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Forord

Foreliggande rapport utgor den arliga rapporteringen av transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader relativt skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och
europeiska transportsektorn.

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som aven har varit projektledare. Bjorn Olsson
har varit bitrdédande projektledare och har ansvarat for arbetet kring inlandssjoéfart som ocksa
Gunnar Eriksson bland annat har arbetat med. Fredrik Brandt har skrivit EU-avsnittet. Saman
Rashid och avdelningschef Anna Ullstrém har ocksa deltagit i arbetet.

Rapporten baseras till del pa underlag som tagits fram av Magnus Nilsson Produktion.
Stockholm i mars 2025

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag. | analysen inkluderas
kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnader for trafikens externa effekter och
transportpolitiskt motiverade rorliga skatter och avgifter for respektive trafikslag.

| Tabell 1 och 2 presenteras nagra resultat vad galler internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad. Kostnaden for koldioxid har i dessa berakningar bestamts till
3,02 kronor per kg. Internaliseringsgraden har generellt 6kat nagot sedan féregaende ar, med
ett fatal undantag.

Tabell 1. Nagra resultat — icke internaliserad kostnad i kronor per personkilometer samt
internaliseringsgrad inom parentes. Prisniva 2024 och 2024 ars kostnader, skatter och avgifter.

Bil, bensin 0,07 (78 %) 0,58 (34 %)
Bil, diesel 0,07 (75 %) 0,64 (25 %)
BIil, el -0,03 (174 %) 0,45 (12 %)
Buss, HVO 0,11 (0 %) 0,46 (0 %)
Persontag 0,05 (65 %) 0,03 (83 %)

—0,25 (244 %)
(0,16 (73 %)) *

* Utan beaktande av att flyget inkluderas i EU:s handel med utslappsratter (EU ETS).
Bagge berdkningarna beaktar flygets s.k. hoghojdseffekter.

Flygtrafik

Tabell 2. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt internaliserings-
grad inom parentes. Prisniva 2024 och 2024 ars kostnader, skatter och avgifter.

Latt lastbil, diesel 0,13 (73 %) 1,17 (22 %)
Tung lastbil utan slap, diesel 0,32 (45 %) 1,04 (21 %)
Tung lastbil med slap, diesel 0,12 (42 %) 0,34 (23 %)
Godstag 0,03 (55 %) 0,04 (48 %)

0,06 (51 %)

Sjéfart (gods) ((0,11 (36 %))

Personbilstrafik

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden mellan bensin-, diesel- respektive
eldrivna bilar. Som framgar av Tabell 1 beraknas internaliseringsgraden pa landsbygd till
knappt 60 respektive 64 procent for bensin- respektive dieselbil. For elbil tacker elskatten
elbilens mycket laga niva pa externa kostnader i landsbygdstrafik. Elbilar betalar 3 ére mer per
personkilometer i landsbygdstrafik, och fossildrivna betalar 7 6re for lite per personkilometer.

| tatort ar all biltrafik, oavsett drivmedel, daremot underinternaliserad. Det ar framfor allt



externa kostnader for olyckor och slitagepartiklar som ar stora, liksom kostnad for koldioxid for
de fossildrivna bilarna. Internaliseringsgraden ligger i spannet 12 till 34 procent, dar elbilen
ligger lagst eftersom elskatten ar 1ag.

Icke internaliserad extern kostnad for biltrafik i tatort ligger for bensin- respektive elbil pa 58
respektive 45 6re per personkilometer, vilket motsvarar knappt 90 6re per fordonskilometer for
bensinbil och drygt 65 6re per fordonskilometer for elbil.

Kollektivtrafik och flyg

Persontrafik pa jarnvag i de stora straken ar inte riktigt internaliserad. | taglage bas, vilket kan
motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, ar internaliseringsgraden 65 procent. Den
aterstaende icke internaliserade externa kostnaden for tag ligger i genomsnitt pa 3 ére per
personkilometer, och varierar mellan drygt 2,5 6re per personkilometer i tdglage hég och
narmare 6 6re per personkilometer i taglage bas vid passage av tatort.

Persontrafik med buss (biodiesel) betalar i mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska
kostnader an tag och har en internaliseringsgrad om 65 procent och icke internaliserade
externa kostnader i landsbygdstrafik om drygt 5 6re per personkilometer och betydligt hogre
(35 ore) i tatort. Bussar som drivs med hdginblandat biobransle (till exempel HVO) ar
undantagna fran energi- och koldioxidskatt och har darfér O procent i internaliseringsgrad. De
orsakar dock icke internaliserade externa kostnader i form av bland annat olyckor och slitage
minst i samma storleksordning som annan busstrafik oavsett drivmedel.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget dverinternaliserat, som redovisas i Tabell 1. Om det antas att
EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp blir resultatet
underinternalisering, da drygt 70 procent av flygets externa kostnader betalas.

Internationella flygningar utanfér EU betalar i mycket liten utstrackning for de externa
kostnader de orsakar oavsett koldioxidvardering. Eftersom flyg utanfér EU inte inkluderas i
EU:s utslappshandel ar de icke internaliserade externa kostnaderna fér sadana flygningar
mycket stora.

Godstransporter

Som framgar av Tabell 2 har godstransporter med tung lastbil utan slap héga beraknade

icke internaliserade kostnader om 1,04 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 4,25
kronor per fordonskilometer. Pa landsbygden betalar lastbil utan slap inte heller for de externa
kostnader de orsakar och internaliseringsgraden ar 45 procent. Tung lastbil med slap har pa
landsbygden en internaliseringsgrad om 42 procent och en icke internaliserad kostnad om

12 6re per tonkilometer. 12 ére per tonkilometer motsvarar fér denna lastbilskombination drygt
2,25 kronor per kilometer.

Godstransporter pa jarnvag har lagre icke-internaliserad kostnad (3 6re) an bade sjofarts-
transporter (6 6re) och lastbilstransporter (12 6re). Samtidigt har jarnvag utanfor tatort i stort
sett samma internaliseringsgrad (50 procent) som sjofart (51 procent). Lastbil med slap pa
landsbygden har en nagot lagre internaliseringsgrad med 42 procent.

Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods annars mellan 44 och 53 procent och gods
med tung lastbil mellan 21 procent och 45 procent beroende pa ekipage och om det ar pa
landsbygd eller i tatort. En internaliseringsgrad pa 44 till 53 procent innebar att jarnvagsgods
betalar kring halften av de externa kostnader det orsakar.



Koldioxid internaliseras i och med handel med utslappsratter inom
EU ETS

Fran 2024 ar en del av kostnaderna for koldioxidutslapp fran sjofart med fartyg stérre an 5 000
brutto (exklusive Gotlandstrafiken) internaliserade genom EU:s utslappshandelssystem
(ETS1). Tva ar senare, 2026, ska sjofartens utslapp av metan och lustgas ocksa inkluderas.
Fr.o.m. ar 2027 forvantas aven kostnader for utslapp av koldioxid fran vagtrafik internaliseras
genom ett ytterligare, separat utslappshandelssystem (ETS2). Jarnvagstrafik inkluderas inte.

Luftfarten ar sedan flera ar inkluderad i ETS1 och ska aven fortsattningsvis omfatta alla
flygningar inom EU/EES och avgaende flyg till Schweiz och Storbritannien fram till 2027.
Hoghdjdseffekter ar daremot annu inte internaliserade genom utslappshandelssystem. Dessa
effekter beddms vara betydande och kommer, sa lange de inte inkluderas i systemet, att
beaktas vid berakningar av internaliseringsgrad for luftfarten. Andra klimatutslapp an koldioxid
fran de fartyg som ingar i handelssystemet torde vara av mindre betydelse och sannolikt
svarberaknade. Liksom flygets hoghojdseffekter hanteras de tills vidare férmodligen bast
genom att beskrivas kvalitativt i internaliseringsrapporteringen.

Ingen av de s.k. "6vriga flexibiliteterna” eller undantagen i lagstiftningen om utslappshandeln
eller den 6vriga EU-regleringen ar av sadan art att de andrar bilden att utslappshandels-
systemen i allt vasentligt internaliserar trafikens marginalkostnader for klimatpaverkan.
Slutsatserna forutsatter att den gallande lagstiftningen inte i nagot vasentligt avseende andras
och att planerad reduktion av utslappsratter éver tid foljs aven nar priset pa utslappsratter
Okar.

Inrikes sjofart

I en mindre utvecklingsstudie har vi forsokt att avgransa fartyg som gar i inrikes trafik. Vi har
dessutom inkluderat ett par finlandsfarjor. Med hjalp av Shipairmodellen och AlS-data har
SMHI tagit fram uppgifter om bransleférbrukning, ruttdistans, antal resor med mera.

Vi har beraknat kostnaderna for fartygens externa effekter matt i kronor per personkm
respektive kronor per tonkm. Vi har fartyg i olika storleksklasser och saval passagerarfartyg
som godsfartyg.

I genomsnitt ligger internaliseringsgraden for fartygen i samma storleksordning som framgar i
Tabell 2 ovan. Vi ser stora skillnader i internaliseringsgraden mellan olika kategorier av fartyg.
Godsfartygen i var studie har generellt en hogre internaliseringsgrad an passagerarfartygen.
Hogst internaliseringsgrad har sma godsfartyg. Lagst internaliseringsgrad har de sma
passagerarfartygen, som skargardstrafik och vagfarjor, vilka har noll internalisering. Dock ar
ambitionerna stora om att bedriva en klimatvanligare skargards- och farjetrafik, vilket
successivt minskar koldioxidutslappen.

De storre passagerarfartygen i var studie gar dels i Gotlandstrafik, dels i Finlandstrafik.
Finlandsfarjorna ingar i EU ETS vilket vi tar hansyn till. Vi tar ocksa hansyn till hur stor del av
Finlandsfarjorna som gar pa svenskt vatten och till att fartygen har bade passagerare och
gods ombord. Trots detta har dessa stora passagerarfartyg (ropax) en lag grad av
internalisering, eftersom fartyg med manga anlép per manad far lagre rabatterade avgifter.

Enbart ett dussintal fartyg ingar var undersokning, varfor vi bor vara forsiktiga med att dra
storre slutsatser och generalisera om internaliseringsgraden for inrikes sjofart utifrdn denna.
Det finns flera olika felkallor och osékerheter i materialet. Den stora variationen i



internaliseringsgrad mellan kategorier beror till viss del pa farledsavgifternas struktur och att
de inte ar helt rorliga och proportionella mot fartygets ruttdistans.

Utvecklingsbehov

Kunskap om externa effekter och internalisering behdvs for att uppna hogre maluppfyllelse
givet vara begransade resurser. En grundldggande problematik vid implementering ar
emellertid att marginalkostnadsestimaten, i flera fall, varierar éver tid — snarare beroende pa
metodférandringar an pa faktiska férandringar av trafik eller varderingar. Kostnadsestimaten
har givit en sakrare och stabilare uppfattning om relativa skillnader mellan transportlésningar
an om optimala, totala skatte- och avgiftsnivaer. De har darmed ocksa givit en god grund for
diskussion om lamplig skatte- och avgiftsprisdifferentiering. For att fa battre och stabilare
estimat ocksa pa en absolut niva torde fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete kravas.

Att effektiv prissattning av transportsystemet framéver kan bli &n viktigare behdver tydliggéras
och diskuteras mer. Aven fortsattningsvis behdver externa effekter for icke fossildrivna fordon
studeras narmare, liksom vilka konsekvenser detta kan fa och hur de bor hanteras for att na
dit politiken vill, kopplat till internalisering av trafikens externa effekter och finansiering av
infrastruktur.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i berdknade kostnader i dag.
Att fortsatt folja var och i vilken utstrackning trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i
Sverige ar ett problem eller inte ar darfor viktigt. Trangsel i vagnatet i och kring de tre
storstdderna kan forvantas uppsta i framtiden i och med mer trafik till féljd av automatisering,
teknikutveckling, elfordon och lagre kérkostnader.

| dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer évergripande och
internationell niva och ar darmed inte direkt jamférbar med 6vriga trafikslag som berér
nationella resor. | arbetet med arets redovisning har vi darfér genomfort ett arbete kring
externa effekter och internalisering pa fartygsniva for nagra nationella transporter med sjofart.
Det ar ett arbete som framdver kan behdva férdjupas.



1 Bakgrund

1.1 Uppdraget och disposition av rapporten

| Trafikanalys instruktion anges att myndigheten ska ansvara fér analyser av transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den
svenska och europeiska transportsektorn. Enligt instruktionen ska myndigheten senast den 31
mars varje ar till regeringen lamna en rapport éver analyser inom ramen fér detta uppdrag."

Metodmassigt baseras analysen och sammanstaliningen i huvudsak pa befintlig kunskap, dar
kunskapsunderlag som Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) tidigare har tagit
fram i ett antal regeringsuppdrag utgér en grund.? Hartill har egna analyser baserade pa nya
data genomférts dar marginalkostnader saknats, varit bristfalliga eller i behov av uppdatering.
Aktuella skatter och avgifter for de olika trafikslagen gallande 2024 har tagits fram och
bearbetats for att galla redovisade trafikslag och fordonskombinationer. | évrigt baseras
analysen pa senaste statistik fran Trafikanalys gallande trafik- och transportarbete samt
belaggningsgrad med mera.

| féreliggande kapitel forklaras framfor allt syftet med internalisering, har beskrivs svenska
principer for prissattning och hur fragan hanteras inom EU.

| kapitel 2 beskrivs trafikens samhallsekonomiska kostnader och deras variation beroende pa
omstandigheter samt internaliserande skatter och avgifter i Sverige.

Kapitel 3 redovisar externa effekter och internaliseringsrad for ett urval av inrikes transporter
med sjofart.

| kapitel 4 framgar hur internaliseringsgraden har férandrats dver aren.

Avslutningsvis redovisas i kapitel 5 nagra slutsatser samt vardefulla forsknings- och utveck-
lingsinsatser for att battre forsta och analysera omradet framéver.

1.2 Internalisering och effektivitet

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort, tillganglighet
etcetera) kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om aktorerna (operatérerna,
resenarerna, speditérerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport
generellt har anledning att ta hansyn till att de astadkommer dessa effekter (till exempel sliter
pa sitt fordon). Om effekterna generellt inte beaktas ar de externa.

Prissattning och internalisering av kvarstaende externa effekter

Kvarstaende externa effekter som inte redan har internaliserats med andra styrmedel (till
exempel fordonskrav, miljozoner, reduktionsplikt, mittracken, handel med utslappsratter m.m.)
kan internaliseras med rorliga skatter eller avgifter. Internalisering innebar att aktérerna

" Férordning (2010:186), med instruktion for Trafikanalys.
2 Regeringen (2012), Regeringen (2015) och Regeringen (2017).
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genom prissattning ges en tydlig anledning att vaga in den externa effekten. P& s& satt kan ett
rationellt utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och dverkonsumtion av begransade
resurser undvikas.

De negativa externa effekter trafik kan resultera i ar en foljd av avgasutslapp, slitagepartiklar,
trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfor
transportsystemet. Aven det slitage pa och den deformation av infrastrukturen som trafiken
ger upphov till ar extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om nyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.®

Forekomsten av externa effekter utgor en form av marknadsmisslyckande som innebar att
resurserna inte anvands pa basta satt for samhallet. Huvudsyftet med internalisering ar att
korrigera for detta marknadsmisslyckande, samt att underlatta ett decentraliserat

beslutsfattande om transporter for att understddja marknadslésningar pa transportproblem.

Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller transportkdparen — via priset
— tillgang till sadan information som leder till att de val som ar bast ur hans eller hennes
perspektiv samtidigt utgor en effektiv 16sning ocksa fér samhallet i stort. | forlangningen ska
dessa val stimulera utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar
battre for samhallet an dagens. Det ska noteras att internalisering av externa effekter oftast
innebar att de negativa effekterna av trafik minskar eftersom flera trafikslag i dagslaget inte
betalar fullt ut for de externa kostnader de genererar.

Internaliseringsgrad beskriver kvoten mellan uttaget av transportpolitiskt motiverade rorliga
skatter/avgifter och beraknade kortsiktiga externa marginalkostnader. Externa kostnader
innefattar har framst koldioxid, dvriga emissioner, olyckor, buller och slitage pa infrastruktur.

Internaliseringsgrad = rérliga skatter och avgifter dividerat med externa
marginalkostnader

Internaliseringsgraden &r idealt lika med ett (dvs. 100 procent), vilket innebar att transport-
koparen/resenaren fullt ut betalar ett pris som inkluderar ersattning for de externa kostnader
transporten orsakar resten av samhallet. Om internaliseringsgraden ar mindre an 100 procent
betalar inte trafiken fullt ur for de kostnader den orsakar. Ligger internaliseringsgraden dver
100 procent betalar trafiken for mycket, vilket ocksa ar ineffektivt.

Mattet ar relativt och kan som sadant Iatt bli missvisande om inte ocksa absolutnivan pa
internaliseringen vags in, sarskilt vid jamforelse av transporter vars externa effekter skiljer sig
mycket at i storlek. Det ar darfor hdgst relevant att ocksa beakta sa kallad icke internaliserad
extern kostnad.

Icke internaliserad extern kostnad = extern marginalkostnad minus betalade rérliga
skatter och avgifter

Differensen mellan marginalkostnader for externa effekter och betalade internaliserande
skatter och avgifter ar ett matt pa den héjning av internaliserande skatter eller avgifter som
behover goras for att en samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas.

% | sammanhanget bor ocksa den positiva externa effekten kopplad framfér allt till lokal och regional kollektiv-
trafik némnas, vilken behandlades mer ingadende i 2016 ars rapport (Trafikanalys Rapport 2016:6). Ett 6kat
kollektivtrafikresande gynnar inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden
per resenar faller med 6kat antal resande. Det utgér en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per
automatik pa marknaden, utan samhallsinsatser i form av subventioner behévs for internalisering av denna
effekt.
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Samhillsekonomisk effektivitet och val av atgarder

Okad valfard i ett samhalle dar externa effekter forekommer kan idealt sett uppnas med en
kombination av att genomféra samhallsekonomiskt Ionsamma atgarder och att internalisera
(kvarstaende) externa effekter med prissattning (=effektiv prissattning). Prissattning kan dock
medféra allt fran laga till mycket héga systemkostnader och om effektivitet efterstravas bor det
genomféras endast om det ar samhallsekonomiskt Ibnsamt. Det innebar att system-
kostnaderna inte bor Overstiga de externa kostnader som systemet ar avsett att eliminera.

| denna rapport studeras i vilken utstrackning trafik med olika fordon och farkoster betalar for
de externa effekter de orsakar. Vi beaktar har inte i vilken utstrackning avgifterna eller
skatterna som tas ut ar effektiva eller deras betydelse for maluppfyllelse. Vi fordjupar oss
heller inte i hur, dvs. genom vilka styrmedel, internalisering "bast” bér ske. Det ar dock fragor
som framodver kommer fa storre vikt, bland annat ju fler vagfordon som elektrifieras.

For tung trafik kommer behovet av internaliserande styrmedel sannolikt att beréra trafik bade
pa landsbygd och i tatort eftersom de externa kostnaderna inklusive slitage for tung trafik
fortsatt kan forvantas vara hoga relativt en internaliserande elskatt. For persontrafik ar det i
huvudsak trafiken i och nara tatorter dar det bor manga som utsatts for slitagepartiklar,
avgasutslapp, olyckor, buller och trdngsel som kommer att ha behov av internaliserande
styrmedel for elfordon. Val av atgarder inklusive prissattning ar en fraga for politiken, med
hjalp av olika faktaunderlag. Vikten av att pa ett pedagogiskt och tydligt satt beskriva och
synliggéra vad som ar effektivt och samhallsekonomiskt motiverat ska dock understrykas.

1.3  Principer for prissattning i Sverige

Prissattning av anvandning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagsmarknads-
lagen (2022:365). Huvudprincipen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadsprissattning,
dvs. avgifterna ska motsvara trafikens samhallsekonomiska externa marginalkostnader.
Nagon motsvarighet i form av lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning finns inte
for dvriga trafikslag, mer an som en allman transportpolitisk princip som anger att transporter
med alla trafikslag ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska kostnader.*

Prissattning av vagtrafiken sker i huvudsak via drivmedelsbeskattningen. Flygtrafiken betalar
framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning och undervagsavgifter under
sjalva flygningen. Fartyg som anléper svensk hamn maste betala farledsavgift och fér de som
nyttjar lotsning tas en avgift for detta ut.

Vilka skatter och avgifter som betalas for respektive trafikslag framkommer narmare i avsnitt
2.2 och i Bilaga 2 i Trafikanalys PM 2025:3. Flygets och sjéfartens utslapp av koldioxid
omfattas ocksa av EU:s system for utslappshandel, vilket framgar i nasta avsnitt.

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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1.4 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

De vitbdcker® om transportpolitik som har tagits fram sedan Sveriges EU-intréde ger en god
bild av hur EU-kommissionens syn pa avgiftsprinciper har utvecklats.

| vitboken Réttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande av gemensamma
avgiftsprinciper fér transportinfrastruktur, som gavs ut redan 1998, lyfte EU-kommissionen
fram marginalkostnadsprincipen, men ocksa principerna att anvandaren och férorenaren ska
betala.®

Ar 2001 kom vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infor
framtiden som behandlade den gemensamma transportpolitiken som en helhet. Har aterkom
skrivningar fran 1998 ars vitbok om behovet av en harmoniserad avgiftspolitik. Det
konstaterades aven att grundprincipen fér en avgiftsbelaggning av infrastrukturanvandningen
bor vara att avgifterna ska tacka infrastrukturkostnaderna plus de externa kostnaderna, och att
denna princip bor gélla samtliga trafikslag.”

Sammantaget gar det att historiskt se att de principer EU-kommissionen férordat har varit
ganska likartade sedan 1990-talet, men att det stegvis har inforts forandringar. Detta maste
aven stallas i relation till den senaste vitboken som berér transportomradet, EU-
kommissionens vitbok fran 2011, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem. Har ar tonen djarv och det finns
tydliga skrivningar som férordar en harmoniserad avgiftspolitik. Dessutom tydliggérs ytterligare
EU-kommissionens 6nskan att starka internaliseringen av de externa kostnaderna — for
samtliga trafikslag. Bland annat omnamns inre vattenvagar specifikt. Det anges att riktlinjer
kommer att tas fram for att i hdgre utstréackning knyta personbilars kostnader pa vagnatet till
avgiftssystem.®

| strategin for hallbar och smart mobilitet fran 2020 konstaterade kommissionen att det sedan
lange funnits politiska ataganden om rattvis och effektiv prissattning inom transportomradet,
men att framstegen sa har langt varit begransade. Kommissionen understrdk att principerna
om att "férorenaren betalar” och "anvandaren betalar” hadanefter ska genomféras utan
drojsmal for alla trafikslag. Utslappshandel, infrastrukturavgifter, energi- och fordonsskatter
maste samlas i en 6msesidigt kompatibel, kompletterande och samstammig politik som syftar
till att samtliga externa avgifter ska betalas av anvandarna senast 2050.°

Klimatpolitiken har blivit en allt viktigare del av avgiftspolitiken inom EU. Det kommersiella
flyget i EU ingar sedan 2012 i det europeiska systemet for handel med utslappsratter (ETS1)
och har nyligen utvidgats till att omfatta dven sjofart. Da aven produktion av el ar en del av
handelssystemet ingar &ven den véaxande skaran elektrifierade fordon i systemet.'® Ett helt

3 En vitbok &r ett policydokument med konkreta handlingsplaner, till skillnad fran en grénbok som &r ett
diskussionsdokument. Efter att ha publicerat en vitbok ska EU-kommissionen i sin roll som initiativtagare till
lagforslag satta i gang de atgarder som foreslas. Nar en vitbok har dverlamnats av EU-kommissionen till
Europaparlamentet och ministerradet ger dessa institutioner ofta sin syn pa om och hur de féreslagna
atgarderna ska genomforas.

8 Rattvisa trafikavgifter: En modell fér ett stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper fér
transportinfrastruktur i EU, KOM (1998) 466 slutlig.

" Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infér framtiden, KOM (2001) 0370 slutlig.

8 Europeiska kommissionen (2011), Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem, KOM 2011 (144) slutlig.

9 Europeiska kommissionen (2020). Strategi fér hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa rétt
spar for framtiden, com (2020) 789 final.

© EU Emission trading System: https:/ec.europa.eu/clima/policies/ets.
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nytt handelssystem ska inrattas for vagtrafik och byggnader (ETS2), vilket framgar av
kommande avsnitt.!" Lite férenklat innebar sadana handelssystem att kostnaden for utslapp
bestédms av ett politiskt beslutat tak for utslappen och marknadens efterfragan pa
utslappsratter.

Avgifter — aktuellt pa EU-niva och internationelit

EU:s 55 %-paket

EU:s 55 %-paket ar en samling atgarder som syftar till att uppna de malsattningar pa klimat-
omradet som radet och Europaparlamentet enats om. Namnet syftar pa EU:s mal att minska
nettoutslappen av vaxthusgaser med minst 55 procent senast ar 2030. Med undantag for
Energiskattedirektivet fattades de sista besluten om de transportrelaterade delarna av EU:s
55 %-paket under ar 2023, d&ven om implementeringen av delar av besluten kan komma
senare.'?

De delar av EU:s 55 %-paket som beror avgifter och internalisering pa transportomradet
harror till storre delen fran EU-kommissionens strategi for hallbar och smart mobilitet som
presenterades i slutet av &r 2020. Inom ramen for strategin togs ett initiativ till att genomféra
en dversyn av EU:s handelssystem i fraga om sjofart, luftfart och CORSIA (ICAQO:s globala
klimatstyrmedel). Beslut om nya och skarpta handelssystem fattades under ar 2023 inom
ramen for EU:s 55 %-paket.

EU:s handelssystem med utslappsriétter utvidgas till flera sektorer

| EU:s 55 %-paket ingar flera beslut om att férandra EU:s handel med utslappsratter (ETS1)
for att paskynda klimatomstaliningen och minska koldioxidutslappen. Skarpningen av
utslappshandeln innebér bl.a. att inga nya utslappsratter ska ges ut efter ar 2040.3
Infasningen av sjofarten i nuvarande handelssystem har redan pabdrjats och ett separat
handelssystem (ETS2) dar bl.a. vagtransporter med forbranningsmotorer ingar ska sjosattas
ar 2027.

Utslappshandel for flyg (ETS1)

e Den overgripande ambitionen for utslappsminskningarna inom de sektorer som
omfattas av EU:s utslappshandelssystem 6kas fran minus 43 procent jamfoért med
2005 ars niva till minus 62 procent 2030 (sedan systemet inférdes 2005 har utslappen
minskat med 47,6 procent).™

e Ovanstaende utslappsminskningar ska dstadkommas genom engangsminskningar av
mangden utslappsratter i kombination med en 6kad arlig minskningstakt av utslapps-
ratterna. Under 2024 minskades mangden utslappsratter med 90 miljoner och under

" Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en stérkt och utvidgad EU-utsldppshandel med en
sérskild social klimatfond som kan hjélpa medborgarna i omstéllningen, hamtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utsldppshandel (europa.eu) .

2 For en systematisk genomgang av EU:s 55 %-paket se: Trafikanalys (2023), Fit for 55 — transportpolitikens
nya ramar, PM 2023:9.

'3 Europeiska kommissionen (2021), Férslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om &ndring av direktiv
2003/87/EG om ett system fér handel med utslappsrétter fér véxthusgaser inom unionen, beslut (EU)
2015/1814 om uppréttande och anvéndning av en reserv fér marknadsstabilitet fér unionens
utsldppshandelssystem och férordning (EU) 2015/757, COM(2021) 551 final, hamtad 2022-02-22 fran:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021PC0551&from=EN.

14 Europeiska kommissionen (2024), Lagesrapport om EU:s klimatatgarder 2024, COM (2024) 498 final.



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021PC0551&from=EN
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2026 kommer mangden att minskas med ytterligare 27 miljoner. Den arliga
minskningen kommer successivt att 6ka for att na 4,4 procent fran och med 2028."°

e ETS1 ska aven fortsattningsvis omfatta alla flygningar inom EU/EES och avgaende
flyg till Schweiz och Storbritannien fram till 2027. Dessutom ingar flyg mellan EES och
lander som inte omfattas av CORSIA (b&gge riktningarna) med vissa undantag’.
Senast ar 2026 ska kommissionen utvardera CORSIA for att utréna huruvida
styrmedlet minskar flygets klimatpaverkan i takt med kraven i Parisavtalet.'”

e Gratistilldelningen av utslappsratter till flyget fasas ut till 2026. Idag motsvarar
gratistilldelningen ungefar 85 procent av flygets behov av utslappsratter.'®

e 20 miljoner utslappsratter har reserverats for att tdcka en andel av prisskillnaden
mellan hallbara drivmedel och fossilt fotogen.'®

e Ar 2028 kommer EU-kommissionen att presentera ett forslag att inkludera &ven icke-
koldioxidrelaterade effekter pa klimatet.2°

Utslappshandel for sjofart (ETS1)

e Ettinkluderande av sjofarten i ETS1 galler alla fartyg med en bruttodraktighet storre
an 5 000 vid fard inom EU och i hamn samt for utslapp halva vagen till eller fran EU.?!

e Skyldigheten for rederier att 6verlamna utslappsratter motsvarande utslappen bérjade
inféras gradvis fran &r 2024 for att na full tdckning &r 2026. Fran ar 2026 ska aven
utslapp av metan och lustgas inkluderas. Medlemsstater kommer att ges majlighet att
under perioden 2024-2030 tillfalligt undanta inhemsk sjofart till och fran 6ar med farre
an 200 000 invanare.?? En mojlighet som Sverige beslutat nyttja for Gotlandstrafiken
till och med ar 2030.%

e Det finns en klausul om rapportering och éversyn for att folja upp genomférandet av
reglerna for sjofartssektorn och i synnerhet for att kunna upptacka och atgarda
kringgdende beteenden i ett tidigt skede och beakta relevant utveckling inom ramen
for den internationella sj6fartsorganisationen (IMO).?*

' Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en stérkt och utvidgad EU-utslappshandel med en
sarskild social klimatfond som kan hjalpa medborgarna i omstallningen, hamtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utslappshandel (europa.eu) .

'6 De minst utvecklade landerna och sma 6-stater under utveckling enligt FN:s definition &r undantagna.
Undantaget galler dock inte for stater vars BNP per capita ar lika med eller dverstiger unionsgenomsnittet.

7 Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en starkt och utvidgad EU-utslappshandel med en
sarskild social klimatfond som kan hjalpa medborgarna i omstallningen, hdmtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utslappshandel (europa.eu).

'8 |bid.

' bid.

20 Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en stérkt och utvidgad EU-utslappshandel med en
sarskild social klimatfond som kan hjalpa medborgarna i omstallningen, hamtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utslappshandel (europa.eu).

21 Europaparlamentet och Radet (2023), Direktiv 2023/959 om &ndring av direktiv 2003/87/EG om ett system for
handel med utslappsratter for véaxthusgaser inom unionen och beslut (EU) 2015/1814 om uppréattande och
anvandning av en reserv for marknadsstabilitet for unionens utsldppshandelsystem.

2 |bid.

2 Regeringen (2023), Regeringens klimathandlingsplan — hela végen till nettonoll, Skr. 2023/24:59.

24 Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en stérkt och utvidgad EU-utslappshandel med en
sarskild social klimatfond som kan hjalpa medborgarna i omstallningen, hamtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utslappshandel (europa.eu) .



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
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Utslappshandel for vagtrafik (ETS2)

o Ett separat handelssystem for vag- och jarnvagstrafik och byggnader ska upprattas
2027. Om energipriserna blir exceptionellt hoga kan lanseringen av det nya
utslappshandelssystemet senarelaggas till 2028.2°

e Medlemslanderna kan undanta leverantérer fran skyldigheten att éverlamna
utslappsratter fram till december 2030 om de omfattas av en koldioxidskatt pa
nationell nivd som motsvarar eller dverstiger auktionspriset for utslappsratter i det nya
utslappshandelssystemet.?®

Forslag om beskattning av flyg- och sjofartsbransle struket

Det ursprungliga férslaget till revidering av Energiskattedirektivet innebar en dppning for att
beskatta flyg- och sjofartsbransle, vilket ar intressant ur ett internaliseringsperspektiv. Da
skattebeslut kraver enhallighet i EU:s ministerrad och enskilda lander darmed har veto, har
det varit svart att enas om férandringar av direktivet. Det kompromissférslag som har arbetats
fram innebar att forslagen som 6ppnade for att beskatta flyg- och sjéfartsbréansle har strukits.?’

Det nya Eurovinjettdirektivet mojliggor differentierade avgifter
baserade pa koldioxidstandarder

Det reviderade direktivet lamnar ett relativt stort utrymme for nationella anpassningar om de
kan motiveras och inte innebéar diskriminering av utlandska vagfordon. Nedan listas nagra
viktiga delar i det reviderade direktivet:?®

Systemet med tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) ska i princip vara utfasat fran det trans-
europeiska transportnatets (TEN-T) stomnéat senast ar 2030. Undantag kan dock géras om
medlemsstaten kan pavisa oproportionerliga kostnader eller att forandringen medfor
omledning av trafik som orsakar negativa konsekvenser for folkhalsa eller trafikséakerhet. Pa
andra delar av vagnatet kan de tidsbaserade vagavgifterna behallas under vissa
forutsattningar.

e En ny differentierad infrastrukturavgift for tunga fordon kommer att inféras baserat pa
fordons koldioxidprestanda. Variationen kommer att baseras pa befintliga standarder.
Inledningsvis kommer systemet enbart att tillampas pa de storsta lastbilarna, men det
kan gradvis utvidgas till andra typer av tunga fordon.

e Medlemsstaterna ges mojlighet att inratta ett avgiftssystem for tunga fordon, eller for
vissa tunga fordon, som kombinerar avstadnds- och tidsbaserade element och
integrerar tva differentieringssystem; det nya baserat pa koldioxidutslapp och det
befintliga baserat pa euroklasser.

o Medlemsstaterna behaller frineten att tillampa vagavgifter for olika fordonskategorier
sasom tunga fordon, tunga lastbilar, bussar, latta fordon, personbilar etcetera.

% Ibid.

% |bid.

27 Europeiska radet (2024): Revision of the Energy Taxation Directive — Policy debate, Interinstitutional file
2021/0213 (CNS), Hamtad 2025-02-21 fran Carriages preview | Legislative Train Schedule.

28 Europeiska radet (2021), Radet reformerar systemet med Eurovinjetter och végavgifter, Pressmeddelande 9
november 2021; Europaparlamentet (2022), Eurovignette: Transport MEPs clear way for plenary vote,
Pressmeddelande 13 ;januari 2022 och Europeiska unionens officiella tidning (2022), Europaparlamentets och
radets direktiv (EU) 2022/362 av den 24 februari 2022, Hamtat 2023-03-07 fran EUR-Lex - 3202210362 - EN -
EUR-Lex (europa.eu).



https://www.europarl.europa.eu/legislative-train/spotlight-JD%2023-24/file-revision-of-the-energy-taxation-directive
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32022L0362
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32022L0362
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Under 2024 hade sex medlemslander (Osterrike, Tyskland, Belgien, Tjeckien, Ungern och
Estland) infort nya vagavgifter i enlighet med det nya direktivet. Danmark inférde dem ar 2025.
De flesta systemen ar avstandsbaserade dar avgiftens storlek paverkas av koldioxidklassning
samt vikt och antal axlar. Den ungerska avgiften tar ocksa hansyn till buller och partiklar.
Estland har behallit en tidsbaserad avgift som varierar beroende pa koldioxidklassningen.
Flertalet [ander tillampar avgifterna pa fordon som dverstiger 3,5 ton, men Danmark kommer
inledningsvis enbart att tillampa dem pa fordon éver 12 ton.?°

Inférandet vantas ga langsamt i flera l1ander®® da de “sitter fast” i avtalade koncessioner som
maste I6pa ut innan de nya avgifterna kan inforas.!

Sverige har paborjat en anpassning av vagavgifter for tunga fordon, dar det forsta steget utgor
en differentiering utifran koldioxidutslappsklass utdver nuvarande differentiering utifran antal
axlar och utslapp av féroreningar. En generell, men begransad, hdjning av avgiftsnivaerna
genomférs samtidigt som differentieringen.

Effektiva sldpfordon kan fa rabatt pa koldioxidavgift enligt forslag

EU-kommissionen har foreslagit att aven slapfordons paverkan pa koldioxidutslapp fran
kombinationer av tunga godsfordon ska kunna inkluderas i system med differentierade
vagavgifter baserade pa fordonens koldioxidutslapp genom ett tillagg till Eurovinjettdirektivet.

EU-kommissionen pekar pa att slapfordon har betydande potential att minska koldioxid-
utslappen, och att atgarder som minskar driftskostnaderna for mer energieffektiva slapfordon
kan ge incitament till en snabbare utveckling.®® Nagot beslut i fragan har inte fattats under det
gangna aret.

Revideringen av direktivet om flygplatsavgifter drojer

Flygplatsdirektivet innehaller bestammelser som syftar till att undvika diskriminering mellan
olika flygbolag och bestdmmelser om att avgiftsstrukturerna ska vara transparenta och pa en
rimlig niva. En utvardering av direktivet har genomforts som pavisar att det fortfarande
forekommer att flygplatser tar ut avgifter som ar hogre éan vad som vore majligt att ta ut pa en
val fungerande marknad, &ven om situationen har forbattrats.

Enligt den ursprungliga planen skulle revideringen av flygplatsavgifterna genomféras under
perioden 2021/22.%* EU-kommissionen har arbetat med fragan under manga ar utan att
komma fram med nagot nytt férslag till revidering.

| kommissionens arbetsplan for 2025 indikeras att en ny utvardering av flygplatsreglering, som
troligtvis inbegriper bade direktivet om flygplatsavgifter och slotsférordningen, ska
genomféras.?® Parallellt pagar det s.k. Thessaloniki forum som har en radgivande funktion
med regelbundna moéten dar olika delar av direktivet om flygplatsavgifter behandlas.

2 ECG (2023). Eurovignette directive implemetation, Hamtad 2025-03-05 Eurovignette Directive implementation
- The Association of European Vehicle Logistics .

% Detta géller Kroatien, Frankrike, Grekland, Irland, Italien, Portugal och Spanien.

31 Ibid.

32 Proposition 2023/24:71. Andrade végavgifter inom eurovinjettsamarbetet.

3 Europeiska kommissionen (2023), Férslag till Europaparlamentets och Radets direktiv om &ndring av direktiv
1999/62/EG, radets direktiv 1999/37/EG och direktiv (EU) 2019/520 vad géller koldioxidutsldppsklassen for
tunga fordon med sldpfordon, COM(2023) 189 final.

% Bilaga till strategi fér hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna pa réatt spar infér framtiden, KOM
(2020) 789 slutlig.
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Flygets globala marknadsbaserade styrmedel CORSIA

Om vi lyfter blicken bortom EU kan vi konstatera att ICAO:s% generalférsamling 2016
beslutade att inféra det globala klimatstyrmedlet CORSIA och att 129 Iander bekraftat att de
kommer att medverka.®

| korthet gar systemet ut pa att det internationella flygets utslapp av koldioxid ska stabiliseras
pa en viss utslappsniva (baslinjen). Flygbolagen maste med andra ord anvanda godkanda
hallbara drivmedel eller kdpa utslappskrediter och darmed klimatkompensera for de utslapp
som Overstiger baslinjenivan.

Ar 2021 inleddes den frivilliga pilotfasen som strackte sig fram till 2023. Nu pagér en andra
frivillig infasningsperiod mellan 2024 och 2026. | denna fas ar baslinjen 85 procent av 2019
ars utslapp.*® Till och med hésten 2024 har denna niva inte uppnatts och flygbolagen har
darfor inte haft nagra kvittningsskyldigheter enligt CORSIA.*®

Inledningsvis har ICAO valt en sektorbaserad I6sning som innebar att flygbolagen ska kom-
pensera for hur utslappen fran det internationella flyget som helhet utvecklas, inte utifran det
enskilda flygets utslapp. Fran och med 2033 kommer flygbolagens ataganden att i 6kande
omfattning baseras pa deras individuella utslapp.4°

1.5 Kostnad for koldioxid

Varderingen av koldioxid inom ASEK*!, liksom i Trafikanalys internaliseringsarbete, har
varierat dver aren, bade vad galler belopp och den varderingsmetod som anvants, se Tabell
1.1. Nu géllande ASEK 8.0 rekommenderar en med tiden linjart 6kande koldioxidvardering for
vagtrafik fran 1,38 kr/kg ar 2019 till 5,04 kr/kg ar 2045. For luft- och sjofart startar motsvarande
linjara bana pa 0,27 kr/kg 2019 och ar 2045 ar den satt till 3,82 kr/kg i prisniva 2019.

36 ICAO &r den internationella civila luftfartsorganisationen som ér ett FN-organ som arbetar med att underlatta
for flygresor mellan varldens lander och bidra till 6kad trafiksékerhet genom att verka fér gemensamma och
andamalsenliga regler.

37 ICAO (2025), CORSIA states for chapter 3 state pairs, september 2024.

38 Transportstyrelsen (2025), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, hamtat 2025-02-20 fran |ICAQ:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen.

3% European Commission (2024). EU climate action progress report 2024, COM (2024) 498 final.

40 Transportstyrelsen (2025), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, hamtat 2025-02-20 fran |ICAQ:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen .

41 Trafikverket (2024), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 8.0,
Rapport 24-04-02.



https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/

Tabell 1.1. ASEK:s kalkylvarden for klimatutslapp fran ASEK 1 och framat.

ASEK 1, ar
1995/1997

ASEK 2, ar
1999/1999

ASEK 3, ar
2002/2001

ASEK 4, ar
2008/2006

ASEK 5, ar
2012/2010

ASEK 5.2, ar
2015/2010

ASEK 6, ar
2016/2014

ASEK 7, ar
2020/2017

ASEK 8, ar
2024/2019

0,38

1,50

1,50

1,50

1,08

1,08

1,14

7,00

1,38
0,27

0,38

1,50

1,50

1,50

1,45 (40 ar
eller mer)

1,54 ar 2030
1,68 ar 2040
7,00

5,04 ar 2045
3,82

Baserad pa 1995 ars koldioxidskatt for bensin
och diesel for vagtransporter.
Beraknad atgardskostnad for att ar 2010 ha

reducerat trafikens koldioxidutslapp till
1990-ars niva.

Samma som ovan.

Klimatmalet inte langre aktuellt och nya
langsiktiga klimatmal att vanta, men
varderingen oférandrad.

Baserad pa koldioxidskatt for vagtransporter.
Upprakning for langsiktiga projekt.

Baserad pa koldioxidskatt for vagtransporter.
Arlig upprékning av varderingen.

Samma som ovan.

Skuggpris baserat pa maximal
reduktionspliktsavgift enligt lag om
reduktionsplikt.

V&g och jarnvag, atgardskostnad klimatmal
2045, Luft- och sjofart, atgardskostnad ETS 1

Kalla: ASEK 8.0 och tidigare ASEK, Trafikverket. Lopande priser.

Trafikanalys ser i grunden den skuggprisansats som Trafikverket tillampar i ASEK 8.0 som
rimlig och relevant fér vag- och jarnvagstrafik och valjer ocksa att ha den som utgangspunkt
for arets internaliseringsarbete. For luft- och sjofart ser vi daremot utslappshandelssystemet
som internaliserande pa ett annat satt an Trafikverket och ASEK valt att géra.*2

Luftfart

For luftfart, som sedan 2012 inkluderas i EU:s utslappshandel (ETS1), betraktar vi fortsatt
koldioxidutslappen som internaliserade. | och med att luftfart omfattas av en fungerande
utslappshandel bedémer vi att kostnaden for koldioxidutslapp internaliseras av den som ger
upphov till den genom betalning eller "6verlamning” av utslappsratter. Luftfartens hdoghojds-
effekter ligger daremot, tills vidare, utanfér utsldppshandelssystemet och ar dérmed inte
internaliserade. Dessa utslapp hanteras liksom tidigare som en kostnadspost for den luftfart

som berors.

Vi har tidigare, parallellt och parentetiskt, aven redovisat berakningsutfallet givet att luftfartens
koldioxidutslapp inte skulle betraktas som internaliserade. Det gor vi dven i ar. | det
sammanhanget anvander vi samma koldioxidvardering som vi gor for landbaserade
transporter, dvs. 3,02 kronor per kg koldioxid i 2024 ars prisniva.

42 Trafikanalys och Trafikverket har under 2024 fort en aktiv dialog i syfte att fordjupa kunskaperna om hur

varderingen av koldioxid tas fram och anvands vid respektive myndighet. Trafikanalys avser att beskriva arbetet

med koldioxidvardering i en promemoria Trafikanalys (kommande 2025), Koldioxidvérdering i svensk

transportpolitik.



19

Sjofart

Fran och med ar 2024 har sjtfarten fasats in i EU:s utslappshandel (ETS1). Det géller fartyg
som ar 6ver 5 000 brutto, vilket uppskattas motsvara cirka 90 procent av sektorns utslapp pa
EU-niva.*®

For aktuella fartyg ingar alla koldioxidutslapp i samband med anlép pa europeiska hamnar.
Under introduktionsaret 2024 betalar sjofarten sjalva emellertid endast 40 procent av
kostnaden. Mot den bakgrunden betraktar vi endast 40 procent av dessa koldioxidutslapp som
internaliserade 2024. Ar 2025 ska sj6farten betala fér 70 procent av sina utslappsratter sjélva.
Forst 2026, da sjofarten betalar hela sin kostnad for utslappsratter, avser vi att betrakta
sjofartens koldioxidutslapp som fullt internaliserade. Vi forutsatter att handeln med utslapps-
ratter da fortsatt ar fungerande.

Fartygstrafik ger i varierande omfattning ocksa upphov till klimateffekter genom utslapp av
metan och dikvaveoxid. Marginalkostnadsestimat for saddana effekter saknas emellertid och
dessa effekter faller darfor utanfor Trafikanalys internaliseringsberakningar. Fran ar 2026 ska
aven dessa utslapp fran sjofart inkluderas i utslappshandelssystemet.

Pa likartat satt som for flyg redovisar vi inom parentes samtidigt den totala samhalls-
ekonomiska kostnaden, inklusive kostnaden for koldioxid.

Koldioxidutslapp fran fartyg som inte omfattas av utslappshandeln varderas i internaliserings-
arbetet pa samma satt som utslapp fran vagtrafik och jarnvagstrafik som inte heller omfattas
av utslappshandel. Det ar ocksa den vardering som anvands for den del av utslappen fran
storre fartyg som under aren 2024 (60 procent) och 2025 (30 procent) inte ar internaliserade.

Vagtrafik

Koldioxidvarderingen for vagtrafik i ASEK 8.0 baseras pa en koldioxidprissattning
(koldioxidskatt) och styrmedel (reduktionsplikt) som beddms innebara att dagens langsiktiga
svenska klimatmal uppnas, dvs. att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Det innebar att utslappen
av vaxthusgaser frdn svenskt territorium 2045 ska vara minst 85 procent lagre an ar 1990. Att
fasa ut fossila branslen med biodrivmedel bedéms enligt ASEK vara den anpassning pa
marginalen som kravs for maluppfyllelse ar 2045.44

Ar 2045 varderar ASEK salunda koldioxidutslépp utifran den skattade merkostnaden for
biodrivmedel i férhallande till fossila drivmedel. Metoden utgéar fran en prognos 6ver framtida
pris for fossila drivmedel och en beddmning, baserat pa historiskt samband, att priset for
biobrénsle relativt sett utvecklas i samma takt som fossilt drivmedel. Det innebar att
prisskillnaden i absoluta tal 6kar 6ver tid.

| ASEK 8 redovisas mot den bakgrunden tva banor fér rekommenderad koldioxidvardering

som kopplar samman aren 2019 och 2045. En bana ar bagformad och dimensionerad for att
aven na transportsektorns klimatmal fér 20304° och fortsatter 6ka med tiden for att sedan na
2045-malet (bla bana i Figur 1.1). Den senare (orange bana) ar en linjar interpolering mellan

43 EU, 2021c, Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om anvéndning av
fornybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport och om andring av direktiv 2009/16/EG. Bryssel den
14.7.2021 COM (2021) 562 final 2021/0210 (COD)

4 ASEK 8, Trafikverket 2024.

4 Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingar i EU:s utslappshandelssystem —
ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. 2030-malet inom EU:s s.k. Ansvars-
fordelningsforordning ar daremot inte beaktad vid berakningen.
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2019 och 2045 och skjuter under 2030-malet. Bagge banorna bérjar pa 1,38 kr/kg och landar i
5,04 kronor per kg ar 2045 i 2019 ars prisniva.

kr/kg, 2019 ars prisniva

6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00

0,00
2019 2024 2029 2034 2039 2044

—&— Koldioxidvardering, 2030-mal —@— Koldioxidvardering, linjar

Figur 1.1. Koldioxidvardering for klimatmalsuppfyllelse, datakalla i Bilaga till Trafikverket (2024), Analysmetod
och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 8.0, Rapport 24-04-02.

Den rata linjens bana (orange) ar den som anvands i Trafikverkets samhallsekonomiska
kalkyler. Trafikverket motiverar sitt val av bana med "praktiska skal”. Vid objektanalyser for
infrastrukturprojekt som har en lang kalkylperiod och fardigstalls och éppnas for trafik [angre
fram blir skillnaden i samhallsekonomiskt berakningsutfall som féljer av val av kurva mindre an
for insatser som har effekt i nartid. Manga atgarder som planeras nu och ror utveckling av
infrastruktur ligger sa langt bort i tiden att de inte alls paverkar uppfyllelse av transportsektorns
klimatmal till 2030.

Eftersom fokus i internaliseringsarbetet ar pa nulaget bér dock transportsektorns klimatmal till
2030 enligt Trafikanalys beaktas. Vi bedomer darfér den bagformade (bla) banan som mest
l[dmplig i detta syfte. Den banan ar nagot brantare upp mot ar 2030 for att darefter fortsatta
Oka langsammare mot 2045 relativt den rata linjen mellan 2019 och 2045.

Koldioxidvarderingen for 2024 ar fér den bagformade banan 2,43 kronor per kg i prisniva 2019
vilket motsvarar 3,02 kronor per kg i 2024 ars prisniva. Trafikanalys anvander saledes denna
vardering for vagtrafik 2024, och avser att ocksa framdver fortsatta folja denna bana i
internaliseringssammanhang, sé& lange vagtrafik inte omfattas av ett fungerande utslapps-
handelssystem.® Vi forutser att uppdaterade varderingar tas fram, med denna skuggpris-
ansats, nar nya ASEK-varden ska presenteras. Nya utgangslagen, fornyad kunskap om
atgardskostnader och majligen aven en férandrad malbild paverkar da berakningsutfall och
relevant koldioxidvardering.

Vagtrafik ska enligt EU:s lagstiftning, tilsammans med bl.a. bostader och lokaler, inkluderas i
ett nytt europeiskt utslapphandelssystem (ETS2) fran och med ar 2027. Koldioxid blir da
internaliserat aven for vagtrafik, eftersom den inte langre ger upphov till nagra nettoutslapp av

46 De beraknade kostnaderna for att na respektive klimatmal 2030 och 2045 baseras pa en med &ren férvantad
Okande kostnad for biodrivmedel samt en mer eller mindre bibehallen koldioxidskatt som sammantaget arligen
Okar pa drivmedelspriset for fordon med férbranningsmotorer.
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koldioxid pa systemniva. Koldioxidutslapp fran denna trafik ger da inte upphov till nagon
marginaleffekt och darmed inte heller till nagon extern marginalkostnad, sa lange allt fungerar
enligt antagen EU-lagstiftning. Trafikanalys forutser med andra ord att den bla kurvan ar
relevant for vagtrafik i internaliseringsarbetet till och med 2026, men inte darefter.

Jarnvag

En stor del av jarnvagstrafiken ar elektrifierad och ar darmed berakningsmassigt emissionsfri.
Eventuella utslapp i samband med elgenerering faller inom energisektorn som i sig omfattas
av utsldppshandeln. Den marginella klimatkostnaden fér denna jarnvagstrafik ar noll.

| ASEK 8.0 varderas koldioxid pa samma satt for jarnvagstrafik som for vagtrafik. Det ar i
grunden ocksa Trafikanalys anslag. Varderingen av den dieseldrivna jarnvagstrafikens
koldioxidutslapp ar 3,02 kronor per kg for ar 2024 i det arets prisniva.

Det finns inget beslut om att jarnvag ska omfattas av utslappshandel ar 2027. Om sa inte sker
ar avsikten att jarnvagens utslapp av koldioxid fortsatt varderas efter den bagformade (bla)
ASEK 8.0-kurvan aven efter ar 2026.
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2 Kostnader, skatter och
avgifter samt internalisering

Inledningsvis beskrivs i avsnitt 2.1 kort vad som paverkar trafikens marginalkostnader och att
de i hog grad ar situations- och fordonsspecifika. | avsnitt 2.2 presenteras aggregerade
skattningar av marginalkostnader for trafikens externa effekter i Sverige och i avsnitt 2.3
presenteras relevanta skatter och avgifter. En jamférelse av dessa kostnader med de
internaliserande skatter och avgifter som tas ut gors i avsnitt 2.4. | avsnitt 2.5 berors
avslutningsvis trangsel och kapacitetsbrist.

En viktig grund for de externa kostnader som redovisas har ar kunskap som tagits fram av VTI
inom ramen for det s.k. Samkostprojektet.#’ | flera fall har dessa resultat behovt uppdateras
eller kompletteras och i de fall ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa tidigare
forskningsresultat och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en underlags-
PM till denna rapport.*

Pa jarnvags- och vagsidan har kunskapsutvecklingen kommit Iangt. Det finns dock en
osakerhet betraffande externa effekter pa vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet, aven
om forskningsresultat baserade pa det statliga vagnatet kan anvandas for berakningar av
externa kostnader pa det kommunala vagnatet. Berakningar av marginalkostnader for sjofart
baseras fortfarande till stor del pa aggregerade data for framfor allt fartyg i internationell trafik.
| kapitel 3 redovisar vi darfor externa effekter och internaliseringsgrad for ett urval av fartyg i
olika rutter som ger en hint om hur det kan se ut for inrikes sjofart.

Flygets klimateffekter ar utredda pa detaljniva, likasa finns kunskap om vilka kostnader flygets
Ovriga utslapp samt buller resulterar i. Att vissa kostnader av flyget inte kunnat beraknas
(trangsel och olyckor) ar kanske inte nagot avgérande problem s lange dessa beddms som
sma.

2.1 Vad paverkar trafikens externa
marginalkostnader?

Det finns manga faktorer som paverkar de olika trafikslagens marginalkostnader. Infrastruktur
och styrmedel av olika sort paverkar pa ett flertal satt. Hartill beror marginalkostnaden pa
vilken typ av fordon det géller samt vilket drivmedel som anvands. Var befolkningen bor samt
hur inkomsten 6kar paverkar ocksa. Dessutom ar buller, utslapp och slitagepartiklar problem
som medfér kostnader beroende pa var och i vilken hastighet trafik framfors. Den bakom-
liggande nivan pa buller och luftféroreningar paverkar likasa storleksordningen pa marginal-
kostnaden for buller och luftféroreningar.

47 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhélls-
ekonomiska kostnader, Samkost 3, VTI rapport 989. Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M (2016) Samkost 2 -
Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Nilsson, J.-
E. och Johansson, A (2014), Samkost - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhallsekonomiska
kostnader, VTI rapport 836.

8 Trafikanalys (2025), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2025:3.
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Infrastruktur och styrmedel

Vagbelaggning paverkar buller, vagslitage och trafiksédkerhet. Pa jarnvag har likasa rals och
underbyggnad betydelse for slitage och buller. For trafiksakerheten har ocksa egenskaper
som mittseparering betydelse, liksom utformningen av plankorsningar fér jarnvag. Vilka
styrmedel som finns har hartill en stor paverkan pa de val som gérs géllande fordon, rutter och
beteende i trafiken. Hastighetsgranser har betydelse for val av hastighet, avgaskrav har
betydelse for vilka utslapp som fordon ger upphov till och skatteregler eller kvantitets-
regleringar som kvotplikt/reduktionsplikt avgor i vilken utstrackning som fossila drivmedel
ersatts med biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslapp.

Handel med utslappsratter inom ETS1 internaliserar hartill kostnaden for flygets utslapp av
koldioxid inom EU (men inte fér den s.k. héghdjdseffekten). En pabdrjad inkludering av
sjofarten i ETS1 internaliserar ar 2024 40 procent av utslapp av koldioxid for fartyg storre an
5 000 bruttoton och om allt gar som planerat kommer 100 procent av koldioxidutslappen att
vara internaliserat for dessa fartyg 2026.

Forutom infrastruktur och (andra) styrmedel ar fordonens egenskaper, befolkningens
lokalisering och inkomstutveckling samt bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar ocksa
av vikt.

Fordons och drivmedels egenskaper

For vagfordon med férbranningsmotor har avgasreningen betydelse fér hur stora avgas-
utslappen blir, medan bransleférbrukningen paverkar utslappen av koldioxid. Aven vilket
drivmedel som anvands har betydelse for avgasutslappen (till exempel valet mellan bensin,
diesel, biodrivmedel eller el). Vilka dack som anvands paverkar bade buller, vagslitage,
slitagepartiklar och till viss del aven risken for trafikolyckor. For tunga vagfordon har vikten och
hur manga hjulaxlar den férdelas pa stor betydelse for vilket vagslitage som fordonen ger
upphov till. Nagon logisk differentiering for vagslitage av olika tung trafik mellan vagtyper har
dock inte kunnat identifieras annu.

For trafikolyckor har ocksa fordonsegenskaper stor betydelse, inte bara hur pass val bilar
lyckas skydda sina passagerare utan ocksa existensen av system som férhindrar olyckor, till
exempel antisladdsystem och autobroms, samt hur illa ett fordon skadar andra trafikanter vid
en olycka, vilket bland annat beror pa fordonets vikt i forhallande till Gvriga fordon i trafiken.

For jarnvagsfordon finns en stor variation bade nar det galler slitage och vilket buller fordonen
orsakar. For olyckor (med 6vriga trafikanter) har daremot jarnvagsfordonens egenskaper i
princip ingen betydelse. For sj6farten finns en stor variation mellan olika fartyg nar det galler
utslapp, bade avseende kvaveoxider, svavel och koldioxid dar saval bransleval, renings-
utrustning och bransleférbrukning har betydelse. For luftfarten ar det framst skillnader i
bullerniva och bransleférbrukning som ger en variation i marginalkostnaderna mellan olika
flygplan. Vilken hojd flygplanen kan flyga pa gor ocksa skillnad, den s.k. hoghojdseffekten
(klimatpaverkan) uppstar normalt endast éver 8 000 meter och berér darmed jetplan, men inte
propellerplan.

Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling

Marginalkostnaderna till féljd av buller och luftféroreningar uppstar till stor del genom paverkan
pa manniskor i trafikens narhet. Hur stor befolkningen &r och hur den &r lokaliserad i
forhallande till trafikarbetet har darmed en stor betydelse for hur stora marginalkostnader som
uppstar. | tatorter ar kostnaden for buller, luftféroreningar och framfor allt slitagepartiklar av
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dack och bromsar stora. Den externa kostnaden for olyckor i vagtrafiksystemet ar ocksa hogre
i tatorter an pa landsbygden.

For de marginalkostnader som ar relaterade till stérning eller paverkan pa halsa varderas
storning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier fér att undvika buller eller att do i
fortid. Inkomsterna har en férhallandevis stor betydelse for hur betalningsviljan utvecklas och
hdgre inkomster innebar hogre varderingar av buller och halsa och darmed hogre betalnings-
vilja, allt annat lika vill saga.

Bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar

For luftféroreningar har bakgrundshalten betydelse for hur pass mycket ytterligare ett gram
utslapp paverkar halsan. Har finns icke lineariteter och troskeleffekter som gor att ett visst
utslapp kan ge upphov till betydligt storre kostnader om bakgrundshalten ar hdg an om
bakgrundshalten ar l1ag. Forbattrad luftkvalitet generellt innebar darmed att marginalkostnaden
fran avgasutslapp sjunker.

For buller finns det tvd mekanismer som gar i varsin riktning. Vid en hég bakgrundsbullerniva
kommer ett ytterligare fordon att bidra mindre till den sammanlagda bullernivan an nar
bakgrundsbullret ar 1agt. Detta gér att marginalbullret minskar vid hégre generell bullerniva. A
andra sidan innebar en 6kning med till exempel 1 dB en stdrre férandring i stérning vid en
redan hog bullerniva an vid en 1&g bullerniva. Denna mekanism gor alltsa att marginal-
kostnaden stiger vid hogre bakgrundsbullernivaer. | manga fall tar dessa effekter ut varandra
och nettoeffekten kan ga at olika hall, men ar ofta relativt liten.

Skillnader mellan tatort och landsbygd samt geografiska skillnader

Den differentiering som Trafikanalys tidigare presenterat och dven nu redovisar ar mellan
tatort och landsbygd samt for olika trafikslag och fordon. Redovisningen gors pa detta satt
eftersom de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar i och nara tatorter dar
befolkningstatheten ar hdg. Det ar framfor allt slitagepartiklar fran bland annat bromsar och
dack samt extern kostnad for olyckor och buller som ar stora i tatorter jamfér med pa
landsbygden.

Vad galler paverkan av avgaspartiklar och kvaveoxider varierar de geografiskt i landet enligt
resultat fran Samkost. Den regionala paverkan ar nagot lagre i norra Sverige jamfért med
marginalkostnaden i mellersta respektive sédra delarna av Sverige.*®

2.2 Marginalkostnader

| skattningen av marginalkostnader for externa effekter av trafik ingar kostnader for slitage och
deformering av infrastruktur (drift, underhall och reinvestering), olyckskostnad (den del som
inte drabbar trafikanten sjalv), kostnad fér koldioxid och klimateffekter, utslapp av évriga
luftféroreningar inklusive partiklar och deras halso- och miljéeffekter, samt buller och buller-
storningar. Trangsel eller knapphet och trafikstérningar har annu inte pa ett anvandbart satt
varderats ekonomiskt, men bor pa de flesta platser vara i det narmaste noll. Detta kan dock

4% Nilsson, J.-E. och Johansson, A (2014), SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Rapport 836, s.51.
Nerhagen, Lena (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapslaget avseende paverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utsldppen sker samt kostnader for utsldpp fran svensk sjéfart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VT| Notat 24—-2016.
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innebara att kostnaderna for vag- och jarnvagstrafik i storstadsomradena och i vissa strak ar
underskattade. Det rader i vart fall kapacitetsbrist i jarnvagssystemet pa vissa platser, vilket
framgar i avsnitt 2.5.

| Tabell 2.1 framgar marginalkostnader for de olika trafikslagen for bade person- och
godstrafik och darefter foljer narmare beskrivningar per trafikslag.

Tabell 2.1. Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, diar de hogre vardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm.
Prisniva 2024 och 2024 ars kostnader. For kallhanvisningar och berdkningar utéver vad som framkommer i
texten, se vidare Trafikanalys PM 2025:3 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor.

Persontrafik,
kr/personkm
Personbil, 004 0002-022 0,30-034 0,000-019 0-0,09  0,34-0,88
bensin
dpizgsé’lnb"’ 0,04 0,002-0,22 0,22-0,24 0,001-0,25  0-0,09 0,26-0,84
Personbil, el 0,04 0,002-0,22 0 0-0,16  0-0,09  0,04-0,51
Buss, 0,08  0,03-0,13 0,04-0,07 0,000-0,18  0-0,07 0,15-0,53
biodiesel
Buss, HVO 0,08  0,03-0,13 0 0000-0,18 0-0,07  0,11-0,46
Stadsbuss, el 0,08 0,13 0 0,09 0,07 0,37
. 0,001"-
Persontag 0,093 0,035 0,003 0,0004 00s 01310153
o 0,58 0,75-0,99
Farjetrafik 0,01 0,05-0,17 (0,96) 0,11-0,23 -- (1,13-1,37)
Flygtrafik _
Ao ~0 - (0,41) 019 0,001 0,20 (0,61)
Gods,
kr/tonkm
'aia;;':l‘sm"' 005 001-047 042-039 0,003-045 0-014  0,49-1,50
Tung lastbil 017  0,10-0,36 0,31-0,33 0,001-0,30 0-0,16  0,58-1,32
utan slap
Tung lastbil 008  002-008 0,11-012 0,000-007 0-0,09  0,21-0,44
med slap
. 0,005'-
Godstag 0,049 0,006 0,004 00006 ooy 0064-0,074
0,004— 0,081 0,111-0,131
Sjofart 0,011 0,007 (0,435)  0.02-0,03 ~ (0,16-0,18)

* Buller fran jarnvag varierar kraftigt och darmed redovisas buller i intervall. Valt intervall for godstrafik ar +/-
50 procent kring medelvérdet. Fér persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper.
** For flyg inkluderas hoghojdsklimateffekter i ”Ovriga emissioner” och utgér merparten dari.
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Vagtrafik

For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hdmtad fran Samkost 2, men
beaktar att lastbilar och lastbilsekipage med dubbelaxlar sliter mindre pa vagarna.®°
Olyckskostnad baseras pa ASEK 8.0%' och inkluderar endast extern andel olyckskostnad.%?
Latt lastbil har beddomts ha samma olyckskostnad som personbilar.

Kostnad for utslapp av koldioxid ar i berdkningarna bestamd till 3,02 kronor per kg (se avsnitt
1.5). Emissionsfaktorer for koldioxid kommer fran emissionsmodellen HBEFA och utgér ett
estimat gallande 2024 framtaget av IVL (Svenska Miljdinstitutet) at Trafikanalys. Emissions-
faktorer framgar av Bilaga 3 i Trafikanalys PM 2025:3.

"Ovriga emissioner” baseras pa emissionsfaktorer enligt Bilaga 3 ovan, samt pa varderingar
enligt ASEK 8.0 baserat pa "REVSEK”.%? | tatort inkluderas ocksa kostnad for slitagepartiklar
baserat pa ASEK 8 och OECD.5* Hur stora dessa avgasutslapp och 6vriga emissioner i form
av slitagepartiklar blir ar beroende av en mangd olika faktorer sdsom dack, arstid, vader och
fordon.

Kostnader for buller baseras pa uppgift fran Samkost 3. Latt lastbil har vi har bedémt ha
samma kostnad som personbil. Buss samt tung lastbil med respektive utan slap har bedomts
ha kostnad for tungt fordon. Pa landsbygd, mycket langt fran boende, anges bullerkostnaden
till noll, eftersom fa personer stors och det darmed knappt uppstar nagon kostnad. Tatorts-
varden baseras pa skattningar pa det statliga vagnatet i s.k. medelbefolkad tatort och utgor ett
genomsnitt éver dygnet.

Observera att tatortsvardet kan utgéra en underskattning av den marginella bullerkostnaden
inne i tatorter da statliga vagar i tatorter ofta har ett mer perifert Iage och farre narboende an
kommunala vagar. Alla marginalkostnader har justerats till 2024 ars kostnader och prisniva
enligt ASEK:s rekommendationer.

For personbilar som drivs med fossilbaserat bransle (med bioinblandning enligt reduktions-
plikten) ar den externa kostnaden for koldioxid helt dominerande pa landsbygden och har en
andel om knappt 30 till 40 procent i tatort, se Tabell 2.1. For bussar (biodiesel) star koldioxid
for drygt 25 procent i landsbygdstrafik och 15 procent av de externa kostnaderna i stadstrafik.
Bussar som koér pa ren HVO, liksom elbilar och stadsbussar pa el, har daremot ingen kostnad
for fossil koldioxid, men kostnader for bland annat olyckor, buller och slitagepartiklar i tatort.

Det framgéar ocksa i Tabell 2.1 att koldioxid utgor en stor andel (drygt 50 procent) av de
externa kostnaderna for tunga lastbilar i landsbygdstrafik, givet reduktionsplikten 2024.
Jarnvagstrafik

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastrukturslitage, olyckor och buller i
huvudsak baserade pa vad som anges i ASEK 8.0 och Samkost 3.

Kostnad for buller har satts i intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall
for godstrafik ar +/- 50 procent kring medelvardet. For persontrafik representerar buller-

%0 Dar en variant av fjardepotensregeln har anvants, vilket framgar i Nordiskt Vagforum (2008) Road Wear from
Heavy Vehicles — an overview, s.36.

5! Trafikverket (2024), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 8.0.

%2 Andelen extern olyckskostnad beror pa om det ar ett l4tt eller tungt fordon och om det &r trafik pa landsbygd
eller i tatort, vilket framgar i tabell 11.6 i ASEK 8.0.

%3 Underlag fér reviderade ASEK-vérden fér luftféroreningar, Slutrapport frén projektet REVSEK, Trafikverket,
Rapport 2019-11-20.

% OECD (2020), Non-exhaust Particulate Emissions from Road Transport, An Ignored Environmental Policy
Challenge, OECD Publishing, Paris, https://doi.org/10.1787/4a4dc6ca-en
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spannet kostnaden for olika tagtyper. Liksom for dvriga trafikslag inkluderar olyckskostnaden
olycksvardering enligt ASEK 8. Kostnaden for koldioxid har satts till 3,02 kronor per kg for de
fatal tdg som berors enligt vad som anges i avsnitt 1.5.

Som framgar av Tabell 2.1 ar kostnad for slitage pa infrastruktur fortsatt den storsta
kostnadsposten for bade person- och godstag, med 65 respektive 71 procent av total-
kostnaden. Externa olyckskostnader star for 24 respektive 9 procent av totalkostnaden och
buller for 8 respektive 15 procent for person- respektive godstag.

Omvandling till kostnad per person- respektive tonkilometer baseras pa Trafikanalys senaste
statistik gallande 2023.%°

Flygtrafik

Marginalkostnaderna for flyg baseras pa Samkost 3.%¢ Som for andra trafikslag inkluderas inte
marginalkostnader i noder utan endast kostnader for den trafikrelaterade infrastrukturen
beaktas. Detta innebar exempelvis att hantering av bagage inte beaktas.

| Tabell 2.1 redovisas ett genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda,
och berakningarna inkluderar en kostnad for koldioxid om 3,02 kronor per kg som for dvriga
trafikslag. De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom 6vriga utslapp, baseras pa en
analys och sammanstallining av bransleférbrukning for olika flygningar. Koldioxidutslappen har
varderats, trots att marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom EU kan antas vara
internaliserad i och med att flyget inom EU ingar i handeln med utslappsratter (ETS).
Trafikanalys menar dock att det i en kanslighetsanalys kan vara bra att tydliggéra en eventuell
kostnad for koldioxidutslapp om EU ETS av olika skal inte anses internalisera dessa utslapp.

Kostnaden for flygets forvantade, ytterligare hoghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas héghéjdseffekten i Tabell 2.1 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari. Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan
befinner sig 6ver 8 000 meters hojd. Flygstracka dver 8 000 meter approximeras har med total
flygstracka minus 19,5 mil, vilket antas vara den stracka som behdvs for att komma upp till
och ner fran 8 000 meters hojd. Hartill finns det propellerflygplan som inte flyger éver 8 000
meter och darfor inte genererar nagon hoghojdseffekt oavsett hur langt de flyger.

Hoghojdseffekten baseras pa Azar och Johansson (2012) som anger en hdghdjdsfaktor om
1,7. Detta skiljer sig fran vad som anges i ASEK 8.0, som rekommenderar faktorn 1,3
respektive 1,9 for inrikes respektive utrikes resor. Hoghojdseffekten genereras av utslapp av
kvaveoxider, partiklar och vattenénga i den héga atmosfaren. Aven férbranning av férnybart
bransle ger en hoghdjdseffekt som troligen i genomsnitt kan vara nagot lagre an for fossilt
jetbransle, men forskarna ar oense om hur stor den skillnaden i sa fall kan vara.%’

Vad galler 6vriga utslapp fran flyg utdver héghojdseffekten, baseras varderingen pa arbete
inom ramen fér Samkost 3.5 Berakningarna beaktar att flygets utslapp sker pa hdg hojd och
sprids 6ver stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet, vilket medfor lagre

% Trafikanalys Statistik 2024:21, Bantrafik 2023.

%6 Johansson, M (2018), Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En
delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972.

57 www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-konsumtionen/flygets-
klimatpaverkan - Moore, R (2017), Biofuel beldning reduces particle emissions from aircraft engines at cruise
conditions. Nature.

%8 Nerhagen och Andersson-Skold (2018), Emissioner fran flyg inom svenskt luftrum och externa kostnader for
dessa, VTI notat 15-2018.



http://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/omraden/klimatet-och-konsumtionen/flygets-klimatpaverkan
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kostnader an vad som anvandes tidigare. Likasa har flygets bullerkostnad pa olika flygplatser
uppdaterats sedan flera ar.% | Tabell 2.1 redovisas flygets kostnader pa Arlanda, dar buller-
kostnaden ar lag, men det ska ndmnas att marginalkostnaderna for buller ar betydligt hogre
pa Bromma an pa andra svenska flygplatser, vilket beror pa att inflygningen till Bromma berér
stora tatbefolkade omraden.

For inrikes flygtrafik utgor kostnaden for hoghojdseffekter i stort sett hela kostnaden och antas
EU ETS inte internalisera kostnaden for koldioxid summerar dessa tva komponenter likasa i
stort sett till hela kostnaden. De externa kostnaderna for flygets évriga utslapp och buller pa
Arlanda ar sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara Stockholm ett
exceptionellt undantag, men aven Umea flygplats har nagot hégre marginalkostnad an 6vriga
flygplatser.®°

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgors av vissa kostnader for infrastruktur och sakerhet, men ar
framfor allt en konsekvens av det drivmedel som anvands for framdrift. Miljoeffekter i form av
utslapp till luften och kostnad for utslapp av koldioxid utgor i dag en stor del av sjofartens
externa effekter. | och med att sj6farten fran och med 2024 har fasats in i ETS1 kommer
utslapp av koldioxid att bérja hanteras som delvis internaliserade for att inom nagra ar helt
internaliseras. Vi redovisar darfor, pa likartat satt som for flyg, att de koldioxidutslapp som
omfattas av ETS1 och betalas av sjofarten ar internaliserade. Inom parentes redogor vi
samtidigt for den samhallsekonomiska kostnaden, inklusive den totala kostnaden for koldioxid.
Eftersom sjofarten sjalva betalar for 40 procent av utslappsratterna betraktar vi 40 procent av
sjofartens koldioxidutslapp som internaliserade 2024.

Trafikanalys har latit Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI) modellberakna
bransleatgang 2021 for all fartygstrafik till eller fran svensk hamn inom Sveriges sj6territorium,
samt for all inhemsk fartygstrafik.6' Varderingen av utslapp baseras fortsatt pa resultat fran
Samkost.®? Fér koldioxid anvénds &ven har Trafikanalys vardering om 3,02 kronor per kg
enligt avsnitt 1.5 for att berdkna kostnaden som for évriga trafikslag.

For olyckor och lotsning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter pa arbete
genomfdrt inom ramen fér Samkost. Marginalkostnad for isbrytning baseras pa Trafikanalys
PM 2017:4, Isbrytningens samhéllsekonomiska marginalkostnad.

For berakning av kostnad per ton- respektive personkilometer har Trafikanalys senaste
statistik anvants.®?
Sammanfattningsvis

Av redovisningen i Tabell 2.1 framgar att det pa godstransportsidan ar lastbilstrafik som i
genomsnitt ger upphov till den hogsta marginalkostnaden for externa effekter, raknat i kronor
per tonkilometer. Lastbilstrafik ger generellt betydligt hdgre kostnader per transporterat ton an

5 Lindgren, S (2018), Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.

80 Lindgren, S (2018), Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.

51 Det ar gjord med hjalp av en uppdaterad Shipairmodell, baserad bland annat pa AlS-data. Resultaten
presenteras i Van Dongen, Johansson & Windmark (2022), Statistik 6ver sjéfartens brénsleférbrukning 2018
och 2021, Underlag for berékning av koldioxidutsldpp och évriga emissioner, SMHI Rapport nr 2022—-68.

52 Haraldsson & Nerhagen (2018), Externa kostnader fér luftféroreningar frén transporter i olika delar av landet,
CTS Working Paper 2018:21.

8 Trafikanalys Statistik 2024:15, Sjétrafik 2023.
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godstag och sjotransporter, framfor allt nar det galler utslapp av koldioxid, kostnad fér olyckor
och slitage pa infrastruktur. Sjofarten har aven den ett tydligt klimatavtryck, och kostnad for
koldioxid utgor kring 65 procent av sjofartens totala externa effekter. Det ar rimligt att just
godstag pa el har laga externa kostnader raknat per transporterad tonkilometer, eftersom det
ar fossilfritt och har hog produktivitet genom att frakta stora volymer och vikter vid varje
enskild transport. Om dessa stordriftsfordelar kan nyttjas bor transportkostnaderna bli laga
saval nar det galler sjalva trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med farjor och diesel- samt bensinbil har hégre marginalkostnad for externa
effekter &n tagresor, buss som drivs pa biobrénsle och elbil pa landsbygd réknat per person-
kilometer.

For personbilstrafik ar det framfor allt koldioxidutslapp som leder till en hég marginalkostnad
for externa effekter pa landsbygden, men i tatortstrafik tillkommer stora kostnader ocksa for
olyckor och slitagepartiklar. For farjetrafik ar det likasa framfér allt koldioxidutslapp som bidrar
till den héga marginalkostnaden och for flyget star hoghojdseffekten (inkluderad i "6vriga
emissioner”) for merparten av kostnaden (om kostnaden for koldioxid antas internaliserad).

2.3 Skatter och avgifter

Vagtrafik

Som namnts inledningsvis prissatts vagtrafik i huvudsak via drivmedelsbeskattning. Bensin
som omfattas av reduktionsplikt hade 2024 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om
5,71 kronor per liter, vilket var nastan 10 procent lagre an skatten 2023. Reduktionsplikts-
diesel hade 2024 en energi- och koldioxidskatt om 4,193 kronor per liter, vilket innebar en
Okning om 3 procent sedan 2023. Den kraftigt reducerade inblandningen av biodrivmedel i
diesel kompenserade daremot mer an val den marginella skattedkningen. %

Bensin eller diesel som till mer @an 98 procent framstalls av biomassa ar skattebefriad.
Skattebefrielse galler &ven biogas och hdginblandade biodrivmedel i motorbranslen for
bensin- eller dieselmotor. Inkdpt hushallsel har en energiskatt om 33,2 6re per kWh i ett antal
glesbygdskommuner.® | Gvriga landet &r energiskatten pa inkdpt hushallsel 42,8 6re per kWh.
Egenproducerad el samt el som anvands for spartrafik ar skattebefriad.

Trangselskatt tas ut i Stockholm och Goéteborg. Broavgift betalas pa bron éver Motalaviken pa
Sundsvallsbron och pa Skurubron. Vagtrafiken betalar ockséa en koldioxiddifferentierad
fordonsskatt for pastallda fordon, oavsett korstracka. For fordon som blivit skattepliktiga efter
1 juli 2018 galler ett hégre koldioxidbelopp under de forsta tre aren (malus).5®

Lastbilar dver tolv ton betalar aven en tidsbaserad s.k. eurovinjettavgift eller vagavgift. Andra
avgifter utgoérs exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregisteravgift eller avgifter for tillsyn
av tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kor- och vilotider.

54 Reduktionsplikten 2024 stipulerade en inblandning av biodrivmedel s& att de fossila koldioxidutslappen fran
bensin skulle reduceras till 6 procent och fran diesel med 6 procent relativt de helt fossila branslena. Det
innebar en sankning relativt 2023 da reduktionsplikten for diesel var hela 30,5 procent och reduktionsplikten for
bensin 7,8 procent. Detta utgjorde densamma som 2022 ars krav om bioinblandning i bensin, dvs. 7,8 procent
och marginellt hdgre for diesel med en inblandning om 30 procent 2022.

% | Norrbottens, Vasterbottens och Jdmtlands Ian samt i nio inlandskommuner i Vasternorrland, Gavleborgs,
Dalarnas och Varmlands Ian.

56 Miljpanpassade fordon med mycket laga utslapp av koldioxid, premieras med en bonus med maximalt 70 000
kronor.
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Jarnvagstrafik

Pa jarnvag tas marginalkostnadsbaserade banavgifter och sarskilda avgifter i form av
taglagesavgift respektive passageavgifter i Stockholm, Géteborg och Malmé ut. Drivmedels-
anvandning for spartrafik ar skattebefriad. Emissionsavgiften togs bort 2020. Exempelvis
loktag betalade 2019 mellan 1,66 och 3,20 kronor per liter férbrukad diesel beroende pa
motor. Lagstiftningen tillater inte 1angre nagon specifik emissionsavgift, daremot tillats
emissionsdifferentiering.®” Extra avgifter for trangsel, bokning av jarnvagskapacitet och vissa
rabatter till operatorer ar ocksa tillatna.

For prissattning av andra jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om en
fungerande marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgér av Bilaga 2
(Trafikanalys PM 2025:3) betalas ocksa s.k. kvalitetsavgifter i samband med férseningar,
antingen till eller av Trafikverket/ jarnvagsforetagen beroende pa vem som har brustit i sitt
atagande. Férutom banavgiften betalas ocksa vissa avgifter for tillstand och tillsyn till
Transportstyrelsen.

Flygtrafik

Flygtrafiken betalar framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning och
undervagsavgifter under sjalva flygningen. Flygbolag som trafikerar svenska flygplatser
betalar flygskatt, beraknad per avresande passagerare. Den ar differentierad efter destination.
Den startavgift som flygplatserna debiterar baseras pa flygplanets maximala vikt, ofta ocksa
dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nagot mellan flygplatserna.

Landningsavgift, beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika flygtrafiktjanster. Undervags-
avgiften som beror pa flygplansvikt och flygstracka beslutas av det europeiska flygtrafik-
samarbetet Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och anvands framfor allt for att tacka
kostnaden for flygtrafikledning. Allt flygbrénsle féor kommersiell trafik &r befriat fran skatt.®®

Passageraravgift och andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for olika syften pa
flygplatsen. De gar dels till Transportstyrelsen for bland annat sakerhetskontrollerna, dels till
flygplatskostnader. Hartill betalas, som for dvriga trafikslag, vissa avgifter for tillstand och
tillsyn till Transportstyrelsen.

Sjofart

Fartyg 6ver 300 brutto som anldper svensk hamn maste betala farledsavgift till Sj6fartsverket.
Den totala farledsavgiften bestar av summan av tre delar: i) beredskapsavgift kopplad till
fartygets nettodraktighet, som baseras pa lastutrymmenas volym, ii) fartygsbaserad
farledsavgift differentierad efter miljoklass, och iii) gods- och passagerarbaserad farledsavgift.

Utover dessa avgifter tas en avgift for lotsning ut, vilket Trafikanalys menar ar att betrakta som
en del av infrastrukturkostnaden for sjofarten. Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade ar
lotsningsavgiften nedsatt med 30 procent. | Malaren &r avgiften nedsatt med 10 procent.
Isbrytning ar normalt inte avgiftsbelagd, utan finansieras med farledsavgifter. Handelssjo-
fartens bransle ar skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for lastning och lossning i

57 Jarnvagsmarknadslag (2022:365), Kap. 8, 5 §.

% Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys PM 2025:3 bilaga 2, dar ocksa
hanvisning till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns. Aven flyget har ett reduktionspliktskrav
om att sénka de fossila utslappen fran 2021 med 0,8 procent, fran 2022 med 1,7 procent, fran 2023 med 2,6
procent och fran januari 2024 med 3,5 procent.
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hamnar. Det tillkommer aven for sjéfarten vissa avgifter for tillstdnd och tillsyn fill
Transportstyrelsen.

Internaliserande skatter och avgifter

Alla skatter och avgifter som ar rérliga i férhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden fér de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att gréns-
dragningen inte ar helt entydig. Som exempel pa det kan farledsavgiften och dess delar som
baseras pa fartygets storlek och miljoklass tjana. Den tas ut med ett sjunkande belopp per
anlop, upp till ett tak. For frekvent trafik ar den darfor rérlig bara i bérjan av manaden — men
sedan fast.

Dessutom ar miljodifferentieringen bl.a. kopplad till avfallshantering och kemikalier ombord,
tva faktorer som inte har ndgon direkt koppling till externa effekter av trafiken (men férvisso
kan ha koppling till externa effekter av verksamheten i ett bredare perspektiv, ett perspektiv
som faller utanfér kostnadsansvarets ram).% Till exempel fordonsskatt och vagavgifter
(Eurovinjetten), som utgar med ett fast belopp per ar for svenska fordon, fungerar inte direkt
som internaliserande skatter for tung trafik pa vag, trots att de ar miljédifferentierade. Att
fordon med hdg skatt kan stéllas av pa daglig basis och da inte debiteras nagon fordonsskatt,
gor dock att aven fordonsskatten i viss man skulle kunna betraktas som rorlig.

Eventuella trafiksubventioner eller andra stdd inkluderas inte bland de internaliserande
skatterna och avgifterna. Ett skal till att inte inkludera exempelvis det "st6d” som reseavdraget
utgor, ar att det inte ar transportpolitiskt motiverat, utan motiveras av arbetsmarknadspolitiska
skal. Som namnts tidigare inkluderas inte heller avgifter (eller marginalkostnader) i noder for
till exempel terminalhantering pa flygplatser eller lastning i hamn for sj6fart. Endast transport-
politiskt motiverade, med trafiken rérliga avgifter och skatter for den fordonsrelaterade
infrastrukturen ar att se som internaliserande for de fordonsrelaterade marginalkostnaderna.

De rorliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internalisering av
fordonstrafikens externa effekter pa kort sikt, och som berakningarna i denna rapport baseras
pa ar foljande:

o Vagtrafik: Drivmedelsskatter, dvs. energiskatt och koldioxidskatt, samt for laddbara
elfordon, energiskatt pa hushallsel.

e Tagtrafik: Sparavgift och taglagesavgift.

o Flygtrafik: Flygskatt, startavgift, bulleravgift, avgasavgift och undervagsavgift (s.k. en-
route-avgift). | en kanslighetsanalys med en hdgre avgiftsniva inkluderas ocksa terminal-
avgift (terminal navigation charge) samt slotkoordineringsavgift (slot coordination charge).

e Sjofart: Farledsavgifter (beredskapsdel, fartygsdel och gods/persondel) samt lotsavgifter.

Summan av de skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande redovisas i Tabell
2.2, och ar for flyg en ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

% For en beskrivning av farledsavgifternas differentiering, se Trafikanalys PM 2025:3 bilaga 2.
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Tabell 2.2. Internaliserande skatter och avgifter ar 2024. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tétort), dar det forsta vardet motsvarar landsbygd. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2024.

Personbil, bensin 0,27-0,30
Personbil, diesel 0,19-0,21
Personbil, el 0,064-0,061*
Landsvagsbuss, biodiesel 0,10
Stadsbuss, biodiesel 0,18
Stadsbuss, El 0,094
Buss, HVO 0
Gang- och cykeltrafik 0
Latt lastbil, diesel 0,35-0,33
Lastbil utan slap 0,26-0,27
Lastbil med slap 0,09-0,10
Tagtrafik, taglage Bas 0,085 0,035
Tagtrafik, taglage Hog 0,127 0,035
Taglage, viktat medel 0,106 0,035
Flyg (inrikes fran Arlanda) 0,41-0,47
Sjofart 0,19 0,064

* Motsvarande siffror ar 0,050-0,048 for boende i kommuner med reducerad elskatt. Skatten &r lagre pa elstrom
ink6pt av hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan + 9 inlandskommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och Varmlands lan.

Trangselskatterna for trafik i Géteborg och i Stockholms innerstad samt pa Essingeleden ingar
inte i berdkningarna eftersom det inte finns nagon skattad extern marginalkostnad for trangsel.
| stora drag antas alltsa trangselskatten motsvara marginalkostnaden for trangsel. Likasa
inkluderas inte den passageavgift som tas ut pa jarnvagen under hogtrafik i de tre storstads-
omradena, da nagon kostnad for kapacitetsbrist inte heller beaktas.

2.4 Internalisering av trafikens externa
kostnader

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljoeffekter, minskade olyckor
och minskat slitage per trafikerad kilometer (férutsatt att atgardskostnaden ar mindre an de
kostnader som sparas in tack vare atgarderna).

| det korta perspektivet gar det inte att rakna med att paverka de externa effekterna per
trafikerad kilometer (fordonskilometer, personkilometer eller tonkilometer) i nagon storre
utstrackning. Pa kort sikt galler det i forsta hand att inrikta sig pa 6kad samhallsekonomisk
effektivitet genom att anvanda de mest lampade fordonen och farkosterna for uppgiften eller
att minska trafikvolymen nagot, exempelvis genom samakning och 6kad lastfaktor.
Miljodifferentiering kan ocksa pa kortare sikt paverka teknikval och darmed aven externa
effekter.
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| Tabell 2.3 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter for olika trafikslag, dvs. icke internaliserad
marginalkostnad. Inom parentes visas internaliseringsgrad. Den icke internaliserade
kostnaden (0,58) for bensindriven personbil i tatort visar exempelvis att skatten behéver 6kas
med 0,58 kronor per personkilometer (som motsvarar 87 6re per fordonskilometer) for att
uppna en internaliseringsgrad om 100 procent.

Pa persontransportsidan kan det i Tabell 2.3 ocksa noteras att bensin- respektive dieseldriven
biltrafik har en internaliseringsgrad pa landsbygd om 78 respektive 75 procent. Elbilen tacker
sina laga kostnader pa landsbygden, men gor det inte i tatort med en internaliseringsgrad om
12 procent (som har skulle motsvara behov av en kilometerskatt om 70 ¢re). Bade bensin-
och dieselbil har hogre internaliseringsgrad an elbilen i tatort, men samtidigt ocksa hogre icke
internaliserade externa kostnader an elbilen (motsvarande knappt 1 kr/km). For elbilens
kostnader, utdver emissioner, utgar vi har fran samma kostnader som évriga personbilar.

Farjetrafik visar pa en hog icke internaliserad extern kostnad, och har i snitt en lag
internaliseringsgrad kring 22 procent. Persontrafik pa jarnvag ar inte internaliserad. | taglage
bas, som skulle kunna motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, betalas som tidigare,
drygt halften av den externa kostnaden.

Det framgar vidare i Tabell 2.3 att persontrafik med buss (biodiesel) pa landsbygden har
samma niva pa icke internaliserade kostnader och internaliseringsgrad som persontag i
taglage bas. Persontag i taglage hog har daremot en hdg internaliseringsgrad (83 procent),
och en lag niva pa icke internaliserad kostnad. | och med reducerad avgift i taglage hog ar
internaliseringsgraden dock nagot lagre an foregaende ar for trafik i denna del av jarnvags-
natet. Busstrafik i tatort pa el respektive HVO har lag internaliseringsgrad och icke
internaliserad marginalkostnad om 0,25 respektive 0,46 kronor per personkilometer vilket
motsvarar 2,20 respektive 4 kronor per fordonskilometer.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget pa Arlanda 6verinternaliserat, som redovisas i Tabell 2.3.
Om det antas att EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp
blir resultatet underinternalisering, dar 70 till 80 procent av flygets externa kostnader betalas.

For internationella flygningar beraknas de externa kostnaderna Overstiga internaliserande
avgifter. Det redovisas i underlagspromemorian (Trafikanalys PM 2025:3) att de flygavgifter
som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i dessa relationer.
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Tabell 2.3. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2024 och 2024 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2025:3
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personb, 0,07 (78%) 0,58 (34 %) 0,24 (53%)  Snittbelaggning™ 1,5
Fersonb, 0,07 (75%) 0,64 (25 %) 0,26 (44 %)  Snittbelaggning* 1,5
Personbil, el -0,03(174%) 045(12%) 0,3 (32%) Snittbeliggning™ 1,5
Buss, biodiesel ~ 0,05(65%) 035(34%) 0,16 (45%) Snittbelaggning™ 8,9
Stadsbuss, el 0,25 (27 %) Snittbelaggning** 8,9

Buss, HVO

Persontag,
taglage Bas

0,11 (0 %)

0,05 (65 %)*

0,46 (0 %)

0,06 (55 %)

Snittbelaggning** 8,9

Persontag,

taglage Hgt')g 0,03 (83 %)

Persontag, o

viktat taglage BRES 7 )

Farjetrafik 0,68 (22 %) Stor variation
(sjofart) ((1,06 (15 %))

Flygtrafik -0,25 (224 %)  Avgaende inrikesflyg
Arlanda ((0,16 (73 %)) fran Arlanda
Godstrafik

Lat lastol, 013 (73%) 1,17 (22 %) 0,48 (42%)  fkm = pkm = tonkm
Tung Ia__stbll 0,32 (45%) 1,04 (21 %) 0,52 (34 %) Genomsnittlig last
utan slap 4,1 ton
Tung lastbil Genomsnittlig last
med sl&p 0,12 (42 %) 0,34 (23 %) 0,15 (37 %) 18.8 ton
ggf;;géas 0,03 (51%)* 0,04 (44 %)

Godstag,

téglégegHi:'Jg BB 20 )

Godstag, viktat

téglégeg 0,03 (50 %)

Sjofart D5 o) Stor variation

(0,11 (36 %))

*Lag bullerkostnad.

**Genomsnittligt antal resenérer.

For godstrafik framgar i Tabell 2.3 att Iatt lastbil/"pick-up” (diesel) har stora icke internaliserade

kostnader i tatort (motsvarande 1,17 kronor per fordons- och tonkilometer) och ar ocksa

underinternaliserad pa landsbygden. Det framgar ocksa att godstransporter med tung lastbil
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utan slap har hdga beraknade icke internaliserade kostnader for externa effekter om 1,04
kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 4,25 kronor per fordonskilometer.”® P4
landsbygden ar den 1,30 kronor per fordonskilometer for samma fordonskombination.

Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke internaliserade externa effekter om 0,12
kronor per tonkilometer, motsvarande 2,25 kronor per fordonskilometer. Det ar hégre an for
godstag med 0,03 kronor per tonkilometer.

Frakter till sjoss har i genomsnitt icke internaliserade externa kostnader om 0,06 kronor per
tonkilometer och en internaliseringsgrad om 50-60 procent. Det &r i samma harad som
jarnvagsgods med en internaliseringsgrad mellan 48 och drygt 55 procent, vilket ar nagot
hogre an féregaende ar. Det innebar att sjofarts- och jarnvagsgods betalar haften, eller drygt
halften, av de externa kostnader den orsakar. Gods med tung lastbil pa vag har en
internaliseringsgrad i intervallet 21 till 45 procent och sj6fart i genomsnitt 55 procent.

Spannet i internaliseringsgrad for lastbilstrafik beror pa fordonskombination och var lastbilen
kor, vilket framgar av Tabell 2.3.

Variationen beroende pa fartygskategori ar samtidigt stor. Det framgar i Trafikanalys PM
2025:3, Bilaga 1, kapitel 4 att spannet ar mellan 0 och 100 procent. Variationen i
internaliseringsgrad beror dels pé att insegling 6ver svenskt vatten skiljer sig at i langd mellan
fartygskategorierna samtidigt som farledsavgifterna ar kopplade till, och sjunkande med, antal
anlép. En kortare inseglingsstracka innebar berakningsmassigt mindre utslapp och darmed
lagre externa kostnader, vilket inte avspeglas i de farledsavgifter som tas ut, samtidigt som
fartyg i regelbunden trafik far "mangdrabatt” pa farledsavgiften.

2.5 Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

VTI redovisade 2018 slutsatsen att varken flyg, sjofart eller vagtrafik lider av nagra allvarligare
problem med trangsel och knapphet i det svenska transportsystemet.””

Inom vagsystemet hanterar trangselskatter i Stockholm och Géteborg de stora kdproblem som
annars skulle finnas i vagnatet. Farleder och flygvagar har enligt VTl inte heller nagra storre
kapacitetsbekymmer i dagslaget. Férutom vissa smarre lokala hogtrafikproblem inom dessa
tre trafikslag ar det i vart fall inte fragan om samma trangsel och knapphetsproblematik som
finns i transportsystemet i andra delar av Europa. Pa jarnvagssidan, daremot, utesluter inte
VTI att jarnvagen kan ha vissa problem med knapphet och trdngsel. Nagon studie i fragan ar
dock inte genomférd inom ramen for VTl:s arbete med Samkost.

251 Kapacitet och trangsel

| jarnvagssystemet, likt inom luftfarten, uppstar inte trangsel p4 samma satt som pa vagsidan,
eftersom kapacitetstilldelningen féregas av planering, prioritering och férdelning. Att det i
dagslaget finns en del underhallsarbete och reinvesteringar att genomféra kan daremot
forvantas leda till "trangselproblem”. Efterfragan pa taglagen kan forvantas bli hogre an
tidigare och det ar mgjligt att alla inte kommer kunna erhalla den tilldelning som énskas.

0 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten ar inkluderad i
berékningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.

™ Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989.
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Det rader knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar stérre an kapaciteten, vilket
ofta sker med dagens prissattning och tilldelning av taglagen. Antingen kan den samhalls-
ekonomiska kostnaden fér denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas eller beraknas
pa ett mer eller mindre avancerat satt eller sa bor alternativa vagar framét tas.

Hur jarnvagens kapacitet anvands beror framfor allt pa tre faktorer i) infrastrukturen, ii)
fordelning eller styrning av trafiken och iii) tagen i sig. Kapacitet beror med andra ord inte bara
pa om det ar enkel- eller dubbelspar, utan ocksa om det ar mgjligt for tag att motas pa
enkelspar eller ga férbi varandra pa dubbelspar. Aven trafikstyrning och i synnerhet
signalsystemet har betydelse. Hur banavgifterna utformas kan ocksa ha en styrande roll.

Jarnvagens kapacitetsutnyttjande beror pa vilka olika typer av tdg och hur manga som
trafikerar banan. Tagens hastighet under fard ar avgérande for kapacitetsutnyttjandet liksom
antal uppehall och hur lang tid de gor uppehall.”? Fér att hantera jarnvagens kommande
kapacitetsutmaning bor en bred palett av atgarder nyttjas. | dagslaget och framfor allt
framover finns det mycket eftersatt underhall att ocksa hantera. Det kan férvantas ta en
markbar kapacitet i bruk som inte kommer kunna anvandas for tagtrafik.

25.2 Genomforda atgarder sedan foregaende ar for forbattrad
kapacitet pa jarnvag

Ett antal atgarder som forbattrar kapaciteten i jarnvagssystemet har tagits i bruk under 2024,
framst inkoppling av fyrspar Malmé—Lund, dubbelspar Angelholm-Maria, Stenkumla—Degerén
och pa Hamnbanan i Géteborg. Smarre atgarder i form av hastighetshéjningar och samtidiga
infarter har skett 6ver hela landet. Godstrafiken har fortsatt att minska nagot i antal, medan
persontrafiken 6kat nagot i antal under aret. Malmbanan har haft flertalet langa avstangningar
pa grund av ursparningar och aterstallningsarbeten samt flertalet stérre banarbeten, vilket
paverkat kapacitetsnyttjandet. "

Trafikmassigt har de storsta forandringarna skett i Skane da fyrsparet Malmo—Klostergarden
och dubbelspar Angelholm—Maria méjliggjort mer trafik.

Generellt har mangden snabbtag 6kat nagot och mangden godstadg minskat nagot. |
Stockholms pendeltagssystem och i Malartags trafiksystem har trafikeringen atergatt till
normala nivaer efter pandemi och de omfattande problem med driften av trafiken och annat
som ledde till att bl.a. avtal med upphandlad operator avslutades i fortid.

2 Trafikverket (2024), Jarnvédgens kapacitetsutnyttiande 2024.
3 Trafikverket (2024), Jarnvégens kapacitetsutnyttiande 2024.
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Kapacitetsutnyttjande 2024
e | A0t
PRI
Medel

Figur 2.1. Kapacitetsutnyttjandet i jarnviagssystemet 2024.
Kalla: Trafikverket (2024), Kapacitetsutnyttiandet 2024 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
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3 Inrikes transporter med
sjofart

Underlaget for berakningen av sjofartens internaliseringsgrad har Iange innehallit en stor del
internationell sjofart. For nagra ar sedan gjorde vi dock en férdjupad analys av sjofarten pa
Vanern. Varen 2024 pabdrjades ett utvecklingsprojekt for att 6ka fokuset pa inrikes sj6fart.
Trafikanalys hade redan tidigare givit SMHI i uppdrag att ta fram uppgifter med hjalp av AIS
och Shipair-modellen om fartygsrutter som skett under 2021 pa svenskt territorialvatten.

Urvalet av fartygsrutter har gjorts av Trafikanalys och inkluderar saval mindre skargardsbatar,
som storre fartyg inom Gotlandstrafiken, nagra Trafikverksfarjor, samt stérre och mindre
godsfartyg. Urvalet inkluderar aven nagra Finlandsfarjor dar vi réknar pa den del av
fartygsrutten som ligger pa svenskt vatten.

For varje fartygsrutt redovisar SMHI bl.a. fartygstyp, bruttodraktighet, antal anlép per manad,

medellangd pa rutten, medelbransleférbrukning och uppmatt medelhastighet baserat pa den

uppdaterade Shipair-modellen. Med detta som grund kan vi berdakna externa effekter i termer
av koldioxid och 6vriga emissioner.

Vi har kompletterat SMHI:s underlag med uppgifter om emissionsfaktorer och kostnad for
externa effekter av utslapp med mera for att kunna berakna fartygens externa kostnader. Vi
har inga uppgifter om utslapp till vatten. Baserat pa dessa uppgifter har vi beraknat externa
kostnader for ett antal fartyg som far representera fartyg i olika storleksklasser och
transportslag.

Fran Sjofartsverket har vi fatt uppgifter om inbetalade farleds- och lotsavgifter for att kunna
berakna internaliseringsgrad. Det ar dessa tva statliga avgifter som utgor den "kompensation”
som fartygen ger fér de samhallsekonomiska kostnaderna i samband med externa effekter
som utslapp, infrastrukturkostnader och olyckor.

Vi inleder saledes med en genomgang och diskussion om externa effekter for de olika
fartygskategorierna. Darefter lagger vi till farleds- och lotsavgifterna och analyserar
internaliseringsgraden for de olika kategorierna och for alla fartygen totalt.

3.1 Externa effekter fran passagerarfartyg

Vi delar in passagerarfartygen i sma fartyg med en bruttodraktighet <5 000 brutto och stora
fartyg >5 000 brutto. De stora fartygen ingar i vissa fall i utslappshandelssystemet EU ETS,
vilket medfor vissa viktiga skillnader.

Sma passagerarfartyg

| var grupp av sma passagerarfartyg har vi dels skargardsfartyg, dels vagfarjor. Vagfarjor
raknas som vaganordning och inte som en del av flottan. Vi inkluderar dessa farjor anda for att
jamféra med 6vriga fartyg, och for att farjorna ar en del av transportsystemet.
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| Tabell 3.1 nedan raknar vi ut kostnaden per km for koldioxid respektive évriga luftutslapp.
Uppgifter om bransleférbrukning, antal resor, distans med mera finns i underliggande
Trafikanalys PM 2025:6, Samhéllsekonomiska kostnader for inrikes sjéfart.

For koldioxid anvander vi emissionsfaktorn 3,206 kg koldioxid per kg bransle.” Vi varderar
kostnaden for koldioxid till 3,02 kr/kg (se avsnitt 1.5). For fartyg <5 000 brutto réknar vi med
full marginalkostnad for koldioxid. Foér dvriga luftemissioner anvander vi emissionsfaktorer och
varderingar fran Haraldsson och Nerhagen (2018). Eftersom fartygen trafikerar sédra Sverige
anvander vi de varden for 6vriga utslapp som galler sédra Sverige. Vi har réknat upp vardena
med KPI fran ar 2018 till ar 2024, vilket resulterar i en vardering pa 2,19 kr per kg bransle fér
Ovriga emissioner.

Tabell 3.1. Externa kostnader (kr/km) for sma passagerarfartyg och vagférjor.

Vesta 7,6 22,96 5,19 28,15
Ylva 10,3 31,16 7,05 38,21
Ulrika 12,8 38,73 8,76 47,49
Gota 44,7 135,13 30,56 165,68
Cinderella Il 241 72,87 16,48 89,35
Sandhamn 25,4 76,65 17,33 93,98

For att f& fram externa kostnader per personkm behdver vi ta hansyn till mangden
passagerare. Vi saknar dessa uppgifter, men vi har maxkapaciteten for fartygen och vi antar
till att borja med en beldggningsgrad pa 50 procent. For skargardstrafik ar det kanske ett
rimligt antagande om vi ténker oss att fartygen gar fulla sommartid och relativt tomma
vintertid.

For vagfarjorna visar sig beldggningsgraden vara mycket lag. En vagfarja tar omkring 20 bilar
och relativt fa 6vriga passagerare utan fordon. Det finns uppgifter i Farjerederiets arsrapport
om antal passagerare och antal anl6p, och vi landar i en genomsnittlig belaggningsgrad pa
omkring 10 procent.

Tabell 3.2 visar den sammanlagda externa kostnaden per personkm vid en antagen
belaggningsgrad pa 50 procent. | tabellen har vi ocksa inkluderat en schabloniserad
olyckskostnad som utgor mellan 1 och 4 6re. For vagfarjorna har vi ocksa lagt in kostnaden
(inom parentes) som blir vid en mer rimlig belaggningsgrad pa 10 procent.

74 IMO GHG study (2020)
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Tabell 3.2. Externa effekter per personkm for nagra passagerarfartyg vid 50 procent passagerarbeldggning.

Vesta 447 0,13 0 0,01 0,13
Ylva 447 0,17 0 0,01 0,18
Ulrika 198 0,48 0 0,02 0,50 (2,5)*
Gota 297 0,56 0 0,03 0,59 (2,9)*
Cinderella Il 450 0,40 0 0,02 0,42
Sandhamn 500 0,38 (0,19)* 0 0,02 0,39 (0,21)#

* For olyckskostnad finns inget vedertaget schablonviarde for skargardstrafik. Vi anvander ett schablontillagg
pa 5 procent, se Trafikanalys PM 2025:3 Tabell 4.2.

# Vagfarjor har en genomsnittlig belaggningsgrad pa cirka 10 procent, vilket ger en kostnad som ér cirka 5 ggr
hoégre an vid 50 procent belaggningsgrad. For Gota raknar vi med att hélften av bréanslet ar HYO som ger noll-
utslapp, vilket medfér att marginalkostnaderna blir hélften sa stora som med 100 procent EO1.

#Enligt Waxholmsbolaget drivs hilften av sjétrafiken med férnybara drivmedel, vilket medfor att
marginalkostnaden i genomsnitt blir halften sa stor.

Dessa sma passagerarfartyg raknas som kollektivtrafik respektive vaganordningar, och
betalar darfér ingen farleds- eller lotsavgift. Det innebar att internaliseringsgraden for dessa
fartyg ar noll.

Okad anvindning av biobrénslen i sméa passagerarfartyg

Vi utgar generellt fran vara uppgifter fran SMHI, men eftersom dessa &r nagra ar gamla, sa
valjer vi att géra nagra kommentarer. Nar det galler vagfarjorna har Trafikverket (Farjerederiet)
en vision om att elektrifiera farjorna, men hittills (2024) har endast ett fatal farjor elektrifierats.
Farjerederiet bunkrar biobranslet HVO fér 6 man av 12 for nagra farjor pa Hondleden, det vill
séga cirka halften av turerna pa Hénéleden kan sagas drivas med HVO.”® Géta &r en av
dessa farjor, och darfor har vi med en alternativ marginalkostnad baserad pa Farjerederiets
uppgifter.”® Ulrika far representera de dvriga vagfarjor som fortfarande gar pa EO1. Nar
vagfarjorna elektrifieras kan vi rakna deras utslapp som i princip noll.

Waxholmsbolaget driver enligt egna uppgifter cirka 50 procent av sin sjotrafik pa fornybara
drivmedel.”” Darmed skulle vi kunna rékna med att kostnaderna for utslapp i genomsnitt ar
halften sa stora for dessa fartyg, dar Sandhamn far vara en representant.

Nar det galler Strommabolagets batar anvands i ett fall (fartyget till Djurgarden) ett bransle
med 24 procent fornybart. For vissa mindre sightseeingbatar (Paddan m.fl.) anvands HVO och
ultrarent dieselbransle (Ecopar) i hdg grad.”

Vi har inga uppgifter om vilken andel som dessa biobranslen utgér och kan darfoér inte berakna
exakta utslapp. De kostnader som vi presenterar kan darfér ses som en 6vre grans i flera fall.

S Farjerederiets arsrapport for 2021, s.18, Farjerederiets arsrapport 2021

8 Enligt de uppgifter vi har fran SMHI (van Dongen, Johansson &Windmark, 2022) hade Gota ar 2021
eldningsolja (EO1) som bransle.

7 Waxholmsbolaget (2025), Vart miljdarbete | Waxholmsbolaget

8 Strommabolaget (2025), Buss & bat - férnybar energi | stromma.com



https://www.trafikverket.se/contentassets/f3bca5245ab24f508d4f9ae515aefa73/farjerederiets-arsrapport-2021-tillganlighetsanpassad.pdf
https://waxholmsbolaget.se/om-oss/vart-miljoarbete
https://www.stromma.com/sv-se/stockholm/om-oss/hallbar-turism/fornybar-energi/
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Stora passagerarfartyg

Var grupp av stora passagerarfartyg ar s.k. ropax-fartyg som tar bade fordon (ro-ro) och
passagerare (pax). Gotland och Drotten gar mellan Gotland och fastlandet, medan Baltic
Princess och Viking Grace gar internationellt mellan Finland och Sverige.

Gotland och Drotten ar >5 000 brutto, men ar undantagna fran utslappshandelssystemet

EU ETS. Darfor raknar vi med full koldioxidkostnad for dem. Baltic Princess och Viking Grace
ingar i EU ETS och betalar darfor for utslappsratter. Eftersom svenska staten betalar 60
procent av kostnaden for utslappsratterna raknar vi med att 40 procent av kostnaden ar
internaliserad genom EU ETS. Darfér réknar vi med 60 procent av koldioxidkostnaden.

| Tabell 3.3. ser vi att Baltic Princess och Viking Grace far en extern kostnad som &r cirka
halften sa stor som Gotlandsfarjorna. Fartygen Gotland och Viking Grace har naturgas (LNG)
som bransle, vilket ocksa minskar de externa kostnaderna nagot.

Tabell 3.3. Externa marginalkostnader per km for stora ropax-fartyg. Exkl. kostnad for infrastruktur och
olyckor. 2024 ars prisniva.

Gotland 324,8 980,94 258,59 1 239,54
Drotten 401,3 1211,86 282,12 1 493,99
Baltic Princess 248,9 450,98* 174,98 625,97
Viking Grace 193,0 349,79* 153,68 503,47

Not: * 60 procent av CO2-kostnaden = 0,6 * 3,02 kr/kg =1,81 kr /kg CO2.
Kalla SMHI (2022), VTI.

Rederiet Destination Gotland har som ambition att kéra sina farjor pd LNG med inblandning av
biogas, och att s& smaningom kora enbart pa biogas. Fartyget Gotland far har representera
dessa fartyg. Biogas réknas som rent bransle och med en 6kad andel biogas i stallet for
naturgas (LNG) skulle kostnaderna for utslappen minska i motsvarande grad.

For att berakna utslappskostnad per personkm behoéver vi veta genomsnittlig belaggnings-
grad. Det ar brukligt att fordela utslappskostnaderna pa passagerare respektive gods ombord,
och da behdver vi hitta en bra metod for att géra denna fordelning. Har har vi helt enkelt
fordelat halften av utslappskostnaden pa gods och halften pa passagerare.

For Baltic Princess och Viking Grace ar alltsa utslappskostnaden forst reducerad pa grund av
EU ETS och darefter halverad pa grund av férdelningen mellan gods och passagerare.
Darefter har vi forsokt ta hansyn till fartygens belaggningsgrad. Ibland finns uppgifter i
rederiernas arsrapporter om belaggningsgrad, men i brist pa detta har vi utgatt fran uppgifter
vi fatt fran Sjofartsverket och kombinerat dessa med information fran SMHI om antal resor och
distans. Eftersom dessa fartyg gar internationellt har vi utgatt fran att en viss andel av rutten
mellan Finland och Sverige gar pa svenskt vatten. Har har vi beréknat andelen till 44 procent
(134 km av totalt 303 km).

Tabell 3.4 visar de externa kostnaderna nar vi tagit ovanstaende hansyn och fordelat
kostnaderna pa antal personkm pa svenskt vatten. Vi kan konstatera att finlandsfarjorna Baltic
Princess och Viking Grace ligger pa ungefar halften sa stor kostnad per personkm som
Gotlandsfarjorna Gotland och Drotten. Finlandsfarjorna har en lagre belaggningsgrad, men
har samtidigt en storre kapacitet, vilket gor att antalet passagerare som kostnaderna férdelas
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pa ar ungefar lika manga for de fyra ropax-fartygen. | stallet beror skillnaden mycket pa att
koldioxidkostnaden for Finlandsfarjorna ar till 40 procent internaliserad genom EU ETS.

Tabell 3.4. Externa effekter per personkm for stora ropaxfartyg.

Gotland 1650 44 % 0,85 0,08 0,93
Drotten 1 500 57 % 0,87 0,12 0,99
Baltic Princess 2 800 25 % 0,45 0,05 0,50
Grace 2 800 20 % 0,45 0,05 0,50

3.2 Externa effekter fran godsfartyg

Sma godsfartyg

| detta avsnitt raknar vi externa effekter for sma godsfartyg pa samma satt som fér sma
passagerarfartyg ovan. Vi har vissa grunduppgifter om storlek och bransleférbrukning fran
SMHI (2022)". Vi anvander samma emissionsfaktorer som tidigare och varderar kostnaden
for koldioxid till 3,02 kr/kg.®® Dessa godsfartyg har en bruttodréktighet <5 000 brutto och &r
inte med i utslappshandelssystemet EU ETS. Vi raknar darfér med full marginalkostnad for
koldioxid.

For ovriga utslapp till luften anvander vi emissionsfaktorer och varderingar fran Haraldsson
och Nerhagen (2018) som galler vardering av 6vriga utslapp i sédra delen av Sverige. Vi har
raknat upp deras vardering med KPI fran ar 2018 till ar 2024, vilket resulterar i en vardering pa
2,19 kr per kg bransle for 6vriga emissioner.

Tabell 3.5. Externa marginalkostnader per km for nagra sma godsfartyg.

Alice 104,85 23,71 128,56
Naven 92,13 20,83 112,96
Jehander 1 100,3 22,67 122,93

# Vardering 6vriga utslapp 2,19 kr/kg bréansle i 2024 ars prisniva (Haraldsson & Nerhagen 2018).
Kélla: SMHI (2022).

De tva dversta sma godsfartygen Alice och Naven gar ungefér samma rutter, men ar lite olika
stora och har darfor olika bransleférbrukning och ger upphov till olika externa kostnader. Det
tredje fartyget Jehander 1 hamnar ungefar mitt emellan vad galler kostnad for koldioxid och
Ovriga utslapp, trots att det ar mycket mindre. Jehander 1 transporterar grus i Stockholm och
Malaren for cementtillverkning. Beroende pa storlek kan dessa fartyg ta olika mycket last.

| Tabell 3.6 relaterar vi de externa effekterna per km med den last som transporteras, och far
den externa marginalkostnaden per tonkm. Sjofartens generella stordriftsfordelar speglas i att

8 van Dongen, Johansson & Windmark (2022).
8 For koldioxid anvander vi som namnts emissionsfaktorn EF=3,206 kg koldioxid per kg bréansle (Fourth IMO
GHG study).
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det mindre fartyget Jehander 1 har en hégre extern marginalkostnad pa 10,1 6re per tonkm.
Det storsta fartyget far daremot den lagsta externa marginalkostnaden per tonkm med 3,9 ére.

Tabell 3.6. Externa marginalkostnader per tonkm fér sma godsfartyg.

Alice 2911 5110 4500 155 88  00286* 0,011 0,039
(Thun)
NN 2497 4191 3500 140 84 00323 0,011 0,043
(Thun)
Jehander 1 836 1590 1400 167 88 00878 0,013 0,101

* Extern kostnad (Tabell 3.5) / last = 128,56kr/4500ton=0,0286kr/tkm.

Fartygen i Tabell 3.6 gar helt eller delvis pa inre vattenvagar. Deras marginalkostnader kan
jamforas med vara berakningar i 2021 ars rapport dar vi beraknade de externa marginal-
kostnaderna fér nagra godsfartyg som gar pa Vanern och Géta lv.®

Marginalkostnaden per tonkm beraknade vi dar till mellan 6 6re och 10 6re per tonkm. Da
raknade vi med 3,50 kr/kg for koldioxid och 1,75 kr/kg fér dvriga utslapp och med en kostnad
for infrastruktur och olyckor pa tillsammans cirka 1 6re per tonkm. Har kommer vi fram till en
kostnad mellan cirka 4 och 10 6re, vilket &r i ungefér samma storleksordning.

Stora godsfartyg

Gruppen stora godsfartyg bestar i vart urval av fartyg som transporterar tung last i stora
mangder, dels stalprodukter, dels skogsprodukter.

Eftersom de stora godsfartygen i vart urval till stor del trafikerar norra delen av Sverige raknar
vi med den vardering av ovriga emissioner som galler norra Sverige i Haraldsson & Nerhagen
(2018), uppraknad till 2024, vilket blir 0,95 kr/kg bransle i stallet fér 2,04 kr per kg som vi
anvande tidigare for fartyg i sodra Sverige.

Tabell 3.7. Bransleatgang och extern kostnad, stora godsfartyg, full last.

Viikki (LNG) 78,1% 141,58 28,98 170,56
Tali 118,3 214,36 38,81 253,17
Ostrand 145,6 263,74 47,76 311,50
Obbola 154,4 279,86 50,67 330,53
Ortviken 145,4 263,54 47,72 311,25

*EF (LNG)= 2,75 kg CO2 per kg LNG.

Fartygen gar med full last i ena riktningen och s& gott som tom last tillbaka. Tabell 3.7 visar
bransleatgang och extern kostnad per km nar fartyget gar med full last. For att berakna den
genomsnittliga bransleforbrukningar utgar vi for enkelhets skull fran lasten i forhallande till
fartygets dodvikt. Vi raknar med att den externa kostnaden for utslapp minskar proportionellt

81 Trafikanalys Rapport 2021:4, Rapport 2021:4 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 2020



https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_4-transportsektorns-samhallsekonomiska-kostnader-for-2020.pdf

med bransleférbrukningen. Tabell 3.8 visar den externa kostnaden med hansyn tagen till den
genomshnittliga bransleférbrukningen.®?

Tabell 3.8. Bransleforbrukning och extern kostnad, full last / medel last.

Viikki (LNG) 195,5 170,56 132 115
Tali 364,0 253,17 248 172
Ostrand 531,4 311,50 422 248
Obbola 1080,2 330,53 856 262
Ortviken 729,4 311,25 579 247

Dessa fartyg har en bruttodraktighet >5 000 brutto och ar med i utslappssystemet EU ETS.
Darfor raknar vi pa samma satt som for de stora ropax-fartygen med 60 procent av
koldioxidkostnaden.

Tabell 3.9. Externa marginalkostnader per tonkm for stora godsfartyg.

X_",L"(‘;') 19955 25600 16760 84 65 115 0,010 0,014
Tall 10098 13340 8481 84 64 172 0,011 0,041
Ostrand 20171 11561 4750 24 41 248 0,013 0,104
Obbola 19918 11446 4750 24 415 262 0,013 0,110
Ortviken 20154 11521 4750 24 412 247 0,013 0,104

Dessa storre godsfartyg har en lastfaktor som ligger mellan 41 procent och 65 procent. Det ar
lite lagre jamfort med de sma godsfartygen som vi analyserade ovan som har en lastfaktor
mellan 84 och 88 procent i forhallande till sin dodvikt. Det beror delvis pa att de sma
godsfartygen gar i lugnare inlandsvatten (Vanern respektive Stockholm). Havsgaende fartyg
behodver vara robustare, vilket betyder mindre utrymme for last i férhallande till totalvikten.

Vi ser i Tabell 3.9 att det forsta fartyget (Viikki) som drivs med LNG har en mycket lagre extern
marginalkostnad per tonkm jamfért med évriga. De forsta tva fartygen i tabellen ar relativt lika i
typen, men olika stora. De transporterar tung last for metallindustrin. De tre nedersta fartygen i
tabellen ar ocksa lika varandra och har ocksa en likartad extern kostnad per tonkm. Dessa
transporterar en mindre tung last (skogsprodukter), vilket ger en lagre lastfaktor och samtidigt
en hdgre extern kostnad per tonkm.

82 For redovisning av hur berékningen av medellast &r gjord, se underlag Trafikanalys (2025b), PM 2025:6.
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3.3 Farledsavgifter och internalisering

Farleds- och lotsavgifter framgar i kapitel 2 avsnitt 2.3.
Farledsavgiften ar inte proportionell mot fartygets reslangd

Farledsavgiften baseras till stor del pa fartygets storlek, lossad godsvikt och miljoklass. Den
tas ut med ett sjunkande belopp per anldp, upp till fem anlép per manad. For frekvent trafik ar
den darfor rorlig bara upp till maxantalet resor, darefter betydligt lagre. Farledsavgiften ar
saledes inte proportionell mot strackan.

De sma passagerarfartygen betalar varken farleds- eller lotsavgifter, vilket betyder att hela
den externa kostnaden ar ointernaliserad, dvs. internaliseringsgraden ar noll.

Vi exkluderar lotsavgiften for att fa 6kad jamforbarhet

Lotsavgiften raknar vi i vanliga fall ocksa som internaliserande for infrastrukturen, men den ar
mer beroende av kompetensen hos sjokaptenen och kan darfor skilja sig mellan fartyg som i

Ovrigt ar lika. Ett fartyg som anlitar lots en resa behdver inte nddvandigtvis gora det vid nasta
anlop. Har har vi valt att exkludera lotsavgiften.

Asymmetri mellan externa marginalkostnader och internaliserande avgifter

De utslapp som fartyg gor ar proportionella mot strackan. Tva likadana fartyg som
transporterar lika mycket gods, men som kor olika langa strackor torde darfor fa mycket lika
utslapp per tonkm, bortsett fran vissa effekter som beror pa vader, vind eller andra faktorer
som paverkar framdrivningen.

Det finns alltsd en asymmetri dar fartygens utslapp ar proportionella mot strackan, medan
farledsavgifterna inte ar det. Det far effekt nar vi beraknar internaliseringsgraden per fartyg,
dvs. nar vi jamfor utslappskostnaden med farledsavgiften.

Svart att avgriansa gods och farledsavgifter till inrikes sjofart

Farledsavgifterna betalas till Sjéfartsverket och for inrikes sjéfart baseras avgiften pa lastat
gods. Sjofartsverket har uppgifter om arliga, sammanlagda debiteringar for fartygens inrikes
respektive utrikes godstransporter. Trafikanalys har i nagra fall kunnat jamfora dessa uppgifter
med andra uppgifter som vi fatt fran rederierna. | vissa fall skiljer sig dessa uppgifter at, vilket
delvis kan bero pa att gods felaktigt kan klassificeras och debiteras som inrikes gods.
Skillnaderna kan ocksa ha andra orsaker. Vi har dock inte haft méjlighet att fullstandigt utrona
orsakerna bakom de oklarheter och skillnader som vi stétt pa. Vi vill har visa en éversiktlig bild
av externa kostnader och internaliseringsgrad, och det ar darfor viktigt att beakta att resultaten
i ndgon méan kan paverkas av brister i underliggande data.

3.31 Farledsavgifter och internalisering for sma godsfartyg

De sma godsfartygen i var undersdkning trafikerar dels Malaren och Stockholm, dels Vanern
och Goéta alv. De fartyg som gar i Géta alv (Alice och Naven) ar anpassade for slussarna i
Trollhattan och isklassade (isklass 1B).



Tabell 3.10. Farledsavgifter per tonkm for sma godsfartyg.

Jehander 1 590 750 21953 680 0,0269
Alice 558 685 12 052 800 0,0464
Naven 846 507 8 389 150 0,1009

Dessa farledsavgifter per km stdmmer relativt val dverens med de avgifter vi berdknade for
motsvarande fartyg i 2021 ars rapport.

Tabell 3.11. Internaliseringsgrad for sma godsfartyg.

Jehander 1 0,07 27 %
Alice 0,00 118 %
Naven -0,09 233 %

Tabell 3.11 visar internaliseringsgraden for denna typ av sméa godsfartyg. For Vanerfartygen
stammer internaliseringsgraden ocksa relativt bra éverens med vara tidigare resultat, dar
internaliseringsgraden lag mycket hogt.

3.3.2 Farledsavgifter och internalisering for stora godsfartyg

Tabell 3.12. Farledsavgifter per tonkm for stora godsfartyg.

Viikki LNG 1794 495 115 313 828 0,0156
Tali 1915917 81 256 461 0,0236
Ostrand 2515513 53 998 000 0,0466
Obbola 3 053 667 103 456 900 0,0295
Ortviken 3042754 74 184 550 0,0410

* Prisniva 2024.

Tabell 3.13 visar internaliseringsgraden fér de stora godsfartygen i var undersokning. Viikki
drivs med LNG, vilket ger en mycket hogre internaliseringsgrad an 6vriga fartyg. Vikkii och Tali
transporterar tyngre gods an &vriga, vilket betyder att dessa fartyg far en stérre mangd tonkm
och hogre lastgrad for fartyget. Det kan ha bidragit till den hdgre nivan i internaliseringsgrad
jdmfért med Ovriga tre som i hég grad transporterar skogsprodukter som ar en relativt Iatt last.
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Tabell 3.13. Internalisering for stora godsfartyg.

Viikki LNG -0,02 113 %
Tali 0,02 58 %
Ostrand 0,06 45 %
Obbola 0,08 27 %
Ortviken 0,06 39 %
Oviktat genomsnitt 56 %

Internaliseringsgraden for stora godsfartyg ligger narmast den aggregerade internaliserings-
graden, vilket &r den niva vi associerar med sjofart i stort.

3.3.3 Farledsavgifter och internalisering for stora ropax-fartyg

De storre passagerarfartygen i var studie gar dels i Gotlandstrafik, dels i Finlandstrafik.
Finlandsfarjorna ingar i EU ETS, vilket vi tar hansyn till. Vi tar ocksa hansyn till hur stor del av
Finlandsfarjorna som gar pa svenskt vatten och vi tar hansyn till att fartygen har bade
passagerare och gods ombord. Trots detta har dessa stora passagerarfartyg (ropax) en lag
grad av internalisering.

Tabell 3.14. Farledsavgift per pkm for stora ropax-fartyg.

Gotland LNG 4 663 399 95 035 0,0245
Drotten 3 295 825 43 871 0,0376
Baltic Princess 5 746 366 33 287 0,0863
Grace LNG 4748 257 52 349 0,0454

Tabell 3.15 visar internaliseringsgraden for Gotlandsfarjorna Gotland och Drotten som ligger
pa i genomsnitt drygt 3 procent. Dessa tva fartyg ar undantagna fran EU ETS och vi réknar
darfér med full koldioxidvardering.

Fartyget Gotland drivs med LNG, vilket vi tar hansyn till, men rederiet har ocksd som ambition
att blanda i biogas, vilket skulle sanka de externa kostnaderna och hoja
internaliseringsgraden.®?

Tabell 3.15. Internaliseringsgrad for stora ropax-fartyg.

Gotland 0,91 2,6 %
Drotten 0,96 3,8 %
Baltic Princess 0,41 17 %
Viking Grace 0,45 9 %
Oviktat medelvarde 8 %

8 Pa grund av héjda priser har dock ingen biogas blandats i de senaste aren. Arsredovisning-2023-240513.pdf



https://corporate.gotlandsbolaget.se/sv/wp-content/uploads/sites/4/2021/10/Arsredovisning-2023-240513.pdf
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Baltic Princess och Viking Grace trafikerar Ostersjon mellan Finland och Sverige. Dessa fartyg
ingar i EU ETS och vi raknar darfor inte med full koldioxidvardering. Det bidrar till att hdja
internaliseringsgraden. Viking Grace drivs med LNG, vilket vi tar hansyn till, men har trots det
en lagre internaliseringsgrad an Baltic Princess. Grace har en nagot lagre belaggningsgrad,
men borde inte ge en sa stor skillnad.

Den stora variationen i internaliseringsgrad mellan kategorier beror till viss del pa farleds-
avgifternas struktur och att de inte ar helt rérliga och proportionella mot fartygets ruttdistans.
Ovanstaende resultat visar ocksa att det ar angelaget att fordjupa analysen och bredda
urvalet av fartyg. Antalet fartyg i studien ar relativt fa, och det ar vanskligt att generalisera
utifran ett begrénsat urval. Det finns flera olika felkallor och osakerheter i materialet. Det ar
darfor viktigt att tolka resultaten med forsiktighet.
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4 Internalisering over tid

Redovisningen av de olika trafikslagens internaliseringsgrad 6ver tid baseras har pa ett vagt
genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tatort s& som det ar redovisat i respektive rapport.84
Dataunderlaget stracker sig fran 2012 till och med 2024. Vi redogér i detta kapitel for
utvecklingen for dieselbil, persontag, flyg, lastbil med slap, godstag och sjoéfart med gods. |
Trafikanalys PM 2024:7 Utveckling av externa effekter och internalisering éver tid framgar mer
information angaende hur (justerade) marginalkostnader har utvecklats for ett urval av fordon
per trafikslag for aren 2011 till 2022.

4.1 Personbil diesel

Fran 2012 till 2019 har internaliseringsgraden for dieselbil 6kat fran 60 procent till narmare
100 procent. Det beror delvis pa nya forskningsresultat med lagre kostnader for utslapp av
avgaser, lagre olyckskostnad och lagre kostnad fér buller. Ar 2020 sjénk internaliserings-
graden markant till strax under 40 procent till féljd av en hégre koldioxidvardering 2020 till
2023. Forst 2024 6kar internaliseringsgraden och ar nu strax déver 40 procent. Den marginella
okningen i internaliseringsgrad 2024 beror bl.a. pa motverkande effekter. Kostnaden for
koldioxid ar lagre 2024 an féregaende ar samtidigt som kostnaden for slitagepartiklar har 6kat
nagot. Att reduktionsplikten pa diesel sankts fran 30,5 procent 2023 till 6 procent 2024 har
ocksa paverkat utslappen av koldioxid negativt. Hartill har den internaliserande drivmedels-
skatten endast 6kat marginellt.

Internaliseringsgrad - personbil, diesel
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Figur 4.1. Dieselbil, internaliseringsgrad.
Kélla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Vagt genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tétort.

84 Trafikanalys Rapport 2024:3, Trafikanalys Rapport 2023:4, Trafikanalys Rapport 2022:8, Trafikanalys Rapport
2021:4, Trafikanalys Rapport 2020:4, Trafikanalys Rapport 2019:4, Trafikanalys Rapport 2018:7, Trafikanalys
Rapport 2017:2, Trafikanalys Rapport 2016:6, Trafikanalys Rapport 2015:4, Trafikanalys Rapport 2014:4,
Trafikanalys Rapport 2013:3, Trafikanalys Rapport 2012:3.
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4.2 Persontag

Internaliseringsgraden for persontag har varierat mellan 70 procent och 110 procent och ligger
sedan 2020 strax under 80 procent. Svackan 2016 och 2017 beror pa att ett felaktigt
forskningsresultat har anvants for dessa ar. Nya Samkostresultat 6kade reinvesterings-
kostnaden 2016 till foljd av att el-, tele-, och signalsystem inkluderades. Detta reviderades
senare och bygger pa nya ekonometriska skattningar dar det pa ett battre satt beaktats hur
kostnaden for respektive anlaggningstyp varierar med trafiken.

Nya forskningsresultat inom ramen for Samkost®® kom med i var redovisning fran 2018. Den
sedan 2019 sjunkande internaliseringsgraden beror bl.a. pa 6kade olyckskostnader.

Internaliseringsgrad - persontag
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Figur 4.2. Persontag, internaliseringsgrad.

Kalla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Vagt genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tatort.

43 Flyg

Fran 2014 och framat inkluderas den s.k. hoghojdseffekten som ger klimateffekter. Till och
med 2015 beraknades olyckskostnad som en del av flygtrafiktjansten (ATM) enligt logiken att
flygledning var ett medel att undvika olyckor och att verksamheten har en marginalkostnad. |
samband med Samkost 2% skedde en 6versyn och nya skattningar av marginalkostnaderna
infors.

| och med detta raknas fran och med 2016 inte heller nagra terminalrelaterade rorliga
(infrastruktur)kostnader fér passagerare langre som marginalkostnader. | Samkost 3%7 2018
gjordes nya berakningar for drivmedel och hoghojdseffekt. Att internaliseringsgraden okar

8 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989.

8 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016), Samkost 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 914. Linkoping: Statens vag- och transportforskningsinstitut. VTI
rapport 914.

87 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989.
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2024 beror framfor allt pa 6kade avgifter. Bland annat har startavgift, undervagsavgift,
flygskatt och bulleravgift 6kat i pris.

Inrikesflyget &r sedan flera ar éverinternaliserat. Det beror pa att kostnad for koldioxid antas
vara internaliserad i och med EU ETS. Det ska poangteras att utrikes flyg bade inom och utom
EU inte ar 6verinternaliserade.

Intemaliseringsgrad - inrikesflyg
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Figur 4.3. Inrikesflyg, internaliseringsgrad.

Kélla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Genomsnitt for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda.

4.4 Tung lastbil med slap

Fran 2012 till 2015 6kade internaliseringsgraden for tung lastbil med slap fran 43 procent till
narmare 70 procent. Det beror delvis pa vid den tiden nya forskningsresultat med lagre
kostnader for utslapp av avgaser, lagre olyckskostnad och lagre kostnad for buller.

Ar 2020 sjénk internaliseringsgraden markant till strax under 40 procent till féljd av en hégre
koldioxidvardering 2020 till 2023. Forst 2024 dkar internaliseringsgraden och ar nu strax dver
40 procent. Den marginella 6kningen i internaliseringsgrad 2024 beror bl.a. pa motverkande
effekter som for dieselbil. Kostnaden for koldioxid ar lagre 2024 an féregaende ar samtidigt
som kostnaden for slitagepartiklar har 6kat och att reduktionsplikten pa diesel sankts.
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Internaliseringsgrad - tung lastbil med slap
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Figur 4.4. Tung lastbil med slap, internaliseringsgrad.

Kalla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Vagt genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tétort.

4.5 Godstag

Fran 2012 till 2024 har internaliseringsgraden for godstag 6kat fran 25 procent till 50 procent.
Svackan 2016 och 2017 beror pa att ett felaktigt forskningsresultat har anvant fér dessa ar,
Nya forskningsresultat inom ramen for Samkost® kom med i var redovisning fran 2018, se
under rubriken persontag. Den med tiden 6kande internaliseringsgraden har till stor del skett
som ett resultat av med aren ékande banavgifter i syfte att uppfylla (EU) krav om att trafiken
ska tacka kostnaden for sina externa effekter. Sedan ett par ar ar det halvvags till full
internalisering.
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Figur 4.5. Godstag, internaliseringsgrad.

Kalla: Baserat pa rapporter om transportsektorns samhallsekonomiska kostnader aren 2012 till 2024 som
framgar av referenslistan. Vagt genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tétort.

88 Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989.
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4.6 Sjofart gods

Internaliseringsgraden har 6kat stadigt fram till 2018 bl.a. till f6ljd av minskande utslapp av
luftféroreningar, men beror ocksa pa att farleds- och lotsavgifterna har 6kat med aren. Sedan
2016 har koldioxidutslapp varit den dominerande kostnaden for sjofarten. Peaken ar 2018
med 120 procent internaliseringsgrad beror dock pa en felaktighet i estimerad bransle-
forbrukning, nagot som korrigerades kommande ar. Svackan under aren 2020 till 2023 beror
pa hogre vardering av koldioxid under dessa ar. 2024 pekar det uppat igen i och med en
vardering av koldioxid som ar nagot lagre.
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Figur 4.6. Sjofart gods, internaliseringsgrad.
Kalla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhallsekonomiska kostnader aren 2012 till

2024 som framgar av referenslistan. Genomsnitt for alla inkommande och avgaende godsfartyg pa svenskt
vatten samt inrikes godsfartyg hela striackan (dvs bade inom och utom svenskt vatten).
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5 Utvecklingsbehov

I vilken utstrackning kunskap om kostnader for externa effekter och internalisering skulle
kunna hjalpa politiken att battre forsta mojligheter och utmaningar med att uppna transport-
politisk maluppfyllelse behdver framdéver lyftas. Det kan vara en del av den kunskap som
behovs for att battre férsta hur vi kan uppna hogre maluppfyllelse givet vara begransade
resurser. En grundlaggande problematik vid praktisk politisk implementering ar emellertid att
marginalkostnadsestimaten, i flera fall, varierar kraftigt fran tid till annan — snarare beroende
pa metodférandringar an pa faktiska forandringar av trafikens paverkan eller pa faktiska
varderingsforandringar. Att forandra skatter och avgifter strikt i takt med marginakostnads-
estimaten skulle hittills ha inneburit en oférutsédgbarhet som vare sig vore ekonomiskt rationell
eller skulle ha uppskattats av sektorns aktérer. Kostnadsestimaten har givit en sakrare och
stabilare uppfattning om relativa skillnader mellan transportlésningar an om optimala, totala
skatte- och avgiftsnivaer. De har darmed ocksa givit en god grund foér diskussion om [amplig
skatte- och avgiftsprisdifferentiering. For att fa battre och stabilare estimat ocksa pa en
absolutniva torde fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete kravas.

Samhallsekonomisk analysmetod behdver ocksa forklaras battre rent pedagogiskt, och
synliggodras tillsammans med samhallsekonomiskt effektiv prispolitik, som ju internalisering i
grund och botten syftar till. Att prissattning av transportsystemet framéver kan bli viktigt
behover tydliggoras och diskuteras mer. Var, nar, hur och varfor ar relevanta fragor att
diskutera for att skapa det samhalle vi 6nskar i tatort och pa landsbygd.

Framdver finns fortsatt ett behov av att diskutera transportsektorns vardering av koldioxid och
hur den ska relateras till klimatmal och framfér allt implementeras i olika sammanhang. Hur
handelssystemet for utslappsratter kommer fungera och utvecklas ar ocksa viktigt att félja. Hur
den potentiella utmaningen med 6kade priser pa utslappsratter framover kommer hanteras av
politiken nationellt och pa EU-niva kan bli bade intressant och avgdrande for internalisering av
klimateffekter och maluppfyllelse.

5.1 Vag och jarnvag

Pa vagsidan kan det vara fordelaktigt med nya fordjupade studier kring hur trafikens
marginalkostnader kan tankas komma eller har férandrats i och med elektrifiering och
automatisering av trafiken. Elektrifiering kan tdnkas paverka slitage pa vagarna och
automatisering av fordonen kan ténkas paverka antalet olyckor. Elektrifiering av vagtrafiken
reducerar forstas ocksa avgasutslappen fran fossildrivna fordon, men i tatorter finns fortsatt de
s.k. slitagepartiklarna som en stor kostnad kvar tillsammans med olyckor. Att vagtrafik ocksa
har blivit sdkrare med aren till féljd av bl.a. mittseparering, battre vagar och fartkameror kan
aven det ha paverkat utvecklingen av olyckor och marginalkostnaden.

En elektrifierad vagtrafik betalar ingen internaliserande energi- och koldioxidskatt, utan en
betydligt Iagre internaliserande elskatt. Pa landsbygden ar detta inget bekymmer for
personbilar eftersom bilarnas externa effekter pa landsbygden ar mycket sma. | tatorter ar
daremot de externa effekterna av biltrafik betydligt storre an den internaliserande elskatten.
For lastbilstrafik daremot utgor kostnaden for slitage pa vagen en stor kostnad i tatort och
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aven i landsbygdstrafik, och befintlig elskatt tacker inte alls de externa effekter som uppstar.
For elbilens kostnader, forutom utslapp av koldioxid och andra avgaser, utgar vi da fran
samma kostnader som 6vriga personbilar, eftersom specifik kunskap om dessa fordon
saknas. Att redan i nartid adressera och diskutera dessa fragor &r nagot som behdver géras
under de narmaste aren. Studier som synliggor och faststaller externa effekter for icke
fossildrivna fordon bér initieras i nartid, liksom vilka konsekvenser de kan f& och hur de bér
hanteras for att na dit politiken vill kopplat till internalisering av trafikens externa effekter och
finansiering av infrastruktur.

Pa jarnvagssidan bor det fortsatt vara viktigt att folja hur banavgifterna kan fortsatta 6ka for att
narma sig full internalisering enligt EU-direktiv. Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag
inkluderas inte i beraknade kostnader i dag. Att fortsatt folja trangsel/kapacitetsbrist, och
utveckla metoder for att bedéma kostnaderna fér denna, pa vag och jarnvag i Sverige ar
viktigt for att framdéver kunna hantera detta pa ett korrekt satt. Trangsel i vagnatet i och kring
storstader kan forvantas uppsta i framtiden i och med teknikutveckling och lagre kdérkostnader.
Kapacitetsbristen pa jarnvag kan ocksa tankas 6ka nar eftersatt underhall ska atertas och den
tillgangliga kapaciteten darigenom minskar. Prissattning med banavgifter kan under denna tid
bli avgdérande for att uppna en hdg maluppfyllelse och effektivitet.

5.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framfor allt en konsekvens av koldioxidutslapp, och jamfort
med 6vriga trafikslag ar det en stor utmaning att reducera dess externa kostnader, framfor allt
for den internationella sjofarten. EU ETS kan ge en rejal knuff i ratt riktning for 6kad
internalisering pa sikt. | dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad ocksa pa
en mer overgripande och framfér allt internationell niva och ar darmed inte direkt jamforbar
med oOvriga trafikslag som berér nationella resor.

Det finns fortsatt ett stort behov av att genomféra fler berakningar pa fartygsniva och for
nationella transporter med sjofart for att narmare kunna jamfora hur transporter med olika
trafikslag star sig mot varandra. Med blicken riktad mot framtiden bor vi fraga oss varfor och i
vilka sammanhang respektive trafikslag ar effektiva sett i sin helhet.

Det finns ocksa behov av att ndrmare studera marginalkostnaden for lotsning, férslagsvis med
en ekonometrisk metod. Hartill ar det intressant att narmare studera den trafikberoende
marginalkostnaden for olyckor inom sj6farten.

Det kan ocksa finnas anledning att uppmarksamma sjofartens utslapp till vatten och de
effekter pa erosion och marin havsmiljo som sjéfarten har. Pa det omradet finns en del
forskning (fran Havs- och vattenmyndigheten) men fa varderingar eller anvandbara resultat att
implementera i internaliseringssammanhang. En grundldggande fraga ar ocksa vilka sadana
effekter som ar direkt kopplade till trafikens omfattning och darmed ar relevanta ocksa ur ett
marginalkostnadsperspektiv.
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