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Kopia till:

Samhillsekonomisk analys av banavgifter pa
hoghastighetsbanorna

1. Kort sammanfattning

I denna promemoria beskrivs samhillsekonomiska effekter av ett uttag av banavgifter for
hoghastighetstig pa 42 kr per tagkilometer. Effekterna dr berdknade for alternativet
US2D, ett av de alternativ som presenterades av Trafikverket 2015-12. Med
standardmaéssiga berdkningsforutsattningar och metoder innebar en sddan
avgiftskonstruktion en total arlig intdakt pa ca 590 miljoner kronor till en
samhallsekonomisk kostnad pa ca 735 miljoner kronor, det vill siga en nettokostnad pa
ca 145 miljoner kronor. I denna berdkning ar dven hinsyn tagen till att avgifterna ska
bidra till att finansiera infrastrukturen vilket innebar att skattefinansieringskostnaden
minskar.

Anledningen till det negativa utfallet ar att en rorlig avgift som ar baserad pa
produktionsvolymen paverkar priser, beteenden och darmed effektivitet. Alternativa
principer for avgiftsuttag, som medfor mindre effektivitetsforluster, bor darfor utredas.

2. Bakgrund

Under hosten 2015 inkom en forfragan fran regeringskansliet att pa uppdrag av
Sverigeforhandlingen genomféra en fordjupad analys av banavgifter pa
hoghastighetsbanorna. Ursprungligen levererades en PM daterad 2015-12-22 med syfte
att besvara del tva i uppdragsbeskrivningen. Direfter har
regeringskansliet/Sverigeforhandlingen aterkommit med 6nskemél om revideringar och
kompletteringar. Den foreliggande PM ar en vidareutveckling av den tidigare, 2015-12-22.

De revideringar och kompletteringar som avses sammanfattas nedan:
o Effekter av en banavgift pa 42 kr ska beskrivas (tidigare 32 kronor per tagkm)

o Effekten av att skattefaktorn tas bort pa den del som finansieras med banavgifter
inkluderas i berdakningen.

e Minskat antal tagresor med hoghastighetstagen leder till att storleken pa de
tidsvinster som ber#knats i huvudkalkylen for nya stambanorna blir lagre. Har
gors en oversiktlig berdkning av storleksordningen pa denna minskning.

e En berdkning av hur den samhallsekonomiska kalkylen for hela investeringen
paverkas av finansierande banavgifter redovisas.

e Kinslighetsanalyser av nigra kritiska antaganden och forutséttningar redovisas.
Dessa giller 1) fordelningen av hjda banavgifter mellan 6kat pris och minskad
vinst for tagoperatorer 2) hur stor 6verflyttning till andra trafikslag som kan

Trafikverket Texttelefon: 010 - 123 99 97 Lena Wieweg
Telefon: 0771 - 921 921 Expertcenter
trafikverket@trafikverket.se Direkt: 0101244104

www.trafikverket.se lena.wieweg@trafikverket.se



TMALL 0423 PM v 1.0

PM

Arendenummer Dokumentdatum

[Arendenummer NY] 2016-03-01 Eil; TRAFIKVERKET

Sidor
2(14)

tankas ske till foljd resandeminskningen med tig samt 3) storleken pa
priselasticiteterna. Detta beskrivs ndrmare i avsnittet "Kritiska antaganden och
forutsattningar” pé sidan 3.

e Tydligare beskrivning av osdkerheter

3. Metod och antaganden

EBBA-verktyget

For att beskriva effekterna av forandrade banavgifter pad hoghastighetsbanorna har
verktyget EBBA! anvints. Verktygets huvudsakliga anvindning ar effektbeskrivning av
avgiftsforandringar enligt varje ars utgéva av Jarnvagsnatsbeskrivningen, men har dven
anvants for att beskriva effekter av avgiftsforandringar pa langre sikt, nu senast i
Inriktningsplaneringen 2018-2029 (Trafikverket 2015b). Inom ramen f6r detta uppdrag
har verktygsversionen EBBA 1.12 anvints, men versionen har for detta uppdrag
anpassats och vidareutvecklats i syfte att mdojliggora en analys av effekter for just
hoghastighetstrafik.

Det huvudsakliga syftet med modellen ar att beskriva de ekonomiska konsekvenserna av
olika nivaer och principer for uttag av banavgifter, utifran en viss trafikstruktur samt en
viss volym resande och gods. De ekonomiska konsekvenserna beskrivs i férsta hand for
jarnvagstrafikens marknadssegment, med en relativt detaljerad geografisk fordelning. I
modellen beridknas transportvolymfordndringar med hjilp av priselasticiteter.

Den trafikstruktur samt den mangd resande som anvints i modellen till detta uppdrag
bestar av Trafikverkets prognos for persontrafik (Sampers/Samkalk linjetabell) enligt
Hoghastighetsutredningens US2b for ar 2030. Anledningen till att detta alternativ
anvants ar att prognosindata till EBBA fanns tillgingligt samt att hoghastighetstagen,
saval trafikering som resande, dr identiska med US2D. Darfor kan dessa berdkningar
anvandas for att dra slutsatser om effekterna i alternativ US2D.

Denna analys, liksom Trafikverkets tidigare analyser av fordndrade banavgifter, grundar
sig pa antagandet att h6jda banavgifter till fullo tas ut i form av héjda biljettpriser for
resendrerna. Berakningar av volymforandringar for persontrafiken i modellen sker
darefter med hjalp av priselasticiteter enligt samma metod som Trafikverket anvinder
for samhillsekonomiska kalkyler av mindre infrastrukturinvesteringar. Den
priselasticitet som anvinds ar linjespecifik och beror av medelreslangden pa respektive
linje, se tabell 1. Som exempel ger nedanstaende formler en priselasticitet pa -0,89 for
nationella tjansteresenarer och -0,53 for nationella privatresenarer pé direktlinje 6011
mellan Stockholm-Goteborg. Det ar dock inte helt osannolikt att dessa elasticiteter skulle
kunna vara nagot laga.

1 EBBA stér for Effektberdkning av banavgifter.
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Tabell 1. Priselasticitet fér persontransporter
Nationella tjansteresor Nationella privatresor
-0,3-(0,0013*reslangd) -0,3-(0,0005*reslangd)

De samhéllsekonomiska effekterna av de volymforandringar som de analyserade
avgifterna innebér dr berdknade med hjélp av indata fran Trafikverkets effektkataloger
och ASEK 5.22 (Trafikverket 2015a). De marginalkostnader som anvands bygger pé
ASEK:s rekommendationer. Inga specifika marginalkostnader for just
hoghastighetsbanorna finns tillgangliga. Verktyget berdknar dven effekter for
godstrafiken, men beskrivning av dessa antaganden och metoder har uteldmnats i detta
PM da detta uppdrag endast ror forandrade avgifter for persontrafik pa
hoghastighetsbanorna.

En trolig effekt av hgjda och/eller differentierade banavgifter ar att foretagen pa nagot
satt forandrar sitt utbud (antalet avgangar, avgangstid, striacka, fordonstyp etc.). For att
kunna berikna sddana effekter kravs information om hur utbudet paverkas av
banavgifter (utbudselasticitet). Dessutom behover man ta fram nya indata om
trafikstruktur och resande- och godsvolymer baserade pa det nya utbudet. Det saknas for
néarvarande kunskap om hur utbudet forandras vid olika typer av banavgifter. Det
innebdr att analysmodellen ar statisk och att de effekter som beskrivs med hjilp av den
utgor en “6gonblicksbild” av ekonomiska konsekvenser av fordndrade banavgifter

Kritiska antagande och forutsattningar samt kanslighetsanalyser

I huvudanalysen forutsitts att hojda banavgifter i sin helhet tas ut i form av héjda
biljettpriser. I en kinslighetsanalys berdknas effekterna av om de finansierande
banavgifterna for hoghastighetstagen tas ut som en kombination av hgjda biljettpriser
och minskad vinstmarginal.

I samband med de &rliga analyserna av férandrade banavgifter gors antagandet att
avgiftsfordndringarna inte paverkar res- och transportbehoven. Konkret innebar detta att
de person- och godstransporter som tillkommer eller forsvinner fran jarnvigsmarknaden
leder till motsvarande volymférandringar i andra transportslag. Detta ar ett rimligt
antagande d& avgiftsanalyserna normalt sett avser ett enda ar vilket gor att individernas
mojlighet till anpassning av transportbehoven ar mycket sma. P4 langre sikt kan daremot
sddana anpassningar skes vilket, i fallet med h6jda banavgifter och ddrmed priser pa
tagresor, kan leda till ett minskat resande totalt sett istéllet for en 6verflyttning till andra
transportslag. Aven detta belyses i en kiinslighetsanalys.

De priselasticiteter som redovisas i tabellen ovan anses vara nagot 1aga. Det ar rimligt att
tinka sig att den genomsnittliga priselasticiteten for kommersiell trafik ar ca -1. En lagre
elasticitet innebar att intdkterna 6kar vid 6kat pris och vice versa vid en hogre
priselasticitet. En vinstmaximerande operator bor ha anpassat sina priser si att man
ligger pa intaktsmaximering. Hogre priselasticitet innebir att de negativa effekterna av
hogre banavgifter och dirmed hogre priser blir storre 4n de som berdknas med de

2 Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyl- och analysmetoder
3 Exempelvis genom omlokalisering av boende och/eller arbetsplatser
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modellskattade elasticiteterna. I en tredje kinslighetsanalys berdknas
samhillsekonomiska effekter givet att priselasticiteten ar -1 for bade privat- och
tjansteresor.

4. Huvudanalys

I analysen har ett jamforelsealternativ stéllts mot ett utredningsalternativ.
Jamforelsealternativet innehéller banavgifter for hoghastighetstdgen som motsvarar 10
kr/tégkilometer i nuvarande prisniva. Trafikverkets langsiktiga plan for uttag av
banavgifter som stracker sig till &r 2029 omfattar inte hoghastighetsnatet. Dock kan
avgiften 10 kr/tagkilometer for hoghastighetstig sidgas vara i ungefir samma
storleksordning som den planerade avgiften for X2000 som forvantas uppga till 9
kr/tégkilometer r 2029. Utredningsalternativet innebar en avgift pa 42 kr/tagkilometer
i nuvarande prisniva. Det innebar att vi behandlar 42-10 = 32 kronor per tagkilometer
som en 6kad banavgift eftersom hoghastighetstagen i annat fall sannolikt skulle ha
betalat banavgifter enligt “standardtaxan”, det vill sdga ca 10 kronor per tigkilometer.

Som redogjordes for inledningsvis kommer den resandeminskning med
hoghastighetstdgen som beridknas ske till f6ljd av hogre biljettpriser vid inférande av
finansierande avgifter att paverka den samhillsekonomiska kalkylen for investeringen i
en hoghastighetsjarnvig. Det ar i forsta hand storleken pa tidsvinsterna som minskar till
foljd av att farre resenarer drar nytta av de snabbare tigen. Idealt ska h6jda priser och
ovriga trafikeringsforandringar analyseras simultant. I de samhallsekonomiska analyser
av nya stambanor for hoghastighetstdg som genomfordes 2014/2015 anvindes dock
samma taxor i alla resanderelationer i bade jamforelse- och utredningsalternativ.
Orsaken ir att det for narvarande inte ar mgjligt att anvianda linjespecifika taxor i
Samperssystemet da taxorna enbart presenteras i resanderelationer.

I samband med den nya analysen som genomf6rs under varen och sommaren 2016 ska
didremot en berikning med hogre taxor for hoghastighetstag genomforas. Har handlar
det dock om att i efterhand justera den samhéllsekonomiska kalkyl som presenterades
2015-12. Syftet ar att uppskatta storleksordningen pad minskningen av restidsvinsten
utifran befintliga resultat. Detta har gjorts enligt foljande:

Antal resor som “forsvinner” fran utredningsalternativet pa grund av hogre biljettpriser
berdknas med hjalp av priselasticiteter. De resor som faller bort fran huvudanalysen
utredningsalternativ forutsitts hora till kategorin “tillkommande/forsvinnande” sd som
det redovisas i Samkalk, det vill siga det dr resandedkningen som genereras av snabbare
tagforbindelser som minskar.

Storleken pa dktidsvinsten (i timmar) berdknas som total skillnad i restid mellan
jamforelse- och utredningsalternativen i relationerna Stockholm-Goteborg respektive
Stockholm-Malmo, baserat pa prognostidtabellerna. Denna totala skillnad multipliceras
med hur stor andel av den totala strickan en genomsnittlig resenir fardas. Detta ger
genomsnittlig aktidsvinst per resenér, uppdelat pé tjanste- och privatresor.
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Tagrelation Genomsnittlig Genomsnittlig Reslangd som Approximativ
skillnad reslangd HH- andel av total tidsvinst,
tidtabellstid tagen i UA, km linjelangd minuter per
minuter JA-UA resendr
Stockholm-Goteborg 101 359 0,79 80
Stockholm-Malmo 112 436 0,74 83

I tabellen 3 nedan visas berdkningen av total varderad aktidsvinst for de resendrer som
inte lingre aker tig till foljd av hogre biljettpris. Aktidsvirdet for tjinsteresor r 247 kr
per timme och for privatresenérer 73 kr per timme.

Tabell 3: Minskad aktidsvinst till foljd av h6gre banavgifter

Tagrelation

Minskat antal resor

Virderat aktid beror

da resendrer,

Vardering efter

MSEK ”rule of the half”
Tjanste Privat Tjanste Privat Totalt
Stockholm-Goteborg 66 200 | 262 000 -22 -25 -47 -24
Stockholm-Malmé 72900 | 337100 -25 -34 -59 -30
Totalt 139100 | 599 100 -47 -60 -106 -53

Den totala restidsvinsten bestar dock av summan av aktid, bytestid, anslutningstid och
vantetid. Vardering av aktid, anslutningstid och bytestid gors enkelt genom
multiplicering av férdandrat antal timmar och tidsvarde for respektive restidskomponent.
For vantetid (eller egentligen turintervall) gors dock varderingen direkt i modellen efter
varje resendrs turintervall, uppdelat i sex olika tidsintervall. Det betyder att den senare
inte ar mojlig att berdkna manuellt. Darfor gors istéllet nedanstdende operation for att
bedoma hur mycket 6vriga tidskomponenter, utéver aktid, paverkas av farre resande i
utredningsalternativet. Den viarderade &ktidsvinsten enligt Samkalk utgor ca 62 % av
totala restidsvinsten for tillkommande tjansteresor i alternativet US2D. Motsvarande for
tillkommande privatresor ar 58 %. Vi antar har att de resenirer som férsvinner till foljd
av hogre priser har samma restidsfordelning som i den ursprungliga kalkylen. Det
betyder att vi rdknar upp den minskade aktidsvinsten i tabellen ovan for dessa med
faktorn 1,62 for tjansteresor respektive 1,71 for privatresor, se tabellen nedan.

Tabell 4: Upprékning av aktidsvardering till total restidsvardering

Tillkommande Miljoner | Vardering, Varderad Total Faktor

resor per drende timmar aktid kr/h | aktidsvinst MSEK restidsvinst, totalt/aktid
Samkalk? (berdknad) MSEK Samkalk

Tjansteresor -1,77 247 438 710 1,62

Privatresor -2,19 73 160 274 1,71

4 Negativa tal betyder minskad tid, det vill sdga en minskad uppoffring i kalkylen
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Totalt sett innebar detta att den berdknade restidsvinsten i den ursprungliga kalkylen for
hoghastighetsjarnvagen ska minskas med:

47-0,5-1,62 +60-0,5-1,71 = 90 Miljoner kronor prognoséaret.

Som redogjordes for inledningsvis ska de 6kade banavgifterna ses som en finansierande
avgift. Enligt ASEK ska den del av investeringskostnaden som finansieras med
brukaravgifter inte belastas med skattefaktorn. I detta fall innebér det att nuvardet av de
okade banavgifterna multipliceras med skattefaktorn 0,3 eftersom det innebir en
minskad kostnad for skattefinansiering.

Resultat huvudanalys

I tabell 5 nedan presenteras de samhéllsekonomiska effekterna av hogre banavgifter for
de hoghastighetstag som trafikerar hghastighetsbanan. Resultaten presenteras dels for
prognosaret 2030 och dels som nuvirde for hela kalkylperioden.

For trafikforetagen innebar forandringen 6kade biljettintékter till foljd av hogre
biljettpris. De 6kade biljettintdkterna ddmpas dock av att resandet med tdg minskar.
Vidare 6kar utgifterna for banavgifter, medan tdgkostnader minskar till foljd av farre
resenarer.

For resendrer (bade for kvarvarande och forsvinnande till vig) innebar forandringen
minskat konsumentéverskott i form av 6kade biljettkostnader. Till detta kommer det
minskade konsumentoverskottet (i huvudkalkylen) till f61jd av minskat antal resor med
hoghastighetstagen.

Budgeteffekterna for staten ar positiva till f6ljd av 6kade intakter fran séval banavgifter
som frén drivmedelsskatt. Till detta kommer péverkan pa den samhillsekonomiska
investeringskostnaden for hoghastighetsjarnvégen till f6ljd av att en del finansieras med
banavgifter (brukaravgifter) varfor skattefaktorn faller bort pa denna del.

Forandringen av externa kostnader dr negativ till foljd av att kostnaderna for den
overflyttade trafiken till vig ar storre dn nyttan av de minskade kostnaderna som
forsvinner pé jarnvag.

Sammantaget innebér en hojning av avgifter for hoghastighetstagen fran 10 kr/tdgkm till
42 kr/tdgkm en samhallsekonomisk férlust om 145 miljoner kronor ar 2030. Sett 6ver
hela kalkylperioden innebar detta en samhéllsekonomisk forlust om 4,8 miljarder
kronor.

Avgiftshéjningen innebar vidare ett minskat resande pa hoghastighetstagen med ca 300
miljoner personkilometer per ar. Detta motsvarar en volymminskning med 6 %.

@in
s TRAFIKVERKET
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Tabell 5: Samhillsekonomiska effekter av hégre banavgifter for hoghastighetstag, miljoner kr

Samhillsekonomiska effekter av hogre banavgifter HH-tag, miljoner kronor Prognosar | Nuvirde
pga forandrad volym -359 -6 954
Biljettintakter
pga forandrat pris 552 10 702
Trafikforetag
Tagkostnader 151 2493
Kostnader
Banavgifter -588 -9 705
Kvarvarande -552 -10 702
Forandrade avgifter
Resendrer Férsvinnande 222 -431
Minskat KO restidsvinster 90 1744
Banavgifter 5388 9705
Budgeteffekter Drivmedelsskatt 47 782
Skattefaktor pa finansierande banavgifter 176 2911
Tag 9 339
Externa kostnader -
vag -40 -1516
SUMMA -146 -4 809
Trafikforetag -243 -3 465
Resenarer/godskunder -665 -12.877
Budgeteffekter 812 13398
Externa kostnader -50 -1866
SUMMA -146 -4 809

Den skattefaktor som anviands pa skattefinansierade medel uppgar till 0,3. Det innebar
att i genomsnitt medfor ett skatteuttag pa 1 krona en effektivitetsférlust pa 0,3 kronor.
En sddan berdkning kan goras av effektivitetsforluster av de studerade banavgifterna
enligt tabellen ovan. Totalt sett fir man in 588 miljoner kronor vilket medfor en
effektivitetsforlust pa (146+176=) 322 miljoner kr. I denna berdkningar maste
skattefaktorn pa banavgifter 176 miljoner kronor ldggas till. Kvoten mellan dessa, 0,55,
ar den effektivitetsforlust som banavgifterna medfor under de givna forutsattningarna.

Annorlunda uttryckt ar banavgifter som paverkar priserna en dalig skattebas. Det finns
darfor anledning att fundera pa om det finns andra principer for uttag av
finansierande avgifter som medfor en mindre effektivitetsforlust. En sidan
mojlighet ar avgifter av mer fast karaktir vilket kan ha en har mindre negativ inverkan pa
effektiviteten.

Paverkan pa huvudkalkylen for US2D

De ovan beridknade effekterna paverkar huvudkalkylen for US2D med totalt -4 800
miljoner kr. Detta fordelar sig enligt tabell 6:
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Tabell 6: Reviderad samhallsekonomisk kalkyl US2D, nuvadrden miljoner kr

@in
s TRAFIKVERKET

Ursprunglig kalkyl Forandrade Reviderad kalkyl
banavgifter
Investeringskostnad
-188 000 2900 -185 100
R .
esenarer 98 400 -12 900 85 500
God
0ds 900 0 900
Trafikforet
rafikioretag 27 000 -3500 23500
Budget
-3 000 10 500 7 500
Ext ffekt
xterna etrekter 7100 -1900 5 200
ffek
summa effekter 130 400 7700 122700
Nettoresultat
-57 600 -4 800 -62 400
Nettonuvardeskvot
-0,31 -0,34

5. Kénslighetsanalyser

Kanslighetsanalys 1: Mindre prishdjning

Ett kritiskt antagande géller i vilken utstriackning 6kade banavgifter innebar hojda priser.
I huvudanalysen antas att hela avgiftsokningen tas ut i form av 6kade priser. Har
beskrivs effekterna av om fordelningen istillet 4r 50 % okat pris och 50 % mindre vinst

for trafikoperatorerna. I tabell 7 visas denna berdkning.

Tabell 7: Alternativ férdelning av avgiftskning (50 % 6kat pris, 50 % minskad vinst)

Miljoner kronor prognosar | Miljoner kronor nuvirde
Trafikforetag -354 -5 256
Resendrer/godskunder -318 -6 159
Budgeteffekter 785 12 955
Externa kostnader -12 -466
SUMMA 101 1074

Slutsatsen ar att om inte hela avgiftshojningen tas ut i form av 6kade priser kan den
samhillsekonomiska effekten bli positiv.

Incidensen av en kostnadsokning beror dels pa avgifternas konstruktion, dels pa
marknadssituationen. Detta diskuteras vidare i avsnitt 6 nedan.
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Kanslighetsanalys 2: Mindre andel 6verflyttning till andra trafikslag

Om endast 50 % av de resendrer som inte langre &ker tig vid de hogre banavgifterna och
darmed hogre priser blir resultaten enligt tabell 8 nedan.

Tabell 8: Mindre 6verflyttning till andra trafikslag

Miljoner kronor prognosar | Miljoner kronor nuvérde
Trafikforetag -243 -3465
Resendrer/godskunder -597 -11563
Budgeteffekter 788 13 007
Externa kostnader -20 -763
SUMMA -73 -2784

Kanslighetsanalys 3: Hogre priselasticitet

En hogre priselasticitet innebar att en prishgjning medfor stérre paverkan pé efterfragan,
allt annat lika. Om priselasticiteten dr -1 for bade privat- och tjansteresor blir resultaten
enligt tabell 9 nedan.

Tabell 8: Hogre priselasticitet

Miljoner kronor prognosar | Miljoner kronor nuvarde
Trafikféretag -381 -6 507
Resenirer/godskunder -703 -13 621
Budgeteffekter 836 13 800
Externa kostnader -84 -3169
SUMMA -332 -9 497

6. Diskussion av principer for uttag av finansierande avgifter

Infrastrukturens fasta kostnader maéste tiackas pa nagot satt. Savil skattefinansiering som
avgifter utover marginalkostnaden medfor effektivitetsforluster. Ett undantag utgors av
skatter eller avgifter som korrigerar for externa effekter. Sddana skatter medfor inga
snedvridningskostnader eftersom de tas ut i syfte att paverka resursanviandningen — att
vrida den ratt. For att minimera effektivitetsforlusten ska i forsta hand, sa l&ngt det ar
mojligt, sddana skatter/avgifter anvindas. I analysen ovan ingr ca 10 kr per
tagkilometer som approximativt motsvarar trafikens externa marginalkostnader.
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Utover korrigerande skatter finns i princip tre finansieringsalternativ:
e Allmén skattefinansiering
e Palagg pa de rorliga avgifterna utover samhallsekonomiska marginalkostnader

e Uttag av fasta avgifter

Samtliga dessa tre medfor snedvridningskostnader. Val av finansieringsform handlar
darfor till stor del om en jamforelse mellan dessa snedvridningskostnader.

En allmin och viktig slutsats frin den ekonomiska skatteforskningen fér utformning av
finansierande skatter ar att det 4r bittre med 1aga skattesatser pa en sa bred skattebas
som mdajligt 4n hoga skattesatser pa en smal skattebas. Skattefinansiering av
infrastrukturens finansiella underskott innebar darfoér en férdel i och med mojligheten
att anvinda bredast mdjliga skattebas vilket kan innebara férhallandevis 1ag
storningskostnad, dvs skattefaktorn 0,3. Finansiering av verksamhetens underskott pa
lagre niva, genom rorliga eller fasta avgifter, innebar att skattebasen blir smalare vilket
kan leda till storre effektivitetsforluster eftersom mojligheterna att minimera stérningen
genom anpassning av palégget efter priskédnsligheten minskar. Den ovan beriknade
kvoten 0,55 (effektivitetsforlusten) 4r ett uttryck for detta. A andra sidan 6kar incitament
for kostnadseffektivitet, kostnadskontroll etc. dd kostnadsansvaret utkrivs pa sa lag niva
som mojligt.

Incidensen av en kostnadsokning, det vill sdga i vilken utstrackning bordan av 6kade
kostnader kan foras 6ver till konsumenterna via prishojningar eller om den tas ut i form
av minskade vinster inom foretagen, beror dels pa foretagens marknadsmakt, dels pa
avgifternas utformning.

Vid ett renodlat monopol, med monopolprissiattning och monopolvinst, kommer en
rorlig avgift att delas lika mellan foretag och konsument. En fast avgift kommer, sa ldnge
den &r lagre 4n monopolistens vinst, att tas ut i form av minskad vinst eftersom hogre
priser leder till ldgre intdkter utan att den fasta avgiften paverkas. Om avgiften ar hogre
an vinsten kommer den fasta avgiften att fordelas ut pa foretagets produkter med hansyn
till efterfragans priselasticitet (Ramsey). Vid perfekt konkurrens kommer en avgift, som
ar lika for alla konkurrerande foretag, att innebira en lika stor prishdjning eftersom
perfekt konkurrens férutsiatter marginalkostnad = genomsnittskostnad = pris.

Dessa teoretiskt renodlade marknadsformer #r dock séllan tillimpbara i praktiken. Aven
om en tdgoperator har monopol pa tagtrafik pa en viss striacka finns normalt alltid flera
andra konkurrerande res- eller transportmdojligheter. Om denna konkurrens ar hard
kommer det att innebira en prispress langt under de teoretiska monopolpriserna. En
avgift som enbart drabbar ett firdmedel (tdg) kommer di, om det ursprungliga priset ar i
niva med kostnaderna ("perfekt konkurrenspris”), att leda till 6kade priser och dartill
horande volymminskning.

P& samma sitt giller att &ven om det finns flera konkurrerande tdgoperatorer pa samma
stracka s& konkurrerar olika avgangar vid olika tider endast delvis med varandra, det vill
sdga varje avgang har en viss marknadsmakt. Tillsammans med kostnadsstrukturen hos
tagtrafiken (stordriftsférdelar) innebar detta att det pa vissa avgangar/linjer kan finnas
vinster dven under konkurrens.
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Som framgér av tabellerna 5-8 ovan paverkas det beriknade resultatet i hog utstrackning
av vad som hénder med biljettpriserna till f6ljd av en avgiftsh6jning, om resenirerna
byter firdmedel alternativt slutar resa samt hur priskanslig efterfragan pé tagresor ar. I
tabell 9 sammanfattas resultaten av huvudanalysen och de tre kinslighetsanalyserna.

Tabell 9: Sammanfattning av resultat, huvudanalys och kanslighetsanalyser

Kritisk forutsattning Huvudanalys Kanslighetsanalys 1 | Kanslighetsanalys 2 | Kanslighetsanalys 3
Effekt pa biljettpriser 100 % 50 % 100 % 100 %
av dndrade
banavgifter
Overflyttning till andra 100 % 100 % 50 % 100 %
trafikslag
Priselasticiteter Modellskattade Modellskattade Modellskattade
-1
<|-1] <|-1] <|-1]

nuvarden miljoner kronor

Samhallsekonomisk effektberakning hojda banavgifter for hoghastighetstagen, 42 kronor per tagkilometer,

Trafikféretag -3500 -5 300 -3 500 -6 500
Resendrer/godskunder -12 900 -6 200 -11 600 -13 600
Budgeteffekter 13 400 13 000 13 000 13 800
Externa kostnader -1900 -500 -800 -3200
SUMMA -4 800 1100 -2 800 -9 500

En slutsats dr att resultaten ar mycket kénsliga for forandringar i de kritiska

forutsattningarna. Mest avgorande ar i vilken utstrdckning biljettpriserna kommer att
paverkas samt hur hog priselasticiteten dr. En annan killa till osdkerhet ar i vilken
utstrackning hogre kostnader kan komma att paverka trafikutbudets omfattning.
Eftersom avgifternas konstruktion har stor inverkan pé i vilken utstrackning dessa fors
over till resenirerna i form av 6kade priser eller tas ut som minskad vinst bor alternativa

former for avgiftsuttag utredas snarast.

A andra sidan ir det inte osannolikt att tigoperatorerna for hoghastighetstigen kommer
att ta ut hogre biljettpriser for dessa resor. I de resandeprognoser som ligger till grund
for de samhallsekonomiska kalkylerna for hghastighetsjarnvigen (UA1, US2D och US5)
som redovisades 2015-12 anviandes samma tagtaxor for alla tag i bade jamforelse- och
utredningsalternativen (dock med olika taxor for olika drenden). Om det verkliga utfallet
blir hogre taxor pa hoghastighetstdgen har darfor de redovisade samhéllsekonomiska
kalkylerna for stora berdknade nyttoeffekter. Till viss del innebar hogre priser en
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omfordelning mellan producent och konsument men en viss del ar ett rent nyttobortfall
(pa grund av att farre resendrer fir nytta av de snabbare férbindelserna). De berakningar
ovan av minskade tidsvinster till foljd av farre resande ar ett grovt sitt att forsoka
uppskatta storleksordningen pa detta nyttobortfall, givet den pris6kning som hojda
banavgifter innebar. Om de verkliga prishojningarna blir storre sa blir ocksa
nyttobortfallet storre.

Om vinsterna for tigoperatorerna pa hoghastighetsjarnviagen blir stora ar det i och for sig
rimligt att dessa betalar en del till staten for sin anvindning av infrastrukturen. I detta
avseende ar det darfor viktigt att utreda hur de finansierande avgifterna ska tas ut s att
de medfor sa liten effektivitetsforlust som majligt. En mojlighet som bor 6vervags ar en
konstruktion av mer fast karaktar vilket normalt sett inte paverkar priser och dirmed
effektiviteten pd samma sitt som rorliga, produktionsvolymberoende avgifter.

I de nya analyser som ska genomforas av Trafikverket under varen och sommaren 2016
ska hogre priser pa hoghastighetstagen tas i beaktande sa att dessa ingar i berdkningen
redan fran borjan. Storleken pa banavgifterna for hoghastighetstdgen kommer harvid att
spela in vad giller de troliga priser som tdgoperatorerna kommer att ta ut. I detta
avseende kommer darfor ocksa sjilva konstruktionen av de finansierande banavgifterna
att spela roll for hur tagpriserna paverkas. Det skulle darfor underlatta infor dessa
analyser om savil nivaer som principer for avgiftsuttag finns klarlagda s snart som

mojligt.
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Bilaga 1

Uppdragsbeskrivning om Foérdjupad analys av banavgifter
Del 1

I PwCs nya rapport landar de i att operatérerna klarar betydligt lagre banavgifter jamfort
med deras rapport frin 2014, vilket fir stora konsekvenser for finansieringen. Orsaken ar
framforallt olika nivier pa tagkostnaderna. Vi behover veta vilken kostnad och darmed
banavgiftsniva som ar troligast for att veta mer och var i detta stora spann vi tror att
banavgifterna hamnar. For att veta mer om detta beh6vs en oberoende granskning bade
PwCs och TrVs tigkostnader.

Del 2

Yitterligare en aspekt dr hur hoga banavgifter som kan tas ut med hansyn till hur det
paverkar biljettpriserna och ddrmed resandevolymerna. PwC har antagit biljettpriser i
niva med dagens. Men hur mycket hogre skulle de kunna vara utan att
borttrangningseffekten blir for stor med hansyn till bdde de kommersiella
forutsattningarna och den samhéillsekonomiska lonsamheten. Antagandet om
priselasticiteten ar forstés vildigt avgorande hir, darfor vore det bra att f en uppfattning
om hur osékra eller robusta de ar.

Del 3

En tredje fraga ar hur marginalkostnadsprissittningen for hoghastighetstag skiljer sig
fran dagens jarnvagar. Detta behdver vi en uppfattning om for att veta om de nivaer vi
pratar om héller sig inom jarnviagslagens huvudregel om att banavgifterna ska motsvara
marginalkostnaden.
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