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Forord

| regeringens direktiv for atgardsplaneringen anges att trafikverken ska
redogora for olikheter i parametrar i bas- och referensscenarierna som ger en
stor skillnad i investeringarnas I6nsamhet. Storleksordningar for skillnaderna
ska ocksa anges och resultatet ska redovisas i en rapport parallellt med
planforslaget. Denna rapport ar svaret pa regeringens fraga.

Ett syfte med rapporten ar trafikverken och lanen i sina prioriteringar ska
kunna ta hansyn till regeringens aviserade eller beslutade politik, t.ex. de
forslag som lades i klimatpropositionen. Rapporten fokuserar darfor pa
slutsatser fran kéanslighetsanalyser med béring pa klimatpolitiken.

Den efterfrageprognos som atgérdsplaneringen bygger pa innehaller flera
forhallandevis kraftfulla klimatpolitiska styrmedel (enligt den sa kallade EET-
strategin). Vi har koncentrerat oss pa att visa hur dessa styrmedel paverkar
Ionsamheten av investeringar i transportsystemet. Det ar sannolikt, med
hénsyn tagen till de forutsattningar som har géller, att den aviserade politiken
gor att efterfragan hamnar ndgonstans inom det spann som malas upp av
atgardsplaneringens EET-scenario och dess referensscenario.

| denna rapport hanteras frdgan om hur val av olika politiskt bestamda
styrmedel kan paverka nyttan for olika objekt.

Aven foljande forutsattningar analyseras i rapporten:

Hogre oljepris

Inga laddhybrider

Hogre etanolpris

Alternativ tolkning av EET-strategin

Korrigering av en underskattning av det framtida bilinnehavet

Analyserna har gjorts av personal pa Banverket och Vagverket, ibland med
konsultstod. Rapporten har skrivits av undertecknade efter diskussioner i
atgardsplaneringens arbetsgrupp for samhallsekonomiska kalkyler.

Stockholm den 15 juni 2009

Jonas Eliasson (KTH), Mattias Lundberg (WSP) och Pia Sundbergh (WSP)
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1 Klimatstyrmedel i atgardsplaneringen

Lonsamhetsberdkningarna i atgardsplaneringen gérs genom samhallsekonomiska
kalkyler. | dessa kalkyler jamfors effekterna i en framtid med och utan en
investering. Bilden av den framtida efterfragan pa resor och godstransporter tas fram
med hjélp av trafikprognoser. De flesta forutsattningar for dessa prognoser hdmtas
fran olika sorts langtidsprognoser — t ex SCB:s befolkningsprognoser och
Langtidsutredningens prognoser for ekonomisk utveckling.

Men kalkylerna i denna atgardsplanering utgar ocksa fran den sa kallade EET-
strategin (EET star for Effektiva Energi- och Transportsystem), som utarbetats
gemensamt av trafikverken, Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det ar
framfor allt de styrmedel som syftar till att begrénsa transportsektorns
klimatpaverkan som ar relevanta for kalkylerna i atgardsplaneringen. Hit hor bland
annat hojda bransleskatter, koldioxiddifferentierat formansvarde och fordonsskatt
samt kilometerskatt pa tung trafik. Kalkylerna i atgardsplaneringen utgar alltsa fran
att dessa atgarder genomfors. EET-forutséttningarna beskrivs mer utforligt i en
lagesrapport fran september 2008 (finns pa banportalen.banverket.se/banportalen).

Skattehojningarna enligt EET innebar att det reala bensinpriset (alltsa utan inflation)
antas 6ka med ca 38 procent 2006—-2020 och dieselpriset med ca 64 procent for
samma period. Observera att priset vid pump okar trots att vi utgatt fran ett
oférandrat underliggande branslepris. Vi har valt att utga fran senast tillgangliga da
analyserna genomfordes och mest tillforlitliga kélla — vilket ar IEA:s (International
Energy Agency) World Energy Outlook fran november 2007. Enligt den kommer
oljepriset att vara i princip oférandrat mellan 2006 och 2020, och ligga pa omkring
62 dollar per fat (motsvarande 108 dollar per fat i nominella termer). Enligt IEA:s
nya prognos fran november 2008 vintas oljepriset nu 6ka. Aven om vart antagna
oljepris darfor skulle visa sig for lagt sa ar underliggande branslepris och
bransleskatter delvis "kommunicerande karl”. Om branslepriset 6kar kraftigt sa
behdvs inte omfattande bransleskattehojningar for att na transportsektorns klimatmal
for 2020, och vice versa — se ocksa kapitel 4.1.

Det intressanta for prognoserna ar vilken korkostnad som gar in — oljepriset paverkar
endast en del av korkostnaden via det underliggande branslepriset. Vara EET-
antaganden innebér stora dkningar av branslepriset (via skatterna) och stora
minskningar av bransleforbrukningen (paskyndade av skatteh6jningarna). Eftersom
dessa tva antaganden motverkar varandra blir nettoeffekten pa korkostnaden per km
inte sa stor. Den sammanlagda effekten av fordonseffektivisering, 6kad andel av
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andra drivmedelstyper (laddhybrider, etanol etc.), prishdjningar och dvrig
marginalkostnad blir att kérkostnaden for personbilar 6kar med 0,7 procent fran 2006
till 2020, och minskar med 12 procent fran 2006 till 2040. (Som jamforelse kan
namnas att korkostnaden i det analyserade “referensscenariot”, dar inga nya
styrmedel ingar, berdknas sjunka med 10 procent till 2020 och med 20 procent till
2040.)

Taxorna i kollektivtrafiken har antagits vara oférandrade under perioden 2006—2020.
Flyget ska enligt EET omfattas av handel med utslappsrétter och har ddrmed antagits
fa en kostnadsokning pa 1,5 procent till 2020. For lasthilstrafiken har det antagits att
en kilometerskatt inforts pa i genomsnitt 80 6re per km (skatten differentieras mellan
landsbygd och tétort).

Eftersom det ar osdkert hur den framtida klimatpolitiken kommer att se ut har &ven
ett referensscenario tagits fram som visar en trolig utveckling om inga nya politiska
beslut fattas. Har ingar darfor inte bransleskattehojningarna och km-skatten enligt
EET och inte heller ingar nya styrmedel for att paverka den genomsnittliga bensin-
och dieselforbrukningen.

2 Paverkan pa trafikefterfragan

Med EET-styrmedlen véxer det totala persontransportarbetet med 14 procent mellan

2006 och 2020*. | referensscenariot (d.v.s. utan EET-styrmedel) vaxer det snabbare,

med 22 procent. Det &r bil som vaxer snabbare, medan spartrafik véaxer langsammare
och busstrafik minskar.

! Prognossiffrorna som redovisas i detta kapitel avviker ndgot frén dem som redovisas i
forslaget till nationell plan, eftersom de utgar fran ett tidigare utkast till planforslag. Den
relativa skillnaden mellan EET- och referensscenario, som &r det intressanta i denna PM,
torde dock knappast paverkas av denna mindre forandring av planforslaget.
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Tabell 1 Férandring persontransportarbete 2006-2020
EET Referens

Bil 12% 24%
Spartrafik 38% 33%
Buss 2% -2%
Inrikes flyg 4% 2%
Totalt 14% 22%

Aven godstransporterna p& vag vantas véixa snabbare i referensscenariot, vilket beror
pa att ndgon km-skatt inte infors. Pa jarnvag blir tillvaxten i gengéld ganska mycket
lagre, sjofarten paverkas tamligen lite.

Tabell 2 Férandring godstransportarbete 2006—-2020, totalen forandras inte eftersom

modellen endast férdelar om mellan trafikslag
EET Referens

Lastbil 17% 20%
Spartrafik 16% 11%
Sjofart 12% 10%

| denna rapport redovisas hur den relativa nyttan paverkas pa grund av skillnaden i
tillvaxt mellan prognoserna. Daremot hanteras inte fragan hur planens totala nytta
paverkas av skillnaden mellan den totala forandringen av persontransportarbetet
mellan EET och Referens alternativet.

Det intressanta nar prognosernas paverkan pa investeringars lonsamhet diskuteras ar
skillnaden i genomsnittlig tillvéxttakt &nda fram till kalkylperiodens slut (och inte
enbart skillnaden 2006 till 2020). Under kalkylperioden véxer trafik- resp.
transportarbetet/resandet enligt nedan. Notera att det &r trafikarbete (alltsa antalet
fordonskm) som anges for lastbil, transportarbetet (antal tonkm) 6kar langsammare?.

Tabell 3 Forandring av transportarbete 2006—2020 och 2020-2040

Jarnvéag 2006-2020 2020-2040
Person, EET 38% 22%
Person, Ref 33% 26%
Gods, EET 16% 24%
Gods, Ref 11% 16%

2 Fér personbil dkar trafikarbete och transportarbete lika mycket (beldggningsgraderna antas
oférandrade).



ay e
>—<BANVERKET <= Vdgverket 7(20)

2009-06-22

A TRANSPORT
(&) SIOFARTSVERKET ’1 STYRELSEN

Vag 2006-2020 2020-2040

Personbil, EET 12% 20%

Personbil, Ref 24% 15%

Lastbil, EET 28% 43%

Lastbil, Ref 31% 49%

Det kan kanske verka forvanande att personbil vaxer langsammare i referens efter
2020 an i EET. En orsak &r att dvergangen till billigare branslen i enlighet med
forutsattningar i prognosen gar snabbare i EET pga. de kraftiga styrmedlen som
paverkar fordonsvalet i branslesnalare riktning, vilket delvis motverkar effekten av
de hojda bransleskatterna. Korkostnaden per km ar 2040 &r anda lagre i referens an i
EET.

Den genomsnittliga skillnaden i trafikvolymer mellan referens- och EET-scenarierna
under kalkylperioden 2015-2055 (40 ars kalkylperiod raknat fran ett trafikstartar) ser
ut sa har:

Tabell 4 Genomsnittlig skillnad i trafikvolymer, referens mot EET
Genomshnittlig skillnad Genomsnittlig skillnad

i transportarb. (jvg) i trafikarb. (vag)
Person -1% 6%
Gods -4% 2%

Transportarbetet med jarnvag blir alltsd omkring 1-4 procent lagre i referensscenariot
an i EET-scenariot. Pa vag blir istéllet trafikarbetet 2-6 procent hogre i referens. Man
kan notera att persontrafiken pa vag okar mer an godstrafiken pa vag, men att inte
sarskilt mycket av personresandet kommer fran jarnvag: de huvudsakliga
anpassningsmekanismerna verkar i stéllet vara t ex langre och fler resor. For
godstransporter, daremot, antas endast transportslaget paverkas — de transporterade
volymerna antas vara konstanta. Darmed blir minskningen av jarnvéagsgods storre dn
minskningen av personresande.

3 EET-scenariots betydelse

3.1 GENERELLT

De flesta nyttoposter i en kalkyl beror pa hur stor den framtida trafiken ar — i nagra
fall spelar de dock mycket liten roll, exempelvis for buller, plankorsningsolyckor och
godstransportkostnad tag (om antalet tag halls oférandrat). Ofta géller ocksa att
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nyttorna &r proportionella mot trafikarbetet®. D& kan man forvénta sig att nyttorna
ska vara uppat 6 procent hogre for vagobjekt i referensscenariot jamfort med EET-
scenariot, och att nyttorna for jarnvagsobjekt ska vara 1-4 procent lagre. For att fa
berakningen nagot mer exakt behéver man dels ta hansyn till att nyttor 6kar olika
snabbt och dessutom diskonteras dver tiden*, dels att person- och godsnyttor utgér
olika stor andel av nyttorna i olika objekt.

Med objektets Nytta avses en aggregerad nettonytta fran alla kvantifierade och
prissatta effekter. Investeringskostnaden ingar saledes inte i detta begrepp. Det
innebér att for att kunna forhalla sig till hur nettonuvardeskvoten (NNK) kan antas
paverkas beror det pa forhallandet mellan investeringskostnad och nytta. (NNK
beréknas forenklat som nytta minus kostnad vilket divideras med
investeringskostnaden. En NNK o6ver 0 antas vara samhéallsekonomiskt I[6nsam.

Nedan har en jamforelse mellan tva hypotetiska objekt gjorts, med hansyn till
diskontering och olika nyttookningstakt dver tiden. Det ena objektet &r ett
godsobjekt” med 90 procent godsnytta och 10 procent personnytta, och det andra
objektet &r ett ”personobjekt” med 10 procent gods och 90 procent personnytta. Sist i
tabellen ligger aven objekt med 100 procent personnytta respektive 100 procent
godsnytta.

Tabell 5 Forvantad skillnad i nytta for hypotetiska objekt

Végobijekt, Jvgobjekt,

Ref. mot EET Ref. mot EET
"Personobjekt” 6% -2%
"Godsobjekt” 3% -4%
"100 % personobjekt” 7% -2%
"100 % godsobjekt” 2% -4%

Sammanfattningsvis kan man alltsa saga att jarnvagsobjektens nytta relativt
vagobjektens skulle vara omkring 6-7 procent lagre om inte EET-antagandena gjorts.
Observera att detta skiljer sig mellan olika regioner, eftersom bland annat
nyttotillvéxten &r olika i olika regioner.

® Ett viktigt undantag galler vid trangsel. Nar trafiken ligger nara kapacitetstaket kan sma
trafikforandringar fa stora effekter pd exempelvis restider.
* Berékningen beskrivs i appendix.
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Berakningen ovan tar inte hansyn till att bransleskattesatsen ocksa skiljer sig mellan
EET- och referensscenario. Detta &r bara relevant for SamKalk-beraknade kalkyler; i
EVA-beraknade kalkyler® tas ingen hansyn till hur &tgarden paverkar skatteintakter.
Tar man hansyn till att skattesatsen &r olika i EET och referens sa minskar skillnaden
i Ionsamhet mellan EET- och referensscenario nagot. Det beror pa att skillnaden i
posten “intakter fran bransleskatter” (som normalt &r en pluspost for vagobjekt)
kommer att vara mindre an skillnaden mellan trafikvolymerna i EET- och
referensscenariot. Detta eftersom skattesatsen ar lagre i referens &n i EET®.

Inte heller tar berdakningen héansyn till att utslappsfaktorerna ar olika i referens- och
EET-scenario. EET-bilarna ar nagot "renare”, dvs. har lagre utslappsfaktorer. Detta
ar en mycket liten effekt (eftersom utslappskostnader ar sma i forhallande till 6vriga
poster), men i princip minskar detta ytterligare skillnaden mellan EET- och
referensscenario (eftersom utslappskostnader vanligen ar en minuspost for
vagobjekt).

Slutligen vill vi papeka att detta galler i genomsnitt. For vissa objekt kan skillnaden
vara storre (eller mindre). Ett viktigt undantag dar skillnaden fran éverslaget ovan
kan bli betydande ar om trafiken ligger ndra kapacitetsgransen, dvs. man har hdg
trangsel — vanligen vérre i JA (jamforelsealternativ) an i UA (utredningsalternativ). |
sa fall kommer inte nyttorna vara proportionella mot trafiken, och dverslaget ovan
kommer inte att gélla. Hog trangsel kommer (vanligen) att gora skillnaden storre
mellan EET och Referensscenariot. | synnerhet kommer nyttan hos vagobjekt med
hog trangsel 6ka mer i referensscenariot an vad 6verslaget ovan anger.

3.2 NAGRA EXEMPEL

Resultatet av ett antal EVA-analyser visar att nyttan for vagobjekten tkar med 6-10
procent (flertalet med 8-9 %). Undantag géller dock vid trangselsituationer dar
effekten kan vara betydligt storre. Ett exempel &r ett objekt dar nyttan 6kar med hela
24 procent, se tabellen nedan. Den stora effekten beror pa att vagnatet utan objektet

> Samkalk &r ett verktyg som anvénds for storre eller mer komplicerade vag- och
jarnvagsobjekt. EVA anvands for évriga vagobjekt, ett motsvarande verktyg for
jarnvagsobjekt kallas Bansek.

® Denna effekt &r dock liten — dverslagsmassigt ger det maximalt nigon tiondels procentenhet
i skillnad i nytta.
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"korkar igen" i referensscenariot’. Objektet innebér bland annat att korsningar byggs
bort, varfor nyttodkningen i dessa punkter blir stor.

Nedan redovisas hur nyttan paverkas i EET respektive referens for ett stickprov av
EVA-objekt i Stockholm och Skane:

Tabell 6 Nuvardesnytta i ngra objektexempel

Véagobjekt Nytta EET Nytta Ref Ref/EET
Trelleborg-Vellinge 607,3 656,4 8,1%
Lund-Fladie 321,9 349,4 8,5%
Huddingevéagen 2756,9 3412,3 23,8%
Algviken-Overfors 374,4 408 9,0%
Lansgransen-Rosa 303,1 332,5 9,7%
Gnesta-E4 94,1 100,2 6,5%
Bjarlév-Hanaskog 121.,4 132,3 9,0%
Fjalkinge-Gualdv 290,6 314,8 8,3%

Nar nettonuvardekvoten (NNK) ligger ndra noll gor skillnaden i
prognosforutsattningar att NNK typiskt andras med maximalt en tiondel, exempelvis
fran -0,1 till 0. Nar lonsamheten ar storre blir sjalvklart ocksa paverkan i absoluta tal
pa NNK nagot storre, exempelvis fran 2,9 till 3,2. En slutsats ar darmed att det i
normalfallet och med de avgransningar som gjorts i denna rapport, inte spelar nagon
avgorande roll for objektens I6nsamhet, men kan ha viss paverkan pa jamférelsen
mellan vé&g- och jarnvégsobjekt — om man enbart studerar de beréknade
I6nsamheterna.

4 Andra forutsattningars betydelse

De forutséttningar som ligger till grund for prognoser ca 30 ar framat ar sjalvklart
osdkra. | detta kapitel varieras nagra forutsattningar med betydelse for framtida
korkostnad, trafikarbete och utslépp. Syftet ar att se hur stor roll de spelar for typiska
vag- och jarnvagsobjekts Ionsamhet, inklusive objektens miljopaverkan.

"I referensscenariot 6kar restiden utan dtgard med 34% jamfort med i EET, medan trafiken
bara 6kar med 8%.
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41 OLJEPRIS

Det framtida oljepriset ar en viktig forutsattning som paverkar efterfragan mellan
olika trafikslag (sasom vég och jarnvag) olika mycket. Dessutom kan det komma att
paverka valet av klimatpolitiska styrmedel. Om oljepriset okar kraftigt bedomer vi
det som mindre sannolikt &n annars att statsmakterna véljer att hdja skatterna i
transportsektorn — och vice versa. Alltsa ar de négot av kommunicerande karl®. Hur
branslekostnaden forandras (genom skatt eller genom underliggande pris) paverkar
ocksa lonsamheten for vag- och jarnvagsinvesteringar. Enkelt uttryckt sa ger
skattehajningar mindre paverkan pa lonsamheten (eftersom skatterna ar en
transferering) an produktprishéjningar (eftersom ett hdgre oljepris gor att
pengafdrbrukningen dkar). Detta tas dock bara hansyn till i SamKalk-kalkyler — i
EVA-kalkyler (som ar betydligt fler men avser mindre objekt) tas ingen hansyn till
forandrade skatteintékter.

En analys har darfor gjorts av hur kalkylresultaten paverkas om det underliggande
reala oljepriset (i 2006 ars prisniva) okar fran $62 till $120 ar 2020 och darefter till
$150 ar 2040 (i 6vrigt antas samma forutsattningar som i EET-scenariot).

Analysen &r nagot forenklat gjord, genom att vi har utgatt fran en tidigare gjord
bilparksanalys med hogre oljepris men med dvriga férutsattningar enligt
referensscenariot. Metoden innebadr i praktiken en viss dverskattning av
bransleprishojningens effekt. Vi bedémer dock att med tanke pa syftet med
kéanslighetsanalysen spelar denna 6verskattning inte sa stor roll att det ar motiverat att
genomfdra en ny bilparksprognos.

Resultatet blir ett bensinpris (i 2006 ars prisniva) vid pump pa 20,50 kr per liter ar
2020 att jamfora med 15,58 enligt EET-scenariot och pa diesel med 23,66 att jamfora
med 17,67 kronor per liter. Darmed minskar bilinnehavet och kérkostnaden ¢kar
vilket minskar trafiktillvaxten. Notera att bilinnehavet paverkas olika for olika lan,
darfor skiljer sig dven tillvaxttalen at mellan lanen. Scenariot ger inga storre effekter
pa bilarnas genomsnittliga utslapp av koldioxid per km. En forklaring ar att fler
valjer att kopa snalare bilar men samtidigt valjer fler etanol som drar mer &n
dieselbilarna.

8 Sattet som priset okar pa kan dock spela en viss roll for hur stor fordonseffektiviseringen
blir. Skattehdjningar i enbart Sverige har sjalvklart mindre effekt pa biltillverkarnas utbud &n
hojningar av oljepriset pa varldsmarknaden.



ay e
>—<BANVERKET <= Vdgverket 120

2009-06-22

Duommsvener P THRELSEN

Tabell 7 Forvantad skillnad i nytta for hypotetiska objekt, Hogre oljepris mot EET

Véagobjekt, Jvgobijekt,

Hoégre oljepris mot EET Hogre oljepris mot EET
"Personobjekt” -5% 2%
"Godsobjekt” -5% 4%

Som framgar av tabellen ovan minskar vagobjektens nytta med ca 5 procent av det
hogre oljepris som angetts ovan. Jarnvagsobjektens nytta 6kar med 2-4 procent.

4.2 ANNAT BILUTBUD, ANNAT ETANOLPRIS

Tva osékra antaganden i grundscenariot galler det framtida bilutbudet och det
framtida etanolpriset. Ett antal variationer i dessa avseenden har darfér gjorts, for att
undersoka hur mycket andra forutsattningar i dessa avseenden paverkar lénsamheten.
| tabellen nedan har vi antagit att 75 procent av nyttorna kommer fran persontrafik
och 25 procent av nyttorna fran godstrafik. Resultaten &r inte kansliga for
sammansattningen av person/godstrafik. Som synes ar forandringarna sma.

Tabell 8 Férandring av nyttor vid andrade prognosforutsattningar®

Vagobjekt, | Jvgobjekt,
Okning av etanolpriset i samma takt som bensin -1% 0%
Laddhybrider ar ytterligare 59 tkr dyrare, dvs. totalt 118 tkr
dyrare &n "vanliga bilar", 0% 0%
Laddhybrider ar helt borta fran marknaden, etanolpriset
oforéndrat -1% 0%
Okning av etanolpriset i samma takt som bensin, inga
laddhybrider -2% 1%

4.3 ANNAT BILINNEHAV

Pga. en inkonsistens i bilinnehavsmodellen &r scenariorna i AP analyserade med ett
nagot for 1agt bilinnehav. Inkonsistensen bestar i att bilinnehavsmodellen har
bensinpris i kr per liter som indata medan det vore mer relevant att ha kr per mil som
parameter. Betydelsen av detta blir sérskilt stor eftersom vi har antagit styrmedel som
ger en fordonsflotta med lagre brénsleférbrukning. En analys har darfor genomforts
dar ett nytt bilinnehav tagits fram genom att bensinpriset per liter har justerats for att

° Analyserna utgar frén EET-scenariot



ay e
>—<BANVERKET <= Vdgverket 130

2009-06-22
@ somarsvRer P STYRELSEN

ta hénsyn till den minskade bransleférbrukningen. Analysen ger ett 7 procents hdgre
bilinnehav jamfért med EET-scenariet. | det korrigerade scenariot 6kar
vagobjektsnyttorna som harror fran persontrafik med ca 5 % och jarnvagsnyttorna
fran persontrafik minskar med ca 1%.

44 ALTERNATIV TOLKNING AV EET-STRATEGIN

Nar EET-strategin ska dversattas till prognosforutsattningar for atgardsplaneringen
maste ett antal tolkningar och antaganden goras. For att belysa hur robust
persontrafikprognosen och darmed kalkylerna ar fér de antaganden som gjorts har
darfor ett alternativt EET-scenario tagits fram dér flera av de alternativa
forutsattningarna har kombinerats.

Scenariot innehaller dels ett par forandringar som beror pa att en diskussion i
efterhand uppstatt om hur de egentligen borde ha lagts in (punkt 1 och 2 nedan), dels
ett par forandringar av genuina osakerheter, namligen takten i évergangen till mer
miljovanliga branslen (punkt 3 och 4 nedan). Foljande fordndringar gors:

Lé&gre bensinpris
Korrigerat bilinnehav
Lé&gre andel laddhybrider
Hogre etanolpris

P wbheE

Forandringarna paverkar korkostnaden per km, dels direkt p.g.a. lagre bensinpris och
hogre etanolpris, dels indirekt p.g.a. bilinnehavet och bilparkens sammansattning
forandras. Korkostnaden paverkar sannolikheten att gora en resa med bil (eller annat
fardmedel) och darmed nyttoupprékningstal (dvs. trafiktillvéxttal) i kalkylen, men
ocksa hur stort det sa kallade konsumentdverskottet blir i kalkylen. Vidare paverkas
skatteintdkterna (en del av de sa kallade budgeteffekterna) i kalkylen. Dessutom
paverkas bilarnas utslappsegenskaper, vilket har betydelse for vardet av
utslappsforandringarna (en del av de sa kallade externa effekterna) i kalkylen och for
bedomningen av hur klimatmalen paverkas.

Som framgar ovan paverkar férandringarna varandra. Nar exempelvis bensinpriset
sjunker sa okar bilinnehavet och sannolikheten 6kar for att mer bransleforbrukande
bilar kops. Det paverkar den genomsnittliga korkostnaden (samt
utslappsegenskaperna), vilket i sin tur paverkar bilinnehavet o.s.v. | bilinnehavs- och
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i bilparksmodellen finns dock ingen iterativ koppling, utan vi tvingas gora vissa
forenklade antaganden.

Férandringarna av bensinpris, etanolpris, bilinnehav och andel laddhybrider leder
ocksa till foljdandringar for ett antal andra prognos- eller kalkylforutsattningar:

o Korkostnad personbil

e Lastbilsmatriser (men det valjer vi att bortse ifran, eftersom andringen blir liten)
e Kolltaxan (som ska forandras lika mycket som kérkostnaden)

o Utslappsegenskaper hos personbilsparken

e Nyttoupprékningstal (dvs. trafiktillvéxttal) fére och efter 2020

e Bensinskatt i Samkalk

Sammanfattningsvis ger det alternativa EET-scenariot foljande skillnader mot det
ursprungliga:

Tabell 9 Prognosférutsattningar alternativt EET och ursprungs EET

Alt EET Urspr EET
Korkostnad kr/km 1,834 1,812
Bilinnehav riket (2020) 4 030 903 3638 409
Trafikbkning pb riket (06-20) +21% +12%

Var slutsats av det alternativa EET-scenariot ar alltsa att kdrkostnaden blir i stort sett
ofdrandrad, men att koldioxidutsléppen okar (sérskilt efter 2020). Eftersom
bilinnehavet 6kar sa 6kar personbiltrafiken relativt mycket.

Sammantaget innebér detta att de vagobjektsnyttor som harror fran persontrafik ckar
med ca 8 % och jarnvagsnyttorna fran persontrafik minskar med ca 1%.

5 Styrmedel i klimatpropositionen

5.1 JAMFORELSE AV STYRMEDLEN

| klimatpropositionen fran mars 2009 redovisas regeringens aviserade klimatpolitik.
Manga forslag om styrmedel ar konkreta och tidsatta, medan andra kommer att
bestdmmas senare. Det ar bland annat darfér komplicerat att exakt jamfora den
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aviserade klimatpolitiken med de férutsattningar som anvénts for
atgardsplaneringens EET-scenario.

Flertalet av de riktade styrmedlen fran EET som framjar utvecklingen mot en lagre
andel fossila branslen diskuteras i propositionen, men de konkreta forslagen kommer
att utvecklas i en handlingsplan'®. Dessa styrmedel har en forhallandevis liten direkt
paverkan pa transportefterfragan — och darmed pa véag- och jarnvagsinvesteringarnas
I6nsamhet. Indirekt har de dock storre betydelse genom att de styr mot fordon som ar
billigare att kéra, men i gengald ofta dyrare att képa eller dga.™

Nér det galler utvecklade ekonomiska styrmedel &r propositionens forslag tydliga
kring de styrmedel som ingar i atgardsplaneringens EET-scenario. Ett viktigt
undantag finns dock — nivan pa den framtida koldioxidskatten. I tabellen nedan
jamfors nagra av styrmedlen.

19 Man anger dock att vissa férslag inte kommer att genomféras, exempelvis den ékning som i
EET foreslogs av formansvardet av fri bensin. Férandringarna av formansreglerna antogs i
EET fa relativt stor effekt pa koldioxidutslappen.

1 Dessutom paverkar de minskade koldioxidutslappen i sig objektens Idnsamhet, men den
effekten dr i sammanhanget liten.
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Tabell 10 Jamforelse av nagra ekonomiska styrmedel

EET-scenariot i AP Klimatpropositionen
Koldioxidskatt:

- héjning med 75 ore per liter (2008) - nivan bor dvervagas efter hand
- &rlig hojning med BNP (2,6% per &r) - &rlig hojning med KP1*

- dieselskatt gors jamférbar med bensin (ger | - dieselskatt héjs med 20 + 20 6re

h6jning med drygt 2 kr/l)

Fordonsskatt:

- koldioxidkomponent hgjs till 25 kr/g - koldioxidkomponent hgjs till 20 kr/g

- "straff”-faktorn pa diesel tas bort - branslefaktorn sanks och miljéfaktorn gors
om till fast tillagg

- miljobilspremien kvar - miljébilar undantas fordonsskatt i fem ar

- latta lastbilar mm far hojd fordonsskatt
- fordonsskatt sankt till EU:s miniminiva for

tunga fordon

Kilometerskatt lastbilar (2010):
- differentierad, i snitt ca 0,8 kr/km - inte med

Sammantaget ar det svart att bedoma hur stor paverkan styrmedlen i
klimatpropositionen kommer att fa pa transportefterfragan. Den bor dock hamna i det
intervall som malas upp av atgardsplaneringens tva huvudscenarier (EET och
Referens).

Var gissning &r att bensindrivna bilar paverkas nastan lika mycket som i EET-
scenariot — men detta hanger som sagt pa om ytterligare héjningar av
koldioxidskatten pa bensin gors. Bedomningen bygger pa att regeringen skriver att de
ekonomiska styrmedlen ska ge en sammanlagd minskning pa 2 miljoner ton
koldioxid, for att na detta kravs troligen en relativt stor hojning av skatten pa bensin
(den hojda skatten pa bensin i EET antogs dar ge 0,9 miljoner ton). Var bedémning
ar samtidigt att dieseldriva fordon — saval personbilar som lastbilar — sannolikt
paverkas ungefar som i Referensscenariot™.

12 Torde betyda langsammare hdjning (i &tgardsplaneringen antas disponibel inkomst dka med
1,9% per ar).

B3 Visserligen antas en energiskattehéjning pd 20+20 6re, men den kompenseras delvis av
sénkt fordonsskatt.
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5.2 PAVERKAN PA LONSAMHET

Saval den totala korstrackan som andelen fordon med olika drivmedel kommer att
paverkas av klimatstyrmedlen. | jamforelse med EET-scenariot bor
klimatpropositionen innebéra att trafikarbetet med dieselfordon 6kar.

Godstrafiknyttorna paverkas antagligen ungefar pa samma satt som i
Referensscenariot.

For persontrafiken kommer som sagt andelen bilar som drivs med olika branslen att
forskjutas mot en dkad andel diesel™*. Vilket bransle som anvands spelar dock
mindre roll for transportefterfragan och darmed for objektens lonsamhet. Var
beddmning 4&r att det totala biltrafikarbetet sannolikt hamnar ndrmare Referens &n
EET. Skélet ar helt enkelt att nér det finns ett mindre kostsamt alternativ (diesel) lar
kostnaden for bilar med detta bransle spela storst roll for transportefterfragan. Darfor
antar vi i en expertbeddmning, att klimatpropositionens styrmedel resulterar i en
genomsnittlig forandring av trafikarbetet som &r tva tredjedelar av differensen mellan
forandringen i EET respektive i Referens. Det vill sdga ca 4 procent hogre an i EET
for personbil (2/3 av 6 %) och under 1 procent l&gre for jarnvag (2/3 av -1 %) —
jamfor Tabell 5. Med klimatpropositionen skulle alltsa nyttan for ett typiskt
vagobjekt i sa fall bli ca 4 procent hogre och for ett persontrafikobjekt pa jarnvag ca
1 procent lagre jamfoért med EET-scenariot.

Om trafiken utvecklas enligt beddmningen ovan av klimatpropositionens betydelse
och samtidigt bilinnehavet korrigeras enligt ovan dkar skillnaden mot grundscenariot.
Korrektionen blir dock mindre (jamfért med motsvarande korrektion i EET-
scenariet) eftersom andelen icke-bensinbilar blir lagre (behovet av en korrektion
berodde ju pa att det var bensinkostnad snarare dn kérkostnad som paverkar
bilinnehavet i modellen). For att kunna bedémna storleksordningen pa den totala
effekten har vi utgatt ifran att bilinnehavskorrektionen blir 3/4 av motsvarande
korrektion i EET-scenariet.

Y| EET-scenariot blev andelen &r 2020; Bensin 45 %, Diesel 26 %, Elhybrid (bensin) 4 %,
Etanol 23 % och Gas 1 %. Kategorin Elhybrid avser endast kombinationen bensin + el. |
kategorierna Diesel och Etanol ingér elbilar.
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6 Sammanfattning

I nedanstaende tabell sammanfattas paverkan pa person- respektive godsnyttor for
vag- respektive jarnvagsobjekt jamfort med grundscenariot (det EET-baserade
scenariot). Hur ett enskilt objekt paverkas beror alltsa bl.a. av fordelningen av
person- och godsnyttor. (Sett 6ver samtliga objekt i planen harrér ca 40 % av
nyttorna fran godstransporter och 60 % fran persontransporter). Fér objekt med hog
trangsel kan paverkan bli avsevart storre om trafikokningen gor att trafiken
Overskrider kapaciteten.

Tabell 11 Paverkan pa person- och godsnyttor

Vag, Vag, Jvg. Jvg,
person gods Person gods
Referens 6.9% 2.3% -2.1% -4.1%
Hojt oljepris: 120$/fat 2020, 150%/fat 170 0 0
2040 (i st f 623, 663) 3% ATH | 18% | 43%
okning av.etanolprlset i samma takt 1.4% i 0.6% i
som bensin
laddhybrider ytterligare 59 tkr dyrare
(totalt 118 tkr dyrare an "vanliga -0.1% - 0.1% -
bilar")
Inga laddhybrider pd marknaden 1.4% - 0.7% -
Okning av etanolpriset i samma takt
som bensin, inga laddhybrider pa -2.9% - 1.3% -
marknaden
Alt. EET-tolkning: minskning
bensinskatt, etanolpris foljer i 1 90 )
bensinprisutvecklingen, korrigerat 7.6% 1.2%
bilinnehav, inga laddhybrider
Alt. EET-tolkning men 25% av 0
etanolbilarna kérs pa bensin 7.2% i -1.0% )
Korrigerat bilinnehav 5.3% - -1.0% -
Bedomd effekt av tgarder i 0 110 10
Kiimatprop. 2 4.6% 2.3% 1.4% 4.1%
Bedomd effekt av atgarder i
klimatprop. + korrigerat 8.8% 2.3% -2.1% -4.1%
bilinnehav*®*’

152/3 av skillnaden mellan EET och referens

16 2/3 av skillnaden mellan EET och referens samt 3/4 av bilinnehavskorrektionen.

7 Ett enkelt dverslag skulle for en vagkalkyl som enligt EET ger NNK 1,0 istéllet (utan
kapacitetsbrist/trangsel) ger NNK upp till 1,2 beroende pé andelen person/gods. Motsvarande
for NNK 0 skulle istallet bli 0,1.
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7 Appendix: Metod for berakning av nyttoférandringar

Skillnaden i forandring av vagtrafikarbetet mellan EET och referens framgar i
tabellen nedan.

Tabell 12 Skillnaden i fordndring av vagtrafikarbetet mellan EET och referens

2006-2020 2021-2040 2006-2040
EET 1.12 1.20 1.34
Referens 1.23 1.15 1.42
Relativ skillnad 0.10 -0.04 0.06

Vi antar nu att nyttorna &r proportionella mot trafikvolymerna. Det stimmer for det
mesta, men inte alltid: det viktigaste undantaget ar i system med hdg trangsel (t ex
storstddernas vagar) dar restidsnyttorna kan vara starkt icke-linjara i volymen.

Antagandet innebar att vag-personnyttorna i Referensscenariet ar 10% hagre ar 2020,
men bara 6% hdgre 2040. For perioderna 2006-2020 och 2020-2040 antas nyttorna
vaxa exponentiellt pa ett sddant satt sa att de relativa skillnaderna vid aren 2020 och
2040 stammer. Utifran detta kan skillnaden i nuvarden beréknas. P4 samma sétt kan
nyttoskillnader for gods- och jarnvéagsobjekt beréknas.

For dvriga scenarier anvands de aggregerade elasticiteter som impliceras av
Referens/EET-prognoserna. De blir:

Tabell 13 Elasticitet
Branslekostnads- Branslekostnads- Brénslekostnads- Branslekostnads-

elasticitet. elasticitet. elasticitet. Gods, elasticitet. Gods,
Person, vag Person, jvg véag jvg
2006- 2020- 2006- 2020-
2020 2040 2020 2040 2006-2020 2006-2020
-0.44 -0.25 0.20 0.04 -0.38 0.73

"Branslekostnadselasticiteten” syftar pa den rorliga delen av korkostnaden exklusive
”6vriga marginalkostnad”. Den inkluderar alltsa forandrad forbrukning, men ocksa
andra rorliga forandrade kostnader — i detta fall kilometerskatten for lastbilar.

Notera att den kortsiktiga elasticiteten ar hogre, eftersom fordonen pa langre sikt
forandrar sin forbrukning och trafikarbetet darmed paverkas mindre. Notera vidare
att godselasticiteterna ar hoga: det beror pa att Samgods-modellen &r en strikt
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kostnadsminimerande modell som darmed tenderar att flytta ganska mycket volymer
mellan transportslag.
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