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Statliga skatteintäkter och samhällsekonomiska kostnader hänförliga till tung 
lastbilstrafik 

PwC har fått i uppdrag av Svenskt Näringsliv att sammanställa och analysera befintliga beräkningar som 
tidigare gjorts avseende samhällsekonomiska marginalkostnader som orsakas av den tunga lastbilstransporten i 
Sverige, samt att relatera dessa till de olika direkta intäkter genom skatter och avgifter som trafiken innebär för 
staten. 

Vi avger härmed vår rapport avseende samhällsekonomiska kostnader och statliga skatteintäkter hänförliga till 
tung lastbilstrafik.  

Rapporten och våra kommentarer har baserats på PwC:s uppfattning om den riktiga tolkningen av lagar, 
föreskrifter, rättspraxis och andra uttalanden till vägledning för rättstillämpningen som var kända för oss vid 
tidpunkten för upprättandet av denna rapport. Därefter genomförda förändringar av lagar, föreskrifter, 
rättspraxis och andra uttalanden till vägledning för rättstillämpningen har inte beaktats. 

Det arbete som ligger till grund för rapporten innefattar inte kontroll av riktigheten i de data och beräkningar 
som andra parter utfört. Vi kan därmed inte hållas ansvariga för eventuella felaktigheter i det källmaterial som 
vi identifierat och som redovisas i rapporten. Vårt uppdrag syftar heller inte till att utföra någon 
samhällsekonomisk kalkyl avseende marginaleffekter av tung lastbilstrafik. Vi har därmed avgränsat oss från 
bedömningar av samhällsnyttan i tillkommande trafik, och de intäkter, nyttoeffekter resp. kostnader (t.ex. i 
termer av utebliven nytta eller undanträngningseffekter) som utebliven tung lastbilstrafik kan innebära. 

En tidigare version av rapporten har skickats till Svenskt Näringsliv den 11 oktober 2016. I denna uppdaterade 
version har kostnadsposterna infrastruktur och olyckor uppdaterats med anledning av att en ny SAMKOST 
rapport publicerats den 1 december 20161.  

Kontakta oss gärna vid frågor med anledning av rapporten. 

Med vänliga hälsningar 

Öhrlings PricewaterhouseCoopers AB 
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1. Sammanfattning  

I rapporten redovisas de uppskattade intäktsströmmarna och summerade marginalkostnaderna som den tunga 
lastbilstrafiken ger upphov till. Rapporten syftar inte till att bedöma internaliseringsgraden eftersom en 
marginalkostnadsberäkning inte är direkt jämförbar med de skatteintäkter som redovisas.  

De summerade intäktsströmmarna visar att de skatter och avgifter som belastar den tunga lastbilstrafiken med 
stor sannolikhet överstiger de samhällsekonomiska marginalkostnaderna som den tunga lastbilstrafiken 
orsakar. Såväl intäkter som marginalkostnader kan beräknas med stöd av antaganden. Även om beräkningarna 
är osäkra verkar dock de befintliga intäkterna vara betydligt större totalt sett än de relevanta 
marginalkostnaderna. Våra beräkningar indikerar att intäktströmmarna överstiger marginalkostnaderna med 
cirka 7 miljarder kronor per år. Det bör understrykas att variationerna i skattningen av såväl intäkter som 
marginalkostnader är stora och att det därför finns en osäkerhet. De redan beslutade höjningarna av 
energiskatten på diesel, fr.o.m. 2017 kommer att öka skillnaden mellan intäktsströmmar och 
marginalkostnader ytterligare.  
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2. Inledning 

2.1. Uppdrag och metod 

PwC har fått i uppdrag av Svenskt Näringsliv att sammanställa och analysera befintliga beräkningar som 
tidigare gjorts avseende samhällsekonomiska marginalkostnader som orsakas av den tunga lastbilstransporten i 
Sverige, samt att relatera dessa till de olika direkta intäkter genom skatter och avgifter som trafiken innebär för 
staten. Arbetet har utförts genom analys av material och underlag från olika rapporter samt intervjuer med 
experter. Vidare har vi haft två avstämningsmöten med Svenskt Näringslivs referensgrupp. För 
kostnadsberäkningar har beräkningsunderlag från VTI och Trafikverket legat till grund för basvärden. En 
sammanställning av Trafikanalys2 har antagits som huvudscenario. För att utifrån beräkningsunderlaget 
beräkna kostnadernas totala årliga värde har statistik från Trafikanalys genom Trafikverket använts. Källorna 
till bedömningen av skatte- och avgiftsintäkter utgörs huvudsakligen av uppgifter från regeringen och Sveriges 
officiella statistik. En tidigare version av den här rapporten har skickats till Svenskt Näringsliv den 11 oktober 
2016. Rapporten har sedan uppdaterats efter att nya skattningar av trafikens samhällsekonomiska kostnader 
publicerats i ny rapport från SAMKOST den 1 december 2016. 

I Svenskt Näringslivs referensgrupp har följande organisationer ingått: BIL Sweden, Byggindustrierna, 
Jernkontoret, Livsmedelsindustrierna, Skogsindustrierna, SveMin Föreningen för gruvor, mineral- och 
metallproducenter i Sverige, Svensk Handel och Transportföretagen. 

 

2.2. Bakgrund 

En avståndsbaserad vägslitageskatt har införts i flera länder i Europa och även i Sverige har ett eventuellt 
införande diskuterats. Regeringen beslutade 2015 om att tillsätta en utredning3 för att bedöma om en 
avståndsbaserad vägslitageskatt för tunga lastbilar kan införas i Sverige. En vägslitageskatt skulle enligt 
direktivet bidra till att den tunga lastbilstrafiken i större utsträckning internaliserar4 de kostnader de orsakar 
samhället. Storleken hos en potentiell vägslitageskatt skulle därmed baseras på de marginalkostnader som tung 
lastbilstrafik ger upphov till men som ännu inte kan anses vara internaliserade.  

Denna studie syftar till att belysa relationen mellan dessa samhällsekonomiska marginalkostnader och 
befintliga statliga intäkter från tunga lastbilstransporter. På så sätt kan denna rapport bidra till debatten om det 
är rimligt att öka skattetrycket i syfte att internalisera de samhällsekonomiska marginalkostnaderna för tung 
lastbilstrafik. Syftet är därmed inte att genomföra en samhällsekonomisk analys av den totala 
samhällsekonomiska nyttan av att införa en ytterligare vägslitageskatt. Marginalkostnader är definitionsmässigt 
de kostnader (se nedan) som tillkommer då ett fordon kör ytterligare en kilometer. Dessa är skilda från både de 
direkta företagsekonomiska kostnader (fordonsslitage, bränslekostnader, förarlön mm) och de långsiktiga 
samhällsekonomiska kostnaderna som påverkas av att aktörer på marknaden ändrar beteende. Analysen 
beaktar inte heller de samhällsekonomiska eller företagsekonomiska nyttorna av förändringar i tung 
lastbilstrafik. 

 

2.3. Disposition 

Rapporten kommer först att redogöra för de identifierade skatteintäkterna från tung lastbilstrafik i en 
inventering av olika intäktsposter. Därefter presenteras olika befintliga skattningar för de samhällsekonomiska 
marginalkostnaderna som orsakas av tung lastbilstrafik, tillsammans med en analys av robustheten och 
tillförlitligheten i dessa skattningar som underlag för en tänkbar ny skatt. De beräknade intäkts- och 
kostnadsflödena har sammanfattats i ett inledande avsnitt. 

  

                                                             
2 Trafikanalys(2016): Transportsektorns samhällsekonomiska marginalkostnader 
3 Kommittédirektiv 2015:47 
4 Internalisera menas att externa effekter omvandlas till ekonomiska effekter. En extern effekt är när en ekonomisk aktivitet 
påverkar en tredje part som inte påverkar den som utför aktiviteten direkt.  
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3. Intäkter  

3.1. Intäktsposter 

I det nedanstående har vi sammanställt och kortfattat redovisat de olika intäkter till staten från skatter och 
avgifter som den tunga lastbilstrafiken betalar. 

 

3.1.1. Eurovinjett (vägavgift, avgiftsbevis och bältesintäkt) 

Statens beräknade intäkter för svenska och utländska tunga lastbilar uppgår för budgetåret 2016 till 
783,9 mkr.5 Intäkterna består av tre olika delar. Vägavgifterna som betalas av svenska åkare, avgiftsbevisen som 
säljs i Sverige till utländska åkare och bältesintäkten som är Sveriges andel av intäkter som fördelas mellan de 
länder som ingår i samarbetsavtalet för Eurovinjett.  

För perioden 2006-2014 har intäkterna från svenska lastbilar varierat mellan 66-79 % av totala intäkter, eller i 
genomsnitt knappt 74 %.6 Uppskattade intäkter kan därför fördelas på svenska respektive utländska lastbilar 
enligt följande. 

 Summa uppskattad intäkt från svenska lastbilar: 580 mkr per år 

 Summa uppskattad intäkt från utländska lastbilar: 203,9 mkr per år 
 

3.1.2. Fordonsskatt 

Bestämmelserna om fordonsskatt finns i vägtrafikskattelagen (2006:227) VSL, lag med särskilda bestämmelser 
om fordonsskatt (2006:228) LSBF och vägtrafikskatteförordningen (2006:242) VSF. Skattesatserna för 
fordonsskatt finns intagna i VSL, bilaga 2 samt i LSBF, bilaga. 

Statens totala intäkter från fordonsskatten beräknas för budgetåret 2016 till 14 042,2 mkr. 

Antalet tunga lastbilar som någon gång var i trafik 2015 uppgick till 80 046 stycken.7 Av det totala trafikarbetet 
i Sverige utfördes 92,3 procent av tunga lastbilar med totalvikt över 16 ton.8 Dessa lastbilar som nästan 
uteslutande torde vara vägavgiftspliktiga och försedda med draganordning betalar mellan 300 kr och 500 kr 
per år i fordonsskatt enligt fordonsskattetabellerna 42 (tunga lastbilar med annan draganordning, 
vägavgiftspliktiga och dieseldrivna med två hjulaxlar) och 43 (tunga lastbilar med annan draganordning, 
vägavgiftspliktiga och dieseldrivna med tre eller flera hjulaxlar). Eftersom lastbilarna över 16 ton utför så stor 
del av det totala vägarbetet bedöms de vara representativa för en uppskattning av statens intäkter från 
fordonsskatt för tunga lastbilar.  

Statens intäkter kan baserat på uppgifterna ovan beräknas vara i intervallet 24-40 mkr per år. 

 Summa uppskattad intäkt: 24-40 mkr per år 
 

3.1.3. Bränsleskatter och moms 

Drivmedel beskattas i Sverige med energiskatt, koldioxidskatt och mervärdesskatt. 

 

3.1.3.1. Bränsleskatter 

Energi- och koldioxidskatt på diesel tas ut enligt lagen (1994:1776) om skatt på energi. Skattesatserna för diesel 
miljöklass 1 för 2016 är 2 355 kr per m3 (energiskatt) och 3 204 kr per m3 (koldioxidskatt) eller totalt 5,559 kr 
per liter.  

                                                             
5 Prop. 2015/16:1, Bilaga 1, s. 21 
6 Centre for Transport Studies, CTS Working Paper 2015:16 
7 scb.se - Fordonsstatistik 
8 Trafikanalys, Trafikarbete på svenska vägar, maj 2016 
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Den totala mängden levererad diesel för fordonsdrift (exklusive utrikes sjöfart) uppgick 2015 till 5 499 miljoner 
m3. I denna siffra är inte medräknat gruvor, mineralbrott, tillverkningsindustri, jordbruk, skogsbruk, fiske, 
övriga fastigheter, kraftverk, gasverk eller sekretesskyddade volymer.9 

Från denna totala försäljning har vi försökt eliminera bränsleförbrukning som beror på andra fordon än tunga 
lastbilar, såsom t.ex. personbilstrafik, busstrafik, inrikes sjöfart och tåg.  

Svenskregistrerade personbilars andel av levererad diesel kan beräknas utifrån total körsträcka och 
genomsnittlig förbrukning per mil. För 2015 uppgick körsträckan till 2 640 764 946  mil och genomsnittlig 
förbrukning till 0,56 liter per mil.10 Svenskregistrerade personbilars andel av levererad diesel kan därför 
beräknas till ca 1 479 miljoner m3.   

Även den andel av den totala dieselförbrukningen som beror på busstrafik bör elimineras. Körsträckan 2015 för 
de 13 375 svenskregistrerade dieseldrivna bussar som någon gång under året varit i trafik uppgick till 
71 515 818  mil.11 Baserat på en uppskattad förbrukning om 3 liter per mil kan bussarnas andel av levererad 
diesel beräknas till ca 0,214 miljoner m3. 

Bränsleförbrukningen för entreprenadmaskiner som inte var jord- och skogsbruksmaskiner uppgick 2006 till 
500 000 ton diesel.12 

Bränsleförbrukningen för inrikes sjöfart och tåg uppgick 2014 till 11 000 000 liter respektive 22 000 000 liter.13 

Det trafikarbete som utfördes av svenska och utländska tunga lastbilar på svenska vägar 2015 skattas av 
Trafikanalys till 464 miljoner mil. Merparten (335,4 miljoner mil) utförs av lastbilar med en totalvikt över 
26  ton.14  

Den genomsnittliga bränsleförbrukningen för tunga lastbilar har i en tidigare utredning uppskattats till 4,3 liter 
per mil.15 

Bränsleförbrukningen för tunga lastbilars trafikarbete kan därför beräknas till 1 995 200 m3 diesel. Inblandad 
mängd skattebefriade biodrivmedel (FAME och HVO) uppgår till minst 5 procent eller 99 760 m3. 

Med hänsyn tagen till inblandning av skattebefriade biodrivmedel kan tunga lastbilars förbrukning av diesel 
uppskattas till ca 1 895 440 m3. Energi- och koldioxidskatten kan beräknas till 10 536,7 mkr (1 895 440 m3 * 
5 559 kr). 

 Summa uppskattad intäkt energiskatt:   4 463,7 mkr per år 

 Summa uppskattad intäkt koldioxidskatt:  6 073,0 mkr per år 
 

3.1.3.2. Diskussion om osäkerheter i intäktsberäkningarna 

Det bör beaktas att mängden inblandat skattebefriat biodrivmedel kan vara något större än 5 procent beroende 
på att avdragsrätten för skatt på HVO omfattar högre inblandning. Vidare är uppgiften om genomsnittlig 
bränsleförbrukning från 1997, och utvecklingen mot bränslesnålare motorer har gått framåt sedan dess. Å 
andra sidan har trafikarbetet för de allra tyngsta lastbilarna (>26 ton totalvikt) ökat från 100 miljoner mil 1997 
till 335 miljoner mil 2015. Transporter med tunga lastbilar i totalviktsintervallet 16-26  ton har under samma 
period minskat från 217,6 miljoner mil till 92,9 miljoner mil.16 Detta talar för att den genomsnittliga 
bränsleförbrukningen skulle kunna vara högre än 4,3 liter per mil.  

Fr.o.m. 2017 kommer energiskatten på diesel att varje år höjas med två procentenheter utöver den omräkning 
av skattesatsen som sker i förhållande till förändringen av det allmänna prisläget i juni 2015.17 De närmaste 
åren kommer det att innebära ytterligare mer än 100 mkr per år i intäkter till staten från energiskatten för 
tunga lastbilar. 

 

                                                             
9 SPBI, Branschfakta 2016 
10 scb.se Fordonsstatistik 
11 scb.se Fordonsstatistik 
12 Naturvårdsverket, Arbetsmaskiner, Rapport 5728, september 2007 
13 Energimyndigheten, Transportsektorns energianvändning 2015, ES 2016:03 
14 Trafikanalys, Trafikarbete på svenska vägar, maj 2016 
15 Statens väg- och transportforskningsinstitut, VTI rapport 445 2000 
16 Trafikanalys, Trafikarbete på svenska vägar, maj 2016 
17 2 kap. 1 b § lagen (1994:1776) om skatt på energi 
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3.1.3.3. Moms 

En momseffekt tillkommer om bränsleköparen är en privatperson eller ett företag som saknar rätt att göra 
avdrag för ingående moms. För företag som har rätt att dra av ingående moms tillkommer inte någon sådan 
effekt. I det led där den utgående momsen redovisas på försäljning av bränslen för förbrukning av tunga 
lastbilar kan dock effekten uppskattas enligt följande. 

Det genomsnittliga konsumentpriset för diesel uppgick 2015 till 12,95 kr per liter18 varav 2,59 kr per liter utgörs 
av moms. Baserat på tunga lastbilars körsträcka om 468,8 miljoner mil och genomsnittlig bränsleförbrukning 
om 4,3 liter per mil är statens uppskattade intäkter ca 5 221 mkr per år. 

 Summa uppskattad intäkt: 5 221 mkr per år 
 

3.1.4. Trängselskatt 

För 2015 uppgick intäkterna från trängselskatten i Stockholm inklusive tilläggsavgift till 929,8 mkr.19 Data från 
trafikmätningar under perioden 2006-2008 visar att lastbilar stod för 16-18 procent av antalet skattepliktiga 
passager vid betalstationerna. Ca 20 procent av lastbilarna var tunga lastbilar med en totalvikt >3,5 ton.20 
Under antagandet att andelen passager av tunga lastbilar hålls konstant kan intäkterna från tunga lastbilar 
uppskattas till 33,4 mkr per år i Stockholm (929,8 mkr * 18 procent * 20 procent).   

För 2015 uppgick intäkterna från trängselskatten i Göteborg inklusive tilläggsavgift till 1 022,9 mkr.21 
Trafikverket gjorde under våren 2012 mätningar av trafiken vid några platser i Göteborg för att bestämma 
andelen utländsk tung trafik. Mätningarna visade att 11 procent av passagerna var fordon med totalvikt 
>3,5 ton totalvikt.  

Förhållandet antal bussar jämfört med antal tunga lastbilar i trafik i Sverige uppgick 2015 till 15-85.22 Under 
antagandet att motsvarande gäller även för utländska bussar och lastbilar i trafik i Sverige och att 
storleksförhållandena kan appliceras på antalet skattepliktiga passager även lokalt i Göteborg så kan de tunga 
lastbilarnas del av intäkterna från trängselskatt i Göteborg uppskattas till ca 95,6 mkr per år.  

 Summa uppskattad intäkt i Stockholm och Göteborg: 129 mkr per år 
 

3.1.5. Premieskatt på trafikförsäkring och trafikförsäkringsavgift 

3.1.5.1. Trafikförsäkring 

Skattesatsen för premieskatten på trafikförsäkring uppgår till 32 procent av premien.23 Enligt uppgift från 
Trafikförsäkringsföreningen på premieexempel från den 1 januari 2016 var trafikförsäkringspremien för en 
tung lastbil i yrkesmässig trafik 34 800 kronor per år. Motsvarande premieexempel för tunga lastbilar som inte 
är i yrkesmässig trafik var 43 700 kronor per år. 

Svenskregistrerade tunga lastbilar som någon gång under 2015 varit i trafik var 80 046 stycken.24 Som 
utgångspunkt antas att det nästan uteslutande är fråga om tunga lastbilar i yrkesmässig trafik. 

Beräknat på en premie om 34 800 kronor per år för varje tung lastbil som någon gång under året varit i trafik 
kan statens intäkter uppskattas till 891,4 mkr per år (34 800 kr * 80 046 stycken * 32 %). Eftersom det 
förekommer att fordon avregistreras när de inte är i trafik kan intäkterna vara lägre än 891,4 mkr per år.  

 Summa uppskattad intäkt: 891,4 mkr per år 
 

3.1.5.2. Trafikförsäkringsavgift 

För fordon som saknar trafikförsäkring men inte är avställda tas en trafikförsäkringsavgift ut. 
Trafikförsäkringsavgiften för en tung lastbil uppgår till 131,73 kr per dag de första 180 dagarna och därefter till 

                                                             
18 SPBI, Branschfakta 2016 
19 transportstyrelsen.se - Statistik 
20 SLB-analys vid Miljöförvaltningen i Stockholm, Trängselskattens inverkan på utsläpp och luftkvalitet, SLB 8:2009, 
september 2009 
21 transportstyrelsen.se - Statistik 
22 scb.se - Fordonsstatistik 
23 10 § första stycket lagen (2007:460) om skatt på trafikförsäkringspremie m.m. 
24 scb.se Fordonsstatistik 
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25 % av 131,73 kr per dag.25 Skattesatsen är 22 procent av avgiften.26 Trafikförsäkringsföreningens intäkter från 
vägtrafikavgiften uppgick 2015 till 447,4 mkr27 och statens skatteintäkter från skatten på 
vägtrafikförsäkringsavgifter kan därför uppskattas till ca 98,4 mkr per år. Andelen oförsäkrade fordon uppgår i 
Sverige till ca 1 procent. Sett till tunga lastbilars andel av fordonsbeståndet som uppgår till mindre än 2 procent 
uppskattas statens intäkter till mindre än 1 mkr per år. 

 Summa uppskattad intäkt: < 1 mkr per år  
 

3.2. Statens samlade skatteintäkter från tunga lastbilar 

Statens samlade skatteintäkter för tunga lastbilar kan uppskattas till ca 17 587 mkr per år. 

Intäktspost Storlek 

1. Eurovinjett          784 mkr 

2. Fordonsskatt            24 mkr 

3. Bränsleskatter och moms     15 758 mkr 

4. Trängselskatt          129 mkr 

5. Trafikförsäkring         892 mkr 

Summa     17 587 mkr 

 

3.3. Övriga avgifter 

Tunga lastbilar betalar 11 kr i broavgift i Motala och 20 kr i broavgift i Sundsvall. Antalet skattepliktiga passager 
i Sundsvall uppgick för perioden februari t.o.m. december 2015 till drygt 3,3 miljoner och i Motala för perioden 
januari t.o.m. maj 2016 till drygt 0,6 miljoner.28 På årsbasis bör antalet skattepliktiga passager totalt kunna 
uppskattat till fler än 4,5 miljoner. Även om tunga lastbilar bara svarar för ett fåtal procent av dessa passager 
kan intäkterna från dem uppskattas till mer än en miljon kr. 

Transportstyrelsen tar ut avgifter för bl.a. tillsyn av tillstånd för yrkestrafik och tillsyn av kör- och vilotider, 
färdskrivare m.m. samt vägtrafikregisteravgift och skyltavgift. De avgifterna tas ut direkt av åkerier och 
fordonsägare.  

Transportstyrelsen tar även ut andra avgifter av fordonstillverkare, besiktningsföretag, trafikskolor och de som 
ansöker om körkortstillstånd. De avgifterna belastar indirekt den tunga lastbilstrafiken. Vi har i rapporten valt 
att inte kvantifiera dessa avgifter. 

                                                             
25 Fr.o.m. den 1 april 2016 
26 10 § andra stycket lagen (2007:460) om skatt på trafikförsäkringspremie m.m. 
27 Trafikförsäkringsföreningen, årsredovisning 2015 
28 transportstyrelsen.se – Statistik och register 
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4. Kostnader 

4.1. Kostnadsposter 

De kostnadsposter som används är de som beskrivs i Eurovinjettdirektivet29 och dessa definieras enligt 
Trafikanalys rapport Transportsektorns samhällsekonomiska marginalkostnader som publiceras varje år på 
uppdrag av regeringen. Rapporten baseras på värderingar från VTI i rapporten SAMKOST-Trafikens 
samhällsekonomiska kostnader och Trafikverket i rapporten ASEK-Analysmetod och samhällsekonomiska 
kalkylvärden för transportsektorn. Dessa kommer fortsättningsvis i texten att hänvisas till som SAMKOST, 
ASEK och Trafikanalys rapport. Eurovinjettdirektivets villkor måste uppfyllas av medlemsstaterna i EU vid 
utformandet och införandet av en avgift på vägnätet för tunga godstransporter. Eurovinjettdirektivet beskriver 
att en vägslitageavgift får innehålla en infrastrukturkomponent och en komponent för externa effekter. 
Komponenten för infrastruktur adresserar den marginalkostnad som ytterligare en fordonskilometer orsakar 
på drift, underhåll och reinvesteringar av infrastruktur. Komponenten för externa effekter inkluderar enligt 
direktivet marginalkostnader för vissa trafikrelaterade utsläpp och buller. De trafikrelaterade utsläppen får 
enligt direktivet inte inkludera utsläpp av koldioxid då dessa kostnader internaliseras genom särskilda skatter. 
Den här rapporten kommer även att presentera marginalkostnaden för koldioxid för att ge en bättre bild av den 
totala marginalkostnaden för tung lastbilstrafik. Kostnadsposterna för de samhällsekonomiska 
marginalkostnaderna som orsakas av tung lastbilstrafik är enligt Trafikanalys rapport följande:  

 Infrastruktur 

 Trafikolyckor 

 Buller  

 Övriga trafikrelaterade utsläpp 

 Utsläpp av koldioxid 
 

Trafikanalys rapport anser att marginalkostnader för trängsel och knapphet inte kan värderas på ett användbart 
sätt och därför exkluderas trängsel även i vår analys. Kostnadsposterna presenteras utifrån en genomsnittlig 
tung lastbil och kommer att diskuteras utifrån ett huvudscenario enligt skattningarna från de rapporter som 
Trafikanalys bedömt vara de mest tillförlitliga. I de flesta fall presenteras även ett alternativt värde från 
SAMKOST eller ASEK. För att få skattningar på ett genomsnittlig tung lastbil har den här rapporten använt ett 
viktat medelvärde baserat på andel fordonskilometer med och utan släp30 och andelen fordonskilometer på 
landsväg respektive tätort31. För slitagekostnader på infrastruktur har den här rapporten istället för ett viktat 
medelvärde använt den uppskattade marginalkostnaden för ett genomsnittligt tungt fordon enligt beräkningar 
från SAMKOST 2. Detta för att det uppfattas som mer rättvisande än ett viktat medelvärde för den här posten. 

4.1.1. Infrastruktur 

Användning av infrastruktur leder till slitagekostnader i form av drift, underhåll och reinvesteringar. 
Marginalkostnaden för drift, underhåll och reinvesteringar av infrastruktur till följd av ytterligare en 
fordonskilometer av tung lastbilstrafik är betydligt större än motsvarande kostnad för personbilar. Detta då 
vägens nedbrytning beror på vikten på axlarna enligt ett icke-linjärt förhållande. Det vanligaste antagandet är 
den s.k. fjärdepotensregeln. Fjärdepotensregeln lyder att nedbrytningen av vägen ökar med axeltrycket i fjärde 
potensen vilket medför att underhållsåtgärder krävs betydligt tidigare vid högre axeltryck. Det finns en 
pågående diskussion bland forskare angående precisionen och relevansen hos denna tumregel32. Osäkerheten 
gällande den modell som används för skattningen visar på svårigheter i att skatta samhällsekonomiska 
marginalkostnader och specifikt den för infrastruktur. I enlighet med Trafikanalys sammanställning är 
huvudscenariot för marginalkostnaden för infrastruktur skattningen enligt SAMKOST men den tidigare 
skattningen av ASEK presenteras också. Det värdet som används är den uppdaterade skattningen från 
SAMKOST 2. Till följd av slitagekostnadens exponentiella natur bedöms det mest rättvisande att använda 
definitionen för en genomsnittlig tung lastbil som presenteras i SAMKOST 2 för beräkningarna för den 
genomsnittliga marginalkostnaden för vägslitage istället för ett viktat medelvärde av lastbil med och utan släp. 
Vi vill understryka att det finns en betydande osäkerhet i hur denna centrala kostnadspost ska beräknas. Denna 

                                                             
29 Eurovinjettdirektivet är Europaparlamentets direktiv 1999/62/EG om hur avgifter får utformas för tunga godsfordon för 
användningen av bland annat vägar.  
30 Andel fordonskilometer för tunga lastbilar med släp: 79%, utan släp: 21% enligt hearing från vägslitagekommitten 
31 De andelar som använts är desamma som återfinns i Trafikanalys rapport 
32 VTI fann 2014 i en simulator en potens på mellan 0,23-3,67, Bruzelius (2004) sammanfattar i rapporten ”Measurng the 
marginal cost of road use- An international survey” att ett projekt av OECD fann potensen till mellan 2 och 9 och ett 
nordiskt projekt skattade potensen till mellan 2,5 och 5,5. 
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osäkerhet är viktig att notera då den bör vägas in i relevansen hos en internaliserande skatt. Skillnaden mellan 
värderingen av SAMKOST 2 och ASEK är 0,19 kr per fordonskilometer, dvs. nästan en faktor 2. 
Marginalkostnaden i kronor per fordonskilometer för en genomsnittlig tung lastbil presenteras i tabell 1.  

 

Tabell 1 Marginalkostnad infrastruktur, kr/fordons km 

 SAMKOST 1 SAMKOST 2 ASEK 

Genomsnitt 0,63 0,41 0,22 

 

 

 

 

 

4.1.2. Olyckor 

Marginalkostnaden för olyckor till följd av tung lastbilstrafik definieras som skillnaden mellan individens 
förväntade olyckskostnad och samhällets förväntade olyckskostnad. Både indirekta kostnader, till exempel 
uteblivna intäkter till följd av förlorad produktion, och direkta kostnader, till exempel till följd av förstörd 
egendom och sjukvårdskostnader, inkluderas i marginalkostnaden för olyckor per fordonskilometer. Därtill 
räknas den personliga onyttan av en olycka som estimeras med betalningsviljan för att undvika att avlida eller 
bli skadad. Marginalkostnaden för en olycka uppskattas till 0,25 kr per fordonskilometer för landsväg och 0,59 
kr per fordonskilometer för tätort i huvudscenariot. I enlighet med Trafikanalys är huvudscenariot är 
skattningen för landsbygd de skattningar som presenterats av SAMKOST och skattningen för tätort enligt ASEK 
beräkningar. Detta eftersom SAMKOST endast skattar olycksrisken på det statliga vägnätet och risken för 
olyckor är större på det kommunala vägnätet. Därför är inte heller skattningarna för SAMKOST och ASEK 
direkt jämförbara på den här kostnadsposten. Alternativa värden från ASEK presenteras för landsbygd. De 
värden som är baserade på SAMKOST 1 i Trafikanalys byts ut till nya skattningar från SAMKOST 2. 
Skattningarna för marginalkostnaden för olyckor justerades upp med en faktor 5 i SAMKOST 2 jämfört med 
den tidigare rapporten vilket tyder på en betydande osäkerhet i skattningarna, något som även poängteras i 
rapporten. Skattningarna för marginalkostnaden för olyckor i kronor per fordonskilometer presenteras i tabell 
2. Skillnaden i den genomsnittliga värderingen är 0,395 kr per fordonskilometer mellan SAMKOST 1 och ASEK. 
Även i detta fall skiljer sig i nuläget skattningarna kraftigt åt, vilket måste beaktas vid en eventuell åtgärd för att 
internalisera den aktuella kostnaden.  

Tabell 2 Marginalkostnad olyckor, kr/fordons km  

  Huvudscenario SAMKOST 1 SAMKOST 2 ASEK 

Landsbygd 0,25 0,005 0,25 0,33 

Tätort 0,59 0,005 0,25 0,59 

Genomsnitt 0,35 0,005 0,25 0,40 

     

 

4.1.3. Buller 

Marginalkostnaden för buller påverkas av befolkningstäthet. Marginalkostnaden för buller uppstår på grund av 
den kortsiktiga störningseffekten och den långsiktiga hälsoeffekten. Värdena för huvudscenariot är de som 
skattats enligt SAMKOST. Eftersom skattningarna i SAMKOST 2 inte är direkt jämförbara med de som 
presenterats i SAMKOST 1, kommer de skattade marginalkostnaderna inte justeras motsvarande den 
uppdaterade rapporten för den här kostnadsposten. I enlighet med beräkningarna från Trafikanalys används 
värdena för tätort de som motsvarar tätbefolkad tätort som har en befolkningstäthet över 2000 personer/km2 
och landsbygd motsvarar glesbefolkad tätort där befolkningstätheten är mellan 200 och 1000 personer/km2. I 
ASEK är de värden som presenteras i tabell 3, skattningarna för landsbygd respektive tät tätort för tung lastbil 
3,5–16 ton med och utan släp. Skillnaden i den genomsnittliga värderingen är 0,15 kr per fordonskilometer. 
Marginalkostnaderna för buller på landsbygd och i tätort i kronor per fordonskilometer presenteras i tabell 3. 
Även i detta fall finns det variation i skattningarna även om värdena inte kan bedömas direkt jämförbara då de 
inte definieras enligt samma ramar.  
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Tabell 3 Marginalkostnad buller, kr/fordons km 

  SAMKOST 1 ASEK 

Landsbygd               0,14        0,18  

Tätort               0,97        1,40  

Genomsnitt               0,38        0,53  

   

 

4.1.4. Övriga trafikrelaterade utsläpp 

Inom trafikrelaterade utsläpp inkluderas kostnaden för utsläpp av svaveldioxid, kväveoxider, kolväten och 
partiklar. Skattningen för övriga emissioner presenteras både enligt det lägre värdet skattat av SAMKOST och 
det högre värdet skattat av ASEK. Eftersom Trafikanalys rapport använder båda värdena är ett medelvärde 
inkluderat i huvudscenariot. Beräkningar har utförts av Trafikanalys och är baserade på data om 
emissionsfaktorer från Trafikverket och värderingar av SAMKOST 1 och ASEK. Eftersom skattningarna bygger 
på Trafikanalys beräkningar är denna kostnadspost inte uppdaterad till de nya värderingarna enligt 
SAMKOST2. Marginalkostnaden för övriga emissioner presenteras i tabell 4. Den stora skillnaden mellan 
metoderna för kostnadsberäkning återkommer som synes även här. 

 

Tabell 4 Marginalkostnad övriga emissioner, kr/fordons km 

  SAMKOST 1 ASEK 

Landsbygd     0,13       0,29  

Tätort     0,36       1,06  

Genomsnitt     0,20       0,50  

   

4.1.5. Utsläpp av koldioxid 

Trafikanalys har beräknat kostnaden för koldioxid enligt den aktuella kostnaden för koldioxidskatten 1,08 
kr/kg och emissionsfaktorer enligt Trafikverkets handbok för luftföroreningar. Skattningarna i kronor per 
fordonskilometer presenteras i tabell 5. Värderingen för ett ton koldioxid är omdebatterad. SAMKOST 2 
använder samma värdering på koldioxid som Trafikanalys men i SAMKOST 1 används kostnaden för koldioxid 
som betalas av den industri som inte är inkluderad i EU:s handel för utsläppsrätter (EU ETS), för närvarande 
0,66 kr/kg koldioxid. EU:s handbok för externa kostnader i transportsektorn använder kostnaden 90EUR/ton 
koldioxid. Det kan bedömas att det inte finns någon konsensus kring priset för koldioxid bland de olika 
organisationerna då SAMKOST 1 räknar med ett pris som är 40 % lägre än Trafikanalys (och även den nya 
skattningen i SAMKOST 2) och priset i EU:s handbok är 20 % lägre.  

 

Tabell 5 Marginalkostnad utsläpp av koldioxid, kr/fordons km 

 Trafikanalys (1,08 kr/kg) 

Landsbygd      0,75 

Tätort      0,97  

Genomsnitt      0,82  
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4.2. Totala kostnader 

Den totala marginalkostnaden är beräknad i kronor per fordonskilometer. Eftersom Eurovinjettdirektivet 
begränsar en vägslitageavgift till att endast täcka vägslitage och andra externa kostnader exklusive 
koldioxidutsläpp presenteras därför den totala marginalkostnaden både inklusive och exklusive 
marginalkostnader hänförliga till koldioxidutsläpp. Huvudscenariot presenteras enligt de siffror som 
diskuterats under beskrivningar av de olika kostnadsposterna ovan. Valet av skattningar i huvudscenariot är 
enligt de rapporter som Trafikanalys valt att inkludera i rapporten Transportsektorns samhällsekonomiska 
kostnader som beskrivits ovan. Vidare presenteras marginalkostnaderna enligt scenariot för de högsta och 
lägsta skattningarna baserat på den rapporten från SAMKOST1, SAMKOST 2 samt ASEK. Syftet är att belysa 
variationen i skattningarna. För de totala marginalkostnaderna är skillnaden mellan den högsta och den lägsta 
skattningen 0,8 kr per fordonskilometer. De värden som är inkluderade i huvudscenariot är främst från 
SAMKOST. Det finns vissa fördelar med dessa värden framför de från ASEK. Främst är skattningarna gjorda på 
senare data vilket gör att framförallt kostnaderna för olyckor är anpassade till den lägre olycksstatistiken. 
Dessutom är vissa beräkningar från SAMKOST gjorda utifrån modeller som är harmoniserade med de från EU, 
dessa är till exempel beräkningar för buller och övriga trafikrelaterade utsläpp.  

 

 

För att beräkna de totala kostnaderna har statistik på antalet fordonskilometer för tung lastbilstrafik i Sverige 
använts enligt statistik från Trafikanalys 33. Dessa är 4464 miljoner fordonskilometer. Totalt inklusive 
kostnaden för koldioxidutsläpp blir kostnaden för tung lastbilstrafik enligt medelvärdet i huvudscenariot 10730 
miljoner kronor. I den lägre skattningen är den totala kostnaden 8670 miljoner kronor och i den högre 
skattningen är den totala kostnaden 12411 miljoner kronor.  

 

 

                                                             
33 Trafikanalys, Trafikarbete på svenska vägar, maj 2016 
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4.3. Osäkerhet i skattningarna 

Värderingen och beräkningarna som presenterats ovan är baserade på Trafikanalys rapport om 
transportsektorns samhällsekonomiska kostnader. Dessa siffror är i sig baserade på skattningar av VTI och 
Trafikverket som har samlat kunskap från forskning till vägledande värdering av trafikens samhällsekonomiska 
marginalkostnader i rapporterna SAMKOST och ASEK. Det är tydligt att det finns en variation i skattningarna 
från SAMKOST och ASEK. En anledning till skillnaderna mellan SAMKOST och ASEK är att SAMKOST har 
nyare statistik och att modellerna som används för att skatta marginalkostnaderna i SAMKOST är 
harmoniserade med de som används i EU-handboken. De aktuella skattningarna revideras allteftersom mer 
data finns tillgänglig. Den variation som finns i skattningarna mellan modeller och över tid belyser att det finns 
en osäkerhet i skattningen av marginalkostnaden och att dessa värden sannolikt kommer att ändras även i 
framtiden. Ytterligare är det påtagligt att nivån på skattningarna varierar kraftigt och att det lägre värdet vore 
fördelaktigt att använda för att undvika risken att överinternalisera marginalkostnaderna eftersom en liten 
justering i marginalkostnad påverkar den totala kostnaden mycket. 

 


