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Trafikanalys Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2025

Forord

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

Rapporten har utarbetats av Anders Ljungberg som aven varit projektledare. Fredrik Brandt
har skrivit EU-avsnittet. Gunnar Eriksson, Bjorn Olsson och Elisa Abascal Reyes har ansvarat
for arbetet kring internalisering i Europa. Avdelningschef Anna Ullstrém har ocksa deltagit i
arbetet.

Rapporten baseras till del pa underlag som tagits fram av Magnus Nilsson Produktion, Gunnar
Lindberg (Nordic Mobility R&l AB) och IVL.

Stockholm i mars 2026

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

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

| Tabell 1 och 2 presenteras nagra resultat vad galler internaliseringsgrad och icke-
internaliserad extern kostnad. Kostnaden for koldioxid har i dessa berakningar bestamts till
3,40 kronor per kg. Internaliseringsgraden har minskat fér vagtrafik bl.a. till féljd av hdgre
kostnad for koldioxid och uppdaterad olyckskostnad. Flyg ar fortsatt dverinternaliserat, men i
lagre utstrackning an tidigare da flygskatten inte langre finns kvar. Godstag har under 2025
fatt hojda banavgifter, vilket har dkat internaliseringsgraden. Gods med sjofart har ocksa en
Okad internalisering till foljd av att sjofarten successivt har inlemmats i utslappshandeln (ETS).

Tabell 1. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per personkilometer samt internaliseringsgrad
inom parentes. Prisniva 2025. 2025 ars kostnader, skatter och avgifter.

Bil, bensin 0,17 (59 %) 0,94 (22 %)
Bil, diesel 0,22 (48 %) 1,02 (18 %)
Bil, el -0,02 (142 %) 0,65 (10 %)
Buss, diesel 0,12 (43 %) 0,43 (28 %)
Buss, HVO 0,13 (0 %) 0,45 (0 %)
Persontag 0,03 (73 %) 0,06 (62 %)
Flygtrafik (_(?:?g ((Ajg §/o°)/()’)*

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

Tabell 2. Nagra resultat — icke-internaliserad kostnad i kronor per tonkilometer samt internaliseringsgrad inom
parentes. Prisniva 2025 och 2025 ars kostnader, skatter och avgifter.

Latt lastbil, diesel 0,36 (49 %) 1,57 (18 %)
giuer;gellastbil utan slap, 0,54 (34 %) 1,29 (19 %)
giuer;gellastbil med slap, 0,20 (32 %) 0,45 (18 %)
Godstag 0,01 (88 %) 0,03 (69 %)

0,01 (90 %)
((0,10 (40 %)) *

* Utan beaktande av att sjofarten inkluderas i EU:s handel med utslappsratter (EU ETS).

Sjofart (gods)
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Personbilstrafik

For personbilstrafik skiljer sig internaliseringsgraden mellan bensin-, diesel- respektive
eldrivna bilar. Som framgar av Tabell 1 beradknas internaliseringsgraden pa landsbygd till
knappt 60 respektive 48 procent for bensin- respektive dieselbil. For elbil tacker elskatten
elbilens mycket laga niva pa externa kostnader i landsbygdstrafik. | férhallande till full
internalisering betalar elbilar 2 6re mer per personkilometer i landsbygdstrafik och fossildrivna
betalar kring 20 6re for lite per personkilometer. | tatort ar all biltrafik, oavsett drivmedel,
daremot underinternaliserad. Internaliseringsgraden ligger i spannet 10 till 22 procent, dar
elbilen ligger lagst eftersom elskatten ar 1ag. Det ar framfor allt externa kostnader for olyckor
och slitagepartiklar som ar stora, liksom kostnad for koldioxid for de fossildrivna bilarna.

Icke-internaliserad extern kostnad for biltrafik i tatort (utan trangsel) ligger for bensin-
respektive elbil pa 94 respektive 65 6re per personkilometer. Eftersom genomsnittlig
belaggning i personbilar ar 1,5 personer motsvarar detta knappt 1,40 kronor per fordons-
kilometer for bensinbil och knappt 1 krona per fordonskilometer for elbil.

Kollektivtrafik och flyg

Internaliseringsgraden for persontrafik pa jarnvag ligger i spannet fran 60 till nArmare 75
procent, vilket &r lagre an féregaende ar, framfor allt i de stora straken. Den aterstaende icke-
internaliserade externa kostnaden for tag varierar mellan 3 6re per personkilometer till
narmare 6 Ore per personkilometer beroende pa att antal bullerstorda varierar mellan
landsbygd och tatort.

Persontrafik med buss (diesel) betalar i mindre utstrackning for sina samhallsekonomiska
kostnader an tag och har en internaliseringsgrad om 43 procent och icke-internaliserade
externa kostnader i landsbygdstrafik om 12 6re per personkilometer och betydligt hégre (43
Ore) i tatort. Bussar som drivs med héginblandat biobréansle (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.

Trafikanalys bedomning ar att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar
kostnaden for koldioxid. Da 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 40 procent av flygets externa kostnader
betalas.

Internationella flygningar utanfoér EU betalar i liten utstréckning 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 stora.

Godstransporter

Som framgar av Tabell 2 har godstransporter med tung lastbil utan slap héga beraknade
icke-internaliserade kostnader om 1,29 kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 5,30
kronor per fordonskilometer. Pa landsbygden betalar lastbil utan slap inte heller for de externa
kostnader de orsakar och internaliseringsgraden ar 34 procent. Tung lastbil med slap har pa
landsbygden en internaliseringsgrad om 32 procent och en icke-internaliserad kostnad om 20
Ore per tonkilometer. 20 6re per tonkilometer motsvarar for denna lastbilskombination 2 kronor
per kilometer.
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Godstransporter pa jarnvag har en lag icke-internaliserad kostnad om 1 6re utanfér tatort
vilket ar detsamma som for sjofartstransporter. Motsvarande transporter utanfor tatort har i
stort sett samma internaliseringsgrad (88 procent) som sjofart (90 procent).

Sett till internaliseringsgrad ligger sjofartsgods (90 procent) och jarnvagsgods (69 till 88
procent) vasentligt hdgre an gods med tung lastbil med slap som ligger mellan 18 och 32
procent beroende pa om det ar pa landsbygd eller i tatort. En internaliseringsgrad om 18 till 32
procent innebar att endast knappt 1/5 till 1/3 av de externa kostnaderna tacks av
internaliserande avgifter.

Koldioxid internaliseras i och med handel med utslappsratter inom
EU ETS

Fran 2024 ar en del av kostnaderna for koldioxidutslapp fran sjéfart med fartyg stérre an 5 000
brutto (exklusive Gotlandstrafiken) internaliserade genom EU:s utslappshandelssystem
(ETS1). Ar 2026 raknar vi med att alla koldioxidutslapp fran sjofarten ar internaliserade och att
sjofartens utslapp av metan och lustgas ocksa inkluderats i ETS1 enligt plan. Fr.o.m. ar 2028
férvantas aven kostnader for utslapp av koldioxid fran vag- och jarnvagstrafik internaliseras
genom ett ytterligare, separat utslappshandelssystem (ETS2).

Luftfarten ar sedan 2012 inkluderad i ETS1 och ska aven fortsattningsvis omfatta alla
flygningar inom EU/EES och avgaende flyg till Schweiz och Storbritannien fram till 2027.
Hoghojdseffekter ar daremot annu inte internaliserade genom utslappshandelssystem. Dessa
effekter beddms vara betydande och kommer, sa lange de inte inkluderas i systemet, att
beaktas vid berakningar av internaliseringsgrad for luftfarten. Andra klimatutslapp an koldioxid
fran de fartyg som ingar i handelssystemet torde vara av mindre betydelse och sannolikt
svarberaknade. Liksom flygets hoghojdseffekter hanteras de tills vidare formodligen bast
genom att beskrivas kvalitativt i internaliseringsrapporteringen.

Externa effekter och internalisering i Europa

| en expertanalys av transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i Europa som
genomforts i anslutning till detta arbete konstateras att internalisering av externa kostnader
blivit ett allt viktigare verktyg i europeisk transportpolitik.

Den férandring som sker ar framfor allt kopplad till att beslutad europeisk lagstiftning
implementeras och staller krav pa medlemsstaterna, samt att synen pa infrastrukturavgifter
forandras. Fran att skatter pa vagtrafik under mycket lang tid varit en stabil och trygg
inkomstkalla fér Europas lander blir situationen, till foljd av elektrifiering av vagtrafiken, en
annan.

Vilever nu i en tid nar trafikens marginalkostnader i vasentliga avseenden har sankts och
fortsatt kommer att séankas vasentligt. Emissionsfri trafik och férbattrad trafiksakerhet ar viktiga
delar i det. Under dverskadlig tid kan vi anda férutse att vagtrafik fortsatt kommer att ge
upphov till icke obetydliga samhallsekonomiska externa effekter. Elbilar ger fortsatt upphov till
partikelemissioner fran slitage av dack/vagbana. Trangselkostnader bér kunna reduceras i
automatiska vagtransportsystem, men atminstone nagon trangselrelaterad marginalkostnad
kommer sannolikt kvarsta. Nya tekniska I6sningar boér kunna minska vagtrafikens
olyckskostnader pa sikt. Infrastrukturkostnaden i form av slitage kan inte heller forutses
upphora, varken for latta eller framfér allt inte for tunga fordon.

Genomgangen visar ocksa att begreppet "internaliseringsgrad” ar specifikt svenskt. Inget
annat europeiskt land tillampar sa vitt ként begreppet i ett syfte som motsvarar vart.
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Utvecklingsbehov

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

Att effektiv prissattning av transportsystemet framéver kan bli an viktigare behover tydliggéras
och diskuteras mer. Framodver behdver bland annat externa effekter for elfordon studeras
narmare, liksom vilka konsekvenser detta kan fa och hur de bér hanteras for att na dit politiken
vill kopplat till internalisering av trafikens externa effekter och finansiering av infrastruktur.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i beraknade 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 darfér viktigt. Trangsel i vagnatet i och kring de tre
storstédderna kan forvantas uppsta i framtiden i och med mer trafik till f6ljd av automatisering,
teknikutveckling, elfordon och lagre koérkostnader.

| dagslaget ar analysen kring sjofartens internaliseringsgrad pa en mer évergripande och
internationell niva och ar darmed inte direkt jamforbar med 6vriga trafikslag som berér
nationella resor. | arbetet med foregéende ars redovisning har vi darfor genomfort ett arbete
kring externa effekter och internalisering pa fartygsniva fér nagra nationella transporter med
sjofart. Det ar ett arbete som framdver kan behdva fordjupas.
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1 Bakgrund

1.1 Uppdraget och disposition av rapporten

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

Metodmassigt baseras analysen och sammanstaliningen i huvudsak pa befintlig kunskap, dar
kunskapsunderlag som Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) tidigare har tagit
fram i ett antal regeringsuppdrag utgér en grund.2 Hartill har egna analyser baserade pa nya
data genomférts dar marginalkostnader saknats, varit bristfalliga eller i behov av uppdatering.
Aktuella skatter och avgifter for de olika trafikslagen gallande 2025 har tagits fram och
bearbetats for att galla redovisade trafikslag och fordonskombinationer. | 6vrigt 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 sammanfattar Europas
infrastrukturavgifter under férandring. | kapitel 4 framgar hur internaliseringsgraden har
forandrats 6ver aren. Avslutningsvis redovisas i kapitel 5 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 (operatérerna,
resenarerna, speditdrerna, varuagarna) i sina beslut om att féreta en resa eller transport
generellt har anledning att ta hansyn till att de astadkommer dessa effekter (till exempel sliter
pa sitt fordon). Om effekterna generellt inte beaktas ar de externa.

Prissattning och internalisering av kvarstaende externa effekter

Kvarstdende externa effekter som inte redan har internaliserats med andra styrmedel (till
exempel fordonskrav, miljzoner, 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 dverkonsumtion av begransade
resurser undvikas.

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

Forekomsten av externa effekter utgér en form av marknadsmisslyckande som innebar att
resurserna inte anvands pa basta satt for samhallet. Huvudsyftet med internalisering ar att
korrigera for detta marknadsmisslyckande, samt att underlatta ett decentraliserat besluts-
fattande om transporter for att understddja marknadslosningar pa transportproblem.

Med en prissattning av de externa effekterna ges resenaren eller transportkdparen — via priset
— tillgang till sddan information som leder till att de val som ar bast ur hans eller hennes
perspektiv samtidigt utgor en effektiv 16sning ocksa for samhallet i stort. | férlangningen 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 beraknade kortsiktiga externa marginalkostnader. Externa kostnader
innefattar har framst koldioxid, dvriga emissioner, olyckor, buller och slitage pa infrastruktur.

Internaliseringsgrad = rérliga skatter och avgifter dividerat med externa marginalkostnader

Internaliseringsgraden &r idealt lika med ett (dvs. 100 procent), vilket innebar att transport-
koparen/resenaren fullt ut betalar ett pris som inkluderar ersattning for de externa kostnader
transporten orsakar resten av samhallet. Om internaliseringsgraden ar mindre an 100 procent
betalar inte trafiken fullt ur for de kostnader den orsakar. Ligger internaliseringsgraden dver
100 procent betalar trafiken for mycket, vilket ocksa ar ineffektivt. Mattet ar relativt och kan
som sadant Iatt bli missvisande om inte ocksa absolutnivan péa internaliseringen véags in,
sarskilt vid jamforelse av transporter vars externa effekter skiljer sig mycket at i storlek. Det ar
darfor hogst relevant att ocksa beakta sa kallad icke-internaliserad extern kostnad.

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

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

Samhillsekonomisk effektivitet och val av atgarder

Okad valfard i ett samhalle dar externa effekter forekommer kan idealt sett uppnas med en
kombination av att genomféra samhallsekonomiskt Ibnsamma atgarder och att internalisera
(kvarstaende) externa effekter med prissattning (=effektiv prissattning). Prissattning kan dock
medfdra allt fran laga till mycket héga administrativa systemkostnader och om effektivitet
efterstravas bor eventuell atgard genomféras endast om det ar samhallsekonomiskt I6nsamt.

Det innebar att systemkostnaderna inte bor 6verstiga de externa kostnader som systemet ar
avsett att eliminera. | denna rapport studeras i vilken utstrackning trafik med olika fordon och

% | sammanhanget bor ocksa den positiva externa effekten kopplad framfér allt till lokal och regional kollektiv-
trafik némnas, vilken behandlades mer ingadende i 2016 ars rapport (Trafikanalys Rapport 2016:6). Ett 6kat
kollektivtrafikresande gynnar inte bara nya utan ocksa befintliga resenarer, samtidigt som produktionskostnaden
per resenar faller med 6kat antal resande. Det utgér en inte obetydlig positiv extern effekt som inte beaktas per
automatik pa marknaden, utan samhallsinsatser i form av subventioner behévs for internalisering av denna
effekt.
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farkoster betalar for de externa effekter de orsakar. Vi beaktar har inte i vilken utstréackning
avgifterna eller skatterna som tas ut ar effektiva eller deras betydelse for maluppfyllelse. Vi
fordjupar oss heller inte i hur, dvs. genom vilka styrmedel, internalisering "bast” bor ske. Det ar
dock fragor som ar vasentliga och fram&éver kommer fa storre vikt, bland annat ju fler
vagfordon som elektrifieras.

For tung trafik kommer behovet av internaliserande styrmedel sannolikt att beréra trafik bade
pa landsbygd och i tatort eftersom de externa kostnaderna inklusive slitage for tung trafik
fortsatt kan férvantas vara hoga relativt en internaliserande elskatt bade pa landsbygd och i
tatort.

For persontrafik ar det i huvudsak trafiken i och nara tatorter dar det bor manga som utsatts
for slitagepartiklar, avgasutslapp, olyckor, buller och trangsel som kommer att ha behov av
internaliserande styrmedel for elfordon. Val av atgarder inklusive prissattning ar en fraga for
politiken, med hjalp av olika faktaunderlag. Vikten av att pa ett pedagogiskt och tydligt satt
beskriva och synliggéra vad som ar effektivt och samhallsekonomiskt motiverat ska dock
understrykas.

1.3  Principer for prissattning i Sverige

Prissattning av anvandning av jarnvagens transportinfrastruktur regleras i jarnvagsmarknads-
lagen (2022:365). Huvudprincipen for uttag av banavgifter ar marginalkostnadsprissattning,
dvs. avgifterna ska motsvara trafikens samhallsekonomiska externa marginalkostnader.
Nagon motsvarighet i form av lagstiftning som férordar marginalkostnadsprissattning finns inte
for 6vriga trafikslag, mer an som en allman transportpolitisk princip som anger att transporter
med alla trafikslag ska prissattas enligt sina samhallsekonomiska kostnader.*

Prissattning av vagtrafiken sker i huvudsak via drivmedelsbeskattningen. Flygtrafiken betalar
framfor allt skatter och avgifter i samband med start och landning samt undervagsavgifter som
debiteras efter tillryggalagd distans. Fartyg som anloper svensk hamn maste betala
farledsavgift och for de som nyttjar lotsning tas en avgift for detta ut. Flygets och sjéfartens
utslapp av koldioxid omfattas ocksa av EU:s system for utslappshandel, vilket framgar i nasta
avsnitt.

Vilka skatter och avgifter som betalas for respektive trafikslag framkommer narmare i avsnitt
2.2 och i bilaga 2 i Trafikanalys PM 2026:2.

1.4  Avgifter pa EU-niva

Avgiftsprinciper och tillampning inom EU

| vitboken Réttvisa 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

4 Proposition 2012/13:25 samt 2005/06:160.
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betala.5 Dessa principer har darefter legat fast och fokus har forskjutits mot hur dessa
principer ska omsattas i reglering pa ett harmoniserat satt for samtliga trafikslag.

Klimatpolitiken har blivit en allt viktigare del av avgiftspolitiken inom EU. EU:s 55 %-paket ar
en samling atgarder som syftar till att uppna de malsattningar pa klimatomradet som radet och
Europaparlamentet enats om. Namnet syftar pad EU:s mal att minska nettoutslappen av
vaxthusgaser med minst 55 procent senast ar 2030.

| strategin for hallbar och smart mobilitet fran 2020 konstaterade kommissionen att det sedan
lange funnits politiska ataganden om rattvis och effektiv prissattning inom transportomradet,
men att framstegen sa langt varit begransade. | strategin slogs fast att utslappshandel,
infrastrukturavgifter, energi- och fordonsskatter maste samlas i en d6msesidigt kompatibel,
kompletterande och samstammig politik som syftar till att samtliga externa avgifter ska betalas
av anvandarna senast 2050.°

Med Eurovinjettdirektivet (1999/62/EG) inférdes en reglering av uttag av infrastrukturavgifter
fran transportforetag. Direktivet bygger pa principen att férorenaren betalar och pa
internalisering av externa kostnader for vagtransporter. Det ursprungliga direktivet har
reviderats vid flera tillfallen:

e Direktiv 2006/38EG kompletterade med bestammelser om berakning av
infrastrukturkostnader som far tackas av avgifter. Dessutom inférdes en bestammelse
om att inféra avgifter som ar sarskilt utformade for att bekampa féroreningar och
trangsel. Vidare inférdes en maojlighet att infora vagtullar fore att finansiera
infrastruktur inom TEN-T i bergsomraden.

e Direktiv 2011/76/EU presenterade en modell fér berakning av externa kostnader.

e Direktiv 2022/362/EU utvidgade tillampningsomradet till att omfatta alla tunga och
latta fordon, inte bara lastbilar éver 3,5 ton. Avgifter for externa kostnader for
luftféroreningar gors obligatoriska fér tunga fordon och medlemsstaterna ges
mojlighet att infora trangselavgifter 6ver hela vagnatet dar trangsel ofta uppkommer.

EU:s handelssystem med utslappsratter (ETS1) ar ett av EU:s viktigaste verktyg for att
internalisera kostnaderna for externa effekter av koldioxid. Lite férenklat innebar sadana
handelssystem att kostnaden for utslapp bestams av ett politiskt beslutat tak fér utslappen och
marknadens efterfragan pa utslappsratter.

Flyget ingar sedan 2012 och sj6farten inférlivas fullt ut under 2026 d& aven utslapp av metan
och lustgas inkluderas. Det géller fartyg med en bruttodraktighet stérre an 5 000 vid fard inom
EU och i hamn samt for utslapp halva vagen till eller fran EU. Sverige har valt att utnyttja en
mojlighet att undanta Gotlandstrafiken t.o.m. 2030.

Da aven produktion av el ar en del av handelssystemet ingar aven den vaxande skaran
elektrifierade fordon i systemet.” EU:s 55 %-paket innebar att ambitionerna for
utslappsminskningarna for sektorer som ingar i utslappshandeln 6kades fran minus 43 procent

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

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

7 EU Emission trading System: https://ec.europa.eu/clima/policies/ets.
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till minus 62 procent ar 2030 i jamforelse med 2005 ars niva.® Ett helt nytt handelssystem ska
inrattas for vagtrafik, byggnader och jarnvagstransporter (ETS2).°

Om vi lyfter blicken bortom EU kan vi konstatera att ICAO:s ' generalférsamling 2016
beslutade att infora det globala klimatstyrmedlet CORSIA. | korthet gar systemet ut pa att det
internationella flygets utslapp av koldioxid ska stabiliseras pa en viss utslappsniva (baslinjen).
Flygbolagen méaste med andra ord anvanda godkéanda héllbara drivmedel eller képa
utslappskrediter och darmed klimatkompensera for de utslapp som Gverstiger baslinjenivan
(85 procent av 2019 ars utslapp. "

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

Avgifter — aktuellt pa EU-niva och internationelit
Beslut om nytt klimatmal och ETS2 skjuts upp ett ar

EU har formellt antagit den andrade europeiska klimatlagen och infort ett bindande
mellanliggande klimatmal fér 2040 som innebéar att nettoutslappen av vaxthusgaser ska
minskas med 90 procent jamfort med 1990 ars nivaer. | klimatlagen 6ppnas for att anvanda
internationella reduktionsenheter upp till en grans pa 5 procent av EU:s nettoutslapp ar 1990
for att bidra till 2040-malet. Det innebar att minst 85 procent av utslppsminskningarna maste
uppnas inom EU. "

Med det nya klimatmalet pa plats behéver EU-kommissionen aterkomma med forslag till ny
reglering som styr mot det nya malet. Vid utformningen av regleringen ska sarskild vikt 1aggas
pa konkurrenskraft, forenkling, social rattvisa, energitrygghet och dverkomliga energipriser.
Det handlar bland annat om dkade flexibiliteter inom och mellan sektorer och mdjligheter till
EU-baserade permanenta koldioxidupptag for att kompensera for restutslapp som ar svara att
minska inom ramen for EU:s utslappshandelssystem. '

Genom den andrade klimatlagen flyttas tidpunkten fér nar EU:s utslappshandelssystem for
vagtransporter, jarnvag, byggnader och andra sektorer (ETS2) ska vara fullt operativt fram till
2028. Det sker genom att utnyttja en klausul i regleringen av ETS2 som medger att starten
skjuts upp ett ar med hanvisning till exceptionellt héga energipriser.'®

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

9 Naturvardsverket (2026). Tillstandspliktiga verksamheter inom ETS 2, Tillstandspliktiga verksamheter inom
ETS 2.

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

" Transportstyrelsen (2025), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, Hamtat 2025-02-20 fran ICAQO:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen.

2 Transportstyrelsen (2025), ICAQ:s globala klimatstyrmedel-CORSIA, Hamtat 2025-02-20 fran ICAQ:s globala
klimatstyrmedel - CORSIA - Transportstyrelsen .

'3 Europeiska radet (2026), EU:s klimatmal for 2040: radet ger slutligt klartecken, EU:s klimatmal for 2040: radet
ger slutligt klartecken - Consilium.

 Ibid.

'® Europeiska radet (2026), EU:s klimatmal for 2040: radet ger slutligt klartecken, EU:s klimatmal for 2040: radet
ger slutligt klartecken - Consilium.
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https://www.naturvardsverket.se/vagledning-och-stod/ets2-utslappshandelssystem-for-vagtransporter-byggnader-och-ytterligare-sektorer/verksamhetsutovare/
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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Uppdatering av EU:s system for utsldppsrétter pabérjas under 2026

| kommissionens arbetsprogram for 2026 annonseras en klimatpolitik for nasta artionde dar en
uppdatering av EU:s system for handel med utslappsratter for sjofart, flyg och stationara
anlaggningar (ETS1) utgér en central del. '

Uppdateringen av ETS1 forvantas hantera flera viktiga fragor for handelssystemets framtida
utformning som utvidgning av tilldmpningsomradet till ytterligare sektorer, koldioxid-
uppfangning (tillfallig respektive permanent) och vaxthusgaser som inte omfattas av
handelssystemet idag. | detta ingar att utreda om handelssystemet aven ska omfatta mindre
fartyg med bruttodraktighet pa 400 till 5 000. Uppdateringen omfattar ocksd marknads-
stabiliseringsmekanismen och eventuell 1ankning till Storbritanniens ETS."”

Fortsatt undantag fér utsldppsfria tunga fordon inom Eurovinjettdirektivet

Europeiska kommissionen har féreslagit att férlanga undantaget fér utslappsfria fordon fran
tullar och brukaravgifter till 30 juni 2031. Tanken ar att forslaget ska ge incitament for foretag
att investera i utslappsfria tunga fordon. Forslaget har godkants av parlamentet och vantar pa
godkannande av radet for att kunna trada i kraft.®

Flygbolag képer utsldppskrediter inom CORSIA fér férsta gangen

Antalet deltagande lander i CORSIA har ékat fér varje ar och uppgar nu till 130."° Ar 2024 blev
det forsta aret som utslappen inom den internationella luftfarten éversteg baslinjenivan, vilket
betyder att flygbolagen for forsta gangen behdver képa utslappskrediter.2°

1.5 Kostnad for koldioxid

Vérderingen av koldioxid inom ASEK?', liksom i Trafikanalys internaliseringsarbete, har
varierat 6ver aren, bade vad géller belopp och den varderingsmetod som anvants??, se Tabell
1.1.

Nu géllande ASEK 8.0 rekommenderar en med tiden linjart 6kande koldioxidvardering for
vagtrafik fran 1,38 kr/kg ar 2019 till 5,04 kr/kg ar 2045. For luft- och sj6fart startar motsvarande
linjara bana pa 0,27 kr/kg 2019 och ar 2045 ar den satt till 3,82 kr/kg i prisniva 2019.

16 Europeiska kommissionen (2025), Bilagor till kommissionens arbetsprogram 2026, COM(2025) 870 final.

7 European parliment (2026), Revision of the EU emissions trading system, European Parliamentary Research
Service.

'8 Europeiska kommissionen (2025). EU backs extended toll exemption for zero emission trucks, 10 oktober
2025.

9 ICAO (2025), CORSIA states for chapter 3 state pairs, July 2025.

20 |CAO (2025), CORSIA annual sector’s growth factor (SGF), December 2025.

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

2 Trafikanalys PM:2025:12, Koldioxidvardering vid svenska transportmyndigheter.
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Tabell 1.1. ASEK:s kalkylvarden for klimatutslapp fran ASEK 1 och framat.

ASEK 1, ar Baserad pa 1995 ars koldioxidskatt for

1995/1997 0,38 0.38 bensin och diesel for vagtransporter.
ASEK 2. &r Beraknad atgardskostnad for att ar 2010 ha
¢ 1,50 1,50 reducerat trafikens koldioxidutslapp till
1999/1999 e g
1990-ars niva.
ASEK 3, ar
2002/2001 1,50 1,50 Samma som ovan.
. Klimatmalet inte langre aktuellt och nya
RS B 1,50 1,50 langsiktiga klimatmal att vénta, men
2008/2006 W o
varderingen oférandrad.
. . Baserad pa koldioxidskatt for
ASEK 5, ar 1,45 (40 ar eller - ALt e e
2012/2010 1,08 mer) vagtransporter. Upprakning for langsiktiga
projekt.
. Baserad pa koldioxidskatt for
AEEK D2, ) 1,08 1,54 ar 2030 véagtransporter. Arlig upprékning av
2015/2010 I
varderingen.
ASEK 6, ar .
2016/2014 1,14 1,68 ar 2040 Samma som ovan.
Skuggpris baserat pa maximal
= BN 7,00 7,00 reduktionspliktsavgift enligt lag om
2020/2017 . .
reduktionsplikt.
ASEK 8, r 1,38 5.04 &r 2045 \zlggsoch jarnvag, atgardskostnad klimatmal
2024/2019 0,27 3,82

Luft- och sjofart, atgardskostnad ETS 1

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

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

Luftfart

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

Vi har tidigare, parallellt och parentetiskt, aven redovisat berakningsutfallet givet att luftfartens
koldioxidutslapp inte skulle betraktas som internaliserade. Det gor vi dven i ar. | det

2 Trafikanalys och Trafikverket har under 2024 fort en aktiv dialog i syfte att fordjupa kunskaperna om hur
varderingen av koldioxid tas fram och anvands vid respektive myndighet. Trafikanalys har beskrivit arbetet med
koldioxidvardering i Trafikanalys PM 2025:12, Koldioxidvérdering vid svenska transportmyndigheter.
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sammanhanget anvander vi samma koldioxidvardering som vi gor for landbaserade
transporter, dvs. 3,40 kronor per kg koldioxid i 2025 ars prisniva.

Sjofart

Fran och med ar 2024 har sjofarten fasats in i EU:s utslappshandel (ETS1). Det galler fartyg
som ar éver 5 000 brutto, vilket uppskattas motsvara cirka 90 procent av sektorns utslapp pa
EU-niva? och ca 80 procent raknat for Sverige (se vidare avsnitt 3.3).

For aktuella fartyg ingar alla koldioxidutslapp i samband med anlép pa europeiska hamnar.
Under introduktionsaret 2024 betalade sj6farten sjélva endast 40 procent av kostnaden. Ar
2025 har sjofarten betalat for 70 procent av sina utslappsratter sjalva. Mot den bakgrunden
betraktar vi 70 procent av dessa koldioxidutslapp som internaliserade 2025. Forst 2026, da
sjofarten betalar hela sin kostnad for utslappsratter, avser vi att betrakta sj6fartens koldioxid-
utslapp som fullt internaliserade. Vi forutsatter att handeln med utslappsratter da fortsatt ar
fungerande.

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

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

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

Vagtrafik

Koldioxidvarderingen for vagtrafik i ASEK 8.0 baseras pa en koldioxidprissattning
(koldioxidskatt) och styrmedel (reduktionsplikt) som beddms innebara att dagens langsiktiga
svenska klimatmal uppnas, dvs. att Sverige senast ar 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Det innebar att utslappen
av vaxthusgaser fran svenskt territorium 2045 ska vara minst 85 procent lagre an ar 1990. Att
fasa ut fossila branslen med biodrivmedel bedéms enligt ASEK vara den anpassning pa
marginalen som kravs for maluppfyllelse ar 2045.2°

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

| ASEK 8 redovisas mot den bakgrunden tva banor fér rekommenderad koldioxidvardering
som kopplar samman aren 2019 och 2045. En bana ar bagformad och dimensionerad for att

2% EU, 2021c, Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING om anvéndning av
fornybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport och om andring av direktiv 2009/16/EG. Bryssel den
14.7.2021 COM (2021) 562 final 2021/0210 (COD).

% ASEK 8, Trafikverket 2024.
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aven na transportsektorns klimatmal foér 20302° och fortsatter 6ka med tiden for att sedan na
2045-malet (bla bana i figur 1.1). Den senare (orange bana) ar en linjar interpolering mellan
2019 och 2045 och skjuter under 2030-malet. Bagge banorna boérjar pa 1,38 kr/kg och landar i
5,04 kronor per kg ar 2045 i 2019 ars prisniva.

kr/kg, 2019 ars prisniva
6,00

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

0,00
2019 2024 2029 2034 2039 2044

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

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

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

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

Koldioxidvarderingen for 2025 ar for den bagformade banan 2,72 kronor per kg i prisniva 2019
vilket motsvarar 3,40 kronor per kg i 2025 ars prisniva. Trafikanalys anvander saledes denna
vardering for vagtrafik 2025, och avser att ocksa framover fortsatta félja denna bana i
internaliseringssammanhang, sa lange vagtrafik inte omfattas av ett fungerande utslapps-
handelssystem.?” Vi forutser att uppdaterade varderingar tas fram, med denna skuggpris-
ansats, nar nya ASEK-varden ska presenteras. Nya utgangslagen, fornyad kunskap om
atgardskostnader och mojligen aven en foérandrad malbild paverkar da berakningsutfall och
relevant koldioxidvardering.

% Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingar i EU:s utslappshandelssystem —
ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfért med 2010. 2030-malet inom EU:s s.k. Ansvars-
fordelningsforordning ar daremot inte beaktad vid berékningen.

27 De beraknade kostnaderna for att na respektive klimatmal 2030 och 2045 baseras pa en med &ren férvantad
Okande kostnad for biodrivmedel samt en mer eller mindre bibehallen koldioxidskatt som sammantaget arligen
Okar pa drivmedelspriset for fordon med férbranningsmotorer.
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Vag- och jarnvagstrafik ska enligt EU:s lagstiftning, tillsammans med bl.a. bostader och
lokaler, inkluderas i ett nytt europeiskt utslapphandelssystem (ETS2) fran och med ar 2028,
vilket ar ett ar senare an den ursprungliga avsikten. Koldioxid blir da internaliserat aven for
vag- och jarnvagstrafik, eftersom den inte langre ger upphov till nagra nettoutslapp av
koldioxid pa systemniva. Koldioxidutslapp fran denna trafik ger da inte upphov till nagon
marginaleffekt och darmed inte heller till nagon extern marginalkostnad, sa lange allt fungerar
enligt antagen EU-lagstiftning. Trafikanalys forutser med andra ord att den bla kurvan ar
relevant for vagtrafik i Trafikanalys internaliseringsarbete till och med 2027, men inte darefter.

Jarnvag

En stor del av jarnvagstrafiken ar elektrifierad och a&r darmed berdkningsmassigt emissionsfri.
Eventuella utslapp i samband med elgenerering faller inom energisektorn som i sig omfattas
av utslappshandeln. Den marginella klimatkostnaden for denna elektrifierade jarnvagstrafik ar
noll.

| ASEK 8.0 varderas koldioxid pa samma satt for jarnvagstrafik som for vagtrafik. Det ar i
grunden ocksa Trafikanalys anslag i nartid och framover. Varderingen av den dieseldrivna
jarnvagstrafikens koldioxidutslapp ar 3,40 kronor per kg for ar 2025 i det arets prisniva och
Trafikanalys avser att ocksa framover fortsatta folja den bagformade (bla) banan i
internaliseringssammanhang, sa lange jarnvagtrafik inte omfattas av ett fungerande
utslappshandelssystem. Forst 2028 nar ocksa jarnvagstrafik ar planerad att inkluderas i ETS2
betraktar vi koldioxid som internaliserad, men avser att da ocksa parentetiskt - pa samma satt
som flyg och sjofart - redovisa den totala samhallsekonomiska kostnaden, inklusive kostnad
for koldioxid.
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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 hoég 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 internaliserande 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 de s.k. Samkostprojekten? | flera fall har dessa resultat behdvt uppdateras
eller kompletteras och i de fall ny kunskap saknas baseras sammanstallningen pa tidigare
forskningsresultat och annan dokumenterad kunskap, vilket narmare framgar i en underlags-
PM till denna rapport.?®

Pa jarnvags- och vagsidan har kunskapsutvecklingen kommit 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®,

Flygets klimateffekter ar utredda langre tillbaka och det finns kunskap om vilka kostnader
flygets Ovriga utslapp samt buller tidigare har resulterat i. Men eftersom flygbranschen och
flygmoénster har forandrats 6ver tid finns det en viss osakerhet kring de resultat vi presenterar.

2.1 Vad paverkar trafikens externa
marginalkostnader?

Det finns manga faktorer som paverkar de olika trafikslagens marginalkostnader. Infrastruktur
och styrmedel paverkar pa ett flertal satt. Hartill beror marginalkostnaden pa vilken typ av
fordon det galler samt vilket drivmedel som anvands. Var befolkningen bor samt hur
inkomsten okar paverkar ocksa.

Dessutom ar buller, utslapp och slitagepartiklar problem som medfér kostnader beroende pa
var och i vilken hastighet trafik framfors. Den bakomliggande nivan pa buller och

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

2 Trafikanalys (2026), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader - bilagor, PM 2026:2.

30| foregaende ars Rapport 2025:1, kapitel 3 redovisar externa effekter och internaliseringsgrad for ett urval av
fartyg i olika rutter som ger en hint om hur det kan se ut for inrikes sjofart.
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luftféroreningar paverkar likasa storleksordningen pa marginalkostnaden for buller och
luftféroreningar.

Infrastruktur och styrmedel

Vagbelaggning paverkar buller, vagslitage och trafiksakerhet. Pa jarnvag har likasa rals och
underbyggnad betydelse for slitage och buller. Foér trafiksdkerheten har ocksa egenskaper
som mittseparering betydelse, liksom utformningen av plankorsningar for jarnvag. Aktuella
styrmedel har hartill en stor paverkan pa de val som goérs gallande fordon, rutter och beteende
i trafiken. Hastighetsgranser har betydelse for val av hastighet, avgaskrav har betydelse for
vilka utslapp som fordon ger upphov till och skatteregler eller kvantitetsregleringar som
kvotplikt/reduktionsplikt avgor i vilken utstrackning som fossila drivmedel ersatts med
biodrivmedel vilket minskar koldioxidutslapp.

Handel med utslappsratter inom ETS1 internaliserar som namnts hartill kostnaden for flygets
utslapp av koldioxid inom EU (men inte for den s.k. hoghojdseffekten). En pabdrjad
inkludering av sjofarten i ETS1 internaliserade ar 2024 40 procent av utslapp av koldioxid for
fartyg storre an 5000 bruttoton och ar 2025 internaliseras 70 procent. Om allt gar som planerat
kommer 100 procent av koldioxidutslappen att vara internaliserade for dessa fartyg 2026.

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

Fordons och drivmedels egenskaper

For vagfordon med férbranningsmotor har avgasreningen betydelse 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.

For tunga vagfordon har vikten och hur manga hjulaxlar den férdelas pa stor betydelse for
vilket vagslitage som fordonen ger upphov till. Vagtyp paverkar i hdg grad ocksa vaglitaget.
Preliminara forskningsresultat visar att marginalkostnaderna varierar signifikant mellan
vagtyper. Motorvagar har betydligt Iagre marginalkostnader an sekundéara lansvagar.®'

For trafikolyckor har ocksa fordonsegenskaper stor betydelse, inte bara hur pass vl bilar
lyckas skydda sina passagerare utan ocksa existensen av system som férhindrar olyckor, till
exempel antisladdsystem och autobroms, samt hur illa ett fordon skadar andra trafikanter vid
en olycka, vilket bland annat beror pa fordonets vikt i forhallande till vriga 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 variation mellan olika fartyg nar det galler
utslapp, bade avseende kvaveoxider, svavel och koldioxid dar saval bransleval,
reningsutrustning och/eller bransleférbrukning har betydelse.

For luftfarten &r det bland annat skillnader i bullerniva och bransleférbrukning som ger en
variation i marginalkostnaderna mellan olika flygplan. Vilken hojd flygplanen kan flyga pa gor

31 Ajsuna Ragipi Rushid, Bérjesson M och Odolinski K, Differentierade marginalkostnader fér vaginvesteringar
mellan vagtyper. Foredrag pa Transportforum 2026, Session 1.2.
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ocksa skillnad, den s.k. hoghdjdseffekten (klimatpaverkan) uppstar normalt endast éver 8 000
meter och berdr 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 stor befolkningen &r och hur den &r lokaliserad i
forhallande till trafikarbetet har darmed en stor betydelse fér 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
storning och halsoeffekter med hjalp av betalningsviljestudier for att undvika buller eller att do i
fortid. Inkomsterna har en férhallandevis stor betydelse for hur betalningsviljan utvecklas och
hogre inkomster innebar hogre varderingar av buller och halsa och darmed hogre betalnings-
vilja, allt annat lika vill sdga. | den utstrackning vara estimat baseras pa aldre studier har
inkomstutvecklingen betydelse vid var framrakning av varderingar till 2025 &rs niva.

Bakgrundsnivaer av buller och luftféroreningar

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

For buller finns det tvd mekanismer som gar i varsin riktning. Vid en hdg bakgrundsbullerniva
kommer ett ytterligare fordon att bidra mindre till den sammanlagda bullernivan an nar
bakgrundsbuliret ar 1agt. Detta gor att marginalbullret minskar vid hdgre generell bullerniva.

A andra sidan innebéar en dkning med till exempel 1 dB en storre férandring i stérning vid en
redan hdg bullerniva an vid en 1&g bullerniva. Denna mekanism gor alltsa att marginal-
kostnaden stiger vid hégre bakgrundsbullernivaer. | manga fall tar dessa effekter ut varandra
och nettoeffekten kan ga at olika hall, men &r ofta relativt liten.

Skillnader mellan tatort och landsbygd samt geografiska skillnader

Den differentiering som Trafikanalys tidigare presenterat och aven nu redovisar ar mellan
tatort och landsbygd samt for olika trafikslag och fordon. Redovisningen gors pa detta satt
eftersom de storsta kostnaderna for trafikens externa effekter uppstar i och nara tatorter dar
befolkningstatheten ar hog.

Det ar framfor allt slitagepartiklar fran bland annat bromsar och dack samt extern kostnad for
olyckor och buller som ar stora i tatorter jamfér med pa landsbygden.
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Vad galler paverkan av avgaspartiklar och kvaveoxider varierar de geografiskt i landet enligt
resultat fran Samkost. Den regionala paverkan ar nagot lagre i norra Sverige jamfoért med
marginalkostnaden i mellersta respektive sédra delarna av Sverige.?

2.2 Marginalkostnader

| skattningen av marginalkostnader for externa effekter av trafik ingar i forekommande fall
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
miljdeffekter, samt buller och bullerstérningar.

Trangsel eller knapphet och trafikstérningar har annu inte pa ett anvandbart satt varderats
ekonomiskt, men bor pa de flesta platser vara i det ndrmaste 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.

32 Nilsson, J.-E. och Johansson, A (2014), SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhéllsekonomiska kostnader, Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI Rapport 836, s. 51.
Nerhagen, Lena (2016), Externa kostnader for luftféroreningar, kunskapslaget avseende péaverkan pa
ekosystemet i Sverige, betydelsen av var utsldppen sker samt kostnader for utsldpp fran svensk sjéfart.
Linkdping: Statens vag- och transportforskningsinstitut, VT| Notat 24—-2016.
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Tabell 2.1. Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden inklusive intervall for trafik i
landsbygd respektive tatort, diar de hogre viardena representerar det senare. Kr/personkm respektive kr/tonkm.
Prisniva 2025 och 2025 ars kostnader. For kéllhdnvisningar och berdkningar utéver vad som framkommer i
texten, se vidare Trafikanalys PM 2026:2 Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader - bilagor.

Persontrafik, kr/personkm

Personbil, 004 0009-043 035039 0000-025  0-0,09  0,40-1,20

bensin

g@fg”b”’ 0,04 0009-043 036-041 0002-027  0-0,09  041-124

Personbil, el 0,04 0,009-043 0 0-016  0-009  0,04-052

Buss, diesel 008 005016 008-015 0000-015  0-0,07  0,21-0,60

Buss, HVO 0,08 005016 0 0000-0,15  0-0,07  0,13-0,45

Stadsbuss, el 0,08 0.16 0 0,09 0,07 0,39

0,001"-

Persontg 0,092 0,034 0,003 0,0004 oo 0.129-0,151
o 0,47-0,70

Férjetrafik 0,01 005-0,16 031(1,03)  010-0,22 (1 Tot o)

Flygtrafik - .

Arlanda** 0 (0,50) 0,22 0,001  0,22(0,69)

Gods, kr/tonkm

;it;ﬁsm"' 006 001-0,64 063061 0003-044  0-014  0,70-1,90
Tung lastbil 019 012-038 051-0,54 0001-0,31  0-0,6  0,82—1,58
utan slap
Tung lastbil 009 003-0,08 017-018  0,000-0,10  0-0,09  0,28-0,56
med slap
. 0,005'-

Godstag 0,049 0,006 0,004 0,0005 Cot6 0.065-0075

0,004— 0,041 0,068-0,087
SR B 0,007 0,137y  ©01-0.03 (0,16-0,18)

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

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.®?

Olyckskostnad baseras pa ASEK 8.0% Kostnad for utslapp av koldioxid ar i berdkningarna
bestamd till 3,40 kronor per kg (se avsnitt 1.5). Emissionsfaktorer for koldioxid kommer fran
emissionsmodellen HBEFA och utgér ett estimat gallande 2025 framtaget av IVL (Svenska

33 Dar en variant av fjardepotensregeln har anvants, vilket framgar i Nordiskt Vagforum (2008) Road Wear from
Heavy Vehicles — an overview, s. 36.
34 Trafikverket (2024), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 8.0.
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Miljdinstitutet) at Trafikanalys. Emissionsfaktorer framgér av bilaga 3 i Trafikanalys PM
2026:2.

"Ovriga emissioner” baseras pa emissionsfaktorer enligt bilaga 3 ovan, samt p& véarderingar
enligt ASEK 8.0 baserat pa "REVSEK”.% | tatort inkluderas ocksa kostnad for slitagepartiklar
baserat p4 SMED?% och OECD?®. De varden som redovisas ar genomsnittliga. | faktisk trafik
varierar avgasutslapp och évriga emissioner i form av slitagepartiklar sdledes beroende av en
mangd olika faktorer sdsom dack, arstid, vader och fordon.

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

Observera att tatortsvardet kan utgéra en underskattning av den marginella bullerkostnaden
inne i tatorter da statliga vagar i tatorter ofta har ett mer perifert Iage och farre narboende an
kommunala vagar. Alla marginalkostnader har justerats till 2025 ars kostnader och prisniva
enligt ASEK:s rekommendationer.

For personbilar som drivs med fossilbaserat brénsle (med bioinblandning enligt reduktions-
plikten) ar den externa kostnaden for koldioxid helt dominerande pa landsbygden och i tatort
ar olyckor tillsammans med koldioxid de stdrre externa kostnaderna, se Tabell 2.1. For bussar
(diesel) star koldioxid foér narmare 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 fér bland annat olyckor, buller
och slitagepartiklar i tatort.

Det framgar ocksa i Tabell 2.1 att koldioxid utgér en stor andel (drygt 60 procent) av de
externa kostnaderna for tunga lastbilar i landsbygdstrafik, givet reduktionsplikten 2025.

Jarnvagstrafik

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

Kostnad for buller har satts i intervall eftersom bullerkostnaden varierar kraftigt. Valt intervall
for godstrafik ar +/- 50 procent kring medelvardet. For persontrafik representerar buller-
spannet kostnaden for olika tagtyper. Liksom for évriga trafikslag inkluderar olyckskostnaden
olycksvardering enligt ASEK 8. Kostnaden fér koldioxid har satts till 3,40 kronor per kg for de
fatal tag som berors enligt vad som anges i avsnitt 1.5.

Som framgar av Tabell 2.1 ar kostnad for slitage pa infrastruktur fortsatt den storsta
kostnadsposten for bade person- och godstag, med 65 respektive 70 procent av
totalkostnaden. Externa olyckskostnader star for 24 respektive 9 procent av totalkostnaden
och buller fér 8 respektive 15 procent for person- respektive godstag.

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

% SMED (2015), SMED Report No 177 2015.

37 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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Omvandling till kostnad per person- respektive tonkilometer baseras pa Trafikanalys senaste
statistik géllande 2024.%8

Flygtrafik

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

| Tabell 2.1 redovisas ett genomsnitt av kostnader for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda,
och berakningarna inkluderar parentetiskt en kostnad for koldioxid om 3,40 kronor per kg.
Koldioxidutslappen har varderats, trots att marginalkostnaden for koldioxid for flyg inom EU
kan antas vara internaliserad i och med att flyget inom EU ingar i handeln med utslappsratter
(ETS).

Trafikanalys menar dock att det i en kénslighetsanalys kan vara bra att tydliggéra en eventuell
kostnad for koldioxidutslapp om EU ETS av olika skal inte anses internalisera dessa utslapp.
De klimatpaverkande utslappen fran flyg, liksom évriga utslapp, baseras pa en analys och
sammanstallning av bransleférbrukning for olika flygningar.

Kostnaden for flygets forvantade, ytterligare hoghojdsklimateffekter utgor i korthet ett
procentuellt tilldgg pa undervagskostnaden pa de marginella koldioxidutslappen. For flyg
inkluderas hdghéjdseffekten i Tabell 2.1 i "Ovriga emissioner” och utgér den absoluta
merparten dari. Hoghojdseffekten uppkommer i dessa berakningar endast nar flygplan
befinner sig 6ver 8 000 meters hojd. Flygstracka dver 8 000 meter approximeras har med total
flygstracka minus 19,5 mil, vilket antas vara den stracka som behdvs for att komma upp till
och ner fran 8 000 meters hojd. Hartill finns det propellerflygplan som inte flyger 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 hdghdjdsfaktor om
1,7. Detta skiljer sig fran vad som anges i ASEK 8.0, som rekommenderar faktorn 1,3
respektive 1,9 for inrikes respektive utrikes resor. Hoghojdseffekten genereras av utslapp av
kvaveoxider, partiklar och vattenénga i den héga atmosfaren. Aven férbranning av férnybart
bransle ger en hoghojdseffekt som troligen i genomsnitt kan vara nagot lagre an for fossilt
jetbréansle, men forskarna &ar oense om hur stor den skillnaden i sa fall kan vara.*®

Vad galler 6vriga utslapp fran flyg utdver héghojdseffekten, baseras varderingen pa arbete
inom ramen fér Samkost 3.4' Berakningarna beaktar att flygets utslapp sker pa hdg hojd och
sprids Gver stora geografiska omraden med lagre befolkningstathet, vilket medfor lagre
kostnader an vad som anvandes tidigare. Likasa har flygets bullerkostnad pa olika flygplatser
endast penningvardesjusterats, men inte uppdaterats sedan flera ar.#? | Tabell 2.1 redovisas
flygets kostnader pa Arlanda, dar buller-kostnaden ar 1a4g. Det ska ndmnas att marginal-
kostnaderna for buller ar betydligt hogre pa Bromma an pa andra svenska flygplatser, vilket
beror pa att ut- och inflygningen till Bromma berér stora tatbefolkade omraden.

38 Trafikanalys Statistik 2025:21, Bantrafik 2024.

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

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

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

42 Lindgren, S (2018), Traffic and housing values: evidence from an airport concession renewal. CTS working
paper 2018:15.
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For inrikes flygtrafik utgér kostnaden for hoghojdseffekter i stort sett hela kostnaden och antas
EU ETS inte internalisera kostnaden for koldioxid summerar dessa tva komponenter likasa i
stort sett till hela kostnaden. De externa kostnaderna for flygets évriga utslapp och buller pa
Arlanda ar sma. Vad galler buller utgér dock Bromma med sin lokalisering nara Stockholm ett
exceptionellt undantag, men trafiken dar &r numer mycket méttlig. Aven Umea flygplats har
nagot hégre marginalkostnad an 6vriga flygplatser.*®

Sjofart

Sjofartens externa kostnader for infrastruktur och sakerhet ar mycket sma. De externa
effekterna ar framfor allt en konsekvens av det drivmedel som anvands for framdrift.
Miljéeffekter i form av utslapp till luften och kostnad for utslapp av koldioxid utgér i dag en stor
del av sjofartens externa effekter. | och med att sjofarten fran och med 2024 har fasats in i
ETS1 har utslapp av koldioxid bdrjat hanteras som delvis internaliserade for att inom knappt
ett ar helt internaliseras. Vi redovisar darfor, pa likartat satt som for flyg, att de koldioxid-
utslapp som omfattas av ETS1 och betalas av sjofarten ar internaliserade. Inom parentes
redogor vi samtidigt for den samhallsekonomiska kostnaden, inklusive den totala kostnaden
for koldioxid. Eftersom sjofarten sjalva betalar for 70 procent av utslappsratterna betraktar vi
70 procent av sjofartens koldioxidutslapp som internaliserade 2025.

Trafikanalys har latit Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI) modellberakna
bransleatgang 2021 for all fartygstrafik till eller fran svensk hamn inom Sveriges sj6territorium,
samt for all inhemsk fartygstrafik.** Varderingen av utslapp baseras fortsatt pa resultat fran
Samkost.*® For koldioxid anvands &ven har Trafikanalys vardering om 3,40 kronor per kg
enligt avsnitt 1.5 for att berdkna kostnaden som for 6vriga trafikslag.

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

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

Sammanfattningsvis

Av redovisningen i Tabell 2.1 framgar att det pa godstransportsidan ar lastbilstrafik som i
genomsnitt ger upphov till den hogsta marginalkostnaden for externa effekter, raknat i kronor
per tonkilometer. Lastbilstrafik ger generellt betydligt hdgre kostnader per transporterat ton an
godstag och sjoétransporter, framfor allt nar det galler utslapp av koldioxid, kostnad foér olyckor
och slitage pa infrastruktur.

Sjofarten har aven den ett tydligt klimatavtryck, och kostnad for koldioxid utgjorde 2025 drygt
50 procent av sjofartens totala externa effekter. Det ar rimligt att just godstag pa el har laga
externa kostnader raknat per transporterad tonkilometer, eftersom det ar fossilfritt och har hog
produktivitet genom att frakta stora volymer och vikter vid varje enskild transport. Om dessa

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

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

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

46 Trafikanalys Statistik 2025:17, Sjétrafik 2024.
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stordriftsfordelar kan nyttjas bor transportkostnaderna bli laga saval nar det galler sjalva
trafikeringskostnaderna som de externa effekterna.

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

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

2.3 Skatter och avgifter

Vagtrafik

Som namnts inledningsvis prissatts vagtrafik i huvudsak via drivmedelsbeskattning. Bensin
som omfattas av reduktionsplikt hade 2025 sammantaget en energi- och koldioxidskatt om
4,79 kronor per liter, vilket var drygt 16 procent lagre an skatten 2024 och drygt 20 procent
lagre an skatten 2023. Diesel hade 2025 en energi- och koldioxidskatt om 3,961 kronor per
liter, vilket innebar en skattereduktion om drygt 5 procent sedan 2024. Skattereduktionen kan
ségas kompensera for 6kad reduktionsplikt.#” Energi och koldioxidskatterna pa branslen ska
normalt arligen justeras enligt konsumentprisindex. Denna mekanism ar dock pausad 2024-
2026.

Bensin eller diesel som till mer an 98 procent framstalls av biomassa ar skattebefriad.
Skattebefrielse galler aven biogas och hoginblandade biodrivmedel i motorbranslen for
bensin- eller dieselmotor. Inkdpt hushallsel har en energiskatt om 34,3 6re per kWh i ett antal
glesbygdskommuner.*® | Gvriga landet &r energiskatten pa inkopt hushallsel 43,9 6re per kWh.
Egenproducerad el samt el som anvands for spartrafik ar skattebefriad.

Trangselskatt och broavgifter har en nara koppling till trafiken men beraknas i detta
sammanhang inte som internaliserande. Trangselskatt tas ut i Stockholm och Géteborg.
Broavgift betalas pa bron éver Motalaviken pa Sundsvallsbron och pa Skurubron. Véagtrafiken
betalar ocksa en koldioxiddifferentierad fordonsskatt for pastallda fordon, oavsett kérstracka.
For fordon som blivit skattepliktiga efter 1 juli 2018 galler ett hogre koldioxidbelopp under de
forsta tre aren (malus).*®

Lastbilar dver tolv ton betalar aven en tidsbaserad s.k. eurovinjettavgift eller vagavgift. Andra
avgifter utgors exempelvis av Transportstyrelsens vagtrafikregisteravgift eller avgifter for tillsyn
av tillstand till taxi- och yrkestrafik eller for tillsyn av kér- och vilotider. Dessa skatter och
avgifter ar inte rérliga och réknas darfor inte heller som internaliserande.

47 Fran och med 1 juli 2025 innebar reduktionsplikten att drivmedelsforetagen ar skyldiga att genom inblandning
av fornybara drivmedel, eller genom distribution av fossilfri el vid publika laddningsstationer, sanka de bokforda,
genomshnittliga livscykelutslappen av fossil koldioxid per energienhet fran sin férsaljning av bensin och diesel
med minst 10 procent. Det innebar i stort en 6kning av reduktionsplikten med 4 procent.

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

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

De banavgifter som jarnvéagstrafiken betalar utgérs numer endast av s.k. Taglagesavgift samt
Sparavgift. Taglagesavgiften ar fran och med 2025 densamma fér bade person- och godstag
(4,79 kr/tagkm) oavsett geografi.®® Sparavgiften fér godstrafik har 6kat med 55 procent fran
2024 till 2025 oavsett axeltryck. For persontag, som historiskt alltid haft hogre internaliserings-
grad, har sparavgiften 6kat med 14 procent till 2025. Passageavgiften som tidigare tagits ut i
Stockholm, Goéteborg och Malmé pa vardagar i rusningstid har tagits bort 2025.
Emissionsavgifterna pa flytande bransle for jarnvagstrafik har tagits bort redan 2020.

Sammanfattningsvis har banavgifterna for 2025 reducerats nagot for persontrafik och 6kat
betydligt for godstrafik. Det ligger i linje med jarnvagsmarknadslagen (2022:365) som
stipulerar att banavgifter minst ska tacka kostnaden for slitage pé infrastruktur.5' Huvud-
principen for uttag av banavgifter i ett effektivitetsperspektiv ar annars att marginalkostnads-
prissattning bor inkludera alla externa effekter. Det vill sdga avgifterna ska motsvara trafikens
alla samhallsekonomiska externa marginalkostnader och ocksa inkludera bl.a. buller, olyckor
och emissioner. Bade gods- och persontrafiken betalar med de avgiftsjusteringar som gjorts
darfor fortfarande lagre avgifter an kostnaden for dess samlade externa effekter.

Flygtrafik

Flygtrafiken betalar framfor allt avgifter i samband med start och landning och undervags-
avgifter under sjalva flygningen. Flygbolag som trafikerar svenska flygplatser betalar sedan

1 juli 2025 inte langre nagon flygskatt. 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 tdcka olika flygtrafik-
tjanster. 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 flygtrafikledning. Allt flygbransle for kommersiell trafik ar
befriat fran skatt.%2

Passageraravgift och andra avgifter tas ocksa ut per passagerare for att tacka terminal-
relaterade kostnader och internaliserar ddrmed inte trafikens externa kostnader. Andra
exempel pa icke-internaliserande avgifter ar Transportstyrelsens avgifter for att finansiera
sakerhetskontroller och andra flygplatskostnader. Hartill betalas, som for dvriga trafikslag,
vissa avgifter for tillstdnd och tillsyn till Transportstyrelsen.

Sjofart

Fartyg 6ver 300 brutto som anléper svensk hamn maste betala farledsavagift 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.

50 Historiskt har taglagesavgiften varierat beroende pa transportslag och geografi, dar persontag har debiterats
en hogre avgift an godstag i de mest trafikerade straken.

51 Fér persontrafik har banavgifterna i snitt minskat med 16 procent sedan 2024 och fér godstrafik har
banavgifterna 6kat med 37 procent sedan 2024. | detta sammanhang bér det namnas att godstrafik 2025 ocksa
kunde erhalla sa kallad miljokompensation for godstransporter pa jarnvag vilket sammantaget till stor del kunnat
kompensera fér hdga banavgifter. Under perioden 2026 till 2030 har dessutom miljokompensationen 6kat. Se
vidare Har Sverige hdga eller laga banavgifter?

52 Mer om avgifter och skatter for de olika trafikslagen hittas i Trafikanalys PM 2026:2 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, fran 2023 med 2,6
procent och fran januari 2024 med 3,5 procent.
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Utover 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. For
en lotsning med en lotsad tid pa minst sju timmar ar lotsningsavgiften nedsatt med 40 procent
for den tid som dverstiger sju timmar.

Isbrytning ar normalt inte avgiftsbelagd, utan finansieras med farledsavgifter. Handels-
sjofartens bransle ar skattebefriat. Hartill betalar fartyg ocksa avgifter for hamntjanster sdsom
lastning och lossning. Det tillkommer aven for sjofarten vissa avgifter for tillstand och tillsyn till
Transportstyrelsen.

Internaliserande skatter och avgifter

Alla skatter och avgifter som ar rérliga i férhallande till trafikvolymen och/eller kostnaden fér de
externa effekterna ar internaliserande. Samtidigt finns det anledning att papeka att gréns-
dragningen inte ar helt entydig. Som exempel pa det kan farledsavgiften och dess delar som
baseras pa fartygets storlek och miljoklass tjana. Den tas ut med ett sjunkande belopp per
anlop, upp till ett tak. For frekvent trafik ar den darfor rorlig bara i bérjan av manaden — men
sedan fast. Dessutom ar miljédifferentieringen bl.a. kopplad till avfallshantering och kemikalier
ombord, tva faktorer som inte har ndgon 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 utanfér kostnadsansvarets ram).% Till exempel fordonsskatt och vag-
avgifter (Eurovinjetten), som utgar med ett fast belopp per ar for svenska fordon, fungerar
saledes inte direkt som internaliserande skatter for tung trafik pa vag, trots att de ar
miljédifferentierade. Att fordon med hdg skatt kan stéllas av pa daglig basis och da inte
debiteras nagon fordonsskatt, 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 "st6d” som reseavdraget
utgor, ar att det inte ar transportpolitiskt motiverat, utan motiveras av arbetsmarknadspolitiska
skal. Som namnts tidigare inkluderas inte heller avgifter (eller marginalkostnader) i noder for
till exempel terminalhantering pa flygplatser eller lastning i hamn for sj6fart. Endast transport-
politiskt motiverade, med trafiken rorliga avgifter och skatter for den fordonsrelaterade
infrastrukturen ar att se som internaliserande for de fordonsrelaterade marginalkostnaderna.
De rorliga och trafikvolymsrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internalisering av
fordonstrafikens externa effekter pa kort sikt, och som berakningarna i denna rapport baseras
pa ar saledes foljande:

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

e Tagtrafik: Sparavgift och taglagesavgift.

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

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

53 For en beskrivning av farledsavgifternas differentiering, se Trafikanalys PM 2026:2 bilaga 2.
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Summan av de skatter och avgifter som har betraktas som internaliserande redovisas i Tabell
2.2, och ar for flyg en ungefarlig avgiftsniva och utgor inte ett genomsnitt.

Tabell 2.2. Internaliserande skatter och avgifter ar 2025. Varden for trafik i olika trafikmiljoer (landsbygd och
tatort), dar det forsta vardet motsvarar landsbygd. Kr/personkm respektive kr/tonkm. Prisniva 2025.

Personbil, bensin 0,24-0,26
Personbil, diesel 0,20-0,22
Personbil, el 0,069-0,061*
Landsvéagsbuss, diesel 0,09
Stadsbuss, diesel 0,17
Stadsbuss, El 0,056
Buss, HVO 0
Gang- och cykeltrafik 0
Latt lastbil, diesel 0,34-0,33
Lastbil utan slap 0,28-0,29
Lastbil med slap 0,09-0,10
Tagtrafik 0,094 0,052
Flyg (inrikes fran Arlanda) 0,25-0,31
Sjofart 0,22 0,068

* Motsvarande siffror ar 0,054-0,058 fér boende i kommuner med reducerad elskatt. Skatten ar lagre pa elstrom
ink6pt av hushall i Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan + 9 inlandskommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och Varmlands lan.

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

2.4 Internalisering av trafikens externa
kostnader

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

| det korta perspektivet gar det inte att rakna med att paverka de externa effekterna per
trafikerad kilometer (fordonskilometer, personkilometer eller tonkilometer) i nagon stérre
utstrackning. Pa kort sikt galler det i forsta hand att inrikta sig p& 6kad samhallsekonomisk
effektivitet genom att anvanda de mest Iampade fordonen och farkosterna for uppgiften eller
att minska trafikvolymen nagot, exempelvis genom samakning och 6kad lastfaktor.
Miljodifferentiering kan ocksa pa kortare sikt paverka teknikval och darmed aven externa
effekter.
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| Tabell 2.3 visas berakningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa effekter och
internaliserande skatter och avgifter for olika trafikslag, dvs. icke-internaliserad marginal-
kostnad. Inom parentes visas internaliseringsgrad. Den icke-internaliserade kostnaden (0,94)
for bensindriven personbil i tatort visar exempelvis att skatten behéver 6kas med 0,94 kronor
per personkilometer (som motsvarar 1 krona och 41 6re per fordonskilometer) for att uppna en
internaliseringsgrad om 100 procent.

Pa persontransportsidan kan det i Tabell 2.3 ocksa noteras att bensin- respektive dieseldriven
biltrafik har en internaliseringsgrad pa landsbygd om knappt 60 respektive 50 procent. Elbilen
tacker sina laga kostnader pa landsbygden, men gor det inte i tatort med en internaliserings-
grad om 10 procent (som har skulle motsvara behov av en kilometerskatt om knappt en
krona). Bade bensin- och dieselbil har hogre internaliseringsgrad an elbilen i tatort, men
samtidigt ocksa hogre icke-internaliserade externa kostnader an elbilen (motsvarande knappt
1,50 kr/km). For elbilens kostnader, utver emissioner, utgar vi har fran samma kostnader
som Ovriga personbilar.

Farjetrafik visar pa en icke-internaliserad extern kostnad om knappt 60 6re/personkm, och har
i snitt en internaliseringsgrad om 40 procent. Persontrafik pa jarnvag ar inte internaliserad.
Internaliseringsgraden ar mellan 62 och 73 procent beroende pa bullerniva, vilket ar nagot
lagre an foregaende ar. Det kan noteras att persontrafik med dieseldriven buss har samma
niva pa icke-internaliserade kostnader som busstrafik som kér pa HVO. Busstrafik i tatort pa el
respektive HVO har Iag internaliseringsgrad och icke-internaliserad marginalkostnad om 0,31
respektive 0,45 kronor per personkilometer vilket motsvarar en kostnad om drygt 3 respektive
4,50 kronor per fordonskilometer.

Under antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar kostnaden for
koldioxid blir det nationella flyget pa Arlanda dverinternaliserat, som redovisas i Tabell 2.3.
Om det antas att EU ETS daremot inte internaliserar kostnaden for luftfartens koldioxidutslapp
blir resultatet underinternalisering, dar 45 procent av flygets externa kostnader betalas.

For internationella flygningar beraknas de externa kostnaderna Overstiga internaliserande
avgifter. Det redovisas i underlagspromemorian (Trafikanalys PM 2026:2) att de flygavgifter
som betalas inte alls tacker flygets externa effekter i dessa relationer.

For godstrafik framgar i Tabell 2.3 att |att lastbil/"pick-up” (diesel) har stora icke-internaliserade
kostnader i tatort (motsvarande 1,57 kronor per fordons- och tonkilometer) och ar ocksa
underinternaliserad pa landsbygden. Det framgar ocksa att godstransporter med tung lastbil
utan slap har hdga beraknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter om 1,29
kronor per tonkilometer i tatort, vilket motsvarar 5,30 kronor per fordonskilometer.5* P4
landsbygden ar den 2,20 kronor per fordonskilometer for samma fordonskombination.

54 Observera ocksa att varken den externa marginalkostnaden for trangsel eller trangselskatten &r inkluderad i
berakningarna, men dessa kan antas ta ut varandra.
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Tabell 2.3. Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter uttryckt i kr/personkm respektive
kr/tonkm samt internaliseringsgrad inom parentes i procent. Exklusive trangsel. Prisniva 2025 och 2025 ars
kostnader, skatter och avgifter. For kdllhdnvisningar och berdkningar se vidare Trafikanalys PM 2026:2
Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — bilagor.

Persontrafik

Personb, 017 (59%) 0,94 (22 %) 0,43 (36%)  Snittbelaggning™ 1,5
gi‘z;s;”b"’ 0,22 (48%) 1,01 (18 %) 0,48 (30 %)  Snittbelaggning** 1,5
Personbil, el ~0,02 (142%) 0,65 (10 %) 0,21(26%)  Snittbelaggning™ 1,5
Buss, diesel 0,12 (43 %) 0,43 (28 %) 0,23 (34 %)  Snittbelaggning** 10,0

Stadsbuss, el

0,31 (15 %)

Snittbelaggning™* 10,0

Buss, HVO 0,13 (0 %) 0,45 (0 %) Snittbelaggning** 10,0
Persontag 0,04 (73 %)* 0,06 (62 %)
Farjetrafik 0,59 (40 %) L
(sjofart) (1,31 (18 %)) Stor variation
Flygtrafik -0,09 (138 %) Avgaende inrikesflyg
Arlanda ((0,38 (45 %)) fran Arlanda
Godstrafik
Lat lastol, 0,36 (49%) 1,57 (18 %) 0,77(31%)  fkm = pkm = tonkm
Tung lastbil Genomsnittlig last
utan slép 0,54 (34 %) 1,29 (19 %) 0,75 (27 %) 41 ton
Tung lastbil 8 Q o Genomsnittlig last
med sI3p 0,20 (32 %) 0,45 (18 %) 0,23 (28 %) 18.5 ton
Godstag 0,01 (80 %)* 0,02 (69 %)

0,
Sjofart DI 20 Stor variation

((0,10 (40 %))

*Lag bullerkostnad.
**Genomsnittligt antal resenérer.

Tung lastbil med slap genererar pa landsbygden icke-internaliserade externa effekter om 0,19
kronor per tonkilometer, motsvarande 3,50 kronor per fordonskilometer. Det ar betydligt hogre
an for godstag med 0,02 kronor per tonkilometer.

Frakter till sjoss har i genomsnitt icke-internaliserade externa kostnader om 0,01 kronor per
tonkilometer och en internaliseringsgrad om 90 procent. Det ar nagot hégre an jarnvagsgods
som har en internaliseringsgrad om 80 procent pa landsbygden. Det innebar att sjéfarts- och
jarnvagsgods nastan betalar for de externa kostnader de orsakar. Gods med tung lastbil pa
vag har daremot en internaliseringsgrad strax under 20 procent i tatort och drygt 30 procent i
landsbygdstrafik. Det ska ocksa observeras att icke-internaliserad extern kostnad foér bade
frakt med sjofart och pa jarnvag endast ar kring 1 6re per tonkm, medan lastbil med slap pa
landsvag har en icke-internaliserad kostnad om 19 6re per tonkm.
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Variationen beroende pa fartygskategori ar samtidigt stor. Det framgar i Trafikanalys PM
2026:2, bilaga 1, kapitel 4 att spannet ar mellan 0 och 100 procent. Variationen i
internaliseringsgrad beror dels pa att insegling 6ver svenskt vatten skiljer sig at i langd mellan
fartygskategorierna samtidigt som farledsavgifterna ar kopplade till, och sjunkande med, antal
anlop. En kortare inseglingsstracka innebar berakningsmassigt mindre utslapp och darmed
lagre externa kostnader, vilket inte avspeglas i de farledsavgifter som tas ut, samtidigt som
fartyg i regelbunden trafik far "mangdrabatt” pa farledsavgiften.

2.5 Trangsel, knapphet och kapacitetsbrist

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

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

251 Kapacitet och trangsel

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

Det rader knapphet nar efterfragan vid ett och samma tillfélle ar stérre an kapaciteten, vilket
ofta sker med dagens prissattning och tilldelning av tagldgen. 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) tagen i sig. Kapacitet beror med andra ord inte bara
pa om det ar enkel- eller dubbelspar, utan ocksa om det ar majligt for tag att motas 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 hastighet under fard &r avgorande for kapacitetsutnyttjandet liksom
antal uppehall och hur lang tid de gor uppehall.®® For att hantera jarnvagens kommande
kapacitetsutmaning bor en bred palett av atgarder nyttjas. | dagslaget och framfor allt
framdver finns det mycket eftersatt underhall att ocksa hantera. Det kan forvantas ta en
markbar kapacitet i bruk som inte kommer kunna anvandas for tagtrafik.

% Nilsson, J.-E. och Haraldsson, M. (2018), Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens samhalls-
ekonomiska kostnader, Samkost 3. VTI rapport 989.
%6 Trafikverket (2025), Jarnvégens kapacitetsutnyttiande 2025.
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25.2 Genomforda atgarder sedan foregaende ar for forbattrad
kapacitet pa jarnviag samt forandringar i trafik>’

Inga av de infrastrukturatgarderna som slutférts under aret har haft nagon direkt paverkan pa
kapacitetsutnyttjandet. Den nya dubbelspariga tunneln genom Varberg togs i drift sommaren
2025, men tidtabellen planerades som ett enkelspar under hela tagplanen och ger effekt pa
kapacitetsutnyttjandet forst 2026.

LKAB har under 2025 kort nagot fler malmtag per dygn jamfort med 2024, da Malmbanan
2025 inte hade nagra avstangningar annat an for banarbeten och sparbyten. Den 6kade
trafiken beror pa det malmlager som byggdes upp nar banan var stangd for reparation efter
ursparningarna vintern 2023—2024.

Gods- och persontrafiken har varit reducerade pa strackan Géteborg—Alingsas och Gallivare—
Kiruna pa grund av omfattande banarbeten. Overflyttningen av godstag fran Norra stambanan
och Stambanan genom &vre Norrland till Ostkustbanan—Adalsbanan-Botniabanan har fortsatt.

Persontrafiken minskade pa Tjustbanan mellan Linkdping—Vastervik fran 16 tag/dygn till 6
tag/dygn. Kalmar Lanstrafik har reducerat tdgavgangarna dels till féljd av fordonsproblem, dels
till foljd av ett politiskt beslut att kéra fler bussar pa denna stracka.

Pa strackan Malmoé—Lomma—Kavlinge har halvtimmestrafik inforts hela trafikdygnet. Det utgor
en okad trafik da det tidigare endast var halvtimmestrafik i rusningstid pa morgon och kvall
och glesare avgangar daremellan.

Pa strackan Ystad—Simrishamn har halvtimmestrafik inforts under hégtrafik. Tidigare var det
timmestrafik hela dygnet.

Trafiken mellan Oxnered—Vénersborg och Uddevalla—Stenungsund har &terupptagits efter
upprustningsarbeten.

Pendeltagstrafiken i Stockholm och Malardalstrafik har kért den trafik som bestallts, tidigare ar
har trafiken reducerats pa grund av brist pa lokférare och att antalet tillgangliga fordon varit
lagre an planerat.

57 Trafikverket (2025), Jarnvégens kapacitetsutnyttiande 2025.
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Trafikfloden och férvantat kapacitetsutnyttjande 2025
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Figur 2.1. Kapacitetsutnyttjandet i jarnvagssystemet 2025.
Kalla: Trafikverket (2025), Kapacitetsutnyttiandet 2025 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschenl/jarnvag/Kapacitet/
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3 Europas infrastrukturavgifter
under forandring

| en analys av transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i Europa som genomforts i
anslutning till detta arbete konstateras att internalisering av externa kostnader blivit ett allt
viktigare verktyg i europeisk transportpolitik.>® Arbetet tar vidare den diskussion som fordes i
avsnitt 1.4 ovan.

Vi ser en férandring som framfér allt &r kopplad dels till att beslutad europeisk lagstiftning
implementeras och staller krav pa medlemsstaterna, dels till att synen pa infrastrukturavgifter
forandras. Fran att skatter pa vagtrafik under mycket lang tid varit en stabil och trygg
inkomstkalla for Europas lander blir situationen, till foljd av elektrifiering av vagtrafiken, en
annan.

Genomgangen visar ocksa att begreppet “internaliseringsgrad” ar specifikt svenskt. Inget
annat europeiskt land tillampar sa vitt kant begreppet i ett syfte som motsvarar vart.%®

3.1  Hall transportkostnaderna nere och
skapa rattvis konkurrens

| den avlagsna transportpolitiska historien tecknades internationella europeiska avtal om
transportinfrastrukturavgifter framst i syfte att motverka att [ander eller regioner tog ut avgifter
av transittrafik utan motprestation. Sadana avgifter, som riskerade hdmma internationell
handel och tillvaxt skulle motverkas. | Mellaneuropa namns ofta den s.k. Mannheim-
konventionen som en tidig milstolpe. Avtalet slots ar 1868 av landerna langs floden Rehn och
stadfaste fri sjofart pa floden, befriat fran tullavgifter. Nagra ar tidigare, 1857, hade en
motsvarande dverenskommelse, som direkt berérde och involverade Sverige, natts genom
den s.k. Oresundstraktaten. Den innebar att Danmark mot ekonomisk kompensation fran de
avtalsslutande landerna upphdrde att ta ut tull av fartygstrafik genom Oresund.

Under 1990-talet borjade EU med delvis motsvarande utgangspunkter arbetet med att ta fram
en lagstiftning for att satta tak for hur hoga vagavgifter medlemsstater skulle fa ta ut av tung
lastbilstrafik.

Ett ytterligare motiv var att skapa rattvis konkurrens mellan akare i olika lander. Effektiva
godstransporter var en forutsattning for den gemensamma marknaden och gemensam
lagstiftning var ett led i att sakerstalla att vagavgifter var rimliga. Fokus lag pa internationella
transporter. Avgifterna skulle tillatas vara tillrackligt hdga for att finansiera infrastruktur av god
kvalitet, men monopolistisk prissattning skulle hindras. Losningen var att satta ett tak for
tilldtna avgifter, direkt kopplat till relevanta infrastrukturkostnader (byggande, drift och

%8 Lindberg G, 2025-12-14, Expertanalys av transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader i Europa i relation
till skatte- och avgiftsuttag.

% Lindberg G, s. 28.

80 Radets direktiv 93/89/EEG av den 25 oktober 1993 om medlemsstaternas tillampning av skatter pa vissa
fordon som anvands for godstransporter pa vag och tullar och avgifter fér anvandningen av vissa infrastrukturer.
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underhall). Lagstiftningen fastslog ocksa att avgifterna inte fick diskriminera mellan nationella
och utlandska transportorer. Eventuella tidsbaserade avgifter ("vinjetter”) skulle ocksa
tillhandahallas for kortare tidsperioder till ett pris som stod i proportion till arliga vinjetter for att
sakerstalla rimliga avgifter ocksa for de akare som séllan, eller endast under kortare perioder
trafikerade vagnatet i fraga.

3.2 Marginalkostnadsprissattning gor EU-
entré

Marginalkostnadsprissattningen har, i lite varierande skepnad haft en roll i svensk transport-
politik sedan 1963 ars transportpolitiska beslut.®' | europeisk transportpolitik togs den
mojligheten upp till nArmare diskussion foérst under slutet av 1990-talet. EU-kommissionen
initierade en diskussion om fordelarna med att tillampa marginalkostnadsprissattning, som da
skulle kunna bidra till bredare maluppfyllelse, inklusive mindre paverkan pa luftmiljon, battre
trafikséakerhet och framkomlighet (mindre trangsel). Finansiering var fortfarande en viktig
aspekt, men transporternas externa effekter skulle vara en avgiftsbas som aven bidroag till
finansiering, samtidigt som inslag av genomsnittsprissattning fick hanga kvar.®?

Som resultat av den diskussionen beslutades ocksa om tva rattsakter med mer eller mindre
starka inslag av marginalkostnadsprissattning.

Ar 1999 beslutade Europaparlamentets och radet om tidigare ndmnda uppdatering av direktiv
om infrastrukturavgifter for tunga lastbilar, Eurovinjettdirektivet. Avgiftstaket behdlls och
intakterna fick inte dverskrida kostnaderna for att tillhandahalla infrastrukturen, men tillats,
inom vissa ramar, differentieras efter marginalkostnader for slitage, utslapp och trangsel.
Avgifterna kunde fortsatt antingen tas ut som tidsberoende avgifter — vinjetter — eller som
avstandsbaserade tullar.®

Inom jarnvagsomradet beslutades for férsta gangen om gemensamma avgiftsprinciper, med
stark marginalkostnadsfokus ar 2001. Som huvudprincip fastslogs salunda att avgiften skulle
faststallas "till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs”.
Paslag fick under vissa omstandigheter visserligen tas ut, men de fick inte vara sa héga att
trafik undantréangdes.®

Drygt 20 ar efter att lagstiftningen ursprungligen antogs kan vi konstatera att banavgifterna
endast mattligt dverensstammer med marginalkostnader, atminstone om marginalkostnaderna
skattas med stéd av EU:s handbok for berékning av trafikens marginalkostnader.® | Figur 3.1
redovisas ett sddant berakningsutfall for godstrafik. Sveriges banavgifter ligger med denna
mattstock patagligt under berdknad marginalkostnad for dieseldriven godstrafik, men i niva for
den eldrivna trafiken. Figuren illustrerar ocksa den flexibilitet i berakningsmetod som

61 Kungl. Maj:ts proposition 1963:191till riksdagen angaende riktlinjer for den statliga trafikpolitiken m. m, Swahn
H, PM 2018-01-18. Kostnadsansvaret i trafikpolitiken fran 1960-talet till idag.

52 Europeiska kommissionen 1995, Fér en réttvis och effektiv prisséttning inom transportsektorn - politiska
alternativ vid internalisering av de externa kostnaderna fér transporter i Europeiska unionen, Grénbok samt
Europeiska kommissionen 1998, Raéttvisa trafikavgifter — En modell for stegvis inférande av gemensamma
avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU — Vitbok.

8 Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandningen av vissa infrastrukturer.

54 Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sakerhetsintyg.
% EU (2019) Handbook on the external costs of transport.
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lagstiftningen tilldter. Resultatet av den nationella berdkning som Sverige tillampar ("Sverige
Nat”) avviker mycket patagligt fran berakningarna enligt EU:s handbok ("Sverige HB”).
Berakningen som benamns "Sverige Nat” i figuren ar jamférbar med den internaliseringsgrad
som redovisats for godstrafik pa jarnvag i avsnitt 2.4 ovan.

Banavgifter 2022 samt Externa Marginalkostnader
Handboken (cent€/tagkm)
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Figur 3.1. Banavgifter 2022 samt externa marginalkostnader.
Kalla: Lindberg G, 2025.

Baserat pa dessa marginalkostnadsberakningar enligt EU-handboken kan vi vidare konstatera
att Lettland och Litauen har avgifter som forefaller ligga patagligt éver berdknade marginal-
kostnader for el- saval som for dieseldriven jarnvagstrafik. Danmark och Finland har avgifter
som ligger 6ver marginalkostnaderna for eldriven, men inte for dieseldriven trafik, medan
ovriga lander i figuren har avgifter som ligger under marginalkostnaderna oavsett drivmedel.

Efter ar 1990 har Eurovinjettdirektivet aterkommande reviderats och mdjligheterna till, och i
viss man kraven pa inslag av marginalkostnadsprissattning har starkts. Redan ar 2004
reviderades Eurovinjettdirektivet ater och gavs da ytterligare inslag av marginalkostnads-
prissattning. Mojligheten att internalisera miljopaverkan och att beakta halsoaspekter
accentuerades.

3.3 Skoljer en internaliseringsvag over
Europa?
Under 2020-talet har den gemensamma europeiska politiken pa ett tydligt satt, inte bara

mojliggjort, utan ocksa tvingat fram internalisering inom alla trafikslag. Inte sa att det kravs
fullstandig internalisering, men riktningen ar tydlig.

Den mest betydande utvecklingen har skett avseende utslapp av klimatgaser. Dels ar
utslappen av klimatgaser den svenska transportsektorns mest betydelsefulla samhalls-
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ekonomiska externa effekter, dels infors i vasentliga delar, en enligt Trafikanalys bedémning
teoretiskt perfekt, internalisering av koldioxid och vissa andra klimatutslapp i form av
europeiska utslappshandelssystem.

| en underlagsrapport till foreliggande arbete noteras ocksa en tendens till svagt sjunkande
drivmedelsskatt i EU, medan de territoriella skatterna totalt sett okar kraftigt.®®

3.31 Klimatpaverkan

Enligt de berdkningar som redovisas i den har rapporten (se Tabell 2.1) star klimatutslappen
for i storleksordningen 80 procent av sjofartens externa kostnader och for drygt 70 procent av
motsvarande kostnad for luftfart i Sverige. Aven for vagtrafik, sérskilt utanfor vara tatorter ar
dessa kostnader dominerande. Trafik med elbilar och eldriven jarnvagstrafik ar i det
avseendet ett undantag. En bakgrund till att klimatutslapp idag ar sa dominerande ar tidigare
atgarder for att begransa utslapp av skadliga luftféroreningar och insatser for forbattrad
trafiksakerhet.”

Det bor samtidigt papekas att den samlade europeiska bilden ar lite annorlunda, dar inte minst
olyckskostnader, men aven halsoeffekter (Air Pollution i figuren nedan) ar mer dominerande. |
Figur 3.2 redovisas summerade marginalkostnader for EU, exklusive trangsel, for skilda
trafikslag beréknat enligt EU:s handbok och for det numer avlagsna aret 201662,

Figuren visar ocksa att inte minst personbilar star for en dominerande del av dessa kostnader.
Sjofart (Maritime) beraknades vara den storsta kallan till utslapp av luftféroreningar med
halsokonsekvenser. De vasentliga regleringarna av drivmedelskvalitet for sjofart i vara
farvatten var visserligen genomférda ar 2016, men inte pa andra hall i unionen. Tung
lastbilstrafik (HGV) och latta lastbilar (LGV) &r inte heller obetydliga i sammanhanget.®®

Billion € peryear
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Figur 3.2. Skilda trafikslags summerade marginalkostnader for EU, exklusive triangsel, beridknat enligt EU:s
handbok, ar 2019.

% Lindberg 2025, s. 31.

57 Trafikanalys PM: 2023:7, Utveckling av externa effekter och internalisering 6ver tid.

% EU (2019), Handbook on the external costs of transport, Version 2019, European Commission (gallande
verkligheten 2016).

% Lindberg 2025, s. 24.
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Luftfart i Europa bdrjade som tidigare namnts omfattas av EU:s utslappshandelsystem redan
2012. Under de senaste aren har ocksa den tidigare fria tilldelningen av utslappsratter till
flygoperatorer upphort.

Ar 2024 introducerades som tidigare ndmnts &ven sjofart med storre fartyg i samma utslapps-
handelssystem. Fr.o.m. 2026 betalar berord sjofart fullt ut for utslappsratterna, samtidigt som
ocksa metan och lustgas, for sjéfartens del, implementeras i systemet. Vissa undantag, bl.a.
avseende Gotlandstrafiken, galler fram till utgangen av 2030. Ungefar 80 procent av koldioxid-
utslappen fran sjofart pa svenska hamnar tacks da in av utslappshandeln, aterstoden utgors
av utslapp fran mindre fartyg som inte omfattas av systemet.”®

Vagtrafik ligger vid dags dato utanfor utslappshandeln, men ska, enligt ovan, fran och med ar
2028 inga i det nya utslappshandelssystemet ETS2, vilket férutom byggnader och vissa
mindre industrier ska omfatta drivmedelsproducenter och leverantérer av bensin och diesel.
Aven i detta utslappshandelssystem minskar antal utslappsrétter éver tid.

Fran 2012 har vi saledes kunnat notera att transportsektorns klimatutslapp succesivt
internaliseras genom utslappshandel. Fran 2028 kommer saledes en mycket stor del av
transportsektorns klimatutslapp att omfattats av handelssystem och ar darmed att betrakta
som internaliserade. Det som da fortfarande ligger utanfér systemen ar utslapp fran sjofart
med mindre fartyg och sannolikt utslapp fran dieseldriven jarnvagstrafik i vissa medlemsstater.
Aven vissa andra klimatgaser an koldioxid och Iuftfartens s.k. héghdjdseffekter kan emellertid
da fortfarande vara icke internaliserade.

3.3.2 Infrastrukturavgifter for lastbilstrafik — Eurovinjettdirektivet

Vid sidan av klimatpolitikens utslappshandel innebar ocksa den successiva implementeringen
av namnda Eurovinjettdirektiv att internaliseringen ocksa 6kar inom lastbilssektorn. Betydande
forandringar gjordes ar 2020, vid den senaste revideringen av direktivet.

En viktig utveckling var att direktivet kom att ges en starkare styrning mot distansbaserade
infrastrukturavgifter (som Trafikanalys definitionsmassigt betraktar som internaliserande). Nya
system for tidsrelaterade (vinjetter) lastbilsavgifter fick inte langre inféras av medlemsstaterna
och en tidplan for befintliga tidsbaserade system lades fast. Tidsbaserade vinjettsystem ska
vara utfasade till 2030.

Utvecklingen innebar salunda en évergang fran icke internaliserande avgiftssystem (vinjetter)
till internaliserande sadana (kilometerskatter).

Samtidigt skedde ett utdkat fokus pa differentiering. Avgiftskomponenter for externa kostnader
fick efter revideringen tas ut for att tacka trafikrelaterade luftféroreningar, buller och koldioxid-
utslapp. Luftféroreningskomponenten ar ocksa obligatorisk fran 2026. Koldioxid-
differentieringen ar en tvingande differentiering som regleras med maxnivaer och referens-
varden.

Genom revideringen vidgades direktivet till att ocksa omfatta lastbilar i intervallet 12 till 3,5 ton,
vilket innebar att det samtidigt kom att bidra till internalisering for en stoérre del av den
europeiska lastbilsflottan.

Beslut om utfasningen av vinjettsystem har ocksa foranlett anpassningar bland medlems-
stater. Danmark har exempelvis lamnat det s.k. Eurovinjettsystemet och infoérde ar 2025 i
stallet kilometerskatt. Sedan tidigare tar Tyskland, Polen, Belgien, Osterrike, Tjeckien och

0 Enligt berakningar med SMHI:s Shipair-modell.
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Ungern ut avstandsberoende avgifter pa tunga fordon.”" Av dessa lander &r Tyskland och
Belgien tidigare "Eurovinjett-lander”.

3.3.3 Luftfart

Trafikanalys betraktar bade luftfartens undervagsavgifter och eventuella flygskatter som
internaliserande.

Flygledning, flygraddning och relaterade tjanster ar sedan lange finansierade genom den
internaliserande undervagsavgift som vi tidigare beskrivit och som debiteras flygplan som
fardas i Eurocontrols medlemslanders luftrum.

Det finns daremot ingen gemensam lagstiftning avseende flygskatter’?, men sex europeiska
lander debiterar rorliga flygskatter som alla motiverats med externa effekter. Sverige och
Ungern hade sadana flygskatter som dock avvecklades under 2025.7 Flyget var enligt vara
berakningar sedan tidigare overinternaliserat. Att Sverige avvecklade flygskatten framstar
darfor inte som nagon férsamring i detta avseende.

3.4 Forfattningsreglerad europeisk
overinternalisering?

Atminstone for ett par segment av den europeiska transportmarknaden kan det diskuteras om
vi nu — tekniskt sett — star infér en forfattningsbunden éverinternalisering av trafikens klimat-
kostnader.

Ett sddant segment &r sjofart med fartyg éver 5 000 BT. De ingar fran och med 2026 fullt ut i
utslappshandeln™ samtidigt som trafiken ocksa regleras av ReFuel Maritime. Det ar ett
regelverk som i sig konstituerar magjliga system fér handel med s.k. éverensstdmmelseéverkott
for att vid behov balansera for fartyg vars utslapp inte nar ner till stipulerat referensvarde.”
Trafikanalys ser emellertid inte detta styrmedel som internaliserande. Det ar ett
kompletterande styrmedel som tillater att fartyg poolas for att na effektivitet. Systemet skapar
ocksa battre marknadsforutsattningar for att anvanda mer langtgaende och avancerade
tekniska lésningar. Det skapar viss sektorsintern finansiering fér sddana satsningar.

Ett andra sadant segment ar tung lastbilstrafik pa vagar som ar belagda med kilometerskatter
eller andra distansrelaterade avgifter i Europa. Fran och med ar 2028 ska ett utslappshandels-
system vara i drift, som i princip fullt ut internaliserar koldioxidutslapp kopplade till fordonens
anvandning av diesel.

Samtidigt kraver Eurovinjettdirektivet att kilometerskatter ocksa inkluderar en sarskild
koldioxidkomponent. Bagge dessa system, utslappshandel och distansrelaterade avgifter, ar i
var analysmodell internaliserande. Full internalisering genom utslappshandel plus en
koldioxidkomponent i kilometerskatten innebar tekniskt sett en dverinternalisering for detta
aktuella segment. Det behdver emellertid inte innebéra att det &r problematiskt i ett bredare

™ Lindberg G, 2025, s. 32.

2 Forutsatt att skatten inte &r nara knuten till energianvandning, da det skulle strida mot EU:s energiskatte-
direktiv (Dir 2003/96/EU).

” Lindberg G, 2025, s. 36 f.f.

4 Trafikanalys betraktas i princip utsldppshandeln som internaliserande. Diskussionen kan emellertid
nyanseras, bl.a. avseende fragan om alla klimatgaser, liksom luftfartens hoghdjdseffekter omfattas.

s Trafikanalys, Rapport 2025:9, Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2025, s. 26.
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perspektiv. Det kan vara sa att det beddms att det behdvs extra incitament for detta segment,
dar nollemissionsldsningar slapar efter. Det kan behdvas for att snabbare stimulera fram
storskalig introduktion av sadana l6sningar ocksa avseende tung lastbilstrafik.

Under senare ar har trafikens marginalkostnader i vasentliga avseenden sankts och de
kommer fortsatt att sdnkas vasentligt. Emissionsfri trafik och forbattrad trafiksékerhet ar viktiga
delar i det. Finns det da en risk att energiskattedirektivets”® minimiskattesatser for bensin och
diesel i sig kommer att medféra nédvandig éverinternalisering for vagtrafik i medlemsstaterna?
Det vore en stor framgang om utvecklingen gick dithan. Det skulle namligen innebara att
vagtrafikens samlade externa effekter blev mycket laga.

Men under overskadlig tid kan vi forutse att vagtrafik fortsatt kommer att ge upphov till icke
obetydliga samhallsekonomiska externa effekter. Elbilar ger fortsatt upphov till partikel-
emissionen fran slitage av dack/vagbana. Trangselkostnader bér kunna reduceras i
automatiska vagtransportsystem, men atminstone nagon trangselrelaterad marginalkostnad
kommer hdgst sannolikt kvarsta. Nya tekniska I6sningar boér kunna minska vagtrafikens
olyckskostnader, men kanske ar det basta att vanta och se, snarare an att utga fran att de helt
elimineras. Infrastrukturkostnaden i form av slitage kan inte heller férutses upphora, varken for
latta och definitivt inte fér tunga fordon.

76 Dir. 2003/96/EU.
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4 Internalisering over tid

Redovisningen av de olika trafikslagens internaliseringsgrad 6ver tid baseras har pa ett vagt
genomsnitt av trafik pa landsbygd och i tatort s& som det ar redovisat i respektive rapport.””
Dataunderlaget stracker sig fran 2012 till och med 2025.

Vi redogor i detta kapitel for utvecklingen for dieselbil, persontag, flyg, lastbil med slap,
godstag och sjofart med gods. | Trafikanalys PM 2024:7 Utveckling av externa effekter och
internalisering éver tid framgar mer information angaende hur (justerade) marginalkostnader
har utvecklats for ett urval av fordon per trafikslag under aren 2011 till 2022.

I grunden beror den utveckling som beskrivs dels pa hur internaliserande skatter och avgifter
utvecklats 6ver aren, dels pa hur trafikens externa marginalkostnader har utvecklats.
Samtidigt paverkas resultaten i storre eller mindre grad av metodfragor kopplat till och resultat
av forsknings- och utvecklingsarbete som bedrivits inom omradet under dessa ar. Dessa
forhallanden kommenteras vidare i skilda avsnitt.

4.1 Personbil diesel

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

" Trafikanalys Rapport 2025:1, Trafikanalys Rapport 2024:3, Trafikanalys Rapport 2023:4, Trafikanalys Rapport
2022:8, Trafikanalys Rapport 2021:4, Trafikanalys Rapport 2020:4, Trafikanalys Rapport 2019:4, Trafikanalys
Rapport 2018:7, Trafikanalys Rapport 2017:2, Trafikanalys Rapport 2016:6, Trafikanalys Rapport 2015:4,
Trafikanalys Rapport 2014:4, Trafikanalys Rapport 2013:3, Trafikanalys Rapport 2012:3.
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Fran 2012 till 2019 har internaliseringsgraden for dieselbil 6kat fran 60 procent till narmare
100 procent. Det beror delvis pa nya forskningsresultat som inneburit lagre vardering av
kostnader for utslapp av avgaser, lagre olyckskostnad och lagre kostnad for buller.

Ar 2020 sjénk internaliseringsgraden markant till strax under 40 procent till foljd av en hogre
koldioxidvardering 2020 till 2023. 2024 ar internaliseringsgraden beraknad till drygt 40 procent
till foljd av en nagot lagre olyckskostnad som fér 2025 korrigerats och medfor att
internaliseringsgraden sjunker till 30 procent 2025.

Den reducerade internaliseringsgraden 2025 beror ocksa pa okad kostnad for koldioxid samt
sankt skatt pa diesel och 6kad bransleférbrukning.

4.2 Persontag

Internaliseringsgrad - persontag
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Figur 4.2. Persontag, internaliseringsgrad.

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

Internaliseringsgraden for persontag har varierat mellan knappt 70 procent och 110 procent
och ligger sedan 2020 strax under 80 procent. Svackan 2016 och 2017 beror pa att nya
forskningsresultat, som sedan omvarderats, anvandes for dessa ar. Dessa tidigare skattningar
var ett resultat av 6kade berakningsmassiga reinvesteringskostnader 2016 till foljd av att el-,
tele-, och signalsystem inkluderades.

Senare ars berdkningar bygger pa nya ekonometriska skattningar dar det pa ett battre satt
beaktats hur kostnaden for respektive anlaggningstyp varierar med trafiken.

Nya forskningsresultat inom ramen for Samkost’® kom med i var redovisning fran 2018. Den
sedan 2019 sjunkande internaliseringsgraden beror bl.a. pa 6kade olyckskostnader. | och med
minskade banavgifter har internaliseringsgraden fortsatt reducerats under 2025.

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

Internaliseringsgrad - inrikesflyg
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Figur 4.3. Inrikesflyg, internaliseringsgrad.
Kalla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Genomsnitt for alla avgaende inrikesflyg fran Arlanda.

Fran 2014 och framéat inkluderas den s.k. hdghojdseffekten som ger klimateffekter i kalkylen.
Till och med 2015 beraknades olyckskostnad som en del av flygtrafiktjansten (ATM) enligt
logiken att flygledning var ett medel att undvika olyckor och att verksamheten har en
marginalkostnad.

| samband med Samkost 27° skedde en dversyn och nya skattningar av marginalkostnaderna
infors. | och med detta réknas fran och med 2016 inte heller nagra terminalrelaterade rérliga
(infrastruktur)kostnader for passagerare langre som marginalkostnader.

| Samkost 38 2018 gjordes nya berékningar fér drivmedel och hoghojdseffekt. Att
internaliseringsgraden 6kar 2024 beror framfor allt pa 6kade avgifter. Bl.a. har startavgift,
undervagsavgift, flygskatt och bulleravgift 6kat.

Inrikesflyget &r sedan flera ar éverinternaliserat. Det beror pa att kostnad for koldioxid antas
vara internaliserad i och med EU ETS. | och med att flygskatten togs bort under 2025 har
Overinternaliseringen minskat. Det ska poangteras att utrikes flyg badde inom och utom EU
daremot inte ar 6verinternaliserade.

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

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

47 (61)



Trafikanalys Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader for 2025

4.4 Tung lastbil med slap

Internaliseringsgrad - tung lastbil med slap
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Figur 4.4. Tung lastbil med slap, internaliseringsgrad.

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

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

Ar 2020 sjénk internaliseringsgraden markant till ngrmare 30 procent till féljd av en hogre
koldioxidvardering 2020 till 2023. 2024 6kade internaliseringsgraden nagot och lag strax under
40 procent.

Kostnaden for koldioxid var lagre 2024 an foregaende ar samtidigt som kostnaden for slitage-
partiklar 6kade och reduktionsplikten pa diesel sanktes.

2025 sjunker internaliseringsgraden framfor allt till foljd av nagot hogre olyckskostnad, hogre
bransleférbrukning, lagre internaliserande skattesats och dkad kostnad for koldioxid.
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4.5 Godstag

Internaliseringsgrad - godstag
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Figur 4.5. Godstag, internaliseringsgrad.

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

Fran 2012 till 2025 har internaliseringsgraden for godstag 6kat fran 25 procent till 74 procent.
Svackan 2016 och 2017 beror pa att forskningsresultat som senare omvarderats har anvant
for dessa ar.

Nya forskningsresultat inom ramen for Samkost®' kom med i var redovisning fran 2018, se
under rubriken persontag. Den med tiden 6kande internaliseringsgraden har till stor del skett
som ett resultat av med aren 6kande banavgifter i syfte att uppfylla (EU) krav om att trafiken
ska tacka kostnaden for sina externa effekter.

2025 justerades banavgifterna uppat for godstag rejalt, vilket tydligt framgar av diagrammet.

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

Internaliseringsgrad - sjofart, gods
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Figur 4.6. Sjofart gods, internaliseringsgrad.

Kélla: Baserat pa Trafikanalys rapporter om transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader aren 2012 till
2024 som framgar av referenslistan. Genomsnitt for alla inkommande och avgaende godsfartyg pa svenskt
vatten samt inrikes godsfartyg hela striackan (dvs bade inom och utom svenskt vatten).

Internaliseringsgraden for godstrafik med sjofart 6kade stadigt fram till 2018 bl.a. till foljd av
minskande utslapp av luftféroreningar som féljde av nya miljokrav pa drivmedel och fartyg.
Utvecklingen beror ocksa pa att farleds- och lotsavgifterna har 6kat med aren.

Sedan 2016 har koldioxidutslapp varit den dominerande externa marginalkostnaden for
sjofarten. Peaken ar 2018 med 120 procent internaliseringsgrad speglar knappast
verkligheten utan ar resultat av en hogt estimerad bransleférbrukning, nagot som korrigerades
kommande ar.

Svackan under aren 2020 till 2023 beror pa hoégre vardering av koldioxid under dessa ar.
Sedan 2024 pekar det uppat igen framfor allt eftersom sjéfarten har inlemmats i EU ETS och
att vi darmed fran 2024 betraktade 30 procent av sjofartens koldioxid som internaliserad.

For 2025 betraktar vi 70 procent av kostnaden som internaliserad och for 2026 avser vi att se
koldioxid som helt internaliserat i ETS.
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5 Utvecklingsbehov

Kunskap om kostnader for externa effekter och internalisering kan hjalpa politiken att battre
forsta mojligheter och utmaningar med att uppna transportpolitisk maluppfyllelse. Det ar en del
av den kunskap som behdvs for att battre forsta hur vi kan uppna hogre maluppfyllelse givet
vara begransade resurser. En grundldggande problematik vid praktisk politisk implementering
ar, som framgatt av foregaende kapitel, emellertid att marginalkostnadsestimaten, i flera fall,
varierar kraftigt fran tid till annan — snarare beroende pa metodférandringar an pa faktiska
férandringar av trafikens paverkan eller pa faktiska varderingsférandringar. Att férandra
skatter och avgifter strikt i takt med marginakostnadsestimaten skulle hittills ha inneburit en
oférutsagbarhet som vare sig vore ekonomiskt rationell eller skulle ha uppskattats av sektorns
aktorer. 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 avgiftspris-
differentiering. For att fa battre och stabilare estimat ocksa pa en absolut niva kravs fortsatt
forsknings- och utvecklingsarbete.

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

Framover finns fortsatt ett behov av att folja hur handelssystemen for utslappsratter kommer
fungera och utvecklas. Kommer det att finnas nagot idag okant férhallande i systemens
implementering och funktion som i framtiden ger anledning for oss att andra var syn pa i vilken
utstrackning de ska betraktas internalisera trafikens klimateffekter?

5.1 Vag och jarnvag

P& vagsidan kan det vara fordelaktigt med nya férdjupade studier kring hur trafikens
marginalkostnader kan tdnkas komma eller har férandrats i och med elektrifiering och
automatisering av trafiken. Elektrifiering kan tankas paverka slitage pa vagarna till foljd av
tyngre fordon och hogre acceleration samtidigt som automatisering av fordonen kan tankas
paverka antalet olyckor sa att de minskar.

Elektrifiering av vagtrafiken reducerar férstas ocksa avgasutslappen fran fossildrivna fordon,
men i tatorter finns fortsatt de s.k. slitagepartiklarna som en stor kostnad kvar tillsammans
med olyckor. Bullernivan i laga farter med elfordon kan hartill paverkas nedat. Om vagtrafik
ocksa i framtiden blir sakrare till féljd av vagteknisk utveckling, bl.a. med mittseparering, battre
signalreglering och fartkameror kan dven det paverka utvecklingen av olyckor och
marginalkostnaden.

En elektrifierad vagtrafik betalar ingen internaliserande energi- och koldioxidskatt, utan en
betydligt Iagre internaliserande elskatt. Pa landsbygden ar detta inget bekymmer for
personbilar eftersom bilarnas externa effekter dar ar mycket sma. | tatorter ar daremot de
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externa effekterna av biltrafik betydligt storre an den internaliserande elskatten. For
lastbilstrafik daremot utgor kostnaden for slitage pa vagen en stor kostnad i tatort och aven i
landsbygdstrafik, och befintlig elskatt tacker inte alls de externa effekter som uppstar. For
elbilens kostnader, forutom utslapp av koldioxid och andra avgaser, utgar vi i vara berakningar
fran samma kostnader som Gvriga personbilar, eftersom specifik kunskap om dessa fordon
saknas. Att adressera och diskutera dessa fragor ar nadgot som behdver géras under de
narmaste aren.

Studier som synliggér och faststaller externa effekter for icke fossildrivna fordon bor initieras i
nartid, liksom vilka konsekvenser de kan fa och hur de bér hanteras for att na dit politiken vill
kopplat till internalisering av trafikens externa effekter och finansiering av infrastruktur. Pa
jarnvagssidan bor det fortsatt vara viktigt att folja hur banavgifterna kan férandras for att
narma sig full internalisering. Som framgar i rapporten har internaliseringsgraden for godstag
Okat hogst markbart, samtidigt som internaliseringen for persontag har reducerats nagot.

Trangsel pa vag och kapacitetsbrist pa jarnvag inkluderas inte i beraknade kostnader i dag.
Att fortsatt folja trangsel/kapacitetsbrist, och utveckla metoder fér att bedéma kostnaderna for
denna, 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 forvantas uppsta i stérre
utstrackning i framtiden, i och med teknikutveckling och lagre kérkostnader. Kapacitetsbristen
pa jarnvag kan ocksa tankas 6ka nar eftersatt underhall ska atertas och den tillgangliga
kapaciteten darigenom minskar. Prissattning med banavgifter kan under denna tid eventuellt
bidra till att uppna en hég maluppfyllelse och effektivitet.

5.2 Sjofart och luftfart

Sjofartens externa kostnader har hittills framfér allt varit en konsekvens av koldioxidutslapp.
For storre fartyg ar dessa utslapp emellertid internaliserade genom EU:s utslappshandel.
Daremot finns det all anledning att fortsatt uppmarksamma utslappen fran de fartyg som ligger
utanfor utslappshandeln. Det férefaller vara en stor utmaning att internalisera dess externa
klimatkostnader. Inom aktuella segment finns det fortsatt ett stort behov av att genomféra fler
berakningar pa fartygsniva och for nationella transporter med sjofart for att narmare kunna
jamfora hur transporter med olika trafikslag star sig mot varandra.

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

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

Med blicken riktad mot framtiden bor vi frdga oss varfor och i vilka sammanhang respektive
trafikslag ar effektiva sett i sin helhet.
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https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet fér transportpolitiken.

Vi analyserar och utvarderar féreslagna och genomférda atgarder

inom transportpolitiken. Vi ansvarar aven for officiell statistik inom

omradena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 trafikanalys@trafa.se
118 63 Stockholm www.trafa.se
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