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Forord
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ekonomiska kostnader relativt skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och
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Sammanfattning

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

| Tabell 1 och 2 presenteras nagra resultat vad galler internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad. Kostnaden for koldioxid har i dessa berakningar bestamts till
4,20 kronor per kg. Sedan féregaende ar ar kostnaden for koldioxid i vara internaliserings-
berakningar oférandrade.

Tabell 1. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per personkilometer samt

internaliseringsgrad inom parentes. Prisniva 2023 och 2023 ars kostnader, skatter och
avgifter.

Bil, bensin 0,16 (66 %) 0,72 (32 %)
Bil, diesel 0,16 (55 %) 0,74 (22 %)
Bil, el -0,02 (157 %) 0,16 (19 %)
Buss, HVO 0,13 (0 %) 0,44 (0 %)
Persontag 0,04 (67 %) 0,01 (91 %)
Flygtrafik ('g fg (34123%4)’{

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

Tabell 2. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt
internaliseringsgrad inom parentes. Prisniva 2023 och 2023 ars kostnader, skatter och
avgifter.

Latt lastbil, diesel 0,31 (54 %) 1,34 (20 %)
Zitgézllastbll utan slap, 0,50 (36 %) 1,16 (20 %)
chiuer;gellaStb” med slap, 0,16 (35 %) 0,36 (22 %)
Godstag 0,03 (51 %) 0,04 (44 %)

Sjéfart (gods) 0,16 (25 %)




Personbilstrafik

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden mellan bensin-, diesel- respektive
eldrivna bilar. Som framgar av Tabell 1 beréknas internaliseringsgraden pa landsbygd till drygt
65 respektive 55 procent for bensin- respektive dieselbil. For elbil tacker elskatten elbilens
mycket laga niva pa externa kostnader i landsbygdstrafik. | tatort ar all biltrafik, oavsett
drivmedel, daremot underinternaliserad. Det ar framfor allt externa kostnader for olyckor och
slitagepartiklar som ar stora, liksom kostnad for koldioxid for de fossildrivna bilarna.
Internaliseringsgraden ligger i spannet 19 till 32 procent, dar elbilen ligger Iagst eftersom
elskatten ar lag.

Icke-internaliserad extern kostnad for biltrafik i tatort ligger for bensin- respektive elbil pa 72
respektive 16 6re per personkilometer, vilket motsvarar 110 6re per fordonskilometer for
bensinbil och 25 6re per fordonskilometer for elbil.

Kollektivtrafik och flyg

Persontrafik pa jarnvag i de stora straken ar inte riktigt internaliserad. | taglage bas, vilket kan
motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, ar internaliseringsgraden narmare 70 procent.
Den aterstaende icke-internaliserade externa kostnaden for tag ligger i genomsnitt pa 3 ore
per personkilometer, och varierar mellan drygt 1 6re per personkilometer i tdglage hég och lite
Over 6 ore per personkilometer i taglage bas vid passage av tatort.

Persontrafik med buss (biodiesel) betalar i mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska
kostnader an tag och har en internaliseringsgrad om nastan 60 procent och icke-
internaliserade externa kostnader i landsbygdstrafik om 8 6re per personkilometer och
betydligt hogre i tatort. Bussar som drivs med hoginblandat biobransle (till exempel HVO) ar
undantagna fran energi- och koldioxidskatt och har darfér O procent i internaliseringsgrad. De
orsakar dock icke-internaliserade externa kostnader i form av bland annat olyckor och slitage
minst i samma storleksordning som annan busstrafik oavsett drivmedel.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget dverinternaliserat, som redovisas i Tabell 1. Om det antas att
EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp blir resultatet
underinternalisering, da drygt 40 procent av flygets externa kostnader betalas.

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

Godstransporter

Som framgar av Tabell 2 har godstransporter med tung lastbil utan slap héga beraknade
icke-internaliserade kostnader om 1,16 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 4,40
kronor per fordonskilometer. Pa landsbygden betalar lastbil utan slap inte heller for de externa
kostnader de orsakar och internaliseringsgraden ar 36 procent. Tung lastbil med slap har pa
landsbygden likasa en internaliseringsgrad om 35 procent och en icke-internaliserad kostnad
om 16 ore per tonkilometer. 16 6re per tonkilometer motsvarar for denna lastbilskombination
nastan 3,10 kronor per kilometer.



Godstransporter pa jarnvag har avsevart lagre icke-internaliserad kostnad (3 6re) an bade
lastbils- (16 6re) och sjofartstransporter (16 6re). Den hogre kostnaden for sjofarten ar en
konsekvens av bransleférbrukning som medfér stora externa kostnader for framfor allt
emissioner av koldioxid.

Det kan ocksa konstateras att lastbil med slap pa landsbygd genererar icke-internaliserade
kostnader i samma niva som for sjofart, men for lastbil utgér den externa kostnaden fér
koldioxid en mindre andel (64 procent) an for sjofart (83 procent). Det ska dock poangteras att
det finns en stor spridning i internaliseringsgrad for sjofart beroende pa fartygstyp och rutt,
klimateffektens andel ligger daremot pa samma niva.

Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 35 och drygt 50 procent, gods med
tung lastbil pa landsvag har en internaliseringsgrad om 35 procent och sj6fart i genomsnitt 25
procent, med en stor spridning darunder som namnts. En internaliseringsgrad pa 35 till 50
procent innebar att jarnvagsgods betalar halften eller ner mot en tredjedel av de externa
kostnader det orsakar. En internaliseringsgrad om 25 procent for sjofart betyder att sjofarten i
genomsnitt skulle behdva betala 4 ganger mer i internaliserande skatter och/eller avgifter for
att tacka de externa kostnader dessa frakter genererar.

Koldioxid forvantas bli internaliserad i och med ny handel med
utslappsratter inom EU ETS

Fran ar 2024 kan kostnaderna for alla koldioxidutslapp fran luftfart, sj6fart med fartyg stérre an
5 000 brutto (exklusive Gotlandstrafiken) i stort sett vara internaliserade genom EU:s
utslappshandelssystem. Tva ar senare, 2026, inkluderas sjofartens utslapp av metan och
lustgas. Fr.o.m. ar 2027 internaliseras aven kostnader for utslapp fran vagtrafik genom ett
ytterligare, separat utslappshandelssystem. Jarnvagstrafik inkluderas inte.

Luftfartens hoghdjdseffekter ar daremot annu inte internaliserade genom
utslappshandelssystem. Dessa effekter beddms vara betydande och bér, s& lange de inte
inkluderas i systemet, beaktas vid berakningar av internaliseringsgrad for luftfarten. Andra
klimatutslapp an koldioxid fran de fartyg som ingér i handelssystemet torde vara av mindre
betydelse och sannolikt svarberdknade. Liksom flygets hoghojdseffekter hanteras de tills
vidare formodligen bast genom att beskrivas kvalitativt i internaliseringsrapporteringen.

Ingen av de 6vriga flexibiliteterna eller undantagen i lagstiftningen om utslappshandeln eller
den Ovriga EU-regleringen ar av sadan art att de andrar bilden att utslappshandelssystemen i
allt vasentligt internaliserar trafikens marginalkostnader for klimatpaverkan.

Slutsatserna forutsatter att den gallande lagstiftningen inte i nagot vasentligt avseende éndras
och att planerad reduktion av utslappsratter éver tid foljs aven nar priset pa utslappsratter
Okar.

Utvecklingsbehov

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



Att effektiv prissattning av transportsystemet framéver kan bli 8n viktigare behdver tydliggéras
och diskuteras mer. Externa effekter for icke fossildrivna fordon behdver fortsattningsvis
studeras narmare.

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

| dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer dvergripande och
internationell niva och ar darmed inte direkt jamforbar med 6vriga trafikslag som beror
nationella resor. | arbetet med arets redovisning har vi ocksa pabdorjat ett arbete kring externa
effekter och internalisering pa fartygsniva for nagra nationella transporter med sjofart, vilket vi
avser att publicera under hosten 2024.



1 Bakgrund

1.1  Uppdraget och disposition av rapporten

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

Metodmassigt baseras analysen och sammanstaliningen i huvudsak pa befintlig kunskap, dar
kunskapsunderlag som VTI tidigare tagit fram i ett antal regeringsuppdrag utgér en grund.?
Hartill har egna analyser baserat pa nya data genomférts dar marginalkostnader saknats, varit
bristfalliga eller i behov av uppdatering. Aktuella skatter och avgifter fér de olika trafikslagen
gallande 2023 har tagits fram och bearbetats for att galla redovisade trafikslag och fordons-
kombinationer. | dvrigt baseras analysen pa senaste statistik fran Trafikanalys gallande trafik-
och transportarbete samt belaggningsgrad med mera.

| féreliggande kapitel forklaras framfor allt syftet med internalisering, har beskrivs svenska
principer for prissattning och hur fragan hanteras inom EU. | kapitel 2 beskrivs trafikens
samhallsekonomiska kostnader och deras variation beroende pa omstandigheter samt
internaliserande skatter och avgifter i Sverige. Kapitel 3 redovisar férvantade effekter av det
uppdaterade system for handel med utslappsratter inom EU och hur det kan paverka
internalisering fran och med 2024. Avslutningsvis redovisas i kapitel 4 nagra slutsatser samt
vardefulla forsknings- och utvecklingsinsatser for att battre forsta och analysera omradet
framover.

1.2 Internalisering och effektivitet

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

Prissattning och internalisering av kvarstaende externa effekter

Kvarstaende externa effekter som inte redan internaliserats med andra styrmedel (till exempel
fordonskrav, miljézoner, reduktionsplikt, mittracken, handel med utslappsratter m.m.) kan
internaliseras med rorliga skatter eller avgifter. Internalisering innebar att aktérerna genom
prissattning ges en tydlig anledning att vaga in den externa effekten. Pa sa satt kan ett
rationellt utnyttjande av trafiksystemet uppmuntras och éverkonsumtion av begransade
resurser undvikas.

" Férordning (2010:186), med instruktion fér Trafikanalys.
2 Regeringen (2012), Regeringen (2015) och Regeringen (2017).
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De negativa externa effekter trafik kan resultera i &r en féljd av avgasutslapp, slitagepartiklar,
trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfor
transportsystemet. Aven det slitage pa och den deformation av infrastrukturen som trafiken
ger upphov till ar extern ur trafikantens eller transportérens synvinkel om utnyttjandet inte ar
(marginalkostnads)prissatt.3

Férekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande som innebéar att
resurserna inte anvands pa basta satt for samhallet. Huvudsyftet med internalisering ar att
korrigera for detta marknadsmisslyckande samt dessutom att underlatta ett decentraliserat
beslutsfattande om transporter for att understddja marknadsldsningar pa transportproblemen.
Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller transportkGparen — via priset
— tillgang till sddan information som leder till att de val som &r bast ur hans eller hennes
perspektiv samtidigt utgor en effektiv 16sning ocksa for samhallet i stort. | forlangningen ska
dessa val stimulera utveckling av ny teknologi, nya fordon och nya transportlésningar som ar
battre for samhallet an dagens.

Internaliseringsgrad beskriver kvoten mellan uttaget av transportpolitiskt motiverade rorliga
skatter/avgifter och berdknade kortsiktiga externa marginalkostnader.

Internaliseringsgrad = rérliga skatter och avgifter dividerat med externa marginalkostnader

Internaliseringsgraden ar idealt lika med ett (1 dvs. 100 procent), vilket innebar att transport-
kdparen/resenaren fullt ut betalar ett pris som inkluderar ersattning for de kostnader
transporten orsakar resten av samhallet. Mattet ar relativt och kan som sadant latt bl
missvisande om inte ocksa absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid jamforelse av
transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek. Det ar darfér hogst relevant att
ocksa beakta s kallad icke-internaliserad extern kostnad.

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

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

Samhallsekonomisk effektivitet och val av atgarder

Okad valfard i ett samhélle kan idealt sett uppnas med en kombination av att genomféra
samhallsekonomiskt Ionsamma atgarder och att internalisera (kvarstaende) externa effekter
med prissattning (=effektiv prissattning). Prissattning kan dock medféra allt fran laga till
mycket hoga systemkostnader och om effektivitet efterstravas boér det genomféras endast om
det &r samhallsekonomiskt Ibnsamt. | denna rapport studeras i vilken utstrackning trafik med
olika fordon och farkoster betalar fér de externa effekter de orsakar. Vi beaktar har inte i vilken
utstrackning avgifterna eller skatterna som tas ut ar effektiva och viktiga fér maluppfyllelse.
Internalisering &r en viktig aspekt och hur det sedan "bast” bor ske ar en annan fraga. Det ar
dock nagot som framdver kommer fa storre vikt, bland annat ju fler vagfordon som
elektrifieras. For tung trafik kommer det att berora trafik bade pa landsbygd och i tatort. For
persontrafik ar det i huvudsak en fraga for trafiken i och nara tatorter dar det bor manga som
utsatts for emissioner, olyckor, buller och trangsel. Hartill &r val av atgarder inklusive

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



1"

prissattning inom transportsektorn inte minst en fraga for politiken, med hjalp av olika fakta-
underlag. Vikten av att pa ett pedagogiskt och tydligt satt beskriva och synliggéra vad som ar
effektivt och samhallsekonomiskt motiverat i dessa underlag ska dock understrykas.

1.3  Principer for prissattning i Sverige

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

Prissattning av vagtrafiken sker i huvudsak via branslebeskattningen. Flygtrafiken betalar
framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning och undervagsavgifter under
sjalva flygningen. Fartyg som anloper svensk hamn maste betala farledsavgift och fér de som
nyttjar lotsning tas en avgift for detta ut. Vilka skatter och avgifter som betalas fér respektive
trafikslag framkommer narmare i avsnitt 2.2 och i bilaga 2 i Trafikanalys PM 2024:2. Flyg och
sjofartens utslapp av koldioxid omfattas ocksa av EU:s system for utslappshandel.

1.4 Avgifter pa EU-niva

Synsattet pa avgiftsprinciper

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

| vitboken Raéttvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande av gemensamma
avgiftsprinciper for transportinfrastruktur, som gavs ut redan 1998, lyfte EU-kommissionen
fram marginalkostnadsprincipen, men ocksa principerna att anvandaren och férorenaren ska
betala. Oronmarkning av avgiftsintakter berdrdes ocksa, men till skillnad mot hur EU-
kommissionen driver fragan i dag fanns det 1998 en starkare betoning pa valfrihet for
medlemslanderna.®

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

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.

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

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

" Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval infér framtiden, KOM (2001) 0370 slutlig.
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Det har aven producerats vitbdcker om andra mer specifika transportpolitiska omraden som till
exempel vitalisering av gemenskapens jarnvagar (1996).2 Kommissionen lyfter fram behovet
av harmoniserade avgifter, som ett satt att motverka éverprissatta korridorer i delar av Europa,
men ocksa som ett satt att (tillsammans med andra atgarder som marknadsdppning och
separering av infrastruktur och trafikering) revitalisera jarnvagen i Europa.

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

Aven om det finns en intention att genomféra de féreslagna atgarderna kommer vissa férslag
sannolikt att falla bort eller férsenas. Férhandlingar mellan ministerradet och Europa-
parlamentet kommer ocksa att resultera i kompromisser. Trots att utvecklingen langt ifran ar
entydig kan utvecklingen de senaste 20 aren tolkas som att EU-kommissionen stegvis har
flyttat fram sina positioner. Det har gjorts i en stravan att harmonisera mellan EU:s medlems-
stater for att i hogre utstrackning fa till stdnd en internalisering av externa kostnader samt att
starkare 6ronmarka de avgifter som tas in till satsningar pa transportsystemet.

Klimatpolitiken ar en del i det och har successivt blivit mer betydelsefull. Det kommersiella
flyget ingar sedan en tid tillbaka i det europeiska systemet for handel med utslappsratter
(ETS1). Da aven produktion av el ar en del av handelssystemet ingar dven den vaxande
skaran elektrifierade fordon i systemet.'® Det har dessutom beslutats om att &ven inkludera
sjofarten i ETS1 och att ett nytt handelssystem ska inrattas for vagtrafik och byggnader
(ETS2), vilket framgar av kommande avsnitt.!" Lite férenklat innebar sddana handelssystem
att kostnaden for utslapp bestams av ett politiskt beslutat tak for utslappen och marknadens
efterfragan pa utslappsratter.

Avgifter — aktuellt pa EU-niva

Fit for 55 och strategi fér héllbar och smart mobilitet

Fit for 55 ar en samling forslag som syftar till att uppna de malsattningar pa klimatomradet
som radet och Europaparlamentet enats om. Namnet syftar p4 EU:s mal att minska
nettoutslappen av vaxthusgaser med minst 55 procent senast ar 2030. Med undantag for
Energiskattedirektivet fattades de sista besluten om de transportrelaterade delarna av Fit for
55 under ar 2023."? De delar av Fit for 55 som berér avgifter och internalisering pa

8 Europeiska kommissionen (1996), En strategi for vitalisering av gemenskapens jarnvagar, KOM (1996) 421
slutlig.

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

© EU Emission trading System: https://ec.europa.eu/clima/policies/ets.

" Europeiska kommissionen (2023), Fragor och svar; en stérkt och utvidgad EU-utslédppshandel med en
sdrskild social klimatfond som kan hjédlpa medborgarna i omstéliningen, Hamtad 2024-02-22 Starkt och utvidgad
EU-utsldppshandel (europa.eu) .

2 For en systematisk genomgéang av Fit for 55 se: Trafikanalys (2023), Fit for 55 — transportpolitikens nya
ramar, PM 2023:9.



https://ec.europa.eu/clima/policies/ets
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
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transportomradet harror till storre delen frdn kommissionens strategi for hallbar och smart
mobilitet som presenterades i slutet av ar 2020.

For avgiftsomradet ar “flaggskeppsinitiativ 5” om prissattning av koldioxid och battre
incitament for anvandare sarskilt intressant. Kommissionen konstaterar att det sedan lange
funnits politiska ataganden om rattvis och effektiv prissattning inom transportomradet, men att
framstegen sa har langt varit begransade. Principerna om att "férorenaren betalar” och
"anvandaren betalar” maste darfér hadanefter genomféras utan drojsmal for alla trafikslag. |
linje med detta kommer darfér kommissionen att strava efter en heltadckande uppsattning
atgarder for att infora rattvis och effektiv prissattning i alla trafikslag. Utslappshandel,
infrastrukturavgifter, energi- och fordonsskatter maste samlas i en d6msesidigt kompatibel,
kompletterande och samstammig politik.

Strategin innehaller flera milstolpar. P4 avgiftsomradet slas fast att samtliga externa kostnader
for transporter ska betalas av anvandarna senast ar 2050. Inom ramen for strategin togs ett
initiativ till att genomfdéra en 6versyn av EU:s handelssystem i fraga om sjofart, luftfart och
CORSIA (ICAO:s globala klimatstyrmedel). Beslut om nya och skarpta handelssystem
fattades under ar 2023 inom ramen for Fit for 55.

EU:s handelssystem med utsléppsréatter utvidgas till flera sektorer

| Fit for 55 ingar flera beslut om att férandra EU:s handel med utslappsratter (ETS1) for att
paskynda klimatomstallningen och minska koldioxidutslappen. Skarpningen av
utslappshandeln innebér bland annat att inga nya utslappsratter ska ges ut efter ar 2040."
Dessutom foreslas, som redan namnts, att nuvarande handelssystem utvidgas till att &ven
innefatta sjofart och att ett separat handelssystem (ETS2) infors for bl.a. fossildriven vag- och
jarnvagstrafik.

Utslappshandel for flyg (ETS1)

e Den Overgripande ambitionen pa utslappsminskningarna inom de sektorer som
omfattas av EU:s utslappshandelssystem 6kas fran minus 43 procent jamfort med
2005 ars niva till minus 62 procent 2030 (sedan systemet infordes 2005 har utslappen
minskat med 41 procent).™

e Ovanstaende utslappsminskningar astadkoms genom engangsminskningar av
mangden utslappsratter med 90 miljoner 2024 och 27 miljoner 2026 i kombination
med en Okad arlig minskningstakt av utslappsratterna. Den arliga minskningen 6kas
fran dagens 2,2 procent till 4,3 procent mellan aren 2024 till 2027 for att ytterligare
Okas till 4,4 procent fran och med 2028."°

e ETS1 ska aven fortsattningsvis omfatta alla flygningar inom EU/EES och avgaende
flyg till Schweiz och Storbritannien fram till 2027. Dessutom ingar flyg mellan EES och

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

4 Europeiska radet och Europeiska unionens rad (2023). Infografik — 55 %-paketet: reformen av EU:s
utsldppshandelssystem, Hamtad 2024-02-06 fran 55 %-paketet: reformen av EU:s utsldppshandelssystem -
Consilium (europa.eu) .

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



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021PC0551&from=EN
https://www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-eu-emissions-trading-system/
https://www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-eu-emissions-trading-system/
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
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lander som inte omfattas av CORSIA (bagge riktningarna) med vissa undantag.'®
Senast ar 2026 ska kommissionen utvardera CORSIA for att utréna huruvida det
styrmedlet minskar flygets klimatpaverkan i takt med kraven i Parisavtalet.'”

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

e 20 miljoner utslappsratter avsatts for att delas ut gratis vid anvandningen av branslen
som anvands for att fasa ut fossila flygbranslen.®

e Ar 2028 kommer kommissionen att presentera ett férslag att inkludera &ven icke-
koldioxidrelaterade effekter pa klimatet.?°

Utslappshandel for sjofart (ETS1)

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

e Skyldigheten for rederier att 6verlamna utslappsratter motsvarande utslappen
kommer att inféras gradvis fran ar 2024 for att na full tackning ar 2026. Fran ar 2026
ska aven utslapp av metan och lustgas inkluderas. Medlemsstater kommer att ges
mojlighet att under perioden 2024—2030 tillfalligt undanta inhemsk sjéfart till och fran
6ar med farre &n 200 000 invanare.?? En méjlighet som Sverige beslutat utnyttja for
Gotlandstrafiken.?

e Det finns en klausul om rapportering och éversyn, for att folja upp genomférandet av
reglerna for sjofartssektorn och i synnerhet for att kunna upptacka och atgarda
kringgaende beteenden i ett tidigt skede och beakta relevant utveckling inom ramen
for den internationella sjéfartsorganisationen (IMO).2*

Utslappshandel for vag- och jarnvagstrafik (ETS2)

e Ett separat handelssystem for vag- och jarnvagstrafik och byggnader ska upprattas
2027. Om energipriserna blir exceptionellt hdga kan lanseringen av det nya
utslappshandelssystemet senarelaggas till 2028.%

e Medlemslanderna kan undanta leverantérer fran skyldigheten att 6verlamna
utslappsratter fram till december 2030, om de omfattas av en koldioxidskatt pa

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

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

'8 Ibid.

' Ibid.

20 |bid.

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

2 |bid.

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

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

% |bid.



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/sv/qanda_23_4756
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nationell nivd som motsvarar eller éverstiger auktionspriset for utslappsratter i det nya
utslappshandelssystemet.?®

Andring av Energiskattedirektivet éppnar fér att beskatta flygbrénsle, men beslut
drojer

Skattebeslut kraver enhallighet i EU:s ministerrad och enskilda Iander har darmed veto, vilket
medfort att det fortfarande inte finns nagot beslut eller verenskommelse om vagen framat for
Energiskattedirektivet. Trafikanalys ser det som hogst tveksamt om forslaget kommer att
resultera i lagstiftning under de narmast kommande aren.

Forslaget innebar att minimiskattenivaer infors pa energiprodukter som levereras for
anvandning som bransie till flygplan och pa elektricitet som anvands direkt for laddning av
eldrivet flyg. Det ar intressant ur ett internaliseringsperspektiv da det dppnar for majligheten att
beskatta flygbransle fér kommersiella flygningar inom unionen. Rena fraktflyg foreslas
undantas. P4 motsvarande satt anges aven minimiskattenivaer for sjéfarten inom EU. Under
en tioarig dvergangsperiod féreslas att beskattningen av hallbara bréanslen ska sattas till noll.?’

Det nya Eurovinjettdirektivet méjliggér differentierade avgifter baserade pa
koldioxidstandarder

Det reviderade direktivet lamnar ett relativt stort utrymme for nationella anpassningar om de
kan motiveras och inte innebéar diskriminering av utlandska vagfordon. Nedan listas nagra
viktiga delar i det reviderade direktivet:?® 29 30

Systemet med tidsbaserade vagavgifter (vinjetter) ska i princip vara utfasat fran det
transeuropeiska transportnatets (TEN-T) stomnat senast ar 2030. Undantag kan dock géras
om medlemsstaten kan pavisa oproportionerliga kostnader eller att férandringen medfér
omledning av trafik som orsakar negativa konsekvenser for folkhalsa eller trafiksékerhet. P&
andra delar av vagnatet kan de tidsbaserade vagavgifterna behallas under vissa
forutsattningar.

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

¢ Medlemsstaterna ges mgjlighet att inratta ett kombinerat avgiftssystem for tunga
fordon, eller for vissa tunga fordon, som kombinerar avstands- och tidsbaserade
element och integrerar tva differentieringssystem (det nya baserat pa koldioxidutslapp
och det befintliga baserat pa euroklasser).

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

% |bid.

27 Europeiska kommissionen (2021), Férslag till radets direktiv om en omstrukturering av unionsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet, COM(2021) 563 final.

2 Europeiska radet (2021), Radet reformerar systemet med Eurovinjetter och végavgifter, Pressmeddelande 9
november 2021.

2 Europaparlamentet (2022), Eurovignette: Transport MEPs clear way for plenary vote, Pressmeddelande 13
januari 2022.

% Europeiska unionens officiella tidning (2022), Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/362 av den
24 februari 2022, Hamtat 2023-03-07 fran EUR-Lex - 320221.0362 - EN - EUR-Lex (europa.eu) .



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32022L0362
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Flera medlemslander har infért nya avgifter eller pabdrjat anpassningen av vagavgifterna i
enlighet med det nya direktivet. Tyskland har exempelvis utokat de befintliga vagtullarna for
tunga lastbilar med en koldioxidskatt dar storleken paverkas av vilken koldioxidklass fordonet
tillhér, vikt och antal axlar.®' Ett liknande system har ocksé inforts i Osterrike.3? Ungern har
ocksa infort ett nytt avgiftssystem dar en del adresserar externa effekter som koldioxidutslapp,
buller och partiklar. Avgiften for koldioxidutslapp bestdms av koldioxidklass medan avgiften for
ovriga externa avgifter beror pa om utslappen sker i bebyggd miljo eller ej.3® Frankrike
skyndar daremot langsamt genom att meddela att de nya mojligheterna att prissatta koldioxid
tidigast kommer att tillampas 2031 nar de nuvarande motorvagskoncessionerna loper ut.*

Island, som visserligen ligger utanfér EU och darmed inte ar bundet av Eurovinjettdirektivet,
har infort en kilometerskatt for elbilar, gasbilar och plug-in hybrider.3® Nagot ar senare kommer
en liknande avgift inféras aven for bensin- och dieselbilar. Ett viktigt motiv bakom inférandet
av kilometerskatten ar att finansiera underhallet av vagsystemet nar skatteintakterna fran
fossila branslen minskar till f6ljd av elekirifiering och effektivare forbranningsmotorer.

Effektiva sldpfordon kan fa rabatt pa koldioxidavgift enligt férslag

Kommissionen har foreslagit att aven slapfordons paverkan pa koldioxidutslapp fran
kombinationer av tunga godsfordon ska kunna inkluderas i system med differentierade
vagavgifter baserade pa fordonens koldioxidutslapp genom ett tillagg till Eurovinjettdirektivet.
Kommissionen pekar pa att slapfordon har betydande potential att minska koldioxidutslappen,
och att atgarder som minskar driftskostnaderna foér mer energieffektiva slapfordon kan ge
incitament till en snabbare utveckling.®’

Revideringen av direktivet om flygplatsavgifter dréjer

Flygplatsdirektivet innehaller bestammelser som syftar till att undvika diskriminering mellan
olika flygbolag och bestammelser om att avgiftsstrukturerna ska vara transparenta och pa en
rimlig niva. En utvardering av direktivet har genomférts som pavisar att det fortfarande
forekommer att flygplatser tar ut avgifter som ar hdgre an vad som vore mgjligt att ta ut pa en
val fungerande marknad, aven om situationen har férbattrats.

Enligt den ursprungliga planen skulle revideringen av flygplatsavgifterna genomféras under
perioden 2021/22.38 Revideringen har dock férsenats och nagon ny tidsplan har inte
presenterats. Daremot pagar det sa kallade Thessaloniki forum som har en radgivande
funktion med regelbundna méten dar olika delar av direktivet behandlas. | december 2023

31 Association of European vehicle logistics (2024), New CO-tax to be included in Germany's road tolls;
oparational costs to increase dramatically for logistics service providers from 1 december 2023.

%2 EETS (2023), Introduction of a CO,-dependent toll in Austria from 1st of January, Hamtat 2024-02.12
eetsinfoplatform.eu/news/introduction-of-a-co2-dependent-toll-in-austria-from- 1st-of-january-2024/ .

33 National toll services (2024), Changes in the HU-GO e-toll system as of 1 January2024, Hamtat 2024-02-09
fran Changes in 2024 | National Toll Payment Service PLC (toll-charge.hu)

% Pglos, Zsofia (2024), France to introduce emissions-based road tolls — but not before 2031, Hamtat 2024-02-
09 frén France to introduce emissions-based road tolls — but not before 2031 | trans.info .

% |sland.is (2023), Kilometer fee for electric, hydrogen and plug-in hybrid cars, Hamtat 2024-02-12 Kilometer
fee for electric, hydrogen and plug-in hybrid cars | Island.is (island.is) .

36 Morgonbladid (2023), New fee based on “per kilometre” usage issued erlier for electric cars, Hamtat 2024-02-
12 New fee based on "per kilometre" usage issued earlier for electric cars - Iceland Monitor (mbl.is) .

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

% Bilaga till strategi for hallbar och smart mobilitet — att satta EU-transporterna péa réatt spar infér framtiden, KOM
(2020) 789 slutlig.



https://www.eetsinfoplatform.eu/news/introduction-of-a-co2-dependent-toll-in-austria-from-1st-of-january-2024/
https://toll-charge.hu/en/e-toll/changes-in-2024
https://trans.info/france-to-introduce-emissions-based-road-tolls-but-not-before-2031-377897
https://island.is/en/kilometer-fee
https://island.is/en/kilometer-fee
https://icelandmonitor.mbl.is/news/news/2023/10/04/new_fee_based_on_per_kilometre_usage_issued_earlier/
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diskuterades miljokomponenterna i avgifterna.® | andra sammanhang har kommissionen
pekat pa behovet av att uppmuntra anvandningen av tystare flygplanstyper och sédana
atgarder bor integreras i revideringen av direktivet om flygplatsavgifter.°

Genomférandeférordning om bullerdifferentiering av jarnvédgsavgifter upphér

Ar 2015 publicerade EU-kommissionen en sé& kallad genomférandeférordning som anger vilka
regler som galler da medlemsstater vill differentiera sina jarnvagsavgifter utifran bullernivaer.
Det skulle dock visa sig att enbart fyra lander skulle komma att infOra bulleravgifter i enlighet
med genomférandedirektivet och samtliga dessa system har nu upphért. En utvardering av
férordningen visade att vissa medlemsstater i stallet for att inféra bullerdifferentierade avgifter
féredrog att infora olika stod for att medfinansiera bullerddmpande atgarder. Mot bakgrund av
genomférandeférordningens begransade effektivitet och det faktum att ingen medlemsstat
langre tillampar den har kommissionen beslutat att den ska upphora.*’

Flygets globala marknadsbaserade styrmedel CORSIA

Om vi lyfter blicken bortom EU kan vi konstatera att ICAO:s*? generalférsamling 2016
beslutade att infora CORSIA och att det implementerats.

| korthet gar systemet ut pa att det internationella flygets utslapp av koldioxid ska stabiliseras
pa en viss utslappsniva (baslinjen). Flygbolagen maste med andra ord anvanda godkanda
hallbara branslen eller kopa utslappskrediter och darmed klimatkompensera for de utslapp
som &verstiger baslinjenivan. Ar 2021 inleddes den frivilliga pilotfasen som stréckte sig fram
till 2023. Nu pagéar en andra frivillig infasningsperiod mellan 2024 och 2026. | denna fas ar
baslinjen 85 procent av 2019 ars utslapp.*® Foér narvarande har 126 stater bekréaftat att de
kommer att medverka.**

Inledningsvis har ICAO valt en sektorbaserad 16sning som innebar att flygbolagen ska kom-
pensera for hur utslappen fran det internationella flyget som helhet utvecklas. Det betyder att
om utslappen fran det internationella flyget vaxer med 4 procent mellan aren 2024 och 2025
maste alla flygbolag kompensera fér motsvarande 4 procent av sina egna utslapp ar 2025.
Detta galler alltsa oavsett storleken pa det enskilda flygbolagets utslapp. Fran och med 2032
kommer flygbolagens ataganden att i 6kande omfattning baseras pa deras individuella
utslapp.*®

3% Europeiska kommissionen (2023), Thessaloniki Forum of Airport Charges Regulators - 19th Plenary Meeting,
Hamtat 2024-02-13 Register of Commission expert groups and other similar entities (europa.eu) .

40 Europeiska kommissionen (2023), Zero pollution: New EU report calls for stronger action to reduce harmful
noise pollution, Hamtat 2024-02-13 Zero pollution: New EU report calls for stronger action to reduce harmful
noise pollution - European Commission (europa.eu) .

41 Europeiska kommissionen (2023), Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2024/327 av den 19 januari
2024 om upphévande av kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/429 om faststéllande av de
férfaranden som ska féljas vid tilldmpningen av avgiftsuttag for kostnaden for bullereffekter, Hamtat 2024-02-23
Implementing regulation - EU - 2024/327 - EN - EUR-Lex (europa.eu) .

42 |CAO &r den internationella civila luftfartsorganisationen som &r ett FN-organ som arbetar med att underlatta
for flygresor mellan varldens lander och bidra till 6kad trafiksakerhet genom att verka for gemensamma och
andamalsenliga regler.

4 Transportstyrelsen (2022), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, Hamtat 2024-02-21 fran ICAQ:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen .

4 |CAO (2023), CORSIA states for chapter 3 state pairs, october 23.

4 Transportstyrelsen (2022), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, Hamtat 2024-02-21 fran ICAQ:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen .



https://ec.europa.eu/transparency/expert-groups-register/screen/meetings/consult?lang=en&meetingId=50578&fromExpertGroups=3084
https://environment.ec.europa.eu/news/zero-pollution-new-eu-report-calls-stronger-action-reduce-harmful-noise-pollution-2023-03-20_en
https://environment.ec.europa.eu/news/zero-pollution-new-eu-report-calls-stronger-action-reduce-harmful-noise-pollution-2023-03-20_en
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg_impl/2024/327/oj
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
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1.5 Kostnad for koldioxid

Som framgar i tabellen nedan har varderingen av koldioxid inom ASEK“® varierat 6ver aren,
bade vad galler belopp och den varderingsmetod som anvants. Nu gallande ASEK 7.0
rekommenderar varderingen 7 kronor per kg koldioxid som ska vara densamma for kalkylaret
och prognosaret i de modeller som anvands for att prognosticera trafiken.

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

Baserad pa 1995 ars koldioxidskatt

ASEK 1, ar A . ; "
1995/1997 0,38 0,38 fo__r bensin och diesel for
vagtransporter.
ASEK 2, ar 150 150 Baserad pa beraknad atgardskostnad
1999/1999 ’ ’ for klimatmalsuppfyllelse.
ASEK 3, ar
2002/2001 1,50 1,50 Samma som ovan.
ASEK 4, ar 150 150 Klimatmalet dverspelat men
2008/2006 ’ ’ varderingen oférandrad.
ASECS oo lasoareler  Daseadpdododdsial or v
2012/2010 : mer) ransporter. Lpp 9
langsiktiga projekt.
Baserad pa koldioxidskatt for vag-
ASEK 5.2, ar . . o
2015/2010 1,08 1,54 ar 2030 tr?nspprter. Arlig upprékning av
varderingen.
ASEK 6, ar .
2016/2014 1,14 1,68 ar 2040 Samma som ovan.
Skuggpris baserat pa maximal
ASEK 7, ar L - 5 .
2020/2017 7,00 7,00 reduktionspliktsavgift enligt lag om

reduktionsplikt.

Kalla: ASEK 7.0, Trafikverket. Lopande priser.

Trafikverkets nu gallande ASEK-vardering pa 7 kr per kg koldioxid ar séledes ett skuggpris
baserat pa lagen om reduktionsplikt.#” Under 2023 har lagen andrats sa att kraven pa
inblandning av biodrivmedel, fr.o.m. 2024 sanks nagot for bensin och patagligt for diesel.
Daremot har inte den reduktionspliktsavgift som lagen féreskriver och som aktuellt skuggpris
baseras pa andrats nominellt. Reduktionspliktsavgiften har inte heller réknats upp i reala
termer. Férandringarna av reduktionspliktslagen motiverar darmed i sig inte nédvandigtvis att
koldioxidvarderingen, med den metod Trafikverket tidigare valt, &ndras. Det kan visserligen
argumenteras for att varderingen bor skrivas ner till 7 kr i 2023 ars penningvarde snarare an
att varderingen penningvardejusteras pa gangse satt.

Trafikanalys har tidigare diskuterat transportsektorns koldioxidvardering och bland annat lyft
fragan om det ar [ampligt med endast en vardering som ska anvandas for alla analyser inom
sektorn.*® Vi har kommit till slutsatsen att det behdvs olika varderingar av koldioxid for att pa
basta satt analysera konsekvenserna av en nu férestaende resa (atgarder med omedelbara
effekter), ett beslut sasom att kdpa ett nytt fordon (atgarder med effekt pa kort till medellang

6 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.0,
Rapport 20-12-01.

47 Lag (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel.

8 Trafikanalys Rapport 2019:2, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, kapitel 3.
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sikt) respektive beslut om att investera i ny transportinfrastruktur (atgarder med effekt pa lang
sikt). Det behovs olika incitament for att skapa ett rimligt omvandlingstryck, som ocksa kan
hanteras och accepteras av berdrda, dvs. den transportintensiva industrin, befolkning pa
landsbygden, samt i och kring tatorter med flera. Kopplat till klimatmalet kan det med andra
ord vara relevant med olika koldioxidvarderingar beroende pa atgarders tidshorisont.

Fragan ar alltsd om det vore rationellt och kan vara motiverat att anvanda en lagre vardering
av koldioxid dar trafikens externa kostnader i dagslaget (eller foregaende ar) jamfors med
skatter och avgifter vid samma tidpunkt? Trafikverkets ASEK-rapport ar bitvis otydlig i detta.
Det tydliggors att angivna varderingar och marginalkostnader ska anvandas som underlag for
investeringskalkyler, men om nu aktuell koldioxidvardering, enligt ASEK, ocksa ska nyttjas i
marginalkostnadsberakningar for internalisering i dagslaget ar oklart. Det papekas exempelvis
i ASEK-rapporten att "7 kronor ar en mer langsiktig vardering av den maximala atgards-
kostnaden for utslappsreduktionen”.*®

Vidare anges att varderingen 7 kronor per kg kan vara i 6verkant i dag men sannolikt i
underkant i slutet av kalkylperioden om 40 till 60 ar, eftersom skadekostnaden kan antas 6ka
over tiden. Hartill bor det beaktas att i de dvervaganden som gjordes av ASEK:s samrads-
grupp infér beslut om ny koldioxidvardering, diskuterades om varderingen skulle baseras pa
reduktionspliktslagstiftningens maximibelopp om 7 kronor eller férordningens lagre belopp om
4 respektive 5 kronor som da ocksa skulle raknas upp till prognosaret.

Som framgar i ASEK 7.0, Trafikanalys Rapport 2019:2, liksom i andra underlagsrapporter®
finns det en rad olika estimat pa koldioxidvardering. Det finns bade lagre och hégre estimat.
Att for internalisering tanka sig en vardering om 3,50 kronor per kg koldioxid 2020 var da inte
orimligt. Det 1&g da ungefar i mitten av de "skuggprisestimat” som harletts ur andra atgarder
som genomforts inom transportsektorn. 3,50 kronor per kg kunde forvisso verka hogt for nagra
ar sedan, men med tanke pa klimatpolitikens héga malsattning anda rimligt.

Nar skuggprisberékningarna tolkas bor det ocksa beaktas att det kan finnas viss additionalitet
for atgarder. Att arligen 6ka varderingen linjart for att redan 2030 vara 7 kronor per kg i
enlighet med ASEK ansag vi da ligga i linje med det behov av omvandlingstryck som kunde
behdvas for att uppna Sveriges ambitiésa klimatmal. P4 langre sikt ska fossila koldioxid-
utslapp helt fasas ut, vilket kan beskrivas som en framtida prohibitivt hég koldioxidvardering®'
for fossilt kol.

En med aren 6kande kostnad och darmed stigande vardering av koldioxid ligger ocksa i linje
med vad EU-handboken inom omradet rekommenderar.%? P& kort och medellang sikt anges
dar att varderingen ska vara 1,12 kronor per kg och pa lang sikt 3,00 kronor per kg.*
Brytpunkten mellan & ena sidan kort och medellang sikt och & andra sidan lang sikt anges dar
vara ar 2030.

Samtidigt innebar emellertid den utveckling som skett av europeisk klimatpolitik under 2023 att
utslappshandeln utvecklas sa att i princip alla trafikslag inom nagra ar kommer att omfattas av
ett sddant system. Utslapp inom dessa sektorer kommer darmed inte innebéra nagra
nettoutslapp av koldioxid pa systemniva, da utslappen motsvaras av minskade utslapp pa

4 ASEK 7.0, Kapitel 12, Samhéllsekonomisk kostnad fér klimateffekter, s. 6.

0 ASEK 7.0, kapitel 12. WSP (2018) Kostnadseffektiv styrning mot lagre utslépp? 2018-06-18 samt Trafikanalys
(2017) Analys av atgérdskostnader for att reducera utsldpp av koldioxid inom transportsektorn, Trafikanalys PM
2017:6, utférd av WSP.

5" Dvs. s& kostsamt att ingen har rad.

52 EU (2019), Handbook on the external costs of transport, Version 2019, European Commission.

53 100 respektive 268 Euro per ton omraknat med vaxelkursen 11,2 kronor per Euro.
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nagot annat hall i utslappshandelssystemet. Koldioxidutslapp fran trafiken ger da inte upphov
till nagon marginaleffekt och darmed inte heller till nagon extern marginalkostnad.

Luftfarten har sedan tidigare varit inkluderad i utslappshandelsystemet och Trafikanalys har
som huvudalternativ valt att betrakta dess koldioxidutslapp som internaliserade, medan
luftfartens hoghojdseffekter daremot ligger utanfor utslappshandelssystemet som inte ar
internaliserade. Samtidigt har vi parallellt och parentetiskt redovisat berdkningsutfallet givet att
koldioxidutslapp inte betraktas som internaliserade.

Trafikanalys valde varderingen 3,50 kronor per kg fossil koldioxid for 2020 ars berakningar av
internaliseringsgrad. Varderingen i foregaende ars berakningar var 4,20 kronor per kg fossil
koldioxid baserat pa den tidigare féreslagna linjara upprakningen till 2030.

Pagaende utveckling av utslappshandelssystem, som innebar att Trafikanalys, i
internaliseringssammanhang5, avser att i huvudsak komma att betrakta koldioxidutslapp som
internaliserat, féranleder oss att i arets internaliseringsrapport, som avser situationen ar 2023,
nyttja samma vardering som foregaende ar. Att fortsatta att rakna upp varderingen enligt var
tidigare plan beddéms inte lampligt nar den europeiska lagstiftningens utveckling goér att
forutsattningarna for framtiden har @ndrats och motiven fér upprakning inte langre galler. Ar
2030 ligger trafikens utslapp, med mindre undantag, inom utslappshandelssystemen. Under
aret som kommer ska vi fortsatt analysera fragan.

54 Detta innebar inget stéliningstagande for hur koldioxidutslapp bor varderas vid objektanalyser i samband med
beslut om infrastrukturinvesteringar och i ASEK-sammanhang. En sddan beddémning kraver pa ett annat satt en
beddémning av utsldppshandelssystemets funktion och fortvarighet pa lang sikt. Det inkluderar de uppdateringar
av systemen som lagstiftningen i sig foreskriver.
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2 Kostnader, skatter och
avgifter samt internalisering

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

En viktig grund for de externa kostnader som redovisas har ar kunskap som tagits fram av VTI
inom ramen for det sa kallade Samkostprojektet.> | flera fall har dessa resultat behévt
uppdateras eller kompletteras och i de fall ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa
tidigare forskningsresultat och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en
underlags-PM till denna rapport.5®

Kunskapsunderlaget ar betydligt battre i dag an for ett antal ar sedan. Pa jarnvags- och
vagsidan har kunskapsutvecklingen kommit langt. Det finns dock en osakerhet betraffande
externa effekter pa vagar i tatorter utanfor det statliga vagnatet, aven om forskningsresultat
baserade pa det statliga vagnatet kan anvandas for berakningar av externa kostnader pa det
kommunala vagnatet. Berakningar av marginalkostnader for sjofart baseras fortfarande till stor
del pa aggregerade data for framfor allt fartyg i internationell trafik. Att det i stort sett saknas
kunskap pa “fartygsniva” och for nationell sjofart gor att slutsatser endast kan dras pa en
generell internationell niva vilket ar en begransning nar policyrekommendationer ska tas fram
pa nationell niva.

Flygets klimateffekter ar utredda péa detaljniv4, likasa finns ny kunskap om vilka kostnader
flygets dvriga emissioner samt buller resulterar i. Att vissa kostnader av flyget inte kunnat
beraknas (trangsel och olyckor) ar kanske inte nagot avgdérande problem sa lange dessa
beddms som sma.

2.1 Vad paverkar trafikens
marginalkostnader?

Infrastruktur och styrmedel

Vagbelaggning paverkar buller, vagslitage och trafiksakerhet. Pa jarnvag har likasa rals och
underbyggnad betydelse for slitage och buller. For trafiksdkerheten har ocksa egenskaper
som mittseparering betydelse, liksom utformningen av plankorsningar for jarnvag. Vilka
styrmedel som finns har hartill en stor paverkan pa de val som goérs gallande fordon, rutter och

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

% Trafikanalys (2024), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2024:2.
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beteende i trafiken. Hastighetsgranser har betydelse for val av hastighet, avgaskrav har
betydelse for vilka utslapp som fordon ger upphov till och skatteregler eller kvantitets-
regleringar som kvotplikt/reduktionsplikt avgor i vilken utstrackning som fossila drivmedel
ersatts med biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslapp.

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

Fordons och drivmedels egenskaper

For vagfordon med férbranningsmotor har avgasreningen betydelse for hur stora avgas-
utslappen blir, medan bransleférbrukningen paverkar utslappen av koldioxid. Aven vilket
drivmedel som anvands har betydelse for avgasutslappen (till exempel valet mellan bensin,
diesel, biodrivmedel eller el). Vilka dack som anvands paverkar bade buller, vagslitage,
slitagepartiklar och till viss del aven risken for trafikolyckor. Fér tunga vagfordon har vikten och
hur manga hjulaxlar den férdelas pa stor betydelse for vilket vagslitage som fordonen ger
upphov till. For trafikolyckor har ocksa fordonsegenskaper stor betydelse, inte bara hur pass
val bilar lyckas skydda sina passagerare utan ocksa existensen av system som forhindrar
olyckor, till exempel antisladdsystem och autobroms, samt hur illa ett fordon skadar andra
trafikanter vid en olycka, vilket bland annat beror pa fordonets vikt i férhallande till évriga
fordon i trafiken.

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

Befolkningens lokalisering och inkomstutveckling

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

For de marginalkostnader som ar relaterade till stérning eller paverkan pa halsa varderas
stérning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier for att undvika buller eller att do i
fortid. Inkomsterna har en stor betydelse for hur betalningsviljan utvecklas och hégre
inkomster innebar darmed hogre varderingar av buller och halsa.

Bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar

For luftféroreningar har bakgrundshalten betydelse for hur pass mycket ytterligare ett gram
utslapp paverkar halsan. Har finns icke-lineariteter och tréskeleffekter som gor att ett visst
utslapp kan ge upphov till betydligt storre kostnader om bakgrundshalten ar hég an om
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bakgrundshalten ar 1ag. Forbattrad luftkvalitet generellt innebar darmed att marginalkostnaden
fran avgasutslapp sjunker.

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

Differentiering

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

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

Fordon med olika tyngd och antal hjulaxlar paverkar kostnaden for vagslitage. Nagon logisk
differentiering for vagslitage av olika tung trafik mellan vagtyper har dock inte kunnat
identifieras annu.

2.2 Marginalkostnader

De marginalkostnader fér externa effekter av trafik som har skattats ar kostnader for slitage
och deformering av infrastruktur (drift, underhall och reinvestering), olyckskostnad (den del
som inte drabbar trafikanten sjalv), kostnad for koldioxid och klimateffekter, utslapp av 6vriga
luftféroreningar inklusive partiklar och deras halso- och miljéeffekter, samt buller och buller-
storningar. Trangsel eller knapphet och trafikstérningar har annu inte pa ett anvandbart satt
varderats ekonomiskt, men ar pa de flesta platser i det narmaste noll. Detta kan dock innebara
att kostnaderna for vag- och jarnvagstrafik i storstadsomradena och i vissa strak ar under-
skattade. Det rader i vart fall kapacitetsbrist i jarnvagssystemet pa vissa platser, vilket framgar
i avsnitt 2.5.

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

5" Nilsson, J.-E. och Johansson, A (2014), SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Rapport 836, s. 51.
Nerhagen, Lena (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapslédget avseende paverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utsldppen sker samt kostnader for utsldpp fran svensk sjéfart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Notat 24—2016.
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Tabell 2.1. Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive
intervall for trafik i landsbygd respektive tatort, dar de hogre vardena representerar det
senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2023 och 2023 ars kostnader. For
kéllhdnvisningar och berdkningar utéver vad som framkommer i texten, se vidare
Trafikanalys PM 2024:2 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik,
kr/personkm
Eers‘?"b”’ 004 0003025 042-0,48 0,000-020  0-0,10  0,46-1,06
ensin
dpizrsse"lnb"’ 0,04 0,003-025  0,31-0,34  0,001-0,22  0-0,10  0,35-0,94
Personbil, el 0,04 0,003-0.25 0 0-020  0-010  0,04-0,59
Buss, biodiesel 009 004-016 008-0,14  0000-01  0-0,08  0,19-0,55
Buss, HVO 009 0,04-016 0  0000-0,1 0-0,08  0,13-0,43
Stadsbuss, el 0,09 0,16 0 0,05 0,08 0,38
0,001"- 0,126—
Persontag 0,097 0,024 0,004 0,0004 0.02 015
Férjetrafik 001 0,05-016 129  0,10-0.21 ~  145-168
Flygtrafik -
L =0 - (0,57) 027 0,001 0,27 (0,84)
Gods,
kr/tonkm
;?;;L?Stb"' 005 001-053 059-0,55 0003-040  0-0,14  0,65-1,67
Tung lastoil 019 012-044  052-054 0,002-0,16  0-0,18  0,78-146
utan slap
Tung lastoil 008 002009 0,16-018 0,000-0,04  0-0,09  0,25-046
med slap
. 0,005'- 0,062—
Godstag 0,048 0,004 0,005 0,001 0015 0,072
0,004— 0,205—
Sjsfart 0,009 0,007 0177  0,01-0,03 - 5293

* Buller fran jarnvéag varierar kraftigt och ddrmed redovisas buller i intervall. Valt intervall for godstrafik ar +/-
50 % kring medelvardet. For persontrafik representerar bullerspannet kostnaden for olika tagtyper.
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Vagtrafik

For trafik pa vag ar marginalkostnaden for infrastrukturslitage hamtad fran Samkost 2, men
beaktar att lastbilar och lastbilsekipage med dubbelaxlar sliter mindre pa vagarna.5®
Olyckskostnad baseras pa ASEK 7.0%, men &r reducerad med 50 procent i linje med
kommande ASEK 8, och inkluderar endast extern andel olyckskostnad.® Létt lastbil har
beddmts ha samma olyckskostnad som personbilar.

Kostnad for utslapp av koldioxid ar i berakningarna bestamd till 4,20 kronor per kg enligt
avsnitt 1.5. Emissionsfaktorer for koldioxid kommer fran emissionsmodellen HBEFA och utgoér
ett estimat gallande 2023 framtaget av IVL at Trafikanalys. Emissionsfaktorer framgar av
bilaga 3 i Trafikanalys PM 2024:2.

Ovriga emissioner baseras pa emissionsfaktorer enligt bilaga 3 ovan, samt pa véarderingar
enligt ASEK 7.0 baserat pa "REVSEK”.% | tatort inkluderas ocksa kostnad for slitagepartiklar
baserat pa bland annat OECD och SMED samt kommande ASEK 8.52 Hur stora dessa
emissioner blir ar beroende av en mangd olika faktorer sasom dack, arstid, vader och fordon.

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

Observera att tatortsvardet kan utgora en underskattning av den marginella bullerkostnaden
inne i tatorter da statliga vagar i tatorter ofta har ett mer perifert lage och farre narboende an
kommunala vagar. Alla marginalkostnader har justerats till 2023 ars kostnader och prisniva
enligt ASEK:s rekommendationer.

For personbilar som drivs med fossilbaserat bransle (med bioinblandning enligt reduktions-
plikten) ar den externa kostnaden for koldioxid helt dominerande pa landsbygden och har en
andel om kring 40 till 45 procent i tatort, se Tabell 2.1. For bussar (biodiesel) star koldioxid for
drygt 40 procent i landsbygdstrafik och 25 procent av de externa kostnaderna i stadstrafik.
Bussar som kor pa ren HVO, liksom elbilar och stadsbussar pa el, har daremot ingen kostnad
for fossil koldioxid men kostnader for bland annat olyckor, buller och slitagepartiklar i tatort.

Det framgar ocksa i Tabell 2.1 att koldioxid utgor en stor andel (kring 65 procent) av de
externa kostnaderna for tunga lastbilar i landsbygdstrafik, givet reduktionsplikten 2023.
Jarnvagstrafik

For trafik pa jarnvag ar marginalkostnader for infrastrukturslitage, olyckor och buller i
huvudsak baserade pa vad som anges i ASEK 7.0 och Samkost 3.

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

% Trafikverket (2020), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 7.0.

80 Andelen extern olyckskostnad beror pa om det &r ett latt eller tungt fordon och om det &r trafik pa landsbygd
eller i tatort, vilket framgar av avsnitt 9,6 i ASEK 7.0.

51 Underlag fér reviderade ASEK-vérden for luftféroreningar, Slutrapport fran projektet REVSEK, Trafikverket,
Rapport 2019-11-20.

52 OECD (2020), Non-exhaust Particulate Emissions from Road Transport, An Ignored Environmental Policy
Challenge, OECD Publishing, Paris, https://doi.org/10.1787/4a4dc6ca-en SMED (2015), SMED Report No 177
2015.
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Kostnad for buller har satts i intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall
for godstrafik ar +/- 50 procent kring medelvardet. For persontrafik representerar buller-
spannet kostnaden for olika tagtyper. Liksom for évriga trafikslag inkluderar olyckskostnaden
olycksvardering enligt ASEK 7, men nu reducerad i linje med kommande ASEK 8. Kostnaden
for koldioxid har satts till 4,20 kronor per kg for de fatal tdg som berors enligt vad som anges i
avsnitt 1.5.

Som framgar av Tabell 2.1 ar kostnad for infrastruktur fortsatt den storsta kostnadsposten for
bade person- och godstag, med 70 procent av totalkostnaden. Externa olyckskostnader star

for 17 respektive 5 procent av total kostnad och buller fér 9 respektive 15 procent fér person-
respektive godstag.

Omvandling till kostnad per person- respektive tonkilometer baseras pa Trafikanalys senaste
statistik gallande 2022.53

Sjofart

Sjofartens externa kostnader utgodrs av vissa kostnader for infrastruktur och sakerhet, men ar
framfor allt en konsekvens av det bransle som anvands for framdrift. Miljoeffekter och kostnad
for utslapp av koldioxid utgdr merparten av sjofartens externa effekter. Trafikanalys har darfor
latit SMHI modellberakna bransleatgang 2021 for all fartygstrafik till eller fran svensk hamn
inom Sveriges sjoterritorium samt for all inhemsk fartygstrafik.®* Varderingen av emissioner
baseras fortsatt pa resultat fran Samkost.%® For koldioxid anvands aven har Trafikanalys
vardering om 4,20 kronor per kg enligt avsnitt 1.5 for att berakna kostnaden som for évriga
trafikslag.

For olyckor och lotsning baseras kostnaderna for sjofartens externa effekter pa arbete
genomfort inom ramen for Samkost. Olyckskostnaden baseras pa ASEK 7.0, men ar
reducerad i enlighet med kommande ASEK 8. Marginalkostnad for isbrytning baseras pa
Trafikanalys PM 2017:4, Isbrytningens samhéllsekonomiska marginalkostnad.

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

For sjofart beror mer &an 80 procent av den totala kostnaden pa utslapp av koldioxid, givet
koldioxidvarderingen. Som ndmnts inledningsvis ar sjofartens externa kostnader framfor allt
en konsekvens av utslapp av koldioxid och emissioner.

Flygtrafik

| Samkost 3 genomférdes bland annat nya berakningar for flygets klimatpaverkande utslapp,
baserat pa detaljerade data 6ver nationella och internationella flygplansrérelser till och fran
svenska flygplatser.®” Som for andra trafikslag inkluderas inte marginalkostnader i noder utan
endast kostnader for den trafikrelaterade infrastrukturen beaktas.

8 Trafikanalys Statistik 2023:23, Bantrafik 2022

54 Det &r gjord med hjélp av en uppdaterad Shipairmodell, baserad bland annat pa AlS-data. Resultaten
presenteras i Van Dongen, Johansson & Windmark (2022), Statistik éver sj6fartens bransleférbrukning 2018
och 2021, Underlag for berdkning av koldioxidutslépp och évriga emissioner, SMHI Rapport nr 2022—68.

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

% Trafikanalys Statistik 2023:16, Sjétrafik 2022.

57 Johansson, M (2018), Luftfartens klimatpaverkande utslépp — differentierade marginalkostnader, En
delrapport inom Samkost 3, VTI rapport 972.
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| Tabell 2.1 redovisas ett genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda,
och berakningarna inkluderar en kostnad for koldioxid om 4,20 kronor per kg som for 6vriga
trafikslag. De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom utslapp av évriga emissioner,
baseras pa en analys och sammanstallning av bransleférbrukning for olika flygningar.

Emissioner av koldioxid har varderats, trots att marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom
EU kan sagas 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 anses internalisera
dessa emissioner.

Kostnaden for flygets forvantade, ytterligare hoghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas hdghojdseffekten i Tabell 2.1 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari.

Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan befinner sig éver 8 000
meters hojd. Flygstracka éver 8 000 meter approximeras har med total flygstracka minus 19,5
mil, vilket antas vara den stracka som behd6vs for att komma upp till och ner fran 8 000 meters
hojd. Hartill finns det propellerflygplan som inte flyger dver 8 000 meter och darfér inte
genererar nagon hoghojdseffekt oavsett hur langt de flyger.

Hoghojdseffekten baseras pa Azar och Johansson (2012) som anger en hoghojdsfaktor 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. Hoghojdseffekten genereras av utslapp av
kvaveoxider, partiklar och vattenénga i den héga atmosfaren. Aven férbranning av fornybart
bransle ger en hoghojdseffekt som troligen i genomsnitt kan vara nagot lagre an for fossilt
jetbrénsle, men forskarna ar oense om hur stor den skillnaden i sé fall kan vara.®®

Vad galler 6vriga emissioner fran flyg forutom héghdjdseffekten, baseras vardering pa arbete
inom ramen fér Samkost 3.%° Berdkningarna beaktar att flygets utslapp sker pa hég héjd och
sprids dver stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet vilket medfér lagre
kostnader an vad som anvandes tidigare.

Likasa har flygets bullerkostnad pa olika flygplatser uppdaterats sedan flera ar.” | Tabell 2.1
redovisas flygets kostnader pa Arlanda, dar buller-kostnaden ar lag, men det ska namnas att
marginalkostnaderna for buller ar betydligt hégre pa Bromma an pa andra svenska flygplatser,
vilket beror pa att inflygningen till Bromma beror stora tatbefolkade omraden.

For flygtrafiken utgdr kostnaden for hdghojdseffekter i stort sett hela kostnaden och antas

EU ETS inte internalisera kostnaden for koldioxid summerar dessa tva komponenter likasa i
stort sett till hela kostnaden. De externa kostnaderna for flygets 6vriga emissioner och buller
pa Arlanda ar sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara Stockholm
ett exceptionellt undantag, men daven Umea flygplats har nadgot hégre marginalkostnad an
6vriga flygplatser.™

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

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

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

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

Av redovisningen i Tabell 2.1 framgar att det pa godstransportsidan ar lastbilstrafik som
genomsnittligt sett ger upphov till den hégsta marginalkostnaden for externa effekter, raknat i
kronor per tonkilometer. Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hgre kostnader per
transporterat ton an godstag och sjotransporter, framfor allt nar det galler utslapp av koldioxid,
kostnad for olyckor och slitage pa infrastruktur. Sjéfarten har aven den ett tydligt klimatavtryck,
och kostnad for koldioxid utgdr drygt 80 procent av sjofartens totala externa effekter.

Det ar rimligt att just godstag pa el har laga externa kostnader réknat per transporterad
tonkilometer, eftersom det ar fossilfritt och har hog produktivitet genom att frakta stora volymer
och vikter vid varje enskild transport. Om dessa stordriftsférdelar kan utnyttjas bor
transportkostnaderna bli laga saval nar det galler sjalva trafikeringskostnaderna som de
externa effekterna.

Personresor med féarjor, dieselbuss och diesel- samt bensinbil har hdgre marginalkostnad for
externa effekter an tagresor, buss som drivs pa biobransle och elbil pa landsbygd raknat per
personkilometer. Exkluderas kostnaden for koldioxid (med tanke pa EU ETS) sa har
inrikesflyget externa kostnader per personkilometer i nivd med dieselbuss. Inkluderas
koldioxidkostnaden for flyg, hamnar daremot de externa kostnaderna pa en hog niva.

For personbilstrafik ar det framfor allt koldioxidutslapp som leder till en h6g marginalkostnad
for externa effekter pa landsbygden, men i tatortstrafik tillkommer stora kostnader ocksa for
olyckor och ovriga emissioner. For farjetrafik ar det likasa framfor allt koldioxidutslapp som
bidrar till den héga marginalkostnaden och for flyget star hoghojdseffekten (inkluderad i 6vriga
emissioner) for merparten av kostnaden (om kostnaden for koldioxid antas internaliserad).

Betraffande gang- och cykeltrafikens externa effekter ar narmast olycks- och halsokostnader
relevanta, da dvriga effekter ar sma. En del tyder pa att den positiva externa halsoeffekten kan
vara storre an den externa olyckskostnaden for cykeltrafik i vissa trafikmiljoer. Att anvanda
prisinstrument for att paverka gang- och cykeltrafik blir knappast aktuellt. Dagens inriktning av
politiken, med andra atgarder for att stimulera gang- och cykeltrafik samtidigt som sakerhet
prioriteras, ar sannolikt en vinnande vag ocksa for framtiden.

2.3 Skatter och avgifter

Vagtrafik

Som namnts inledningsvis prissatts vagtrafik i huvudsak via drivmedelsbeskattning. Bensin
som omfattas av reduktionsplikt hade 2023 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om
6,31 kronor per liter, vilket ar 1,7 procent lagre an skatten 2022. Reduktionspliktsdiesel hade
2023 en energi- och koldioxidskatt om 4,073 kronor per liter, vilket innebar en sdnkning om
7,5 procent sedan 2022.

Det kan ndmnas att skattesatsen pa bensin och diesel var lagre 2023 trots i stort sett samma
inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel som 2022.72 Bensin eller dieselbrénsle som till
mer an 98 procent framstalls av biomassa ar skattebefriad. Skattebefrielse galler aven biogas
och hdginblandade biodrivmedel i motorbranslen fér bensin- eller dieselmotor.

2 Reduktionsplikten 2023 stipulerade en inblandning av biodrivmedel sa att de fossila koldioxidutslappen fran
bensin skulle reduceras med 7,8 procent och fran diesel med 30,5 procent relativt de helt fossila brénslena.
Detta ar densamma som 2022 ars krav om bioinblandning i bensin, dvs 7,8 procent och marginellt hdgre for
diesel med en inblandning om 30 procent 2022.
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Inkdpt hushallsel har en energiskatt om 29,6 ére per kWh i ett antal glesbygdskommuner.” |
ovriga landet ar energiskatten pa inkdpt hushallsel 39,2 6re per kWh. Egenproducerad el samt
el som anvands for spartrafik ar skattebefriad.

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

Lastbilar éver tolv ton betalar aven en tidsbaserad sa kallad eurovinjettavgift eller vagavgift.
Andra avgifter utgérs exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregisteravgift eller avgifter
for tillsyn av tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kor- och vilotider.

Jarnvagstrafik

Pa jarnvag tas marginalkostnadsbaserade banavgifter och sarskilda avgifter i form av
taglagesavgift respektive passageavgifter i Stockholm, Géteborg och Malmé ut. Drivmedels-
anvandning for spartrafik ar skattebefriad. Emissionsavgiften togs daremot bort 2020.

Exempelvis loktag betalade 2019 mellan 1,66 och 3,20 kronor per liter forbrukad diesel
beroende pa motor. Lagstiftningen tilldter inte Iangre nagon specifik emissionsavgift, daremot
tillats emissionsdifferentiering.”® Extra avgifter for trangsel, bokning av jarnvagskapacitet och
vissa rabatter till operatorer ar ocksa tillatna.

For prissattning av andra jarnvagsrelaterade tjanster galler normalt marknadspris om en
fungerande marknad finns; i annat fall galler sjalvkostnadspris. Som framgéar av bilaga 2
(Trafikanalys PM 2024:2) betalas ocksa s.k. kvalitetsavgifter i samband med foérseningar,
antingen till eller av Trafikverket/jarnvagsforetagen beroende pa vem som har brustit i sitt
atagande. Férutom banavgiften betalas ocksa vissa avgifter for tillstdnd och tillsyn till
Transportstyrelsen.

Flygtrafik

Flygtrafiken betalar framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning och
undervagsavgifter under sjalva flygningen. Flygbolag som trafikerar svenska flygplatser
betalar flygskatt, beraknad per avresande passagerare. Den ar differentierad efter destination.

Den startavgift som flygplatserna debiterar baseras pa flygplanets maximala vikt, ofta ocksa
dess utslapps- och bullerprestanda och varierar nagot mellan flygplatserna. Landningsavgift,
beroende pa vikt, debiteras for att tacka olika flygtrafiktjanster.

Undervagsavgiften som beror pa flygplansvikt och flygstracka beslutas av det europeiska
flygtrafiksamarbetet Eurocontrol enligt ett gemensamt regelverk och anvands framfor allt for
att tdcka kostnaden for flygtrafik-ledning. Allt flygbransle for kommersiell trafik ar befriat fran
skatt.”®

3 | Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands 1&n samt i nio inlandskommuner i Vasternorrland, Gévleborgs,
Dalarnas och Varmlands lan.

™ Miljbanpassade fordon med mycket laga utslapp av koldioxid, premieras med en bonus med maximalt 70 000
kronor.

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

8 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys PM 2024:2 bilaga 2, dar ocksa
hanvisning till relevant lagstiftning, direktiv och férordningar aterfinns. Aven flyget har ett reduktionspliktskrav
om att sénka de fossila utslappen fran 2021 med 0,8 procent, fran 2022 med 1,7 procent och fran januari 2023
med 2,6 procent.
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Passageraravgift och andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for olika syften pa
flygplatsen. De gar dels till Transportstyrelsen for bland annat sakerhetskontrollerna, dels till
flygplatskostnader. Hartill betalas, som for ovriga trafikslag, vissa avgifter for tillstand och
tillsyn till Transportstyrelsen.

Sjofart

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

Utdver dessa avgifter tas en avgift for lotsning ut, vilket Trafikanalys menar ar att betrakta som
en del av infrastrukturkostnaden for sjéfarten. Vid lotsning inom Vanerns lotsomrade ar
lotsningsavgiften nedsatt med 30 procent. | Malaren ar avgiften nedsatt med 10 procent.
Isbrytning &r normalt inte avgiftsbelagd och finansieras med farledsavgifter. Handelssjofartens
bransle ar skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for lastning och lossning i hamnar.
Det tillkommer aven for sjofarten vissa avgifter for tillstand och tillsyn till Transportstyrelsen.

Internaliserande skatter och avgifter

Alla skatter och avgifter som ar rorliga i férhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden for de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att grans-
dragningen inte ar helt entydig.

Som exempel pa det kan farledsavgiften och dess delar som baseras pa fartygets storlek och
miljoklass tjana. Den tas ut med ett sjunkande belopp per anlép, upp till ett tak. For frekvent
trafik ar den darfor rorlig bara i bérjan av manaden — men sedan fast. Dessutom ar
miljddifferentieringen bl.a. kopplad till avfallshantering och kemikalier ombord, tva faktorer som
inte har nagon direkt koppling till externa effekter av trafiken (men forvisso kan ha koppling till
externa effekter av verksamheten i ett bredare perspektiv, ett perspektiv som faller utanfor
kostnadsansvarets ram).””

Till exempel fordonsskatt och vagavgifter (Eurovinjett), som utgar med ett fast belopp per ar
for svenska fordon, fungerar inte direkt som internaliserande skatter fér tung trafik pa vag,
trots att de ar miljodifferentierade. Att fordon med hog skatt kan stallas av pa daglig basis och
da inte debiteras nagon fordonsskatt, gér dock att aven fordonsskatten i viss man skulle
kunna betraktas som rorlig.

Eventuella trafiksubventioner eller andra stdd inkluderas inte bland de internaliserande
skatterna och avgifterna. Ett skal till att inte inkludera exempelvis det "stéd” som reseavdraget
utgor, ar att det inte ar transportpolitiskt motiverat, utan motiveras av arbetsmarknadspolitiska
skal. Som namnts tidigare inkluderas inte heller avgifter (eller marginalkostnader) i noder for
till exempel terminalhantering pa flygplatser eller lastning i hamn for sjofart.

Endast transportpolitiskt motiverade, med trafiken rorliga avgifter och skatter fér den
fordonsrelaterade infrastrukturen ar att se som internaliserande fér de fordonsrelaterade
marginalkostnaderna. De rérliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till
internalisering av fordonstrafikens externa effekter pa kort sikt, och som berékningarna i
denna rapport baseras pa ar foljande:

7 For en beskrivning av farledsavgifternas differentiering, se Trafikanalys PM 2024:2 bilaga 2.
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o Vagtrafik: Drivmedelsskatter, det vill sdga energiskatt och koldioxidskatt, samt for
laddbara elfordon, energiskatt pa hushallsel.

o Tagtrafik: Sparavgift och taglagesavagift.

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

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

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

Tabell 2.2. Internaliserande skatter och avgifter ar 2023. Varden for trafik i olika trafikmiljéer
(landsbygd och tatort), dar det forsta vardet motsvarar landsbygd. Kr/personkm respektive
kr/tonkm. Prisniva 2023.

Personbil, bensin 0,30-0,34
Personbil, diesel 0,19-0,21
Personbil, el 0,059-0,056*
Landsvagsbuss, biodiesel 0,10
Stadsbuss, biodiesel 0,20
Stadsbuss, El 0,096
Buss, HVO 0
Gang- och cykeltrafik 0
Latt lastbil, diesel 0,35-0,33
Lastbil utan slap 0,28-0,30
Lastbil med slap 0,09-0,10
Tagtrafik, taglage Bas 0,085 0,032
Tagtrafik, taglage Hog 0,137 0,038
Taglage, viktat medel 0,112 0,034
Flyg (inrikes fran Arlanda) 0,33-0,38
Sjofart 0,17 0,053

* Motsvarande siffror ar 0,045-0,043 for boende i kommuner med reducerad elskatt. Skatten &r lagre pa elstrom
inképt av hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan + 9 inlandskommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och Varmlands lan.

Trangselskatterna for trafik i Géteborg och i Stockholms innerstad samt pa Essingeleden ingar
inte i berédkningarna eftersom det inte finns nagon skattad extern marginalkostnad for trangsel.
| stora drag antas alltsa trangselskatten motsvara marginalkostnaden for trangsel.

Likasa inkluderas inte den passageavgift som tas ut pa jarnvagen under hogtrafik i de tre
storstadsomradena, da nagon kostnad for kapacitetsbrist inte heller beaktas.
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2.4 Internalisering av trafikens externa
kostnader

For att uppna samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bor externa effekter av trafik
minskas genom ytterligare atgarder som bidrar till minskade miljoeffekter, minskade olyckor
och minskat slitage per trafikerad kilometer (férutsatt att atgardskostnaden ar mindre an de
kostnader som sparas in tack vare atgarderna). | det korta perspektivet gar det inte att rdkna
med att paverka de externa effekterna per trafikerad kilometer (fordonskilometer, personkilo-
meter eller tonkilometer) i nagon storre utstrackning.

Pa kort sikt galler det i forsta hand att inrikta sig pa 6kad samhallsekonomisk effektivitet
genom att anvanda de mest lampade fordonen och farkosterna for uppgiften eller att minska
trafikvolymen nagot, exempelvis genom 6kad lastfaktor. Miljodifferentiering kan ocksa pa
kortare sikt paverka teknikval och darmed aven externa effekter.

| Tabell 2.3 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter for olika trafikslag. Inom parentes visas internaliserings-
grad. Den icke-internaliserade kostnaden (0,16) for bensindriven personbil pa landsbygd visar
exempelvis att skatten behdver 6kas med 0,16 kronor per personkilometer (som motsvarar 24
ore per fordonskilometer) for att uppna en internaliseringsgrad om 100 procent.

Pa persontransportsidan kan det i Tabell 2.3 ocksa noteras att bensin- respektive dieseldriven
biltrafik har en internaliseringsgrad pa landsbygd om 66 respektive 55 procent. Elbilen tacker
sina laga kostnader pa landsbygden, men gor det inte alls i tatort med en internaliseringsgrad
om 10 procent (som har skulle motsvara behov av en kilometerskatt om 80 6re). Bade bensin-
och dieselbil har hégre internaliseringsgrad an elbilen i tatort, men samtidigt ocksa hogre icke-
internaliserade externa kostnader &n elbilen (motsvarande 1,10 kr/km).

Farjetrafik visar pa en hog icke-internaliserad extern kostnad, och har en lag internaliserings-
grad om 11 procent. Internaliseringsgraden ar nagot lagre i ar trots bibehallen koldioxid-
vardering. Persontrafik pa jarnvag ar inte internaliserad, och i tdglage bas, som skulle kunna
motsvara det mindre trafikerade jarnvagsnatet, betalas drygt halften av den externa
kostnaden. Att emissionsavgiften for fossildrivna jarnvagsfordon ar slopad sedan 2020
paverkar ocksa internaliseringsgraden negativt for dessa transporter.

Vad galler internaliseringsgrad for persontrafik pa jarnvag ligger den i stort sett kvar pa
samma niva som féregaende ar. Indexupprakning av marginalkostnader ar i samma
storleksordning som den 6kning som skett for banavgifterna.
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Tabell 2.3. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i
kr/personkm respektive kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent.
Exklusive triangsel. Prisniva 2023 och 2023 ars kostnader, skatter och avgifter. For
kéllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2024:2 Transportsektorns
samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personbil,
bensin

Personbil,
diesel

Personbil, el
Buss, biodiesel
Stadsbuss, el

Buss, HVO

Persontag,
taglage Bas

Persontag,
taglage Hog

Persontag,
viktat taglage

Farjetrafik
(sjofart)

Flygtrafik
Arlanda

Godstrafik

Latt lastbil,
diesel

Tung lastbil
utan slap

Tung lastbil
med slap

Godstag,
taglage Bas

Godstag,
taglage Hog

Godstag, viktat
taglage

Sjéfart

0,16 (66 %)

0,16 (55 %)

-0,02 (157 %)

0,08 (57 %)

0,13 (0 %)

0,04 (67 %)*

0,31 (54 %)

0,50 (36 %)

0,16 (35 %)

0,03 (51 %)*

0,72 (32 %)
0,74 (22 %)
0,52 (10 %)
0,37 (41 %)
0,28 (25 %)

0,44 (0 %)
0,06 (57 %)

0,01 (91 %)

1,34 (20 %)

1,16 (20 %)

0,36 (22 %)

0,04 (44 %)

0,03 (53 %)

0,35 (47 %)

0,36 (35 %)

0,16 (19 %)

0,16 (46 %)

0,03 (82 %)

1,39 (11 %)

-0,08 (130 %)
((0,49 (42 %))

0,64 (35 %)

0,66 (30 %)

0,19 (32 %)

0,03 (50 %)

0,16 (25 %)

Snittbelaggning** 1,5
Snittbelaggning™ 1,5
Snittbelaggning** 1,5
Snittbelaggning™* 7,9
Snittbelaggning** 7,9

Snittbelaggning** 7,9

Avgaende inrikesflyg
fran Arlanda

fkm = pkm = tonkm

Genomsnittlig last
3,8 ton

Genomshnittlig last
19,2 ton

Stor variation

*Lag bullerkostnad.

**Genomsnittligt antal resenérer.
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Det framgar vidare i Tabell 2.3 att persontrafik med buss betalar i mindre utstrackning for sina
samhallsekonomiska kostnader an tag oavsett drivmedel. Den aterstaende icke-
internaliserade externa kostnaden for biodieselbuss ligger i genomsnitt pa 0,16 kronor per
personkilometer, och varierar mellan 0,08 kronor per personkilometer pa landsbygd och 0,37
kronor per personkilometer i tatort. 37 6re per personkilometer motsvarar en kostnad om 2,90
kronor per fordonskilometer. En stadsbuss pa skattebefriad ren HVO beraknas ha annu hogre
icke-internaliserad kostnad. Det kan ocksa noteras att eldriven stadsbuss har icke-
internaliserade externa kostnader som ocksa ar hoga.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget déverinternaliserat, som redovisas i Tabell 2.3. Om det antas
att EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp blir resultatet
underinternalisering, dar mindre an halften av flygets externa kostnader betalas.

For internationella flygningar beraknas de externa kostnaderna Overstiga internaliserande
avgifter. Det redovisas i underlagspromemorian (Trafikanalys PM 2024:2) att de flygavgifter
som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i dessa relationer.

Fotgangare och cyklister finns inte med i tabellen. Vissa studier redovisar att den positiva
externa halsoeffekten kan vara storre an den externa olyckskostnaden for cykeltrafik, vilket
skulle resultera i ett plus for cykeltrafik. Det finns dock osakerheter kopplat till hur stor andel
som ar intern respektive extern och det ar hdgst sannolikt ocksa beroende pa trafiksituation.

For godstrafik framgar i Tabell 2.3 att |att lastbil/’pick-up” (diesel) har stora icke-internaliserade
kostnader i tatort (motsvarande 1,34 kronor per fordons- och tonkilometer) och ar ocksa
underinternaliserad pa landsbygden. Det framgar ocksé att godstransporter med tung lastbil
utan slap har héga beraknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter om 1,16
kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 4,40 kronor per fordonskilometer.”® P4
landsbygden ar den 1,90 kronor per fordonskilometer for samma fordonskombination.

Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,16
kronor per tonkilometer, motsvarande drygt 3 kronor per fordonskilometer. Det ar hogre an for
godstag med 0,03 kronor per tonkilometer.

Frakter till sjéss har i genomsnitt icke-internaliserade externa kostnader om 0,16 kronor per
tonkilometer, vilket ar densamma som lastbil med slap pa landsbygden. Det ska ocksa
poangteras att det forekommer stora variationer inom detta genomsnitt om 0,16 for sjofarten.
Beaktat endast ur ett klimatperspektiv kan lastbil i vissa fall vara att féredra framfor sjofart.
Sett till internaliseringsgrad ligger jarnvagsgods pa mellan 45 och drygt 50 procent. Det
innebar att jarnvagsgods betalar haften eller nagot mindre an de externa kostnader den
orsakar. Gods med tung lastbil pa vag har en internaliseringsgrad i intervallet 20 till 36 procent
och sjofart i genomsnitt 25 procent.

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

Variationen beroende pa fartygskategori ar samtidigt stor, och det framgar i Trafikanalys PM
2024:2, bilaga 1, kapitel 3 att spannet ar mellan 0 och narmare 50 procent. Variationen i
internaliseringsgrad beror dels pa att insegling dver svenskt vatten skiljer sig at i I1angd mellan
fartygskategorierna samtidigt som farledsavgifterna ar kopplade till, och sjunkande med, antal

8 Se Trafikanalys Rapport 2022:8, Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader fér 2021.
® Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden fér trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berakningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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anlép. En kortare inseglingsstracka innebar berakningsmassigt mindre emissioner och
darmed lagre externa kostnader, vilket inte avspeglas i de farledsavgifter som tas ut, samtidigt
som fartyg i regelbunden trafik far "mangdrabatt” pa farledsavgiften.

2.5 Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

VTI:s regeringsuppdrag Samkost kom till slutsatsen att varken flyg, sjofart eller vagtrafik lider
av nagra allvarligare problem med trangsel och knapphet i det svenska transportsystemet.

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

| jarnvagssystemet, likt inom luftfarten, uppstar inte trangsel pa samma satt som pa vagsidan,
eftersom kapacitetstilldelningen féregas av planering, prioritering och férdelning. Det ar en
mojlighet och inte ett problem.

Det rader knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfalle ar storre an kapaciteten, vilket
ofta sker med dagens prissattning och tilldelning av taglagen. Antingen kan den samhalls-
ekonomiska kostnaden fér denna knapphet (eller trangsel pa vagsidan) skattas eller beraknas
pa ett mer eller mindre avancerat satt eller sa bor alternativa vagar framat tas.

Hur jarnvagens kapacitet anvands beror framfor allt pa tre faktorer i) infrastrukturen, ii)
fordelning eller styrning av trafiken och iii) tdgen i sig. Kapacitet beror med andra ord inte bara
pa om det ar enkel- eller dubbelspar utan ocksa om det ar mojligt for tag att moétas pa
enkelspar eller ga forbi varandra pa dubbelspar. Aven trafikstyrning och i synnerhet
signalsystemet har betydelse. Hur banavgifterna utformas kan ocksa ha en styrande roll.
Jarnvagens kapacitetsutnyttjande beror pa vilka olika typer av tdg och hur manga som
trafikerar banan. Tagens langd och hastigheter under fard ar avgérande for kapacitets-
utnyttjandet liksom antal uppehall och hur lang tid de gor uppehall.® For att hantera
jarnvagens kommande kapacitetsutmaning bor en bred palett av atgarder nyttjas.

Under 2023 6kade kapacitetsutnyttjandet for bade dygn och for de tva hogst belastade
timmarna generellt till de nivaer som var innan pandemin. Den kommersiella persontrafiken
hade till stor del aterhamtat sig och godstrafiken fortsatter 6ka, om an langsamt. De
reduceringar som inférdes i regional- och pendeltagstrafik under pandemin har till stor del
tagits bort.

Ett antal atgarder som forbattrar kapaciteten i jarnvagssystemet har tagits i bruk under 2023,
framst hastighetshojningar och signalatgarder. Regional- och pendeltagstrafiken i Malardalen
har under aret inte kort sin tankta trafik, detta beroende pa personalbrist hos berérda
operatorer.

Kapacitetsutnyttjandet sett dver dygnet har generellt 6kat, sarskilt pa stambanorna dar en stor
del av den langvaga persontrafiken nu borjar ndrma sig nivaerna fran 2019. Antalet linjedelar
jamfort med foregaende ar ar oférandrade, men tva linjedelar har varit avstangda for trafik

8 Trafikverket (2024), Jadrnvédgens kapacitetsutnyttiande 2023.
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under stdrre delen av 2023. Bohusbanan Stenungsund—-Uddevalla fér kontaktledningsbyte och
tunnelreparationer och Oxnered—Vanersborg fér akut brobyte.?’
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Figur 2.1. Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagssystemet 2022.
Kalla: Trafikverket (2023), Kapacitetsutnyttiandet 2022 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/jarnvag/Kapacitet/ (Karta gallande 2023 fanns inte tillgénglig vid denna rapports publicering)

81 Trafikverket (2024), Jarnvégens kapacitetsutnyttiande 2023.
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3 Koldioxidkostnaden kvarstar
men utslappshandeln
internaliserar

Aven nar en verksamhet omfattas av utslappshandel finns en utsldppskostnad, kostnaden
bars da av den som ger upphov till den och ar darmed internaliserad. | ett utslapps-
handelssystem som ar perfekt dimensionerat motsvarar marknadspriset pa utslappsratter
utslappskostnaden. Priset pa utslappsratter beror i sin tur av atgardskostnaden pa marginalen.

Systemet innebar ocksa att utslapp av koldioxid i motsvarande omfattning elimineras nagon
annanstans inom den reglerade verksamheten. | den meningen uppstar inte nagon
marginaleffekt eller extern marginalkostnad pa systemniva. Storleken pa utslappen inom
bubblan &r oférandrade.

Mot den bakgrunden avser Trafikanalys, som ett huvudalternativ, att berakningsmassigt
betrakta koldioxidutslapp fran den trafik som ingar i fungerande utslappshandelssystem som
internaliserad.

Ett sddant synsatt kan méta invandningar:

e "Om bubblan gjorts for stor, kan det likafullt uppsté skadeeffekter, dé har den fulla
kostnaden inte betalats.”

e "Vivet redan idag att utsldppen behbver sénkas mer &n sa...”

"Utslappsbubblans” storlek ar ett uttryck for en politisk avvagning och att skatta varderingar
baserat pa politiska beslut ar ett vanligt anslag inom transportpolitik och miljoekonomi.
Skuggprisberakningar, baserade pa politiska beslut, har som ocksa framgatt ovan,
aterkommande gjorts i trafikrelaterade tillampningar, inklusive inom ASEK.

Invandningar av ndmnda slag kan forvisso visa sig sanna i efterhand, men ar snarare uttryck
for en oro for att utslappshandelssystemet inte ar fullgdnget, an en analys av om det ar
internaliserande eller inte. Utslappshandelssystemen ar internaliserande sa lange de finns och
fungerar. Skulle de upphdra langre fram, exempelvis till foljd av att kostnaderna for
utslappsratter blir obekvamt stora for politiken och kanske nya politiska vindar blaser upphor
de naturligtvis ocksa att vara internaliserande.

3.1  Vilken trafik internaliserar
utslappshandeln?

En forsta avgorande fraga for systemens internaliserande effekt ar foljaktligen i vilken
utstrackning EU:s utslappshandelssystem omfattar trafik inom skilda trafikslag:

e Som framgatt i avsnitt 2.2 har Trafikanalys som ett huvudalternativ betraktat
koldioxidutslapp fran europeisk luftfart som internaliserat da luftfarten ingar i EU:s
utslappshandelssystem (ETS1), samtidigt som vi redovisat en parallellberakning for
utfallet om den inte skulle anses internaliserad.
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e Forsta januari 2024 inlemmades aven sjo6fartens utslapp i samma utslappsbubbla
som luftfarten. Tills vidare berors dock inte fartyg med ett brutto under 5 000, vilket
innebar att det ar ett stort antal, hyfsat stora fartyg som inte omfattas av systemet,
bl.a. skargardstrafik men ocksd manga kusttankers. Efter en begaran fran regeringen
har kommissionen beviljat att Sverige utnyttjar mojligheten att till utgangen av 2030
undanta den upphandlade farjetrafiken mellan Gotland och det svenska fastlandet
fran utslappshandelssystemet.®?

e Fran 1 januari 2027 omfattas all vagtrafik obligatoriskt av EU:s nya utslappshandels-
system, ETS2.

e Fossildriven jarnvagstrafik omfattas inte obligatoriskt av utslappshandein.

Det innebar att det endast ar for flyget som koldioxidutslapp kan anses internaliserade genom
utslappshandelssystem ar 2023, d.v.s. det ar som foreliggande redovisning avser. | nasta ars
redovisning blir fragan aktuell for viss sjofart.

3.2 Ar utsldppshandelssystemen utformade
for internalisering?

En andra nyckelfraga ar om utslappshandelssystem fungerar pa ett i sammanhanget
tillfredstallande séatt. Trafikanalys har inte analyserat avrakningssystem och utslappshandels-
bérsens funktion pa en generell och 6vergripande niva utan utgar ifran att de fungerar
adekvat. Vi har daremot sett anledning att titta narmare pa vissa sarskilda mekanismer och
undantag av potentiell betydelse i sammanhanget.

| detta avsnitt sammanfattar vi resultatet av var analys av om sadana forhallanden paverkar
utslappshandelssystemens internaliserande karaktar. En detaljerad redogérelse for var analys
redovisas i bilaga 4 i Trafikanalys PM 2024:2.

Annulleringsmekanismen i ETS1

Marknadsstabiliseringsmekanismen i nuvarande utslappshandelssystem (ETS1, luft- och
sjofart) introducerades i syfte att motverka stora "6verskott” av outnyttjade utslappsratter med
atféljande laga marknadspriser. Om totala antalet outnyttjade utslappsratter i omlopp vid ett
arsskifte dverstiger en viss troskel tas utslappsratter bort fran marknaden och placeras i en
reserv. Om reserven vid ett arsskifte ar storre an 400 miljoner utslappsratter annulleras den
overskjutande delen. Om antal utslappsratter i systemet ar Iagt aterfors daremot utslappsratter
fran reserven till marknaden. Minskade utslapp av koldioxid kan, pa marginalen, darmed i
princip ocksa fa marginaleffekter pa systemniva. Det galler alltsa om féljande tva
forutsattningar ar uppfyllda:

1) Att antalet utslappsratter pa marknaden (”i cirkulation”) ar éver det troskelvarde som
foreskriver att utslappsratter ska foras over till reserven och

2) Att reserven ar sa valfylld vid kommande arsskifte eller ett arsskifte Iangre fram att
annullering ska ske.

82 KOMMISSIONENS GENOMFORANDEBESLUT (EU) 2023/2895 av den 19 december 2023 om faststallande
av den forteckning 6ver 6ar och hamnar som avses i artikel 12.3-d i Europaparlamentets och radets direktiv
2003/87/EG och den forteckning 6ver gransdverskridande avtal om allman trafik eller gransdverskridande
allman trafikplikt som avses i artikel 12.3-c i det direktivet.
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Under dessa omstandigheter kan saledes koldioxidutslapp fran luft- och sjéfart ocksa fa en
marginaleffekt avseende koldioxid pa systemniva. | sa fall innebar det att utslappen inte ar
internaliserande. Som systemet ar utformat gar det dock forst i efterhand att konstateras om
nagon marginaleffekt uppstatt.

T.o.m. &r 2023 har mekanismen inte omfattat luftfart. Fr.o.m. 2024 kan férandrade utslapp
inom luft- och sj6fart, i princip, komma att paverka den automatiska annulleringen av
outnyttjade utslappsratter. Beddmningen ar emellertid att efterfrdgan pa utslappsratter blir sa
stor i forhallande till utgivningen att det inom tva till tre ar ar osannolikt att annullering av
utslappsratter sker. Mekanismen vantas darmed inte hdAmma utslappshandelssystemets
internaliserande effekt. Denna beddmning ska uppdateras i vart arliga arbete med dessa
fragestallningar.

Marknadsstabiliseringsmekanismen i ETS2

Utslappshandelssystemet (ETS2) som ar kopplat bl.a. till vagtrafik inférs obligatoriskt forst
2027, vilket innebar att det drdjer nagra ar innan den har fragan blir skarp i detta
sammanhang. Vi kommer da ha en battre bild av hur marknaden for utslappsratter utvecklas.

Troskelvarden, snarare an utslappsférandringar pa marginalen, styr marknadsstabiliserings-
mekanismen i ETS2:

e Om fler an 440 miljoner utslappsratter ar i cirkulation vid ett arsskifte avsatts 100
miljoner till reserven.

e Om farre an 210 miljoner ar i cirkulation vid motsvarande tidpunkt sker motsatsen.

e Om snittpriset pa ETS2-utslappsratter under tre manader i foljd varit minst dubbelt sa
hogt® som under de narmast féregaende sex manaderna, ska 50 miljoner utslapps-
ratter auktioneras ut.

Till skillnad for vad som galler fér ETS1, saknar marknadsstabiliseringssystemet en mekanism
for regelbunden automatisk annullering av utslappsratter. Den totala tillgangen pa
utslappsratter paverkas darfor inte av eventuella avsattningar eller aterféringar utan endast av
hur manga utslappsratter som annulleras 1 januari 2031 dé& reserven tdms. Mot den
bakgrunden ar Trafikanalys beddmning att marknadsstabiliseringsmekanismen i ETS2 inte
begransar utslappshandelssystemet internaliserande effekt.

Sjofartens infasning i ETS1%

Att sjofart med fartyg stérre an 5 000 brutto fasas in i utslappshandelssystemet under aren
2024 till 2026 paverkar inte systemets marginaleffekt med avseende pa koldioxidutslapp.
Sjofarten betalar visserligen inte den fulla kostnaden for sina utslapp under de inledande aren,
men utslappen kompenseras fullt ut genom att utslappsratter som motsvarar de faktiska
utslappen annulleras. Kostnaden for subventionen bérs i systemet av medlemsstaterna
genom minskade auktionsintakter. Samma resonemang galler for den "rabatt” som ges pa
isklassade fartyg till &r 2030. Synsattet foljer saledes logiken: Ingen marginaleffekt pa
systemniva — ingen marginalkostnad att internalisera.

Ett alternativt synsatt ar att utga ifran att kostnaden for utslappsratter motsvarar utslapps-
kostnaden och sa lange sjofart inte betalar hela kostnaden ar den bara delvis internaliserad.

83 1/7 2027-31/12 2028 utldses regeln vid en prisdkning pa 50 procent.
84 Direktiv 2003/87, artikel 3gb + 12.3(-e).
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Ar 2024 skulle med den logiken 40 procent av utslappskostnaden vara internaliserad och
2025 skulle 70 procent vara internaliserad, for att forst darefter vara fullt internaliserad.

Overforing av utsldppsutrymme fran ETS1 till ESR-sektorn?s

Utslappsutrymme kan av en medlemsstat verféras fran det utslappshandelsystem som bl.a.
omfattar sj6- och luftfart (ETS1) for att bidra till uppfyllelse av det nationella malet enligt
ansvarsfordelningsférordningen (ESR). Det paverkar emellertid inte transportsektorns externa
marginalkostnad for koldioxidutslappeffekt. Daremot kan det i princip ha en indirekt effekt
genom att marginellt hoja priset pa utslappsratter. Paverkan blir emellertid under alla
omstandigheter liten da det som kan féras 6ver ar en liten del av Sveriges andel av bubblan,
som i sin tur ar en liten del av den europeiska bubblan.

Teoretiskt skulle dock sadana priseffekter kunna paverka sannolikheten att det uppstar
annullering genom MSR-mekanismen. Bedémningen ar som tidigare namnts att det ar
osannolikt att automatiska annulleringar kopplat till ESR 1 kommer att utlésas de narmaste tva
till tre aren. Av det foljer att det ocksa ar mycket osannolikt att det i nartid uppstar en
marginaleffekt pa koldioxid-utslappen fran sjo- och luftfart till féljd av éverféringen.

Nar utslapp flyttas mellan verksamheter med associerad
klimatpaverkan

Genom utslappshandelssystemet kan utslapp flyttas mellan verksamheter med patagligt skild
omfattning av annan klimatpaverkan. Det kan till exempel handla om att minskade utslapp
inom sjofart ger utrymme for 6kad klimatpaverkan genom utslapp fran luftfart pa hég hojd,
med s.k. hdghojdseffekter. For flyg pa lagre hojd uppstar sallan motsvarande klimateffekter.
Detta innebar att det for utslapp pa hog hojd fortsatt finns icke-internaliserad klimatpaverkan
trots utslappshandelsystemet. Dessa hdghdjdseffekter ar sannolikt av sddan omfattning att de
inte ska bortses fran. Enligt direktivtexten ska utsldppshandelssystemet utvecklas med sikte
pa att beakta aven flygets hoghojdseffekter. Langre fram kan saledes dven dessa komma att
vara internaliserade.

Sjofarten har & andra sidan klimateffekter till foljd av utslapp av metan och lustgas som annu
inte ar internaliserade av systemet, vilket p4 motsvarande satt kan innebara 6kad klimat-
paverkan om marknaden flyttar utslapp exv. fran luftfart pa lag hojd (majoriteten av inrikes
luftfart) till sjofart. Sjofartens metan- och lustgasutslapp ska emellertid inkluderas i utslapps-
handeln fr.o.m. 2026. Marginalkostnader for dessa utslapp har inte tidigare omfattats av
Trafikanalys internaliseringsberakningar. Om det finns eller tas fram en tillfredstallande
kostnadsberakning under aren 2024 och 2025 fér dessa utslapp, bér denna kostnad
inkluderas i berakningar av internaliseringsgrad. Annars bor fragan hanteras kvalitativt.

Handel med utslappsutrymme mellan medlemsstater och sektorer

Handel med utslappsutrymme, mellan medlemsstater, kan ske inom ramen for ansvars-
fordelningsforordningen. Det kan ocksa ske dverforing av utslappsutrymme mellan de
nationella sektorer och mal som satts upp inom ansvarsfordelningsférordningen (ESR) och
sektorn fér markanvandning, férandrad markanvandning och skogsbruk (LULUCF). Var analys
ger vid handen att sadan handel inte paverkar utslappshandelssystemens internaliserande
effekter.

8 Forordning 2018/842, artikel 6.
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4 Utvecklingsbehov

| vilken utstrackning kunskap om externa effekter och internalisering skulle kunna hjalpa
politiken att battre forstd majligheter och utmaningar med att uppna transportpolitisk mal-
uppfyllelse kan behova lyftas framdver. Det kan vara en del av den kunskap som behdvs for
att battre forsta hur vi kan uppna hégre maluppfyllelse givet vara begréansade resurser.

En grundlaggande problematik vid praktisk politisk implementering &r emellertid att marginal-
kostnadsestimaten, i flera fall, varierar kraftigt fran tid till annan — snarare beroende pa
metodférandringar an pa faktiska férandringar av trafikens paverkan eller pa faktiska
varderingsforandringar.

Att forandra skatter och avgifter strikt i takt med marginakostnadsestimaten skulle hittills ha
inneburit en oférutsagbarhet som vare sig vore ekonomiskt rationellt eller skulle ha
uppskattats av sektorns aktérer. Kostnadsestimaten har givit en sdkrare och stabilare
uppfattning om relativa skillnader mellan transportldsningar an om optimala, totala skatte- och
avgiftsnivaer. De har darmed ocksa givit en god grund for diskussion om [amplig skatte- och
avgiftsprisdifferentiering. For att fa battre och stabilare estimat ocksa pa en absolut niva torde
fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete kravas.

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

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

41 Vag och jarnvag

Marginalkostnaden for miljoeffekter i tatorter utanfor det statliga vagnatet behover tydliggoras.
Det ar framfor allt storleksordningen pa och effekterna av vagtrafikens slitagepartiklar som
behover differentieras pa ett lampligt satt inom tatorter. Sveriges, och vara nordliga grann-
landers, specifika forutsattningar relativt évriga Europa gor oss unika bland annat med
dubbdack och annat underlag. Det ar en fraga som inte minst paverkar storleksordningen pa
kommande fossilfria bilars externa effekter. Aven fortsattningsvis behdver externa effekter for
icke fossildrivna fordon studeras narmare, liksom vilka konsekvenser detta kan fa och hur de
bor hanteras for att na dit politiken vill.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i berédknade kostnader i dag.
Att fortsatt folja trangsel/kapacitetsbrist pa vag och jarnvag i Sverige ar viktigt for att framover
kunna hantera detta pa ett korrekt satt. Trangsel i vagnatet i och omkring storstader kan
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férvantas uppsta i framtiden i och med teknikutveckling och lagre kérkostnader. Men det
kommer kunna hanteras om viljan finns. Kommande kapacitetsbrist pa jarnvag kan ocksa till
stora delar hanteras effektivt och med olika atgarder kan eventuella kapacitetsproblem
minska.

4.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader ar framfor allt en konsekvens av koldioxidutslapp, och jamfort
med ovriga trafikslag ar det en stor utmaning att reducera dess externa kostnader, framfor allt
for den internationella sj6farten. Styrmedel pa EU-niva som ar pa gang kan ge en rejal knuff i
ratt riktning for 6kad internalisering pa sikt. | dagslaget ar analysen kring sjofartens
internaliseringsgrad ocksa pa en mer overgripande och framfér allt internationell niva och ar
darmed inte direkt jamforbar med 6vriga trafikslag som beror nationella resor. Det finns fortsatt
ett stort behov av att genomféra fler berakningar pa fartygsniva och for nationella transporter
med sjofart for att narmare kunna jamféra hur transporter med olika trafikslag star sig mot
varandra. Med blicken riktad mot framtiden bor vi fraga oss varfér och i vilka sammanhang
respektive trafikslag ar effektiva sett i sin helhet.

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

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

Vad galler flyget utgor kostnader for hoghojdseffekter numera en ansenlig del av den
nationella luftfartens externa kostnader, och buller ar i stort sett endast en stor kostnad pa
Bromma. Marginalkostnaden for flygets trafikledning och hur den kopplar till tréngsel och
(undvikande av) olyckor kan ocksa behdva klargoéras.
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