Koldioxidvardering vid svenska
transportmyndigheter

PM: 2025:12

Datum: 2025-07-01




Trafikanalys

Adress: Rosenlundsgatan 54 118 63 Stockholm
Telefon: 010 414 42 00

E-post: trafikanalys@trafa.se

Webbadress: www.trafa.se

Ansvarig utgivare: Mattias Viklund

Datum: 2025-07-01



mailto:trafikanalys@trafa.se
http://www.trafa.se/

Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att kontinuerligt félja Trafikverkets arbete med att
utveckla modeller for samhallsekonomiska analyser. En del av det arbetet bestar i att ta fram
de kalkylvarden som anvands i infrastrukturplaneringen, bland annat den vardering som
anvands for utslapp av koldioxid och andra klimatgaser.

Trafikanalys har samtidigt att ansvara for analyser av transportsektorns samhallsekonomiska
kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag. Aven den uppgiften kraver att bl.a. klimatgaser
prissatts.

| denna promemoria diskuterar vi hur myndigheternas uppgifter och varderingsansatser
forhaller sig till varandra och resonerar kring fragan i ett bredare perspektiv. Vi beaktar aven
den tidigare utvecklingen fére den myndighetsreform da Trafikverket och Trafikanalys bildades
och blickar framat.

Vi vill tacka medarbetare vid Trafikverket som bidragit med uppskattade kommentarer pa en
utkastversion av promemorian och har deltagit i diskussioner kring de fragestallningar som
behandlas.

Gunnar Eriksson (kvalificerad utredare) har varit projektledare for arbetet.

Stockholm i juli 2025

Anna Ullstrém
Avdelningschef
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Sammanfattning

Trafikverket varderar koldioxidutslapp som en del i arbetet med underlag for infrastruktur-
planeringen. Det ar viktigt att den paverkan som koldioxidutslapp och koldioxidpolitiken, har pa
drivmedelspriser och ddrmed pa korkostnader och transportkostnader beaktas nar trafik-
prognoser tas fram. Koldioxidutslapp behdver ocksa varderas vid objektanalyser for enskilda
infrastrukturprojekt.

Trafikanalys anvander koldioxidvarderingar i det instruktionsuppdrag som innebar att skatter
och avgifter pa trafik jamfors med trafikens samhéllsekonomiska kostnader, inklusive externa
kostnader bl.a. i termer av klimatpaverkan. Om trafik inte tacker sina kostnader, eller
Overdebiteras, ar det tecken pa ineffektivitet och indikerar potential for politikutveckling.
Arbetet med att genomféra detta uppdrag kallas nedan internaliseringsarbetet.

Medan Trafikanalys internaliseringsarbete ar starkt kopplat till nutid (i praktiken foregaende ar)
har Trafikverkets arbete huvudfokus pa framtida forhallanden.

Koldioxidvarderingarnas gemensamma historia

Innan myndighetsreformen som bl.a. innebar att Trafikanalys och Trafikverket bildades ar
2010, hade Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) motsvarande uppgifter. Efter
reformen fortsatte arbetet i stora drag efter samma modell som tidigare. Trafikverket tog fram
och beslutade om kalkylvarden (ASEK-véarden) efter en myndighetsévergripande beredning i
den s.k. ASEK-gruppen. Fram till 2020 anvande ocksa Trafikanalys dessa varden i inter-
naliseringsarbetet.

Under den senaste 30-arsperioden har ASEK tillampat fyra olika ansatser for att ta fram
koldioxidvardering. Samtliga innebar att politiska beslut tolkas och dversatts till varderingar:
Hur kostsamma férandringar ar politiken beredd att ta for att minska utslappen?
Berakningarna har fran tid till annan baserats pa:

e koldioxidskatt for vagtrafik
e klimatmal (for transportsektorn eller for Sverige)

e reduktionsplikt for bensin och diesel (reduktionspliktsavgiften eller bedémd
anpassningskostnad) och

e pris for utslappsratter i EU:s utslappshandelssystem.

Vid vissa tidpunkter har ASEK-varderingarna justerats kraftigt uppat eller nedat.

Nu tillampade varderingar

For Trafikverkets nuvarande varderingar (ASEK 8.0) har ett varde for basaret 2019 och ett for
malaret 2045 beraknats. Varderingarna for aren daremellan har skattats. | ett alternativ har det
skett med en ratlinjig intrapolering mellan 2019 och 2045 och en framskrivning har gjorts for
aren darefter. | ett annat alternativ stiger varderingarna snabbare fram till 2030, for att &ven
det s.k. 2030-malet ska nas, varefter de intrapoleras till samma 2045-varde som i det forsta
alternativet. For vag- och jarnvagstrafik varderas koldioxidutslappen for basaret efter de
summerade skuggpriserna for koldioxidskatten for drivmedel som anvands av vagfordon och
for den reduktionsplikt som da gallde for sddant bransle. For malaret skattas koldioxid-
varderingen efter den anpassning som pa marginalen bedoms kravas for att na det svenska
klimatmalet for ar 2045. Biobransle som anvands i forbranningsmotor bedéms vara den



anpassning som da kravs pa marginalen (tillsammans med den koldioxidskatt som férutses
fortsatt debiteras ger det en vardering pa 5,04 kr/kg COy)."

Luftfart ingar sedan 2012 i EU:s utslappshandel och sj6fart har sedan 2024 borjat
implementeras i systemet. Mot den bakgrunden bestams i stéllet koldioxidvarderingarna for
dessa trafikslag efter priset pa utslappsratter: For basaret anvands det genomsnittliga priset
pa utslappsratter for 2019 (0,27 kr/kg CO2) och for 2045 anvands ett kalkylvarde som
EU-kommissionen har rekommenderat i annat sammanhang och som raknats om till svensk
valuta (3,82 kr/kg COz).

Som huvudalternativ betraktar Trafikanalys koldioxidutsldpp som ingar i fungerande utslapps-
system som internaliserade. Utslapp fran trafik kompenseras av minskade utslapp pa annat
hall i systemet. Trafikens kostnader for utslappsratter balanserar berakningsmassigt utslappen
av koldioxid. Detta synsatt galler idag luftfart och delvis sjofart.

Fram till &r 2027, da ocksa vagtrafik ska inga i ett europeiskt utslappshandelssystem,
anvander Trafikanalys en koldioxidvardering fran ASEK for detta trafikslag. Varderingen som
anvands ar dock inte det alternativ som ASEK rekommenderar for infrastrukturinvesteringar,
utan det alternativ dar varderingen dimensionerats hdgre i nartid for att ocksa transport-
sektorns 2030-mal ska nads. Den koldioxidvardering Trafikanalys tillampar for 2024 blir da 3,02
kr/kg, vilket kan jamféras med det av Trafikverket rekommenderade vardet for infrastruktur-
planeringen pa 2,59 kr/kg.?

Diskussion

Mot bakgrund av transportmyndigheternas nuvarande och tidigare arbete med vardering av
koldioxidutslapp framstar vissa fragor intressanta att diskutera:

e Ardet myndigheternas val av varderingsmetod snarare &n skiften i politiken som givit
upphov till de storre historiska férandringarna av myndigheternas koldioxidvarderingar.
Vilka slutsatser bor vi i sa fall dra av det?

o Bade Trafikanalys och Trafikverket tillampar i nagon man skilda varderingar for olika
trafikslag. Samtidigt ar skilda varderingar mellan trafikslag knappast forenligt med det
overgripande transportpolitiska malet, dar samhallsekonomisk effektivitet &r en central
del.

e Skuggprisberakningar av koldioxidvarderingar bor principiellt snarare utga fran kostnaden
for den atgard som vidtas pa marginalen an fran "marginalstyrmediets” genomsnitts-
kostnad. Daremot ar genomsnittskostnaden en god utgangspunkt for att berakna
drivmedelspris och korkostnad.

o | ASEK 8.0 berdaknas marginalincitamentet for reduktionsplikt som den genomsnittliga
anpassningskostnaden for bensin respektive diesel. Det ar saledes rimligt med syftet
att ta fram underlag foér en drivmedelprisprognos, men tveksamt for att skatta
koldioxidvarderingen.

o Att anvanda det genomsnittliga priset pa utslappsratter under ett ar som grund fér en
drivmedelprisprognos ar pa motsvarande satt naturligt. Daremot ar det principiellt
tveksamt for en skuggprisberakning, dar snarare det hégsta priset representerar
anpassningskostnaden pa marginalen.

e ASEK ser vagtrafikens koldioxidskatt och reduktionsplikt som "generella marginal-
incitament” och adderar skuggpriserna for dem for koldioxidvardering for vagtrafik vid

' Varden har angivna i 2019 ars prisniva.
2Varden héar angivna i 2024 ars prisniva



baséret. Det ger en god grund for drivmedelsprisskattning. Vilka skuggpriser som bor
beaktas och eventuellt summeras for koldioxidvardering &r en frdga som tal att diskuteras.

| ASEK 8.0 beskrivs koldioxidvarderingen for sjo- och luftfart som baserad pa en atgards-
kostnadsansats och priset pa utslappsratter. De varden som anvands for 2045 har
emellertid en annan grund. De baseras snarare pa en politisk process dar EU antagit ett
regelverk som vid sin tillampning lett till ett rekommenderat kalkylvarde for koldioxid.

Mycket talar for att det under perioder inte kommer att vara utslappshandeln som tvingar
fram de sista utslappsminskningarna pa marginalen for sjo- och luftfart. Sannolikt blir det
snarare EU-regelverken FuelEU Maritime respektive ReFuelEU Aviation som gor det.
Detta ar en fraga som ASEK 8 av tidslogistiska skal inte hann fordjupa sig i.

Givet de osakerheter som finns och metodvalets stora betydelse for utfallet kan det vara
battre att genomgaende anvanda begreppet "kalkylvarde” i stallet for "vardering”? Det
indikerar att vi snarare tillampar en berakningskonvention an gér ansprak pa att
presentera en vardering i nagon objektiv mening?






1 Inledning

Trafikverket saval som Trafikanalys har instruktionsuppdrag som kraver att klimatutslapp ges
ett pris. Fore myndighetsreformen ar 2010, da de bagge myndigheterna bildades, lag dessa
uppdrag pa en och samma myndighet: Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA).

1.1  Trafikverkets uppdrag och vardering av
klimatgaser

Trafikverket ansvarar bl.a. for Sveriges langsiktiga infrastrukturplanering. Den uppgiften ar en
central utgangspunkt fér myndighetens arbete med vardering av koldioxid, liksom vardering av
andra effekter av trafik och infrastruktur. | Trafikverkets instruktion preciseras ocksa ett
specifikt ansvar for att utveckla, férvalta och tillampa metoder och modeller for samhalls-
ekonomiska analyser inom transportomradet, liksom for att ta fram och tillhandahalla aktuella
trafikprognoser.®

Inom infrastrukturplaneringen ar varderingen av koldioxid av betydelse framst i tva avseenden:
e for trafikprognoser och
e for samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser.

Trafikverkets varderingar redovisas i de s.k. ASEK-rapporterna (Analysmetod och samhalls-
ekonomiska kalkylvarden).* Dessa ses normalt Gver vart annat ar. Storre revideringar sker
vart fjarde ar, vilket foljer cykeln for infrastrukturplaneringen.

111 Trafikprognoser

Trafikprognoser utgdér en grund for att bedoma framtida kapacitetsbehov pa infrastrukturen
och for att berakna vilken nytta skilda projekt ar férknippade med. Vilken trafik och vilka trafik-
volymer kommer dra nytta av framtida infrastrukturprojekt?

Hur trafiken inom olika trafikslag utvecklas beror bl.a. pa transportkostnaderna. Genom att
klimatpolitiken medfér 6kade kostnader for trafikanter och transportféretag, t.ex. till foljd av en
koldioxidskatt behdver det beaktas i prognosarbetet. Genom att vid behov addera en
klimatkomponent kan Trafikverket, som underlag for sitt arbete, skapa en bild av effektiva
transportvolymer och effektiv fordelning av transporter mellan trafikslag, vilket bér vara en
utgangspunkt for beslut om infrastrukturens utveckling i enlighet med den transportpolitiska
malbilden.

1.1.2 Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys

Trafikverket gor samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser pa objektniva, som del av
underlaget for att bedoma vilka insatser i infrastrukturen som ar mest vardefulla och som ger

3 SFS, Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
4 Nu aktuell ASEK-rapport: Trafikverket 2024-04-02, Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden fér
transportsektorn, ASEK 8.0.



mest nytta for pengarna. De tva andra delarna i de samlade effektbedémningarna ar
transportpolitisk malanalys och férdelningsanalys.®

Vid objektanalyser av infrastrukturprojekt beraknas kostnader och intakter for skilda alternativ.
Trafikens omfattning kan variera mellan olika alternativ och maste darfor varderas. Ett
alternativ som ar forknippat med mindre trafik (exempelvis kortare resvag) faller battre ut i sa
matto att kérkostnaden blir Iagre. | den man trafiken ar férknippad med externa effekter,
avseende klimat, miljé, olyckor eller infrastrukturslitage ska ocksa det beaktas.

1.2 Trafikanalys uppdrag och vardering av
klimatgaser

Trafikanalys har bl.a. i uppgift att ansvara for analyser av transportsektorns samhalls-
ekonomiska kostnader i relation till skatte- och avgiftsuttag.® Tolkningen av uppdraget har
alltsedan SIKA ansvarade for arbetet varit att trafikens marginella externa effekter ska stallas
mot trafikens rorliga skatter och avgifter. | det ligger att samhallsekonomiska marginal-
kostnader for klimatpaverkan maste ges ett pris. Koldioxidskatt, som debiteras for fossila
drivmedel for vagtrafik, ar ett exempel pa en internaliserande rorlig skatt. Att félja Trafikverkets
arbete med klimatvarderingar ar en insats inom ramen for Trafikanalys bredare instruktions-
uppdrag att folja Trafikverkets arbete med samhallsekonomiska modeller och metoder.

1.21 Internaliseringsberakningar

Internaliseringsgrad ar en indikator pa om transportpolitiken, i enlighet med dess dvergripande
mal, &r samhallsekonomiskt effektiv.” For att effektivitet ska rada kravs i princip att trafik
betalar for sina samhallsekonomiska marginalkostnader, inklusive externa kostnader bl.a. i
termer av klimatpaverkan.

Koldioxidskatt for fossila drivmedel som anvands inom vagtrafik ar ett internaliserande
styrmedel. Sjofartens- och luftfartens handel med utslappsratter ar ocksa internaliserande.
Trafikens klimateffekter har samtidigt begréansats genom andra styrmedel sasom krav pa
drivmedel, fordon och farkoster.

Den fraga Trafikanalys har att besvara inom ramen for internaliseringsarbetet ar i vilken
utstrackning trafikens externa marginella effekter motsvaras av rorliga skatter och avgifter pa
trafiken i fraga.

Trafikanalys uppgift ar saledes att jamfora trafikens externa effekter med internaliserande
skatter och avgifter. Om det foreligger brister i internaliseringen finns det ocksa anledning att
med den utgangspunkten diskutera transportpolitiska atgarder.

1.2.2 Foljandearbetet

Trafikanalys har regeringens uppdrag att kontinuerligt félja Trafikverkets arbete med att
utveckla modeller for samhallsekonomiska analyser. Som en del i det har Trafikanalys bl.a.
I6pande foljt Trafikverkets ASEK-arbete. | det syftet har Trafikanalys en adjungerad
representant i den myndighetsovergripande ASEK-gruppen. | gruppen som deltagit i
beredningen av ASEK-rekommendationerna har ocksa Boverket, Energimyndigheten,

5 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/samhallsekonomi/Metod-for-samlad-effektbedomning/ .

8 SFS, Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys.

7 Internaliseringsgrad &r en av de indikatorer son anvands i Trafikanalys arliga uppfoljning av de
transportpolitiska malen. Se exempelvis:
https://statisticsstudio.com/public/factsheet/671a077c424f121ab8a91b10



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/Metod-for-samlad-effektbedomning/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/samhallsekonomi/Metod-for-samlad-effektbedomning/
https://statisticsstudio.com/public/factsheet/671a077c424f121ab8a91b10

Naturvardsverket, Region Stockholm, Sjéfartsverket och Transportstyrelsen varit
representerade. Trafikanalys status som adjungerad i ASEK-gruppen markerar att
Trafikanalys har deltagit som en del i myndighetens “féljandearbete” och inte som en aktiv part
i processen for att ta fram forslag till beslut. Trafikanalys bild ar att de radgivande
myndigheterna som ingar i gruppen, som leds av Trafikverket, med tiden har fatt en mindre
roll i ASEK-arbetet. De kan likafullt fortfarande exempelvis komma med inspel om utvecklings-
behov infor varje ny ASEK-omgang.

1.3 Koldioxidvarderingarnas gemensamma
historia

Fram till Trafikanalys och Trafikverkets bildande ar 2010 hade saledes en och samma
myndighet, SIKA, ansvar for koldioxidvarderingen och tillampningen i saval berakning av
internaliseringsgrad som for framtagande av trafikprognoser och kalkylvarden i infrastruktur-
planeringen. SIKA anvande samma angreppssatt avseende koldioxid for att ta fram underlag
for trafikprognoser, kalkylvarden och for internaliseringsberakningar.

Den ordningen fortfor att galla efter myndighetsreformen 2010, da ansvaret for fragorna
delades upp pa Trafikanalys respektive Trafikverket. Trafikverket faststallde ASEK-varderingar
och Trafikanalys tillampade ASEK:s koldioxidvardering ocksa for internaliserings-
berakningarna. Ett decennium senare, nar Trafikverket ar 2020 genomfort sin tredje storre
ASEK-revision och presenterat ASEK 7, upphdrde emellertid den ordningen att galla.

Trots de skilda tidsperspektiven mellan Trafikanalys respektive Trafikverkets uppgifter, dar
internaliseringsberakningarna fokuserar pa nutid, eller snarare pa internaliseringsgrad under
senast foregaende ar, och infrastrukturplaneringen pa framtiden, fanns det fram till och med
ASEK 7 en metodmassig logik i det gemensamma angreppssattet. Koldioxidvarderingen i
ASEK baserades pa aktuell koldioxidskatt for basaret och raknades sedan upp for att spegla
sannolik framtida koldioxidvardering. ASEK-varderingen for basaret speglade darfor nutid och
svarade mot internaliseringsberakningarnas behov, medan framtidsestimaten forsag
infrastrukturplaneringen med vederborligt berakningsunderlag. | ASEK redovisade Trafikverket
ett estimat for basaret (1,08 kr/kg CO2) och ett hogre estimat for 1angsiktiga insatser sasom
infrastrukturprojekt (1,45 kr/kg CO2).8

Tabell 1.1. ASEK:s tidigare beslutade kalkylvarden for klimatutsldapp av Trafikverket (2012 till 2020). | tabellen
anges ocksa den koldioxidvardering Trafikanalys samtidigt tillampade.

ASEK-version
/ Basar fér
priser

CO2-vérde/ Trafikanalys CO2-

Princip fér ASEK-vérderingen

basar, kr/kg vérdering kr/kg

Baserad pa koldioxidskatt for

ASEK 5, &r | idskatt f6
2012/2010 1,08 végtransporter. Upprékning for 1.08
langsiktiga projekt.
8 Baserad pa koldioxidskatt for
ASEK 5.2, ar i _ dsk
2015/2010 1,08 vagtransporter. Arlig upprékning av 1.08
varderingen.
ASEK 6, ar
2016/2014 1,14 Samma som ovan. 1,14
2 Skuggpris baserat pa maximal
ASEK 7, ar ' t . )
2020/2017 7,00 reduktionspliktsavgift enligt lag om 350

reduktionsplikt.

8 Trafikverket, Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 5, Kapitel 12
Vaxthusgaser, version 2012-05-16.
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| ASEK 7 valde Trafikverket en ny grund for koldioxidvarderingen: Ett skuggpris baserat pa
maximal reduktionspliktsavgift enligt lagen om reduktionsplikt. Varderingen hojdes da fran
1,14 kr per kg koldioxid (2014 ars prisniva) till 7,00 kr (2017 ars prisniva). Trafikverket
rekommenderade samtidigt en fast vardering som inte forandrades 6ver tid, men framhall
ocksa att det var "en mer langsiktig vardering av den maximala atgardskostnaden for
utslappsreduktionen”.®

Trafikanalys hade emellertid principiella invandningar mot koldioxidvarderingen i ASEK 7. Dels
hade den maximala reduktionspliktsberakningen som riksdagen hade beslutat om inte
implementerats av regeringen, dels lag avgiften hogre an den atgardskostnad som férutsags
nar arendet bereddes i Regeringskansliet. °

Mot bakgrund av Trafikanalys tidigare utredningsinsatser konstaterade myndigheten att det
fanns en rad olika estimat for koldioxidvardering — bade lagre och nagot hdgre estimat én

7 kronor per kg koldioxid.'" D4, ar 2021, bedémde Trafikanalys att en vardering pa 3,50
kronor per kg koldioxid var rimlig att anvanda internaliseringsarbetet. Det lag ungefar i mitten
av de "skuggprisestimat” som for Trafikanalys rakning tidigare harlett ur andra atgarder som
genomforts inom sektorn.

Trafikanalys bedomde samtidigt att ocksa det var ett hogt estimat, som speglade klimat-
politikens ambitioésa malsattning. | angreppssattet lag Trafikanalys avsikt att arligen 6ka
varderingen linjart for att tio ar senare, ar 2030, vara i niva med ASEK:s vardering pa 7 kronor
per kg.'?

| féljande kapitel beskrivs de koldioxidvarderingar som idag tillampas i dessa sammanhang.

9 ASEK 7.0, Kapitel 12, Samhallsekonomisk kostnad for klimateffekter, s. 6.

'° Trafikanalys, PM 2020:1, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Bilaga 4, Ny vardering av
koldioxidutslapp.

" Se exempelvis, Skuggpris pé koldioxid inom transportomrédet, Trafikanalys PM 2017:8.

'2 Trafikanalys, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 2020, Rapport 2021:4, Avsnitt 1.5.
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2 Nu tillampade varderingar

Den europeiska klimatpolitiken har utvecklats och kommer fortsatt att utvecklas i takt med att
EU:s klimatpaket Fit For 55 implementeras. Paketet lades fram av EU-kommissionen i syfte
att na de beslutade klimatmalen, dvs. att EU:s utslapp ska minska med minst 55 procent fram
till 2030 och att EU ska bli klimatneutralt senast 2050. Olika rattsakter har successivt
beslutats. De innebar bl.a. att flyg och sjofart med storre fartyg omfattas av utslappshandel,
medan vagtrafik ska gora det frAn och med ar 2027. Andra rattsakter staller krav pa mer
hallbara branslen for sj6- och luftfart och det infors utslappsnormer for vagtrafik. Medlems-
staterna alaggs ocksa att vidta atgarder for att sakerstalla tillgang till infrastruktur for
alternativa drivmedel.'® Fortsatt regelutveckling har skett inom IMO och férvantas ske inom
ICAO, liksom aven inom EU.

2.1 Trafikverket och ASEK"

| april 2024 presenterades ASEK 8, som hade ett nytt anslag for att hantera klimatgaser i
infrastrukturplaneringen. Arbetssattet innebar att det inte ar koldioxidvarderingen i sig som ar
central — utan snarare drivmedelspriser, inklusive eventuell koldioxidskatt och annan koldioxid-
politik som paverkar drivmedelsprisets niva.

Ansatsen skiljer, atminstone i sitt utfall, mellan vag- och jarnvagstrafik & ena sidan och sjo-
och luftfart & andra sidan. Trafikverket framhaller att de tillampar en atgardskostnadsansats
genom att varderingen baseras pa kostnaden for den klimatatgard som pa marginalen
beddms kravas for att na det svenska klimatmalet for ar 2045.

Arbetet utgar fran de forutsattningar som Trafikverket lagt fast i trafikprognosen for
infrastrukturplaneringen, Basprognos 2024."% | prognosforutsattningarna antas bl.a. att
landtransporter, till skillnad fran sjo- och luftfart, kommer att vara fossilfria 2045.

Basprognosens antagande om fossilfrihet ar 2045 innebar att de transportpriser som tillampas
blir hdgre an vid en tankt situation utan styrmedel som paverkar kostnaderna for att slappa ut

koldioxid. Merkostnaderna for drivmedel, till foljd av sddana styrmedel, ses som ett uttryck for

marginalkostnaden for ett fossilfritt vagtransportsystem.

Drivmedelspriset utgdr en viktig komponent i kérkostnaden for personbilstrafik och for
trafikeringskostnaden for godstransporter. Det paverkar darigenom bade den prognosticerade
fordonsflottan for vagtrafik, trafikens omfattning, trafikslagsférdelning samt Ionsamheten for
infrastrukturatgarder. Genom detta angreppssatt ar koldioxidutslappen berdkningsmassigt
internaliserade i resenars- och godstransportnyttan. Nagon explicit vardering av klimat-
relaterade effekter gors inte. Med andra ord raknar Trafikverket med att styrmedel, for att na
nu aktuellt klimatmal 2045, fullt ut kommer att internalisera koldioxidkostnaden.

'3 Trafikanalys har beskrivit styrmedelspaketet och analyserat dess effekter i promemorian Fit for 55 —
Transportpolitikens nya ramar, PM: 2023:9.

4 Trafikverket, ASEK 8.0, kapitel 14, 2024-04-02. Thomas Broberg, Trafikverket, Hantering av klimatrelaterade
effekter i Trafikverkets BCA, underlags-PM 2024-04-28.

15 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/
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Vardering av andra vaxthusgaser an koldioxid ska enligt ASEK 8.0 gbras utifran gasernas
"vaxthuspotential” s& som den beskrivs av FN:s klimatpanels GWP-varden (Global Warming
Potential, GWP) eller koldioxidekvivalenter.

211 Landbaserade transporter

For basaret 2019 faststaller Trafikverket i ASEK 8 en koldioxidvardering for vagtrafik baserad
pa tva da gallande styrmedel: Koldioxidskatt pa fossila drivmedel och reduktionsplikt.
Reduktionsplikten innebar i praktiken krav pa inblandning av biodrivmedel i diesel och bensin
for vagtrafik. Trafikverket beraknade att dessa styrmedel tillsammans innebar en merkostnad
motsvarande 1,38 kronor per kg koldioxid, vilket ocksa var den koldioxidvardering som
Trafikverket beslutat ska galla for baséret. Motsvarande styrmedel finns inte for jarnvagstrafik,
men Trafikverket anvander samma vardering ocksa for jarnvagen.

Styrande for resonemanget om den langsiktiga utvecklingen var framfor allt det langsiktiga
malet att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren senast ar
2045, for att darefter uppna negativa utslapp. Det innebar att utslappen av vaxthusgaser fran
svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre senast ar 2045 an utslappen var ar 1990.
Trafikverket har tolkat detta som att utslappen i transportsektorn i princip ska vara noll 2045.

For att rakna fram en klimatvardering for malaret 2045 tillampas en skuggprisansats dar
Trafikverket utgar fran Sveriges nationella, langsiktiga klimatmal. Hur mycket kommer det pa
marginalen att kosta att vidta atgarder som innebar att den utslappsminskning som malet
foreskriver uppnas? Ett annat satt att beskriva metoden &r att varderingen ar harledd fran en
beddmning av hur hég en hypotetisk bransleskatt som speglar koldioxidinnehallet i fossil
bensin och diesel behdver vara for att malet ska nas.

Trafikverket beddmer att den atgard som &r 2045 kommer att vidtas pa marginalen for
maluppfyllelse ar att biobransle anvands i bilars férbranningsmotorer. Saddana fordon har da
for visso en liten marknadsandel (10 % enligt Basprognos 2024 '6), eftersom elbilar har tagit
Over. Det hindrar inte att marginalanpassningen sker just inom denna begransade marknad.
Andra atgarder som ocksa vidtas, inte minst elektrifiering av vagtrafiken bedéms saledes vara
mindre kostsamma atgarder, kanske rent av I6nsamma. Ar 2045 kommer det enligt
resonemanget i princip inte finnas nagot fossilt brénsle (for vagtrafik) pa den svenska
marknaden, men ett teoretiskt forekommande sadant alternativ anvands berakningsmassigt.
Prisskillnaden mellan biobransle och fossilt bransle blir da varderingen.

Trafikverket har, som de uttrycker det, i brist pa annan information prognosticerat priser pa
biobransle (exkl. skatter) med antagandet att de fram till och med 2045 arligen vaxer
procentuellt lika snabbt som oljepriset, vilket uppges vara ett samband som kunnat observeras
historiskt."”

Varderingen for basar och prognosar binds samman genom linjar interpolering, sa att varje ar
far en unik koldioxidvardering, som vaxer ar fran ar for att landa i 5,04 per kg koldioxid ar
2045."8 Den ansatsen innebér att varderingen for 2030 ligger lagre an vad som bedéms
kravas for att 2030-méalet ska nas. Denna rata linje beskrivs narmast som ett férenklat
angreppssatt som passar val med vissa modelltekniska begransningar som finns i de
samhallsekonomiska verktyg som anvands och samtidigt ses som rimligt da det anda ger litet
genomslag pa ldnsamhetsbedémningar i Trafikverkets atgardsanalyser.'®

Trafikverket raknar aven fram en bana for koldioxidvarderingens utvecklingen givet Sveriges
2030-mal — att utslappen fran inrikes transporter, férutom inrikesflyg, ska minska med minst

'® Trafikverket, Prognos for persontrafiken 2045 Trafikverkets basprognoser 2024, s. 15.

7 Trafikverket, ASEK 8.0, s. 98. For Trafikanalys ar det inte tydligt pa vilken kunskapsbas ASEK:s
kostnadsestimatet i den har delen vilar.

8 ASEK 8.0 Kalkylbilaga.

" ASEK 8.0, s. 178.
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70 procent senast ar 2030 jamfért med 2010. Den senare banan far hogre vardering fram till
2030, men en nagot flackare utveckling darefter.

Trafikverket later den ratlinjiga utvecklingsbana som dimensionerats med utgangspunkt fran
2045-malet vara styrande for den koldioxidvardering som rekommenderas for infrastruktur-
planeringen. Trafikanalys kan se en logik i det. 2030-malet kan vara val narliggande for att
vara styrande for infrastrukturinvesteringar som ligger langre fram i tiden. Samtidigt ar den
mer relevant vid beslut om drifts- och underhallsatgarder.

Trafikverket landar i ASEK 8 i en vardering for infrastrukturplaneringen pa 1,38 kronor per kg
koldioxid fér basaret 2024 medan varderingen for ar 2045 blir 5,04 kronor.

Tabell 2.1. ASEK:s kalkylvarden for klimatutslapp i ASEK 8, jamfort med tidigare vardering.

CO2-vérde
prognosar, Princip for vérderingen
kr/kg

ASEK-version/ CO2-vérde

Basar fér priser ~ basar, kr/kg

Skuggpris baserat pa maximal

AEER T, 7,00 7,00 reduktionspliktsavgift enligt lag om
2020/2017 . .

reduktionsplikt.
ASEK 8, &r 138 50442045 29 9chJarnvag, algardsiosinad
2024/2019 0,27 3,82

Luft- och sjofart, atgardskostnad ETS 1

Aven efter 2045, nér trafiken berdkningsmassigt &r koldioxidfri, tillampas en koldioxidvérdering
for att spegla att klimatpolitiken fortfarande har ett pris och goér transporter dyrare. Varderingen
Okar nagot fram till ar 2065 varefter den planar ut pa 5,22 kr per kg koldioxid.

Trafikverket framhaller att det klimatmal som ar styrande i ansatsen kan éndras och att pris-
prognoserna for drivmedel, fossila saval som biobaserade, ar osakra. Det forra illustreras av
att regeringen i januari 2025 gav Miljémalsberedningen tillaggsdirektiv om utveckling av
svenska etappmal till 2030. Att uppdraget har tydligt fokus pa 2030 gor att detta utvecklings-
arbete inte kommer att ha nagon storre direkt betydelse for den langsiktiga infrastruktur-
planeringen, men uppdraget indikerar likafullt, dels att det finns en poang i att se klimatmalen
som en rérlig materia, dels att det finns en politisk ambition att justera svenska klimatmal sa
de &r mer i linje med den europeiska klimatpolitiken.?°

| Trafikverkets arbetssatt ligger, som namnts, att berakningarna normalt uppdateras
atminstone vart fjarde ar och vid behov vart annat ar.

21.2 Sjo- och luftfart

Till skillnad fran landbaserade transporter forutsatter Trafikverket inte att sjo- och luftfart
kommer att vara fossilfria ar 2045. Sjofarten hanteras mer schablonmassigt &n vagtrafik med
antagandet att dess fossila koldioxidutslapp "minskar mot noll under perioden 2019 till
2065”.2" Framfor allt férvantas 6kad anvandning av biobranslen. Trafikverket analyserar inte
specifika luftfartsatgarder som underlag for koldioxidvarderingen i ASEK.

For luft- och sjofart internaliseras salunda en kostnad under hela kalkylperioden som speglar
omstallningen till anvandande av fossilfria branslen. Trafikverket tar fasta pa att dessa
trafikslag ingar i EU:s utslappshandelssystem, ETS1. Priset pa utslappsratter ses som ett
uttryck for den samhallsekonomiska marginalkostnaden for utslappsreduktion. Koldioxid-
varderingen fér 2019 uppskattas till det genomsnittliga priset for utslappsratter under det aret.

20 Regeringen, Dir. 2025:3, Tillaggsdirektiv till Miljismalsberedningen (M 2010:04) om utformningen av
svenska etappmal till 2030, 23 januari 2025.
21 Trafikverket, Hantering av klimatrelaterade effekter i Trafikverkets BCA, underlags-PM, s. 4.



Det innebar en vardering pa 0,27 kronor per kg koldioxid, vilket séledes ar vasentligt lagre an
for landtransporter, men samtidigt hogre an i ASEK 7.

For ar 2045 varderas koldioxidutslappen for dessa trafikslag enligt rekommenderade
kalkylvarden for framtida pris pa utslappsratter som EU-kommissionen tillhandahallit for
medlemsstaternas arbete med infegrerade nationella energi- och klimatplaner. Med referens
till det underlaget faststalls koldioxidvarderingen till 3,82 kr per kg koldioxidutslapp ar 2045.

Varderingarna for aren mellan 2019 och 2045 berdknas aven for dessa trafikslag genom en
linjar interpolering.
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Figur 2.1. Kalkylvarden i ASEK 8.0 for klimatutslapp for vdag och jarnvag respektive sjo- och luftfart, kr per kg
koldioxid i 2019 ars penningvarde.

| ASEK:s berakningsansats internaliseras inte flygets hoghojdseffekter i priset pa flygbransle.
Eftersom effekten ar platsspecifik kan den inte heller raknas in genom angreppssattet med
GWP-varden. Den metoden fungerar for utslapp dar klimateffekten i princip ar den samma
oberoende av var utslappen sker. Hoghdjdseffekten varderas och redovisas i stallet separat
i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen. Det sker genom att koldioxidutslapp fran
flyg réknas upp med en hoghdjdsfaktor.

2.2 Trafikanalys vardering av koldioxid-
utslapp i bedomningen av trafikens
internaliseringsgrad

| Trafikanalys redovisning av det sa kallade internaliseringsuppdraget varen 2024
presenterades ett delvis fornyat forhaliningssatt till koldioxidvardering. Analysen av den
europeiska klimatpolitiken uppdaterades.?

Sa lange EU:s utslappshandelssystem fungerar som det ska innebar koldioxidutslapp fran
verksamheter inom systemen inga nettoutslapp av koldioxid pa systemniva. Utslapp pa ett hall
motsvaras av minskade utslapp pa annat hall i systemet. Luftfart och sjéfart med storre
fartyg?® ar en del av ett sadant system. Koldioxidutslapp fran den trafiken ger darfor inte
upphov till nagon marginaleffekt. Trafik som fullt ut omfattas av utslappshandeln ger enligt

22 Trafikanalys, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader for 2023, Avsnitt 1.5, Rapport: 2024:3.
2 Qver 5 000 brutto.
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Trafikanalys satt att se det darmed inte heller upphov till nAgon extern marginalkostnad,
forutsatt att allt fungerar enligt EU-lagstiftningen.*

Det val av koldioxidvardering som Trafikanalys har gjort for att berakna internaliseringsgrad for
sjo- och luftfart skiljer sig saledes principiellt fran Trafikverkets rekommendation enligt ASEK
8.0.25 V&g- och jarnvag omfattas emellertid &nnu inte av utslappshandel.

221 Vagtrafik

Trafikanalys ser i grunden den skuggprisansats som Trafikverket tillampar i ASEK 8.0 som
rimligt och relevant for vagtrafik och valjer att ha det som utgangspunkt ocksa for bedém-
ningen av internaliseringsgradavseende vagtrafik. Fokus i internaliseringsberakningarna ar
emellertid pa nulaget. Det gor att transportsektorns klimatmal till 2030 &r mer styrande for
beddmningen av internaliseringsgrad an for Trafikverkets infrastrukturplanering.

Som tidigare namnts presenterar Trafikverket i ASEK tva banor fér koldioxidvarderingen som
har samma startpunkt och landar i samma slutpunkt 2045. Bagge banorna bérjar pa 1,38 kr/kg
och landar i 5,04 kr/kg ar 2045 i 2019 ars prisniva.

Den ena ar ratlinjig, medan den andra blir bAgformad déa koldioxidvarderingen dimensioneras
for att ocksa 2030-malet ska nas, se figur 2.2. Den senare banan ar saledes nagot brantare
upp mot ar 2030 for att darefter fortsatta 6ka langsammare mot 2045 relativt den rata linjen
mellan 2019 och 2045. Som namnts rekommenderar Trafikverket den rata linjens varderingar
for infrastrukturplaneringen.

kr/kg, 2019 ars prisniva
6,00
5,00
4,00
3,00
2,00
1,00

0,00
2019 2024 2029 2034 2039 2044

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

Figur 2.2. Koldioxidvardering for klimatmalsuppfyllelse, vdg och jarnvég, datakalla i Bilaga till Trafikverket
(2024), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 8.0, Rapport 24-04-02.

Nar internaliseringsgraden ska beskriva nulaget, eller féregaende ar, bedémer vi att den
bagformade banan, som ocksa beaktar gallande nationella klimatmal till 2030, ar mest lamplig
att tillampa.

Koldioxidvarderingen for 2024 ar for den bagformade banan 2,43 kr/kg i prisniva 2019, vilket
motsvarar 3,02 kr/kg i 2024 ars prisniva. Trafikanalys anvander denna vardering for vagtrafik

24 Trafikanalys synsétt i den héar delen har speglats bl.a. av tidigare ASEK-arbete. ASEK 5 tog inte fram nagon
koldioxidvardering for luftfart eftersom flyget de ingick i handeln med utslappsratter och darfor inte skulle inga i
en samhallsekonomisk kalkyl. Trafikverket, Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden for
transportsektorn: ASEK 5, Kapitel 12 Vaxthusgaser, Version 2012-05-16, s. 2.

25 Samtidigt finns en likhet i att ASEK beskriver klimatkostnaden som internaliserad. Skillnaden ar narmast att
ASEK, till skillnad fran Trafikanalys, anda réaknar fram en vardering baserat pa atgardskostnaden.
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2024, och avser att ocksa fortsatta félja denna bana for att berdkna internaliseringsgrad fram
till dess att vagtrafik omfattas av utslappshandel.?® Vagtrafik ska inkluderas i EU:s nya
utslappshandelssystem (ETS2) ar 2027 och koldioxid blir d& med Trafikanalys synsatt
internaliserat aven for detta trafikslag.

2.2.2 Luftfart

For luftfart, som sedan 2012 inkluderats i EU:s utslappshandelssystem (ETS1), ser
Trafikanalys fortsatt koldioxidutslappen som internaliserade. | och med att luftfart omfattas av
fungerande utslappshandel bedomer vi att utslappskostnaden internaliseras av den som ger
upphov till den genom betalning av utslappsratter.?” P4 samma satt som for 6vriga trafikslag
skulle den bedémningen kunna férandras om t.ex. kompensation for kostnaden for utslapps-
ratter skulle inforas, eller om systemet skulle férandras sa att det inte kan anses innebéara att
luftfarten betalar de kostnader som koldioxidutslappen innebar. Samtidigt som vi har betraktat
utslappshandeln som internaliserande for luftfarten har vi darfér parentetiskt redovisat
berakningsutfallet givet att luftfartens koldioxidutslapp inte skulle ses som internaliserade. | de
berakningarna anvander vi samma koldioxidvarde som foér vagsidan, dvs. 3,02 kronor per kg
for ar 2024 i prisniva 2024.28

Som redovisats ovan ligger luftfartens hoghojdseffekter daremot utanfér utslappshandels-
systemet och ar darmed inte internaliserade. Det pagar emellertid ett europeiskt arbete for att
forsdka inlemma dem i systemet: Flygets hoghojdseffekter ska vervakas och rapporteras fran
2025 och EU-kommissionen ska darefter utvardera om flygbolagen boér betala utslappsratter
aven for dem fran 2028.

For att berdkna internaliseringsgraden anvander Trafikanalys en héghdjdsfaktor pa 1,7 for flyg
pa 6ver 8 000 meters hojd, vilket berakningsmassigt skiljer sig at jamfért med ASEK som
tillampar en lagre hoghojdsfaktor, men som galler under hela flygningen.

223  Sjofart

Sjofarten fasas fran och med 2024 in i utslappshandeln (ETS1). Trafikanalys ser darfor, pa
likartat satt som for flyg, de koldioxidutslapp som omfattas av ETS1 och betalas av sj6farten
som internaliserade. P4 samma satt som for ovriga trafikslag raknar vi saledes inte kostnader
for utslappsratter som staten betalar at sektorn som internaliserande, det vill séga trafiken
betalar da inte fullt ut sina kostnader. Inom parentes redogor vi ocksa har fér den totala
samhallsekonomiska kostnaden, inklusive kostnaden for koldioxid. Aven i det sammanhanget
anvands koldioxidvarderingen 3,02 kr per kg.

Koldioxidutslappen fran storre fartyg ar visserligen fullt ut med i utsldppshandelssystemet,
men eftersom sjofarten, ar 2024, sjalva endast betalade 40 procent av kostnaden for utslapps-
ratter betraktar vi 40 procent av sjdfartens koldioxidutslapp som internaliserade 2024. Ar 2025
betalar sjofarten for 70 procent av sina utslappsratter sjalva. Forst 2026, da sjofarten star for
hela sin kostnad for utslappsratter, avser vi att betrakta sjofartens koldioxidutslapp?® som fullt
internaliserade, forutsatt att handeln med utslappsratter fortsatt visar sig fungera.

% Givet ASEK 8.0 motsvarar det 3,36 kr/kg CO2 for ar 2025 och for ar 3,60 2026 i 2024 ars penningvarde.
Darefter ska vagtrafikens koldioxidutslapp vara internaliserade genom utslappshandel.

2 Trafikanalys, 2024, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2023, kap 3, Rapport 2024:3.

2 T.0.m. 2025 kan flygoperatorer i viss man fa fri tilldelning av utslappsrétter. ((EU) 2023/958 om &ndring av
direktiv 2003/87/EG vad géller luftfartens bidrag till unionens mal om minskade utslédpp fran hela ekonomin och
det Idmpliga genomférandet av en global marknadsbaserad atgérd, preambel 14.) Mot den bakgrunden kan det
havdas att luftfarten inte sjélv betalar for sina fulla utslappskostnader. Trafikanalys bedémning ar dock att
systemets styrande effekt i sina huvuddrag fortfarande ar intakt. Vardet for flygoperatorer att minska koldioxid-
utslappen speglas fortfarande av priset pa utslappsratter.

2 Fran och med 2026 ska ocksa sjofartens utslapp av metan och lustgas inkluderas i ETS1.
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224 Jarnvag

En stor del av jarnvagstrafiken ar elektrifierad och ar darmed berakningsmassigt emissionsfri.
Eventuella utslapp i samband med elgenerering faller inom energisektorn och omfattas dar av
utslappshandeln. Koldioxidutslapp fran dieseldriven jarnvagstrafik varderas av Trafikanalys pa
samma satt som beskrivits for utslapp fran vagtrafik.

Om jarnvagstrafik inkluderas i utslappshandel, pa samma satt som vagtrafik, fr.o.m. ar 2027,
kommer ocksa dieseldriven jarnvagstrafik att berdknas som emissionsfri, forutsatt att det inte
sker ndgon kompensation som motverkar systemets styrande effekt. Avsikten ar att i annat fall
fortsatta att vardera dem enligt Trafikverkets bana "Koldioxidvardering, 2030-mal” i figur 2.2.
ovan.
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3 Diskussion

Genomgangen av hur Trafikanalys, Trafikverket och tidigare SIKA varderat utslapp av
koldioxid vacker fragor som kan fortjana att diskuteras.

3.1 Myndigheternas metodval snarare an
politiken har satt varderingarna?

3.11 Metodansatser

Inom den svenska transportpolitiken har koldioxidskatten pa bensin och diesel, under
perioder, anvants som riktmarke for vardering av minskade koldioxidutslapp inom sektorn. Det
har da gatt att applicera den ekonomiska logiken att koldioxidskatten ar avsedd som ett
langsiktigt, generellt verkande styrmedel som satter scenen for klimatarbetet. Andra styrmedel
har kunnat ses som kompletterande, ofta tillfélliga insatser, for att hantera mer begransade
marknadsimperfektioner. Och statligt stdd till produktion och distribution av alternativa
drivmedel har varit ett satt att minska risken for marknadens aktérer och pa det sattet
stimulera nya drivmedel.

Ett annat satt att med ekonomisk teori som grund faststéalla samhallets koldioxidvardering har
varit att utga fran beslutade mal for klimatpolitiken och modellera kostnaden fér den
anpassning som pa marginalen kravs for maluppfyllelse. Anpassningen pa marginalen satter
vardet: Genom att faststalla beslutade mal har samhallet, i enlighet med denna logik, visat vad
man varit redo att betala for koldioxidreduktion.

En tredje vag att ga har varit att rakna skuggpriser® for skilda styrmedel. Skuggpriser for
styrmedel kan sedan summeras om de beddms 6verlappande och det beddéms lampligt.

3.1.2 Metodtillampning

Sedan ASEK-arbetet inleddes for 30 ar sedan har det varit transportmyndigheternas ambition
att tillampa ett vetenskapligt forhallningssatt och ekonomiska metoder for att tolka politiska
beslut och 6versatta dem till en vardering av koldioxidutslapp. Nagon skadekostnadsansats,
dar man forsoker beskriva och vardera den faktiska skada som ytterligare koldioxidutslapp ger
upphov till, har daremot inte tillampats.

Nar vi nu tittar i backspegeln kan vi emellertid konstatera att det ar tveksamt om alla nya
metodval och varderingar kan kopplas till forandringar av riksdagens klimat- eller transport-
politik.

Koldioxidskatten var grunden for koldioxidvarderingen fér ASEK 1, ASEK 5 och ASEK 6.

Klimatmal har varit grund for koldioxidvarderingen for ASEK 2, ASEK 3, ASEK 4 och ASEK 8
(delvis).

Skuggpris for enskilt styrmedel tillampades for ASEK 7 (maximal reduktionspliktsavgift enligt
lagen om reduktionsplikt) och ASEK 8 (delvis, reduktionsplikt).

30 Genom att berakna det implicita priset pa utslapp baserat pa befintliga och planerade styrmedel erhalls ett
skuggpris. Tanken ar att beslut om styrmedel, sdsom koldioxidskatt, kan visa vilka kostnader politikerna ar
beredda att samhallet lagger pa att minska dessa utslapp.



20

De storsta forandringarna av koldioxidvardering som har skett inom ASEK under aren kan
kopplas till att myndigheterna férandrat metodval.

e Nar koldioxidvarderingen ar 1999 hdéjdes fran 0,38 till 1,50 kr per kg koldioxid (+385 %)
skedde det till féljd av att man Id&mnade koldioxidskatten som véarderingsgrund och i stallet
utgick fran utslappsmal.®’

e Nar koldioxidvarderingen ar 2012 sanktes fran 1,50 till 1,08 kr per kg koldioxid (-31 %)
skedde det till foljd av att man lamnade utslappsmal som grund for koldioxidvardering och
atergick till att utga fran koldioxidskatt.

o Nar ASEK:s koldioxidvardering ar 2020 hojdes fran 1,14 till 7,00 kr per kg koldioxid
(+579 %) skedde det till foljd av att man ldmnade koldioxidskatten som grund och i stallet
utgick fran skuggpris pa ett annat styrmedel.

e Nar ASEK ar 2024 sankte koldioxidvarderingen fran 7,00 kr till 1,38 kr per kg koldioxid
(basaret, vag och jarnvag, -84 procent) skedde det till féljd av att man inte langre utgick
fran det styrmedel som tidigare anvants utan aterigen fran mal.

I inget av dessa fall kan Trafikanalys se en tydlig och stringent koppling av varderingsfor-
andringarna till reformer inom den politik varderingarna gor ansprak pa att spegla.

Forandringen 2012 kan dock sagas vara foranledd av politiken. Den tidigare varderingen hade
baserats pa ett mal for ett malar som redan passerat — 2010. Redan vid den tidigare ASEK-
revideringen (ASEK 4) hade det sttt klart att det malet inte skulle nds, men det beslutades da
att varderingen pa 1,50 anda skulle bibehallas. | ASEK 5 konstaterades att den tidigare
berékningen férlorat sin koppling till empirin, vilket féranledde en ny metodansats.*

| efterhand kan vi konstatera att nar SIKA ursprungligen beslutade att tillampa en malbaserad
vardering bor de ha kunnat férutse risken att det var en metodansats som inte ndédvandigtvis
skulle kunna tillampas I6pande, utan att den skulle kunna tvinga fram nya metodval. Den
metodansats som valdes skulle med andra ord inte nédvandigtvis kunna tillampas
kontinuerligt.

Det finns anledning att diskutera om det ar tillfredstéllande att metodval latits féranleda
"hoppande” koldioxidestimat. Finns det motiv for storre restriktivitet for metodférandringar och
sOka ett metodval som tillater en mer langsiktighet i varderingen?

3.2 Skilda varderingar for olika trafikslag?

Bade Trafikverket och Trafikanalys tillampar i nagon mening koldioxidvarderingar som skiljer
mellan trafikslag. Ar det férenligt med den svenska transportpolitikens évergripande mal om
samhallsekonomisk effektivitet?

Kan skillnader mellan vardering, for tiden kring 2030, till del motiveras med att inrikesflyget
ligger utanfér 2030-malet? Alla trafikslag behandlas inte lika i malet? Politikens motiv till att
lamna luftfarten utanfor malet var emellertid att den tacktes in av EU-utslappshandel. Och att
utesluta utrikes transporter vid malformuleringen kan ha haft praktiska skal da den svenska
radigheten éver den internationella trafikens villkor ar mer begransad, inte minst genom att

31 Varderingarna har penningvardesjusterats enligt KPl som underlag for procentberékningarna.
32 Trafikverket, Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5, Kapitel 12
Vaxthusgaser, version 2012-05-16, s. 3.
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EU:s energiskattedirektiv3® starkt motverkar beskattning av drivmedel for internationell sj6-
och luftfart.

Det svenska klimatmalet om netto noll utslapp ar 2045 &ar helt generellt och dppnar under inga
omstandigheter for olika varderingar for olika trafikslag.

3.21 Trafikanalys

Trafikanalys ser koldioxidutslapp fran trafik som omfattas av EU:s utslappshandelssystem
som internaliserade da utslappen genom handeln balanseras av minskade utslapp nagon
annanstans i “utslappsbubblan”. Utslappen fran sadan trafik kan saledes sagas varderas till
noll, medan utslapp fran annan trafik ges en och samma vardering (3,02 kr/kg CO2).
Angreppssattet innebar att en gemensam vardering tillampas for icke-internaliserade utslapp.

3.2.2 Trafikverket

Trafikverket rekommenderar skilda varderingar for vag och jarnvag respektive for sjo- och
luftfart (se figur 2.1). For basaret varderas vagtrafikens utslapp enligt en skuggprisansats
dar atgardskostnaderna for koldioxidskatt och reduktionsplikt summeras, medan bedémd
atgardskostnad for att na klimatpolitikens mal till 2045 satter varderingen for det aret. Samma
varderingar galler ocksa for jarnvag. Det senare problematiseras inte ndrmare, men har sin
bakgrund i att jarnvagens koldioxidutslapp anses mindre viktiga och féga avgorande i
sammanhanget samtidigt som det ar enkelt att anvédnda samma vardering som for vagtrafik.

For sjo- och luftfart anvands basarets genomsnittspris for utslappsratter i EU:s utslapps-
handelssystem och for 2045 anvands de kalkylpriser for utslappsratter som EU-kommissionen
i juni 2024 rekommenderade for medlemsstaternas arbete med nationella energi- och
klimatplaner.

3.2.3 Slutsats

Trafikanalys kan i princip inte se transportpolitiska eller andra motiv for skilda varderingar av
koldioxid for olika trafikslag. Daremot finns det manga orsaker till att styrmedel med samma
ambitioner inte alltid kan inforas for alla verksamheter. Det kan handla om att europeisk och
internationell lag hindrar inférande av vissa styrmedel inom vissa sektorer, risk for s.k.
koldioxidlackage genom att verksamhet flyttar ut (utanfér landet eller utanfér EU) eller
acceptansfragor. Att samhallet lyckas samre med att driva klimatpolitik for ett trafikslag an for
ett annat motiverar dock inte skilda varderingar. Tvart om &r ett effektivitetskriterium att vi alltid
forsoker vidta atgarder dar anpassningskostnaden ar lagst.

3.3 Prognoseni ASEK 8

Trafikverkets bana for koldioxidvarderingens utveckling bygger pa att ett varde faststalls for
basaret 2019 och ett annat varde for malaret 2045. Det gors sedan en interpolering for aren
daremellan och en form av intrapolering fram till ar 2105. Nagon egentlig analys av vagen
mellan ar 2019 och 2045 redovisas inte for den varderingsbana som rekommenderas for
infrastrukturplaneringen. Trafikverket motiverar tillvidgagangssattet med enkelhet. Ar det en
lagom foérenkling?

| var rapport Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 202434 bedémer vi exempelvis
att anpassningskostnaderna for sjofart (> 5 000 BT) pressas uppat 2040, da sektorsspecifika

33 Dir. 2003/96/EG om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och
elektricitet, Artikel 14.
34 Trafikanalys Rapport: 2024:11, Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2024.
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krav trader i kraft till f6ljd av FuelEU Maritime. Det handlar om krav som inte kan métas med
utslappsratter, vilket i sa fall innebar att sjoéfartens anpassningskostnad blir hogre an vad som
motsvaras av priset pa utslappsratter.

3.31 Koldioxidvarderingen for basaret

Vilka skuggpriser boér adderas?

ASEK 8.0 summerar for vagtrafik skuggpriset for tva styrmedel som var i bruk vid basaret:
koldioxidskatt och reduktionsplikt for vagtrafik. ASEK beskriver dem som generella
marginalincitament.3® Andra parallellt verkande styrmedel sasom koldioxiddifferentierad
fordonsskatt och Klimatklivet®® beaktas daremot inte.

Pa vilka grunder ska styrmedel for skuggprisberakning véljas — enskilt eller fér summering?

Om fokus ar pa att fa fram bra underlag fér basprognosens kor- och trafikeringskostnader ar
det enligt Trafikanalys uppfattning ratt, att som Trafikverket gor, fokusera just pa styrmedel
som paverkar drivmedelspriset. | basprognosens bana for drivmedelspris ar salunda
exempelvis inte koldioxiddifferentierad fordonsskatt for personbilar relevant. Daremot beaktas
det styrmedlet i princip pa annat satt i infrastrukturplaneringens underlag — nar fordonsparken
raknas fram.

Trafikanalys bild ar saledes att styrmedel som koldioxidskatt, reduktionsplikt och differentierad
fordonsskatt sa till vida hanteras pa ett konsekvent satt i infrastrukturplaneringen. Vilka
styrmedel som boér vara att se som Overlappande och fortjanar att summeras nar en
skuggprisansats for koldioxidvardering tillampas ar enligt Trafikanalys daremot en annan
fraga. En fraga som saknar ett enkelt och entydigt svar.

Bor en skuggprisbaserad koldioxidvadrdering vara genomsnittlig?

Kostnaden for laginblandning av biodrivmedel, till f6ljd av reduktionsplikten ar 2019, bedéms
ha varit hogre for diesel an for bensin. Trafikverket valjer att anvanda en sammanvagd,
genomsnittlig atgardskostnad i stallet for den hogre anpassningskostnaden som gallde for
diesel. Det senare hade resulterat i estimatet 1,45 i stéllet for 1,38 kronor per kg.®” Skillnaden
mellan estimaten ar mattlig, men fragan ar principiellt intressant.

En berakning av genomsnittet ar naturligt om avsikten specifikt ar att berakna paverkan pa
drivmedelspris och kérkostnaden. Men nar en skuggprismetod anvands for att berakna
koldioxidvarderingen ar det snarare den dyraste anpassningen ett styrmedel resulterar i som
satter ribban? Nar skuggpris raknas pa malnivaer (exv. nettonoll-malet fér vaxthusgaser till
senast ar 2045) ar det ocksa tydligt att den dyraste anpassningen ska anvands och inte den
genomshnittliga atgardskostnaden for maluppfyllelse.

Hér sj6- och luftfart ihop?

For ASEK:s basar 2019 finns det i det har perspektivet inte nagot specifikt som kopplar
samman sjo- och luftfart? De ska visserligen tillhéra samma utslappshandelssystem fran ar
2024. For oss ar det for basaret inte uppenbart mer Iampligt att anvanda ett luftfartsestimat for
sjofart an det vore att anvanda "vagtrafikvarderingen”. Varfér hor jarnvag, men inte sjo- och
luftfart ihop med vagtrafik? Ett svar pa den fragan tycks vara att jarnvagen i sammanhanget ar
av sa liten betydelse att det i ASEK-sammanhang inte spelar nagon stérre roll hur man réknar
med den. Samtidigt kan det ocksé finnas en narmare koppling mellan vag och jarnvag i

35 Samtidigt som Trafikverket ocksa framhallit att reduktionsplikten hade kunnat utvecklas till en mer generell
reduktionsplikt.

% Klimatklivet ar ett statligt stodprogram for fysiska investeringar som minskar utsléappen av vaxthusgaser. Vid
ansOkan beddms den foreslagna atgardens effekt i termer av minskat antal kg. utslapp per satsad stddkrona.
37 Trafikverket 2024, Hantering av klimatrelaterade effekter i Trafikverkets BCA, Appendix, Tabell 2.
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planprocessen an med sjo- och luftfart, vars infrastruktur inte i samma omfattning finansieras
av den nationella planen for transportinfrastrukturen?

Ar ETS-priset fér 2019 en solid startpunkt?

ASEK 8.0 anvander det genomsnittliga priset pa utslappsratter ar 2019 for att satta startaret
for den interpolering som gors fram till 2045. Att Trafikverket behdver rékna p& basprognosens
basar 2019 for att fa korkostnaderna ratt i linje med modellens transportfloden ar en sak. Men
det innebar inte nédvandigtvis att det aret ocksa maste anvandas som bas for interpolering?

Priset ar 2019 var da ca € 25 per ton koldioxid, vilket var hdgre an aren tidigare, men tydligt
lagre an tiden darefter. For helaret 2024 var det i snitt € 65 per ton.3®
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Figur 3.1. ETS prisutveckling fran 2019 till den 14 februari 2025.
Kalla: EU Carbon Permits - Price - Chart - Historical Data - News , 14/2-25.

Prisutveckling for utslappsratter var Trafikverket ocksd medvetna om, och tog hojd for, i
ASEK-arbetet. Trafikverket kunde konstatera att den varderingsupprakning som féljde av
estimatet for 2045 innebar att man for &r 2024 fick en vardering vars niva ungefarligen
Overensstamde med ETS-priset samma ar.

Som underlag for en kérkostnadsprognos ar det genomsnittliga priset pa utslappsratter en god
utgangspunkt. Daremot ar det en annan fraga om det ar principiellt ratt att anvanda det
genomsnittliga priset som underlag for en skuggprisberékning. Den hogsta atgardskostnaden
speglas snarare av det hdgsta priset under perioden.

3.3.2 Koldioxidvardering for malaret 2045

Sjo6- och luftfart — Prisprognos eller skuggpris i transportpolitikens periferi?

For sjofart liksom for luftfart varderas koldioxidutslappen enligt vad som beskrivs som
EU-kommissionens prognos for utslappsrattspriset inom ETS. Underlagspromemorian anger

38 https://tradingeconomics.com/commodity/carbon
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varderingen till 4 kronor per kg ar 20453°, vilket vi forstar som en avrundning av det varde som
anges i ASEK:s tabell 14.24°, namligen 3,82 kronor.

EU-kommissionens kalkylvarden for integrerade nationella energi- och klimatplaner gor
emellertid inte ansprak pa att vara en prognos?*' Kommissionens kalkylvarden har sin grund i
EU-forordningen 2018/1999 om styrningen av energiunionen och av klimatatgarder m.m.42
som ger EU kommissionen i uppgift att ta fram vissa parametrar och variabler som
medlemsstaterna ska anvanda som underlag for sina Integrerade nationella energi- och
klimatplaner. Genom Climate Change Committee dar medlemsstaterna ar representerade
med rostratt (medan EU-kommissionen har ordférandeskapet, men saknar rostratt) har
medlemsstaterna inflytande dver rekommendationerna. En grundlaggande uppgift for
Kommissionen som ordférande for kommittén ar att hitta ett forslag som far stérsta mojliga
stéd i kommittén.** Kommissionens rekommenderade parametrar ar séledes inte nagon
transparent prognos utan parametervarden sprungna ur en kommittologiprocedur.

Vad ar det da for estimat for 2045 som vi till syvende och sist har? Trafikanalys ser det som
ett atgardskostnadsansats baserat pa en i EU-lagstiftning foreskriven procedur fér vara
integrerade nationella energi- och klimatplaner. Vi ser det inte som (prognoser for) priser inom
utslappshandelssystemet.

Trafikanalys bild ar vidare att detta kalkylvarde saknar koppling till det svenska 2045-malet,
som &r en viktig utgangspunkt i ASEK 8.

EU-krav pa drivmedelskvalitet for sjo6- och luftfart

Det kan finnas anledning att analysera bade utslappshandel och krav kring drivmedelskvalitet
ocksa for sjo- och luftfart. Trafikanalys ser det inte som troligt att det i alla 1agen ar utslapps-
handelssystemet som tvingar fram “koldioxidatgarden pa marginalen” for sjo- (vilket ndmnts
ovan) respektive luftfart. FuelEU Maritime och ReFuelEU Aviation tillater inte samma
flexibilitet som utslappshandel. Det finns i grunden bara ett satt fér anpassning: Att férnybar
energi av féreskriven kvalitet anvands i bestdmd utstrackning.

Som en parallell till den har diskussionen kan vi konstatera att reduktionsplikt for luftfart annu
inte hade inforts vid basaret 2019.4 Det &r saledes logiskt att det styrmedlet inte beaktas nar
ASEK-vérderingen for basaret sattes, men 2045 ar situationen en annan.

Vi kan konstatera att Trafikverket av praktiska skal inte hann arbeta in FuelEU Maritime och
ReFuelEU i ASEK-arbetet. ASEK- och lagstiftningsarbetet I16pte parallellt. Vid nasta ASEK-
revision bor fragestéallningen hanteras.

Hur lange finns utslappsratter att tiliga?

Utgivningen av utslappsratter i ETS 1 minskar fran ar till &r. Fram till och med ar 2027 sker en
linjar minskning med 4,3 procent per ar for att darefter bli 4,4 procent. Det innebar att
utgivningen av utslappsratter inom ETS1, givet dagens lagstiftning, upphor ar 20394, De

3 Trafikverket 2024, Hantering av klimatrelaterade effekter i Trafikverkets BCA, s. 9.

40 ASEK, kalkylbilaga.

41 Europeiska kommissionen, DG CLIMATE ACTION, CLIMA.A.2, Recommended parameters for reporting on
GHG projections in 2025, June 2024.

42 (EU) 2018/1999 av den 11 december 2018 om styrningen av energiunionen och av klimatatgarder samt om
andring av Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 663/2009 och (EG) nr 715/2009,
Europaparlamentets och radets direktiv 94/22/EG, 98/70/EG, 2009/31/EG, 2009/73/EG, 2010/31/EU,
2012/27/EU och 2013/30/EU samt radets direktiv 2009/119/EG och (EU) 2015/652 och om upphavande av
Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 525/2013, bilaga 1, del 2, punkt 1.1.

4 EU 182/2011, Artikel 3.

44 Proposition 2020/21:135 Reduktionsplikt for flygfotogen

45 Dir. 2003/87/EG, Artikel 9 och Artikel 13. Se dven Hassler John, Sveriges klimatstrategi 46 férslag fér
klimatomstélliningen i ljuset av Fit for 55, s. 53.
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utslappsratter som da stélls ut har en giltighet pa 10 ar®, vilket i sin tur gor att koldioxidutslapp
fran sjofart-, luftfart och andra verksamheter t.0.m. 2049 i princip, men naturligtvis i mycket
begransad omfattning, skulle kunna tackas in av utslappsratter som sparats fran tidigare ar.

Det ar samtidigt sannolikt rimligt att lagstiftningen kring utslappshandeln justeras ytterligare
framover. Det ar exempelvis mojligt att en marknad fér utslappshandel permanentas for att
skapa forutsattningar for koldioxidlagring (CCS, Carbon Capture and Storage).

Nar utslappshandelssystemet anvands som grund for koldioxidvardering for malaret 2045
innebar det i princip att en forandring av regelverket forutsatts. Det ar inte orimligt. Det tycks
aven Kommissionen gora genom att foresla kalkylvarden for integrerade nationella energi- och
klimatplaner som ligger bortom 2039. Kanske ar det fortfarande ratt att saga att varderingen
tar sin utgangspunkt i befintlig lagstiftning aven om det inte ar beslutad politik?

3.4 Koldioxidvardering eller kalkylvarde?

Liksom Trafikverket och ASEK 8.0 kan Trafikanalys konstatera att det ar genuint svart att
vardera skadekostnaden av vaxthusgasutslapp.4” Trafikanalys har mot bakgrund av tidigare
utredningsinsatser“® konstaterat att det finns en rad olika estimat for koldioxidvardering.

Med all den osakerhet som rader kanske begreppet koldioxidvardering signalerar en
objektivitet och stabilitet som svarar illa mot verkligheten? Samtidigt behdver vi koldioxid-
varden att rdkna med i internaliseringsarbetet saval som i infrastrukturplaneringen. Kanske
vore det mer lampligt att konsekvent beteckna dessa som kalkylvdrden? Det kanske pa ett
mer balanserat satt signalerar att vi tillampar en berakningskonvention vi bestamt oss for utan
att for den skull nédvandigtvis géra ansprak pa att den i objektiv mening ar oomtvistlig:
Kalkylvarde som i ASEK: Analysmetod och SamhallsEkonomiska Kalkylvarden!

46 Utslappsratter som stélldes ut t.o.m. december 2020 &r giltiga for obestdmd tid och kan i princip brukas langt
fram i tiden. Dir. 2003/87/EG, Artikel 13.

47 ASEK 8, s. 175.

48 Se exempelvis, Skuggpris pa koldioxid inom transportomradet, Trafikanalys PM 2017:8.
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