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Bilaga 1 Marginalkostnader och
internalisering, narmare
berakningar



1  Vagtrafik

1.1 Internaliserande skatter

De skatter som vagtrafiken betalar framgar av bilaga 2. Internaliserande skatter/avgifter (dvs.
skatter/avgifter som korrigerar problem med att kostnader for externa effekter inte ar prissatta)
ar de skatter/avgifter som ar rorliga i forhallande till trafikarbetet/transportarbetet och som inte
utgor en direkt kostnadsersattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster. Att
endast rorliga skatter kan vara internaliserande beror pa att endast dessa paverkar den
privatekonomiska marginalkostnaden for en enskild resa/transport, i férhallande till den
samhallsekonomiska. For vagtrafikens del ar det drivmedelsskatterna som kan anses vara
internaliserande samt trangselskatter. Eftersom trangselkostnader inte beraknats och darmed
inte ingar pa kostnadssidan ar trangselskatterna inte heller inkluderade i berakningarna.

Baserat pa drivmedelsférbrukning i Tabell 1.1 samt energi- och koldioxidskatt som framgar i
Bilaga 2, Tabell 1, erhalls drivmedelsskatt per fordonskilometer for olika typer av fordon i
Tabell 1.2. Skattesatserna for bensin och diesel utgar for hela den bransleblandning som
omfattas av reduktionsplikt. Skatten pa bensin har sankts med 11 6re for bensin och 33 6re for
diesel sedan 2022." Genom inblandning av biodrivmedel skulle livscykelutslappen av fossil
koldioxid 2023 sankas med 7,8 procent i bensin och med 30,5 procent i diesel jamfort med
fossilt bransle.

Tabellerna i denna bilaga innehaller ett flertal decimaler som inte direkt indikerar precision i
berakningarna, utan utgor snarare en redovisning av olika steg i berdkningarna. Tung lastbil
utan slap utgoérs av en 26 tons lastbil med tre axlar. Tung lastbil med slap ar sammantaget 62
ton och har en dragbil med tre axlar och ett sldp med fyra axlar. Ovriga fordon utgérs av sa
kallade medelfordon.

Tabell 1.1. Drivmedelsforbrukning for fordon, ar 2023. Liter per kilometer for bensin och
diesel samt kWh per kilometer for elfordon.

Fordon Drivmedel Medelvérde Landsvég Tétort
Personbil Bensin (L/km) 0,074 0,071 0,080
Personbil Diesel (L/km) 0,072 0,071 0,076
Personbil El (kwh/km) 0,222 0,226 0,216
Latt lastbil Diesel (L/km) 0,084 0,086 0,080
Buss, landsvag Biodiesel* (L/km) 0,222 0,213 0,242
Stadsbuss Biodiesel™ (L/km) 0,396
Stadsbuss El (kwh/km) 1,942
Tung lastbil, utan slap Diesel (L/km) 0,266 0,262 0,278
Tung lastbil, med slap Diesel (L/km) 0,414 0,405 0,467

Kalla: Sammanstéllning av uttag ur HBEFA (Handbook Emission Factors for Road Transport) av IVL (2024) for
Sverige 2023, se bilaga 3.
* Biodiesel motsvaras har av det genomsnitt av biobrénsle och fossil diesel som gar till busstrafik.

" For bensin har energiskatten sankts med 34 6re och CO2-skatten 6kat med 23 6re, och for diesel har
energiskatten reducerats med 53 6re och CO-2 skatten 6kat med 33 ore.



Tabell 1.2. Drivmedelsskatt per fordonskilometer for motorfordon. Kronor per
fordonskilometer (fkm) ar 2023. | I6pande pris, dvs. prisniva 2023.

Landsbygd Tétort Totalt
Bensindrivna fordon
Personbil 0,451 0,505 0,469
Dieseldrivna fordon
Personbil 0,288 0,308 0,294
Latt lastbil 0,352 0,325 0,343
Tung lastbil utan slap 1,067 1,132 1,083
Tung lastbil med slap 1,650 1,902 1,685
Biodieseldrivna fordon** laginbl.
Landsvagsbuss 0,869
Stadsbuss 1,613
Héginblandade biodrivna fordon
Landsvagsbuss 0
Stadsbuss 0
Eldrivna fordon
Personbil 0,088/0,057* 0,085/0,064* 0,087/0,066*
Stadsbuss 0,761

Kalla: Tabell 1.1 och for skatt se bilaga 2, Tabell 1.

*Skatten ar lagre pa elstrom inkopt av hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan plus nio
inlandskommuner i Vasternorrlands, Gavleborgs, Dalarnas och Varmlands lan.

**Biodiesel motsvaras har av det genomsnitt av biobransle och fossil diesel som gar till busstrafik.

| Tabell 1.3 framgar drivmedelsskatten uttryckt i kronor per personkilometer respektive
tonkilometer, baserat pa framtagen belaggningsgrad i personer respektive medellast i ton som
framgar av tabellen. Belaggning i personbil ar den som anvands vid berakning av transport-
arbete hos Trafikanalys och ligger i linje med vad som framgar ur Trafikanalys Statistik
2021:16. Det innebar en justering och sankning fran 1,7 sedan 2021.2 For 1att lastbil anvands
"belaggningsgraden” 1, dvs. fordonskilometer = personkilometer = tonkilometer.

2 Det skiljer sig fran vad som anges i ASEK dar beldggningsgraden i personbil fortsatt ar 1,7. Observera att 1,5
som Trafikanalys anvander kan vara en underskattning eftersom RVU som utgoér kallan numer inte inkluderar
barn under 6 ar i RVU. Det framkommer i en jamférelse mellan gammal och ny metod genomford pa tidigare
RVU data. Se mejl mellan Trafikverket och Trafikanalys 10—11 januari 2023.



Tabell 1.3. Drivmedelsskatter ar 2023, i kronor per personkilometer respektive tonkilometer.
Reala priser med basar 2023, dvs prisniva 2023. Beldggning i personer och medellast i ton.

Latt Buss Tung Tung

Personbil  Personbil Personbil  lastbil bio- lastbil lastbil

bensin diesel el diesel diesel” utansldp med sldp

Belagg resp. 15 1,5 15 1 7.9 3,8 19,2
medellast

Kr/pkm resp.

Kr/tonkm

Landsbygd 0,300 0,192 0,059/0,045 0,351 0,101 0,282 0,086

Tatort 0,337 0,205 0,056/0,043 0,325 0,203 0,299 0,099

Viktat medel 0,313 0,196 0,058/0,044 0,343 0,286 0,088

* Biodiesel motsvaras har av det genomsnitt av biobrénsle och diesel som gar till busstrafik.

Belaggningsgraden for busstrafik ar ett medelvarde baserad pa Trafikanalys Statistik 2023:25
Regional linjetrafik 2022 och de tva féregaende arens linjetrafiksstatistik. Aven medellast per
kilometer for tung lastbil med respektive utan slap utgor ett medelvarde baseras pa
Trafikanalys Statistik 2023:15, Lastbilstrafik 2022 och de tva féregdende arens lastbilstrafik-
statistik. For bade buss och lastbil med slap ar de glidande medelvardena nagot lagre an
foregaende ar.

1.2 Marginalkostnader

Tabell 1.4 visar aktuella marginalkostnader uttryckt i kronor per fordonskilometer. Kallor
framgar efter tabellen. Omrakning for att motsvara 2023 ars kostnader och prisniva ar gjord
enligt ASEK 7.0.3 Viktat medelvarde for landsbygd och tatort baseras pa trafikarbetes-
fordelningen pa landsbygd respektive i tatort enligt HBEFA i bilaga 3 i foreliggande PM.
Kostnaden for koldioxid ar satt till 4,20 kronor per kg, dvs samma vardering som foregaende
ar men nu i prisniva 2023. Under aret som kommer ska vi fortsatt analysera vilken vardering
koldioxid bor ha framdver i kombination med hur ny EU ETS kan komma att internalisera
koldioxid. Se mer om detta i Trafikanalys Rapport 2024:3 avsnitt 1.5 samt kapitel 4, liksom i
Bilaga 4 i denna PM.

De externa effekterna har sammantaget minskat nagot jamfort med féregaende ar, forutom for
latt lastbil. Prisnivaomrakning och kostnadsupprakning okar pa kostnaden for slitage pa
infrastruktur. Samtidigt ger en reducerad vardering av olyckor en lagre olyckskostnad. Med en
hogre Euroklass pa den genomsnittliga fordonsflottan har avgasemissionerna ocksa minskat
sedan tidigare ar.

3 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 7.0.
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Tabell 1.4. Marginalkostnader for vagtrafikens externa effekter. Prisniva 2023. Kronor per
fordonskilometer.

Latt g ospio- TuUng Iastlgil Tung Iast?il
lastbil diesel ** utan slép med slép
diesel (diesel) (diesel)

Personbil  Personbil
bensin * diesel *

Kostnadsslag

(1) Infrastruktur
(drift & underhall)

Landsbygd 0,053 0,053 0,053 0,711 0,711 1,528
Tatort 0,053 0,053 0,053 0,711 0,711 1,528
Viktat medel 0,053 0,053 0,053 0,711 0,711 1,528
(2) Olyckor

Landsbygd 0,004 0,004 0,008 0,319 0,470 0,472
Tatort 0,375 0,375 0,526 1,272 1,656 1,656
Viktat medel 0,127 0,127 0,179 0,591 0,763 0,638
(3) CO2

Landsbygd 0,630 0,462 0,588 0,504 1,764 2,772
Tatort 0,714 0,504 0,546 0,924 1,890 3,192
Viktat medel 0,658 0,476 0,574 0,624 1,795 2,831
(4) Ovriga

emissioner

Landsbygd 0,0004 0,002 0,003 0,003 0,006 0,005
Tatort 0,306 0,335 0,400 0,797 0,619 0,674
Viktat medel 0,102 0,134 0,134 0,230 0,157 0,100
(5) Buller

Landsbygd 0 0 0 0 0 0
Tatort 0,143 0,143 0,143 0,564 0,669 1,760
Viktat medel 0,048 0,048 0,047 0,161 0,165 0,249
Summa MC

Landsbygd 0,687 0,521 0,652 1,637 2,951 4,775
Tatort 1,591 1,411 1,668 4,373 5,545 8,809
Viktat medel 0,988 0,838 0,986 2,347 3,592 5,346

*For elbil satts kostnad for CO. till noll och fér 6vriga emissioner inkluderas slitagepartiklar i tatort som utgor
majoriteten av dessa emissioner. Ovriga kostnader (infrastruktur, olyckor och buller) antas vara samma.

** Biodiesel motsvaras hér av det genomsnitt av biobréansle och diesel som gar till busstrafik och har betydligt
hogre andel biobrénsle dn standard. El-driven stadsbuss erhaller externaliteter som elbil, men busskostnad.

(1) Infrastrukturkostnad baseras pa Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2016). Samkost 2 - Redovisning av
regeringsuppdrag kring trafikens samhallsekonomiska kostnader. VTI rapport 914, men beaktar att lastbilar och
lastbilsekipage med dubbel eller trippelaxlar sliter mindre pa vagarna (Nordiskt Vagforum (2008), Road Wear from
Heavy Vehicles — an overview. s.36.)

(2) Olyckskostnad baseras pa ASEK 7.0 (Trafikverket, 2020, Analysmetod och samhallsekonomiska kalkyl-varden for
transportsektorn: ASEK 7.0), men ar reducerad med 50% i linje med kommande ASEK 8. Olycks-kostnaderna
inkluderar endast extern andel olyckskostnad enligt ASEK 7.0, avsnitt 9.6, (med referens till Lindberg m.fl. 2002).

(3) Kostnad for utslapp av CO2 ar satt till 4,20 kr/kg enligt vad som framgar i Trafikanalys Rapport 2024:3, avsnitt 1.5.
Emissionsfaktorer kommer fran HBEFA och utgdr ett estimat gallande 2023, som framgar i bilaga 3. "Biodiesel” fér
buss motsvaras har av det genomsnitt av biobransle och diesel som gar till busstrafik dar en stérre del utgdrs av
HVO/FAME och 27 och resterande av fossil diesel. Emissionsfaktor for CO2 redovisar fossilt utslapp fran trafik, sk. TTW
(Tank To Wheel) och inkluderar inte livscykelutslapp.

(4) Ovriga emissioner &r beraknat med emissionsfaktorer fran HBEFA géllande 2023, som framgaér i bilaga 3 samt pa
varderingar enligt ASEK 7.0 baserat p4 "REVSEK”. Underlag for reviderade ASEK-varden for luftféroreningar,
Slutrapport fran projektet REVSEK, Trafikverket (2019). | tatort inkluderas ocksa kostnad for slitagepartiklar. Det
baseras pa OECD (2020) och Nerhagen m.fl. (2015), Tabell 9, SMED (2015) och kommande ASEK 8. Hur stora
emissionerna ar beror pa en mangd olika faktorer sasom dack, arstid, vader och fordon.

(5) Kostnader for buller baseras pa uppgift fran Samkost 3 dar bil och 1att lastbil erhallit kostnad for personbil. Buss har
erhallit samma kostnad som tung lastbil utan slap. Pa landsbygden dar ingen bor anges bullerkostnaden till noll,
eftersom ingen person antas stéras och det darmed inte uppstar nagon kostnad. Tatortsvarden baseras pa skattningar
pa det statliga vagnatet i s.k. medelbefolkad tatort (MBT) och utgdr ett genomsnitt Gver dygnet.
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Tabell 1.5 visar marginalkostnader uttryckt i kronor per person- respektive tonkilometer. Som
framgatt tidigare i avsnitt 1.1 ar belaggningen i bil 1,5 personer, i buss 7,9 och medellast i
lastbil utan respektive med slap ar 3,8 respektive 19,2 ton. For latt lastbil anvands
omvandlingsfaktorn 1, dvs. fordonskilometer = personkilometer = tonkilometer.

Tabell 1.5. Marginalkostnader for vagtrafikens externa effekter 2023. Prisniva 2023. Kronor
per personkilometer respektive tonkilometer (lastbil).

Tung Tung

Buss™* lastbil lastbil
biodiesel utan sldp med slép
(diesel) (diesel)

Latt
lastbil
diesel

Personbil  Personbil
bensin® diesel*

Kostnadsslag

(1) Infrastruktur
(drift & underhall)

#ﬁ?dSbygd 0,035 0,035 0,053 0,090 0,188 0,079
atort 0,035 0,035 0,053 0,090 0,188 0,079
Totalt 0.035 0,035 0.053 0,090 0.188 0.079
(2) Olyckor

Landsbygd 0,003 0,003 0,008 0,040 0,124 0,024
Tétort 0,250 0,250 0,526 0,160 0,437 0,086
Totalt 0,085 0,085 0,179 0,075 0,202 0,033
(3) CO2

Landsbygd 0,420 0,308 0,588 0,064 0,466 0,144
Tétort 0,476 0,336 0,546 0,117 0,499 0,166
Totalt 0,439 0,317 0,574 0,079 0,474 0,147
(4) Ovriga

emissioner

Landsbygd 0,0003 0,001 0,003 0,0003 0,002 0,0003
Tétort 0,204 0,224 0,400 0,100 0,163 0,035
Totalt 0,068 0,089 0,134 0,029 0,042 0,005
(5) Buller

Landsbygd 0 0 0 0 0 0
Tétort 0,096 0,096 0,143 0,084 0,177 0,091
Totalt 0,032 0,032 0,047 0,024 0,044 0,013
Summa MC

Landsbygd 0,458 0,347 0,652 0,194 0,779 0,248
Tétort 1,061 0,940 1,668 0,551 1,464 0,458
Totalt 0,659 0,559 0,986 0.296 0,949 0,278

* For elbil satts kostnad for CO; till noll och for 6vriga emissioner inkluderas bara slitagepartiklar i tatort som
utgor majoriteten av dessa emissioner. Ovriga kostnader (infrastruktur, olyckor och buller) antas vara samma.
** Biodiesel motsvaras har av det genomsnitt av biobrénsle och diesel som gar till busstrafik och har betydligt
hogre andel biobransle @n standard. El-driven stadsbuss erhaller samma externa effekter som elbil, men med
kostnader for buss.

1.3 Internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad

Tabell 1.6 och 1.7 visar icke-internaliserad kostnad (marginalkostnader minus rorliga skatter)
och baseras pa Tabell 1.5 och Tabell 1.3. | tabellerna redovisas kostnad per person-
respektive tonkilometer. Minustecken framfor visar pa dverinternalisering for elbil pa
landsbygd med normal elskatt som redovisas har. —0,021 kronor per personkilometer
motsvarar en hogst marginell dverinternalisering om 3 6ére per fordonskilometer. | tatort ar alla
fordon rejalt under-internaliserade. For fossildrivna personbilar rér det sig om drygt 1 krona
per fordonskilometer och for elbil 80 6re per fordonskilometer. HVO-driven respektive eldriven
buss har likasa icke-internaliserade externa kostnader i tatort motsvararande 3,40 respektive
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2,20 kronor per fordonskilometer. Tung lastbil utan slap skulle behéva betala 1,90 respektive
4,40 kronor per fordonskilometer pa landsbygd respektive i tatort for att ticka de externa
kostnaderna. For lastbil med slap ar motsvarande kostnader 3,10 respektive 6,90 kronor per
fordonskilometer. Som framgar i Tabell 1.7 ar kostnaden per tonkilometer forstas lagre for
lastbil med slap jamfért med lastbil utan slap.

Tabell 1.6. Icke-internaliserad extern kostnad (marginalkostnader minus rorliga skatter).
Prisniva 2023.

Personbil Personbil  Personbil Buss Buss Stadss-
bensin diesel el biodiesel ren HVO buss el
Kr/pkm
Landsbygd 0,158 0,155 -0,021 0,084 0,130
Tatort 0,724 0,735 0,522 0,348 0,435 0,282
Totalt 0,346 0,362 0,160 0,160

Tabell 1.7. Icke-internaliserad extern kostnad (marginalkostnader minus rorliga skatter).
Prisniva 2023.

Léatt lastbil  Tung lastbil Tung lastbil

diesel utan slap med slép
Kr/tonkm
Landsbygd 0,301 0,498 0,162
Tatort 1,343 1,165 0,359
Totalt 0,644 0,662 0,190

Tabell 1.8 och 1.9 visar internaliseringsgrad (rérliga skatter dividerat med marginalkostnader)
och baseras pa Tabell 1.5 och Tabell 1.3. Aven har redovisas resultat av normal elskatt for
elbil, men det kan namnas att med den reducerade elskatten (i de 1an och kommuner med
nedsatt skatt) erhalls en lagre internaliseringsgrad om 120 procent for landsbygdskoérning.
Men i tatort ar internaliseringsgraden for elbil mycket lag i och med kostnad for bade
slitagepartiklar och olyckor. For dvriga vagfordon oavsett drivmedel ar internaliseringsgraden
lag av samma skal.

Tabell 1.8. Internaliseringsgrad (rérliga skatter dividerat med marginalkostnader).

Personbil Personbil  Personbil Buss bio- Buss Stadss-
bensin diesel el diesel ren HVO  buss el
Procent Procent Procent Procent Procent Procent
Landsbygd 66 55 157 57 0
Tatort 32 22 10 37 0 25

Totalt 47 35 19 46 0
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Tabell 1.9. Internaliseringsgrad (roérliga skatter dividerat med marginalkostnader).

Tung lastbil

med slép

Léatt lastbil  Tung lastbil

diesel utan slép

Procent Procent

Landsbygd 54 36
Tatort 20 20

Totalt 35 30

Procent

35
22

32
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2 Jarnvag

2.1 Internaliserande banavgifter

De banavgifter som jarnvagstrafiken betalar framgar av Bilaga 2, Tabell 7. Avgiften i taglage
bas har 6kat med 13 procent sedan 2022 medan taglagesavgiften pa niva hog har legat kvar
pa samma niva for godstrafik sedan 2021 och for persontrafik sedan 2022.

Sparavgiften for all godstrafik har 6kat med knappt 10 procent sedan 2022. Fér persontag
under 17 ton ar sparavgiften densamma som féregaende ar, men har 6kat med 4 procent for
persontag 6ver 17 ton sedan 2022.

Emissionsavgifterna pa flytande bransle har tagits bort redan 2020. Passageavgiften som tas
ut i Stockholm, Goéteborg och Malmé pa vardagar i rusningstid ligger kvar pa samma niva som
tidigare ar.

Sammanfattningsvis har banavgifterna 6kat for persontrafik och lite mer for godstrafik vilket
ligger i linje med jarnvagsmarknadslagen (2022:365). Huvudprincipen for uttag av banavgifter
ar marginalkostnadsprissattning, det vill sdga avgifterna ska motsvara trafikens samhalls-
ekonomiska externa marginalkostnader. Bade gods- och persontrafiken betalar aven med de
justeringar som gjorts emellertid fortfarande lagre avgifter an dess externa effekter.

| Tabell 2.1 framgar banstatistik och beraknade fetmarkerade konverteringsnycklar.
Konverteringsnyckeln "bruttotonkm per tonkm” fér godstrafik ar exempelvis berdknad genom
att dividera godstrafikens bruttotonkm med godstrafikens transportarbete uttryckt i tonkm.

Tabell 2.1. Banstatistik ar 2022 samt berdknade fetmarkerade konverteringsnycklar.

Mifioner enheter Persontrafik Persontrafik Godstrafik Godstrafik
totalt per pkm totalt per tonkm

Bruttotonkm 29 910 2,322 44 036 1,901

Tagkm 132,30 0,010273 37,177 0,00161

Liter diesel 5,17 0,000401 11,04 0,000477

Transportarbete, pkm 12 879 1

Transportarbete, tonkm 23 161 1

Taglage Bas 47% 66%

Taglage Hog 53% 34%

Kallor: Trafikanalys Statistik 2023:23, Bantrafik 2022, Energianvandning i bantrafik 2022 fran Energi-
myndigheten, och uppgifter om andelar i respektive taglage fran Trafikverket géllande 2019.

Med hjalp av konverteringsnycklarna berdknas 2023 ars banavgifter (enligt bilaga 2, Tabell 7)
om till kronor per person- respektive tonkilometer vilka redovisas i Tabell 2.2.

Vid konverteringen multipliceras exempelvis sparavgiften uttryckt i kr/bruttotonkm for
godstrafik med konverteringsnyckeln 1,901 och resulterar i en sparavgift om 0,02538 kronor
per tonkilometer. Andelen tag i taglage bas respektive hdg anvands i berakningen av viktad
taglagesavagift.
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Tabell 2.2. Internaliserande avgifter i kr per person- respektive tonkilometer. 2023 ars
banavgifter uttryckt i 2023 ars penningvarde.

Avgifter Person Gods
Sparavgift 0,04444 0,02538
Taglage, bas 0,04047 0,00632
Taglage, hog 0,09245 0,01284
Viktad taglagesavgift 0,06802 0,00854
Summa, Taglage Bas 0,08491 0,03171
Summa, Taglage Hog 0,13689 0,03822
Summa, viktade taglagen 0,11246 0,03392

Passageavgiften som tas ut under veckodagarna under rusningstrafik kan sagas syfta till att
fanga upp den trangsel eller brist pa kapacitet som finns i jarnvagsnatet. Den inkluderas darfor
inte i Tabell 2.2 och i nedanstaende berakningar av internaliseringsgrad eftersom inte heller
trangsel eller kapacitetsbrist pa sparen finns med som en kostnad.

2.2 Marginalkostnader

Tabell 2.3 visar marginalkostnader for jarnvagens externa effekter uttryckt i prisniva 2023. De
baseras i huvudsak pa vad som anges i ASEK 7.0 och Samkost 34, men olycksvarderingen
fran ASEK 7 ar reducerad till halften i linje med kommande ASEK 8. Upprakning till 2023 ars
kostnad och prisniva har gjorts enligt ASEK:s rekommendation.

Kostnad for buller anges i intervall, eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt beroende pa tag
och plats. Valt intervall for godstrafik ar +/-50 procent kring medelvardet 5,1 kr/tagkm. For
persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper och det lagre vardet
utgor buller-kostnaden for ett X60-tag medan den hogre kostnaden motsvarar bullerkostnaden
fran ett X2 passagerartag.

Kostnaden for koldioxid har satts till 4,20 kronor per kg for de fatal tdg som berors (dvs.
dieseltag) i enlighet med vad som anges i Trafikanalys Rapport 2024:3 avsnitt 1.5.

4 Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader, SAMKOST 3, VTI rapport
989, 2018. Observera att marginalkostnaden for reinvestering ar korrigerad och redovisar vad som narmare
framgar i underlagsrapporten Marginalkostnader fér reinvesteringar i jarnvdgsanlédggningar: En delrapport inom
SAMKOST 3, CTS Working Paper 2018:22, av Nilsson och Odolinski.
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Tabell 2.3. Sammanstéllning av marginalkostnader for jarnvagens externa effekter. Prisniva

2023.

Kostnadsslag Enhet
Underhall Kr/bruttotonkm
Underhall Kr/tagkm
Reinvestering, bana Kr/bruttotonkm
Reinvestering, el, .

signal, tele Kritagkm
Olyckor Kr/tagkm

Emissioner, CO2 Kr/liter diesel

Ovriga emissioner

(NOx och PMzs) Kr/liter diesel

Buller Kr/tagkm

Persontag
0,0066
3,312
0,015

1,322

2,304

10,69
0,89

0,07-2,39

Snitt

Godstag Snitt

0,0066
3,312
0,015
1,322

2,304

10,69

1,69

1,22

3,14-9,41 6,27

Kallor: Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvédrden fér transportsektorn: ASEK 7.0, Trafikverket,
Rapport 2020-12-01. Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader,
SAMKOST 3, VTl rapport 989, 2018, med vissa kompletteringar. Koldioxid har erhallit kostnaden 4,20 kronor
per kg i enlighet med vad som framgar av Trafikanalys Rapport 2024:3 avsnitt 1.5.

| Tabell 2.4. uttrycks marginalkostnaderna i kronor per personkm respektive kronor per tonkm
(prisniva 2023), baserade pa data fran Tabell 2.1 och 2.3. De framraknade konverterings-
nycklarna i Tabell 2.1 nyttjas for enhetskonverteringen till personkm respektive tonkm for
persontag respektive godstag. Som framgar i Tabell 2.4 ar kostnad for underhall och
reinvestering fortsatt den storsta kostnadsposten for bade person- och godstag, med 70
respektive 71 procent av totalkostnaden. Externa olyckskostnader star for 17 respektive 5
procent av total kostnad och buller for 9 respektive 15 procent for person- respektive godstag.

Tabell 2.4. Marginalkostnader, i kronor per personkilometer respektive kronor per
tonkilometer. Prisniva 2023. Berakningar baserade pa data fran Tabell 2.1 och 2.3.

Kostnadsslag Persontag Snitt
Underhall 0,0494
Reinvestering, bana 0,0339
Reinvestering, el, signal, tele 0,0136

Olyckor 0,0237

CO2 0,0043
T

Buller 0,001-0,024 0,0126
Summa genomshnittliga

marginalkostnader 0,1259-0,1498 0,1379

(exklusive trangsel)

Godstag Snitt
0,0179
0,0278
0,0021
0,0037

0,0051

0,0008
0,0050-0,015 0,010

0,0624-0,072 0,067
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2.3 Internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad

Tabell 2.5 redovisar slutligen icke-internaliserad extern kostnad i kronor per personkm
respektive kronor per tonkm samt internaliseringsgrad i procent, baserat pa Tabell 2.2 och 2.4.

Tabell 2.5. Icke-internaliserad marginalkostnad for externa effekter i kronor per pkm
respektive kronor per tonkm (prisniva 2023) samt internaliseringsgrad i procent, for person-
trafik respektive godstrafik pa jarnvag. Baserat pa tabellerna 2.2 och 2.4.

Taglédge Bas Tagldge Bas Téagldage Hég inkl. Viktat Tagldge
lag buller hég buller hég buller inkl. medel buller

Persontrafik
Marginal-
kostnad for 0,1259 0,1498 0,1409 0,1378
externa effekter
- Banavgifter 0,0849 0,0849 0,1369 0,1125
= Icke-
internaliserad
kostnad 0,0410 0,0649 0,0129 0,0253
Internaliserings- 67% 57% 91% 82%
grad
Godstrafik
Marginal-
kostnad for 0,0624 0,0725 0,0725 0,0675
externa effekter
- Banavgifter 0,0317 0,0317 0,0382 0,0339
= Icke-
internaliserad
kostnad 0,0307 0,0408 0,0343 0,0335
Internaliserings- 51% 44% 53% 50%

grad

Internaliseringsgraden for bade person- och godstrafik ligger nagot hogre an féregaende ar.
Indexupprakning av marginalkostnader ar i samma storleksordning som den 6kning som skett
for banavgifterna, samtidigt som den justerade olyckskostnaden reducerar olyckskostnaden.

Kopplat till externa effekter och internalisering bér det papekas att den trangsel eller
kapacitetsbrist som finns i jarnvagssystemet med stor sannolikt inte till fullo har fangats trots
hanteringen av passageavgiften, som namnts tidigare. Internaliseringsgraderna kan darfor
vara underskattade.

Att det finns kapacitetsbrist i jarnvagssystemet belyses vidare i avsnitt 2.5 i Trafikanalys
Rapport 2024:3. Storleksordningen och marginalkostnaden for kapacitetsbristen givet
radande upplagg pa banavgifter ar svar att uppskatta.
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3 Sjofart

3.1 Internaliserande avgifter for sjofarten

De internaliserande avgifterna begransar sig for sjéfartens del till de svenska farleds- och
lotsavgifterna. Det utgar ingen energi- eller koldioxidskatt for sjofart pa bunkerolja.

Sjofartens farleds- och lotsavgifter framgar av Bilaga 2, i tabellerna 5a-5b och 6a-6c¢.
Farledsavgiften blir Iagre ju fler anlép som goérs och ar bland annat differentierad efter
miljoklass. Lotsavgiften raknas som internaliserande eftersom lotsning ses som en del av
infrastrukturkostnaden for sjofarten da det sker en avvagning mellan behovet av lotsning och
farledssakerhet som ar en direkt foljd av investeringar.®

Det finns ocksa vissa avgiftsrabatter, exempelvis ar lotsavgiften nedsatt med 30 procent i
Vanerns lotsomrade och med 10 procent i Malaren. For fartyg som har stérre dimensioner an
respektive farleds s.k. lotspliktsgranser rader hartill lotsplikt i Sverige, forutom i de fall da
befalet har sarskild kompetens och stor vana i aktuell farled och har erhallit s.k. lotsdipens.

Sjofartens internaliserande avgifter samt externa kostnader redovisas i Tabell 3.1. Totala
intakter fran farledsavgifter och lotsning fér 2023 har erhallits pa en detaljerad niva fran
Sjofartsverket.® Farledsavgiften ar sammantaget lagre 2023 &n 2022, men lotsavgiften ar
sammantaget nagot hogre 2023 an 2022. Med hjalp av Trafikanalys Statistik 2023:16 har
avgifterna allokerats till transportarbete och redovisas ocksa per tonkm respektive personkm.
Observera att metod for att berdkna transportarbete har férandrats under senare ar.
Metodiken bygger nu pa geografiska positioner i AlS-data och anses darmed mer tillforlitlig.

Gods- och persontransportarbete vid utrikes trafik ar beraknade pa avstanden pa enbart
svenskt vatten. Vid inrikes trafik anvands hela avstandet for rutten, aven avstanden som
fartyget har fardats pa internationellt och utlandskt vatten.

3.2 Sjofartens marginalkostnader

Sjofartens externa kostnader utgoérs av vissa kostnader for infrastruktur och sakerhet, men ar
framfor allt en konsekvens av det bransle som anvands for framdrift. Miljoeffekter i form av
emissioner till luften och kostnad for utslapp av koldioxid utgoér lejonparten av sjofartens
externa effekter. Nagon direkt marginalkostnad for sjéfartens infrastruktur finns inte forutom
isbrytning och lotsning. Externa effekter i form av erosion och eventuella miljoeffekter i vatten
av sjofart kan finnas och behdéver studeras narmare, men forvantas vara sma satt i relation till
redan skattade externa kostnader.

Berakningar av isbrytningens marginalkostnad har genomférts med en skattad kostnads-
funktion baserad pa isbrytningens rorliga kostnader bestaende av driv- och smérjmedel,
underhallskostnader, del av kostnaden for inhyrda hjalpisbrytare. Hartill har kostnader for
externa effekter for luftféroreningar och koldioxid inkluderats. De skattade modellerna visar att
de kostnader som generellt bedéms som rérliga innehaller en fast komponent som inte
varierar med hur mycket isbrytning som genomférs. Det beror sannolikt pa att det gar at

5 Mellin, A. och Creutzer, K (2014), VTI Rapport 807, SIOSAM Sjéfartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader.
5 Per mejl under februari 2024.
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drivmedel aven nar isbrytarna inte genomfor assistanser, exempelvis for att driva hjalpmotorer
som producerar elstrdom och varme nar fartygen ligger stilla. Marginalkostnader har skattats
for flera olika variabler (assistanser, assisterade fartyg, assisterade timmar, gangtimmar,
assisterade nautiska mil och nautiska mil) och baseras pa 14 ars data under perioden 01/02—
15/16, vilket framgar av Trafikanalys PM 2017:4, Isbrytningens samhéllsekonomiska
marginalkostnad. Det presenterade resultatet i Tabell 3.1 bygger pa berakningar baserat pa
en marginalkostnad per assistans om 77 214 kronor och ett genomsnittligt antal assistanser
om 864 per ar. Den "totala marginalkostnaden” per ar varierar och beror bland annat pa arets
vader, isens utbredning och fartygstrafikens omfattning. Angiven kostnad per tonkm i Tabell
3.1 baseras pa alla fraktade tonkm 2023 oavsett om det skett med eller utan isbrytar-
assistans’.

Den genomsnittliga marginalkostnaden for lotsning baseras pa Samkost® och beaktar rérliga
kostnader inklusive externa effekter av koldioxid och andra emissioner samt den alternativ-
kostnad personal inblandad i lotsningen har. Den senare kostnaden utgér mer an halften av
den totala marginalkostnaden i dessa berakningar. Bransle till och underhall av lotsbatar utgér
tilsammans med externa effekter och andra transport- och resekostnader 6vriga rorliga
kostnader som uppkommer och bér beaktas enligt Samkost vid lotsning. Den genomférda
genomsnittsberakningen av lotsningens kostnad féljer hur flera tidigare studier forsokt fanga
"marginalkostnaden”. Framover bor det 6vervagas om inte marginalkostnaden for lotsning,
liksom for isbrytning, i stallet borde bygga pa en skattad kostnadsfunktion baserad pa
lotsningens kostnader.

De externa olyckskostnaderna baseras likasa pa Samkost och bygger pa ett genomsnitt av
antal dédade och skadade inom sjéfarten bade i och utanfér hamn. Uppdelat pa person-
respektive godstrafik beraknas sedan kostnaden for dédsfall och skadade med varderingar
enligt ASEK 7.0, men reducerad med 50 procent i linje med kommande ASEK 8 i maj 2024.°
Eftersom det i statistiken inte finns angivet vilken typ av skada det ar redovisar det nedre
intervallet kostnad baserad pa varderingen for lindrigt skadade och det évre intervallet kostnad
baserad pa vardering for svart skadade. Skattningen omfattar saledes inte kostnaden for
eventuellt katastrofala olyckor och oljeutslapp, men inkluderar sannolikt &nda mer an endast
bara kostnad fér dédsfall och olyckor inom sjofarten. Dels kan doédsfall eller skador i hamn mer
vara av karaktaren arbetsskador och inte trafikrelaterade, dels ar sannolikt inte alla olyckor
allvarliga.

Kostnaden for koldioxid och 6vriga emissioner baseras pa beraknad bransleférbrukning
2021. Trafikanalys har latit SMHI' berékna bransleatgang for all fartygstrafik till eller fran
svensk hamn inom Sveriges sjoterritorium samt for all inhemsk fartygstrafik till och fran svensk
hamn, dven utanfor svenskt vatten i likhet med hur transportarbetet beraknas. "’
Modellberéknad bransleférbrukningen och klimatutslapp per distans har sammantaget minskat
nagot jamfort med 2018, men skiljer sig en del mellan olika fartygskategorier, se avsnitt 3.3.

" Marginalkostnaden per assisterad nautisk mil har beraknats till knappt 2000 kr/Nm, vilket ger en uppfattning
om att marginalkostnad per tonkm med isbrytarassistans varierar avsevart beroende pa fartyget har last i vikt.
8 Vierth, Inge (2018), Organization of pilot and icebreaking in the Nordic countries and update of the external
costs of sea transports in Sweden: A report in SAMKOST 3. VTI rapport 988A, 2018.

9 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 7.0.

'© Med hjélp av den uppdaterade Shipairmodellen, baserad bland annat pa AlS-data.

" Van Dongen, Johansson & Windmark (2022), Statistik 6ver sjéfartens bréansleférbrukning 2018 och 2021,
Underlag f6r berdkning av koldioxidutsldpp och 6vriga emissioner, SMHI Rapport nr 2022—-68.
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Tabell 3.1. Berdknade marginalkostnader for externa effekter, och internalisering av dessa
kostnader. Sjofart (exklusive hamnverksamhet) pa Sverige inom svenskt territorialvatten
plus trafik utanfoér svensk territorial-vattengrans mellan tva svenska hamnar. Prisniva 2023
och baserat pa underlag for 2021, 2022 och 2023.

Godstrafik Persontrafik
milj. kr/ar  kr/tonkm milj. kr/ar  kr/pkm Kommentar
A. Avgift
. Till persontrafik
Farledsavgifter 763 241 hanfors 50% av
Ro-Pax-fartygs
Lotsavgift 657 54 alla avgifter
A. Totalt 1420 0,053 295 0,17
B. Marginal-
kostnad
Farleder =0 - =0 . Samkost 3
Isbrytning 67 0,002 Trafikanalys
Lotsning 203 0,007 17 0.01 Samkost 3
Samkost 3/
Extern olycks-
kostnad 106-182  0,004-0,007 73-228 0,05-0,16 ASEK
Trafikanalys/
CO2 4 897 0,177 1816 1,29 gMHI/Samkost
Ovriga 380-814  0,014-0,029 141302 0,10-021 rafikanalys/
emissioner Samkost
B. Totalt 5653-6 163  0,205-0,223 2 047-2 363 1,45-1,68
Icke-internali-

serad marginal-

kostnad (B-A) 4 179-4 689 0,15-0,17 18052122  1,28-1,50

Internaliserings-

—269 190,
grad (A/B) 24-26% 10-12%

Kallor: van Dongen, Johansson & Windmark (2022), Statistik éver sjofartens bréansleférbrukning 2018 och
2021, SMHI Rapport nr 2022—-68. Vierth, (2018), Organization of pilot and icebreaking in the Nordic countries
and update of the external costs of sea transports in Sweden: A report in SAMKOST 3. VTl rapport 988A, 2018.
Trafikanalys PM 2017:4. Isbrytningens samhéllsekonomiska marginalkostnad. Intakter fran farled- och
lotsavgifter for 2023 har erhallits fran Sjofartsverket. For berékning av kronor per ton- respektive person-
kilometer har Trafikanalys Statistik 2023:16, Sjotrafik 2022 anvants (27 627 miljoner tonkm respektive 1 410
miljoner personkm).

Som framgar tidigare anvander vi en kostnad for koldioxid om 4,20 kr/kg. Kostnaden for dvriga
emissioner baseras pa resultat frdn Samkost, dar det anges att 1 ton sjéfartsbransle i Oster-
sjon resulterar i emissionskostnader om mellan 840 kronor och 1 800 kronor beroende pa var
trafiken sker.'?

| Tabell 3.1 framgar férutom de olika marginalkostnadskomponenterna och internaliserande
avgifter ocksa icke-internaliserad extern kostnad samt internaliseringsgrad. Tabellen
askadliggor sjofartens externa kostnader och internalisering pa en aggregerad niva separerat
for gods- respektive persontrafik. Till persontrafik hanfors i) externa kostnader samt farleds-
och lotsavgifter for kryssningsfartyg, ii) 50 procent av de externa effekterna och farleds- samt
lotsavgifterna fran Ro-Pax-fartygen och iii) externa effekter fér passagerartrafik i skargarden.

2 Haraldsson & Nerhagen (2018), Externa kostnader fér luftféroreningar frén transporter i olika delar av landet.
CTS Working Paper 2018:21 (i 2018 ars prisniva).
'3 Skargardstrafiken ar undantagen farledsavgift.
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Internaliseringsgraden hamnar kring 25 procent fér godstrafik och pa drygt 10 procent foér
fartyg som genomfor persontransporter. Det innebar med andra ord att gods med sjofart
endast betalar for en fjdrdedel av den externa kostnaden transporten orsakar och att
persontrafik till sjéss endast betalar drygt en tiondel av resans externa kostnader. Jamfért med
foregaende ar innebar detta anda en marginell minskning av internaliseringsgraden for bade
gods- och persontransporter.

Liksom for 6vriga trafikslag galler att berakningarna innefattar osakerheter och bygger pa
delvis forenklade bedémningar. Det ska har ocksa noteras att det finns en stor variation i
beraknad internaliseringsgrad mellan olika fartygskategorier vilket framgar i avsnittet nedan,
dar genomsnittlig marginalkostnad och internaliseringsgrad for olika fartygskategorier
redovisas.

3.3 Internaliseringsgrad per fartygskategori

Internaliseringsgrad och icke-internaliserad extern kostnad for sjofart pa en aggregerad niva
uppdelad endast pa persontrafik respektive godstrafik behdver breddas. Det finns en stor
variation mellan fartygskategorier liksom sannolikt ocksa inom respektive kategori.

| och med att den bransleférbrukning som tagits fram av SMHI ar uppdelad pa 10 olika
fartygskategorier finns det underlag att redovisa en genomsnittlig summerad marginalkostnad
per fartygskategori.' Marginalkostnaderna relateras sedan till 2023 ars farleds- och lots-
avgifter. Eftersom merparten av de externa kostnaderna beror pa utslapp av koldioxid och
Ovriga emissioner blir de totala externa kostnaderna relativt rimliga per fartygskategori aven
om o6vriga externa effekter fordelas ut per kategori med en mer férenklad metod. | Tabell 3.2
redovisas externa kostnader for koldioxid, 6vriga emissioner samt dvriga externa kostnader
(lotsning, olyckor och isbrytning) for respektive fartygskategori.

Ro-Pax- och kryssningsfartyg har inte belastats med kostnad for isbrytning. Ro-Pax fartyg
som gar pa svenska hamnar har sddan motorstyrka och konstruktion att de i princip aldrig
behdver isbrytarassistans och kryssningsfartyg trafikerar uteslutande svenska vatten under
den isfria sédsongen. | 6vrigt har kostnad for olyckor och isbrytning fordelats ut pa fartygs-
kategorier baserat pa fartygskilometer i den utstrackning som ar mojligt. Kostnadsfoérdelningen
for lotsning baseras pa betalad lotsavgift. De internaliseringsgrader som redovisas ska
betraktas som indikativa bedémningar. Det finns sannolikt en stor spridning av bade externa
kostnader samt betalade avgifter inom en fartygskategori och att internaliseringsgrad per
fartyg inom de olika fartygskategorier darfér kan skilja sig stort.

Det framgar i Tabell 3.2 att det ar spridning i internaliseringsgrad mellan fartygskategorierna.
Det spann av internaliseringsgrad som redovisas for respektive fartygskategori ar ett resultat
av osakerhet i vardering av emissioner och olyckor for ett genomsnittligt fartyg i respektive
kategori. Intervallet sager inget om hur internaliseringsgraden varierar mellan olika fartyg i
respektive kategori.

4 Bransleforbrukningen avser internationella sjétransporter pa svenskt vatten och fér inhemska transporter
inkluderas aven den foérbrukning som sker utanfér svenskt vatten.
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Tabell 3.2. Berdknade marginalkostnader for externa effekter och internalisering av dessa
kostnader (exklusive hamnverksamhet). Sj6fart pa Sverige inom svenskt territorialvatten
samt trafik utanfér svensk territorialvattengrans mellan svenska hamnar. Prisniva 2023 och
baserat pa underlag for 2021 och 2022. Miljoner kronor. CO2 = 4,20 kr/kg.

Fartygstyp emis(\zgr’;% i bg% ?:;nloi?s: Total kostnad  Avgifter /nternaliserigg: o-l
Kryssning 165 13-27 26-46 204-239 79 33-39 %
Ro-Pax 2738 212-455 78223 3028-3 416 325 10-11 %
Ro-Ro 501 30-83 29-36 569-620 160 26-28 %
Container 298 23-49 38-47 350-391 174 45-49 %
g:pgeorm 973 75-162 133-158  1182-1 203 404 31-34 %
Bulk 167 13-28 17-20 197-215 79 37-40 %
Tanker 1069 83-178 109123 1261-1 370 482 35-38 %
oxargards g 20-47 6-11 311-340 0 0%
fsaftr;’éce' 393 30-65 11-17 435-476 7 1-2 %
Fiskebatar 107 817 2.4 118-129 0 0%
Ovriga 19 1-3 15-16 36-38 6 15-16 %
Totalt 6713  521-1116 466-697 7700-8526 1715 20-22 %

Kallor: van Dongen, Johansson & Windmark (2022), Vierth, (2018), Trafikanalys PM 2017:4, ASEK. Farleds- och
lotsavgifter har erhallits fran Sjofartsverket och gjorts jamférbara med aktuella kostnader.

Container har en internaliseringsgrad kring 45-50 procent. Kryssningsfartyg, bulk och tanker
ligger kring 35-40 procent i internaliseringsgrad. General cargo ligger strax éver 30 procent i
internalisering och Ro-Ro har en internaliseringsgrad under 30 procent i genomsnitt. Ro-Pax
ligger kring 10 procent i genomsnittet, vilket drar ner genomsnittet. Notera ocksé att varken
skéargardstrafik, fiskefartyg eller s.k. servicefartyg'® betalar nagon farledsavgift. Storre
servicefartyg och fiskebatar anlitar daremot lots emellanat, vilket gor att dessa i viss man
betalar internaliserande avgifter. Internaliseringsgraden ar noll eller nastan noll fér dessa
fartygskategorier, men de orsakar ocksa en mindre andel av sjofartens samlade externa
kostnader. Internaliseringsgraden blir 20—22 procent sett over alla fartygskategorier.

Ro-Pax star for ungefar 40 procent av de totala externa kostnaderna och betalar relativt sett
lite internaliserande farledsavgifter. Det ar en foljd av den modell for uttag av farledsavgifter
som ger mer rabatt ju fler anlép som gors per manad. Vid de tva forsta anldpen betalas full
farledsavgift och vid anl6p tre, fyra, fem och darefter betalas 75, 50, 25 respektive noll procent
av den fartygsbaserade farledsavgiften.

Eftersom alla fartyg i kategorin Ro-Pax har manga anl6p, framkommer det sett 6ver flera ar
tydligt att denna kategori i genomsnitt betalar mindre i farledsavgift per anlép. For fartyg i

'8 | kategorin servicefartyg ingar exempelvis isbrytare, bogserbat, lotsbat, patrullbat, forskningsfartyg och
sjoraddning.
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ovriga fartygskategorier finns det bade fartyg med manga anlép per manad och fartyg med fa
anlop per manad. Det bor darmed finnas en stor skillnad i internaliseringsgrad inom dessa
fartygskategorier som inte bara beror pa skillnad i externa effekter.
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4 Luftfart

De samhallsekonomiska marginalkostnaderna for flyg uppkommer dels vid start och landning
(LTO "Landing and Take Off”), dels under sjalva flygningen (undervag). Kostnaderna borde
besta av liknande komponenter som for évriga trafikslag, men skattade kostnader for
infrastruktur och dess uppratthallande, olyckskostnader samt eventuella trangsel- eller
kapacitetskostnader saknas. Estimat finns for buller, likasa ar kostnader for klimateffekter och
ovriga luftfororeningar framtaget inom ramen fér Samkost. 16

Kunskapen pa luftfartsomradet synes inte lika utvecklad som fér vag och jarnvag. De resultat
som redovisas har inkluderar eventuellt inte alla externa kostnader, och den beraknade
internaliseringsgraden ar darmed osaker. Emissioner av koldioxid har varderats, trots att
marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom EU kan ségas vara internaliserad i och med att
flyget inom EU ingar i handeln med utslapps-ratter (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 behdver anses internalisera dessa emissioner.

Redovisade marginalkostnader och internaliserande avgifter baseras har saledes pa Samkost.
Som fér andra trafikslag inkluderas varken avgifter eller marginalkostnader i noder (till
exempel terminalhantering pa flygplatser eller lastningskostnader i hamn for sjofart), utan
endast kostnader fran det att passagerare bordat planet inkluderas, dvs. kostnader fér den
fordonsrelaterade infrastrukturen. | en annan rapport fran VTI inkluderas ocksa fler avgifter
och kostnader for ytterligare flygoperativa tjanster och tvingande tjanster for passagerare i
noderna.' Inom ramen fér Samkost och ocksa i Trafikanalys analys exkluderas dock dessa
komponenter i noderna.

De kostnadskomponenter som har studerats narmare inom ramen fér Samkost, som anses
vara mest betydelsefulla, ar marginalkostnad av koldioxid, emissioner och buller. Hartill kan
det finnas marginalkostnader for slitage pa rullbanor, flygledning, trangsel och olyckor, men
nagot forsok till vardering gors inte fér dessa komponenter i Tabell 4.1.

Tidigare studier visar att det pa rullbanorna kan uppsta kostnader for att ta bort gummi-
avsattningar fran planens hjul. Belaggningen anses dock inte paverkas namnvart av start och
landning och kostnaderna fér underhall och reinvestering paverkas i mycket liten grad.'®

Flygledningstjansten (ATM, Air Traffic Management) har till uppgift att hindra olyckor, avhjalpa
trangsel och tillhandahélla navigationshjalp. Kostnaderna for de olika delarna ar dock svara att
skilja at och i vilken utstrackning de kan relateras till trafikvolymen ar oklart. Flygledarnas
arbete ar till viss del trafikberoende och det kan finnas troskeleffekter forknippade med de
rorliga kostnaderna for flygledning. Trangsel kan finnas i luften eller pa och kring landnings-
banorna. | en rimlighetsbedémning uppskattas i Samkost 2 att trangselkostnaderna i Sverige
ar laga, men ingen empiriskt studie har patraffats.' Nere i Europa kan det ddremot finnas
trangsel, bade i luftrum och pa flygplatser. Vad galler olyckor syftar ATM till att uppratthalla

16 Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utslédpp — differentierade marginalkostnader, En delrapport
inom Samkost 3, VTI rapport 972. Nerhagen och Andersson-Skoéld (2018) Emissioner fran flyg inom svenskt
luftrum och externa kostnader fér dessa, VTI notat 15—2018. Lindgren, S (2018) Traffic and housing values:
evidence from an airport concession renewal. CTS working paper 2018:15. Osterstrém, J. (2016) Luftfartens
marginalkostnader. En delrapport inom SAMKOST 2. VTI rapport 907.

7 Ahlberg, Ericson, Johansson och Ridderstedt. (2017), Marginalkostnad fér luftfartens infrastruktur, VTI
Rapport 959.

'8 Luftfartsverket (2002). Slutredovisning av 2002 ars regeringsuppdrag avseende luftfartens
samhallsekonomiska marginalkostnader. LFV Dnr 2002-0089-051.

® SAMKOST 2 - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader. VTI rapport
914.
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samma sakerhetsniva i luftrummet oavsett trafikvolym, och olyckor inom luftfarten ar generellt
sett mycket ovanliga (sarskilt i vastlander). Nar de val intraffar blir konsekvenserna daremot
ofta stora i termer av dédsfall eller personskador. Vissa exempelberakningar visar pa en
marginell olyckskostnad kring 170-270 kronor for en flygning motsvarande Arlanda till
Landvetter.?° Studier kravs for att bedéma hur marginalkostnaden ska beréknas for
flygledning, trangsel och olyckor och nagra beraknade siffror kan darfor inte redovisas har.

4.1 Internaliserande avgifter

Tabell 4.1 redovisar berdknade marginalkostnader for alla avgaende inrikes flygresor fran
Arlanda respektive Bromma. Exempel pa internaliserande avgifter for en flygtur fran Arlanda
samt Bromma redovisas ocksa for att visa hur kostnaderna forhaller sig till de avgifter som
betalas. De avgifter som luftfarten betalar framgar av Bilaga 2. Till de internaliserande
avgifterna hor start-, buller- samt avgasavgift och den s.k. undervagsavgiften i linje med
Samkost. Hartill betalas en flygskatt om 69 kronor per avresande resenar inom Europa och
288 kronor per resenar exempelvis till USA/Kanada. Inom parentes i Tabell 4.1 redovisas
ocksa TNC (Terminal Navigation Charge) och s.k. "slot coordination charge”, vilkka méjligen
bor anses som internaliserande. Ovriga flygrelaterade avgifter som framgar i bilaga 2 kopplas
till terminalrelaterade kostnader for att hantera passagerare och ar darmed inte att betrakta
som internaliserande for flygplanens anvandning av infrastrukturen.?’

4.2 Marginalkostnader

Inom ramen fér Samkost 3 genomfordes nya berakningar for bland annat flygets klimat-
paverkande utslapp, baserat pa detaljerade data 6ver nationella och internationella
flygplansrorelser fran och till svenska flygplatser 2016.2? Arbetet inkluderar ocksa en mangd
resultat vad galler indelning av flygmarknaden, skillnader mellan turbopropflygplan och jetplan
samt hur stor klimatkostnaden ar bland annat per flygrérelse, per fordonskilometer och per
passagerarkilometer. De klimatpaverkande utslappen, liksom utslapp av évriga emissioner,
baseras har pa en gedigen analys och sammanstallning av bransleférbrukning for olika
flygningar, vilket ndrmare beskrivs i Johansson (2018).

Kostnaden for flygets forvantade ytterligare hoghodjdsklimateffekter ar beraknad och utgor i
korthet ett procentuellt tillagg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen.
Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan befinner sig éver 8 000
meters hojd, sa for en kort flygning blir hdghojdseffekten noll eller lag och for langre flygningar
med stor andel pa hogre hojd okar klimateffekten. Stracka éver 8 000 meter approximeras
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. Propellerflygplan flyger inte éver 8 000 meter och
genererar darfor inte nagon hoghojdseffekt. Berakning av hoghodjdseffekten baseras pa Azar
och Johansson (2012) som anger en hdoghdjdsfaktor om 1,7. Detta skiljer sig fran vad som
anges i ASEK 7.0, som rekommenderar faktorn 1,4 respektive 1,9 for inrikes respektive
utrikes resor (det ar dock oklart om hoghojdsfaktorn enligt ASEK 7.0 ska appliceras pa hela
resans langd eller endast da flyghdjden éverstiger en viss hojd, till exempel 8 000 meter som
vi anvander har).

20 Osterstrom, J. (2016) Luftfartens marginalkostnader. En delrapport inom SAMKOST 2. VT rapport 907.

21 Ibid.

22 Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En delrapport
inom Samkost 3, VTI rapport 972.
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Emissioner av koldioxid har ocksa beraknats inom ramen fér Samkost, trots att marginal-
kostnaden for koldioxid for flyg inom EU kan s&gas vara internaliserad i och med att flyget
inom EU ingar i handeln med utslappsratter. Trafikanalys menar dock att det i en kanslighets-
analys ar motiverat att redovisa denna kostnad sa lange det finns en risk for att vi inte nar
uppsatta klimatmal med den mix av klimatatgarder som vidtas. Varderingen av koldioxid ar
satt till 4,20 kronor per kg i 2023 ars prisniva som for 6vriga trafikslag. Koldioxidkostnaden
framgar inom parentes i Tabell 4.1, 4.2 och 4.3.

Vad galler 6évriga emissioner fran flyg har spridningsmoénster och en véardering av dess
kostnader beroende pa exponering ocksa tagits fram i Samkost.?® De varderingar som
framkom ar betydligt Iagre an vad som beréknats och redovisats tidigare. Det beror
huvudsakligen pa att flygets utslapp sker pa hog hojd och sprids Over stora geografiska
omraden och att nedfall éver obebyggda trakter, samt éver hav, medfér lagre kostnader.
Kostnaden per enhet emission vid LTO ar tre ganger sa stor som undervag samtidigt som
emissionskostnaden vid LTO ar begransad i och med att flygplatser oftast ar lokaliserade en
bra bit fran boende. | berakningar for flera ar sedan anvandes en vardering av emissioner
undervag som antogs vara densamma som om utslappen sker i markniva, samtidigt som
varderingen per enhet ocksa var hogre.

Flygets bullerkostnad pa olika flygplatser uppdaterades ocksa i Samkost 3.2* Den
uppdaterade marginalkostnaden ar lagre an vad som redovisades i Samkost 2, och bygger pa
en ny studie av kostnaden for buller fran flygtrafik. Tidigare studier baserades pa kostnad for
vagbuller enligt da gallande ASEK. Det framkom i Samkost 3 att marginalkostnaderna for
buller ar betydligt hdgre pa Bromma, med 1 837 kronor per LTO, an andra svenska
flygplatser, vilket beror pa att Bromma ligger relativt centralt i Stockholm, och inflygningen
beror tatbefolkade omraden som Sédermalm och Kungsholmen. Alla aktuella
marginalkostnader har raknats om till prisniva 2023 enligt rekommendation i ASEK 7.0.

4.3 Internalisering for flyget i
sammanfattning

| Tabell 4.1 framgar det att har berdknade genomsnittliga marginalkostnader fér Sverige ar
lagre an de internaliserande avgifter som tas ut om vi antar att EU ETS internaliserar flygets
emissioner av koldioxid. P& Arlanda blir 6verinternaliseringen 20 till 40 procent och pa
Bromma storre an sa. Inkluderas ocksé emissioner av koldioxid, trots EU ETS, tacker daremot
inte betalade skatter och avgifter flygets externa kostnader och internaliseringsgraden blir
mellan 40 och 60 procent, dar Arlanda ligger lagre an Bromma.

Att Bromma i genomsnitt resulterar i lagre kostnader ar en f6ljd av att andelen propellerplan ar
stor och héghojdseffekten darfor blir mindre. P4 Bromma som ligger nara bebyggelse ar a
andra sidan kostnaden for buller hég. Bakom genomsnitten pa respektive flygplats finns
forstas ocksa en variation beroende pa flygplanstyp, motor och inte minst fylinadsgrad.

2 Leung, m.fl. (2018) A basis to estimate marginal cost for air traffic in Sweden. Meteorology No. 162, SMHI.
Nerhagen och Andersson-Skold (2018) Emissioner fran flyg inom svenskt lufirum och externa kostnader fér
dessa, VTI notat 15-2018.

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



28

Tabell 4.1. Bedomda marginalkostnader for genomsnitt av inrikes flygresor samt inrikes
flygresor fran Arlanda respektive Bromma. Exempel pa avgifter for en genomsnittlig flight
med Boeing 737-600 (motor CFM56-7B22) med 86 passagerare fran Arlanda respektive en
genomsnittlig flight med Boeing 736 (motor CFM56-7b20/2) med 55 passagerare fran
Bromma. Reala kostnader och avgifter motsvarande prisniva 2023.

’ Arlanda Bromma . Arlanda Bromma
Marginal- . . Avgifter . .
Kkostnader genomsnitt genomsnitt Kkr/flvaresa avgifter avgifter

kr/flyg, kr/pkm kr/flyg, kr/pkm v9 kr/flyg kripkm  kr/flyg, kr/okm
Infrastruktur
. =07? =07? Startavgift 2660 o006 3515 o015
Slitage
.. ? ? Slot Coordin. (16) @ (16) (0)
Trangsel Charge”
Olyckor/Sékerhet:
Term Nav.” (2 022) (005 (1418) (0,06)
ATM/flygledning ? ? Ch (TNC)
Olyckor ? ? Undervags- 4808 o011 3678 o015
avgift
Summa ? ? Summa 7468 o017 7193 030
infrastruktur/ infrastruktur/ (9 506) (0,22) (8627) (0,36)
flygsékerhet sékerhet
Miljé
Buller 39 0,001 2245 0,09 Bulleravgift 393 0,01 384 0,016
Ovriga emissioner 245 0,006 137 0,006 Avgasavgift 850 0,02 501 0,02
(CO2) (25155) (057 (14 850) (0620 Flygskatt 5934 o013 3795 o016
Hoghojdseffekt 11768 0,27 4444 0,19 Summa

miljéavgifter 7177 o016 4680 o020

Arlanda Bromma Arlanda Bromma
Total kostnad: 12 052 0,27 6826 029 Totala skatter 14 645-0,33- 11 873- 0,50-
(37 207) (0,84 (21 676) (0,979 och avgifter 16 683 0338 13307 o056

Icke inter-
Berakningsbar 122-138 % 174-195 % naliserad 0,11--0,06 0,27- 0,21
Lo o o (0,47-0,51) (0,35-0,41)
Internalisering (39-45 %) (55-61 %) extern
kostnad™ kr/personkm  kr/personkm

“TNC och s.k. slot coordination charge inom parentes &r ev. internaliserande. Kostnad for koldioxid = 4,20
kr/kg i enlighet med Trafikanalys Rapport 2024:3 avsnitt 1.5.

Kallor: Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En
delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972. Nerhagen och Andersson-Skold (2018) Emissioner fran flyg inom
svenskt luftrum och externa kostnader fér dessa, VTI notat 15-2018. Lindgren, S (2018) Traffic and housing
values: evidence from an airport concession renewal. CTS working paper 2018:15. Osterstrom, J. (2016)
Luftfartens marginalkostnader. En delrapport inom SAMKOST 2. VTl rapport 907 samt for avgifter
www.swedavia.com/about-swedavia/airport-charges/

4.4 Internationella flygresor

| Tabell 4.2 samt 4.3 redovisas indikativa marginalkostnader och exemplifierande avgifter for
vardera en representativ utrikes flygresa inom respektive utom EU. Aven denna redovisning
baseras pa arbete som genomférts i Samkost 3. Observera att flygningar utanfér EU inte


http://www.swedavia.com/about-swedavia/airport-charges/
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inkluderas i ETS och att kostnaden for koldioxid darfor inte kan anses internaliserad for dessa
flygningar.

Tabell 4.2. Bedémda marginalkostnader for en flygresa inom EU fran Arlanda till Frankfurt.
Exempel pa avgifter for en flygtur med Airbus A-320 (motor CFM56-5-A1) med 104
passagerare. Reala kostnader och avgifter motsvarande prisniva 2023.

Marginal-

Kkostnader Inom EU Avgifter Exempel-
kr/flygresa Arlanda till Frankfurt kr/flygresa avgifter
Infrastruktur
Slitage =07? Startavgift 2832
Trangsel ? Slot Coordin. (16)
Charge
Olyckor/Sékerhet:
Term. Nav. (2 525)
ATM/flygledning ? Charge (TNC)
Olyckor ? Undervagsavg. 6159
Sverige
Undervagsavg. 4 620 (osaker)
Tyskland
Summa infrastruktur ? Summa 13611-16 152
och flygsékerhet infrastruktur
och sékerhet
Miljoé

LTO och undervagsavg.

Ovriga emissioner 680
(CO2) (68 200)
Hoghojdsklimateffekt 48 270
Buller 850
Summa 49 800
miljékostnad (118 000)
Total kostnad ?+ 50000
avrundat: ? + (120 000)

Avgasavgift

Flygskatt
Bulleravgift

Summa
miljbavgifter

Total avgift
Avrundat:

860

7176
325

8 361

22 000-24 500

Kostnad for koldioxid = 4,20 kr/kg i enlighet med Trafikanalys Rapport 2024:3, avsnitt 1.5.

Kallor: Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En

delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972. Nilsson och Haraldsson (2018) Redovisning av regeringsuppdrag

kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader, SAMKOST 3, VTl rapport 989, 2018. samt for avgifter

www.swedavia.com/about-swedavia/airport-charges/
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Tabell 4.3. Bedomda marginalkostnader for en flygresa fran Arlanda till New York. Avgifter
med Airbus A330 (motor PW4168A) med 146 passagerare. Reala kostnader och avgifter
motsvarande prisniva 2023.

Marginal-

kostnader
kr/flygresa

Infrastruktur

Slitage

Trangsel
Olyckor/Sékerhet:
ATM/flygledning

Olyckor

Summa infrastruktur
och flygsékerhet

Miljé
Ovriga emissioner

CO2
Hoghojdsklimateffekt

Buller

Summa
miljékostnad

Total kostnad
Avrundat:

Arlanda till
New York

2520

486 100
448 800

850

938 270
? + 940 000

Avgifter
kr/flygresa

Startavgift

Slot Coordin. Charge
Term. Nav. Charge
(TNC)

Undervagsavg.
Sverige

Undervagsavg.
Ovriga lander

Summa infrastruktur och
sdkerhet

Avgasavgift

Flygskatt
Bulleravgift

Summa miljbavgifter

Total avgift
avrundat:

Exempel-
avgifter

5975

(16)

(5612)

7 202

14 770 (osaker)

27 950-33 578

3 857

42 048
600

46 505

75 000-80 000

Kostnad for koldioxid = 4,20 kr/kg i enlighet med Trafikanalys Rapport 2024:3 avsnitt 1.5.

Kallor: Johansson, M (2018) Luftfartens klimatpaverkande utsldpp — differentierade marginalkostnader, En

delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972. Nilsson och Haraldsson (2018) Redovisning av regeringsuppdrag

kring trafikens samhéllsekonomiska kostnader, SAMKOST 3, VTl rapport 989, 2018. samt for avgifter

www.swedavia.com/about-swedavia/airport-charges/

I genomsnitt resulterar bade de korta och langa internationella flygresorna i hogre externa
kostnader an betalade skatter och avgifter. Fér exempelresan mellan Arlanda och Frankfurt

beraknas kostnaderna bli minst dubbelt sa héga som avgifterna, och stérre an sa om EU ETS

inte beaktas. For den langre flygresan utgor skatter och avgifter en mycket liten andel av
beraknade externa kostnader. Precis som for inrikes flygresor finns det en stor variation i

marginalkostnader aven for utrikes flygresor.
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Bilaga 2 Svenska transportskatter

2023

Sammanstallningen redovisar svenska skatter och avgifter kopplade till transportsektorn 2023

och pa de nivaer som gallde 1 november ar 2023, savida inte annat anges.

DRIVMEDEL

DRIVMEDELSSKATTER

Tabell 1. Skattesatser 2023 (LSE 1 kap. 11 & 15§, 2 kap. 1, 3 & 4 §§, 6a kap. 1§, 7 kap. 3a-

c, 488, 11 kap. 2, 3,4,9, 10 & 12b §§)

Energiskatt

Koldioxidskatt

Totalt

Bensin som omfattas av
reduktionsplikt (miljoklass 1)

3,44 krll

2,87 krfl

6,31 kr/l

Alkylatbensin

1,14 kr/l

2,87 kr/l

4,01 kr/l

Fargmarkt diesel ("villaolja”) vid
anvandning i skepp eller bat for
privat andamal.

279 kr/m?

3 793 kr/m?®

4 072 kr/im®

Dieselbransle som omfattas av
reduktionsplikt(miljoklass 1)

1 582 kr/m?3

2 491 kr/m?

4 073 kr/m®

Gasol for transportdndamal

0

3 991 kr/1000 kg

3 991 kr/1000 kg

Fossil- och biogas for
transportdndamal

0

2 840 kr/1000 m®

2 840 kr/1000 m®

Flygbensin for privat andamal

3,48 kril

2,87 krl/l

6,35 kr/l

Bensin eller dieselbransle som till
mer an 98 procent framstallts av
biomassa, t ex HYO100 (100 %
HVO) eller B100 (100 % FAME).

Hoéginblandade biodrivmedel i
motorbransle for bensin- eller
dieselmotor (t.ex. E85 (85 % etanol)
eller ED 95 (95 % etanol).

Ink6pt elstrom hushall
Norrbottens, Vasterbottens och
Jamtlands lan + 9
inlandskommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och
Varmlands lan

Ovriga landet
Egenproducerad elektricitet (liten
skala)

29,6 6re/kWh

39,2 6re/kWh

29,6 6re/kWh

39,2 6re/kWh

El som forbrukas i hamn av skepp
med bruttodraktighet om minst 400,
och som har en spanning vid
Overforingen pa minst 380 volt

0,6 6re/kWh

0,6 6re/kWh

El eller diesel som anvands i
spartrafik
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Reduktionsplikt

Sedan 1 juli 2018 galler reduktionsplikt fér bensin och dieselbransle. 1 juli 2021 utvidgades
systemet till att &ven omfatta flygfotogen. Reduktionsplikten innebar att drivmedelsféretagen
ar skyldiga att genom inblandning av biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel sanka de
bokférda livscykelutslappen av fossil koldioxid per energienhet jamfért med fossilt bransle
enligt tabell nedan.

Tabell 2.
Fr.o.m. Bensin Dieselbréansle Flygfotogen
1 januari 2023 -7,8 procent -30,5 procent -2,6 procent
Standardvarde 93,3 g CO2/MJ 95,1 g CO2/MJ 89 g CO2/MJ

Energi- och koldioxidskatt

Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och koldioxidskatt.
Koldioxidskatten ar i princip "teknikneutral”, dvs. den motsvarar det berédknade utslappet av
fossil koldioxid vid forbranning av respektive drivmedel. Fér 2023 ar normen satt till 1,33 kr/kg
CO2. Raknat per energienhet varierar energiskatten betydligt mellan olika drivmedel (se
SKATTEUTGIFTER).

Automatisk arlig justering av energi- och koldioxidskatter (LSE 2 kap. 1b§):

—  For eldningsolja, gasol, kol, koks och fossilgas justeras energi- och koldioxidskatterna
enligt konsumentprisindex (KPI).

— For bensin, diesel och flygbensin justeras summan av energi- och koldioxidskatterna
med férandringen av konsumentprisindex (KPI) plus tva procentenheter.
Koldioxidskattens justering sker endast enligt index, resten av justeringen laggs pa
energiskatten.

— Basvardet for indexeringarna ar prisnivan juni 2022 och upprakningen baseras pa KPI
i juni aret fore det arsskifte skattejusteringen trader i kraft.

Skattesatser ovriga drivmedel (LSE 2 kap., 3-4 §§)
Drivmedel for vilka det inte anges nagon skattesats i lagstiftningen ska beskattas som det
likvardiga, beskattade drivmediet.

Skattebefrielse for hoginblandade och rena drivmedel

Enligt artikel 16 i EUs energiskattedirektiv kravs ett godkannande fran EU-kommissionen for
att Sverige helt eller delvis ska kunna undanta biomassa-baserade branslen (t.ex. etanol gjord
pa sockerror eller vete, RME gjord pa rapsolja eller HVO gjord pa tallolja, palmolja, PFAD
m.m.) fran skatt. Tillstdnd kravs eftersom skatteundantagen betraktas som statsstod.
Nedsattningen far som hogst uppga till prisskillnaden fére skatt mellan bensin/diesel och det
fornybara ersattningsbranslet. Efter godkdnnande av EU-kommissionen ar den férnybara
delen av flytande, hdginblandade biodrivmedel helt undantagna beskattning i Sverige.? Efter
en dom i EU-domstolen i december 2022 upphavdes det tidigare beviljade svenska
skatteundantaget for biogas, som darfér sedan 7 mars 2023 beskattas pa samma satt som
fossilgas.?®

Hallbarhetskriterier (Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier fér biodrivmedel och flytande
branslen)

Att skattebefrielse endast ges for fornybara drivmedel som uppfyller hallbarhetslagens krav,
beror pa att medlemsstaterna endast far stétta biodrivmedel som uppfyller de s.k.
hallbarhetskriterierna i EUs fornybartdirektiv. Reglerna innebar att for biodrivmedel fran
produktionsanlaggningar som tagits i drift senast 5 oktober 2015 maste livscykelutslappen av
vaxthusgaser fran produktion, foradling, distribution och anvandning vara minst 50 procent
lagre an for fossil bensin och diesel, for anlaggningar som tagits i drift 5 oktober 2015 — 31
december 2020 minst 60 procent lagre, for anlaggningar som tagits i drift 2021 eller senare
minst 65 procent lagre.

Nar ett medlemsland ska rapportera den férnybara energins andel av landets
energiforsorjning far hdgst 7 procentenheter av energin i de drivmedel som totalt utnyttjas av

25 Europeiska kommissionen. State Aid SA. 102347 (2022/N) — Sweden. Tax exemption for pure and high-
blended liguid biofuels

2 Tribunalens dom fran den 21 december 2022 (T-626/20, Landwérme) om den svenska skattebefrielsen for
biogas eller biogasol



https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/202306/SA_102347_30052786-0100-CE99-BEF2-EC95D8F4E042_64_1.pdf
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases1/202306/SA_102347_30052786-0100-CE99-BEF2-EC95D8F4E042_64_1.pdf
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf;jsessionid=C45BBEA45D5962D56BC1E025018ABD83?text=&docid=268749&pageIndex=0&doclang=sv&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=352353
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf;jsessionid=C45BBEA45D5962D56BC1E025018ABD83?text=&docid=268749&pageIndex=0&doclang=sv&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=352353
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medlemsstaterna ha framstallts av ravaror fran jordbruksmark. Skattenedséattning for
biodrivmedel som ar livsmedelsbaserade forutsatter att drivmedlet framstallts i en anlaggning
som var i drift fére 31 december 2013 och annu inte ar fullstandigt avskriven.

Utover dessa villkor maste produktionen dessutom uppfylla ytterligare ett antal krav nar det
galler naturvardshansyn, sociala rattigheter m.m. som finns definierade i fornybartdirektivet
och som delvis @ven aterfinns i den svenska hallbarhetslagen.

Skattebefrielser spartrafik, fiske, icke-privat sjo- och luftfart (LSE 6 a kap, 1 §, 11 kap.9
§)

Drivmedelsanvandning (inkl. elanvandning) for spartrafik, fiske samt icke-privat sj6- och luftfart
ar undantagen skatt. (Tag som utnyttjar det nationella jarnvagsnatet maste dock betala
sarskilda avgifter som ar beroende av korstracka, axeltryck och trangselférhallanden.)

Skattenedsattning for icke-transportverksamhet (LSE 6 a kap, 2a §)

For diesel som anvands for annat an bilar, lastbilar och bussar inom yrkesmassigt jordbruk,
skogsbruk eller vattenbruk ar koldioxidskatten nedsatt med 2 262 kr/m?, energiskatten med
1 582 kr/m?®, dvs. for denna dieselanvandning ar skatten 226 kr/m®.

Svavelskatt (LSE 3 kap. 2 §)

For flytande branslen tas svavelskatt ut med 27 kr/m? for varje tiondels viktprocent svavel i
branslet. Svavelskatt tas inte ut om svavelinnehallet ar hogst 0,05 viktprocent. Ar andelen
mellan 0,05 och 0,2 viktprocent tas svavelskatt ut som om halten vore 0,2 viktprocent.

Undantag elproduktion pa fordon (LSE 11 kap., 2 §)
El som framstallts och férbrukats pa ett fordon (fartyg, bil, tag, flygplan etc.) omfattas inte av
energiskatt.

Undantag el till stora batar i hamn (LSE 1 kap. 15 § + 11 kap. 12b §)

For batar med en s.k. bruttodraktighet pa minst 400 ar skatten pa elkraft sankt till 0,6 6re per
kilowattimme nar skeppet ligger i hamn och spanningen péa den elektriska kraft som éverférs
till skeppet ar minst 380 volt.

Lagstiftning

Lag (1994:1776) om skatt pa energi (LSE)

Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel
Forordning (2018:195) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel
Forordning (2022:1590) om faststallande av omraknat belopp for energiskatt pa elektrisk kraft
for ar 2023

Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen
Inkomstskattelag (1999:1229)

Radets direktiv 2003/096/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet
Europaparlamentets och radets direktiv 2018/2001/EG av den 11 december 2018 om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor
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EU-LAGSTIFTNING OM SKATT PA DRIVMEDEL

Energiskattedirektivet, som beslutades av EU-regeringarna 2003, anger miniminivaer for
beskattningen av drivmedel och annan energi inom unionen. Miniminivaerna ar hogre for
transportdndamal an fér uppvarmning, industriella andamal, jordbruk m.m.

Minimiskatter pa drivmedel inom EU

Miniminivaer Svenska punktskatter, vaxelkurs november
transportrelaterade 2023
energiskatter (artikel 7,
tabell A)
Blyfri bensin 359 €/1 000 | 6,31 kr/l = 542 €/1 000 |
Diesel 330 €/1 000 | 4 073 kr/1000 | = 350,2 €/1 000 |

For jord- och skogsbruksmaskiner och andra fordon, som inte framst &r avsedda att kéras pa
allman vag, ar miniminivan 21 €/1000 | (artikel 8, tabell B). Direktivet forbjuder
medlemsstaterna att beskatta drivmedel for internationell, icke-privat, luft- och sj6fart (inkl.
fiske), men tillater detta for inrikestrafik (artikel 14, tabell A).

P& manga omraden far medlemslanderna undanta energiprodukter fran skatt eller tillampa
lagre skattesatser an direktivets miniminivaer:

Tillatna undantag (exempel)

Fornybar el, spartrafik, sjofart, luftfart, naturgas och gasol for transportandamal och energi
som anvands inom jord- och skogsbruk (artikel 15) samt (efter godkdnnande fran
Kommissionen) biodrivmedel (artikel 16).

Tillaten differentiering

Miljoskal: Sa lange skatten ligger dver miniminivan far landerna differentiera skatterna av
miljoskal (ett exempel ar den svenska miljoklassningen av bensin och diesel). P4 samma
villkor ar det ocksa tillatet att tillampa lagre skattesatser for drivmedelsanvandning inom lokal
kollektivtrafik (inkl. taxi), avfallshantering, foérsvar och offentlig férvaltning, fordon fér personer
med funktionshinder samt ambulanstransporter (artikel 5).

Tunga fordon: Sa lange miniminivan respekteras far medlemslanderna tillampa en lagre skatt
pa diesel som anvands i lastbilar tyngre an 7,5 ton eller i bussar (minst 8 platser utéver
foraren) an for dvriga fordon ned till den niva som gallde 1 januari 2003 (artikel 7.2-3).

UTSLAPPSHANDEL

Elproduktionen inom EES (EU-landerna plus Island, Lichtenstein och Norge) samt Nordirland
omfattas av EUs direktiv for utslappshandeln. Darmed paverkas indirekt de priser pa el som
elektrifierad trafik betalar. Aven flygtrafiken inom EES (samt fran EES till Schweiz och
Storbritannien) omfattas av utslappshandeiln.

Lagstiftning

Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet (konsoliderad 180915)
Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system
fér handel med utslappsratter fér vaxthusgaser inom gemenskapen och om andring av direktiv
96/61/EG, (konsoliderad 210101)
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VAGTRAFIK

FORDONSSKATTER
Fordonsskatten baseras antingen enbart pa fordonets vikt, enbart pa bilens certifierade
koldioxidutslapp, eller pa bade vikten och det certifierade utslappet av koldioxid.
o Viktbaserad skatt tillampas for tunga fordon (>3,5 ton) samt aldre, latta fordon.
o Koldioxidbaserad skatt tillampas for latta vagfordon (<3,5 ton) registrerade 2006
(personbilar) resp. 2011 (husbilar, |atta lastbilar, latta bussar) eller senare.

For fordon som forsta gangen blev skattepliktiga 1 juli 2018 galler normalt ett hégre
koldioxidbelopp under de forsta tre aren ("malus”).

Utdver ordinarie fordonsskatt betalas fér svenskregistrerade lastfordon som vager minst 12
ton samt dragfordon som vager minst 7 ton en fast, arlig vagavgift (se nedan).

Fordon aldre an 30 ar ar undantagna fran fordonsskatt.

Viktbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar som ar av arsmodell 2005 eller aldre (undantaget personbilar som
uppfyller miljéklass 2005 eller ar el- eller hybridbilar)
e Husbilar, latta lastbilar och latta bussar aldre an arsmodell 2010.
e Allatunga (>3,5 ton) lastbilar och bussar, tyngre traktorer, motorredskap och
terrangfordon samt pahangsvagnar éver 3 ton och slapvagnar éver 750 kg.

Lagstiftningen for den viktbaserade fordonsskatten bestar av drygt 30 skattetabeller for olika
fordonstyper (personbilar, latta lastbilar, latta bussar, tunga lastbilar, tunga bussar,
slapvagnar, traktorer m.m.) som i sin tur ar indelade efter motortyp (diesel/bensin/hybrid) och
antal axlar.
Exempel: For en bensindriven personbil med skattevikt 1 450 kg ar fordonsskatten 2 199
kronor, for en dieseldriven bil i samma viktklass 5 683 kronor. For latta, dieseldrivna lastbilar
varierar skatten mellan 2 496 och 5 642 kr per ar.

For de flesta tunga lastbilar (6ver 12 ton) maste utover fordonsskatten aven betalas vagavgift
("eurovignett”), en skatt som ar samordnad mellan Sverige, Danmark, Luxemburg och
Nederlanderna. For fordon som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten kraftigt nedsatt till
(strax 6ver) den lagsta niva som tillats inom EU.
Exempel: For en fyr-axlad, dieseldriven, 20 tons lastbil utan draganordning som omfattas av
vagavgift ar fordonsskatten 1 471 kr per ar (tabell 46) medan den for motsvarande fordon
som inte omfattas av vagavgift ar 11 024 kr (tabell 10). (Se vidare om vagavgift)

Koldioxidutslappsbaserad skatt (VSL §§ 7-11)
Omfattar
e  Personbilar fr.o.m. arsmodell 2006.
e Personbilar arsmodell 2005 eller tidigare som uppfyller kraven for Miljoklass 2005
eller ar el- eller hybridbilar.
e Husbilar, latta lastbilar och latta bussar fr.o.m. drsmodell 2011.

Skatten bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det

koldioxidutslapp som angetts nar bilmodellen certifierades.

Grundbelopp 360 kr per ar

CO2-belopp 22 kr/g CO2/km ((for etanol- och gasbilar 11 kr/g CO2/km) for
utslapp utéver 111 g CO2/km

For fordon som blivit skattepliktiga efter 1 juli 2018 (och som inte kan drivas med etanol eller

annan gas an gasol) galler hogre CO2-belopp under de forsta tre aren fran det att fordonet

blev skattepliktigt ("malus”).

For bilar av 2018 ars modell eller senare och som registrerats 1 april 2021-30 juni 2022 ar

skatten under de forsta tre aren:

CO2-belopp 107 kr/g CO2/km for utslapp utover 90 g CO2/km + 132 kr/g
COg2/km for utslapp utdver 130 g CO2/km
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For bilar av 2018 ars modell eller senare som registrerats efter 1 juli 2022 ar skatten under de

forsta tre aren:

CO2-belopp 107 kr/g CO2/km for utslapp utéver 75 g CO2/km + 132 kr/g
COg2/km for utslapp utdver 125 g CO2/km.

For dieselbilar som registrerats fore 1 juli 2018 utgors fordonsskatten av summan av
grundbelopp + CO2-belopp, multiplicerad med en branslefaktor pa 2,37. Dessutom tillkommer
ett miljotillagg pa 500 kr om fordonet blev skattepliktigt fore den 1 januari 2008, 250 kronor for
yngre modeller.

For dieselbilar som blev skattepliktiga 1 juli 2018 eller senare tillkommer utéver grund-
och COz2-belopp ett bransletillagg som ar fordonets totala CO2-utslapp per kilometer,
multiplicerat med 13,52 kr. Dessutom tillkommer ett miljétillagg pa 250 kronor.

| 36 kommuner i nordvastra Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag
pa fordonsskatten pa 384 kronor.

Miljofordonsstdd till bland annat tunga ”miljolastbilar” (6ver 3,5 ton)

For inkop av "miljélastbil” kan Energimyndigheten, efter ansdkan, lamna stéd motsvarande
prisskillnaden relativt en traditionell lastbil, dock hdgst 20 procent av priset. Stodet ges till
inkdp av tunga lastbilar, avsedda att drivas enbart av bioetanol, fordonsgas eller elektrisk
energi fran en branslecell, ett batteri eller en extern kalla, eller dessa i kombination.

Motorcyklar
For motorcyklar ar fordonsskatten 180 kr per ar.

Lagstiftning

Lag med sarskilda bestdmmelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF (viktbaserad skatt for latta
fordon)

Vagtrafikskattelagen (2006:227) VSL (6vrig fordonsskatt)

Forordning (2020:750) om statligt stod till vissa miljéfordon

INFRASTRUKTURAVGIFTER/-SKATTER

Vagavgift/eurovignett tung lastbilstrafik

For att fa tilltrade till de storsta svenska vagarna (ung. Europavagarna) maste tunga fordon
(lastfordon eller fordonskombination éver 12 ton) betala en sarskild vagavgift, som regleras i
det s.k. Eurovignettdirektivet. Avgiften ar tidsbaserad och kan galla per dag, vecka, manad
eller helt ar. Avgiften ar differentierad efter fordonets avgasklass samt antal axlar (se tabell
nedan).

Utlandska fordon behdver endast betala avgift for den del av farden som sker pa
huvudvagnatet, dvs. i princip alla Europavagar (utom E45). Pa det dvriga vagnatet kan
fordonen koéra utan att betala vagavgift. Svenskregistrerade lastbilar och lastbilsekipage med
en totalvikt pa minst 12 ton maste alltid betala full arsavgift. Avgiften omfattar for svenska
fordon aven alla dragfordon som vager minst 7 ton eftersom de tillsammans med slapvagn
kan ha en totalvikt pa minst 12 ton. Undantagna fran vagavgift ar fordon som tillhér
forsvarsmakten, polisen, raddningstjanst eller vaghallaren (for dessa betalas i stallet en hogre
fordonsskatt — se ovan).

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovignett-samarbetet (Sverige,
Danmark, Luxemburg, Nederlanderna) far utan extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda
vagnatet aven i dvriga deltagande lander.

| vagavgiftslagen ar skattenivaerna faststallde i euro. Regeringen faststaller en gang per ar
hur dessa nivaer ska réaknas om till svenska kronor.

Vagavgift 2023

Hoégst 3 axlar
EURO-klass Per ar Per manad Per vecka Per dag
0 1407 €/15300 kr | 140 €/1 522 kr 37 €/402 kr 12 €/130 kr
I 1223€/13299 kr | 122 €/1 326 kr 32 €/ 347 kr 12 €/130 kr
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I 1056€/11581kr | 106 €/1 152 kr 28 €/304 kr 12 €/130 kr
[ 926 €/ 10 069 kr 92 €/1 000 kr 24 €/ 260 kr 12 €/130 kr
\Y 842 €/9 156 kr 84 € /913 kr 22 €/ 239 kr 12 €/130 kr
\ 796 €/8 655 kr 79 €/859 kr 21 €/228 kr 12 €/130 kr
Vi eller 750 €/8 155 kr 75€ /815 kr 20€/217 kr 12 €/130 kr
renare

Minst 4 axlar

EURO-klass Per ar Per manad Per vecka Per dag

0 2359€/25652kr | 235€/2555kr 62 €/674 kr 12 €/130 kr
I 2042€/22205kr | 204 €/2 218 kr 54 €/ 587 kr 12 €/130 kr
I 1776 €/19312kr | 177 €/1 924 kr 47 €/511 kr 12 €/130 kr
[ 1543€/16 779 kr | 154 €/1 674 kr 41 €/445 kr 12 €/130 kr
\Y% 1404 €/15267 kr | 140 €/1 522 kr 37 €/402 kr 12 €/130 kr
\ 1327 €/14430kr | 132 €/1435kr 35 € /380 kr 12 €/130 kr
Vi eller 1250€/13592kr | 125€/1 359 kr 33 €/358 kr 12 €/130 kr
renare

Lagstiftning

Lag (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon
Forordning (2022:1428) om faststallande av omraknade belopp for vagavgift for ar 2023
Europaparlamentets och radet direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga
godsfordon foér anvandningen av vissa infrastrukturer. Konsoliderad version 220324.

Infrastrukturavgifter pa vag
For att tdcka kapitalkostnader och andra kostnader for byggande och drift av nya broar och
tunnlar langs huvudvagnatet som inte tadcks med reguljara anslagsmedel, kan regeringen
besluta att inféra infrastrukturavgifter pa dessa vagavsnitt. Avgifterna far sammantaget inte
Overstiga kostnaderna for den aktuella infrastrukturen och féar inte heller for respektive
fordonskategori 6verstiga denna kategoris andel av trafikflodet.

Infrastrukturavgift kan inte tas ut pa en vagstracka som omfattas av eurovignett — darfor tas for

narvarande infrastrukturavgifter ur enbart pa broar.

Infrastrukturavgift pa bron éver Motalaviken (vag 50). Skurusundet (vag 222) samt pa
Sundsvallsbron (E4) tas ut enligt foljande:

5 kronor per passage for personbil, Iatt lastbil och buss, 11 kronor per passage
for tunga lastbilar (totalvikt éver 3,5 ton)

Skurusundet: 4 kronor per passage for personbilar, lastbilar och bussar (fr.o.m. 1 oktober
2023).

9 kronor per passage for personbil, Iatt lastbil och buss, 20 kronor fér passage
med tunga lastbilar (totalvikt ver 3,5 ton).

Utryckningsfordon, motorcyklar och mopeder, diplomatbilar, EG-mobilkranar samt bussar med
en totalvikt av minst 14 ton betalar inte nagon avgift.

Motala:

Sundsvall:

Lagstiftning
Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vag
Forordning (2014:1564) om infrastrukturavgifter pa vag
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EU-LAGSTIFTNING OM FORDONSSKATTER, VAGAVGIFTER OCH VAGTULLAR/KM-
SKATT

Forutsattningarna att ta ut fordonsskatter, infrastrukturavgifter, km-skatt m.m. pa tunga fordon
i Sverige regleras i EUs vagavgiftsdirektiv ("Eurovignettdirektivet”). Sedan mars 2022 galler
direktivet i en radikalt omarbetad version, som dock &nnu inte implementerats i svensk
lagstiftning. Férandringarna aterspeglas darfér annu inte i den nationella lagstiftningen. Senast
24 mars 2025 maste den svenska lagstiftningen vara anpassad till den nya versionen som i
korthet innebar:

1. Fordonsskatter for tunga fordon

Nuvarande miniminivaer for arliga fordonsskatter for fordon éver 12 ton behalls
oférandrade. Medlemsstaterna ar fortsatt skyldiga att beskatta tunga lastfordon och
fordonskombinationer. Lagsta skattesatser ar differentierade efter antal axlar och
teknik for fjadring av drivaxel/axlar.

Exempel: For en lastbil med tre axlar varierar minimiskatten (beroende pa vikt) mellan
31 och 345 € per ar. For en treaxlad bil med tvaaxlat slap med en bruttovikt pa 44 ton
ar minimiskatten 929 € per ar.

2. Vagavgifter (tidsbaserade)
Savida det inte finns starka, specifika skal maste befintliga vagavgiftssystem for tunga
fordon (typ det svenska) avvecklas senast 25 mars 2030. (artikel 7.10-11)

Tills det finns en heltdckande prissattning av vagtrafikens koldioxidutslapp inom EU
(t.ex. via energiskattedirektivet eller en ny utslappshandel) maste medlemsstaterna
koldioxiddifferentiera vagavgifter, savida differentieringen inte anses orimligt kranglig
eller kostsam att infora och tillampa, eller riskerar att leda till 6kad miljépaverkan
och/eller forsamrad trafiksakerhet. (7ga.1-3)

Vagavgifter maste fortsatt differentieras efter fordonens avgasprestande (EURO-
klass).

Pa vagavsnitt som omfattas av vagavgift far medlemsstaterna aven ta ut lokala
trangselavgifter, miljdavgifter m.m., liksom avgifter for att finansiera elsystem for
kontinuerlig elférsorjning av fordon. (artikel 9.1.1a.a)

Pa vagnat som omfattas av vagavgift far medlemsstaterna dessutom ta ut
infrastrukturavgift for broar, tunnlar och bergspass. (artikel 7.4)

Maxnivaerna for de arliga vagavgifterna héjs enligt féljande (nuvarande maxnivéa inom
arentes) (bilaga Il):

hogst tre axlar, €/ar minst fyra axlar, €/ar

EURO 0 1899 (1475) 3185 (2472)
EURO | 1651 (1282) 2757 (2140)
EURO I 1428 (1116) 2394 (1861)
EURO Il 1242 (970) 2073 (1617)
EURO IV (och mindre 1081 (882) 1803 (1471)
férorenande)

EURO V 940 1567

EURO VI 855 1425

3. Infrastrukturavgift/vagtull/lkm-skatt (baserad pa korstracka eller passage)
Infrastrukturavgift som tas ut som vagtull eller km-skatt ska baseras pa och hogst
motsvara den samlade kostnaden for att bygga och underhalla den aktuella
infrastrukturen (inkl. anslutande vagnat). (artikel 7b.1-2)

Fran 25 mars 2026 maste en externkostnadsavgift for luftféroreningar och buller inga i
alla vagtullar/km-skatter (antingen genom att infrastrukturavgiften differentierats eller
att en externkostnadsavgift adderas till (den pa basis av Iuftféroreningar och bullar
icke-differentierade) infrastrukturavgiften). Undantag far géras om en differentiering
kan antas ge negativa effekter pa trafiksakerhet eller folkhalsa. (artikel 7ca.3)
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Senast tva ar efter att det finns underlag for en differentiering av infrastrukturavgiften
for tunga fordon baserad pa koldioxidutslapp ("referensvarden”)?” ska vagtullen/km-

skatten differentieras efter koldioxidklass (savida koldioxidkostnaden inte tas ut som
en separat externkostnadsavgift). (artikel 7ga.1-3)

Tills koldioxiddifferentieringen inforts maste infrastrukturavgiften differentieras enligt
EURO-klass. Efter att infrastrukturavgiften CO.-differentierats far EUROklass-
differentieringen slopas. (artikel 7g.2)

Utover (den infrastrukturkostnadsbaserade) infrastrukturavgiften far medlemsstater
aven ta ut externkostnadsavagifter for luftféroreningar, buller och/eller CO2-utslapp.
(artikel 7c.1, forsta stycket).

Aven efter att infrastrukturavgiften differentierats efter koldioxidklass kan
medlemsstaten dock fortsatt — utdver den obligatoriska CO2-differentieringen av
infrastrukturavgiften — ta ut en separat externkostnadsavgift for koldioxidutslapp.
(artikel 7cb.3)

Om EU pa unionsniva prissatter trafikens koldioxidutslapp pa nagot annat satt (t.ex.
den planerade ytterligare utslappshandeln fér vagtrafik och byggnader), bortfaller
kravet om obligatorisk CO»-differentiering av infrastrukturavgift. (artikel 7ga.11)

Nar externkostnadsavgift tas ut av tunga lastfordon ska de sammanlagda avgifterna
for externa kostnader beraknas och differentieras enligt de metoder som beskrivs i
direktivets bilaga llla, och normalt uppgéa hogst till de nivaer som anges i bilagorna Ilib
(luftféroreningar) och lllc (COz). (Exempel: Avgaser och buller: Lastfordon éver 32
ton EURO VI hégst 8 eurocent/km, Nollutslappsfordon: ingen avgift far tas ut.
Koldioxid: Lastfordon éver 32 ton EURO VI hégst 8 eurocent/km, Nollutslappsfordon:
ingen avgift far tas ut.) (artikel 7c.1)

CO2-avgiften far maximalt uppga till tva ganger referensvardena i bilaga lllc. (artikel
7cb.1)

Externkostnadsavgift for luftfororeningar far dock inte tas ut av fordon som uppfyller
hogsta EURO-klass, savida inte detta krav gallt i minst fyra ar. (artikel 7ca.2)

For bussar far externkostnadsavgift for koldioxid sattas lagre an for lastbilar. (7¢cb.2)

Pa vagstrackor dar det regelbundet finns risk for trangsel far medlemsstaterna addera
en trangselavgift till infrastrukturavgiften. Trangselavgiften ska utformas och
differentieras enligt bilaga V. (artikel 7da.1)

Vagavgift eller vagtull — inte bada
Landerna far inte ta ut bade vagavgift och vagtull p4 samma vagstrackor. Undantag
galler broar, tunnlar och bergspass.

Sa lange Sverige ingar i Eurovignett-samarbetet kan darfor finansierande avgifter pa
trafiken endast tas ut vid broar och tunnlar, daremot inte pa t.ex. motorvagar.
Trangselskatter ("sarskilda avgifter for stadstrafik”) far daremot tas ut utéver vagavgift
eller vagtull.

Inom EU tas vagtull/km-skatt fér narvarande ut i Belgien, Bulgarien, Polen, Portugal,
Slovakien, Tjeckien, Tyskland och Osterrike, samt dessutom i Schweiz.

Lagstiftning
Europaparlamentets och Radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter
pa tunga godsfordon fér anvandningen av vissa infrastrukturer (konsoliderad 220324)

27 Antagna pa basis antingen av artikel 11.1 i férordning 2019/1242 ("Trucks & COy”"), artikel 7ga.7 i (det
andrade) Eurovignettdirektivet eller genom en andring av punkt 5.1 i bilaga 1 till férordning 2019/1242 ("Trucks
& COy")
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SKATT PA TRAFIKFORSAKRING
Forsakringsbolag ar skyldiga att betala en skatt pa 32 procent av den premie bildgaren har
betalat till féretaget for den obligatoriska trafikforsakringen.

Trafiksdkerhetsforeningen (som ar ett lagstadgat samarbete mellan alla féretag som séljer
trafikforsakringar) betalar en skatt pa 22 procent pa den s.k. trafikférsakringsavgiften, en
tvangsavgift som foreningen kan ta ut fran agare till bilar som anvants utan att trafikforsakring
tecknats. Avgiften kan sattas upp till 10 procent hégre éan den hogsta forsakringspremien
under den tid bilen anvants utan att vara forsakrad. Intakterna fran trafikforsakringsavgiften
anvands for att tacka kostnader for trafikskador i samband med okanda, oférsdkrade och
utlandska fordon.

Lagstiftning
Lag (2007:460) om skatt pa trafikféorsakringspremie m.m.
Trafikskadelag (1975:1410)

BESKATTNING AV FORMANSBIL

Lagstiftningens utgangspunkt ar att férmanen av att privat ha tillgang till en bil som
arbetsgivaren ager, hyr eller leasar ska beskattas pa samma satt som kontant 16n. For att
satta ett varde pa férmanen utnyttjas schablonberakningar som framst baseras pa
forsaljningspriset for nya bilar. Schablonreglerna ar dock kompletterade med en rad
specialregler.

Huvudregel
Det beskattningsbara vardet av formansbil (exklusive drivmedel, trangselskatt, p-plats m.m.)
berdknas som summan av tre eller (for bilar med tillverkningsar 2018 eller senare och som blir
skattepliktiga 1 juli 2018 eller senare) fyra faktorer:

1. 0,29 x arets basbelopp (2023: 0,29 x 52 500 kr = 15 225 kr)

2. 0,7 x statslanerantan i november 2022 (dock lagst 0,5 %) + 1% x nybilspriset (2023:

(0,7 x 1,94%) + 1 % = 2,358 % av nybilsvardet)
3. 13% av nybilspriset.
4. Fordonsskatten.

Nedsattning av formansvardet bilar med “alternativ” drivteknik
For fordon med "alternativ” drivteknik satts formansvardet ned enligt féljande
El- eller branslecellsbil: 350 000 kr
Laddhybrid: 140 000 kr
Bil som ar utrustad helt eller delvis med teknik for drift med annan gas an gasol eller
vatgas: 100 000 kr.
Nedséattningen far motsvara hégst 50% av nybilsvardet.

Exempel pa andra specialregler

Om férméanstagaren betalar drivmedel vid anvandning i tjiansten far han/hon i
inkomstdeklarationen dra av en kostnad for elbil pa 95 6re per km, for andra fordonstyper 1
krona och 20 6re per km.

Om arbetsgivaren betalar drivmedel &ven for privata resor ska férmanen av detta tas upp till
1,2 ganger vardet av drivmedlen. Detta galler aven nar den anstallde utan kostnad kan ladda
formansbil eller egen bil med eldrift vid arbetsplatsen.

Av arbetsgivaren betalda vag-, bro- och farjeavgifter samt trangselskatt ingar inte i den
schablonmassigt beraknade bilférmanen utan ska beskattas separat.

Tillgang till fri parkeringsplats vid arbetsplatsen for formansbil utgér inte skattepliktig forman.
Har bilen anvants mer an 3000 mil i arbetet ska formansvardet reduceras med 25 %. Aktuella
nybilsvarden och majlighet att rakna fram formansvarden finns pa Skatteverkets hemsida:
www7 .skatteverket.se/portal/bilformansberakning/

Lagstiftning

Skatteverkets allmanna rad (SKV A 2022:37) om vardering av bilférman att tillmpas fr.o.m.
beskattningsaret 2023.

Inkomstskattelag (1999:1229) 12 kap. 5§, 61 kap. 5-1188§.



https://www7.skatteverket.se/portal/bilformansberakning/
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TRANGSELSKATT

Trangselskatt galler i Stockholm och Goteborg. Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar,
latta lastbilar och bussar, personbilar m.m.) men inte t.ex. motorcyklar. Betalningsskyldig ar
bilens registrerade agare. Aven utlandsregistrerade fordon ar betalningsskyldiga.

Undantagna fran skatten ar
e diplomatregistrerade fordon

e utryckningsfordon

e buss med en totalvikt av minst 14 ton

e EG-mobilkran

e bilar som beviljats parkeringstillstand for rérelsehindrade (efter ansdkan).
| 6vrigt galler nagot olika regler i Stockholm resp. Géteborg.

Tabell 3. Trédngselskatt Stockholm, skattebelopp, kr per passage

Tider Skattebelopp, kr Skattebelopp, kr
passage in/ut Stockholms innerstad passage Essingeleden
Lagsasong | Hogsasong (1 mars- Lagsasong Hogsasong (1 mars-

dag foére dag fore
midsommarafton) + midsommarafton) +
15 augusti-30 15 augusti-30
november) november)

06.00- 15 15 15 15

06.29

06.30- 25 30 22 27

06.59

07.00- 35 45 30 40

08.29

08.30- 25 30 22 27

08.59

09.00- 15 20 15 20

09.29

09.30- 11 11 11 11

14.59

15.00- 15 20 15 20

15.29

15.30- 25 30 22 27

15.59

16.00- 35 45 30 40

17.29

17.30- 25 30 22 27

17.59

18.00- 15 20 15 20

18.29

Skatten tas ut helgfri mandag-fredag utom trettondags-, midsommar-, jul- och nyarsafton,
samt storre del av juli manad. Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil under
lagsasong 105 kronor, under hégsasong 135 kronor. Under juli manad tas skatt ut under de
fem forsta vardagarna (utom |6rdag).

Tabell 4. Trangselskatt Géteborg, skattebelopp, kr per passage

Tider Skattebelopp
06.00-06.29 9
06.30-06.59 16
07.00-07.59 22
08.00-08.29 16
08.30-14.59 9
15.00-15.29 16
15.30-16.59 22
17.00-17.59 16
18.00-18.29 9
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Trangselskatt tas ut helgfri mandag-fredag utom dag fére helgdag. Under juli tas ingen skatt
ut. Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil &r 60 kronor. Om en bil passerar genom
flera betalstationer inom en 60-minuters period (raknat fran férsta passagen) betalas bara den
av avgifterna under perioden som ar hogst. | Backa-omradet betalar endast trafik som
passerar genom omradet (=passerar tva betalstationer inom 30 minuter) skatt.

Lagstiftning:

Lag (2004:629) om trangselskatt

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA VAGTRAFIKEN, EXEMPEL
Utdver rena skatter omfattas vagtrafiken aven av ett antal obligatoriska avgifter som tas ut av
Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:

Avgiftsomrade

Avgift

Betalningsansvarig

Kontroll att hallbarhetskrav
pa avgasreningsutrustning
uppfylls (29 kap. 2§)

40 kr for varje nyregistrerad
personbil, lastbil och buss

Fordonstillverkare/-
importor

Tillsyn av forarutbildning
och anordnare av
kunskapsprov for forare av
mopeder, sndskotrar och
terranghjulingar (29 kap.
38)

a/ 2 100 kr per ar per typ av
utbildningsbehdrighet och/eller
typ av kunskapsprov

b/ Tillaggsavgift 600, 900 eller
1 100 kr per utbildare eller
provforrattare som arbetar vid
foretaget

Trafikskolor m.fl.

Tillsyn av férarprévning (29
kap. 58)

a/ Grundavgift per ar:

- Férsvarsmakten 4 200 kr

- Gymnasieskola/Kommunal
vuxenutbildning 10 300 kr

- Trafikverket 6 300 kr

- 3 500 kr per férarprévare per
ar

Organisationer och féretag
som har ratt att genomféra
korkortsprov

Tillsyn av tillstand till taxi-
och yrkestrafik (29 kap. 8§)

2 500 kr per ar

Akerier

Tillsyn av kor- och vilotider,
fardskrivare m.m. (29 kap.

9§)

650 kr per fordon per ar

Fordonets agare

Tillsyn enligt
kollektivtrafiklagen (29 kap.
108§)

Lépande timtaxa, 1 400 kr per
timme

Regional
kollektivmyndighet,
kommun,
kollektivtrafikféretag m.m.

Vagtrafikregisteravgift (31
kap 3§)

62 kr per ar for varje bil,
motorcykel, moped klass |,
motorredskap, slapvagn,
terrangslap och
terrangmotorfordon.

Fordonets agare

Skyltavgift (31 kap. 4§)

62 kr per skylt

Fordonets agare

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter. TSFS 2016:105. Konsoliderad (andringar inférda

t.o.m. TSFS 2023:20).
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SJOFART

FARLEDSAVGIFTER
Fartyg som anldper svensk hamn och har en bruttodraktighet pa minst 300 enheter maste
betala farledsavgift till Sjofartsverket. Avgiften utgérs av summan av tre delar:

1. Beredskapsavgift baserad pa fartygets nettodraktighet (avspeglar lastutrymmenas
volym)

2. Fartygsbaserad farledsavgift differentierad efter miljoklass

3. Gods- och passagerarbaserad farledsavgift

For fartyg i utrikes trafik intrader betalningsskyldigheten pa den ort till eller fran last eller
passagerare forst medfors, i fraga om de delar av farledsavgiften som baseras pa fartygets
storlek. For den del av farledsavgiften som baseras pa lasten intrader betalningsskyldigheten
pa den ort dar lasten lastas eller lossas. Fartyg i inrikes trafik betalar avgiften vid den ort dar
godset eller passagerarna lastas. (Férordning 1997:1121, 48)

a. Beredskapsavgift baserad pa nettodraktighet (SJIOFS 2021:1, 13 §)

Avgiften tas ut for de fem forsta anlépen under en kalendermanad. For anloép 1 och 2 tas avgift
ut enligt tabell nedan, fér anlép 3 75 procent, anlép 4 50 procent och anlép 5 25 procent av
avgift enligt tabell nedan. Fér anlép 6 eller hogre tas ingen farledsavgift ut.

Tabell 5a. Beredskapsavgift

Nettodréktighetsklass Beredskapsavgift (kr)
0-999 930

1 .000-1 999 3535
2 000-2 999 6 950
3 000-5 999 11070
6 000-9 999 20 335
10 000-14 999 29 545
15 000-29 999 37 840
30 000- 59 999 43 390
60 000-99 999 50 810
100 000- 60 015

b. Fartygsbaserad farledsavgift differentierad efter miljoklass (SJOFS 2022:1, 14-15 §§)
Avgiften tas ut for de fem forsta anlépen under en kalendermanad. For anlép 1 och 2 tas avgift
ut enligt tabell nedan, fér anlop 3 75 procent, anlép 4 50 procent och anlép 5 25 procent av
avgift enligt tabell nedan. Fér anlop 6 eller hogre tas ingen farledsavgift ut.

For fartyg som ar anslutna till Clean Shipping Index (CSI) beror avgiften pa hur hog poang det
uppnar i detta index. Fartyg som inte ar anslutna till CSI betalar maxavgift enligt kolumn D-E
nedan.



https://cleanshippingindex.com/
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Tabell 5b. Fartygsbaserad farledsavgift
Fartygsbaserad farledsavgift

Nettodraktighets- Miljoklass Miljo- Poangsumma enligt Clean
klass klass Shipping Index (CSI)
A B C D-E A 125-150
0-999 310 930 2785 3100 B 100-124
1 000-1 999 1185 3 550 10 640 11 820 C 75-99
2 000-2 999 2 320 6 970 20 890 23215 D 0-74
3 000-5 999 3705 11 105 33310 37010 E Fartyg ej anslutna till CSI

6 000-9 999 6 800 20 400 61175 67 965
10 000-14 999 9 880 29 630 88 905 98 790
15 000-29 999 12 655 37 955 113 855 | 126 505
30 000- 59 999 14 510 43 520 130575 | 145085
60 000-99 999 16 985 50 960 152 865 | 169 850

100 000- 20 055 60 195 180 600 | 200670

c. Gods- och passagerarbaserad farledsavgift (SJOFS 2022:1, 16 §)

Den godsbaserade farledsavgiften tas ut pa den last fartyget lastar eller lossar, och &r normailt
2,82 kr per ton last. For s.k. lagvardig last (bl.a. maste vardet under de senaste sju aren i
genomsnitt ha varit lagre an 1 200 kr per ton) ar avgiften 1,40 kr per ton last.

Den passagerarbaserade farledsavgiften tas ut med 2,12 kr per ombordpassagerare vid
ankomst respektive avgang. For bil eller husvagn for personligt bruk tas ut en avgift
motsvarande ett ton.

Undantag (F6érordning 1997:1121,2 §)
Undantagna fran farledsavgift ar:
e Fartyg med mindre an 300 enheter bruttodraktighet
Fartyg for bogsering, bargning och sjéraddning nar de anvands for saddant &ndamal
Borr- och bostadsplattformar
Fartyg i regional kollektivtrafik
Vagfarjor
Arbetsfartyg (pontonkranar, mudderverk sugmotorskepp m.m.)

Rabatter (SJOFS 2022:1, 19-21 §8§)

For fartyg i langvaga linjetrafik reduceras beredskapsavgiften och den fartygsbaserade
farledsavgiften med 25 procent under ett antal foérutsattningar, t.ex. att fartyget anléper svensk
hamn minst tva ganger per manad, att linjetrafiken berér farvatten utanfér Europa, att samtliga
fartyg i linjetrafiken tillhor nettodraktighetsklass sju, samt att det gods som fraktas mellan
europeiska hamnar inte motsvarar mer @n en tiondel av bruttodraktigheten.

S.k. transitgods, som omlastats i svensk hamn, ar befriat fran den godsbaserade
farledsavgiften.

Kryssningsfartyg som besdker flera svenska hamnar behdver bara betala farledsavgift vid den
forsta svenska hamn som besoks.

Lagstiftning
Forordning (1997:1121) om farledsavgift .
Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift, SUIOFS 2022:1
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LOTSAVGIFTER
Lotsavgiften betalas till Sjofartsverket for utforda tjanster och bestar av bestallningsavgift,

startavgift, lotsningsavgift samt reseersattning.

Tabell 6a. Bestallningsavgiften bestdms av hur langt i férvag lotsning bestallts eller andrats

(SJOFS 2022:2, 11-14 §)

Avgift, kr Ej oppensjolotsning, tid Avgift, Oppensjélotsning, tid
innan overenskommen kr innan 6verenskommen
tidpunkt tidpunkt
3495 0-59 min 2 890 0 — 4 tim 59 min
2785 1 tim -1 tim 59 min 2 300 5 tim -9 tim 59 min
2 080 2 tim — 2 tim 59 min 1720 10 tim -14 tim 59 min
1385 3 tim — 3 tim 59 min 1145 15 tim — 19 tim 59 min
685 4 tim — 4 tim 59 min 565 20 tim — 23 tim 59 min

Tabell 6b. Startavgiften utgar for varje lotsning och bestams av fartygets nettodraktighet.

(SJOFS 2022:2, 15 §)

Nettodréktighet, enheter

Startavgift, kr

0-999 55655

1 .000-1 999 7170
2 000-2.999 8 785
3.000-5 999 9945
6 000-9 999 11100
10 000-14 999 15015
15 000-29 999 17 095
30 000-59 999 18 710
60 000-99 999 20 560
100 000- 26 115

Tabell 6¢1. Lotsningsavgift exklusive genomfartslotsning i Oresund, &ppensjélotsning och

Oresundslotsning (SJOFS 2022:2, 17-18 §)

Nettodraktighet, enheter Avgift per

halvtimme, kr
0-999 1695
1 .000-1 999 2230
2 000-2.999 2700
3.000-5 999 3 095
6 000-9 999 3 465
10 000-14 999 4 620
15 000-29 999 5305
30 000-59 999 5775
60 000-99 999 6 385
100 000- 8 075

Om Sjofartsverket beslutat om ytterligare lotsar utover en, tillkommer en avgift pa 10 430 kr

per tilkommande lots.
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Tabell 6¢2. Lotsningsavaift vid dppensijélotsning och Oresundslotsning (SJOFS 2022:2, 19 §)
Utover en grundavgift pa 6 300 kr tas en avgift ut per lotsad nautisk mil och
bruttodraktighetsklass enligt nedan.

Bruttodraktighet, Avgift per nautisk mil,

enheter kr
0-12000 160

12 001 — 20 000 180
20 001 — 30 000 210
30 001 — 45 000 220
45 001 —60 000 230
60 001 - 240

Tabell 6¢3, Lotsningsavqift vid genomfartslotsning i Oresund. Bestar dels av en grundavgift,
baserad pa avgiftsklass (som i sin tur beror pa antalet fakturerade lotsningar per kalenderar),
dels en avgift baserad pé lotsad stracka, bruttodraktighetsklass och avgiftsklass. (SJOFS
2022:2, 20-21 §§)

Avgiftsklass 1 2 3 4 Avgifts- Antal fakturerade
klass genomfartslotsningar i
Oresund per kalenderar
Grundavgift 6 300 6 143 5985 5828 1 -25
2 26-50
Bruttodraktighet Avgift per nautisk mil, kr 3 51-75
0-12 000 155 151 147 143 4 76-
12 001-20 000 175 171 166 162
20 001-30 000 205 200 195 190
30 001-45 000 215 210 204 199
45 001-60 000 225 219 214 208
60 001- 225 229 223 217

Reseersattningar vid genomfartslotsning i Oresund, 6ppensjodlotsning och
Oresundslotsning (SJOFS 2022:2, 23 §)
Vid lotsning ska féljande reseersattning for lotsen och medhjalpare betalas:

Lotsning pabodrjas/avslutas Belopp, kr
| ort pa Jylland, Danmark 5715
| ort pa Sjalland, Danmark 3175
| dvriga orter utanfor Sverige 3175
| orter i Sverige 2540
Fér Oresundslotsning och genomfartslotsning i Oresund 1270

Rabatter (SJOFS 2022:2, 24-25, 36 §§)
Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade ar lotsningsavgiften nedsatt med 30 procent. | Malaren
ar avgiften nedsatt med 10 procent.

For en lotsning med en lotsad tid pa minst sju timmar ar lotsningsavgiften nedsatt med 40
procent for den tid som 6verstiger sju timmar.

Om en lotsning bérjar senare an 30 minuter efter dverenskommen tidpunkt och férseningen
beror pa Sjofartsverket, reduceras lotsningsavgiften enligt féljande:
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Foérsening, timme Belopp, kr
31 min — 59 min 1445

1 tim — 1 tim 29 min 2910

1 tim 30 min — 2 tim 59 min 4 370

3 tim — 3 tim 59 min 5830

4 tim - 7 2930

Lagstiftning
Sjofartsverkets foreskrifter om tillhandahallande av lots, lotsbestélining, tilldelning av lots och
lotsavgifter; SIOFS 2022:2

ISBRYTNING

Isbrytning &r normalt gratis. Vid isbrytning av rannor i s.k. skyddade farvatten, assistans i
sadana rannor eller hjalp for fartyg vid inlaggning till och utlaggning fran kaj, far dock
Sjofartsverket ta ut en avgift for utférda tjanster. Taxan for isbrytning ar kopplad till vilken
maskinstyrka ("effektiv maskinstyrka") som kravs for att det aktuella uppdraget ska kunna
utfors.

Isbrytarens (bogserbatens) Pris per paborjad timme,
effektiva maskinstyrka (hk) exklusive mervardesskatt (kr)
till och med 1 100 5950
1101 -1850 8 700
1851-2980 10 300
2981-4475 11700
4 476- 7 450 14 000
745110440 16 900
10 441 - 18 650 23 400

Lagstiftning

Isbrytarférordning 2000:1149 )
Sjofartsverkets foreskrifter om taxa for isbrytning pa bestallning och mot ersattning (SJOFS
2021:3)

HAMNAVGIFTER

Svenska hamnar tar ut obligatoriska avgifter som bestams lokalt och darfor varierar betydligt i
struktur och niva. Hamnarnas skyldighet och méjlighet att ta ut avgifter regleras primart i en
EU-férordning.

Lagstiftning

Lag (1981:655) om vissa avgifter i allman hamn

Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2017/352 av den 15 februari 2017 om
inrattande av en ram for tillhandahallande av hamntjanster och gemensamma regler for
finansiell insyn i hamnar

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA SJOFARTEN, EXEMPEL
Utover farleds-och hamnavgifter omfattas sjofarten aven av ett antal obligatoriska avgifter som
tas ut av Transportstyrelsen. Nedan nagra exempel:
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Avgiftsomrade

Avgift

Betalningsansvarig

Hamn: Prévning av
tillstdnd som rér
sjofartsskydd (22 kap. 1
§)

15 000 kr

Hamnagaren

Hamn: Tillsyn som ror
sjofartsskydd (22 kap. 2
§)

16 900 kr per ar

Hamnagaren

Hamn: Prévning av
tillstand samt tillsyn som
ror hamnskydd. (22 kap.

48)

Tillstdnds- resp. arlig tillsynsavgift
for enstaka hamn 15 000 kr resp.

19 500 kr, for hamnskyddsomrade
med flera hamnanlaggningar 15 000
kr resp. 32 500 kr

Hamnskyddsorgan
(normalt hamnéagaren)

Hamn: Godkannande
och tillsyn av

avfallshanterings-planer.

8 500 kr per ar

Hamnagaren

inflaggning och ny
certifiering. (24 kap. 6 §)

(22 kap. 8 §)

Fartyg: Tillsyn vid 12 000 kr + 1 400 kr per timme Redaren eller den som
nybyggnation, ager eller nyttjar fartyget
ombyggnation,

Fartyg: Periodisk tillsyn
(24 kap. 8,10 §§)

For fartyg i nationell trafik tas en
avgift, relaterad till fartygets
anvandning och langd, ut pa 3 000-
30 000 kr per ar.

For 6vriga fartyg tas en avgift ut
baserad pa fartygets storlek,
anvandningsomrade och graden av
delegering av tillsynen pa 8 000-
166 000 kr per ar.

Redaren eller den som
ager eller nyttjar fartyget

Registeravgifter (24 kap.
26-27 §§)

Avgift for registrering av bat 4 000-
10 500. For registrering m.m. av
skepp och skeppsbyggen ar
avgiften 6 500-50 000.

Redaren eller den som
ager eller nyttjar fartyget

Personliga tillstand (25
kap. 10-12, 15 §8§)

For en ny, ledanknuten lotsdispens
tas ut dels en grundavgift pa 13 750
kr (oavsett farledens langd), dels
avgifter for a/ praktiska prov i
farledens bada riktningar pa 11 250-
402 000 kr, samt b/ for ett teoretiskt
prov pa 2 500-21 250 kr, bagge
relaterade till lotsledens langd.
Samma avgifter galler vid extra
praktiska prov och omprov.

For fornyelse, komplettering eller
andring av lotsdispens ar avgiften

7 000 kr. For en ny, generell
lotsdispens ar avgiften 9 500 kr. For
tillfallig lotsdispens tas ut en
hanteringsavgift pa 1 400 kr per
timme.

Formellt den sbkande
sjokaptenen/styrmannen

Lagstiftning

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter TSFS 2016:105, konsoliderad version (&ndringar
inforda t.o.m. TSFS 2023:20.)
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JARNVAG

Banavgifter

Reglerna for de avgifter en infrastrukturforvaltare inom jarnvagsomradet i Sverige (i praktiken
nastan enbart statliga Trafikverket) kan ta ut, finns i den nya jarnvagsmarknadslagen (8 kap.).
Avgifterna ska i princip vara baserade pa den kortsiktiga samhallsekonomiska
marginalkostnaden, dvs. vilken extra kostnad ytterligare trafik innebar fér samhallet i form av
miljépaverkan, slitage pa infrastruktur, buller, olyckor m.m. Lagen tillater dock aven sarskilda
avgifter for att effektivisera anvandningen av sparen eller for att underlatta forbattringar eller
utbyggnad av jarnvagsnatet. Rabatter kan ges pa underutnyttjade linjer. Avgifterna far inte
vara utformade sa att vissa jarnvagsforetag gynnas.

Det sparsystem Trafikverket forvaltar (har ingar inte bl.a. Inlandsbanan, Arlandabanan och
Oresundsbron samt ett antal mindre banor) ar indelat i tva kategorier med olika nivéa pa
taglagesavgifterna (se karta). | narheten av storstdderna tas en passageavgift ut helgfri
mandag-fredag 06.00-09.00 samt 15.00-18.00.
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De delar av det svenska jarnvégssystemet 2023 som Trafikverket forvaltar, indelat efter niva
pa tagldgesavqift — basniva (gul), hégniva (réd).

Tabell 7. Banavgifter 2023 (tabell 5.3.6)
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Marginalkostnadsbaserade
avgifter

Genomsnittligt

STAX-klass (om

Avgift

axeltryck axeltryck inte kan kr/bruttoton-km
berdknas)
Sparavgift godstrafik och <10 ton 0,0115
tjanstetag
>10 ton <17 ton A 0,0128
>17 ton <25 ton B,C,D,E 0,0140
>25 ton F 0,0151
Spéravgift persontrafik <17 ton A 0,0180
>17 ton B,C,D 0,0197
Sérskilda avgifter
Taglagesavgift
e Basniva kr/tag-km 3,94
e Hogniva, gods- och kr/tag-km 8,00
servicetrafik
e Hogniva, persontrafik kr/tdg-km 9,00
Passageavgift Sthim, Gbg, kr/passage 433
Malmo helgfri man-fre 06.00-
09.00 samt 15.00-18.00
(berdrda strackor se nedan)
Passageavgift Oresundsbron kr/passage 3183

(end godstrafik)
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Sparsystem dar passageavgift tas ut

Stockholm (bilaga 5A 2.1)

Avgiften tas ut for:

- Ulriksdal-Skavstaby (omrade F)

- Huvudsta—Barkarby (omrade G)

- Flemingsberg—-Bjérnkulla—Malmsjo—
Sddertalje Syd 6vre-Jarna—Gnesta
(omrade H)

Om flera omradena trafikeras tas
maximalt tva passageavgifter ut per
avtalat taglage.
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Goteborg (bilaga 5A, 2.2)

Avgiften tas ut for samtliga spar i ett
omrade som begransas av "Grans for
passageavgift’ vid Floda, Almedal,
Goteborg Kville, Géteborg Marieholm
och Savenas rangerbangard (omrade
C).

PASSAGEAVGIFTER
GOTEBORG
JNB 20

— Omrace C
~= Grdns for passagoavgr
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Malmé (bilaga 5A, 2.3)

Avgiften tas ut for

- samtliga spar i ett omrade som
begransas av "Grans for passageavgift”
vid Lund och Malmo central (omrade D)
- samtliga spar i ett omrade som
begransas av "Grans for passageavgift”
vid Malmé, Svagertorp och Lernacken
(omrade E).

Om bade omrade D och E trafikeras tas
maximalt tva passageavgifter ut per
avtalat taglage.

Laimuachasn |

 SLmnd

Bokningsavgift (avgift for sen avbokning av tagldge, avsnitt 5.6)
Om ett jarnvagsforetag staller in en transport maste foretaget betala en avbokningsavgift till
Trafikverket.

Tidsperiod Persontrafik (resandetag) Godstrafik

Mellan 48 dagar och 15
dagar fore planerad

o o s . o o s .
avgangstid vid 20 % av taglagesavgiften 10 % av taglagesavgiften
utgangsstation

Mellan 14 dagar och 24 40 % av taglagesavgiften 20 % av taglagesavgiften

timmar fére planerad
avgangstid vid
utgangsstation

Kvalitetsavgifter (avsnitt 5.7.1)

Om jarnvagsforetaget pa grund av brister i infrastrukturen inte kan utféra sin trafik enligt
bestallning ska Trafikverket betala olika typer av kvalitetsavgifter till motparten. Pa
motsvarande satt maste jarnvagsforetaget betala avgift till Trafikverket om man t.ex. inte foljt
villkor fér avtalade taglagen.

Vid férseningar ar avgiften for saval Trafikverket som jarnvagsforetaget 75 kr per s.k.
merférseningsminut. Vid storre forseningar — 30-59 respektive 60 merforseningsminuter eller
mer — betalar Trafikverket 6 000 respektive 14 000 kronor i kvalitetsavgift per tillfalle till
trafikoperatorerna.

Vid akut installda tag ar avgiften (beroende pa orsakande aktor) for driftsledning,
infrastrukturhallare m.fl. 1 000 kr + 20 kr/tagkm, for jarnvagsfoéretag 500 kr + 50 procent av
taglagesavgiften.

Vid féranmald instélining, da Trafikverket aterkallar kapacitet, betalas kvalitetsavgifter
beroende pa férvarningstid. Ar férvarningstiden 84-125 dagar fore tagets planerade
avgangstid fran utgangsstation ar avgiften 500 kr + 10 kr/km per installt tag, ar
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forvarningstiden 15-83 dagar eller 24 timmar — 83 dagar ar avgiften 750 kr + 15 kr/km per
installt tag.

Eltiliforsel (bilaga 5C, avsnitt 1.2)

Jarnvagsforetagen betalar Trafikverket separat for den el de anvander for drift av tagen,
baserat pa verkligt uppmatt forbrukning eller enligt schabloner (Wh/bruttotonkilometer), olika
for olika fordonstyper, samt Trafikverkets kostnad for inkdp av elektriciteten. Till den verkligt
uppmatta eller schablonberédknade elférbrukningen adderas ett schablonpaslag for elférluster
pa 14 procent samt darutdver for vissa typer av lok ett extra forlustpaslag pa 3-13 procent. For
fordon med elmatare baseras elpriset pa det faktiska elpriset, timme for timme, for fordon utan
elmatare pa ett genomsnitt. Elanvandning for spartrafik ar undantagen fran energiskatt.

Verksamhet pa stationerna

For verksamheten pa stationerna — uppstallning av vagnar, rangering, tillgang till
lastplatskapacitet, uppvarmning av uppstéallda vagnar m.m. — debiterar Trafikverket sarskilda
avgifter, differentierade efter arstid.

Lagstiftning
Jarnvagslag 2004:519
Jarnvagsnatsbeskrivning 2023, utgava 2023-09-20, Trafikverket

TRANSPORTSTYRELSENS AVGIFTER PA JARNVAGSTRAFIKEN

For att driva och forvalta jarnvagsinfrastruktur och spartrafik maste jarnvagsfoéretagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engangsavagifter for licenser,
tillstand m.m., dels arliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.

Lagstiftning
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter TSFS 2016:105, konsoliderad version (andringar
inforda t.o.m. TSFS 2023:20)
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LUFTFART

Flygtrafiken betalar dels olika avgifter till flygplatsen i samband med start och landning
(LTO=Landing and Take-Off), undervagsavgifter ("en route") under sjalva flygningen, samt
darutover olika avgifter till Transportstyrelsen. Bortsett fran privatflyg ar allt flygbransle befriat
fran skatt. Bransleférbrukningen fran flygningar med plan som vager mer an 5 700 kg mellan
tva flygplatser inom EES-omradet omfattas av EUs system for utslappshandel, EU ETS.
Sedan 1 april 2018 tas en flygskatt, baserad pa antalet passagerare och destination, ut.

1. LTO-avgifter
(OBS: Uppgifterna nedan galler statliga Swedavias flygplatser och flygplan med en vikt pa

dver 5 700 kg. Ovriga flygplatser har liknande avgiftssystem, men tillampar ingen
differentiering kopplad till flygplanens utslapps- eller bullerprestanda.)

Den reguljara avgiften pa flygplatserna bestar av tre delar

Startavgiften (Take-off charge) baseras pa flygplanets hogst tillatna vikt (MTOW).
Startavgiften ar lagst pa Arlanda (maxavgift (MTOW 6ver 175 ton) 5 975 kr) och nagot hogre
pa (i tur och ordning) Landvetter (maxavgift 6 975 kr), landsortsflygplatserna (Kiruna, Lulea,
Ronneby, Umea, Visby och Are/Ostersund, maxavgift 7 050 kr) samt Malmé (maxavgift 9 175
kr), och hégst pa Bromma (maxavgift 13 275 kr). Avgifterna ar nagot lagre for passagerarplan
an for andra plan. En tillaggsavgift tas ut for start/landning utanfér reguljara driftstider. For
flygplan som drivs med batteri eller branslecell tas ingen startavgift ut.

NOx-avgiften ar kopplad till varje flygplans certifierade utslapp (enligt ICAOs databas) av
kvaveoxider (NOx), som baseras pa det beraknade utslappet under den s.k. LTO-cykeln, dvs.
flygplanets rorelser i anslutning till flygplatsen under 3000 fots héjd (ca. 915 meter), inklusive
s.k. taxning, dvs. nar flygplanet koérs pa marken. Avgiften ar hdgre pa de storre flygplatserna
eftersom taxningstiderna normalt ar langre har an pa mindre flygplatser. Avgiften 2023 ar 100
kr per kg NOx.

Bulleravgiften ar kopplad till hur mycket den aktuella flygplanstypens certifierade buller
Overstiger riktvarden for inflygning resp. utflygning — ju stérre éverskridande, desto hdgre
avgift. Bulleravgiften per "bullerenhet” ar 50 kr for Bromma (max 1000 kr), 30 kr fér Arlanda,
Landvetter och Umea (max 600 kr), 20 kr for Malmo och Visby (max 400 kr) och 10 kr for
Lulea, Ostersund/Are, Kiruna och Ronneby (max 200 kr).

CO:z-avgiften ar ett bonus/malus-system baserat pa de beraknade utslappen av koldioxid
under LTO-cykel och taxning fran varje flygplan vid respektive flygplats. Systemet omfattar
alla flygplan éver 5700 kg som landar och lyfter pa flygplatserna Arlanda och Landvetter. Varje
flygplans utslapp bokférs baserat pa utslappsdata for olika motortyper i ICAOs Aircraft Engine
Emissions Databank, och debiteras i tre olika segment (se nedan). Flygplan vars bokférda
utslapp overstiger det beraknade snittet inom varje segment féregaende ar far betala en avgift
("malus”), flygplan vars bokférda utslapp understiger detta snitt erhaller en bonus. Vid
berakning av ett flygplans utslapp kan avdrag géras for inblandning av hallbart flygbranslen
("sustainable aviation fuel”) inklusive sadan inblandning som gos for att uppfylla den svenska
reduktionsplikten. Systemet ska dver tid vara intaktsneutralt.
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Stockholm Arlanda Goéteborg Landvetter
Passagerar- Icke- All trafik | Passagerar- Icke- All trafik
trafik passagerartrafik >175 trafik passagerartrafik >175
<175 <175 MTOW MTOW <175 <175 MTOW MTOW
MTOW MTOW
Berdknade 2203 21.03
snittutslapp N 28,04 : 10,34 26,93 Y
LTO-cykel | '82KO58® | ygnonmTOow | KOIOR | kgisate kghon MTOW | fgton,
+ taxning
Max 15,73 49,25 kg/ton lfg%?] 1476 49,28 kg/ton fgs/';?]
kg/sate MTOW MTOW kg/sate MTOW MTOW
17,76 16,76
Min 673kgisste | OpolUON | kgion | 576kgsite | Opos9OM | kgiton
MTOW MTOW
-6,60 -5,46
-8,15 -7,58 ’ -6,79 -11,29 ;
Max bonus e f kg/ton L X kg/ton
krisate kr/ton MTOW MTOW kg/séate kg/ton MTOW MTOW
5,22 4,24
6,60 13,93 ’ 8,28 24,95 ’
Max malus o ! kg/ton o : kg/ton
krisate kr/ton MTOW MTOW kg/séate kg/ton MTOW MTOW

TNC-avgiften (Terminal navigation charge) ar en avgift som tillfaller det europeiska
luftfartsorganet Eurocotrol. Avgiften tas ut vid landning av flygplan med en maximal startvikt
(MTOW) pa 6ver 2 ton. Avgiften ar differentierad efter flygplanets maximala vikt och raknas ut
enligt formeln TNC = unit rate * (MTOW/50)%7 dar "unit rate” 2023 for Arlanda ar 1 928,24 kr,
Landvetter 978 kr och fér Bromma 1 508 kr.
For Swedavias 6vriga flygplatser baseras TNC-avgiften pa flygplanets vikt, och varierar. De
lagsta nivaerna nedan galler Luled, de hogsta Visby. Vid 6vriga Swedavia-flygplatser ligger
avgifterna nagonstans emellan dessa bagge ytterligheter:

Vikt (MTOW), ton Fast avgift, kr Rorlig avgift, kr per
ton

0-25 ton 10-17

25-100 tn 250-425 26-46 (6ver 25 ton)

200-175 ton 2 200-3 875 20-37 (6ver 100 ton)

Over 175 ton 3 700-6 650

TNC-avgiften ska tacka kostnader for lokal flygtrafiktjanst, dvs. flygledartjanster vid start och
landning samt nédvandig flyginformation (inklusive information om flygvader). Fér Arlanda,
Landvetter och Bromma (med vardera over 50 000 kommersiella rorelser per ar) ar
avgiftssattningen styrd av EU-direktiv. Pa Arlanda tas avgiften upp av Transportstyrelsen, pa

ovriga Swedavia-flygplatser av flygplatsbolaget. Pa flygplatser som inte drivs av Swedavia tas
i vissa fall ingen TNC-avgift ut.

Passageraravgift tas ut for varje avresande passagerare for att tacka kostnader vid
flygplatsen. Avgiften for olika flygplatser varierar fran 59 till 91 kr per passagerare (samma for
inrikes och utrikes). For transferpassagerare vid Arlanda, Landvetter och Bromma ar avgiften
nedsatt med ca 40 procent. En sarskild avgift (PRM charge) pa 2,50-10,20 kr per passagerare
tas ut for att tdcka extrakostnader for assistans till passagerare med begrénsad
rorelseférmaga.

Passenger Handling Infratructure Charge & Ramp Handling Infrastrutucre Charge tas ut
baserat pa antal avresande passagerare eller flygplansvikt vid Arlanda och Landvetter for att
tacka Swedavias kostnader for passagerarhantering och ramper. Vid 6vriga flygplatser inga
dessa avgift i passageraravgiften.

Passenger Handling
Infratructure Charge

Passenger Handling
Infratructure Charge

Arlanda 3,90 kr per passagerare 3,90 kr per ton

Landvetter 7,00 kr per passagerare 12,10 kr per ton

Sadkerhetsavgift tas med 46 kr per avresande passagerare (ej transfer) med flygplan som
vager mera an 10 ton. Tas ut av Transportstyrelsen.
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”Slot Coordination Charge” tas ut pa s.k. koordinerade flygplatser (Arlanda, Landvetter och
Bromma) dar varje avgangsslot pa férhand maste vara koordinerad. Vid samtliga tre
flygplatser ar avgiften 20 kronor per avgang. Intakterna delas mellan Swedavia och den tjanst
som skoter allokeringen, Airport Coordination Sweden (ACS).

Volymrelaterade rabatter. Flygbolag som anvander Swedavias flygplatser har tiligang till
rabattsystem, kopplade till i forsta hand antalet passagerare men ocksa antalet avgangar:

¢ New Destination Discount (NDD) innebar nedsattningar av start- och
passageraravgifterna for tidtabellagda flyglinjer till nya destinationer under de forsta
3-5 aren, for inomeuropeiska linjer ar 1-3 med 40-100 procent, for interkontinentala
linjer med 10-100 procent.

e Passenger Increase Bonus (PIB) ger rabatter till flygbolag pa 20-90 procent pa
passageraravgiften for 6kningar av passagerarantalet fran det ena aret till det andra.

¢ Swedavia Volume Discount innebar rabatter pa upp till 12,5 procent pa
passageraravgiften for flygbolag med sarskilt héga passagerartal vid Swedavias
flygplatser.

e  For fraktflyg finns rabattsystemet "New Destination Discount - Cargo” som innebar att
nya fraktlinjer som koérs minst 45 ganger per ar endast betalar 60 procent av
startavgiften under de forsta tre aren. For redan etablerade fraktlinjer som inte
omfattas av denna rabatt, och som kors 3, 4 eller minst 5 ganger per vecka, finns ett
avdrag fran startavgiften pa 10, 20 resp. 30 procent - The Progressive Discount
Scheme”.

Bonus for ”hallbart flygbrénsle”. Sustainable Aviation Fuel Incentive innebéar att Swedavia
betalar upp till 50 procent av extrakostnaden for "hallbart flygbrénsle” som tankats vid nagon
av foretagets flygplatser utdver vad som kravs enligt reduktionsplikten. Minsta stédbelopp per
flygbolag och ar ar 125 000 kronor. Det totala, maximala stédbeloppet under 2023 &r 40
miljoner kronor.

2. Undervégsavgift (“enroute”-avgift)

Flygplan tyngre an 2 000 kg maste betala undervagsavgift vid flygning inom svenskt luftrum, i
dessa sammanhang betecknat svensk flyginformationsregion (FIR) (se nedan schematisk
karta 6ver FIR for det lagre luftrummet inom Europa). Avgiften hanteras inom ramen for
samarbetsorganet Eurocontrol dar 43 Iander (inkl. EU-I&nderna) deltar. Den praktiska
hanteringen skots av CRCO, Central Route Charges Office som ar en del av Eurocontrol.
CRCO registrerar alla flygplansrorelser, debiterar flygbolagen undervagsavgifter i forhallande
till deras flygrérelser och aterfor intakterna till de medverkande landerna i férhallande till
avgiftsunderlaget. Basen for avgiften ar den beraknade kostnaden for flygkontroll m.m. inom
respektive flyginformationsregion. Avgiften beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt
regelverk och pa forslag fran nationella myndigheter (i Sverige Transportstyrelsen). Nivan
skiljer sig mellan olika regioner bl.a. beroende pa olika I6nelage for flygledare. Efter avdrag for
Eurocontrols kostnader aterfors intékten for svensk del till Transportstyrelsen som for vidare
ca 90 procent av pengarna till i forsta hand Luftfartsverket (LFV), som skoter
flygtrafikledningen vid de flesta storre svenska flygplatser.

Undervagsavgiften for en flygning beror pa tre faktorer: a/ flygplanets maximalt tillatna vikt, b/
den stracka flygplanet rér sig inom den svenska flyginformationsregionen samt c/ den avgift
som bestamts nationellt pa basis av ett strikt regelverk som géller alla deltagande lander.
Avgiften raknas ut enligt féljande formel:

Undervagsavgiften =p xd x w

p = det pris per "avgiftsenhet” som for tillfallet galler i aktuell FIR och som betalas till
Eurocontrol. | Sverige var avgiften i januari 2023 78,32 €, motsvarande 861,03 SEK, i
november 2023 73,97 €, motsvarande ca 861,04 SEK. Priset per avgiftsenhet justeras
varje manad enligt vaxelkursforandringar. Detta ar det pris ett flygplan som vager 50 ton i
november 2023 fick betala for att flyga 100 km inom den svenska FIR.

d = 1/100 av den flugna strackan i km inom aktuell FIR med avdrag fér 20 km for varje start
och/eller landning i landet.

w = en viktfaktor som berdknas som roten av 1/50 av flygplanets hdgsta tillatna startvikt
(MTOW), matt i ton.
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FIR/UIR in the Lower Airspace (EUROCONTROL Member States)

[ covar irsgmen

| RURSCONTROL Mamizes Saies

Souroe: EAD
Efiactive: 20 Apell 2023

Detaljerad karta 6ver flyginformationsregionerna.
Avgiftsenheter november 2023.

3. Transportstyrelsens avgifter pa flygtrafiken

For att driva och forvalta flygplatser och flygtrafik maste flygplatsféretagen och flygbolagen till
Transportstyrelsen betala ett antal obligatoriska avgifter, dels engangsavagifter for licenser,
tillstandsprévning m.m., dels arliga avgifter for tillsyn, registerhallning m.m.

Exempel pa rorlig avaqifter:

Tillstandsavgift for flygplatser med linje- eller chartertrafik: Varierar mellan 33 000 och
236 000 kronor beroende pa antal arspassagerare (17 kap. 1 §)

Avgift for tillsyn inom luftfartsskydd: Varierar mellan 66 000 och 684 000 kronor beroende
pa antal arspassagerare (19 kap. 3 §)

Darutdver maste flygbolagen till Transportstyrelsen betala en avgift per passagerare som ska
finansiera sakerhetskontrollerna av passagerare och bagage vid svenska flygplatser — kallad
Gemensamt avgiftsutjidmningssystem for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage
(GAS). Avgiften tas in fran flygbolagen av Transportstyrelsen som fordelar intakterna till
flygplatsernas agare i férhallande till respektive flygplats kostnader for sakerhetskontroller.
Avgiften ar 2023 57 kr per passagerare.


https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2023-04/eurocontrol-firuir-lower-airspace-ectl-2023.pdf
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/2023-04/eurocontrol-firuir-lower-airspace-ectl-2023.pdf
https://www.eurocontrol.int/publication/monthly-adjusted-unit-rates-november-2023
https://www.eurocontrol.int/publication/monthly-adjusted-unit-rates-november-2023
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FLYGSKATT
Sedan den 1 april 2018 ska flygbolag som trafikerar svenska flygplatser betala en skatt per
passagerare, differentierad efter destination. Under 2023 ar skatten:

e Europa (inklusive Sverige men exklusive Ryssland och landerna pa Kaukasus): 69 kr
o Osterut till Pakistan, séderut till Burkina Faso/Mali, vasterut till USA/Kanada: 288 kr
e Ovriga lander: 461 kr

Skatten inflationsjusteras arligen.

Lagstiftning m.m.

Airport Charges and Conditions of Services, Swedavia AB 2023. Valid from 1 January 2023.
Incentive programmes and discounts. Swedavia AB. www.swedavia.se

Adjusted unit rates applicable to October 2023 flights. Eurocontrol.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2019/317 av den 11 februari 2019 om
inrattande av ett prestations- och avgiftssystem i det gemensamma europeiska luftrummet och
om upphavande av genomférandeférordningarna (EU) nr 390/2013 och (EU) nr 391/2013
Kommissionens genomférandebeslut (EU) 2018/704 av den 8 maj 2018 om
Overensstammelse med genomfoérandeférordningarna (EU) nr 390/2013 och (EU) 391/2013
av enhetsavgifter avseende avgiftszoner, i enlighet med artikel 17 i férordning (EU) nr
391/2013

Transportstyrelsens tillkdnnagivande av Eurocontrols beslut om undervagsavgifter inom
svenskt luftrum och beslut om dréjsmalsranta, TSFS 2022:107

Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter TSFS 2016:105, konsoliderad version (andringar
inforda t.o.m. TSFS 2022:46)

Transportstyrelsens foreskrifter om gemensamt avgiftsutjiamningssystem for sakerhetskontroll
av passagerare och deras bagage, TSFS 2012:113, konsoliderad elektronisk utgava.
Andringar inférda t.o.m. TSFS 2023:61

Luftfartslag (2010:500)

Lag (2017:1200) om skatt pa flygresor

Forordning (2022:1594) om faststallande av omraknade belopp for flygskatt for ar 2023
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EXEMPEL PA AVDRAG OCH UNDANTAG

SKATTEUTGIFTER
Regeringen gor arligen en sammanstillning av effekterna pa statens skatteinkomster av
olika undantag och sirregler. Avvikelserna kallas “’skatteutgifter”.

Ett exempel inom transportsektorn &r att energiskatten pé bensin miljoklass 1 2023
motsvarar 39,3 6re/kWh, medan motsvarande skatt pa diesel endast motsvarar ca 26
ore/kWh. Differensen definieras som en skatteutgift och totalt berdknas denna skatteutgift
under 2023 motsvara 13,43 miljarder kronor. Betrdffande koldioxidskatten &r
referensnivan 2023 133 ore per kg CO; och skatteutgifterna relateras till denna
normalniva.

Verksamhet som omfattas Beraknad skatteutgift Berdknad skatteutgift
av skattereduktion 2023, energiskatt, 2023, koldioxidskatt,
miljarder kr miljarder kr

Diesel i motordrivna fordon 13,43 0,00 (inom reduktionsplikten)

Naturgas och gasol for 0,19 -

transportandamal

Biodrivmedel utanfér 1,69 0,00

reduktionsplikten

El for spartrafik 1,09 0,00 (omfattas av EUs
utslappshandel)

Diesel for spartrafik 0,02 0,01

Inrikes sjofart 0,60 0,38

Inrikes flyg 0,77 0,00 (omfattas av EUs
utslappshandel)

Andra transportrelaterade skatteutgifter som regeringen redovisar ar

Slag av skatteutgift Berdknad skatteutgift 2022, miljarder kr
Avdrag for resor till och fran arbetet 7,40

Nedsatta férmansvarden miljébilar 3,01

Momsundantag resor i Sverige med 0,88

internationell tdg- och busstrafik

Nedsatt moms for kollektivtrafik 9,42

AVDRAG FOR RESOR TILL OCH FRAN ARBETET. PARKERINGSFORMAN.

Den som med billigaste fardmedel har kostnader pa éver 11 000 kr per ar for att ta sig till och
fran sitt arbete, har ratt att géra avdrag for den del av kostnaderna som 6verstiger 11 000
kronor. (IL 12 kap. 2§)

Om avstandet ar minst fem kilometer och man sammanlagt vinner minst tva timmar pa fram-
och aterresan jamfort med att resa kollektivt far man vid skattedeklarationen géra avdrag for
resa med bil.

Det tillatna avdraget ar da 25,00 kronor per mil. Darutdver far man aven goéra avdrag for
verkliga kostnader for trangselskatt samt infrastruktur- och farjeavgift. (IL 12 kap. 27§)

Finansdepartementet uppskattar att det sammanlagda bortfallet av skatteintakter pa grund av
avdrag for resor till och fran arbetet 2023 till 7,4 miljarder kronor.

Anvander man férmansbil for resor till och fran arbetet och sjalv betalar drivmedlet, far man for
en elbil géra avdrag med 9,50 kronor per mil, fér annan typ av bil med 12,00 kronor per mil. (IL
12 kap. 298)

Lagstiftning
Inkomstskattelag, 12 kap. (1999:1229)
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MERVARDESSKATT FOR PERSONBEFORDRAN

Internationella resor ar undantagna fran mervardesskatt. Finansdepartementet beréknar att
detta 2023 motsvarar ett bortfall av skatteintakter pa 0,88 miljarder kronor. Denna siffra
omfattar dock endast den del av momsbefriade internationella buss- och jarnvagsresor som
sker inom Sverige, daremot inte flygresor.

For inrikes kollektivtrafik och annan personbefordran ar mervardesskatten nedsatt till 6
procent. F6r 2023 raknar finansdepartementet med att detta innebar ett bortfall av
skatteintakter pa netto 9,42 miljarder kronor.

Lagstiftning
Mervardesskattelag (1994:200)
Redovisning av skatteutgifter 2023. Regeringens skrivelse 2022/23:98.
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Bilaga 3 Emissionsfaktorer,
bransleforbrukning och
trafikarbete for vagfordon

Emissionsfaktorer Tatort:
Kalla: HBEFA, uttag av IVL (2024), estimat for 2023. PM (slitage) baseras pa OECD (2020) och ASEK 7.0 (och
SMED, 2015) och beaktar kommande ASEK 8.

Tatort Emissionsfaktorer kg fossil NOXx PMslitage PMavgas
2023 C02/km (TTW) g/km g/fkm g/km

Personbil, bensin 0,17 0,17 0,11 0,001

Personbil, diesel 0,12 0,58 0,11 0,004

Personbil, el 0,00 0,00 0,11 0,000

Stadsbuss, biodiesel* 0,22 2,71 0,20 0,036

Stadsbuss, HV0100 0,00 2,71 0,20 0,036

Stadsbuss, el 0,00 0,00 0,20 0,000

Landsvagsbuss, biodiesel* 0,14 1,16 0,20 0,014

Latt lastbil, diesel 0,13 0,62 0,11 0,011

Tung lastbil utan slap,

diesel 26-28t 0,45 1,81 0,20 0,017

Tung lastbil med slap,

diesel 50-60t 0,76 1,78 0,20 0,023

Tung lastbil utan slap,

diesel, genomsnitt 0,41 1,78 0,20 0,024

Tung lastbil med slap,

diesel, genomsnitt 0,67 1,66 0,20 0,021

MC, bensin 0,11 0,12 0,013

Moped EU (klass 1),

bensin 0,05 0,05 0,200

Moped SE (klass 2),

bensin 0,06 0,03 0,200

*Biodiesel motsvaras har av det genomsnitt av biobransle och fossil diesel som gar till busstrafik.
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Emissionsfaktorer Landsbygd:
Kalla: HBEFA, uttag av IVL (2024), estimat for 2023. PM (slitage) baseras pa OECD (2020) och ASEK 7.0 (och
SMED, 2015) och beaktar kommande ASEK 8.

Landsbygd CO2 fossil NOx PMslitage PMavgas

Emissionsfaktorer 2023 | (TTW) kg/fkm g/fkm g/fkm g/fkm
Personbil, bensin 0,15 0,11 0,13 0,001
Personbil, diesel 0,11 0,53 0,13 0,002
Personbil, el 0,00 0,00 0,13 0,000
Landsvagsbuss, biodiesel* 0,12 0,68 0,20 0,010
Landsvagsbuss, HYO100 0,00 0,68 0,20 0,010
Latt lastbil, diesel 0,14 0,80 0,13 0,010
Tung lastbil utan slap,
26-28t diesel 0,42 1,47 0,20 0,019
Tung lastbil med slap,
50-60t diesel 0,66 1,21 0,20 0,017

Tung lastbil utan slap,

diesel, genomsnitt 0,40 1,40 0,20 0,022
Tung lastbil med slap

diesel, genomsnitt 0,61 1,13 0,20 0,016
MC bensin 0,12 0,17 0,011
Moped EU (klass 1),

bensin 0,05 0,05 0,200
Moped SE (klass 2),

bensin 0,05 0,03 0,200

*Biodiesel motsvaras hiar av det genomsnitt av biobransle och fossil diesel som gar till busstrafik.
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Brénsleforbrukning i stad och pa landsbygd.

Kalla: HBEFA, uttag av IVL (2024), estimat fér 2023.

prognos 2023 Tatort Landsbygd
Bransleforbrukning
liter/100 km (El kWh/km) | Bensin Diesel* El Bensin Diesel El
|Personbil | 801 | 756 | 022 | | 714 7,06 0,23
Stadsbuss 39,58 1,94
Landsvagsbuss 24,20 21,33
Latt lastbil 7,99 8,63
Tung lastbil utan slap, diesel
>26-28t 27,77 26,25
Tung lastbil med slép, diesel
>50-60t 46,70 40,54
Tung lastbil utan slap,
diesel, genomsnitt 25,47 24,89
Tung lastbil med slap,
diesel, genomsnitt 41,38 37,42

* Samma bransleforbrukning anvénds for biodrivmedel i olika grader av inblandning.

Trafikarbete: Kélla HBEFA, uttag av IVL (2024), estimat for 2023.

Prel trafikarbete Sverige 2023, miljarder fordonskilometer

Landsvag Téatort Totalt
Personbil 43,57 22,06 65,63
Latt lastbil 6,50 3,29 9,79
Landsvagsbuss 0,12 0,06 0,19
Stadsbuss 0,03 0,66 0,69
Lastbil utan slap 1,21 0,46 1,67
Lastbil med slap 2,77 0,51 3,28
MC 0,48 0,18 0,67
Moped 0,06 0,09 0,15
Totalt 54,74 27,32 82,06
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Bilaga 4 Internalisering av
koldioxid med ny EU ETS

Som framgatt i Trafikanalys Rapport 2024:3 har Trafikanalys som ett huvudalternativ betraktat
koldioxidutslapp fran europeisk luftfart som fullt internaliserad da luftfarten ingar i EU:s
utslappshandelssystem (ETS). Ar 2024 inlemmades &ven sjéfartens utslépp i samma
utslappsbubbla. Pa nagra ars sikt kommer ocksa vagtrafik omfattas av ett utslappssystem i
form av en i huvudsak separat utslappsbubbla (ETS 2). | denna bilaga redogér vi for hur och
varfor kostnaderna for alla koldioxidutslapp fran luftfart, sjofart samt all elektrifierad trafik i
stort sett kan bli internaliserade genom EUs utslappshandelssystem fr.o.m. ar 2024 och
framéat.?s

4.1 Annulleringsmekanismen i
utslappshandeln

Slutsats: MSR-mekanismen i nuvarande utsldppshandelssystem har t.o.m. ar 2023 inte
omfattat luftfartens utsldpp. Mekanismen har ddrmed inte heller paverkat systemets
internaliserande effekt for luftfart. Fr.o.m. 2024 kan utslépp inom luft- och sjéfart, samt utslépp
fran produktion av den el som anvénds i elektrifierade fordon, under vissa férutséttningar,
komma att paverka den automatiska annulleringen av outnyttjiade utsléppsrétter, vilket i sa fall
innebér att en marginalkostnad fér utslépp av véxthusgaser uppstar. Bedémningen &r
emellertid att balansen mellan utgivning och efterfragan pa utslappsrétter inom 2-3 ar blir
sadan att annullering &r osannolik och att koldioxidutsldppen dérmed inte bér kopplas till
nagon marginalkostnad.

411 MSR-mekanism under ETS1 (MSR1) — effekter

Hur MSR1 fungerar rent tekniskt framgar av appendix 1. Den centrala faktorn for
mekanismens funktion ar TNAC, "Total Number of Allowances in Circulation”, som beraknas
pa EU-niva. TNAC aterspeglar antalet outnyttjade utslappsratter som finns ute pa marknaden
hos utslappare, banker, maklare, spekulanter etc. vid slutet av ett ar.?°

Paverkan pa de totala utslappen av marginella utslappsférandringar inom ETS1 framgar av
grafen nedan. De lodrata, fargade strecken anger TNAC 2018-2022. TNAC (x-axeln) vid
utgadngen av ar 1 avgoér hur manga av de utslappsratter (EUA) som ges ut mellan 1/9 ar 2 och
31/8 ar 3, som kommer att placeras i MSR1 (for senare automatisk annullering) i stallet for att
komma ut pa marknaden (via auktionering). Ju lagre TNAC, desto lagre automatisk
annullering (och tvartom). Ar TNAC lagre an 833 miljoner sker ingen avlankning av EUA till

2 Analysen bygger pa ett arbete som har utférs av Magnus Nilsson pa uppdrag av Trafikanalys.

2| realiteten har TNAC alltid avvikit marginellt fran det verkliga antalet outnyttjade utslappsratter som finns ute
pa marknaden. Att flyget t.o.m. 2023 inte berdrts av MSR-mekanismen, samtidigt som dess utslapp har varit
storre an utgivningen av de speciella luftfartsutslappsratterna (EUAA), har inneburit att flyget férbrukat reguljara
utslappsratter utan att detta paverkat TNAC. Konsekvensen har varit att det verkliga antalet outnyttjade
utslappsratter har varit I1agre an TNAC. Samma effekt foljer av méjligheten for vissa medlemsstater att annullera
utslappsratter fran ETS-auktionering och éverfora utslappsutrymmet till ESR. Dessa Overféringar beaktas inte
nar TNAC beraknas, vilket betyder att antalet tillgangliga, outnyttjade utslappsratter i realiteten blir Iagre an
TNAC (se avsnitt 4.1.2).
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MSR1, dvs. marginella forandringar av utslappen har da ingen paverkan pa det totala
utslappsutrymmet.
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—Avlénkning/annullering per ar, milj. EUA (skala till vinster)
—Andrad avldankning/annullering, EUA per ton utslippsférandring (skala till héger)

Enligt det regelverk som galler fr.o.m. 2024 fungerar systemet enligt féljande (numreringen av
styckena nedan ansluter till siffrorna i figuren ovan):

1. Salange TNAC (x-axeln) understiger 833 miljoner sker ingen avlankning (0 pa y-axel
till vanster). Paverkan pa det totala framtida utslappsutrymmet av marginella
utslappsforandringar ar 0 (y-axel till hoger).

2. Om TNAC ar mellan 833 och 1096 miljoner galler motsatsen. Da férandras det
aterstaende utslappsutrymmet parallellt med utslappen. Om utslappen ékar med 1
ton, minskar saval TNAC som avlankningen och den automatiska annulleringen med
1 ton, varvid det aterstaende utslappsutrymmet utvidgas med 1 ton (egentligen
minskar annulleringen med 1 EUA). Om utslappen i stallet minskar med 1 ton, ékar
TNAC, avlankningen och den automatiska annulleringen alla med 1 EUA, varvid
utslappsutrymmet i stéllet krymper med 1 ton. Det totala utslappsutrymmet utvecklas
saledes parallellt med den kortsiktiga utslappsforandringen — 6kade utslapp okar det
samlade utslappsutrymmet, minskade utslapp minskar det.

3. Om TNAC overstiger 1096 miljoner leder varje 6kning av utslappen med 1 ton till att
TNAC, avlankningen och den automatiska annulleringen minskar med 0,24 EUA
(jamfort med oférandrade utslapp). Varje minskning av utslappen ger den omvanda
effekten. Saledes samma effekt som under 2, men svagare.

Notera att om TNAC overstiger 1096 miljoner kommer effekten att i viss man spilla éver pa
féljande ar. En ytterligare utslappsminskning ar 1 med 1 ton leder primart till att TNAC vid
utgadngen av aret ar 1 EUA stérre an annars, vilket i sin tur resulterar i att den avlankning och
automatiska annullering detta utléser (fordelat pa foljande tva ar med 1/3 ar 2, 2/3 ar 3), blir
0,24 EUA storre an om utslappen varit oférandrade. Som en konsekvens kommer TNAC
foljande ar (allt annat lika) att vara 0,76 EUA storre an annars, vilket 0kar bade sannolikheten
for och omfattningen av ytterligare avlankning och annullering féljande ar. Det omvanda galler
vid utslappsokningar — da minskar sannolikheten for ytterligare avlankning/annullering (och
darmed paverkan pa det totala utslappsutrymmet) foljande ar. P4 samma satt lever effekten
pa TNAC av en utslappsforandring som intraffat ar da TNAC legat pa 833-1096 miljoner kvar,
och paverkar storleken pa de automatiska annulleringarna kommande ar - och darmed det
totala utslappsutrymmet.

I lagen dar TNAC ligger nara brytpunkterna 833 resp. 1096 miljoner kan marginaleffekten pa
det totala utslappsutrymmet av andrade utslapp vara mycket stor. | extremfallet leder en
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Okning av TNAC fran 833,000000 miljoner till 833,000001 miljoner till en automatisk
annullering av 1 EUA (marginaleffekt 1:1), medan en minskning av TNAC fran 833,000000
miljoner till 832,999999 miljoner inte paverkar det totala utslappsutrymmet alls (marginaleffekt
1:0). Vid en forandring av TNAC fran 1096,000000 miljoner till 1096,000001 miljoner faller
marginaleffekten fran 1:1 till 1:0,24. Effekten pa det totala utslappsutrymmet blir det motsatta
om utslappen i motsvarande lage i stallet 6kar och TNAC faller fran 1096,000001 miljoner till
1096,000000 miljoner.

Att det framtida utslappsutrymmet inte paverkas av marginella forandringar av utslappen i
lagen dar TNAC understiger 833 miljoner EUA, betyder inte att sadana forandringar under alla
omstandigheter saknar betydelse for det totala utslappsutrymmet. Om TNAC efter att under
ett eller flera ar ha understigit 833 miljoner, ater stiger 6ver denna brytpunkt, kommer varje
utslappsminskning under de ar da TNAC understigit 833 miljoner att bidra till en hogre TNAC,
och darmed till att fler EUA automatiskt annulleras &n om denna utslappsminskning inte
uppnatts, varvid det totala utslappsutrymmet krymper.

Sa paverkas utslappsutrymmet inom respektive utanfor utslappshandeln av olika atgarder
beroende pa TNAC

TNAC TNAC TNAC
under 833 miljoner 833-1096 miljoner over 1096 miljoner
Atgérd ETS ESR ETS ESR ETS ESR
1. ETS-utsldppen
minskar/6kar med 1 ton -0 ) +-1ton } +-0,24 ton }
-2 ton - 1,24 ton
2. Overféring av 1 ton frén (1 EUA aktivt (1 EUA aktivt
ETS till ESR - 1ton +1ton annullerad, 1 +1ton annullerad, 0,24 +1ton
EUA automatiskt EUA automatiskt
annullerad) annullerad)
3. Aktiv annullering av 1 -1 ton ) +.0 ) 0,76 ton }

utsldppsréatt

Atgérd 1. S& linge TNAC &r éver 833 miljoner leder minskade utslépp frén verksamheter som omfattas av
ETS till att det totala utsldppsutrymmet minskar, 6kade utslapp till att utsldppsutrymmet vidgas. Stérst blir
effekten ndr TNAC &r 833-1096 miljoner. D& minskar det totala utrymmet med 1 ton per varje
utsldppsminskning med 1 ton, tvdrtom om utsldppet OKar.

Atgérd 2. Under perioden 2025-2030 kan Sverige &rligen éverféra ett utsldppsutrymme p& hégst 865 000
ton fran ETS1 till ESR-sektorn (omfattar alla utsldpp som inte omfattas av ETS1). Vid en 6verféring minskar
dérvid det reellt dterstdende antalet tillgéngliga utsldppsrétter inom ETS1 utan att TNAC-vérdet faller. Sa
ldnge TNAC &r 833-1096 miljoner leder ddrmed atgérden dérutéver till en ytterligare automatisk annullering
av 1 EUA per arsskifte, vid TNAC éver 1096 miljoner 0,24 EUA per éverférd utsldppsrétt. Oavsett TNAC-
vérde kommer Overféringen att 6ka utsléappsutrymmet under ESR med ett ton per éverférd utslappsrétt.
Atgérd 3. Ndr TNAC &r under 833 miljoner betyder varje annullering av en utsléppsrétt att det &terstédende
utsléppsutrymmet minskar med 1 ton. Ar TNAC 833-1096 miljoner har en aktiv annullering déremot ingen
effekt (annullering av 1 EUA minskar TNAC, avldnkningen och den automatiska annulleringen lika mycket).
Vid TNAC 6ver 1096 miljoner far man ater en viss effekt; annulleringen minskar det aterstaende
utsldppsutrymmet med ett ton, men eftersom annulleringen innebér att TNAC faller med 1, kommer den
automatiska annulleringen att falla med 0,24 utslédppsrétter, dvs. netto minskar det aterstaende
utsldppsutrymmet med 1-0,24=0,76 ton.
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4.1.2 Utvidgning av MSR-mekanismen under ETS 1 sa att dven
luftfartens utslapp beaktas vid berdkningen av TNAC 3°

Slutsats: Fran och med 2024 &r marginaleffekten av utsléppsférédndringar inom luftfarten
densamma som fér stationédra anldggningar.

Beslutet att etablera en marknadsstabilitetsreserv berérde ursprungligen enbart
"anldggningar”, dvs. utslapp fran flyget omfattades inte. Vid berakningen av hur manga
utslappsratter som skulle "avlankas” fran auktionering till marknadsstabilitetsreserven (MSR1)
har man darfér hittills inte beaktat vare sig hur stor utgivningen av de speciella
luftfartsutslappsratterna (EUAA) eller hur stora luftfartens utslapp inom systemet har varit.
Eftersom luftfartens utslapp alla ar utom pandemiaret 2020 har varit stdrre an utgivningen av
EUAA har flyget tvingats anvanda reguljara EUA for att tacka sina utslapp. Konsekvensen ar
att det verkliga antalet outnyttjade utslappsratter i omlopp har varit lagre an det varde (TNAC)
som "avlankningen” baserats pa.

Fran och med 2024 kommer luftfarten inom ETS1 att hanteras pad samma séatt som stationara
anlaggningar. Det betyder att marginaleffekten av utslappsférandringar inom luftfarten
kommer att vara densamma som f0r stationara anlaggningar.

41.3 2.3 MSR-mekanism under ETS2 (MSR2)

Slutsats: Den MSR-mekanism som &r kopplad till ETS2 paverkar inte systemets
internaliserande effekt for klimatgaser eftersom det saknas en mekanism fér regelbunden
automatisk annullering av utsldppsrétter. De avldnkningar av nyutgivna utsldppsrétter fran
auktionering till reserven som eventuellt kommer att ske, styrs av férekomsten av hastiga och
stora prisbékningar pa utsldppsraétter, inte av utsldppsutvecklingen. Den totala tillgdngen pa
utsléppsrétter paverkas inte av avidnkningarna, endast hur manga utsldppsrétter som
automatiskt kommer att annulleras 1 januari 2031 da reserven téms. Marginella
utsléppsférandringar kan dock indirekt paverka de samlade utsldppen inom ESR-sektorn.

Hur mekanismen fungerar rent tekniskt framgar av appendix 2.

| samband med att ETS2 6ppnar, tillfors systemets marknadsstabilitetsreserv (MSR2) 600
miljoner ETS2-utslappsratter. Syftet med MSR2 ar i férsta hand att vid snabba prisékningar
dampa prisutvecklingen genom att 6ka utbudet av ETS2-utslappsratter. Om systemets TNAC
stiger utdver en viss niva (440 miljoner ETS-utslappsratter) kan reserven tillféras
utslappsratter genom minskad auktionering, men de avléankade utslappsratterna lamnar inte
systemet utan kommer att senare placeras pa marknaden. Om det vid utgangen av 2030
aterstar utslappsratter i MSR2, kommer dock dessa att automatiskt annulleras.

Med introduktionen av ETS2 skapas i praktiken tva parallella system inom ESR-ramen med
nagot olika logik pa nationell respektive unionsniva. P& nationell niva fungerar
utslappsutrymmena utanfér resp. innanfér ETS2 som kommunicerande karl. Okar ETS2-
utslappen i en medlemsstat, minskar utrymmet fér dvriga ESR-utslapp i landet. Och tvartom:
Minskar landets ETS2-utslapp, 6kar utrymmet for dvriga ESR-utslapp. Pa unionsniva finns inte
samma mekaniska koppling eftersom det finns en absolut ram fér ETS2-utslappen, som
visserligen pa marginalen paverkas av hur stor andel av ursprungreserven pa 600 miljoner
utslappsratter som utnyttjas, men dar kontrollen 6ver det 6vriga ESR-utrymmet ligger hos
medlemsstaterna.

Marginaleffekter uppstar egentligen forst vid hanteringen av eventuella éverprestationer under
ESR, dvs. om en medlemsstat valjer att inte éverfora dverprestationer under ESR till andra
medlemsstater eller sin LULUCF-sektor, kommer 6verprestationen att leda till lagre utslapp
inom unionen an EU-lagstiftningen tillater (se foregaende avsnitt). Dessa effekter kan under

30 Se beslut 2015/1814, artikel 4a.
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via férutsattningar mer eller mindre direkt knytas till &ndrade utslapp inom ETS2, t.ex.
minskade utslapp fran férbranningsmotorbaserad vagtrafik, och darmed till en
marginalkostnad for utslappen. Detta forutsatter dock att det pa férhand uttalats att nationella
Overprestationer under ESR ska lamnas ordrda och inte dverforas till den egna LULUCF-
sektorn eller till andra medlemslander.

41.4 Sjofartens infasning i ETS1*

Slutsats: Att sjéfarten 2024-2026 fasas in i ETS1, paverkar inte systemets marginaleffekt.
Sjéfarten betalar visserligen inte fulla kostnaden fbr sina utslépp under de inledande tvéa aren,
men eftersom den reducerade skyldigheten att Idmna in utsldppsrétter &r kopplad till att
antalet utsléppsrétter som placeras pa marknaden, blir sj6fartens marginalkostnad fér
koldioxidutsldpp noll och dédrmed att betrakta som internaliserad. Samma resonemang géller
for den “rabatt” som ges pa isklassade fartyg till &r 2030.

Fran och med 2024 omfattas storre fartyg (6ver 5 000 GT) i EU-anknuten sjofart av ETS1.

2024 och 2025 ar kraven pa rederierna nedsatta. Fér 2024 ska rederierna lamna in 0,4 EUA
per ton utslappt COz. Ytterligare 0,6 EUA dras parallellt fran auktioneringspotten och
annulleras. 2025 blir férdelningen 0,7/0,3. 2026 inkluderas sjofarten fullt ut. Fran och med da
maste rederierna [dmna in 1 EUA per utslappt ton CO.. Redan fran och med 2024 férsvinner
dock saledes en EUA per utslappt ton CO:z fran sjofarten.

Parallellt blir rederierna fran och med 2024 skyldiga att utdver koldioxid &ven rapportera
utslapp av metan (CHa) och lustgas (N20). Fran och med 2026 ska &ven dessa utslapp
omfattas av ETS1.%2

T.o.m. 2030 har isklassade fartyg en "rabatt” pa 5 %, dvs. kravet att lAmna in utslappsratter ar
95 procent av det krav som géller andra fartyg. Aven i detta fall kommer dock annulleringen att
motsvara 100 % av utslappet, eftersom auktioneringen parallellt minskas med en volym
motsvarande rabatten.3?

Sammantaget kommer marginaleffekten av utslappsférandringar inom sjoéfarten att vara
densamma som for stationara anlaggningar.

4.2 Aktiv annullering

Slutsats: Aktiv annullering bedéms inte paverka internaliseringen inom transportsektorn

Om TNAC understiger 833 miljoner leder en aktiv annullering av 1 EUA till att det totala
utslappsutrymmet minskar lika mycket. Vid TNAC 833-1096 leder en aktiv annullering av 1
EUA till att den automatiska annulleringen minskar lika mycket, dvs. i detta intervall paverkar
aktiva annulleringar inte netto det totala utslappsutrymmet. Vid TNAC 6ver 1096 miljoner leder
en aktiv annullering till att den automatiska annulleringen minskar med 0,24 per aktivt
annullerad EUA, dvs. till att utsldppsutrymmet minskar med 1-0,24=0,76 ton per aktivt
annullerad EUA.

En medlemsstat kan se till att utslappsratter aktivt annulleras i nagot av utslappshandels-
systemen, antingen genom att besluta att pa egen hand kdpa in och annullera utslappsratter,
eller genom att ekonomiskt uppmuntra medborgare eller féretag att kdpa och aktivt annullera.

% Direktiv 2003/87, artikel 3gb + 12.3(-e).
32 Direktiv 2003/87, bilaga |, tabell, punkt ix, samt direktiv 2015/757, artikel 1c.(b)&(c).
33 Direktiv 2003/87, artikel 3-e.
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Det ar svart att se att den typen av atgarder skulle paverka internaliseringen av
klimatpaverkan i transportsektorn.

4.3 Overféring av utslappsutrymme fran
ETS1 till ESR-sektorn=

Slutsats: Overféring av utsléppsutrymme fran ETS1 till ESR-sektorn paverkar inte
transportsektorns marginalkostnad avseende koldioxidutslapp (den &r i grunden noll).
Déremot kan det ha en indirekt effekt genom att paverka priset pa ETS1-utsldppsrétter (EUA).
Teoretiskt kan sédana priseffekter paverka sannolikheten att det uppstar annullering genom
MSR-mekanismen. Av bedémningen ovan att det dr osannolikt att automatiska annulleringar
kommer att utlésas efter 2026-2027, foljer att det ocksa &r osannolikt att det uppstar en
marginaleffekt pa koldioxidutsidppen frén sjé- och luftfart eller elektrifierad trafik till fljd av att
utsldppsutrymme flyttas fran utsldppshandelssystemet till den nationella utsldppsramen under
ansvarsfordelningsférordningen (ESR).

Nio medlemsstater (daribland Sverige) har ratt att 2021-2030 arligen reducera sin andel av
auktioneringen av EUA inom ETS1 med upp till motsvarande 2, 4 eller 7 procent av
medlemsstatens ESR-utslapp 2005 (Sverige max 2 procent, motsvarande knappt 865 000
EUA). Parallellt utdkas medlemsstatens ESR-utrymme i motsvarande man. Sverige avser att
fr.o.m. 2025 utnyttja denna mojlighet.

De undandragna utslappsratterna annulleras, men anses likval fortsatt inga i TNAC, detta trots
att de alltsa inte langre existerar och darmed inte heller kan kdpas och séljas eller utnyttjas for
att "tacka” utslapp. Konsekvensen blir att TNAC kommer att aterspegla summan av a/ de reellt
tillgangliga annu icke utnyttjade utslappsratterna, och b/ de "spok-EUA” som fortsatt bokfors
under TNAC, trots att de inte langre existerar.

I lagen dar TNAC understiger 833 miljoner har detta ingen betydelse for marginaleffekterna av
utslappsférandringar under ETS1 — de ar alltid noll. Nar TNAC 6verstiger 833 miljoner blir det
annorlunda:

- TNAC 833-1096 miljoner. Overféringen av utsléppsutrymme fran ETSH1 till ESR leder till att
det aterstaende tillgangliga utslappsutrymmet inom ETS1 krymper med 1 ton CO- pa grund av
annulleringen, men detta aterspeglas inte i TNAC. Aven de EUA som annullerats kommer
saledes att utldsa avlankning fran auktionering samt automatisk annullering. Konsekvensen
blir att det aterstaende utslappsutrymmet inom ETS1 minskar med 1+1=2 ton C02.%®

- Vid TNAC-varden éver 1096 miljoner leder mandvern pa motsvarande satt till att det
aterstaende utslappsutrymmet inom ETS1 minskar med 1+0,24=1,24 ton per annullerad EUA.

Varje foljande &r da TNAC &verstiger 833 miljoner, kommer dessa "spok-EUA” att 6ka den
automatiska annulleringen med 1 resp. 0,24 EUA, och i motsvarande man krympa det
aterstaende utslappsutrymmet inom ETS1.

Sa lange TNAC o6verstiger 833 miljoner leder séledes dverforing av utslappsutrymme fran
ETS1 till ESR-sektorn till att EUs totala utslappsutrymme minskar. Paverkan pa det totala
utslappsutrymmet av forandrade utslapp ar dock minimal.

34 Férordning 2018/842, artikel 6.

% Eftersom ESR-utrymmet fér den medlemsstat som genomfér annulleringen samtidigt utékas med 1 ton CO,
blir nettodkningen i intervallet 833-1096 miljoner 2 (ETS1) — 1 (ESR) = 1 ton CO,, 6ver 1096 miljoner 1,24-
1=0,24 ton.
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4.4 Effekter av att utslapp flyttas mellan
verksamheter med patagligt skild
omfattning av associerad
klimatpaverkan (exv. luftfart med
hoghojdseffekter vs sjofart)

Slutsats: For flyg pa lagre héjd &r klimateffekterna tillfredstéllande internaliserade genom
utsldppshandelssystemet. For utsldpp pa hég hojd finns ddremot fortsatt icke-internaliserad
klimatpaverkan i form av sé kallade héghéjdseffekter, som sannolikt &r av sddan omfattning
att de inte bér bortses fran. Enligt direktivtexten ska utsldppshandelssystemet utvecklas med
sikte pa att internalisera &ven héghéjdseffekterna — eller pa annat sétt. Sjéfartens
klimateffekter till féljd av metan och lustgas &r &nnu inte internaliserade av systemet, men ska
inkluderas i utsldppshandeln fr.o.m. 2026. Om det finns eller tas fram en tillfredstéllande
kostnadsberédkning for aren 2023 till 2025 for dessa utslédpp, bér denna kostnad inkluderas i
berédkningar av internaliseringsgrad. Alternativt hanteras fragan kvalitativt i
internaliseringsrapporten.

Den reella klimatpaverkan fran de verksamheter som omfattas av ETS1 ar i vissa fall inte
enbart eller ens i huvudsak knuten till utslapp av de vaxthusgaser (i mer an 99 % av fallen
koldioxid) som omfattas av utslappshandeln. Den tydligaste avvikelsen galler flyget, vars sa
kallade hoghojdseffekter for vissa flygningar kan ha mangdubbelt storre klimatpaverkan an
den koldioxid som slapps ut. Samtidigt bedéms flygningar under andra vaderfoérhallanden,
andra tidpunkter, pa andra breddgrader inte ge upphov till nagra hoghdjdseffekter alls. Inom
sjofarten anses utslapp av metan och lustgas patagligt bidra till verksamhetens
klimatpaverkan, dock inte i niva med utslappen av koldioxid. | badgge dessa fall kan
utslappshandelssystemet (i varje fall i enskilda, speciella fall) ge perversa incitament dar
rationella reaktioner pa utslappshandelns incitament leder till att klimatpaverkan forstarks.

Betraffande sjofarten ar det redan beslutat att &ven metan och lustgas fran och med 2026 ska
omfattas av utslappshandel, vilket bér kunna reducera skevheterna betydligt.

Nar det galler flygets hoghojdseffekter ar situationen mera komplicerad, dels darfor att
kunskapen om orsakssambanden ar under snabb utveckling (vilket ger motiv att avvakta med
att inféra incitament), dels darfor att det kan ifragasattas om utslappshandel ar ett [Ampligt satt
att hantera problemen. | det nya ETS-direktivet sags att kommissionen senast 1 januari 2028
ska rapportera om lampliga satt att reglera flygets hoghojdseffekter, till exempel genom nagon
typ av inkludering i utslappshandeln.

Branslets aromathalt anses ha betydelse for hoghdjdseffekten, vilket kan tala for att den
tillgangliga mangden fornybart flygbransle (som normalt har patagligt Iagre aromathalt an
fossila flygbranslen) i férsta hand bér anvandas vid flygningar med hog risk for
hdghojdseffekter.

Parallellt med att verksamheterna integreras i ETS1, infér EU &ven krav om klimatprestanda
hos de drivmedel som anvands inom saval flyget som sjofarten. Betraffande flyget handlar det
om en kvotplikt, dvs. krav om att en 6kad andel av energin i det flygbransle som tankas vid
storre flygplatser maste vara fornybart eller syntetiskt. Regelverket liknar det som galler for
andra drivmedel, dvs. sa lange livscykelutslappen ar minst 60-65 procent lagre an fran
reguljart fossilt bransle bokfors branslet for nollutslapp (galler aven under ETS1).

For sjofarten infors i stallet en reduktionsplikt, dvs. kravet handlar om att successivt sanka de
genomsnittliga livscykelutslappen fran de drivmedel som férbrukas (inte tankas), inte om att
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Oka andelen icke-fossil energi. Inom ETS1 géaller dock systemet med nollbokféring och
troskelvarden aven sjofartsbranslena, vilket i praktiken lar tvinga fram en viss anvandning av
fornybara branslen.

4.5 Handel med utslappsutrymme inom
ESR med andra medlemsstater.
Overféring av utsldppsutrymme mellan
ESR och LULUCF

Slutsats: Handel med utsldppsutrymme inom ESR mellan medlemsstater liksom éverféring
av utsldppsutrymme mellan ESR och LULUCF péverkar inte utsldppshandelssystemens
internaliserande effekter.

Sverige kan utvidga utrymmet fér ESR-utslapp genom att képa outnyttjat ESR-utrymme av
andra medlemsstater. Sverige kan utnyttja éverprestationer under ESR (egna eller inkdpta) till
att minska behovet av kolinlagring.

Det ar svart att se att 6verféring av ESR-utrymme fran andra medlemsstater till Sverige skulle
paverka marginalnyttan av forandringar av de svenska ESR-utslappen.

P& motsvarande satt ar det svart att se att dverféring av icke-utnyttjat utslappsutrymme under
ESR till LULUCF skulle paverka marginalnyttan av utslappsférandringar under ESR.

Vad som framfor allt avgor marginalnyttan av utslappsférandringar ar i vilkken man Sverige
avstar fran att utnyttja delar av det ESR-utrymme som vi tilldelats gratis eller kopt in fran andra
lander. Om Sverige planerar att pa detta satt "0verprestera” och inte avser att i sin helhet salja
Overprestationer eller 6verféra dem till LULUCF-sektorn, ger férandringar av utslappen
marginaleffekten 1:1, dvs. varje 6kning av utslappen med 1 ton 6kar unionens samlade
utslapp med 1 ton, varje minskning med 1 ton minskar de samlade utslappen lika mycket.

Under forutsattning att Sverige inte saljer outnyttjat ESR-utrymme eller éverfér utrymmet till
den nationella LULUCF-bokféringen (som kompensation for otillracklig kolinlagring), kan
minskade utslapp fran verksamheter som omfattas av ETS2 leda till att det nationell ESR-
utrymmet inte fullt ut utnyttjas. | sa fall blir de totala ESR-utslappen inom EU lagre &n vad som
motsvarar det totala ESR-utrymmet. | ett sadant lage kan atgarder for att minska
anvandningen av fossila drivmedel fér sddan trafik som omfattas av ETS2 ha en
marginaleffekt pad de samlade koldioxidutslappen.
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Appendix 1

Utgangslage

Kommissionen ger varje ar ut nya utslappsratter.
Vissa delas ut gratis till verksamheter som omfattas
av utslappshandeln, resten saljs pa auktioner. En
del kops av foretag med utslapp, andra av
spekulanter, maklare m.m., som séljer vidare till
foretag med utslapp. | efterhand Iamnar foretagen
arligen tillbaka utslappsratter till kommissionen i
forhallande till sina utslapp. Darefter annulleras
dessa utslappsratter.

Spekulant/maklare

kop/salj

Utgivning gratistilldelning

Kommissionen

Annullering

aterlAmning i férhallande till utsldpp

Foretag med
verksamheter som
omfattas av
utslappshandeln

Avlankning fran auktionering till MSR1

Om antalet "utslappsratter i omlopp” (TNAC, Total
Number of Allowances in Circulation, dvs. sadana
utslappsratter som tillhér féretag med utslapp eller
spekulanter/maklare, och annu inte aterlamnats till
kommissionen) vid utgangen av ar 1 éverstiger 833
miljoner, avlankas under perioden 1/9 ar 2—-31/8 ar
3 utslappsratter fran auktionering till systemets
marknadsstabilitetsreserv (MSR1). Fran och med
2024 motsvarar avlankningen TNAC minus 833
miljoner, om TNAC ar 6ver 1096 miljoner 24
procent av TNAC. Ar TNAC under 833 miljoner
sker ingen avlankning.
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Automatisk annullering

Vid arsskiften da MSR1 ar storre 400 miljoner,
annulleras det 6verskjutande antalet utslappsratter.
Forsta gangen detta skedde, vid arsskiftet
2022/234, férsvann drygt 3 miljarder outnyttjade
utslappsratter ur systemet. Hadanefter kommer
reserven aldrig efter nagot arsskifte att innehalla
mer an 400 miljoner utslappsratter. Utslappsratter
som avlankas till MSR1 kommer i praktiken darmed
I6pande att automatiskt annulleras.
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automatisk annullering MSR > 400 miljoner

r

MSR1 téms

Vid arsskiften da TNAC understiger 400 miljoner,
hamtas 100 miljoner utslappsratter fran MSR1 och
auktioneras pa medlemsstaternas uppdrag, utéver
den ordinarie auktionspotten. Detta pagar tills
reserven tomts. Darefter fungerar systemet ater
som i utgangslaget.
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Appendix 2

Utgangslage

Med start 2027 ger kommissionen varje ar ut nya ETS2-
utslappsratter. Allt saljs vid offentliga auktioner, ingen
gratistilldelning. En del kops av foretag som saljer fossila
brénslen, andra av spekulanter, maklare m.m., som saljer
vidare till dessa foretag. | efterhand lamnar
fossilbransleféretagen arligen tillbaka utslappsratter till
kommissionen i férhallande till sina utslapp. Darefter
annulleras utslappsratterna. Forsta aret, 2027, motsvarar
utgivningen 130 procent av utgivningen enligt plan. En
marknadsstabilitetsreserv (MSR2) med 600 miljoner ETS2-
utslappsratter etableras 1 september 2028.

MSR 2:
600 miljoner
EUA2

Utgivning

Kommissionen

Annullering

aterlamning i forhallande till utslapp

Om TNAC2 ar over 440 miljoner avlankas utslappsratter till

MSR2 600 milioner
Om férbrukningen av ETS2-utslappsratter blir l&gre &n fuAz
utgivningen, kommer antalet oanvanda utslappsratter ute pa i
marknaden (TNAC?2) att vaxa. Om TNAC?2 vid utgangen av ar [t .@.,3,\
1 Overstiger 440 miljoner, avlankas under perioden 1/9 ar 2— | Auktion |
31/8 ar 3 100 miljoner ETS2-utslappsratter fran auktionering till rer fhaperrater
systemets marknadsstabilitetsreserv (MSR2). Om TNAC2 [ uewning_ | /
understiger 210 miljoner ska 100 miljoner ETS2-utslappsratter - )
hamtas fran MSR2 och auktioneras utdver plan.
t I
Extra auktionering vid priser 6ver 45 euro el. hastiga
prisokningar
Vid hastiga prishdjningar hamtas utslappsratter fran MSR2 och
auktioneras utdver plan enligt foljande: SR 2:
a. Om snittpriset pa ETS2-utslappsratter under tre manader i 600 miljoner |- —,
foljd varit minst dubbelt s& hégt som under de narmast 2N
foregadende sex manaderna, ska 50 miljoner utslappsratter L onere 0

hamtas fran MSR2 och auktioneras ut. 1/7 2027-31/12 2028
utléses regeln vid en prisdkning pa 50 procent.

b. Stiger priset pa utslappsratter momentant till minst tre
ganger snittpriset under de narmast foregaende sex
manaderna, ska 150 miljoner utslappsratter hamtas fran MSR2
och auktioneras ut.

c. Till utgangen av 2029 galler att om snittpriset tva manader |
foljd overstigit 45 euro ska 20 miljoner utslappsratter hamtas
frAn MSR2 och auktioneras ut (galler inte om 1 eller 2 utlosts).
Regeln kan eventuellt férlangas bortom 2029.

d. Tidsintervallet mellan starten for extra auktioneringstillfallen
enligt a-c maste vara minst 12 manader. Den extra
auktioneringen ska ske under 3 manader, 1/3 per manad.
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MSR2 toms 1 januari 2031

Vid utgangen av 2030 tdms MSR2 pa eventuellt aterstaende
innehall av utslappsratter, som da annulleras i sin helhet.
Reserven kommer formellt att finnas kvar, men i praktiken satts
reglerna om avlankning/extraauktioneringar ur spel. Hur stor
annulleringen 2030 blir paverkar inte det totala ESR-utrymmet
— ju stdrre annullering, desto mindre blir de totala ESR-
utslappen.
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