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Hantering av klimat i basprognos 2024 och
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Denna PM:a syftar till att beskriva hur Trafikverket hanterar klimatrelaterade
fragestdllningar i basprognos 2024, ASEK 8 och darmed ocksa nationell plan.
PM:an ar framtagen av Thomas Broberg (enhet samhallsekonomi), Svante
Berglund (enhet trafikprognoser) och Helen Lindblom (enhet framtidsanalys)
pa Planering. PM:an kan till nasta prognosomgang komma att utvecklas till
att bli ett mer formellt underlags-PM till basprognosen.

Huvudsakliga budskap:

¢ Klimatfragan ar en o6desfraga. Trafikverket bidrar enligt sitt uppdrag
till att na nationella och internationella klimatmal.

e Klimatfragan behover 16sas i huvudsak genom andra styrmedel dn den
nationella infrastrukturplaneringen i och med att ny infrastruktur bara
i mycket begriansad omfattning kan bidra till att minska utslappen.

o Infrastrukturdtgarder kan bidra till kostnadseffektiva
utslappsminskningar men bor varken viarderas hogre eller lagre an
andra atgarder som kan minska utslappen av vaxthusgaser lika
mycket.

e Den nationella infrastrukturplanen 2022-2033 beriknas minska
utslappen av viaxthusgaser med i storleksordningen nagon tiondels
procent till 2045 jamfort med utvecklingen utan planen. Denna
relation giller oavsett den absoluta utslappsnivan, dvs. &ven om
Trafikverket hade utgatt fran en hogre absolut utslappsniva 2045
skulle nationell plan fortfarande bara paverka nagon tiondels procent.

¢ Klimatutslappen har generellt mycket liten betydelse i de
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyserna jamfort med
exempelvis restider och trafiksakerhet. Detta skulle gilla &ven om
Trafikverket hade utgatt fran en hogre utslappsbana till 2045 och en
hogre vardering av utslappseffekter.

e Objekten i nationell plan kommer i de flesta fall att tidigast tas i drift
2031, dvs. nar klimatmalet for transporter till 2030 redan har
passerat. Darfor ar malen 2045 av storre betydelse for Trafikverkets
ldngsiktiga planering.
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o Trafikverket gor osakerhetsanalyser samt kanslighetsanalyser, bade
vad giller korkostnader, trafikarbete (+/-20%) och virdering av
klimatrelaterade effekter (+40%).

1 Trafikverkets planeringsprocess

Trafikverket analyserar och konsekvensbedomer ett stort antal
infrastrukturatgirder i varje atgirdsplanering. Atgirder som ar foremal for
nyttokostnadsanalys byggstartas ofta flera ar framat i tiden. For att
atgardernas samhillsekonomiska l6nsamhet ska kunna jamforas pa ett
rattvist satt antas att de har samma byggstartsar (2028 i nationell plan 2026-
2037).

Viagar och jarnvagar antas vanligtvis ha en ekonomisk livslangd pa 60 ar, som
startar nar de ar fardigstallda. For att kunna bedoma ett specifikt objekts
samhéllsekonomiska lonsamhet méste prognoser goras for hur det kommer
att anvandas i framtiden. Prognoser maste ocksa goras for dimensioneringen
av atgiarden samt hur trafiken kommer att paverka infrastrukturens
omgivande miljo, t.ex. via utslapp och buller. Dessa prognoser inbegriper att
utifran befintlig kunskap forutsiga fordonsflottans sammanséttning och
egenskaper. Egenskaperna avser t.ex. driftskostnader och miljoprestanda.

Prognoser behover dven goras for att framtida nyttor och kostnader ska
varderas sa korrekt som mgjligt. Nar det géller nyttor ar det nodvandigt att
prognostisera inkomstutvecklingen eftersom ménga kalkylvarden baseras pa
betalningsvilja, som beror pa inkomstnivan.

I den nationella infrastrukturplanen 2022-2033 uppgar utvecklingsanslaget
till 437 mdkr, varav 233 mdkr till namngivna jarnvagsobjekt och 46 mdkr till
namngivna vaginvesteringar. En del av utvecklingsanslaget gar till sa kallade
trimningsatgirder pa bade vig och jairnvag, som ar ekonomiskt sma atgarder.
Utvecklingsdelen av nationell plan domineras saledes av namngivna
jarnvagsinvesteringar. Vaginvesteringarna ar oftast relativt smé och av typen
mittracksseparering, forbifart eller trafikplats, som visserligen kan oka
utslappen, men i relativt begriansad omfattning. Stora vigobjekt som Forbifart
Stockholm och Tvarforbindelse Sodertorn ar sillsynta.

Hantering av klimat i basprognos 2024 och ASEK 8
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2 Principer kring mal och styrmedel i
basprognosen

2.1 Principer for Trafikverkets prognoser

Trafikverkets prognoser avser fanga den mest troliga utvecklingen av trafiken
givet beslutad och aviserad politik. Vad som &r troligt styrs exempelvis av hur
befolkningen forviantas utvecklas, ekonomisk utveckling och priser pa
transporter. Prognoserna baseras bl.a. pa skattade effektsamband som
beskriver hur ett stort antal variabler paverkar trafikflodena. Prognosens
information ar ganska enkel: givet vad vi tror om framtiden och den politik
som beslutats och aviserats sa blir det pa ett visst sitt. Det sker darfor ingen
justering av prognosresultatet i efterhand for att uppna énskade mal. Det ar i
stallet viktigt att den beslutade nivan far en korrekt aterkoppling om vilka
konsekvenser beslutad och aviserad politik far. Det galler bade forstaelse av
konsekvenser pa aggregerad niva och av fordelningseffekter inom
befolkningen. Prognosen kan sigas vara en konsekvensbeskrivning av den
forda politiken.

Onskar beslutsfattarna en annan trafikutveckling maste en policy inféras som
leder till ett sidant utfall. En policy omfattar som regel ndgot som i grunden
ar politik vilket ur ett myndighetsperspektiv dr en given forutsattning.

Om Trafikverket skulle gora prognoser som nar ett forutbestamt utfall
gallande trafiknivder utan att prognosvariabler eller effektsamband dndras
(exempelvis hogre korkostnad) bryts prognosens logik och resultatet blir en
forhoppning som inte ar grundad i forutsattningar. Om mangden trafik skulle
vara bestdmd fran borjan skulle en konsekvens kunna bli att det blir mojligt
att sanka priset pa fossilt bransle och dnda minska klimatutslappen.
Utfallsstyrda trafikprognoser medfor informativa risker eftersom det inte
finns en koppling mellan beslutade och aviserade styrmedel och deras
konsekvenser.

2.2 Betydelse av att utga fran ett maluppfyllande
scenario

Infor Basprognos 2020 tog Trafikverket beslutet att se det klimatpolitiska
ramverket som beslutat och att basprognosen darfor skulle utgé frén att
klimatmalet 2045 nas. Detta synsétt har vi dven idag pa Trafikverket. Detta
betyder dock inte att infrastrukturatgirder saknar betydelse i klimatpolitiken.
Infrastrukturatgirder kan bidra till att klimatmalet uppnés kostnadseffektivt,
dvs. infrastrukturatgardernas klimatrelaterade effekter varderas i forhallande
till utslappsminskande dtgiarder som verkar genom forandringar av
fordonsflottan, branslekvaliteter och méanniskors beteenden. I slutdndan ar
det rimligt att klimatétgéarder i form av infrastrukturatgirder i en
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klimatpolitisk kontext varken varderas hogre eller lagre dn andra atgarder
som kan minska utsldppen av viaxthusgaser lika mycket.

Inom arbetet med Sveriges nationella klimatrapportering tas gemensamma
scenarier fram for vagtrafiken i ett samarbete mellan Trafikanalys,
Trafikverket, Energimyndigheten och Naturvardsverket. Dessa scenarier
utgar vanligtvis fran tva olika fall; ett med endast beslutade styrmedel och ett
med beslutade och aviserade styrmedel.

De senaste tva basprognoserna (2020 och 2024) har Trafikverkets
antaganden om elektrifiering grundat sig i samma antaganden som gjorts i de
myndighetsgemensamma scenarierna i fallet “aviserade styrmedel”. Pa sa sitt
tar Trafikverket hojd for beslut som vi ser kan komma i en nira framtid men
har samtidigt en koppling till de bedomningar som gors i
klimatredovisningsarbetet tillsammans med 6vriga myndigheter.

For att Trafikverkets scenario ska bli méaluppfyllande behover bensin- och
dieselanvandning ar 2045 vara fossilfri (genom biobranslen och/eller
syntetiska branslen). Hur dessa fossilfria drivmedel drivs in pd marknaden
spelar inte speciellt stor roll for prognosen utan det vasentliga ar
prisskillnaden mellan fossila och fossilfria branslen. Produktion och
forsaljning av fossilfria branslen kan stimuleras med nationella styrmedel
(reduktionsplikt, nationellt handelssystem, fossil koldioxidskatt) och/eller
EU-styrmedel (ETS2).

Vad vi ser, bade pa Trafikverket och i det myndighetsgemensamma arbetet
med scenarier till klimatredovisningen, ar att referensbanan for
koldioxidutslappen (med endast beslutad politik) successivt sjunker i och med
att styrmedlen skarps. Vi ligger nu ndrmare malen 2045 én vad vi gjorde
tidigare. Skillnaden mellan att bara utga fran ett referensscenario med
beslutade styrmedel eller ett maluppfyllande (dar kvarstaende fossila
drivmedel ersitts med fossilfria) ar idag liten. Valet av indata till
basprognosen gillande fordonsflottans sammansittning och
drivmedelsmixen ar darfor mer en principdiskussion dn nagot som paverkar
basprognosens utfall i nagon storre utstrackning.
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= Referens med beslutade styrmedel

Nollutslapp ("beslutade och aviserade styrmedel")

Figur 1. Skillnad mellan senaste referensbanan med beslutade styrmedel (april 2025) jdmfért med hur
Trafikverkets utsldppsbana skulle se ut i ndsta basprognos utifrdn principen om maluppfylinad 2045.

Att referensbanan successivt sjunker beror till stor del pd EU-politikens
utveckling dar EU-styrmedlen blivit valdigt styrande dven pa den nationella
nivan. I och med att nastintill alla forslag inom fit-for-55 (férutom
energiskattedirektivet) ar beslutade innebar det att klimatpolitiken for
transportsektorn ar relativt val utstakad. Viktiga beslutade/aviserade
regelverk:

e CO2-krav for latta fordon (nollutslapp 2035)

e CO2-krav for tunga fordon (-90% ar 2040 jmf 2019/2020)
e ETS2till 2030, indikativ utveckling efter 2030

e ETS1till 2030, indikativ utveckling efter 2030

Det finns naturligtvis en risk att beslutade regelverk kommer att forsvagas
framover. Trafikverket kan dock inte, 1 ett scenario som beskriver den mest
troliga framtiden, utga ifran att detta sker. Denna risk hanteras istillet battre
genom kanslighetsanalyser.

Om EU:s klimatramverk genomfors som det ar tankt haller basprognos 2024
sannolikt relativt val. Den ligger i linje med den elektrifiering och fossilfri
drivimedelsanvindning som kravs for att klara EU:s malsattningar pa lang sikt
och med de styrmedel som idag ar beslutade och aviserade pa EU-niva.
Elektrifieringen fortgér over tid (pa grund av CO2-kraven) samtidigt som
bensin och diesel blir dyrare (till f6ljd av ETS2 och/eller nationella styrmedel
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for drivmedelssidan). Mest troligt ar basprognos 2024 aven i linje med det
nationella ESR-atagandet till 2030.

Om vi istallet antar att EU:s klimatramverk faller och elektrifieringen inte
utvecklas som forvantat, samtidigt som produktion och férsiljning av
fossilfria drivmmedel inte stimuleras via reduktionsplikt/ETS2, kommer vi fa
betydligt billigare bensin och diesel dn vad som forutsatts i Basprognos 2024.
Det finns darfor en risk att kérkostnaden for vagfordon blir lagre én idag
oavsett om elektrifieringen utvecklas som Trafikverket prognostiserar eller
om vi istéllet far ett scenario dir klimatpolitiken fallerar.

2.3 Varfor beaktar vi inte 2030-malet?

2030 ar inte ett prognosar i Trafikverkets basprognos. Den senaste prognosen
har basiret 2019 och prognosaret 2045. For sjdlva basprognosen ar darmed
2030 inte ett ar som ar i fokus, utan 2030 ar mer relevant i andra analyser
(t.ex. det myndighetsgemensamma arbetet inom
klimatrapporteringsforordningen som namnts ovan dar 2030-maélen har
mycket stort fokus).

De samhaillsekonomiska nyttokostnadsanalyserna foljer i stort sett
basprognosens struktur men berdknar nytta under hela kalkylperioden. Hur
2030-malet hanterats i det sammanhanget beskrivs i avsnitt 4.2.

Om Trafikverket skulle ha antagit att klimatmalet 2030 (-70%) nas skulle vi
behovt gora starka antaganden kring vilka styrmedel som ska driva en sddan
utveckling. I praktiken kravs det mycket stora volymer biodrivmedel och/eller
kraftiga begransningar av trafikvolymerna for att klara 2030-malet som det
idag inte finns varken beslutade eller aviserade styrmedel for att 4stadkomma
(se t.ex. s.12 i Vagtrafikens utslapp 2023 dar en analys gors avseende vad som
kravs for att na 70%-malet). Det ar relativt stor skillnad mot 2045 dar vi har
en tydligare bild av hur omstillningen ar tankt att ga till utifrdn nuvarande
politik (dvs. omfattande elektrifiering).

Det ska aven tillaggas att den planering som Trafikverket gor fran 2024 och
framat i huvudsak kommer att paverka trafiken efter 2030. De
infrastrukturinvesteringar som kan bidra till 2030-malet ar i princip redan
beslutade.

3 Forutsattningar kring fordonsflottan
3.1 Overgripande principer

Trafikverket gor prognoser for viagfordonsflottans sammansattning och
drivmedelsanvindning. Baserat pa dessa prognoser kan en relativt detaljerad
prognos goras for transportsektorns koldioxidutslapp. I Figur 2 nedan
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redovisas oversiktligt hur avvagningar kring klimat kommer in i olika delar av
processen med att ta fram underlag till de samlade effektbedomningarna
(SEB), som i sin tur ar centrala i framtagandet av forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen. Figuren fokuserar pa vagtrafikens
klimatpéverkande utslapp, men principen ar liknande dven for Gvriga
trafikslag.

ASEK

Forutsattningar kring . T~
nyférséljningen av fordon (t.ex. Drivmedels- Vérdering av
nya personbilar) respektive ar :

under prognosperioden pris 2

Fordonsflottans
sammanséattning (I/km,
kwh/km, CO,/km etc. ) )

Sampers,

Korkostnad —

Samhallsekonomiska
verktyg for analys av

Totala CO5-utslapp fér byggande,
drift och underhall av

Klimatkalkyl R infrastrukturobjektet (kg CO) — Samlad effektbedémning

Figur 2. Principskiss pa hur klimat kommer in i olika steg i framtagandet av underlag till samlade
effektbedémningar, SEB. HBEFA dr en emissionsmodell fér végtrafik som anvdnds fér den nationella
klimatrapporteringen.

3.2 Ar vi for optimistiska kring
elektrifieringstakten?

EU:s CO2-krav pa tillverkare giller inte pa nationell niva utan ar ett
genomsnitt per fordonstillverkare for all forsiljning inom EU. Sannolikt
kommer inte forsiljningen att utvecklas lika snabbt i alla ldnder, utan nagra
kommer gé fore i utvecklingen medan andra kommer halka efter. I och med
att Sverige har ett hogt atagande i ESR-forordningen’ ligger det i Sveriges
intresse att inte vara ett av linderna som halkar efter.

I Figur 3 nedan redovisas personbilsflottans andel av el, uttryckt som andel av
trafikarbetet. Dels &r statistik inlagt for aren 2019—2024, dels
underlagsprognosens utgangspunkt, och dels den applicering som gors i de
samhallsekonomiska kalkylverktygen. I figuren kan ses att
underlagsprognosen ligger vil i linje med senaste arens utveckling. Den

1 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-del-av-eus-klimatmal/
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linearisering som gors i verktygen innebar en nagot for optimistisk bana de
forsta aren, men det bor noteras att kalkylerna gors med byggstartsar 2028,
vilket innebar att de forsta drens utveckling inte har nadgon betydelse for
kalkylerna. For de dren som ingar i kalkylerna ligger elektrifieringstakten
nagot under den elektrifieringstakt som finns i underlagsprognosen. Detta
innebar att Trafikverket underskattar elektrifieringen néagot i kalkylerna
jamfort med vad som skulle varit fallet om man hade kunnat lagga in en “icke-
linjar” bana i verktygen baserat pa den underliggande
elektrifieringsprognosen.

Underlagsprognosens bana ligger mycket nara den senaste referensprognos
som publicerats fran det myndighetsgemensamma scenarioarbetet2 vilket
innebar att Trafikverket i de samhéllsekonomiska kalkylerna snarare
underskattar dn overskattar elektrifieringstakten for latta fordon jamfort med
det myndighetsgemensamma scenarioarbetet.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Andel el av trafikarbetet med
personbilar, hela flottan

= | underlagsprognosen | verktygen (linjarisering) Statistik

Figur 3. Jimférelse mellan statistik, underlagsprognosens elektrifieringstakt och verktygens
implementerade elektrifieringstakt.

3.3 Betydelse av kdrkostnad och andra
forutsattningar

Prognosforutsattningar ar avgorande for prognosens resultat. Slar
prognosforutsittningarna in, slar i regel ocksé prognosen in. Osidkerheten i
modellsambanden (parametrar och funktionsform) ar i ssmmanhanget
mattlig. Det finns en uppséttning forutsattningar, av varierande betydelse,
som ofta ar beroende av varandra. Den centrala forutsattningen ar
befolkningens storlek och dess fordelning. Pa befolkningen projiceras ett antal

2 Naturvdrdsverkets underlag till regeringens klimatredovisning 2025, se figur 43 i bilaga.
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andra prognosforutsattningar sdsom inkomster, boende och
hushéllssammansittning. Okar befolkningen si 6kar resandet ungefir lika
mycket, allt annat lika. Om nigra av variablerna som projiceras pa
befolkningen férandras, t.ex. inkomst, paverkar det resandets utveckling
genom befolkningens kostnadskianslighet for reskostnader och benagenhet att
utfora resor. Reaktionen pa kostnader ar sdledes beroende dels pa kostnaden
sjalvt och dels pd hur befolkningens inkomster utvecklas vilket avgor
kostnadskinsligheten (ekonomisk utveckling gynnar generellt dyra/snabba
fardsatt).

Samtliga forutsattningar ar forknippade med oséakerheter av olika natur. Vi
har osdkerhet i varldsmarknadspriser, osdkerhet i den ekonomiska
utvecklingen och politisk osdkerhet. Osiakerheten i befolkningens utveckling
har en naturlig komponent i antagna fodelsetal och en politisk komponent i
form av migration. Politisk osdkerhet ar svar att hantera, den paverkar
exempelvis branslepriser, kollektivtrafikkostnader och omfattningen av
upphandlad trafik. I prognoserna har vi flera kostnader, ett per fardmedel,
och for bil en kostnad som fordelas pa hela resesillskapet.

I nu gillande basprognos antas kostnaden for att kora bil minska med 22 %
till 2045, vilket ar en av flera viktiga prognosforutsattningar. Flera av
prognosforutsittningarna ar osdkra, och det giller savil korkostnad for bil
som taxor i kollektivtrafiken och inte minst utbud av kollektivtrafik. For
samtliga dessa faktorer har det historiskt skett avvikelser mellan prognos och
utfall. For bil har vi i nuldget en tillkommande osikerhet genom ett
teknikskifte fran i huvudsak fossila branslen till el. Osdkerheten som
teknikskiftet medfor ersitter visserligen den osdkerhet som oljepriset utgjort
men vi vet inte om osdkerheten blivit storre eller mindre. For kollektivtrafik,
framst tag, ar osdkerheten ocksa pataglig genom att det ar svart att veta
omfattningen av upphandlad trafik for framtida ar. Det ar alltsa dessa
forutsattningar avseende exempelvis kostnader, inkomst och utbud som avgor
den prognostiserade trafikokningen. Det finns inget antagande om generell
trafikokning fram till 2045 for nigot trafikslag (se dven avsnitt 2.1.).

I basprognos 2024 Okar efterfragan pa bilresor uttryckt i fordonskilometrar
(26 % 2045 jamfort med 2019) och det gor ocksa efterfragan pa tag (47 %
okning av resandet p4 tdg). Okningen av bilresandet (eller tigresandet) beror
inte bara pa en minskning av kérkostnad (eller 6kat utbud for tag) utan pa en
kombination av forandringar av befolkningsmiangd, kostnad, utbud och
ekonomisk utveckling. En 6kning av resandet i basprognosen ger 6kade nyttor
i kalkylerna, i de har fallet mest patagligt for jairnvag. Nyttorna uppstar
framforallt i form av en hogre total restidsnytta. Om kostnaden inte minskat
for bil hade vissa resenirer bytt till andra fardsitt som fatt se sina nyttor 6ka
medan andra resenérer hade avstatt fran att resa.

Hantering av klimat i basprognos 2024 och ASEK 8
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Trafikverkets berakningar av korkostnader baseras pa flera prisprognoser
som pa olika sitt stimts av mot de som gors av andra myndigheter. Nar det
galler utvecklingen av elpriset sa baseras den pa en prognos fran
Energimyndigheten. Att kora elbil idag ar nagot billigare dn vad det antas vara
2045, men bade idag och i framtiden antas det vara billigare att kora elbil
jamfort med att kora bil med forbranningsmotor (i rorlig korkostnad).
Prognosen att korkostnaden for bil minskar bygger inte pa ndgot starkt
antagande om effektivisering av bransledrivna fordon utan huvudsakligen pa
en forvantad utveckling av fordonsflottan till eldrift (eller andra
nollutslappstekniker).

4 Klimatrelaterade effekter |
samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser

4.1 Varderingen i ASEK 8.0

Trafikverkets koldioxidvardering hirleds fran den klimatpolitik som utgor
forutsattningar i Basprognos 2024. I forutsattningarna for Basprognos 2024
antas att klimatmalet om -85% 2045 uppnas och att det innebair att
koldioxidutslappen i transportsektorn méaste minska med mer dn 85%. I
prognosforutsiattningarna antas att landtransporter kommer att vara fossilfria
2045 men att sjo- och luftfart inte kommer att vara det. Detta ger en bana for
varderingen av klimatrelaterade effekter for landbaserade transporter som
2019 ar 1.38 kr/kg CO2e och 5,04 kr/kg CO2e 2045. Nyttorna under
kalkylperioden diskonteras till ett nuvirde byggstartaret 2028. Den lagsta
vardering av koldioxidutslapp som tillampas i kalkylerna ar darfor ca. 2,76
kr/kg i 2019 ars penningvirde (virdet 3,07 kr/kg for 2031 diskonterat till
2028).

I ASEK 8.0 rekommenderas for landbaserade transporter foljande i 2024-ars
penningvirde:

2019: Ca 1,72 kr per kg CO2e
2024: Ca 2,59 kr per kg CO2e
2045: Ca 6,28 kr per kg CO2¢e

I ASEK 8.0 finns ocksa en alternativ prisbana for CO2e som &dven tar
klimatmalet for transportsektorn till 2030 i beaktande. I denna bana ar
varderingen 2024 ca 3 kr/kgCOz2e. Trafikverket gor dven obligatoriska
kanslighetsanalyser dar koldioxidvarderingen antas vara 40% hogre. Detta
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gors for att varderingen 2045 ska motsvara den varderingsbana som EU-
kommissionen rekommenderar och som ska anvindas i CEF-ansokningar.3

I forskningslitteraturen om vardering av klimateffekter och vaxthusgasutslapp
forekommer tva ansatser:

e Skadekostnadsansatsen
e Atgirdskostnadsansatsen (target-consistent approach)

Med skadekostnadsansatsen forsoker man mata hur mycket ekonomisk skada
ett kilo utslapp gor. Skadekostnaden uppskattas med klimatmodeller som
integreras med ekonomiska modeller. Resultaten fran dessa modeller har
anvants som underlag for att bestimma hur snabbt de globala
vaxthusgasutslappen bor minska. Resultaten har alltsd anvants som underlag
for klimatavtal och klimatmal. Modellerna har foranlett mycket lovord men
ocksa mycket kritik. De processer som modelleras ar mycket komplexa och
effekterna som maste berdknas ar globala och uppkommer langt in i
framtiden. Bland annat beror resultaten pa vilken diskonteringsranta som
antas i modellerna. Till skillnad fran ménga andra ekonomiska kontexter ar
detta antagande mycket kansligt eftersom att det nistan uteslutande i detta
fall ar en etisk avvigning om hur mycket framtida generationers nytta ska
vaga i forhallande till nytta for nu levande generationer. Manga har pga.
komplexiteten och den etiska svarigheten dragit slutsatsen att
skadekostnaden endast kan beriaknas med mycket stor osidkerhet.
Forskningslitteraturen pa omradet dr omfattande.

Atgirdskostnadsansatsen, som tillimpas av Trafikverket, utgar ifran att
folkvalda politiker baserat pa befintlig kunskap och folkets vilja gjort de
avvagningar som behover goras nar klimatavtal ingatts och klimatmal
formulerats. Det ska dven har papekas att den takt i vilken utsldppen onskas
minska i forhéllande till ett mal bestams politiskt. Med
atgiardskostnadsansatsen dr darfor inte malet att berdakna en optimal
utslappsmingd vid olika tidpunkter utan i stéllet berdkna marginella
atgiardskostnader for att kostnadseffektivt styra mot och slutligen na satta
klimatmal. I detta perspektiv far t.ex. diskonteringen mindre etisk laddning. I
det har perspektivet handlar diskonteringen om nér i tiden
utslappsminskningen sker (dtgardskostnaden uppkommer), dvs. inte nar i
tiden klimateffekten uppkommer och vilken samhaillsekonomisk skada den
gor.

3 Economic Appraisal Vademecum 2021-2027. General Principles and Sector Applications. Europeiska kommissionen.
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En internationell utblick ger att EU och dess medlemmar anvander
atgiardskostnadsansatsen for att vardera koldioxidutslapp
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser. Varderingarna ar liksom i
ASEKs fall ofta banor som borjar 1agt och slutar hogre.4 Den bana som
rekommenderas i ASEK 8.0 ar jamforelsevis hog. Enligt Trafikverkets
kunskap tillaimpas inte skadekostnadsansatsen i ndgon europeisk vigledning
for nyttokostnadsanalys.

Skadekostnadsansatsen tillampas i USA. EPA uppdaterade varderingen fran
USS$ 50 till 190 per ton koldioxid. Aven EPA har en prisbana som stiger ver
tid frin 4r 2020. 2050 ir virderingen $US 410. Andringen baseras p& en
relativt ny artikel i tidsskrifen Natures, som rekommenderar virderingen US$
185 per ton.

Bada ansatserna for att vardera koldioxidutslapp ar forenade med osédkerhet.
Osidkerheten i atgardskostnadsansatsen ar framforallt begransad till tekniska
fragor, utveckling av marknadspriser och bestandigheten i klimatpolitiska
ramverk och styrmedel. Skadekostnadsansatsen har att hantera ett globalt
perspektiv, en lang tidsrymd, etiska avvigningar, komplexa
naturvetenskapliga och ekonomiska systemeffekter, inte minst risken for
troskeleffekter.

EPA-virderingen baseras pa en diskonteringsrinta pa 2%. Om
diskonteringsrantan varieras med en halv procent upp eller ned blir EPA-
varderingen 2020 US$ 120 respektive 340. Under Trump-administrationerna
har man argumenterat for att diskonteringsrantan i klimatanalyser ska vara
7%, vilket lange varit en officiellt rekommenderad diskonteringsranta for BCA
inom transportsektorn i USA. Foljden av detta blir en mycket 1ag viardering av
koldioxidutslapp.

4.2 Utslappen i ASEK/kalkylverktygen

I de samhaillsekonomiska nyttokostnadsberikningarna kan inte
utslappsprognoserna som beskrevs i kap. 3 beaktas fullt ut. I realiteten kan
bara tillstdndet 2019 och prognoserna for aren 2045 och 2065 beaktas. Dessa
ar kopplas ihop pa ett sitt som Trafikverkets samhillsekonomiska verktyg
klarar av. Detta handlar i realiteten om att anta en linjar eller exponentiell
(arlig procentuell) utveckling mellan &ren av de faktorer som bestimmer den
klimatrelaterade nyttan. I fallet med koldioxidutslapp har Trafikverket antagit
en linjar utveckling eftersom det ar narmare de antaganden som tar i
beaktande 2030-maélet. Med detta antagande blir koldioxidvarderingen
relativt hog samtidigt som utslappen inte minskar lika fort till foljd av

4 Se t.ex. The economic appraisal of investment projects at the EIB, 2nd edition March 2023.

5 Rennert, K., Errickson, F., Prest, B.C. et al. (2022). Comprehensive evidence implies a higher social cost of CO2. Nature 610, 687-692.
https://doi.org/10.1038/s41586-022-05224-9
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elektrifiering. Logiken har ar att den antagna prissattningen av koldioxid
maste rimma med minskningstakten i utslappsméngden.

Det ar har en viktig insikt att den klimatrelaterade nyttan i de
samhillsekonomiska nyttokostnadsanalyserna i slutindan bestdms av bade
varderingen och hur mycket utslapp som finns kvar i vagtrafiken. I ASEK-
rapporten redovisas en prisbana och en utveckling for emissionskoefficienter
som ar konsistenta med 2030-malet pa sa sitt att prisokningen och
utslappsminskningen gar snabbare under perioden 2019-2030. En enkel
berakning visar att den klimatrelaterade nyttan blir ca 17% hogre med linjara
banor jamfort med om 2030-banorna anvinds.® Resultatet bestams bl.a. av
antagen byggtid. I berdkningen har 3 ars byggtid antagits och
trafikoppningsaret blir da 2031. Vid en langre byggtid blir skillnaden i
nuvirde mindre.

4.3 Varfor beaktas inte explicit koldioxidutslapp
fran forandrad infrastruktur och produktion av
fordon och drivmedel i samhallsekonomiska

nyttokostnadsanalyser?

Trafikverket beraknar och bedomer effekter i forhallande till ett
jamforelsealternativ, som beskriver hur saker och ting férviantas bli i en
framtid utan atgarden. Syftet ar att forutsaga hur tillstandet av ndgot kommer
att forandras pa grund av den analyserade atgarden. Ett utredningsalternativ
jamfors med ett jamforelsealternativ. Skillnaden i tillstdnd av nagot ar en
effekt, t.ex. skillnaden i mangden koldioxidutslapp.

I det samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyserna berdknas utslappseffekter
i ett slutanviandarperspektiv (end-of-pipe). Huvudskalet till det ar att
utslappseffekten har direkt baring pa uppfyllelse av de transportpolitiska
malen och nirmare bestimt de nationella klimatmaélen, som just ar
formulerade i termer av utslapp fran svenskt territorium.

Det skulle forstds vara bra om vi kunde beakta hur utslappen fran svenskt
territorium forandras till f6ljd av sjdlva byggandet av infrastruktur och
indirekta effekter i form av dndrad konsumtion, t.ex. dndrat antal bilar och
tag. Dessa utsldapp beaktas i de samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyserna
i den méan utsldppen ar prissatta och reflekterade i t.ex. priser pa drivmedel
och insatsvaror (stél, cement, asfalt etc). I sddana fall kommer
investeringskostnaden att bli hogre. En stor del av utslappen som uppkommer
under byggtiden prissatts av EU ETS och/eller nationella styrmedel

6 Berdkningen baseras for enkelhetens skull pa emissionskoefficienten fér personbilstrafik i landsbygdsmiljé. Om i stéllet
utslappskoefficienten for lastbilar utan slap skulle anvandas sa skulle de linjara banorna visa pa en lagre klimatrelaterad nytta dn de
2030-banorna. Eftersom utslapp fran personbilar star for den storre delen av utslappen sa skulle en mer detaljerad berdkning som
differentierar mellan personbilar och lastbilar sannolikt visa pa att de linjara banorna ger en minst lika hog klimatrelaterad nytta som
2030-banorna.
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(koldioxidskatt och reduktionsplikt) och fordyrar darfor sannolikt
infrastrukturprojekt. Denna internalisering av utsldppen i
investeringskostnaderna speglar dock inte den koldioxidvardering som
rekommenderas i ASEK-rapporten. Det beror pa att det finns olika
fordrojningar i berakningsprocessen, inte minst pa grund av att priset pa
utslappsritter forvantas stiga over tid. Det finns darfor anledning att fundera
over om utslappen som uppkommer under byggtiden och i samband med drift
och underhall beh6ver hanteras i sirskild ordning och hur det ska goras.

Ett grundldggande problem ar att det saknas metoder for att kunna inkludera
infrastrukturens utslapp i en samhallsekonomisk kalkyl. Den LCA som
Trafikverket gor med verktyget Klimatkalkyl avseende enskilda atgéarder tar
inte hansyn till inbaddade utslapp i en alternativ resursanviandning.
Konsekvensen av det ar att LCA:n 6verskattar effekten pa de globala och
nationella utsldppen. Klimatkalkyl berdaknar utslapp utifrén ett LCA-
perspektiv fran de resurser som anvinds i ett visst objekt. Det Klimatkalkyl
inte beaktar ar att om samma miljard istallet laggs pa ett jarnvagsobjekt eller
pa privat konsumtion eller privata investeringar finns ocksa inbdddade
utslapp. Det saknas helt enkelt ett jamforelsealternativ for
infrastruktursatsningen. Trafikverket kan darfor inte i dagslaget sdga hur
mycket utslapp en miljard kronor medfor givet att utslapp dven uppkommer i
alternativa anvindningar i privat och offentlig sektor.

Att det finns aterverkningseffekter som minskar Trafikverkets mojligheter att
paverka de globala utslappen betyder dock inte att Trafikverket inte arbetar
for att minska mangden klimatrelaterade utslapp som kan kopplas till
byggande, drift och underhall av infrastruktur. Trafikverket jobbar
systematiskt for att minska klimatrelaterade utslapp fran nationell plan och
har som mal att transportinfrastrukturen ska vara klimatneutral 2040
samtidigt som det finns ambitiosa delmaél pa viagen dit. For att uppnéa detta
stalls bl.a. flera olika klimatrelaterade krav i upphandlingar dar
klimatkalkylen har en viktig roll. Klimatkalkylens resultat informerar dven
regeringen om mangden inbaddade globala utslapp som kan kopplas till
infrastrukturplanerna. Regeringen kan anvianda denna information for att
justera infrastrukturbudgeten om den anses medfora mer koldioxidutslapp dn
andra utgiftsomraden.

Samma ekonomiska resonemang som férdes om infrastrukturinvesteringar
ovan giller aven for indirekta konsumtionseffekter. Lt oss anta att
infrastrukturinvesteringar leder till en utokad bil- eller tagpark. Fordon har i
ett LCA-perspektiv inbaddade utslapp. Men i samma perspektiv har dven allt
annat som trangs undan vid inkopsbeslut ocksa inbdddade utslapp. Alla
aktorer fattar ink6psbeslut med en begriansad budget. Liggs mer pengar pa
fordon, finns mindre kvar till annat. Vad nettoeffekten pa de globala och
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nationella utsldppen blir ar idag okant. Till detta problem ska laggas att de
flesta vagatgarder som Trafikverket analyserar ar av typen trafikplatser,
mindre forbifarter eller mittrackessepareringar. Varje enskilt projekt har
dirfor sannolikt en liten effekt pa fordonsflottan. Aven stérre projekt som
forbifart Stockholm och Tviarforbindelse Sodertorn har sannolikt en liten
effekt pa bilparkens storlek. Anledningen till det 4r att mangden inducerad
trafik av en enskild atgard ar begransad samtidigt som atgarder kan vara
effektiviserande for befintliga trafikanter, t.ex. genom att korstrackor blir
kortare och darmed fordonsbesparande. Dessutom kan inducerad trafik
uppkomma genom ett 6kat kapacitetsutnyttjande av befintliga fordon (mer
kortid, mindre parkeringstid).

4.4 Hur k&nsliga ar berakningar av
samhallsekonomisk I6nsamhet for
klimatrelaterade antaganden?

Majoriteten av vaginvesteringarna okar koldioxidutslappen fran trafiken, men
ca 25% av vaginvesteringarna som analyserats i atgdrdsplaneringen 2025 ger
minskade utslapp till f6ljd av att vagen blir kortare och/eller ritare.

Det projekt som har storst samhéllsekonomisk kostnad till foljd av
koldioxidutslapp ar Tvarforbindelse Sodertérn (-87 mnkr). I det fallet uppgar
den negativa nyttan till f61jd av koldioxidutslapp till ca. 0,44% i forhallande
till objektets utgifter (NUK-klimat=-0,0044). NUK-klimat ar ett matt som
visar hur stor en enskild nyttopost ar i forhallande till objektets utgifter, och
visar darmed hur mycket nyttoposten paverkar objektets nettonuviardeskvot. I
det har fallet ar paverkan -0,0044. Hur skulle resultaten for Tvarforbindelse
Sodertorn da bli om Trafikverket raknade pa ett annat satt? Hur skulle
objektets nettonuviardeskvot paverkas d&? For att belysa den frdgan gors har
en omriakning med fordndrade forutsiattningar. Grundforutsiattningarna ar de
samma vad giller byggstart och forvantad trafiktillvaxt, dvs. atgarden
byggstartas 2028 och 6ppnar for trafik 2041 (byggtiden ar 13 ar) och
trafiktillvaxten uppgar till 1% arligen 2019-2065. Vi gor sedan foljande
justeringar av antagandena:

1. Ingen diskontering av klimatnyttan, men av utgifter. Detta antagande
okar den klimatrelaterade nyttan i absoluta tal med ca. faktor 1,87.
NUK-klimat blir ca. -0,0082.

2. Koldioxidvardering pa 2065 ars niva, dvs. 5,22 kr/kg, hela
kalkylperioden. Detta antagande okar den diskonterade nyttan i
absoluta tal med ca. faktor 1,08-1,09, beroende pa om odiskonterade
eller diskonterade varden jamfors. NUK-klimat blir ca. -0,0048.
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3. Andrad elektrifiering och/eller energieffektivisering.
Utslappskoefficienten for personbilar ar 2019 ar 173 gram per
fordonskilometer.” I Trafikverkets kalkyler minskar denna till 7 gram
2045 och till 0 2065. Om vi i stillet antar att emissionsfaktorn
minskar linjart fran 173 till 0 under perioden 2019-2065 blir
emissionsfaktorn 2045 ca 75 gram/fkm. Detta dndrar den

diskonterade klimatrelaterade nyttan i absoluta tal med ca. faktor 6,6.

NUK-klimat blir ca. -0,029.

4. Om vi dnnu mer extremt antar att emissionsfaktorn minskar linjart
under perioden 2019-2100 blir emissionsfaktorn 2045 ca 118
gram/fkm. Detta dndrar den diskonterade klimatrelaterade nyttan i
absoluta tal med ca. faktor 17,7. NUK-klimat blir ca. -0,078.

5. Om vi kombinerar (1), (2) och (4) kommer vi jaimfora Trafikverkets
berakning med ett fall dar vi har en extremt ldngsam elektrifiering,
koldioxidvarderingen ar mycket hog och dir den klimatrelaterade
nyttan inte diskonteras. Detta dndrar den klimatrelaterade nyttan i
absoluta tal med ca. faktor 52. NUK-klimat blir ca. -0,23.

Uttryckt pa ett annat sétt. Kostnaden pa 87 mnkr skulle i detta fall
vaxa till 87*52 = 4 524 mnkr. Diskonterat uppgar de forvantade
utgifterna for objektet till 20 000 mnkr. En ytterst extrem

berakningsmetod for koldioxidutslapp har darfor potential att paverka
NNK for Tvarforbindelse Sodertorn med ca. -0,23. Denna paverkan ar

betydande men kan betraktas som liten givet de starka
beriakningsantaganden som gjorts.

Tviarforbindelse S6dertorn har en 1ag NUK-klimat, vilket beror pa att den
forvantas vara klar langt in i framtiden. Detta gor att diskontering och
antaganden om elektrifiering far stor paverkan pa objektets

nettonuvardeskvot jamfort med den inverkan som beridkningen skulle ha haft
pa ett objekt med kortare byggtid. Berdkningarna ovan kan sla annorlunda pa

andra vagobjekt. Det ar svart att forutsaga hur paverkan blir eftersom
resultatet beror pa t.ex. hur 1ang objektets byggtid ar och hur trafiktillvixten
for objektet ser ut. Av de ca 150 viagobjekt som analyseras i
atgiardsplaneringen har ca 20 objekt en NUK-klimat som understiger -0,01.
Det kan inte uteslutas att andrade elektrifieringsantaganden, enligt ovan,
skulle fa ett storre negativt genomslag pa NNK i nagot av dessa fall. Detta
giller aven for de tva projekt med NUK-klimat som Gverstiger 0,01.

7 Berdkningen baseras for enkelhetens skull pa emissionskoefficienten for personbilstrafik i landsbygdsmiljo. Eftersom biltrafiken
antas att elektrifieras snabbare an lastbilstrafiken medfér forenklingen att de alternativa berdkningarna far storre effekt 4n om en
mer detaljerad berdkning gjordes.
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Om antagandet gors att trafikflodena 6kar mindre an 1% per ar eller till och
med minskar till 2045, paverkar den extrema berdkningen ovan NNK i
mindre utstrackning.

Sammanfattningsvis, &ven med extrema antaganden, som bara gors for att
driva upp ett objekts klimatrelaterade nytta pa ett extremt sétt, paverkar
klimatrelaterade nyttor objektets samhallsekonomiska lonsamhet i begransad
omfattning. En rimlig slutsats av detta ar att mindre variationer i hur den
klimatrelaterade nyttan berdknas for vagobjekt ar av liten betydelse for
rangordning av dessa objekt baserat pa samhéllsekonomisk lonsamhet per
satsad krona, dvs. NNK.

5 Hantering av osékerhet

Osikerhet ar en naturlig del av all prognosverksamhet som vi méste acceptera
och darefter lara kiinna. Standardgreppet ar att gora kianslighetsanalyser, dvs.
variera nagot i modellen och studera utfallet. Kanslighetsanalyser kan se ratt
olika ut fran att direkt variera en utfallsvariabel, t.ex. antalet tigresor till att
justera nagot indata som ligger tidigt i processen, t.ex. befolkningen. Syftet ar
att fa ett grepp om stabiliteten i planens atgirder, dvs. forandras
bedomningen av en atgird mycket beroende pa alternativa antaganden om
prognosindata. Kéanslighetsanalyser gors regelbundet av centrala variabler
som reskostnader for enskilda fardsatt vilka ar forhéallandevis enkla att
variera. Reskostnader har potential att andra rangordningen mellan olika
typer av objekt till skillnad fran alternativa antaganden om befolkning som
huvudsakligen parallellt forskjuter olika objekts lonsamhet.

Trafikverket gor kianslighetsanalyser i olika skeden i
transportinfrastrukturplaneringsprocessen:

e I framtagandet av basprognos for trafikens utveckling gors
kanslighetsanalyser kopplat till prognosen

o Iframtagande av samlade effektbedomningar av individuella
investeringsatgirder (sd kallade SEB bl.a. ska tas fram med
hogre/lagre trafiktillvaxt, hogre investeringskostnad, hogre
koldioxidvardering och ett enhetligt restidsvirde for privata
personresor (hogre for jarnvag och liagre for vag).

Det gjordes i senaste omgangen kinslighetsanalyser for alternativ korkostnad
i tva olika faser, dels infor beslut om forutsiattningar (se PM Forutséttningar
for fordon, drivmedel och korkostnader i Basprognos 2024) och dels i den
samlade effektbedomningen av nationell plan dar planforslaget "kordes” i
Sampers med varierande korkostnad. Det ar viktigt att komma ihag att
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osakerheterna kring framtida korkostnad ar stor. Det mesta i nulaget tyder
dock pa att elektrifiering kommer sinka de genomsnittliga korkostnaderna.

Fokus i diskussioner ar ofta osakerheten i resandeprognoser men det bor
noteras att osikerheten i objektens kostnader generellt 4r mer avgorande for
den samhallsekonomiska l6nsamheten.

Kanslighetsanalyser har ett informativt varde i att de belyser hur enskilda
faktorer paverkar nyckeltal som nettonuvirde och nettonuvirdeskvot. Okar
man reskostnaden sa minskar res-efterfragan vilket paverkar de
samhaillsekonomiska nyttorna, storleken pa effekten ligger i antagandet om
storleken pa variationen i forutsattningen. I den samlade effektbedomningen
vags resultaten fran kianslighetsanalyserna in i objektets ssmmanvigda
lonsamhetsbedomning och paverkar om ett objekt bedoms som Robust
I6nsamt/olénsamt. Ar ett objekt pa grinsen till att vara Lonsamt/Olonsamt
kan tecknet dndras vid en kinslighetsanalys. Nar det géller rangordning med
avseende pa samhillsekonomisk I6nsamhet (som inkluderar bade beriknade
och ej beraknade effekter) sa ar den forhallandevis robust avseende generella
osdkerheter, t.ex. storleken pa diskonteringsriantan eller
skattefinansieringskostnaden.
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