolikt icke dnskvérda
konsekvenser for det totala transportsystemet pa jarnvig. Detta géller framforallt
godstrafik och beror pa att for en stor del transporterna utfors en del av
transportstrickan med dieseldrift medan resterande utfors med eldrift. Effekten pé
olika transportuppdrag blir mycket olika, beroende pé andel dieseldrift. Denna effekt
uppstar inte for vigtrafik, dir alla transporter drabbas lika mycket relativt sett av en
utslappsavgift.

I den f6ljande analysen av effekterna av en utsldppsavgift har for godstrafik antagits
den nivd som svarar mot utsldpp frdn emissionsklass 3 (emissioner mer édn 12,5 g
NOx/kWh) . Detta ér det normala for nuvarande diesellokspark. Detta skulle innebara
en Okning av avgiften fran SEK 0,31 per liter brinsle till SEK 4,58, dvs en hdjning
med 15 génger.

For persontrafik antas i denna analys utsldppsavgifter som svarar mot utsldpp fran
emissionsklass 2 (emissioner mindre dn 9 g Nox’kWh). Ca 90% av dieseltrafiken
utfors med fordon som klarar kraven for klass 2. Avgiften skulle bli SEK 2,76 per
liter brénsle, dvs en hdjning frén dagens avgift pa i genomsnitt SEK 0,17 per liter,
dvs en hojning med 16 génger.

Effekter av avgifter for dieselutslapp

Godstrafik

En analys visar att ett inforande av en utsldppsavgift med ovan angivna nivé skulle
innebdra en kostnadsokning for de transporter som dr beroende av dieseltdgdragning
inkl anslutande vaxling med 1 medeltal for resp linje mellan 1% och 50% allt annat
lika. Variationen beror pa hur stor andel av transporterna som gér med diesel.

Om vigtrafiken inte skulle belastas med motsvarande avgifter kan man pa goda
grunder anta att det for de transportuppdrag, dir kostnadsokningarna blir mer &n
10%, kommer att bli stora svarigheter att konkurrera med andra transportslag. Detta
géller de flesta linjer dir dieseldrift &r nddvandig, namligen foljande.

e Diesellinjer inkl delstracka pa ellinjer till station, varifran ellok kan anvidndas:
Hallstavik-Orbyhus, Haparanda-Boden, Hoting-Forsmo, Oskarshamn-Niss;jo,
Nassjo-Halmstad, Linkdping-Hultsfred, Kvillsfors-Nissjo, Karlskrona-Kristianstad,
Storuman-Héllnéds, Malung-Repbécken, Stromsnédsbruk-Markaryd, Olofstrém-
Almhult, Edsbyn-Bollnis, Inlandsbanan. De flesta av transporterna pé dessa linjer
drabbas av en kostnadsokning pa 15-25% med en utsldppsavgift.

e Industrispar pa ellinjer inkl delstridcka pa ellinjer till station varifran ellok kan
anvindas:



Krokom-Ostersund, Arvika-Kil, Fristad-Boras, Bro-Visteras, Osby-Hissleholm. De
flesta av transporterna pa dessa linjer drabbas av en kostnadsokning pa ca 15% med
en utsldppsavgift.

P& ovan angivna linjer transporteras ca 4,0 milj ton, vilket dr 13% av den totala
jarnvédgsvolymen (exkl lapplandsmalm). Det totala transportarbetet fér denna volym
for hela transportstrackan 1 Sverige (som kan vara manga génger ldngre dn den
stricka som gar med diesel) dr ca 1,7 mdr tonkm, vilket dr 11% av det totala
transportarbetet pa jairnvag (exkl lapplandsmalm).

All trafik som till en del utférs med dieseltag svarar f6r 9 milj ton (29% av totala
volymen) och 3,5 mdr tonkm (22% av totala transportarbetet). Néstan all trafik skulle
drabbas av kostnadsokningar som dr minst 5% med en utsldppsavgift, vilket kan vara
tillrackligt for att sla ut trafiken.

Aven vixling med diesellok i samband med enbart eltigstrafik, skulle belastas med
utslappsavgift. Utdver ovan ndmnda kostnadseffekter kommer dirmed huvuddelen
av all godstrafik att fa en kostnadshojning. Detta paverkar givetvis dven
konkurrenssituationen.

Andra operatorer dn SJ anvander till stor del dieseldrift. Forutséttningarna for dessa
skulle genom den foreslagna avgiften fordndras dramatiskt. Sannolikt kommer
knappast nagot av dessa bolag att fa ndgon verksamhet.

Om trafikbortfallet blir av den omfattning som beskrivits hér, far detta effekt dven pa
kvarvarande trafik. Transportvolymen i varje tdg blir mindre med hogre kostnader
eller samre tagplan for kvarvarande trafik som f6ljd.

Persontrafik

For persontrafik dr det i huvudsak THM-trafik som drabbas. Kostnadsokningen blir i
medeltal ca 5%, allt annat lika. Persontrafik med dieseltdg forekommer i huvudsak f
n pa foljande linjer: Karlskrona-Malmdo/Helsingborg, Simrishamn-Y stad, Kalmar-
Hultsfred-Stockholm, Nissjo-Oskarshamn/Halmstad/Aseda. Jonkoping-Vaggeryd,
Vistervik-Linkoping, Herrljunga-Mariestad-Hallsberg, Karlstad-
Kristinehamn/Torsby/Charlottenberg och Malung-Borldnge. Det 4r sannolikt att
THM skulle 6verviga att minska kop av tdgtrafik vid en hojning 1 angiven storlek.

Onskvirda/icke onskvirda effekter

Den onskvirda effekten av en utslédppsavgift torde inte vara att fa bort trafik fran
jarnvégen. Detta kan dock bli foljden, vilket beskrivits ovan. Det framsta skalet
hartill dr att det pa kort sikt inte finns ndgra mgjligheter att anpassa fordonen till en
lagre utsldppsniva. Detta blir ekonomiskt mojligt forst nér fornyelse av
fordonsparken blir aktuell, vilket av ekonomiska och finansiella skal ligger manga ér
framat 1 tiden.



Ett utbyte av alla dieselfordon for godstrafik skulle medfora en investering pa 1-2
miljarder kronor. '

Exempel pa icke onskvért effekt:

Om godstrafik med dieseltdg pa de ovan uppriknade jdrnvigarna skulle upphora
minskar antalet fordonskm 1 dieseltrafik med ca 2,8 milj. For att klara av det
bortfallande transportarbetet, inkl den del av transportstrackan som utférs med
eldrift, skulle det behdvas ca 80 milj lastbilskm.

En berdkning av fordndrade utsldpp (baserad pd nuvarande emissioner) om ovan
angivna volym gar over till lastbilstransport, visar att utsldppen fran tdgdriften skulle
minska med 460 ton NOx och 20000 ton CO2. Utslépp frén lastbilstrafiken skulle 6ka
med 1000 ton NOx och 80000 ton CO2. Okningen skulle saledes bli 2-3 génger s& hdg
som minskningen. Hartill kommer 6vrig 6kning av icke dnskvérda externa effekter.
(Utdver minskningen for tdgdriften tillkommer minskning p g a minskat
véxlingsarbete. Detta antas motsvaras av en lika stor 6kning av terminalarbete i
samband med lastbilstransporterna.)

Avgiftskonstruktion

En eventuell avgift for utslapp maste inforas successivt under 5-10 ar for att en
anpassning av fordonen skall vara mojlig. Samtidigt maste da végtrafikens skatter
anpassas till de utslédpp den orsakar.

! Elektrifiering av alla de ovan nimnda diesellinjerna, utom Inlandsbanan, skulle
kosta minst 4 miljarder kronor, vilket givetvis inte skulle vara samhillsekonomiskt
l6nsamt. Ca hélften av dieselloken skulle dessutom dnd4 bli kvar for véxling. En
mindre del, ca 0,4 milj tdgkm, av tdgkorning med diesellok skulle kunna elimineras
om elektrifierad delstracka kordes med ellok. Detta skulle emellertid innebéra ett
Okat behov av ellok till en avsevérd investeringssumma. Dessa lok skulle f4 mycket
lagt utnyttjande.



