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Sammanfattning 

I direktivet till inriktningsunderlaget anges att förutsättningarna som prognoserna för 

trafikutvecklingen bygger på ska väljas så att klimatmålen för 2030 och 2045 nås på ett 

kostnadseffektivt och hållbart sätt, samt med hänsyn till andra transportpolitiska mål och 

principer. I Trafikverkets basprognos publicerad 2020 har förutsättningarna valts så att ett 

härlett klimatmål för 2040 på 90 procent mindre utsläpp än 2010 uppnås. Syftet med 

föreliggande analys är att undersöka om basprognosförutsättningarna valts så att 

klimatmålen uppnås på ett kostnadseffektivt och hållbart sätt.  

Transportsektorns klimatutsläpp kan minskas genom elektrifierade och effektivare fordon, 

genom att ersätta fossila drivmedel med biodrivmedel och genom att minska det fossildrivna 

trafikarbetet. Var och en av dessa faktorer är förenad med en samhällsekonomisk kostnad, 

som är summan av samtliga samhällsnyttor och -kostnader, inklusive alla relevanta 

hållbarhetsdimensioner och -restriktioner. Marginalkostnaden för att minska en faktor är 

först noll (eller t o m under noll för trafikminskning på grund av trafikens externa effekter) 

för att sedan öka i takt med minskningens storlek. Av detta följer att alla faktorerna bör 

bidra till uppfyllande av klimatmålet.  

Föreliggande analys har en lite annorlunda ansats genom att den bedömer 

marginalkostnaden för att minska respektive faktor, i stället för att bedöma 

marginalkostnaden för ett specifikt styrmedel, t ex en skatt eller reglering. Denna något 

ovanliga analysstruktur beror på att man för den långsiktiga infrastrukturplaneringen 

behöver bedömningar av trafikarbetets utveckling, behovet av biodrivmedel och takten i 

elektrifieringen. Fokus ligger därför i första hand på att bedöma dessa faktorers utveckling, 

snarare än exakt vilka styrmedel som används för att uppnå dessa utvecklingar.  

Elektrifierade och effektivare fordon 

I basprognosen antas att en relativt snabb elektrifieringstakt kan åstadkommas med hjälp av 

olika styrmedel. År 2030 antas 60 procent av nybilsförsäljningen utgöras av laddbara 

fordon, och år 2040 90 procent. Av de tre faktorernas marginalkostnader är den för 

påskyndad elektrifiering svårast att bedöma, eftersom både marknadsutvecklingen för 

elektrifierade fordon och effekterna av ytterligare styrmedel är svårbedömda. Den 

genomsnittliga marginalkostnaden 2021-2030 för att nå basprognosens 

elektrifieringsscenario uppskattas till 2-4 kr/kg CO2 för perioden 2021-2030 och till 7-12 

kr/kg CO2 för perioden 2031-2040, där spannet beror på hur man bedömer 

marknadsutvecklingen utan ytterligare styrmedel. Att marginalkostnaden är högre för den 

senare perioden beror dels på att skillnaden mellan referens- och basprognosscenario blir 

allt större, dels på att inblandningen av biodrivmedel blir allt högre så att bränslebilarnas 

nettoutsläpp minskar. I dessa marginalkostnader ingår inte kostnaderna för 

laddinfrastruktur, eftersom den behöver byggas ut i vilket fall som helst. 

Biodrivmedel  

Den samhällsekonomiska kostnaden för att ersätta fossila drivmedel med biobaserade är 

skillnaden i produktionskostnad, plus eventuella fordonsrelaterade kostnader, plus 

skillnaden i externa kostnader mellan biodrivmedels- och fossildrivmedelsproduktion som 

inte är reglerade på annat sätt. Marginalkostnaden för att minska utsläpp genom ökad 

användning av biodrivmedel beräknas till 1,30-2,60 kr/kg CO2. Tar man hänsyn till att 

biodrivmedel genererar koldioxidutsläpp över livscykeln (vilket dock inte räknas med i 

transportsektorns klimatmål) ökar kostnaden med ungefär 25 procent. Den centrala 

frågeställningen för biodrivmedel är utbudssidan, det vill säga hur stort utbud av 



  Sida 5 (50) 

T
M

A
L

L
 

0
0

0
4

 

R
a

p
p

o
rt

 

g
en

er
el

l 

3
.

0
 

biodrivmedel som kan produceras hållbart, utan negativa effekter på t ex matproduktion, 

biologisk mångfald eller natursystemens kolinbindning. Frågan är komplicerad av flera skäl. 

Minskad vägtrafik 

I basprognosen antas bränslepriset öka med 85 procent (realt) 2017- 2040 till ca 27 kr/liter 

(dagens prisnivå), till följd av högre bränsleskatt (2 procents höjning per år enligt 

regeringsbeslut) och ökad inblandning av biodrivmedel (från dagens ca 14 procent till ca 71 

procent). Marginalkostnaden för att minska utsläppen genom minskad trafik ökar därför 

med tiden, dels eftersom ökad bränsleskatt och ökad obligatorisk inblandning av 

biodrivmedel ökar transportkostnaden, dels eftersom den högre andelen biodrivmedel 

minskar utsläppen per kilometer. Marginalkostnaden för bränsletrafikminskning 2040 med 

basprognosens antaganden är omkring 11,20 kr/kg CO2. I den samhälleliga 

marginalkostnaden är hänsyn tagen till att minskad vägtrafik även ger andra typer av nyttor, 

som t ex minskade hälsopåverkande utsläpp, minskat buller och minskat vägslitage.  

Jämförelse av marginalkostnader 

Som framgår av marginalkostnaderna ovan så bidrar alla tre faktorerna minskad 

bränsletrafik, minskad bränsleförbrukning och ökad andel biodrivmedel till 

måluppfyllnaden. Tabellen nedan sammanfattar faktorernas marginalkostnader samt hur 

mycket varje faktor bidrar till måluppfyllnaden för åren 2030 och 2040, med de antaganden 

som gjorts i basprognosen. 

 

Faktor 

Bidrag till 

utsläpps-

minskning 

Samhällelig 

marginal-

kostnad 

(2030) 

Bidrag till 

utsläpps-

minskning 

Samhällelig 

marginal-

kostnad 

(2040) 

Elektrifierade och 

snålare fordon 
-50 % 2-4 kr/kg CO2 -76 % 7-12 kr/kg CO2 

Biodrivmedel 

ersätter 

fossilbränslen  

-55 % 
1,30-2,60 

kr/kg CO2 
-72 % 

1,30-2,60 kr/kg 

CO2 

Minskat trafikarbete 

pga. högre 

bränslepris 

-11 % 5 kr/kg CO2 -21 % 11 kr/kg CO2 

 

Analysen av de olika faktorernas marginalkostnader tyder på att den kombination av 

förutsättningar som antas i basprognosen leder till att klimatmålen uppnås 

kostnadseffektivt. Resultaten tyder dock på att det vore motiverat med en högre 

biodrivmedelsanvändning än vad som antagits under senare delen av 2030-talet, eftersom 

de högre bränslepriserna då klart överstiger marginalkostnaden för utsläppsminskning 

genom biodrivmedel. Det skulle i så fall leda till något högre vägtrafikvolymer under senare 

delen av 2030-talet än vad som antas i basprognosen. 

Prognosåret 2040 beräknas målet klaras om den använda volymen biodrivmedel är 

obetydligt högre än idag, givet de andra förutsättningarna i basprognosen, och sedan 

sjunker den nödvändiga volymen under dagens. Men för att klara målet 2030 behövs 

omkring 70 procent mer biodrivmedel än idag. Att öka den svenska konsumtionen av 
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biodrivmedel så mycket är dock inte problemfritt, även om det är under en relativt kort 

period. Om man i stället antar att konsumtionen av biodrivmedel i den svenska 

transportsektorn inte får vara högre än idag så nås 2030-målet först 2035 med i övrigt 

samma förutsättningar. Om denna begränsning av biodrivmedelsvolymen ska kompenseras 

med minskad trafik så skulle den bränsledrivna trafiken behöva minskas med ungefär en 

tredjedel, antaget samma elektrifiering och effektivisering som i basprognosen. För att 

åstadkomma denna trafikminskning skulle det kräva drygt en fördubbling av bränslepriset 

utöver den redan antagna höjningen, det vill säga från antagna drygt 20 kr/liter till ca 50 

kr/liter (dagens priser). Det skulle motsvara en samhällelig marginalkostnad på omkring 27 

kr/kg CO2. 

Klimatpolitiken för transportsektorn kan dock utformas på andra sätt. Vad som är en 

kostnadseffektiv kombination av styrmedel och åtgärder kan komma att ändras beroende på 

framtida marknadsutveckling för elektrifierade fordon och pris- och utbudsutveckling för 

biodrivmedel. Det är dock inte sannolikt att sådana osäkerheter skulle påverka 

trafikutvecklingen så mycket att de övergripande slutsatserna i infrastrukturplaneringen 

skulle förändras. Det beror framför allt på att såväl behovet av drift- och underhållsmedel 

som rangordningen av investeringar och åtgärder är relativt robust för osäkerheter i 

trafikutveckling, men även på att marginalkostnaden för trafikminskning är högre än 

marginalkostnaden för biodrivmedel respektive ytterligare elektrifiering redan i de antagna 

prognosförutsättningarna. 
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1 Inledning 

Ett av inriktningsplaneringens huvudsyften är att ge regeringen underlag för bedömning av 

ekonomiska ramar för möjliga åtgärder i transportinfrastrukturen. En del av detta underlag 

är prognoser för framtida trafikutveckling för olika trafikslag och i olika delar av landet. 

Sådana prognoser vilar på ett antal förutsättningar varav vissa beror på framtida 

klimatpolitik, till exempel framtida bränsleskatter, elektrifiering och 

biodrivmedelsanvändning. I direktivet till inriktningsunderlaget anges att dessa 

förutsättningar ska väljas så att klimatmålen för 2030 och 2045 nås på ett kostnadseffektivt 

och hållbart sätt, samt med hänsyn till andra transportpolitiska mål och principer.  

Trafikverket publicerade i juni 2020 en ny basprognos (se separat underlagsrapport) som 

beskriver trafikens förväntade utveckling fram till 2040. Basprognosens förutsättningar har 

valts så att ett härlett klimatmål för 2040 på 90 procent mindre utsläpp än 2010 uppnås. 

Syftet med föreliggande analys är att undersöka om basprognosförutsättningarna valts så att 

klimatmålen uppnås på ett kostnadseffektivt och hållbart sätt.  

Även om fokus för denna analys i första hand ligger på att ge underlag för att bedöma 

framtida trafikutveckling och infrastrukturåtgärder så är syftet också att resultaten och 

slutsatserna ska bli ett användbart underlag för att utforma framtida klimatpolitik. 

Analyserna, inklusive teorin och det empiriska underlag de utgår ifrån, ska enligt direktivet 

utgå från aktuella forsknings- och kunskapsunderlag. Referenser ges därför löpande i texten.  

Den helt övervägande delen av transportsektorns klimatutsläpp kommer från vägtrafik. 

Vägtrafikens klimatutsläpp kan minskas på tre sätt: genom elektrifierade och effektivare 

fordon, genom att ersätta fossila drivmedel med biodrivmedel och genom att minska det 

bränsledrivna trafikarbetet. Var och en av dessa faktorer är förenad med en 

samhällsekonomisk kostnad, som är summan av samtliga samhällsnyttor och -kostnader, 

inklusive alla relevanta hållbarhetsdimensioner och -restriktioner. Att nå ett mål 

kostnadseffektivt innebär att nå det till lägsta möjliga totala samhällsekonomiska kostnad. 

Ett centralt begrepp är den samhällsekonomiska marginalkostnaden för en faktor, som är 

samhällskostnaden för att uppnå ytterligare utsläppsminskning genom motsvarande faktor. 

För att nå målet kostnadseffektivt, alltså till lägsta sammanlagda samhällskostnad, bör 

faktorernas marginalkostnader i princip vara lika stora. Annars kan man nå målet till lägre 

total samhällskostnad genom att minska en faktor med hög marginalkostnad och öka en 

med låg. Marginalkostnaden ökar ju större effekt man vill åstadkomma. Den är först noll 

(eller till och med under noll för trafikminskning på grund av trafikens externa effekter) och 

ökar sedan i takt med minskningens storlek. Av detta följer att alla faktorerna bör bidra till 

uppfyllande av klimatmålet.  

Föreliggande analys har en lite annorlunda ansats genom att den bedömer 

marginalkostnaden för att minska utsläppen genom respektive faktor. I andra sammanhang 

är det vanligt att bedöma marginalkostnaden för utsläppsminskning genom ett specifikt 

styrmedel, till exempel en skatt eller reglering, och de flesta styrmedel påverkar flera av 

faktorerna.  Denna något ovanliga analysstruktur beror på att man för den långsiktiga 

infrastrukturplaneringen behöver bedömningar av trafikarbetets utveckling, behovet av 

biodrivmedel och takten i elektrifieringen. Fokus ligger därför i första hand på att bedöma 

dessa faktorers utveckling, snarare än exakt vilka styrmedel som används för att uppnå 

dessa utvecklingar.  
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Rapporten behandlar de tre faktorerna i varsitt kapitel. I ett avslutande kapitel jämförs de 

tre faktorernas marginalkostnader, och hur de kan kombineras för att nå klimatmålen på ett 

kostnadseffektivt och hållbart sätt.  

Konjunkturinstitutet, Naturvårdsverket, Trafikanalys, Energimyndigheten och VTI har 

lämnat värdefulla synpunkter på ett tidigare utkast till denna rapport, vilket vi tackar för. Vi 

vill också tacka för värdefulla diskussioner med professor John Hassler och professor 

emeritus Per Kågeson.  

 

1.1. Sveriges klimatmål 

Riksdagen har beslutat om två mål som berör transportsektorns klimatutsläpp: 2030 ska 

klimatutsläppen från inrikes transporter exklusive flyg vara 70% lägre än 2010, och 2045 

ska Sveriges nettoklimatutsläpp vara noll1. Det senare målet innebär att utsläppen av 

växthusgaser från svenskt territorium ska vara minst 85 procent lägre år 2045 än utsläppen 

år 1990. De kvarvarande utsläppen ned till noll kan uppnås genom så kallade 

kompletterande åtgärder. För att nå målet får även avskiljning och lagring av koldioxid av 

fossilt ursprung räknas som en åtgärd där rimliga alternativ saknas. Vid beräkning av 

utsläppen från verksamheter inom svenskt territorium omfattas inte utsläpp och upptag 

från markanvändning, förändrad markanvändning och skogsbruk (LULUCF)2.  

Trafikprognoserna som planeras att utgöra underlag för inriktnings- och åtgärdsplanering 

(den s k basprognosen) avser år 2040. För år 2040 finns dock inget specifikt klimatmål. Vid 

konstruktionen av basprognosen tolkas klimatmålen som att klimatutsläppen 2040 ska vara 

90% lägre än 2010, vilket innebär en linjär minskning från den 70-procentiga minskningen 

2030 till noll nettoklimatutsläpp inom transportsektorn 2045.  

 

1.2. Antagna klimatstyrmedel och -åtgärder i basprognosen 

Förutsättningarna i basprognosen är hämtade från flera olika källor, varav flera stycken i sin 

tur är prognoser. Befolkningens storlek, sammansättning (åldrar mm) och lokalisering 

hämtas till exempel ur SCB:s långtidsprognos, medan realinkomsternas ökning och 

förändringar i industriproduktionen hämtas ur Konjunkturinstitutets prognoser. 

Befolknings- och realinkomstökningen är de två faktorer som ökar trafiken och resandet 

mest: enbart dessa förändringar beräknas öka biltrafiken med omkring 23 procent.   

Körkostnaden spelar också roll för biltrafikens utveckling. Den påverkas av flera faktorer i 

basprognosen som påverkar åt olika håll: bränslepriset antas öka med ca 85 procent, vilket i 

sig minskar trafiken (med ca 12 procent), men å andra antas bränsledrivna fordons 

förbrukning minska med ca 34 procent, och omkring 2/3 av personbilstrafikarbetet vara 

eldrivet. Eftersom eldrift är billigare än bränsledrift så innebär det totalt sett en viss 

minskning (8 procent) av körkostnaden vilket i sin tur ger en liten ökning av den totala 

trafiken (3 procent) jämfört med om körkostnaden varit oförändrad. Nettoeffekten av högre 

bränslepriser och lägre förbrukning är dock att den bränsledrivna trafiken minskar (med 11 

                                                             

1 Målet är dock betingat av att ambitionsnivån för EU:s utsläppshandel ETS höjs (prop. 2016/17:146, s 
25). 

2 https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-
omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/  

https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/
https://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Miljoarbete-i-Sverige/Uppdelat-efter-omrade/Klimat/Sveriges-klimatlag-och-klimatpolitiska-ramverk/
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procent enligt beräkningarna) jämfört med om körkostnaden varit oförändrad – och det är 

ju den bränsledrivna trafiken som är relevant för att nå klimatmålen. 

Vissa av basprognosens förutsättningar är alltså baserade på bedömningar av mest 

sannolika utfall, som till exempel befolkning och ekonomisk utveckling. Men några av 

förutsättningarna är baserade på antaganden om framtida klimatpolitik, och det är dem som 

analyserna i denna rapport handlar om. Basprognosen specificerar i vissa fall inte exakt 

vilka styrmedel som antas användas för att nå den antagna utvecklingen: snabbare 

elektrifiering kan till exempel uppnås genom en kombination av bonus/malus, 

förmånsbilsbestämmelser, bränsleskatter osv. Rapportens analys handlar därför om vad 

samhällskostnaden är för att minska utsläppen genom en viss faktor (elektrifierade fordon, 

biodrivmedel, minskad trafik), i stället för att analysera ett bestämt styrmedel (som till 

exempel bonus-malus). 

Basprognosens antaganden om framtida klimatpolitik är i korthet följande:  

- Påskyndad elektrifieringstakt. År 2030 antas 60 procent av nybilsförsäljningen utgöras 

av laddbara fordon, och år 2040 90 procent. Detta analyseras i kapitel 2. 

- Ökad användning av biodrivmedel. År 2030 antas 55 procent av de fossila bränslena 

ersättas av biodrivmedel, och år 2040 71 procent. Eftersom andelen bränsledriven 

trafik sjunker ganska snabbt efter 2030 så ökar dock inte den totala volymen 

biodrivmedel efter 2030, trots att en allt större andel av de fossila drivmedlen ersätts. 

År 2030 behövs omkring 70 procent mer biodrivmedel än idag, men år 2040 räcker 

ungefär dagens volym. Detta analyseras i kapitel 3. 

- Bränslepriserna antas öka med omkring 85 procent jämfört med idag. Det beror på en 

kombination av höjda bränsleskatter, merkostnader för ökad andel biodrivmedel, och 

ökade produktpriser (bensin, diesel och biodrivmedel exklusive skatter). Detta 

analyseras i kapitel 4.  

Basprognosen antar också en väsentlig utökning av tågtrafiken. Förbättrade alternativ till 

biltrafik kan dock bara i blygsam utsträckning bidra till att minska transportsektorns 

klimatutsläpp, även om sådana förbättringar ofta kan skapa mycket stora nyttor av andra 

slag (främst ökad tillgänglighet), främst för att biltrafikarbetet är så mycket större än 

tågtrafikarbetet. Utsläppsminskning genom förbättrade alternativ till biltrafik diskuteras i 

kapitel 5.  

1.3. Begrepp 

Direktivet för inriktningsplaneringen anger att klimatmålen ska nås på ett kostnadseffektivt 

och hållbart sätt.  

Med kostnadseffektivitet menas i denna rapport samhällsekonomisk kostnadseffektivitet. 

Den samhällsekonomiska kostnaden för en åtgärd är summan av samtliga positiva och 

negativa samhällseffekter. I detta begrepp ingår inte enbart monetära kostnader och 

intäkter, utan även till exempel ökad/minskad fritid, restid, punktlighet, luftkvalitet, buller 

och trafiksäkerhet och alla andra typer av samhällsnyttor och -kostnader. Med 

kostnadseffektiva åtgärder och styrmedel menas (i detta sammanhang) sådana som når ett 

givet mål till lägsta möjliga totala samhällsekonomiska kostnad3.  

                                                             

3 Att en åtgärd är ”kostnadseffektiv” kan i andra sammanhang betyda att åtgärdens samhällsnyttor är 
större än dess samhällskostnader, utan hänvisning till något särskilt mål. Men eftersom denna rapport 
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Det är uppenbart att vissa samhällseffekter är svårare att kvantifiera än andra, men 

förvånansvärt mycket är möjligt. Även om inte alla effekter kan kvantifieras, och alla 

kvantifieringar innehåller osäkerheter, så är storleksordningar och principiella resonemang 

ofta upplysande. Framför allt är angreppssättet ett användbart ramverk för att strukturera 

analyser och för att jämföra olika styrmedel och åtgärder med varandra, även när det är 

svårt att kvantifiera alla effekter.  

De flesta åtgärder och styrmedel har många effekter, både positiva och negativa. I de fall en 

utsläppsminskande åtgärd även har andra positiva effekter kan man tala om synergieffekter 

mellan utsläppsminskningen och de övriga positiva effekterna. I de fall en 

utsläppsminskande åtgärd även har negativa effekter kan man tala om en målkonflikt. 

I vissa fall kan en åtgärd ha ”negativ samhällskostnad”, om de positiva samhällseffekterna är 

större än de negativa. Sådana åtgärder är alltså värda att göra även om man inte hade fått 

någon utsläppsminskning. Men i de flesta fall så är de negativa effekterna större än de 

positiva, vilket betyder att det ”kostar” något att minska utsläppen – annars hade åtgärden 

vanligen genomförts ändå. Den centrala frågan är alltså vad olika åtgärder har för marginell 

samhällskostnad per enhet utsläppsminskning, och hur denna beror av hur stor 

utsläppsminskning man vill uppnå.  

Begreppet hållbarhet utgår ofta från systemgränser, alltså olika typer av begränsningar för 

hur olika resurser får utnyttjas på lång sikt. Ekologisk hållbarhet handlar bland annat om 

att hålla sig innanför ekologiska systemgränser, alltså att inte belasta ekologiska system eller 

utnyttja naturresurser mer än vad de långsiktigt tål. Ekonomisk hållbarhet innebär 

finansiella restriktioner som på sätt och vis är analoga med de ekologiska; det är långt ifrån 

säkert att det finns ekonomiska resurser till att genomföra alla åtgärder som skulle ha en 

samhällsekonomiskt positiv effekt. Social hållbarhet inkluderar perspektiv som 

fördelningseffekter och rättvisa mellan individer.  

Hållbarhetsdimensioner kan integreras i definitionen av samhällsekonomisk effektivitet, till 

exempel genom s k skuggpriser som (analogt med vanliga marknadspriser) avspeglar en 

resurs knapphet och därigenom säkerställer att en resurs inte överutnyttjas. Svårigheten är 

att explicit definiera vad systemgränserna egentligen är, vilket kan vara svårt i synnerhet för 

ett relativt litet system som den svenska transportsektorn. För att avgöra om ett utfall är 

hållbart behöver man ofta vidga systemgränserna betydligt, till hela länder eller rentav hela 

världen. Att det är svårt att definiera systemgränser är dock inte specifikt för 

samhällsekonomisk analys; svårigheten är densamma i en hållbarhetsanalys. De 

fördelnings- och rättvisedimensioner som brukar inkluderas i begreppet social hållbarhet 

kan utan principiella problem integreras i samhällsekonomisk analys, förutsatt att man 

definierar hur fördelningseffekter ska värderas eller vad som ska anses vara ett ”rättvist” 

utfall. Att definiera fördelningsvikter eller rättvisa är dock ofta kontroversiellt, och därför 

utgår vanligen samhällsekonomisk analys ifrån att nyttor och kostnader värderas likadant 

oberoende av vilka de tillfaller. Även i detta fall är inte svårigheten specifik för 

samhällsekonomisk analys; samma definitionssvårigheter uppkommer vid sociala 

hållbarhetsanalyser. I princip kan (och kanske bör) alltså de restriktioner och överväganden 

som hållbarhetsbegreppet fokuserar på integreras i en samhällsekonomisk analys, genom 

skuggpriser, regleringar, vikter eller liknande. Men i praktiken är det ofta svårt att 

kvantifiera och inkludera alla relevanta miljöeffekter och systemgränser i de formella 

                                                             

handlar om hur klimatmålen ska nås betecknar termen ”kostnadseffektiva” åtgärder sådana åtgärder 
som når målen till lägsta möjliga samhällsekonomiska kostnad.  
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samhällsekonomiska beräkningarna, och då får man i stället ta med dessa hänsyn separat. I 

samhällsekonomisammanhang kallas ofta dessa perspektiv ”ej prissatta effekter”.  
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2 Elektrifierade och bränsleeffektivare fordon 

För att nå en fossilfri transportsektor är höggradig elektrifiering nödvändig, bland annat 

eftersom biodrivmedelsvolymerna är begränsade och dessutom ger upphov till utsläpp över 

livscykeln. Elektrifiering tar dock tid eftersom fordonsflottan omsätts relativt långsamt. 

Utvecklingen av laddbara fordon går nu snabbt, drivet inte minst av EU:s krav på 

nyregistrerade fordons genomsnittliga utsläpp, där kraven 2025 och 2030 är mycket svåra 

att nå utan hög andel elektrifiering. Förutsatt att utbyggnaden av laddinfrastruktur kan ske i 

tillräcklig omfattning kan man förvänta sig en snabb marknadsutveckling av laddbara 

fordon under 2020-talet. En väsentlig förutsättning för att batteridrivna fordon ska kunna 

bli marknadsdominerande är dock utbyggnad av offentlig laddinfrastruktur. Även om den 

allra mesta laddningen kommer att ske ”hemma”, så är god tillgång till snabbladdning på 

längre resor sannolikt en förutsättning för att batteridrivna fordon ska ta en dominerande 

marknadsposition.  

I basprognosen antas att en relativt snabb elektrifieringstakt4 kan åstadkommas med hjälp 

av olika styrmedel. År 2030 antas 60 procent av nybilsförsäljningen utgöras av laddbara 

fordon, och år 2040 90 procent. I basprognosen antas också att nysålda lätta bränslefordons 

förbrukning minskar med 2 procent per år fram till 2030 men inga förbättringar efter detta 

år, samt att tunga fordons bränsleförbrukning minskar med 30 procent till 2030 vilket är 

reglerat av EU:s utsläppskrav5. Detta antas inte orsaka ytterligare marginalkostnader. 

Den samhällsekonomiska kostnaden för att nå den antagna elektrifieringstakten beror på 

hur snabbt de laddbara bilarna blir kommersiellt konkurrenskraftiga, och hur snabbt 

produktionskapaciteten kan byggas upp. Om detta går snabbt kan basprognosens 

elektrifieringstakt nås med små eller rentav inga ytterligare samhällskostnader (utöver de 

kostnader som redan beslutade styrmedel och åtgärder innebär, som till exempel EU:s 

fordonskrav och utbyggnad av laddinfrastruktur). Om det å andra sidan går långsamt, till 

exempel för att laddbara fordon förblir relativt dyra eller om det dröjer innan 

produktionskapaciteten kan byggas ut, så kan samhällskostnaderna för att nå 

basprognosens scenario bli betydande.  

Denna osäkerhet om marknadsutvecklingen för elektrifierade fordon gör att 

marginalkostnaden för påskyndad elektrifiering är klart svårast att bedöma av de tre 

faktorerna.  

I detta kapitel beräknas marginalkostnaden för att nå basprognosens marknadsutveckling 

jämfört med en given referensmarknadsutveckling, alltså en elektrifieringstakt utan 

ytterligare styrmedel. För att illustrera osäkerheten används två olika referenser, dels det 

referensscenario som Trafikverket tagit fram i arbetet med basprognosen, dels BIL Swedens 

”låg”-scenario (extrapolerat till 2040) som bygger på fordonsbranschens bedömning av en 

pessimistisk elektrifieringstakt som nätt och jämnt når EU:s utsläppskrav (BIL Sweden, 

                                                             

4 I Trafikanalys (2020c) finns en sammanställning av prognoser för batteri- och laddhybriders 
marknadsgenomslag. Trafikanalys bedömer att 60% av nya personbilar är laddbara 2030, varav 1/3 
laddhybrider och 2/3 batteribilar. Det är samma marknadsandel som antas i basprognosen. 

5 EU:s krav på nysålda tunga fordon innebär, med viss förenkling, att nya tunga fordons 
genomsnittliga utsläpp måste minska med minst 30 procent till 2030. Kravet avser genomsnittet av 
alla tunga fordon som säljs inom EU. Det vore i och för sig rimligt att de fordon som säljs just i Sverige 
förbättras mer än EU-genomsnittet, med tanke på att vi redan har många styrmedel på plats och 
generellt sett hög implicit betalningsvilja för utsläppsminskningar. Men detta antas försiktigtvis inte i 
basprognosen, utan där antas bara att Sverige följer genomsnittet för EU-kraven.  
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2019). Som jämförelse visas också ett mer optimistiskt scenario från BIL Swedens 

marknadsbedömning (scenario ”hög”). Figur 1 visar andelen laddbara fordon i 

nyförsäljningen i de fyra scenarierna, och Figur 2 motsvarande andel eldrift i hela 

personbilstrafikarbetet.  

 

Figur 1. Scenarier för andel laddbara fordon i försäljningen av nya personbilar.  

 

  

Figur 2. Andel eldrift av personbilstrafikarbetet i de olika scenarierna.   

 

I nästa avsnitt beräknas den marginella samhällskostnaden för att nå basprognosens 

elektrifieringstakt, givet de två olika respektive referensutvecklingarna. Det ska 

understrykas att kostnaden för att nå referensutvecklingen inte ingår i beräkningen. 

Marknadsutvecklingen för eldrivna bilar påverkas av en rad andra regleringar och 

styrmedel, vars kostnad är svår eller omöjlig att beräkna. Den viktigaste är EU:s krav på nya 

bilars genomsnittliga koldioxidutsläpp. Sådana regleringar kan motiveras av flera olika 

marknadsmisslyckanden (se avsnitt 2.4), men deras samhällsekonomiska kostnader är 

mycket svåra att kvantifiera. Specifikt görs i denna rapport inte någon samhällsekonomisk 
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värdering av kostnader och nyttor för utbyggnad av laddinfrastruktur; eftersom 

elektrifieringen måste ske i vilket fall som helst (frågan är bara i vilken takt), så kan 

kostnaden för laddinfrastrukturen ses som en fast kostnad i detta sammanhang. 

Det bör påpekas att elektrifieringen och effektiviseringen av nya fordon inom EU som helhet 

är hårt styrt av EU:s krav på nya fordons koldioxidutsläpp, som är mycket ambitiöst satta. 

Ju lägre utsläpp som bilarna som säljs i Sverige har, desto högre kan i gengäld de bilar som 

säljs i andra EU-länder ha, och tvärtom. Så länge fordonstillverkarna bara nätt och jämnt 

uppfyller EU:s fordonskrav (vilket är det sannolika) så kommer därför denna så kallade 

”vattensängseffekt” göra att de genomsnittliga utsläppen för nya fordon inom EU inte 

påverkas av ett enskilt land skyndar före; om fordonens utsläpp trycks ned i ett land så pyser 

de upp i ett annat land, liksom i en vattensäng.   

2.1. Teori 

Låt 𝑖 beteckna olika typer av bilar i nyförsäljningen och 𝑃𝑖  antalet 𝑖-bilar i nyförsäljningen. 

Anta att man vill minska utsläppen genom att minska försäljningen6 av i-bilar och därför 

belägger dem med en skatt Δ𝑡𝑖, vilket får till följd att efterfrågan på 𝑖-bilar sjunker med Δ𝑃𝑖. 

Därmed sjunker de totala utsläppen med Δ𝑢 = 𝜙𝑖Δ𝑃𝑖, där 𝜙𝑖 är skillnaden mellan en i-bils 

totala livstidsutsläpp av koldioxid och motsvarande genomsnittliga utsläpp för de bilar som 

köparna skiftar till. (Om skiftet är till elbilar är alltså 𝜙𝑖 en bränslebils totala 

livstidsutsläpp.)  

Antag att efterfrågan är en lokalt linjär funktion av skatten, dvs. Δ𝑃𝑖 = −𝛼𝑖Δ𝑡𝑖 där 

parametern 𝛼𝑖 är i-efterfrågans kostnadskänslighet. Den totala samhällskostnaden7 𝑇𝐾 för 

att uppnå utsläppsminskningen Δ𝑢 är summan av konsumentförlusten8 och 

skatteintäkterna9:  

𝑇𝐾 = (𝑃𝑖 −
Δ𝑃𝑖

2
) Δ𝑡𝑖 − (𝑃𝑖 − Δ𝑃𝑖)Δ𝑡𝑖 =

𝛥𝑃𝑖Δ𝑡𝑖

2
=

1

𝛼𝑖𝜙𝑖
2

Δ𝑢2

2
 

Den samhälleliga marginalkostnaden för utsläppsminskningen är derivatan av 

totalkostnaden med avseende på utsläppsminskningen, vilket kan uttryckas antingen i 

termer av utsläppsminskning, skatt eller försäljningsförändring:  

𝑀𝐾 =
𝜕𝑇𝐾

𝜕Δ𝑢
=

1

𝛼𝑖𝜙𝑖
2 Δ𝑢 =

1

𝜙𝑖

Δ𝑡𝑖 =
1

𝛼𝑖𝜙𝑖

Δ𝑃𝑖  

                                                             

6 Resonemanget blir likadant om man i stället vill stimulera efterfrågan: då är Δ𝑡𝑖 negativ, dvs. en 
subvention. 

7 Dessutom ska skillnaden i ointernaliserade externa effekter mellan fordonstyper ingå i den totala 
samhällskostnaden. Eftersom eldrivna bilar bullrar mindre och släpper ut mindre hälsofarliga utsläpp 
har de lägre externa effekter. Men eftersom dessa effekter är internaliserade (i genomsnitt t o m 
överinternaliserade) för bränsledrivna personbilar kan denna term försummas.  

8 Konsumentförlusten approximeras här genom rule-of-a-half, men eftersom vi sedan deriverar för att 
få marginalkostnaden spelar approximationen ingen roll; man hade kunnat använda det mer korrekta 
integraluttrycket i stället och fått samma resultat.   

9 Definitionen utelämnar en möjlig positiv effekt av att skatteintäkterna kan användas till att minska 
andra snedvridande skatter (så kallad ”double dividend”), av två skäl: dels utelämnar definitionen 
även bränsleskattens motsvarande snedvridande effekt på arbetsmarknaden, dels avspeglar ändå inte 
modellen de avvägningar mellan ekonomisk effektivitet och fördelningsperspektiv som är avgörande 
vid utformning av fiskala skattesystem (om ekonomisk effektivitet vore det enda perspektivet skulle 
skatter helt enkelt vara klumpsummeskatter eller tas ut på så inelastiska skattebaser som möjligt). 
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Analyserna i denna studie syftar till att beräkna marginalkostnaden för att uppnå en viss 

försäljningsförändring (högre elektrifieringstakt), så det är det sista uttrycket som kommer 

användas.   

För att beräkna marginalkostnaden krävs helst detaljerade data om hur försäljningsskatter 

påverkar nybilsförsäljningen, inklusive överflyttning mellan olika biltyper. När 

bonus/malussystemet funnits längre och dess effekter kunnat analyseras i detalj kommer 

förmodligen sådana beräkningar kunna göras. I dagsläget är inte mycket känt om dess 

effekter, eftersom det är så nytt.  

En överslagsmässig beräkning av marginalkostnaden kan dock göras baserat på en tidig 

uppskattning av bonus/malussystemets effekter samt analyser från Norge. För att göra detta 

skiljer vi bara på två typer av bilar: konventionella bränslebilar och laddbara bilar. Anta att 

marknadsandelen för laddbara bilar följer en logistisk funktion, en så kallad S-kurva. Denna 

typ av marknadssamband används ofta för att beskriva marknadsgenomslaget för en ny 

produkt.  

 

 

Figur 3. En logistisk kurva. 

I principdiagrammet ovan visar x-axeln skatten på bränslebilar och y-axeln bränslebilarnas 

marknadsandel. Beroende på de initiala marknadsförhållandena så startar man på olika 

ställen på S-kurvan: för närvarande är till exempel marknadsandelen för laddbara bilar 

drygt 20%, medan den var drygt 11% 2019 och förväntas öka till över 30% 2021. Det 

speciella med denna typ av efterfrågekurvor är att känsligheten för en skatt är olika 

beroende på var på kurvan man är. Priskänsligheten är som störst när andelen bränslebilar 

är runt 50%, medan den är mycket låg när andelen är mycket liten eller mycket stor. Man får 

alltså större effekt av en skatt när marknadsandelarna för ladd- och bränslebilar ligger när 

varandra, vilket är naturligt: det betyder att de är nära substitut till varandra, så en skatt 

eller subvention på den ena biltypen får stor effekt.    

Antar vi att marknadsandelen kan beskrivas som ett logistiskt samband kan man skriva 

sambandet mellan bränslebilars skatt och marknadsandel så här:  

𝑃𝑖 =
1

1 + exp(𝑐 + 𝜇𝛥𝑡𝑖)
 

där 𝑐 är en konstant som bestämmer var på S-kurvan man startar (före skatten alltså) och 𝜇 

är en priskänslighetsparameter. Givet detta samband kan man beräkna den lokala 

priskänsligheten 𝛼𝑖 (för relativt små förändringar Δ𝑡𝑖 respektive Δ𝑃𝑖):  
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𝛼𝑖 =
𝑑𝑃𝑖

𝑑Δ𝑡𝑖

= −𝜇𝑃𝑖(1 − 𝑃𝑖) 

Om bränslebilsandelen 𝑃𝑖  är nära 0 eller 1 blir 𝛼𝑖 nära 0, medan 𝛼𝑖 är som störst när 𝑃𝑖 =

0,5. Därmed får man följande ekvation för marginalkostnaden, uttryckt som ändring av 

marknadsandelen:  

𝑀𝐾 = −
1

𝜇𝑃𝑖(1 − 𝑃𝑖)𝜙
𝛥𝑃𝑖 

I detta uttryck har dock bara den okända parametern 𝛼𝑖 ersatts med en annan, lika okänd 

parameter 𝜇. Men dels är det mer troligt att 𝜇 är konstant (𝛼𝑖 kan förväntas vara olika för 

olika marknadsandelar), dels är det lättare att uppskatta 𝜇 från marknadsdata. 

En uppskattning av kostnadskänsligheten 𝜇 är med nödvändighet osäker, eftersom det ännu 

inte finns så mycket forskning om substitutionselasticiteten mellan bränsle- och elbilar. I 

denna studie väljs en parameter baserad på två källor:  

- Fridström och Östli (2018) estimerar en ambitiös bilvalsmodell på norska data, vilket 

har fördelen att det finns mycket laddbara bilar i datamaterialet. I den modellen finns 

estimatet 𝜇 = 0,002 (priset uttryckt i 1000-tals kronor). I rapporten finns också de 

priselasticiteter och korspriselasticiteter som modellen ger mellan batteribilar, 

laddhybrider, icke-laddbara hybrider, bensinbilar och dieselbilar. Kalibrerar man en 

enklare modell med bara dessa fem biltyper efter Fridströms och Östlis elasticiteter får 

man 𝜇 = 0,003.  

- När det svenska bonus/malus-systemet infördes i juli 2018 så ökade andelen laddbara 

bilar från ca 7% till ca 12%. Om vi antar att den genomsnittliga effekten på 

prisdifferensen mellan laddbara bilar och bränslebilar var 60 000 kr10 så ger det 𝜇 =

0,008.  

Källorna ger värden på 𝜇 i ungefär samma storleksordning, även om osäkerheten 

uppenbarligen är betydande. I beräkningarna nedan antas 𝜇 = 0,005. Det är angeläget med 

mer omfattande studier av dessa kostnadskänsligheter, eftersom det är centralt för effektiv 

policydesign. Men ovanstående värden är tillräckligt trovärdiga och samstämmiga för att 

bestämma en ungefärlig storleksordning på marginalkostnaden. 

2.2. Resultat 

Givet teorin och parametrarna ovan kan marginalkostnaden för att nå basprognosens 

scenario, relativt referensutvecklingen, beräknas för varje år. Marginalkostnaden blir olika 

för olika år eftersom den påverkas av avståndet mellan referensscenario och 

basprognosscenario (avståndet är större senare i perioden), av marknadsandelen i 

utgångsläget (ju närmare 50% initial andel, desto enklare är det att påverka andelen), och 

andelen inblandat biodrivmedel eftersom det sänker fordonens koldioxidutsläpp 

(inblandningen av biodrivmedel är högre senare i perioden). Resultaten återfinns i Figur 4 

                                                             

10 60 000 kr var den maximala bonusen man kunde få, vilket utföll för batteribilar. För laddhybrider 
var bonusen mindre men ofta i samma storleksordning. Bränslebilar fick en malus på drygt 6000 kr 
(utspritt på tre år) för en bil med snittutsläppet 120 g/km, och betydligt mer än så för bilar med högre 
utsläpp. Denna bonus/malus-kombination implicerar f ö en värdering av koldioxidutsläpp på drygt 3 
kr/kg, alltså i tillägg till den rörliga skatten på koldioxid från bränslet.  
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Figur 4. Marginell samhällskostnad för att nå basprognosens elektrifieringstakt, jämfört med två olika 

referensutvecklingar. 

Marginalkostnaden för att nå klimatscenariets marknadsandel för laddbara bilar varierar 

alltså upp till 4-7 kr/kg CO2 (beroende på referensscenario) under perioden 2021-2030. 

Under perioden 2030-2040 varierar marginalkostnaden 4-14 kr/kg CO2. Den 

genomsnittliga marginalkostnaden 2021-2030 är 2,20-4,30 kr/kg (beroende på 

referensscenario) och 6,90-11,90 kr/kg för perioden 2031-2040. Att marginalkostnaden är 

högre för den senare perioden beror främst på att skillnaden mellan referens- och 

basprognosscenario blir allt större, men också på att bränslebilarnas nettoutsläpp minskar i 

och med lägre förbrukning och högre inblandning av biodrivmedel.  

I dessa marginalkostnader ingår alltså inte kostnaderna för laddinfrastruktur, eftersom den 

behöver byggas ut i vilket fall som helst, och en snabbare utbyggnadstakt bedöms ha liten 

påverkan på totalkostnaden i sammanhanget. Inte heller ingår kostnaderna för redan 

införda styrmedel som till exempel EU:s fordonskrav. 

Resultaten är som sagt relativt osäkra. Den främsta osäkerheten är referensutvecklingen, 

men även kostnadskänsligheten 𝜇 är osäker eftersom det ännu inte finns så mycket 

empiriskt underlag. Dessutom beror resultaten på hur snabbt bränslebilarnas förbrukningar 

sjunker och hur hög biodrivmedelsinblandningen är: båda faktorerna minskar 

bränslebilarnas utsläpp och gör det därför ”dyrare” (samhällsekonomiskt sett) att minska 

utsläpp genom påskyndad elektrifiering.  

2.3. Hållbar el- och fordonsproduktion 

El produceras delvis från energikällor som orsakar koldioxidutsläpp. Elproduktion inom EU 

ingår dock i EU:s utsläppshandel ETS, som sätter ett tak för de samlade utsläppen från de 

ingående sektorerna. Ökad efterfrågan på el i transportsektorn ökar därmed inte de samlade 

koldioxidutsläppen inom EU (på sikt), eftersom eventuella utsläpp från ökad elproduktion 

via utsläppshandelssystemet automatiskt leder till motsvarande utsläppsminskning i någon 

annan ETS-sektor.  

På relativt kort sikt (några år upp till kanske något decennium) är dock frågan mer 

komplicerad, eftersom ETS nyligen reformerats så att oanvända utsläppsrätter annulleras 

enligt en viss beräkningsmodell. ETS-taket är alltså inte helt fixerat förrän den nuvarande 
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reserven av oanvända utsläppsrätter antingen använts eller annullerats. När det skett 

återgår ETS-taket till att vara fixerat, vilket beräknas ske någon gång in på 2030-talet.  

Elmotorernas batterier kräver vissa sällsynta jordartsmetaller, och det finns frågetecken 

kring den sociala och ekologiska hållbarheten i produktionen av dessa. Det är egentligen inte 

naturtillgångarna som är begränsande, och ämnena är också återvinningsbara. Problemet är 

att utvinningen för närvarande till stor del sker i länder med lågt ställda krav på social och 

ekologisk hållbarhet. Frågan om socialt och ekologiskt hållbar produktion är inte principiellt 

annorlunda än frågan om hållbar produktion av andra råvaror och produkter: livsmedel, 

ädelmetaller, kläder osv. Samma sällsynta ämnen finns också i alla moderna batterier, 

liksom i komponenter till till exempel solceller. I dessa fall har det funnits (och finns) 

frågetecken kring produktionens hållbarhet. Å andra sidan finns det många exempel på hur 

man framgångsrikt kunnat ställa krav på social och ekologisk hållbarhet i 

produktionskedjan. Kläder är ett av de mest kända exemplen, samtidigt som det är en 

mycket mer komplex produktion än råvaruframställning11. På samma sätt bör spårbarhets- 

och hållbarhetskrav kunna ställas på framställning av råvaror för batteriproduktion, genom 

certifiering, handelsregleringar, pant- och återvinningssystem osv.  

 

2.4. Behövs specifika klimatstyrmedel på fordonsmarknaden? 

Idén med klimatstyrande nybilsskatter är i princip att beskatta bilens genomsnittliga 

livstidsutsläpp med en engångssumma när den säljs, i tillägg till den vanliga skatten på 

utsläpp från bränslet. Skatten kan göras intäktsneutral genom att vissa bilar får en negativ 

skatt (bonus) och andra en positiv (malus). Sverige införde en variant på detta 2018, och 

andra varianter har tidigare införts i bland annat Norge och Frankrike. 

En relevant fråga är vad som motiverar särskilda styrmedel för nybilsförsäljning. En 

koldioxidskatt på bränslet påverkar ju också nybilsförsäljningen genom att det blir mer 

attraktivt att köpa bränslesnålare bilar. Teoretiskt är detta en perfekt och tillräcklig styrning: 

konsumenterna kommer anpassa sig både genom att köpa snålare bilar och köra mindre, i 

den kombination som passar dem bäst. Med både bränsleskatt och en koldioxidbaserad 

nybilsskatt blir den totala koldioxidskatten sett över bilens livstid summan av den fasta 

engångssumman vid nyförsäljningen och bränsleskatten över bilens livstid. Men effekten på 

utsläppen blir ju mindre ju större andel av denna totala koldioxidskatt som tas ut som en 

fast engångssumma, eftersom bränsleskatter påverkar beteendet genom två mekanismer 

(körsträcka och val av bil) medan engångsskatten bara påverkar beteendet genom en 

mekanism (val av bil). Om nybilsefterfrågan är mycket mer priselastisk än vad trafikarbetet 

är12, så kan man dock uppnå nästan lika stor utsläppseffekt genom en engångsskatt vid 

nyförsäljning som genom en ekvivalent bränsleskatt. Forskningslitteraturen tyder dock på 

att körsträckan är ungefär lika elastisk som nya bilars bränsleförbrukning, dvs. ungefär 

                                                             

11 En detaljerad beskrivning och analys av global klädproduktion, med fokus på handelsregleringar, 
internationella handelsmönster, produktionsvillkor och hur det samverkar med social hållbarhet och 
utveckling finns i Rivoli (2014). 

12 Det finns inte lika mycket forskning om hur priser påverkar val av bilmodell (och specifikt val mellan 
bilar med olika förbrukning) som det finns om trafikens priselasticitet, men studier av långsiktiga 
priselasticiteter för bränslekonsumtion respektive trafikarbete (Goodwin, Dargay and Hanly, 2004; 
Graham and Glaister, 2004) tyder på att något mer än hälften av effekten på bränslekonsumtionen 
(och därmed utsläppen) sker genom val av snålare bilar, och resten genom minskat trafikarbete. Dessa 
studier är dock genomförda för så pass länge sen att det inte fanns samma utbud av ultrasnåla bilar 
(elbilar mm), så det är troligt att nybilselasticiteten ökat något sedan dess. 
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hälften av effekten av en bränsleskatt kommer från minskad körsträcka och hälften från att 

nysålda bilar blir snålare (Goodwin, Dargay and Hanly, 2004; Graham and Glaister, 2004). 

I takt med att utbudet av mycket bränslesnåla bilar så borde dock den senare elasticiteten 

öka. 

Det finns ändå ett antal skäl för att komplettera koldioxidskatt på bränslet med 

klimatstyrande nybilsskatter. Bränsleskatter har nämligen ett antal potentiella nackdelar 

som inte nybilsskatter lider av i samma utsträckning: 

- Det är inte självklart att nybilsmarknaden fullt ut tar hänsyn till fordonets totala 

livscykelbränslekostnader, alltså att den är ”rationell” i ekonomisk mening. Detta är en 

omstridd och mycket studerad fråga, och flera studier tyder på att nybilsmarknaden 

undervärderar låg bränsleförbrukning (en översikt finns i (Greene, 2010)). De mest 

noggranna studierna ger dock föga stöd för detta, utan tyder snarare på att 

nybilsmarknaden faktiskt fullt ut väger in framtida bränslekostnader (Busse, Knittel 

and Zettelmeyer, 2013; Östli et al., 2020). Argumentet att nybilsmarknaden 

undervärderar bränslesnålhet anses därför numera ha ganska svagt stöd, även om 

frågan fortfarande är omstridd. Men även om nybilsmarknaden fullt ut väger in 

framtida bränslekostnader baserat på dagens bränslepriser så är det en annan fråga om 

detta gäller i en situation där man kan förvänta sig att morgondagens bränslepriser av 

klimatskäl blir avsevärt högre. Även en fullständigt rationell nybilsköpare har rimligen 

svårt att väga in kraftigt stigande bränslepriser i uppåt två decennier framåt.  

- Bränsleskatter är svagt regressiva, det vill säga i genomsnitt betalar låginkomsttagare 

något större andel av sin inkomst i bränsleskatter än höginkomsttagare (det här är dock 

en komplicerad fråga; se avsnitt 4.3), och regressiviteten kan förväntas öka i takt med 

att nya bilar (som i högre grad körs av höginkomsttagare) elektrifieras. Bränsleskatter 

har också geografiska fördelningseffekter: boende på landsbygd betalar ungefär dubbelt 

så mycket i bränsleskatter som boende i städer. En nollsummeskatt på nybilsköp (alltså 

en bonus/malus-skatt utan nettointäkt till staten) omfördelar i huvudsak pengar mellan 

nybilsköpare, och har därför troligen bättre fördelningsprofil13.  

- Bränsleskatter kan (som också nämnts tidigare) komma i konflikt med andra politiska 

mål, som hög tillgänglighet på landsbygd och konkurrenskraftiga transportkostnader 

för näringslivet. En intäktsneutral skatt på nybilsköp har små (för vissa fordonstyper 

inga) effekter på tillgänglighet och transportkostnader. 

- För många kan det vara svårt att anpassa res-/transportmönster till högre 

bränsleskatter, särskilt på kort sikt, och det kan upplevas som orättvist: man har inget 

annat val än att betala den högre skatten. När syftet med en skatt är fiskalt är stabila 

skattebaser en fördel, dvs. det är bra om inte skatten påverkar beteendet för mycket. 

Men när syftet med skatten är att den ska vara styrande ses den vanligen som mer 

acceptabel om det är rimligt lätt att anpassa beteendet till den. Ett kriterium för detta är 

kvoten mellan nettosamhällsnytta och skattens bruttointäkter. Om denna kvot är låg så 

innebär det att skatten omfördelar mycket pengar i förhållande till den nytta den 

skapar.    

                                                             

13 Det är dock komplicerat att analysera fördelningseffekter av denna typ av skatteinstrument, 
eftersom de också beror på hur de påverkar priserna på begagnatmarknaden på lång sikt. Enligt den 
enda studien av bonus/malus-fördelningseffekter vi känner till (Eliasson, Pyddoke and Swärdh, 2018) 
är de lika regressiva som bränsleskatter, men resultaten beror som sagt på osäkra antaganden om 
dynamiska effekter på begagnatmarknaden.   
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Argumenten ovan handlar om styrmedel för snålare bilar generellt. Specifikt för eldrivna 

bilar finns ytterligare ett skäl, nämligen att omställningen från en fossildriven till en 

(huvudsakligen) eldriven transportsektor kan motivera offentliga ingripanden på grund av 

ett antal marknadsmisslyckanden som kan sammanfattas som ”hönan-och-ägget”-problem. 

Nätverksexternaliteter innebär att teknik med många användare blir mer konkurrenskraftig 

och tvärtom. Om det finns få eldrivna fordon är marknaden dålig för till exempel 

laddinfrastruktur och verkstäder. Tekniska system med stora nätverksexternaliteter behöver 

ofta visst offentligt stöd i inledningsskedet, eftersom fördelarna uppstår först vid ett 

tillräckligt antal användare. Koordineringsproblem är ofta kopplat till 

nätverksexternaliteter, och innebär att introduktion av ett nytt tekniskt system kräver 

koordinering mellan många aktörer, samtidigt som det finns otillräckliga 

marknadsmekanismer för denna koordinering. I fallet med eldrift finns det en uppenbar risk 

för koordineringsproblem mellan fordonstillverkare, laddinfrastruktur och 

batteriproduktion (inklusive råvaruleveranser). Riskaversion innebär i detta sammanhang 

att enskilda företag och medborgare är mer ovilliga att acceptera risker med ny teknik (till 

exempel osäkra andrahandsvärden) än vad som är rationellt för samhället som helhet. 

Problemet med olika diskonteringsfaktorer är att samhället ofta värderar nyttor och 

kostnader långt fram i tiden högre än vad enskilda företag och privatpersoner gör i sin 

produktion respektive konsumtion.  

Avsikten med Sveriges internationellt sett höga klimatambitioner är inte enbart att minska 

de egna utsläppen, utan förhoppningen är att detta också ska leda till utveckling av teknik, 

strategier och policyinstrument som sedan resten av världen kan använda. Därigenom kan 

man få en hävstångseffekt som långsiktigt kan medföra en större påverkan på de globala 

utsläppen än enbart de egna utsläppsminskningarna. Det innebär att det inte enbart är en 

åtgärds effekt på Sveriges egna utsläpp som är relevant, utan också i vilken grad en åtgärd 

gör det lättare för andra länder att minska sina utsläpp. Denna dimension är relevant inte 

bara för påskyndad elektrifiering utan också för diskussionen om biodrivmedel. 

Det är dock svårt att avgöra i hur hög grad det krävs offentliga ingripande för att korrigera 

dessa marknadsmisslyckanden, och i vilken grad och på vilket sätt som ett enskilt land som 

Sverige kan påverka eller underlätta den industriella omställningen. Flera av 

marknadsmisslyckandena verkar vara möjliga att hantera inom industrin eller till och med 

av enskilda biltillverkare (som till exempel på eget initiativ bygger ut laddinfrastruktur). Det 

finns också andra sätt att kompensera för dessa marknadsmisslyckanden än ekonomiska 

incitament för infasning av ny teknik. Offentlig utbyggnad av laddinfrastruktur är ett; 

industrins olika typer av ”färdplaner” ett annat; EU:s krav på nya bilars bränsleförbrukning 

(som svårligen kan uppfyllas utan eldrift) ett tredje. 

Även om det alltså finns skäl för kompletterande styrmedel och åtgärder utöver 

koldioxidskatt så är det viktigt att hålla fast vid principen att det är användarna av 

transportsystemet som själva vet hur de bäst använder sig av transportsystemet, inklusive 

hur de bäst anpassar sig till ändrade regleringar eller skatter. Offentlig planering bör därför 

inte detaljstyra användningen av transportsystemet. Detta är en av huvudinsikterna bakom 

de transportpolitiska principerna14 (bland annat att användarna ”ska ges stor valfrihet att 

                                                             

14 De  transportpolitiska  principerna  beslutades  av  riksdagen  2006  (prop. 2006/06:160,   bet.   
2005/06:TU5,   rskr.   2005/06:308). Principerna är: Kunderna  ska  ges  stor  valfrihet  att  bestämma  
hur  de  vill  resa och hur en transport ska utföras; Beslut   om   transportproduktion   bör   ske   i   
decentraliserade former; Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska främjas; Konkurrensen 
mellan olika trafikutövare och transportalternativ ska främjas; Trafikens  samhällsekonomiska  
kostnader  ska  vara  en  utgångspunkt när transportpolitiska styrmedel utformas. 
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bestämma hur de vill resa och hur en transport ska utföras”, att ”beslut om 

transportproduktion bör ske i decentraliserade former” och att ”trafikens  

samhällsekonomiska  kostnader  ska vara en utgångspunkt när transportpolitiska styrmedel 

utformas”) (Regeringen, 2016, p. 10).   
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3 Biodrivmedel 

Med en skatt proportionell mot bränslets nettoklimateffekt (koldioxidutsläpp över 

livscykeln) skulle i princip inga särskilda styrmedel för biodrivmedel behövas15: 

biodrivmedel skulle ersätta fossila drivmedel på rent kostnadsmässiga grunder så snart som 

koldioxidskatten var större än merkostnaden för biodrivmedlen. Men enligt ett EU-direktiv 

ska biodrivmedel beskattas på samma sätt som de fossila drivmedel de ersätter. 

Koldioxidskatten på biodrivmedel måste därför vara lika hög som på fossila drivmedel, 

räknat på själva bränslets koldioxidinnehåll, trots att biodrivmedels utsläpp över livscykeln 

är mycket lägre. Sverige har hittills fått ett undantag så att rena/höginblandade 

biodrivmedel inte beskattas. Låginblandning av biodrivmedel beskattas däremot på samma 

sätt som det fossila drivmedel som de blandas in i. Ur klimatsynvinkel är det förstås 

ologiskt, men än så länge är dessvärre EU:s skatteharmoniseringsregler utformade på detta 

sätt.  

Av detta skäl har Sverige infört den så kallade reduktionsplikten, där staten i princip 

bestämmer hur mycket biodrivmedel som ska användas för att ersätta fossila drivmedel. För 

att bestämma en kostnadseffektiv nivå på reduktionsplikten behöver man veta dess 

samhällsekonomiska marginalkostnad (alltså produktionsmerkostnaden för biodrivmedel), 

så att den kan jämföras med marginalkostnaden för andra klimatstyrmedel.   

I detta kapitel beräknas den samhällsekonomiska kostnaden för att minska utsläpp genom 

att ersätta fossila drivmedel med biobaserade. Den består av skillnaden i 

produktionskostnad, plus eventuella fordonsrelaterade kostnader, plus skillnaden i externa 

kostnader mellan biodrivmedels- och fossildrivmedelsproduktion som inte är reglerade på 

annat sätt (genom till exempel lagstiftning eller prissättning). Den absoluta huvuddelen av 

biodrivmedlen bedöms komma att utgöras av flytande biodrivmedel som direkt kan ersätta 

fossila drivmedel i befintliga fordon, och då tillkommer inga fordonsrelaterade kostnader. 

Medan biodiesel (HVO) redan tillverkas i stor skala är dock produktionen av biobensin 

mycket liten, även om det är fullt möjligt att tillverka biobensin av lignin. I dagsläget är det 

därför en klimatfördel om en betydande andel av bränslebilarna har dieselmotorer snarare 

än bensinmotorer (förutsatt att reningen av kväveoxider och partiklar är fullgod): därmed 

blir det lättare att ersätta fossila bränslen med biobränslen.  

Andra biodrivmedel, som till exempel biogas, kan troligen också vara en viktig del i ett 

fossilfritt transportsystem, men precis som för eldrift tar det tid att omsätta fordonsflottan. 

På medellång sikt är dessa volymer därför små i sammanhanget. För sådana 

rena/höginblandade biodrivmedel tillkommer också fordonsrelaterade kostnader, om man 

ska anpassa befintliga fordon eller om sådana fordon kostar mer i nyinköp. Men eftersom 

dessa drivmedel är skattebefriade så behöver man inte styra hur mycket av dessa drivmedel 

som ska användas: övergång till sådana drivmedel sker i samma grad som de är 

kostnadseffektiva, dvs. när merkostnaden för dem (inklusive fordonskostnader) är lägre än 

koldioxidskatten på fossila drivmedel. Det kan visserligen finnas samma typ av skäl för 

offentligt stöd till rena/höginblandade biodrivmedel som för andra typer av ny teknik 

(kompensation för politisk risk, innovationsstöd o dyl) – men vilka mängder som kommer 

                                                             

15 Krav på ekologiskt hållbar produktion skulle förstås ändå behövas, samt eventuellt innovationsstöd 
och kanske garantier för att minska politiska risker (dvs. risken att framtida politiska beslut plötsligt 
gör gjorda investeringar i produktionsanläggningar olönsamma). 
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att produceras och användas kan avgöras på marknadsmässiga grunder16. Däremot kan det 

vara väsentligt att bedöma hur stora mängder som kommer efterfrågas för att kunna avgöra 

hur transportsektorns klimatmål ska uppnås: ju större mängd rena/höginblandade 

biodrivmedel som används desto mindre blir förstås behovet av övriga styrmedel för att nå 

målet. 

  

                                                             

16 I ”marknadsmässiga grunder” ingår förstås också att det i vissa segment kan finnas högre 
betalningsvilja för ett fossilfritt drivmedel jämfört med ett fossilt. 
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3.1. Kostnad för att ersätta fossila drivmedel med biodrivmedel 

För att bedöma merkostnaden för biodrivmedel behöver man alltså veta produktkostnaden 

för fossila drivmedel respektive biodrivmedel, exklusive skatter, transportkostnader och 

vinstmarginaler.  

Kostnaden för fossila drivmedel (exklusive skatter) är något enklare att bedöma, men även 

det är komplicerat. Börjesson et al. (2016) anger produktkostnaden för bensin och diesel till 

4 kr/liter bensinekvivalent (dieselmotorer drar 15-20% mindre bränsle per km). 

Energimyndigheten (2017) anger produktkostnaden för fossil diesel till 2,72 kr/liter. SPBI:s 

statistik17 anger produktkostnaden för bensin till mellan 3,56 och 5,34 kr/l under åren 2010-

2019, med ett medelvärde på 4,33 kr/l. I detta ingår dock även distributionskostnader. I 

basprognosen antas ett bensinpris 2017 på 5,06 kr/liter (inklusive bruttomarginal och 

distributionskostnader men exklusive skatter och bioinblandning), och att detta ökar till 

7,20 kr/liter år 2040. Konjunkturinstitutet tar fram bränslepriser indirekt genom att 

kalibrera EMEC-modellen mot nationalräkenskaperna (f n för år 2015). Det ger ett så kallat 

baspris, som är en uppskattning av drivmedlens produktionskostnad. KI:s beräknade 

baspriser är 2,79 kr/l för bensin och 2,93 för diesel. KI påpekar dock att siffrorna är osäkra; 

till exempel borde diesel vara lite billigare att producera än bensin, men KI:s beräkning ger 

det omvända. De är dock användbara för att de ger en oberoende validering av 

kostnadsuppskattningar med ett helt annat angreppssätt. Sammanfattningsvis kan 

produktkostnaden för fossilt bränsle uppskattas till något under 4 kr/l bensinekvivalent 

(exklusive bruttomarginal och distributionskostnader). Siffran är förstås behäftad med viss 

osäkerhet, dels eftersom världsmarknadspriset varierar, dels eftersom man kan inkludera 

olika saker i priset. På lång sikt är det svårt att uppskatta fossilbränslepriser, eftersom de 

beror på politiska faktorer, världsmarknadsefterfrågan och global raffinaderikapacitet. För 

syftena i denna studie är dock osäkerheten i fossilbränslenas produktkostnad jämförelsevis 

liten.  

Att bedöma den långsiktiga produktkostnaden för biodrivmedel är komplicerat av flera skäl. 

Priset på HVO (biodiesel), som är det viktigaste biodrivmedlet i Sverige, beror på en rad 

politiskt bestämda regleringar, bland annat vilken råvara som får användas samt 

reduktions- och kvotplikter i olika länder. Vidare produceras HVO av ett mycket litet antal 

producenter, som därmed torde ha en betydande monopolmakt. Det är därför långt ifrån 

säkert att det nuvarande marknadspriset för HVO avspeglar produktionskostnaden. 

Dessutom beror produktionskostnaden i hög grad på vilken råvara som får användas, vilket 

beror på politiska beslut som kan variera över tid och dessutom är olika i olika länder. Det är 

därför mycket svårt att säga vad HVO-produktionskostnaden egentligen är. Detsamma 

gäller de flesta andra biodrivmedel: deras produktionskostnader är avhängiga av olika 

regleringar (som till exempel tillåten råvara och olika kvot-/reduktionsplikter), och antalet 

producenter är så litet att det finns betydande inslag av monopolmakt, vilket gör att 

marknadspriset kan vara högre än produktionskostnaden.  

Vid stora produktionsvolymer så kan möjligen den marginella produktionskostnaden för 

biodrivmedlen öka – men det kan också bli tvärtom: för flera av biodrivmedlen är 

investeringen i produktionsanläggning en stor kostnad, så den genomsnittliga 

produktionskostnaden kan lika gärna tänkas falla. Om antalet producenter ökar så skulle 

den ökade konkurrensen också kunna pressa ned marknadspriset.   

                                                             

17 https://spbi.se/statistik/priser/bensin/ 

https://spbi.se/statistik/priser/bensin/
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Givet dessa svårigheter och osäkerheter kan man ändå göra uppskattningar av 

biodrivmedlens produktionskostnad. Nedanstående bild är hämtad från Börjesson (2016) 

och visar bedömda produktionskostnader för olika typer av biodrivmedel.  

 

Av diagrammet framgår att produktionskostnaden för HVO ligger omkring 7 kr/liter 

(bensinekvivalent), biogas från avfall 3-5 kr/liter och etanol kring 5 kr/liter. För biogas och 

etanol kan dock fordonsrelaterade kostnader tillkomma. 

Andra källor anger något andra kostnader men i samma storleksordning. KI:s baspriser är 

6,74 kr/l för FAME, 8,47 kr/l för HVO och 6,16 kr/l för etanol (obs att dessa siffror inte är 

omräknade till bensinekvivalenter, och är osäkra av skäl som angavs ovan). 

Energimyndigheten (2019) beräknar produktionskostnaden för HVO under 2018 till 13,71 

kr/liter (motsvarande ca 11 kr/liter bensinekvivalent). I basprognosen antas ett HVO-pris 

(exklusive skatter) på 10,59 kr/liter år 2017 (motsvarande ca 8,50 kr/liter bensinekvivalent), 

och att det ökar till 14,91 kr/liter år 2040. 

Sammanfattningsvis verkar en produktionskostnad på omkring 7-10 kr/liter 

bensinekvivalent för HVO vara trolig. Det skulle motsvara en merkostnad på omkring 3-6 

kr/liter. Eftersom koldioxidinnehållet i ren bensin är 2,3 kg/liter ger det en kostnad per 

minskat kg koldioxidutsläpp på 1,30-2,60 kr/kg.  
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Tar man hänsyn till att biodrivmedel genererar koldioxidutsläpp över livscykeln ökar 

kostnaden för utsläppsminskning med ungefär 25 procent. Utsläppen från produktion av 

biodrivmedel räknas dock inte med i transportsektorns klimatmål (de utsläppen redovisas i 

stället i den så kallade LULUCF-sektorn). 

3.2. Hållbar biodrivmedelsproduktion 

Som framgått ovan är biodrivmedel ett relativt kostnadseffektivt sätt att minska 

transportsektorns klimatutsläpp på. Den centrala frågeställningen för biodrivmedel är 

utbudssidan, alltså hur stort utbud av biodrivmedel som kan produceras hållbart, utan 

negativa effekter på till exempel matproduktion, biologisk mångfald eller natursystemens 

kolinbindning. Sverige använder redan ungefär en tredjedel av världens HVO-produktion, 

och omkring hälften av den isomeriserade HVO:n (HVO som klarar kyla), och produktionen 

av biobensin är mycket liten. Frågan är komplicerad av flera skäl. 

Den första komplikationen är att en stor andel av energin från biomassa idag används i olika 

typer av industriproduktion. Om betalningsviljan för biodrivmedel ökar i transportsektorn 

kommer troligen en del av denna biomassa omfördelas från industrisektorer till 

transportsektorn. Industrins energibehov får då i högre utsträckning täckas genom till 

exempel effektivisering eller elektrifiering. De långsiktiga marknadsjämviktseffekterna av 

sådana substitutioner är svåra att förutspå. Industriproduktion ingår dock i EU:s 

utsläppshandel ETS, så (på sikt18) ökar inte detta koldioxidutsläppen inom EU. 

Den andra komplikationen är hur man ska se på biodrivmedlens roll i en långsiktig global 

klimatpolitik. Den frågan hänger i sin tur samman med i vilken mening Sverige ska vara ett 

föregångsland i den globala klimatomställningen. En tolkning av ”föregångsland” är att vi 

snabbt ska minska våra utsläpp med de metoder som bäst passar vår specifika situation, och 

därmed inspirera andra länder att minska sina utsläpp på de sätt som bäst passar dem. Med 

en sådan tolkning kan en omfattande svensk användning av biodrivmedel vara en logisk 

lösning, eftersom utsläpp från transportsektorn utgör en internationellt sett hög andel av 

Sveriges utsläpp (medan vi till exempel knappt har några utsläpp från kolkraft). En annan 

tolkning av ”föregångsland” är att vi ska minska våra utsläpp genom att utveckla teknik och 

metoder som andra sedan kan använda. Med den tolkningen kan det vara en klok strategi 

att bygga upp inhemsk produktion av biodrivmedel, som kan användas i den svenska 

transportsektorn på medellång sikt och sedan i allt högre grad exporteras vartefter svensk 

transportsektor elektrifieras. Ett sätt att stimulera uppbyggnad av biodrivmedelsproduktion 

kan vara att garantera efterfrågan genom exempelvis reduktionsplikt. På ännu längre sikt 

kan biodrivmedlen användas i den internationella sjö- och flygsektorn, eftersom det är 

svårare att elektrifiera sjöfart och flyg. En tredje tolkning av ”föregångsland” är att vi ska 

minska utsläpp på sätt som andra länder direkt kan kopiera även på lång sikt. Med en sådan 

tolkning kan man argumentera för att Sveriges användning av biodrivmedel inte ens på kort 

sikt bör överstiga en nivå som andra länder skulle kunna kopiera även på lång sikt.   

Frågan kompliceras också av att det hittills är få andra länder som ser biodrivmedel som en 

viktig strategi för att minska utsläppen. Snarare finns i många länder utbredd skepsis eller 

direkt motstånd mot biodrivmedel, eftersom man befarar negativa konsekvenser som 

exempelvis ökad avskogning eller konkurrens med matproduktion. Sverige skulle här kunna 

                                                             

18 Med förbehåll för den annulleringsmekanism för oanvända utsläpp som förväntas ge effekt till 
någon gång in på 2030-talet. Se avsnittet om hållbar elproduktion.   
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vara ett föregångsland genom att visa att ökad biodrivmedelsproduktion kan vara långsiktigt 

hållbar. 

Det är också viktigt att ta hänsyn till internationella relativpriser. För Sveriges del framstår 

biodrivmedel som ett relativt kostnadseffektivt sätt att minska våra transportutsläpp, 

eftersom den svenska bränslebeskattningen redan är nästan lika hög som merkostnaden för 

biodrivmedel jämfört med fossila drivmedel. I de länder där bränslebeskattningen är lägre 

(vilket gäller de flesta länder utanför Västeuropa (Sterner, 2006, p. 24)) är det mer 

kostnadseffektivt att först höja koldioxidskatten på bränsle. Först när denna överstiger 

merkostnaden för biodrivmedel blir biodrivmedel ett kostnadseffektivt alternativ. Det talar 

för att det på medellång sikt bara är ett mindre antal länder som kommer se biodrivmedel 

som ett kostnadseffektivt sätt att minska sina klimatutsläpp. 

I diskussionen om vilka mängder biodrivmedel Sverige kan producera och använda är 

tidsperspektivet viktigt. Den övergripande omställningen av transportsektorn handlar i hög 

grad om elektrifiering – men det tar tid att omvandla så gott som hela fordonsflottan till 

eldrift. Under tiden som denna omvandling pågår är ökad användning av biodrivmedel ett 

relativt kostnadseffektivt sätt att snabbt få ned transportsektorns utsläpp. I takt med att 

elektrifieringen kommer längre minskar Sveriges behov av biodrivmedel. 

På längre sikt bör biodrivmedel vara ett kostnadseffektivt alternativ för sjö- och 

flygtransporter, som är svårare att elektrifiera, samt för fler länder som förhoppningsvis så 

småningom vill ta efter Sveriges klimatpolitik inom transportsektorn. Det talar för att det 

kan vara motiverat att bygga upp en större nationell och internationell produktionskapacitet 

för biodrivmedel.  

Frågan om hur stort utbud av biodrivmedel som kan produceras hållbart är därför central. 

För vägtrafiken används för närvarande omkring 17 TWh (Trafikverket, 2020) biodrivmedel, 

vilket motsvarar cirka 22 procent av vägtransporternas energibehov. Börjesson (2016) anger 

att Sveriges inhemska produktion av drivmedel under dagens förutsättning kan öka med 22-

32 TWh/år, och på längre sikt ännu mer. Det finns å andra sidan inget tvingande skäl att allt 

biodrivmedel som konsumeras i Sverige måste produceras i landet. Om svensk efterfrågan 

leder till produktion i andra länder så behöver inte det vara någon nackdel, förutsatt förstås 

att produktionen är hållbar. 

För att garantera att produktionen av biodrivmedel är hållbar finns flera olika nationella och 

internationella regelverk (Börjesson et al., 2016), som till exempel inom EU:s 

förnybarhetsdirektiv (Renewable Energy Directive, RED) och bränslekvalitetsdirektivet 

(Fuel Quality Directive, FQD). USA har en motsvarighet i ”Renewable Fuel Standard”. Det 

finns också många olika frivilliga certifieringssystem, som till exempel ”Round Table of 

Sustainable Fuels”, samt en ISO-standard (ISO 13065:2015 Hållbarhetskriterier för 

bioenergi). Olika regelverk, certifieringar och standarder inkluderar delvis olika 

hållbarhetsaspekter. Förutom växthusgasutsläpp från produktionskedjan kan bland annat 

biologisk mångfald, indirekt effekter på markanvändning, och biologisk mångfald ingå.  

Det finns alltså en rad svårbesvarade frågor om pris och tillgång på biodrivmedel, i vilken 

omfattning som världsproduktionen kan ökas, och om produktionens 

hållbarhetskonsekvenser. Enligt Trafikverkets analyser i samband med basprognosen samt 

framtagandet av rapporten Scenarier för att nå klimatmålet och påverkan på vägtrafiken 

(Trafikverket, 2020) krävs biodrivmedel motsvarande 29 TWh/år år 2030 och 18 TWh/år år 

2040 för att nå klimatmålen, givet övriga förutsättningar som trafikvolym och elektrifiering. 

Biodrivmedelsbehovet når alltså en topp runt 2030, för att sedan sjunka till ungefär dagens 
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volym 2040. I avsnitt 6.1 analyseras detta närmare, samt vilka konsekvenser det får om 

Sveriges biodrivmedelskonsumtion begränsas till dagens nivå.  
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4 Minskad trafik genom höjd körkostnad 

Vägtrafiken kan minskas dels genom höjda (generaliserade) transportkostnader, dels genom 

att förbättra alternativen till vägtransporter. I båda fallen används ibland termen 

”transporteffektivisering” om en utveckling där den samlade tillgängligheten19 upprätthålls 

men vägtrafikarbetet minskar, alternativt där kvoten mellan samlad tillgänglighet och 

vägtrafikarbete ökar. Såväl höjda transportkostnader som förbättrade alternativ kan i 

princip leda till transporteffektivisering, beroende på åtgärdernas utformning och 

sammanhang. I detta kapitel behandlas höjda körkostnader, medan förbättrade alternativ 

behandlas i nästa kapitel. 

Den marginella samhällskostnaden för att minska koldioxidutsläppen genom minskat 

trafikarbete beror på flera faktorer:  

- Marginalkostnaden är högre ju mindre koldioxid fordonen släpper ut per kilometer, 

eftersom lägre utsläpp per kilometer gör att trafiken måste minska mer för att nå en 

given utsläppsminskning. 

- Marginalkostnaden är lägre ju större trafikens övriga externa20 effekter är, eftersom ju 

större dessa är desto större andra positiva samhällseffekter uppstår av trafikminskning, 

förutom de minskade klimatutsläppen. (Externa effekter är effekter som inte enbart 

drabbar bilresenären själv, som till exempel trängsel, vägslitage, buller, utsläpp och 

trafiksäkerhetsrisker för andra trafikanter.)  

- Marginalkostnaden är högre ju mindre kostnadskänslig trafiken är, eftersom det då 

krävs en högre kostnadsökning för att nå en given utsläppsminskning. 

Marginalkostnaden ökar också i takt med bränsleskattenivån, eftersom allt mer trafik 

trycks undan ju högre skatten blir, och den kvarvarande trafiken därmed har allt högre 

genomsnittlig anpassningskostnad.  

I basprognosen antas bränslepriset öka med drygt 80 procent (realt) 2017- 2040, från 

knappt 14 kr till drygt 25 kr/liter (dagens prisnivå). Prisökningen beror på antaganden om 

högre bränsleskatt (2 procents årlig höjning), ökad inblandning av biodrivmedel (från 

dagens ca 18 procent till ca 71 procent) samt ökade priser på både biobränslen och fossila 

bränslen. Detta minskar bränsletrafikarbetet med ca 11 procent 2030 och 20 procent 2040, 

jämfört med om priset varit oförändrat. Marginalkostnaden för att minska bränsletrafiken 

ökar därmed över tid, dels eftersom ökad bränsleskatt och ökad reduktionsplikt ökar 

bränslekostnaden (tredje punkten ovan), dels eftersom den högre andelen biodrivmedel 

minskar koldioxidutsläppen per kilometer (första punkten ovan). De bränsledrivna 

fordonens genomsnittliga förbrukning antas minska, vilket har två motverkande effekter på 

marginalkostnaden: å ena sidan minskar koldioxidutsläppen per kilometer (vilket ökar 

marginalkostnaden för ytterligare utsläppsminskning), å andra sidan minskar 

bränslekostnaden per kilometer (vilket minskar marginalkostnaden).  

I den samhälleliga marginalkostnaden för trafikminskning ingår också att minskad trafik ger 

upphov till andra samhällsnyttor som till exempel minskade hälsopåverkande utsläpp, 

minskat buller och minskat slitage. Skatter på vägtrafik är därför motiverade även av andra 

                                                             

19 Ibland används i stället termerna ”transportnyttan” eller ”transportfunktionen”, men tanken är 
densamma. 

20 Dvs. övriga icke internaliserade externa effekter. Vissa av de övriga externa effekterna är redan 
internaliserade genom till exempel trängselskatter och andra regleringar.  
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anledningar än klimatutsläpp. Den samhällsekonomiska nettokostnaden för att minska 

trafiken är därför negativ så länge som trafikens övriga externa effekter är högre än skatten. 

I sådana fall ger trafikminskning en positiv samhällseffekt även oräknat 

utsläppsminskningen. Värderingen av sådana externa21 effekter är en omdiskuterad fråga, 

trots omfattande forskning (Nilsson and Haraldsson, 2018; Trafikanalys, 2020a, 2020b; 

Trafikanalys/WSP, 2020). I beräkningarna nedan används Trafikanalys senaste beräkningar 

av trafikens externa kostnader (Trafikanalys, 2020a, 2020b). Beräkningarna tar hänsyn till 

att vissa av dessa ändras av ändrad bränsleförbrukning, men den effekten är liten. I 

genomsnitt beräknas beskattningen av personbilstrafik i dagsläget överstiga dess övriga 

genomsnittliga externa kostnader, medan beskattningen av lastbilstrafik understiger dess 

genomsnittliga externa kostnader. Då saknas dock vissa negativa externaliteter, som till 

exempel intrångseffekter i stads- och kulturmiljö, vilka i och för sig ofta regleras på andra 

sätt än genom generell vägtrafikbeskattning. Å andra sidan saknas vissa tänkbara positiva 

externa effekter: till exempel kan det faktum att beskattningen av den tunga vägtrafiken 

under lång tid varit lägre än dess beräknade marginalkostnad tolkas som att den tunga 

vägtrafiken även bedöms ha vissa positiva externa effekter, till exempel stärkt internationell 

konkurrenskraft.  

De externa effekterna varierar kraftigt i tid och rum och beroende på fordon, vilket innebär 

att bränsleskatter ofta är ett trubbigt verktyg för att internalisera övriga externa effekter fullt 

ut. I stället hanteras övriga externa effekter oftast och enklast med andra verktyg, som till 

exempel olika sorters trafikregleringar, hastighetsgränser, gatuutformning, trafiksignaler, 

fysisk planering och trängselskatter. Ett tänkbart verktyg för att bättre kunna internalisera 

de externa effekterna är kilometerskatter, eftersom de kan differentieras efter tid, plats och 

fordonstyp och därmed fånga variationen i externa effekter i betydligt högre grad än 

bränsleskatter. Ur klimatsynvinkel finns dock inga starka skäl att använda kilometerskatter i 

stället för bränsleskatter, eftersom det inte spelar någon roll var eller hur koldioxiden släpps 

ut. 

4.1. Teori 

I detta avsnitt härleds den samhälleliga marginalkostnaden för att minska utsläppen genom 

höjd körkostnad, till exempel bränsleskatt.  

Låt 𝑥 vara trafikarbetet för en viss fordonstyp (till exempel bensinbilar, dieselbilar eller 

lastbilar), och låt 𝜑 vara genomsnittligt koldioxidutsläpp per km för denna fordonstyp. Anta 

att trafiken är beskattad med 𝑡 kr/km, och att trafikarbetet påverkas av denna skatt. Anta att 

trafikens övriga externa effekter (förutom koldioxid) är 𝛾 kr/km.  

Anta att vi har ett utgångsläge med en skatt 𝑡0 och ett trafikarbete 𝑥0, och att vi vill minska 

koldioxidutsläppen med Δ𝑢 genom att öka skatten så att trafikarbetet minskar. Anta vidare 

att ändringen av trafikarbetet är proportionellt mot skatteökningen, en skatteändring Δ𝑡 

ändrar trafikarbetet med Δ𝑥 = −𝛼Δ𝑡, där 𝛼 är trafikens kostnadskänslighet. Den totala 

samhällsekonomiska kostnaden 𝑇𝐾 för denna utsläppsminskning är summan av 

                                                             

21 Att en kostnad är ”extern” betyder att den bärs av andra än den som företar resan eller transporten. 
Om det finns externa kostnader betyder det alltså att resan/transporten är för ”billig” sett ur 
resenärens/transportörens synvinkel: samhällets totala marginalkostnad är högre än vad 
resenären/transportören behöver betala. (Med ”kostnad” avses hela tiden samtliga typer av 
samhällskostnader, alltså även restid, utsläpp, olyckor, vägslitage osv.) 
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tillgänglighetsförlusten för trafikanterna, de ökade skatteintäkterna till det offentliga22 och 

de minskade övriga externa effekterna:  

𝑇𝐾 = ∫ 𝑥(𝑠)𝑑𝑠
𝑡0+Δ𝑡

𝑡0

− {(𝑥0 − Δ𝑥)(𝑡0 + Δ𝑡) − 𝑥0𝑡0} − 𝛾Δ𝑥 ≈ 

≈ (𝑥0 −
Δ𝑥

2
) Δ𝑡 − 𝑥0Δ𝑡 + Δ𝑥𝑡0 + Δ𝑥Δ𝑡 − 𝛾Δ𝑥 = 

=
𝛥𝑥Δ𝑡

2
+ 𝛥𝑥(𝑡0 − 𝛾) =

𝛥𝑢2

2𝛼𝜑2
+

Δ𝑢

𝜑
(𝑡0 − 𝛾) 

Den marginella samhällskostnaden 𝑀𝐾 vid denna utsläppsminskning är derivatan av 

totalkostnaden med avseende på utsläppsminskningen, dvs  

𝑀𝐾 =
𝜕𝑇𝐾

𝜕Δ𝑢
=

Δ𝑢

𝛼𝜑2
+

1

𝜑
(𝑡0 − 𝛾) =

Δ𝑥

𝛼𝜑
+

1

𝜑
(𝑡0 − 𝛾) =

Δ𝑡

𝜑
+

1

𝜑
(𝑡0 − 𝛾) 

De tre sista uttrycken är ekvivalenta: de uttrycker marginalkostnaden uttryckas i termer av 

utsläppsminskningen Δ𝑢, trafikminskningen Δ𝑥 respektive skatteökningen Δ𝑡.  

Av uttrycken ser man att för små trafikminskningar (Δ𝑢, Δ𝑥, Δ𝑡 nära 0) så är 

samhällskostnaden per minskat kg CO2 lika med de icke-internaliserade externaliteterna per 

fordonskm, alltså 𝑡0 − 𝛾, dividerat med utsläpp per fordonskm. Så länge vägtrafikens övriga 

externaliteter inte är helt internaliserade (alltså så länge 𝑡0 < 𝛾) så är kostnaden för att 

minska koldioxidutsläppen negativ. Man ”tjänar” alltså (i samhällsekonomisk mening) på 

att höja skatten och därmed minska trafiken. Men vartefter trafikminskningen blir större så 

ökar den samhällsekonomiska marginalkostnaden. Det är logiskt eftersom trafiken som blir 

kvar blir allt svårare att anpassa, rationalisera bort eller avstå ifrån. Marginalkostnaden blir 

också större ju mer svårpåverkad trafiken är, alltså ju mindre 𝛼 är, vilket också är logiskt: 

trafik som är svår att rationalisera bort är svår att påverka, och det är därför ”dyrt” (i 

samhällsekonomisk mening) att minska utsläppen genom att minska denna trafik.   

Marginalkostnaden ökar också ju lägre utsläpp per km trafiken har, vilket också är logiskt: 

om trafiken inte släpper ut så mycket koldioxid så måste man minska den mycket för att nå 

en given utsläppsminskning. Det betyder att om koldioxidinnehållet i bränslet minskar 

(genom högre inblandning av biodrivmedel), eller om fordonen blir snålare så att de inte 

drar lika mycket bränsle per km, så ökar marginalkostnaden för att åstadkomma en given 

utsläppsminskning, eftersom man då måste minska trafiken mer för att åstadkomma 

samma utsläppsminskning.  

4.2. Resultat 

Med hjälp av detta uttryck kan marginalkostnaden för trafikminskning i basprognosen 

beräknas. Enklast är att använda uttrycket 𝑀𝐾 =
Δ𝑡

𝜑
+

1

𝜑
(𝑡0 − 𝛾). Data och beräkningar 

framgår av tabell 1. Tabellen visar också den antagna bränsleprisökningen och dess 

komponenter (produktpris, skatter, biodrivmedel) samt bränsleförbrukning. Alla siffror 

avser genomsnitt bensin/diesel och personbil/lastbil, viktat med bränsleförbrukning och 

andel av trafikarbete). 

                                                             

22 Definitionen utelämnar en möjlig positiv effekt av att skatteintäkterna kan användas till att minska 
andra snedvridande skatter (s k ”double dividend”), av två skäl: dels utelämnar definitionen även 
bränsleskattens motsvarande snedvridande effekt på arbetsmarknaden, dels avspeglar ändå inte 
modellen de avvägningar mellan ekonomisk effektivitet och fördelningsperspektiv som är avgörande 
vid utformning av fiskala skattesystem (om ekonomisk effektivitet vore det enda perspektivet skulle 
skatter helt enkelt vara klumpsummeskatter eller tas ut på så inelastiska skattebaser som möjligt).   
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Tabell 1. Marginalkostnad för utsläppsminskning genom minskad trafik. 

 2017 2030 2040 

Pris exkl. skatter och bioinblandning 5.49 6.72 8.36 

Skatter (exkl. moms) 4.94 6.13 7.62 

Andel bioinblandning 18 % 55 % 71 % 

Merkostnad biodrivmedel 0.71 2.96 4.20 

Bränslepris kr/liter (inkl. moms) 13.92 19.76 25.22 

Bränsleförbrukning liter/fkm 0.12 0.10 0.08 

Koldioxidutsläpp kg/fkm 0.37 0.18 0.09 

Marginalkostnad kr/kg CO2 1.23 5.20 11.21 

 

Vid basprognosens referensår 2040 uppgår alltså marginalkostnaden för att minska 

utsläppen ytterligare genom att minskad trafiken till drygt 11 kr/kg CO2.  

Som alla beräkningar så innehåller den beräknade marginalkostnaden osäkerheter. Priset på 

biodrivmedel, bensin och diesel antas i basprognosen öka med 40-55 procent (lite olika för 

olika produkter), och det är förstås en osäkerhet men påverkar inte den beräknade 

marginalkostnaden särskilt mycket. Hur mycket bränsleförbrukningen minskar är också 

osäkert, men den osäkerheten är relativt liten jämfört med andra osäkerheter. Den mest 

svårbedömda parametern är trafikens övriga externa effekter. Som nämnts ovan så används 

här Trafikanalys senaste beräkningar av dessa, men vissa (positiva och negativa) externa 

effekter finns inte med i dessa, och andra är mer eller mindre osäkra.  

För att nå klimatmålen kostnadseffektivt och hållbart så måste man balansera de tre 

faktorerna elektrifierade och effektivare fordon, biodrivmedel och trafikminskning. 

Eftersträvar man en större trafikminskning så ökar förstås marginalkostnaden för denna 

faktor. Hur mycket marginalkostnaden ökar beror på hur mycket körkostnaden måste ökas 

för att nå den eftersträvade minskningen, och det beror i sin tur på trafikens 

kostnadskänslighet. Sampers- respektive Samgodsstudier ger körkostnadselasticiteter23 

omkring -0,33 för personbilstrafik och -0,22 för lastbilstrafik. (Det motsvarar 

bränslepriselasticiteter omkring -0,20 för personbilstrafik och -0,12 för lastbilstrafik, vilket 

stämmer rätt väl överens med svenska och internationella studier (Johansson and Schipper, 

1997; Goodwin, Dargay and Hanly, 2004; Graham and Glaister, 2004; Pyddoke and Swärdh, 

2015; Bastian, Börjesson and Eliasson, 2016; Tirkaso and Gren, 2020)). Med hjälp av 

sambandet mellan trafikvolym och marginalkostnad  𝐾 =
𝑐

𝜀𝜑

Δ𝑥

𝑥
+

1

𝜑
(𝑡0 − 𝛾) (där 𝜀 är 

elasticiteten) så kan man beräkna att marginalkostnaden för ytterligare 10 procents 

trafikminskning är nära 16 kr/kg CO2 år 2030, och nära 32 kr/kg CO2 år 2040. 

Marginalkostnaden för ytterligare 20 procents trafikminskning är nära 26 kr/kg CO2 år 

2030, och drygt 52 kr/kg CO2 år 2040. 

                                                             

23 Med körkostnaden avses summan av bränslekostnad och så kallad ”övrig körkostnad”, alltså 
kostnader för slitage, reparationer osv. Körkostnadselasticiten är ett högre tal än motsvarande 
priselasticitet, eftersom bränslekostnaden bara utgör en del av den totala körkostnaden.  
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4.3. Fördelningseffekter av höjda bränsleskatter 

I basprognosen antas att väsentligt höjda bränslepriser bidrar till att minska utsläppen. 

Olika geografiska områden och inkomstgrupper berörs olika av detta.  

Idag betalar boende på landsbygd i genomsnitt ungefär dubbelt så mycket i bränsleskatter 

som boende i större städer. Högre bränsleskatter kan därför komma i konflikt med andra 

politiska mål om hög tillgänglighet på landsbygd.  

Bränsleskatten är vidare i viss mån regressiv, dvs. låginkomsttagare betalar i genomsnitt 

högre andel av sin inkomst i bränsleskatter. Detta beror dock bara på grupperna med allra 

lägst och allra högst inkomst. Betraktar man de 75 procenten av landets vuxna med 

mellanhöga inkomster (alltså exklusive åttondelarna med allra lägst och allra högst inkomst) 

så är bränsleskatten i genomsnitt svagt progressiv, dvs. de med högre inkomst betalar en 

något högre andel av sin inkomst. I åttondelen med lägst registrerade inkomster så finns en 

relativt hög andel bilanvändare, men det är å andra sidan troligt att denna grupp delvis 

försörjs av andras inkomster, till exempel andra familjemedlemmars. I åttondelen med allra 

högst registrerade inkomster ökar inte längre bilanvändandet proportionellt mot inkomsten. 

Andelen som betalar mycket bränsleskatt i förhållande till sin inkomst är dock högre i 

låginkomstgrupper, så det är fler låginkomsttagare som kan sägas bli ”hårt drabbade” av 

höjda bränsleskatter.  (Utförligare analyser och diskussioner av både svenska och 

internationella fördelningseffekter finns i Eliasson et al. (2018; 2019) samt Sterner (2012a, 

2012b).)  

Kombinationen av höjda bränslepriser och att nya bilar i allt högre grad kommer vara 

elektrifierade kommer att göra bränsleskatterna allt mer regressiva, eftersom nya bilar i 

högre grad köps och används av höginkomstgrupper. Med tiden kommer därför 

bränsleskatten bli allt mer regressiv och dessutom allt högre. Eftersom inkomstnivåerna på 

landsbygden är lägre och bilparken äldre så kommer också skillnaden i 

bränsleskattebetalning mellan städer och landsbygd också öka. Detta är ofrånkomligt, 

eftersom syftet är att göra det dyrare att släppa ut koldioxid och låginkomsttagare och 

landsbygdsbor i genomsnitt har bilar med högre utsläpp. Man kan genom olika mekanismer 

kompensera för detta på gruppnivå, men eftersom variationen i bilanvändning inom varje 

grupp är så stor är det inte möjligt att kompensera fullt ut på individnivå: bland 

låginkomsttagare och landsbygdsbor kommer andelen som får väsentligt höjda 

bränsleskatteutgifter vara större.   

Högre bränsleskatter kan för många också vara svåra att anpassa sig till, särskilt på kort sikt. 

Om påverkan på beteendet är liten så innebär bränsleskatter relativt stora 

bruttoomfördelningar av pengar jämfört med den utsläppsminskning som åstadkoms. Ur 

traditionell samhällsekonomisk synvinkel är inte skatter som inte påverkar beteendet något 

problem: de är bara transfereringar mellan olika individer och räknas därför som noll i 

kalkylen. Men i praktiken är det ett rimligt och vanligt krav på en styrande skatt att dess 

styrande effekt (det samhällsekonomiska nettot) ska vara tillräckligt stor i förhållande till 

hur mycket pengar den omfördelar – i synnerhet om omfördelningen är regressiv. Denna 

typ av ytterligare krav på ekonomiska styrmedel (förutom samhällsekonomisk effektivitet) 

kan ses som en del av en social hållbarhetsrestriktion.  
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Det är också möjligt att vissa negativa effekter på sysselsättning och arbetsmarknadens 

matchning inte fångas av traditionella samhällsekonomiska beräkningar, på grund av 

skattekilar, imperfekt konkurrens och att lokaliseringsmönster är trögrörliga24. 

Höjda bränsleskatter berör person- och godstransporter olika. Personbilstrafiken bör i 

huvudsak vara elektrifierad inom ett par decennier, men elektrifieringen av den tunga 

trafiken kommer troligen ta längre tid. Det betyder att bränslekostnadshöjningarna drabbar 

den tunga trafiken hårdare än personbilstrafiken, vilket kan vara ett problem för 

näringslivets konkurrenskraft.  

  

                                                             

24 Det finns en omfattande forskningslitteratur om dessa frågor som utrymmet inte räcker för att 
sammanfatta. Några introduktioner till litteraturen: teorin för arbetsmarknadseffekter beskrivs i 
(Eliasson and Fosgerau, 2019); empiriska estimat av sysselsättningseffekter finns i Norman et al.  
(2017) och av produktivitetseffekter i Börjesson et al. (2019); en populär allmän diskussion av 
effekterna av trögrörlig lokalisering finns i Banerjee och Duflo (2019, chap. 3). 
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5 Minskad trafik genom förbättrade alternativ  

Förbättrade alternativ till vägtransporter kan ofta skapa stora nyttor. Kollektivtrafik, gång 

och cykel är ofta yt-, kostnads- och miljöeffektiva sätt att skapa hög tillgänglighet, i 

synnerhet i täta stadsmiljöer. För många res- och transportbehov är järnvägstransporter 

överlägsna när man väger samman tid, kostnad, bekvämlighet och lastkapacitet. Dessutom 

innebär god tillgänglighet med andra trafikslag och färdmedel än bil att även medborgare 

utan tillgång till bil kan åtnjuta hög tillgänglighet, vilket är viktigt inte minst för barn. 

Utöver dessa direkta nyttor kan också indirekta nyttor uppstå om förbättrade alternativ gör 

att vägtrafiken minskar, som till exempel minskade hälsopåverkande utsläpp, minskade 

olycksrisker och förbättrad stadsmiljö. 

Att satsningar på järnväg, kollektivtrafik, cykel och gång ofta är motiverade av åtgärdernas 

direkta nyttor är alltså uppenbart. Men ur klimatpolitisk synvinkel kommer två andra frågor 

i förgrunden. Den första är hur stort bidrag till minskade utsläpp förbättrade alternativ kan 

ge. Den andra frågan är vad marginalkostnaden för att minska utsläpp är om man genomför 

sådana åtgärder utöver vad som redan är motiverat av andra skäl.  

Frågorna är svåra att besvara generellt eftersom det finns en så stor och disparat mängd 

tänkbara åtgärder som förbättrar alternativen till vägtransporter.  I denna rapport får tre 

exempel illustrera storleksordningar; se också Kågeson (2019), Merkel (2020) och Börjesson 

(2020) som analyserar ett stort antal andra åtgärder. Exemplen redovisas i detalj längre 

fram i detta kapitel, men låt oss först kort sammanfatta dem. 

Det första exemplet är en kraftig expansion av hela landets kollektivtrafik, genom 

fördubblad turtäthet på alla busslinjer, 20 procent högre turtäthet i tunnelbanan och 30 

procent högre turtäthet i all järnvägstrafik. Denna mycket kraftiga utökning av 

kollektivtrafikutbudet skulle kosta i storleksordningen 27 miljarder per år enbart i 

driftskostnader, och dessutom skulle det behövas omfattande investeringar i ökad 

spårkapacitet. Beräkningar visar dock att detta bara skulle minska vägtrafikens utsläpp med 

mindre än en procent.  

Det andra exemplet är de ambitiösa järnvägsinvesteringar som är beslutade i den nationella 

infrastrukturplanen. De investeringar vars klimateffekter beräknats kostar tillsammans nära 

170 miljarder kr, men effekten på transportsektorns klimatutsläpp beräknas vara omkring 

0,1 procent.  

Det tredje exemplet analyserar ökad cykling och förbättrad cykelinfrastruktur. Exemplet 

visar att även om man skulle lyckas tredubbla cyklandet över hela landet så skulle det 

minska transportsektorns klimatutsläpp med mindre än en procent.  

Exemplen är typiska, och illustrerar svaret på den första frågan: det är osannolikt att 

förbättrade alternativ kan ge något väsentligt bidrag till minskade klimatutsläpp. 

Förbättrade alternativ till vägtrafik har visserligen ofta potential att skapa stora 

samhällsnyttor genom att bidra till flera andra transportpolitiska mål, men de kan bara i 

blygsam utsträckning bidra till att minska transportsektorns klimatutsläpp.  Intuitivt beror 

det på två saker. För det första är vägtrafikvolymen så mycket större än de andra 

trafikslagens volymer att även en mycket stor relativ ökning av transporterna med något 

annat trafikslag motsvarar en mycket liten relativ minskning av vägtransportvolymen. För 

det andra är substitutionseffekten mellan trafikslagen mindre än vad många föreställer sig. 

När transportvolymen ökar till följd av en förbättring består, generellt sett, majoriteten av 
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denna ökning vanligen av nygenererade transporter, inte av överflyttning från andra 

trafikslag.  

Men förbättrade alternativ ger ju också stora samhällsnyttor. Om dessa nyttor är större än 

kostnaderna så får man så att säga koldioxidminskningen ”gratis”, samhällsekonomiskt sett. 

Åtgärder där nyttorna är högre än kostnaderna bör förstås genomföras i vilket fall som helst, 

och det är uppenbart och välbelagt att åtgärder för till exempel förbättrad kollektivtrafik, 

cykel och gång ofta kan skapa mycket stora samhällsnyttor i förhållande till kostnaderna. 

Men den andra frågan ur klimatpolitisk synvinkel är i vilken mån det är kostnadseffektivt att 

av klimatskäl genomföra ytterligare sådana åtgärder, alltså som inte är motiverade redan på 

grund av sina egna, direkta nyttor. Även i detta fall är det svårt att svara generellt, men 

samma tre exempel kan visa typiska storleksordningar.  

Det första exemplet handlar om ökat kollektivtrafikutbud. Anta att ett kollektivtrafikutbud 

har bestämts så att nyttorna precis balanserar kostnaderna, men oräknat klimateffekter. 

Vad är då marginalkostnaden per utsläppsminskning för att utöka utbudet ytterligare, alltså 

utöver den punkt där utbudet motiveras av andra nyttor? Exemplet visar att den 

genomsnittliga marginalkostnaden är i storleksordningen 175 kr/kg CO2. Den höga 

kostnaden beror dels på att även om nyttor och kostnader balanserar varandra i 

utgångsläget, så ökar kostnaderna sedan betydligt snabbare än nyttorna, och dessutom leder 

det bara till en blygsam utsläppsminskning.  

Det andra exemplet handlar om järnvägsinvesteringar. I den nationella infrastrukturplanen 

finns en mängd järnvägsinvesteringar som skapar mycket stora samhällsnyttor – de mest 

lönsamma skapar tillsammans nyttor för 70 miljarder till en kostnad på 30 miljarder. Men 

mindre än en tiondel av detta är klimatnyttor, så de har inte särskilt stor betydelse för 

investeringarnas lönsamhet eller rangordning. Det beror alltså inte på att värderingen av 

klimateffekter är låg, utan på att klimateffekten är liten i sammanhanget: 

infrastrukturinvesteringar är inte ett särskilt verksamt sätt att påverka klimatutsläpp.  

Det tredje exemplet analyserar förbättrad cykelinfrastruktur. Exemplet beräknar effekterna 

av en hypotetisk, stiliserad cykelbana som skulle förbättra cykelförutsättningarna för en 

mängd cyklister. I exemplet jämförs storleken på tillgänglighetsnyttorna för cyklisterna med 

klimateffekten av bilister som börjar cykla till följd av förbättringen. Tillgänglighetsnyttorna 

visar sig vara ungefär hundra gånger större än klimatnyttan. Det beror inte på att 

utsläppsminskningar är lågt värderade (exemplet använder ASEK:s nya höga 

rekommendation på 7 kr/kg CO2) utan på att klimateffekten är så liten i jämförelse. Ur 

klimatpolitisk synvinkel är frågan denna: hur mycket mer kan cykelbanor få kosta om man 

tar hänsyn till klimateffekten, jämfört med om man enbart räknar med 

tillgänglighetsnyttorna, för att fortfarande vara samhällsekonomiskt lönsamma? Svaret är 

alltså, i detta ganska typiska exempel, ”omkring 1 procent mer”.  

Exemplen visar att alltså att det är mycket kostsamt att minska klimatutsläpp genom att 

förbättra alternativ till vägtrafik utöver vad som är motiverat av andra skäl. Det är värt att 

understryka brasklappen motiverat av andra skäl. Det är uppenbart att bättre 

kollektivtrafik, järnvägsförbindelser och cykelinfrastruktur kan skapa mycket stora nyttor av 

olika slag –  framför allt genom att skapa tillgänglighet på ett kostnadseffektivt sätt, i 

synnerhet där ytan är dyr och skalfördelarna stora, samt i viss mån minskade 

vägtrafikexternaliteter som trängsel och lokala utsläpp.  

Det är också värt att understryka att när styrmedel som höjd bränsleskatt och ökad 

reduktionsplikt gör biltransporter dyrare så ökar resandet med andra transportslag i viss 

utsträckning, och därmed ökar användarnyttorna av förbättringar av dessa transportslag. 
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Denna effekt fångas alltså när man (kvantitativt eller intuitivt) jämför nyttor med kostnader 

för åtgärder i alternativa transportslag25.  

Förbättrade alternativ kan alltså skapa stora nyttor på olika sätt, i synnerhet genom ökad 

tillgänglighet, men de kan bara i blygsam utsträckning bidra till minskade klimatutsläpp. 

Samma slutsats dras av bland annat Kågeson (2019), Merkel (2020) och Börjesson (2020). 

Den övergripande strategin för att minska och till sist eliminera transportsektorns 

klimatutsläpp måste därför i allt väsentligt bygga på elektrifierade och effektivare fordon, 

biodrivmedel och höjda bränslepriser. Den kan inte i någon större omfattning förlita sig på 

förbättrade alternativ, även om de kommer att bli mer motiverade om höjda bränslepriser i 

viss mån flyttar över vägtransporter till andra färdmedel.  

 

5.1. Exempel 1: Utökad kollektivtrafik 

Det första exemplet beräknar utsläppseffekten och samhällskostnaden av en kraftigt utökad 

kollektivtrafik över hela landet. Vilken effekt detta får på biltrafiken varierar förstås från fall 

till fall, men eftersom syftet är att illustrera en generell ökning av kollektivtrafikutbudet 

betraktar vi följande exempel: all busstrafik får fördubblad turtäthet, tunnelbanans turtäthet 

ökar med 20%, och övriga järnvägstrafiks turtäthet med 30%. (Att tunnelbanans och 

järnvägstrafikens turtäthet är av kapacitetsskäl; redan den antagna ökningen skulle kräva 

omfattande investeringar) En sådan turtäthetsökning skulle kosta omkring 28 miljarder 

kr/år. Effekten av detta har beräknats med den nationella trafikprognosmodellen Sampers, 

vilket visade att den utökade turtätheten bara beräknades minska vägtrafikarbetet med 

0,9%. Det motsvarar en minskning på ca 140 kton CO2, oräknat utsläppen från den ökade 

busstrafiken (dessa skulle dock vara i samma storleksordning som vägtrafikens minskade 

utsläpp, så det är inte ett självklart antagande).   

Även en mycket stor kollektivtrafikutökning ger alltså bara en obetydlig minskning av 

vägtrafiken. Det ena skälet är att biltrafikvolymen är betydligt större (drygt sex gånger) än 

den totala kollektivtrafikvolymen, så även en överströmning av bilister som ger en stor 

ökning av kollektivresandet motsvarar en relativt liten minskning av biltrafiken. Det andra 

och viktigare skälet är att substitutionseffekten mellan färdmedel är betydligt mindre än vad 

många föreställer sig. När en förbättring av kollektivtrafiken ökar resandet så består 

vanligen bara en mindre del av de nya resenärerna av överflyttade bilister: den klart största 

delen är nygenererat resande.  

Men att bara jämföra kostnaden 28 mdr med koldioxidminskningen är inte riktigt rättvist: 

det tar inte hänsyn till att utökad kollektivtrafik skapar många andra nyttor, framför allt 

ökad tillgänglighet. En relevant fråga är därför vad den samhällsekonomiska 

nettokostnaden, alltså inräknat alla övriga positiva effekter av kollektivtrafikutökningen. Ur 

klimatpolitisk synvinkel är den centrala frågan vad den samhälleliga marginalkostnaden är 

för att minska koldioxidutsläppen genom ökad kollektivtrafik utöver vad som är motiverat 

av andra skäl. Startar man i ett läge där nyttor och kostnader balanserar varandra, oräknat 

klimateffekten, så betyder det att en marginell utökning av kollektivtrafiken har noll 

samhällskostnad, därför att i utgångsläget är ju marginalnyttan lika med 

marginalkostnaden. Men ju längre från utgångsläget man kommer desto högre blir den 

samhällsekonomiska marginalkostnaden, eftersom kostnaderna växer snabbare än nyttorna 

                                                             

25 I en formell samhällsekonomisk kalkyl spelar dock inte den faktiska internaliseringsgraden någon 
roll så länge alla externaliteter är proportionella mot trafikvolymen och prissatta i kalkylen (vilket 
gäller till exempel utsläpp): nettoresultatet blir detsamma. Ett bevis finns i Eliasson (2015, p. 22).   
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(om det inte vore så så skulle inte utgångsläget ha varit optimalt). Frågan är hur snabbt 

skillnaden mellan kostnader och nyttor växer: det är denna skillnad som utgör netto-

samhällskostnaden för den utökade kollektivtrafiken. Denna kostnad ska sedan ställas mot 

hur mycket utökad kollektivtrafik minskar vägtrafikens klimatutsläpp.  

För att analysera denna fråga krävs en del teori. För att inte göra härledningen alltför 

komplicerad betraktar vi enbart den samhällsekonomiskt optimala turtätheten, alltså den 

turtäthet som precis balanserar driftskostnaden mot resenärsnyttan; teorin går att utvidga 

till också omfatta till exempel linjetäthet och fordonsstorlek.  

Betrakta en kollektivtrafiklinje med D påstigande per timme. Anta att driftskostnaden för att 

köra n avgångar per timme är bn, att passagerarnas väntetidsvärde är 𝑣, samt att 

passagerarna anländer likformigt till stationen så att deras snittväntetid är 2/n. I 

väntetidsvärdet kan det också ingå olika samhälleliga värderingar, till exempel ”wider 

benefits”- effekter, rättighetsperspektiv (”minsta acceptabla tillgänglighet”) osv. I 

driftkostnaderna så kan det ingå olika ytterligare samhällskostnader som till exempel 

”skattefaktor 2” (marginal cost of public funds). Kostnaden avser den totala kostnaden för 

trafiken. Huruvida detta bekostas med biljettintäkter eller skatteintäkter spelar ingen roll, 

resurskostnaden är densamma. 

Samhällsnyttan 𝑊(𝑛) av n avgångar per timme är summan av passagerarnas väntetid 

(övriga termer i deras reskostnad kan betraktas som konstanta i detta sammanhang) minus 

driftskostnaden:  

𝑊 = −
𝑣𝐷

2𝑛
− 𝑏𝑛 

Den optimala frekvensen 𝑛∗ ges av 𝑊′(𝑛) = 0, vilket ger  

𝑛∗ = √
𝑣𝐷

2𝑏
  

Detta är den så kallade kvadratrotsregeln som är känd från grundläggande 

kollektivtrafikteori. 

Vår fråga är: vad händer med samhällsnyttan om man ökar turtätheten över den optimala, 

säg till 𝑛∗ + Δ𝑛? Det vill säga vad ”kostar” det, i minskad nettosamhällsnytta, att öka 

turtätheten med Δ𝑛 avgångar per timme över den optimala nivån 𝑛∗? Svaret är  

Δ𝑊 = 𝑊(𝑛∗ + Δ𝑛) − 𝑊(𝑛∗) ≈ 𝑊′(𝑛∗)Δ𝑛 +
1

2
𝑊′′(𝑛∗)Δ𝑛2 = {𝑊′(𝑛∗) = 0} = 

= −
1

2

𝑣𝐷

𝑛∗3 Δ𝑛2 = −
𝑏

𝑛∗
Δ𝑛2 

Den totala netto-samhällskostnaden för att öka turtätheten med Δ𝑛 över den optimala nivån 

är alltså 
𝑏

𝑛∗ Δ𝑛2, vilket betyder att marginalkostnaden för en turtähetsökning Δ𝑛 är 2𝑏
Δ𝑛

𝑛
. 

Totalkostnaden kan skrivas om på ett mer upplysande sätt, nämligen som Δ𝑊 = −𝑏Δ𝑛
Δ𝑛

𝑛∗ . 

Den första faktorn 𝑏Δ𝑛 är bruttokostnaden för turtäthetsökningen, och 
Δ𝑛

𝑛∗  är den relativa 

turtäthetsökningen. Om man till exempel har 10% fler avgångar än optimalt och detta kostar 

1 mkr extra, så är alltså nettokostnaden för det 10%*1 mkr = 0,1 mkr. 

Nettosamhällskostnaden är alltså inte lika med bruttokostnaden (1 mkr), utan väsentligt 

mindre, eftersom en stor del av kostnadsökningen kompenseras av ökade resenärsnyttor.  

För att beräkna kostnaden per kg CO2-minskning behöver vi veta sambandet mellan 

utbudsökning och vägtrafikminskning. Anta att en turtäthetsökning Δ𝑛 minskar 
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vägtrafikarbetet med Δ𝑥 = 𝛼Δ𝑛, och att vägtrafik släpper ut 𝜑 kg CO2/km. Kalla 

utsläppsminskningen Δ𝑢 = 𝜑𝛼Δ𝑛, vilket ger att samhällskostnaden som funktion av 

utsläppsminskningen blir Δ𝑊 = −
𝑏

𝑛∗ (
Δ𝑢

𝜑𝛼
)

2

, och marginalkostnaden blir 

𝑀𝐾 =
2𝑏

𝑛∗

Δ𝑢

(𝜑𝛼)2
=

2𝑏

𝜑𝛼

Δ𝑛

𝑛∗  

Det där blir lättare att beräkna om man skriver om det som 

𝑀𝐾 =
2𝑏

𝜑𝛼

Δ𝑛

𝑛∗
=

2𝑏Δ𝑛

𝜑𝛼Δ𝑛

Δ𝑛

𝑛∗
=

2Δ𝐶

Δ𝑢

Δ𝑛

𝑛∗
 

där Δ𝐶 är den totala kostnaden för utbudsökningen, Δu är utsläppsminskningen som den 

orsakar, och 
Δ𝑛

𝑛∗  den relativa utbudsökningen. Uttrycket säger att marginalkostnaden i kr/kg 

CO2 är totalkostnaden för utbudsökningen dividerat med utsläppsminskningen det ger, men 

multiplicerat med den relativa utbudsökningen gånger 2. Det är den sista faktorn som 

fångar att det först är billigt att utöka kollektivtrafiken lite grann, eftersom andra nyttor och 

kostnader ungefär balanserar varandra, men att det sedan blir allt ”dyrare” eftersom andra 

nyttor inte växer lika snabbt som kostnaderna. Anta till exempel att man ökar utbudet med 

10 %, att det kostar 1 mdr kr, och att det minskar utsläppen med 100 kton CO2. 

Marginalkostnaden vid denna utbudsökning/utsläppsminskning är 

(totalkostnad/utsläppsminskning)*(2*relativ utbudsökning) = (109/108)*(2*10%) = 2 kr/kg. 

Jämför det med om en utbudsökning på 20 % kostat 2 mdr kr och gett 200 kton CO2 i 

minskning. Det skulle ha en marginalkostnad på (2*109/2*108)*(2*20%) = 4 kr/kg. Detta 

alltså trots att totalkostnaden per utsläppsminskning är densamma! Skillnaden är att vid en 

lägre relativa utbudsökning (10% i stället för 20%) så kompenserar ökningen av andra 

nyttor (kortare väntetider mm) en större del av kostnadsökningen. Men ju mer man ökar 

utbudet, desto mer glider nyttor och kostnader isär.   

För att göra en numerisk uppskattning av marginalkostnaden behövs en uppskattning av 

hur stor minskning biltrafiken som en ökning av kollektivtrafikutbudet leder till samt vad 

det kostar. För det kan beräkningen ovan användas, där en nästan fördubblad kollektivtrafik 

gav en minskning av vägtrafiken med 0,9%, vilket motsvarar ca 140 kton CO2 (utan hänsyn 

till bussarnas ökade utsläpp). Kostnaden för en sådan kollektivtrafikökning kan uppskattas 

med hjälp av de kollektivtrafikdriftkostnader som Trafikanalys publicerar (Trafikanalys, 

2019). Kostnader och relativa utbudsökningarna för olika trafikslag viktas med den relativa 

andelen passagerarkilometer. Det ger resultaten i tabell 2.  

Tabell 2 Beräkning av marginalkostnad för att minska utsläpp genom ökat kollektivtrafikutbud.  

Andel 

pkm 

Relativ 

utbuds-

ökning 
𝚫𝒏

𝒏∗  

Initial 

driftkostnad 

(mdr kr) 

Kostnads-

ökning 𝚫𝑪 

(mdr kr) 

Utsläpps-

minskning 

𝚫𝒖 (Mton) 

𝟐𝚫𝑪
𝚫𝒏

𝒏∗  
MK 

(kr/kg) 

Buss + 

spårväg 
48 % 100 % 24.8 24.8  49.5  

T-bana 12 % 20 % 2.9 0.6  0.2  

Tåg 40 % 30 % 9.1 2.7  1.6  

Totalt (viktat 

med andel 

pkm)  

    0.14 24.6 176 
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Marginalkostnaden vid denna utsläppsminskning är alltså 176 kr/kg. Notera att detta inte är 

bruttokostnaden för turtäthetsökningen dividerat med utsläppsminskningen: eftersom 

bruttokostnaden delvis kompenseras av ökade resenärsnyttor så är samhällskostnaden för 

turtäthetsökningen mindre än bruttokostnaden. Marginalkostnaden vid en 

utsläppsminskning på knappt 1 procent är betydande – omkring hundra gånger högre än 

kostnaden för att minska utsläppen genom ökad användning av biodrivmedel, till exempel. 

Större utsläppsminskningar skulle kräva betydligt större utbudsökningar, och därmed ökar 

marginalkostnaden eftersom den är proportionell mot den relativa utbudsökningen (som 

visades i teoriavsnittet), eftersom de kompenserande nyttorna ökar långsammare än 

kostnaderna.  

I beräkningarna har alltså antagits att den utökade kollektivtrafiken inte genererar några 

utsläpp. I verkligheten är inte busstrafiken utsläppsfri: en viss andel (liten men ökande) är 

visserligen eldriven, men en stor del drivs av flytande drivmedel. Huvuddelen av de flytande 

drivmedlen är visserligen biodrivmedel, men eftersom det är utbudet som är den 

begränsande faktorn för biodrivmedlen så är detta bara ett nollsummespel: det gör att det 

blir mindre biodrivmedel över till resten av transportsektorn. Räknat som CO2/personkm 

utan hänsyn till olika andel biodrivmedel så är utsläppen för bussresande i genomsnitt 

ungefär densamma som för personbilstrafik redan före trafikutökningen, som ju förstås 

skulle leda till lägre bussbeläggning i snitt. Tar man med detta i beräkningen blir 

nettoeffekten av den analyserade utökningen av busstrafiken ökade nettoutsläpp i stället för 

minskade. 

5.2. Exempel 2: Överflyttning från väg till järnväg  

I den gällande nationella infrastrukturplanen finns ett 40-tal järnvägsinvesteringar vars 

klimateffekter beräknats. Klimateffekterna uppstår genom att resor och godstransporter 

flyttas över från väg till järnväg. Sammanlagt kostar dessa investeringar omkring 170 

miljarder kronor, medan deras sammanlagda effekt på transportsektorns klimatutsläpp 

motsvarar en minskning på omkring 0,1 procent.  Om investeringarna kunde färdigställas 

omedelbart skulle effekten bli större, eftersom dagens fordon släpper ut mer än framtida 

fordon – men även då skulle effekten vara klart under en procents minskade utsläpp. Inte 

ens omfattande järnvägsinvesteringar kan alltså ge något betydande bidrag till att nå 

klimatmålen.  

Men dessa järnvägsinvesteringar skapar ju mycket stora andra nyttor – främst olika typer av 

transportnyttor (ökad kapacitet, kortare transporttider osv.). Betraktar man de 23 

lönsamma investeringarna kostar de tillsammans nära 30 miljarder och skapar nästan 70 

miljarder i samhällsnyttor. Klimatnyttorna utgör dock bara ungefär en tjugondel  av 

järnvägsinvesteringarnas nyttor. Huruvida en järnvägsinvestering är samhällsekonomiskt 

lönsam beror alltså huvudsakligen på de direkta nyttor den skapar, som till exempel ökad 

kapacitet som i sin tur ger ökad tillgänglighet och lägre transportkostnader. Att 

klimatnyttorna är så små relativt övriga nyttor och kostnader betyder att det blir ”dyrt”, 

samhällsekonomiskt sett, att minska klimatutsläpp genom att genomföra 

järnvägsinvesteringar som inte är samhällsekonomiskt lönsamma.  

5.3. Exempel 3: Cykelbanor 

Cyklandet i Sverige är ungefär 1/50 så stort som bilresandet, räknat i personkilometer. Ökat 

cyklande består vanligen framför allt av nygenererat resande och överflyttade 

kollektivtrafikanter. Tillsammans gör det att även mycket stora ökningar av cyklandet inte 

kan minska utsläppen från biltrafiken mer än marginellt. Anta, bara för att illustrera 
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storleksordningar, att man med extremt stora satsningar på bättre cykelförutsättningar 

skulle kunna få cyklandet att tredubblas över hela landet. Av de tillkommande cykelresorna 

kan det vara rimligt att anta att 20 procent är överflyttning från bilresande. Det skulle 

motsvara att biltrafiken skulle minska under 1 procent. Det finns alltså inga förutsättningar 

att ökad cykling kan bidra mer än mycket marginellt till att uppfylla transportsektorns 

klimatmål.  

Men betyder det att cykelbanor är meningslösa? Inte alls, eftersom förbättrad 

cykelinfrastruktur med mera skapar många andra nyttor, främst ökad tillgänglighet. 

Eftersom dessa nyttor kan vara mycket stora och cykelinfrastruktur ofta är relativt billig kan 

detta vara mycket kostnadseffektivt. I sådana fall får man så att säga klimateffekten ”gratis”, 

samhällsekonomiskt sett, även om bidraget visserligen är litet relativt transportsektorns 

hela utsläpp.  

En relevant följdfråga är därför: hur mycket mer lönsamma blir cykelbanor när man tar 

hänsyn till klimateffekten? Annorlunda uttryckt: om en cykelbana maximalt kan få kosta en 

viss summa för att vara lönsam om man enbart tar hänsyn till övriga nyttor (dvs. främst 

tillgänglighetsnyttor) – hur mycket mer kan den få kosta om man också tar hänsyn till 

klimatnyttan?  

Ett exempel kan belysa denna fråga. Betrakta ett högtrafikerat cykelstråk med 2000 

cyklister per dag (årsmedel), och anta att man förut fått cykla i blandtrafik men nu byggs en 

10 km cykelbana av god standard. En sådan förbättring kan värderas till omkring 60 kr/h 

per cyklist (Börjesson and Eliasson, 2012), dvs. den generaliserade transportkostnaden för 

genomsnittscyklisten minskar med ca 60 kr per cykeltimme. Denna tillgänglighetsnytta har 

ett nuvärde på omkring 390 mkr. Om cykelbanan kostar högst 390 mkr att bygga är den 

alltså samhällsekonomiskt lönsam (givet det antagna cyklistflödet plus tillkommande 

cyklister).  

Men hur stor är klimatnyttan då? Anta att efterfrågeelasticiteten med avseende på 

generaliserad kostnad är -0,3, att 20 procent av tillkommande cykelresor är överflyttade 

från bil, att bilresor släpper ut 0,17 kg CO2/km och att koldioxid värderas till 7 kr/kg. Det ger 

ett nuvärde på lite drygt 4 mkr – alltså omkring 1 procent av tillgänglighetsnyttan. Om 

cykelbanan förut kunde få kosta maximalt 390 mkr för att vara lönsam så får den inräknat 

klimatnyttan kosta maximalt 394 mkr för att vara samhällsekonomiskt lönsam.   

Cykelbanor kan alltså vara mycket kostnadseffektiva. Men det beror inte på klimateffekten 

utan på att man kan skapa mycket tillgänglighet per krona. Att cykling är yteffektivt fångas 

dels av att det är relativt billigt att bygga cykelbanor, dels att tillgängligheten inte sjunker 

särskilt mycket än om det är många cyklister.  
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6 Uppfylls klimatmålen kostnadseffektivt och 
hållbart? 

Som framgår av marginalkostnaderna ovan så bidrar alla tre faktorerna minskad 

bränsletrafik, minskad bränsleförbrukning och ökad andel biodrivmedel till 

måluppfyllnaden. Tabell 3 sammanfattar faktorernas marginalkostnader samt hur mycket 

varje faktor bidrar till måluppfyllnaden för åren 2030 och 2040, med de antaganden som 

gjorts i basprognosen.  

 

Tabell 3 Marginalkostnader för och bidrag från de tre faktorerna, år 2030 och 2040. 

Faktor 

Bidrag till 

utsläpps-

minskning 

Samhällelig 

marginal-kostnad 

(2030) 

Bidrag till 

utsläpps-

minskning 

Samhällelig 

marginal-

kostnad (2040) 

Elektrifierade och 

snålare fordon 

(jmf m 2010 års 

fordon) 

-50 % 2-4 kr/kg CO2 -76 % 7-12 kr/kg CO2 

Biodrivmedel 

ersätter 

fossilbränslen  

-55 % 1,30-2,60 kr/kg CO2 -72 % 
1,30-2,60 kr/kg 

CO2 

Minskat 

bränsletrafikarbete 

genom högre 

bränslepris 

-11 % 5,20 kr/kg CO2 -21 % 11,20 kr/kg CO2 

 

För att bedöma om målen nås kostnadseffektivt ska alltså marginalkostnaderna jämföras. 

Om någon är lägre än de övriga så bör man i princip använda den mekanismen i högre grad 

och de andra i lägre, tills skillnaderna i marginalkostnad utjämnas. Att jämföra hur mycket 

olika faktorer bidrar med är irrelevant för denna avvägning: om en faktor är svår att påverka 

så kommer den ha en hög marginalkostnad samtidigt som den ger ett relativt litet bidrag, 

just för att den är relativt sett ”dyr” (samhällsekonomiskt sett) att påverka.  

Kolumnerna för respektive faktors bidrag till minskade utsläpp är definierade på följande 

sätt: 

- Bidraget från elektrifierade/effektivare fordon är den genomsnittliga minskningen i 

bränsleförbrukning från 2010 till 2030 respektive 2040. 

- Bidraget från biodrivmedel är hur stor andel av bensin och diesel som ersätts av 

biodrivmedel. 

- Bidraget från trafikminskning är hur mycket trafiken minskar på grund av högre 

bränslepriser. 

- Den totala minskningen jämfört med 2010 får man genom att multiplicera den 

beräknade trafikökningen till 2030 respektive 2040 utan ökade bränslepriser (vilket är 
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40 procent 2010-2030 och 70 procent 2010-2040), och sedan multiplicera detta 

trafikarbete med de tre faktorerna. 

- För 2030 blir det (1+40%)*(1-50%)*(1-55%)*(1-11%) – 1 = 30 procents minskning. 

- För 2040 blir det (1+70%)*(1-76%)*(1-72%)*(1-21%) – 1 = 90 procents minskning. 

Analysen av de olika faktorernas marginalkostnader tyder på att det vore motiverat med en 

högre biodrivmedelsanvändning än vad som antagits under senare delen av 2030-talet, 

eftersom de högre bränslepriserna då klart överstiger marginalkostnaden för 

utsläppsminskning genom biodrivmedel. Det skulle i så fall leda till något högre 

vägtrafikvolymer under senare delen av 2030-talet än vad som antas i basprognosen. Det 

finns dock farhågor om möjligheten till hållbar produktion av biodrivmedel i större volym 

än idag, som diskuterats ovan. Det kan tala för att volymen biodrivmedel i den svenska 

transportsektorn bör sjunka efter 2030. I en känslighetsanalys nedan studeras 

konsekvenserna av att begränsa biodrivmedelsvolymen till dagens volym. 

 

6.1. Känslighetsanalys: samma volym biodrivmedel som idag 

Prognosåret 2040 beräknas målet klaras om den använda volymen biodrivmedel är 

obetydligt högre än idag, givet de andra förutsättningarna i basprognosen, och sedan den 

nödvändiga volymen under dagens. Men för att klara målet 2030 behövs omkring 70 

procent mer biodrivmedel än idag. Figur 5 visar vilka biodrivmedelsvolymer som behövs för 

att klara 2030-målet samt fossilfrihet 2045 och framåt, relativt dagens volym (satt till 100 

procent), givet basprognosens övriga förutsättningar.  

Detta motsvarar att omkring 55 procent av de fossila drivmedlen ersätts av biodrivmedel, att 

jämföra med dagens 21 procent (räknat på energibas). Det motsvarar nästan precis 

regeringens nya förslag26 om höjd reduktionsplikt27.   

                                                             

26 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-
inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/  

27 I regeringens förslag ska reduktionsplikten 2030 höjas till 66 procent för diesel och 28 procent för 
bensin. För närvarande utgörs drivmedlen i transportsektorn av 63 procent diesel, 30 procent bensin 
och 7 procent rena biodrivmedel (HVO100, FAME, biogas, E85). Antaget att dessa andelar inte 
förändras till 2030 motsvarar de nya reduktionsplikterna en total andel biodrivmedel på 63%*66% + 
30%*28% + 7% = 57%.  

https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/
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Figur 5. Volym biodrivmedel som behövs för att nå målen. Dagens volym = 100%. 

 

Att öka den svenska konsumtionen av biodrivmedel så mycket är dock inte problemfritt (se 

avsnitt 3.2), även om det är under en relativt kort period. Om man i stället antar att 

konsumtionen av biodrivmedel i den svenska transportsektorn inte får vara högre än idag 

får man, med i övrigt samma förutsättningar, följande utsläppsbana jämfört med 2010 

(Figur 6).  

Figur 6. Klimatutsläpp jämfört med 2010 om biodrivmedelsvolymen begränsas till högst dagens volym. 

 

Med denna begränsning av biodrivmedelsvolymen nås 2030-målet först 2035, och 2045-

målet om nollutsläpp först 2048. Att med denna biodrivmedelsbegränsning nå 2030-målet 

genom ytterligare elektrifiering är troligen svårt, inte minst eftersom fordonsflottan omsätts 

så långsamt. Även om andelen elbilar kanske kan öka ännu snabbare under andra halvan av 

2020-talet, så påverkar det inte den totala eldriftandelen 2030 tillräckligt mycket.  

För att med denna biodrivmedelsbegränsning nå 2030-målet genom ytterligare minskad 

trafik måste den bränsledrivna trafiken minskas med ungefär en tredjedel jämfört med 
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scenariot ovan. Det skulle kräva ungefär en ytterligare ökning av bränslepriset från det 

antagna drygt 20 kr/liter till över 50 kr/liter (dagens priser). Det skulle motsvara en 

samhällelig marginalkostnad på omkring 27 kr/kg CO2.  
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7 Slutsatser 

Analysen av de olika faktorernas marginalkostnader tyder på att den kombination av 

förutsättningar som antas i basprognosen leder till att klimatmålen uppnås 

kostnadseffektivt. Resultaten tyder dock på att det vore motiverat med en högre 

biodrivmedelsanvändning än vad som antagits under senare delen av 2030-talet, eftersom 

de högre bränslepriserna då klart överstiger marginalkostnaden för utsläppsminskning 

genom biodrivmedel. Det skulle i så fall leda till något högre vägtrafikvolymer under senare 

delen av 2030-talet än vad som antas i basprognosen. 

Eftersom hållbarhet är svårt att definiera för en avgränsad samhällssektor och tidsperiod är 

det svårare att entydigt svara på om de antagna förutsättningarna når klimatmålen på ett 

hållbart sätt. Det finns farhågor om hållbarhetsproblem förknippade med bland annat 

produktion av biodrivmedel, batterier och fordon. Sådana problem hanteras dock lämpligen 

genom regleringar på produktionssidan – certifieringar, handelsregler, spårbarhet, krav på 

hållbara produktionsförhållanden osv.  

Det bör påpekas att det förstås finns flera andra mål för transport-, samhälls- och 

infrastrukturplaneringen, förutom klimatmålet, som till exempel tillgänglighet i hela landet, 

etappmålet för trafiksäkerhet och takdirektivet för NOx. För att uppnå dessa mål krävs i 

många fall andra styrmedel och åtgärder, som inte ingår i basprognosen och inte analyserats 

i denna rapport.  

Syftet med basprognosen är varken att beskriva en önskvärd framtid eller en ideal 

klimatpolitik, utan att utgöra en referensutveckling för bland annat infrastrukturplanering. 

En sådan referenspunkt bör dels bygga på en trolig utveckling av olika ingående 

förutsättningar, dels integrera en kostnadseffektiv och hållbar klimatpolitik som leder till att 

klimatmålen uppnås – allra helst ett spann av möjliga klimatpolitiska strategier. Den 

sammantagna bedömningen är att de förutsättningar som ingår i trafikprognosen leder till 

att klimatmålen uppnås på ett kostnadseffektivt och hållbart sätt.  

Klimatpolitiken för transportsektorn kan dock utformas på andra sätt. Vad som är en 

kostnadseffektiv kombination av styrmedel och åtgärder kan komma att ändras beroende på 

framtida marknadsutveckling för laddbara fordon och pris- och utbudsutveckling för 

biodrivmedel. Det är dock inte sannolikt att sådana osäkerheter skulle påverka 

trafikutvecklingen så mycket att de övergripande slutsatserna för infrastrukturplaneringen 

skulle förändras. Det beror framför allt på att behovet av drift- och underhållsmedel inte 

påverkas så mycket av exakt hur trafiken utvecklas, samt på att rangordningen av olika 

åtgärder och investeringar inte är särskilt känslig för variationer i trafikutvecklingen.  
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