PM @in
0 TRAFIKVERKET

Trafikverket

78189 Borlange
Besoksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921
www.trafikverket.se

Therése Olsson
2019-10-02 Planering - Samhallsekonomi
Direkt: 010-123 12 62

Underlagsrapport
PM Effektbeskrivning av forslag
till nya avgifter for T21

1(39)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



I TRAFIKVERKET

Innehallsférteckning

1 Beskrivning av analysforutsattningar.........ccccceeevveeecveescieeccieeccneeenen, 5
2  Effekter av nya avgifter for persontrafiken.........ccccceeveeeiienverniennennneen. 7
3  Effekter av nya avgifter for godstrafiken ...........ccccoveeevieeecieeccieennnen. 15
4 Prissattning av tranSPOTter ........ceeieeevueeeeeriieeeeecreeeesereeeeeaeeeeseveeeas 20
4.1 Marginalkostnader jArnvagStrafik .......c.cceceeveeeeveerienenienreeneneseeseeseenens 22
4.1.1 Infrastrukturrelaterade marginalkostnader...........c.ccccuveennennn. 22
4.1.2  Marginalkostnad for emissioner fran dieseldriven trafik.....22
4.1.3 Marginalkostnad fOr OlyCKOT ........cccceeirieeriieeniieenieeriieeae 23
4.1.4 Marginalkostnad for buller ..........cocceevvvieinniieeniieeniieeneeene 23
4.1.5 Sammanfattning marginalkostnader for jarnvigstrafik....... 24

4.2 Marginalkostnader VAGIIafik.........cccceeveevervieneneneesieseneeeeseeseeeeseesaeneeens 24
4.3 InternaliSeringSgrad ........cceeeeerienieneseerteseneeeesteseeseeseessessesseeseessassesns 25
4.3.1 Kostnadstackningsgrad........ccccceeevveerevieeniieennieesseeessneeneneen 29

4.4 Icke-internaliserad extern Kostnad...........ccceveeeeeeeeeenveeenreeenreeeneeeneeennne 30

4.5 Exempel: totala externa kostnader och skatter fér person- och

godstransporter pa VAZ 0Ch JATNVAZ ......cecvecveeerieriecieneeeeteseseeeeseesseseeseessessessens 31
5  Samhallsekonomisk KalKyl...........cccceeeviiiiiiiieeiiieecieeecieecceeecee e, 33
6  Avgifter, marknadssegment och betalningsformaga...........ccceeeuveennee. 35
7 REFEIEIISET .....uvveeeeeieieeeeeteeeeceeteeeeeette e eee e e e eetraeeeeeaseeeeenseeeeeesnnseeenns 39

2(39)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



I TRAFIKVERKET

Inledning och sammanfattning

| denna PM presenteras effektberdakningar av forslag till nya avgifter i
samradsutgava av Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) for ar 2021. Presentationen ar i
huvudsak inriktad pa analyser och beskrivningar av effekter for berérda
intressenter. FOr en detaljerad beskrivning av Trafikverkets forvantade intakter
fran banavgifter ar 2021 héanvisas till Trafikverket (2019c).

| rapporten anvands begreppet banavgifter for nedanstaende avgifter:
e Sparavgifter
e Taglagesavgifter
e Passageavgift i Stockholm, Goteborg, Malmo
e Passageavgift for godstrafik som passerar Oresundsférbindelsen

Villkor for uttag av avgifter regleras i jarnvagslagen. Lagen definierar tva nivaer av
avgifter for utnyttjande av infrastruktur: marginalkostnadsbaserade avgifter och
sarskilda avgifter. De marginalkostnadsbaserade avgifterna ska faststéllas utifran
den kortsiktiga marginalkostnaden. Dessa marginalkostnader ar skattade i olika
enheter, exempelvis tagkilometer och bruttotonkilometer, se vidare kapitel 4.
Trafikverket har utifran andra hansyn gjort en sammanvagd bedomning att delvis
ta ut avgifterna i andra enheter an de skattade marginalkostnaderna. De sarskilda
avgifterna far inte sattas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone kortsiktiga marginalkostnader hindras fran att anvanda infrastrukturen.
Uttag av sarskilda avgifter staller saledes krav pa att infrastrukturférvaltaren gor en
beddmning av olika marknadssegments mojlighet att bara dessa kostnader.

Nytt for i ar ar att analysen av férandrade banavgifter omarbetats och gors
numera i tva steg. Dels visas effekter for férandringar av de
marginalkostnadsbaserade banavgifterna och dels visas effekter for férandringar
av samtliga avgifter. Vilka avgifter som ingar i respektive analyssteg beskrivs i
kapitel 1. Differensen mellan de tva stegen visar da effekten av de séarskilda
avgifterna, dven kallade "mark ups”. Forslag till INB 2021 innehaller dock ingen
hojning av de sarskilda avgifterna vilket innebar att det i ar inte blir nagon
resultatmassig skillnad mellan de tva analysstegen.

Resultaten som presenteras i denna analys kan skilja sig nagot at jamfort med
tidigare analyser av avgiftshéjningar pa grund av att ett nytt analysverktyg anvénts?.
Vidare bygger analysen pa uppdaterade trafikprognoser.

1 Analysen ar gjord med Bansek2 — ett verktyg for samhallsekonomiska berdkningar av
banavgifter samt investeringar i jarnvégsinfrastruktur. Godkant for anvandning 2019-04-01.
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Resultat i korthet

PERSONTRAFIK (kapitel 2)
> Persontagens avgifter kar med 6 %, endast marginalkostnadsbaserade

avgifter hojs.

» Den storsta avgiftsokningen i relativa termer far dieseldriven trafik samt
langvéaga intercitytadg och nattag, da de ofta trafikerar banor som tidigare
tillhort taglagesavgift bas, men som ar 2021 hojs till den mellersta nivan.

> Priset for tagresenarer 6kar med 0,4 % i genomsnitt om hela avgiftsékningen
tas ut som 6kat pris, och efterfragan pa persontransporter minskar med 0,2 %.

» Avgiftsokningen per resa for en pendeltagsresenar ar cirka 10 6re. Normalt sker
cirka 40 resor per pendeltagsresenar och manad, vilket innebar en prish6jning
med 4 kr per manad.

» Under den senaste tiodrsperioden har avgifternas andel av
trafikeringskostnaden i genomsnitt 6kat fran 6 % till 11 % och avgifternas andel
av biljettpriset okat fran 4 % till 7 %.

GODSTRAFIK (kapitel 3)
» Godstrafikens avgifter o6kar med 9 %, hela hojningen utgbrs av

marginalkostnadsbaserade avgifter.

» Den storsta avgiftsokningen i relativa termer far lokal vagnslasttrafik da
taglagesavgift bas hojs och slas ihop med taglagesavgift mellan. System- och
malmtagens avgifter hojs ocksa relativt mycket pa grund av hdjningen av
sparavgifterna.

» Efterfragan pa godstransporter minskar pa kort sikt med 0,6 %.

» Under den senaste tioarsperioden har avgifternas andel av transportkostnaden
okat fran 6 % till 13 %. Storst ar okningen for malmtag, fran 7% till 21 %.

SAMHALLE (kapitel 4-6)

» Den samhallsekonomiska kalkylen visar att 6kade banavgifter pa kort sikt
minskar samhallets nytta med 19 mn kronor. P3 Iang sikt dr det mer osdkert
pga. vilka anpassningsmojligheter féretagen har.

» Internaliseringsgraderna visar att avgifter och skatter for godstrafik pa bade
vag och jarnvag bor hojas for att kompensera de externa kostnader trafiken
ger upphov till fér samhallet.

» Sammantaget antas avgiftshdjningen inte leda till att ndgot enskilt segment

slas ut fran marknaden.
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1 Beskrivning av analysforutsattningar

| tabellen nedan redovisas banavgifter for ar 2020 samt forslag till nya avgifter for
ar 2021.

Nytt for ar 2021 &r att taglagesavgift bas och mellan slas ihop. Detta &r den enda
férandringen som rér banavgifternas struktur. Ovriga férandringar innebér endast
hojningar av avgiftsnivan. Uttagsenheterna anges fortsattningsvis med sina
respektive forkortningar; tagkm = TKM, bruttotonkm = BTK.

Tabell 1: Banavgifter enligt JNB 2020 och samradsversion av JNB 2021, kronor per enhet

Komponent Uttagsenhet | JNB 2020 JNB 2021
Taglagesavgift bas TKM 1,90

3,50
Taglagesavgift mellan TKM 3,40
Taglagesavgift hog TKM 8,00 8,00
Passageavgift i Stockholm, Goteborg, Malmo Passager 433 433
Eassageavglft .for godstrafik som passerar 3000 3060
Oresundsforbindelsen Passager
Sparavgift godstrafik/tjanstetag med medelaxellast 0,0086 0,0095
<10ton BTK
Sparavgift godstrafik/tjanstetag med medelaxellast
10<17 ton BTK 0,0096 0,0106
Sparavgift godstrafik/tjanstetag med medelaxellast
17 <25 ton BTK 0,0106 0,0117
Sparavgift godstrafik/tjanstetag med medelaxellast 0,0115 0,0127
> 25 ton BTK
Sparavgift persontrafik med medelaxellast < 17 ton | BTK 0,0155 0,0171
Sparavgift persontrafik med medelaxellast > 17 ton | BTK 0,0171 0,0188

Att tanka pa ar att forandringar i avgifternas struktur och niva kan komma att
paverka jarnvagsforetagens beteenden och paverka trafikens férdelning i tid och
rum utéver vad som fangas i modellen. Exempelvis kan taglagesavgifterna innebéara
att viss trafik flyttar bort fran strackor som ar belagda med hog avgift till strackor
som ar belagda med lagre avgift. P4 samma satt kan passageavgiften i storstiderna
innebédra att tag flyttar sin avgangs- och/eller ankomsttid utanfor de tider avgiften
tas ut.
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| effektberakningarna har avgifter for ar 2020 anvants som jamforelsealternativ
(JA) d.v.s. det scenario som de nya avgifterna jamfors med. Forslag till avgifter for
ar 2021 anvands som utredningsalternativ (UA). Nytt for i ar ar dock att analysen
av forandrade banavgifter gors i tva steg och utredningsalternativet dr darmed
uppdelat i tva delar.

e "JA” innehadller samtliga avgifter enligt JINB 2020

e "UAmc” innehaller de marginalkostnadsbaserade banavgifterna och
passageavgift dver Oresundsférbindelsen enligt férslag till INB 2021 samt
taglagesavgift hog och passageavgift i storstad enligt JNB 2020

e "UAror” innehaller samtliga avgifter enligt forslag till INB 2021

Exakt vilka avgifter som ingar i respektive alternativ visas i tabellen nedan.
Differensen mellan de tva UA visar effekter som uppkommer av héjningen av de
banavgifter som i juridisk kontext ses som sarskilda avgifter (“mark ups”). Forslag
till INB 2021 innehaller dock ingen héjning av de sarskilda avgifterna vilket
innebar att det i ar inte blir nagon resultatmaéssig skillnad mellan de tva
analysstegen. Dock kan det nya sattet att presentera resultat ses som en mall for
hur framtida Effektbeskrivningar av avgiftsforandringar kommer att se ut.

Tabell 2: Analysférutsattningar i JA, UAuc och UAror

JA UAmc UAror
Komponent Uttagsenhet
i . 2020 | 2021 | 2021
Taglagesavgift bas TKM X
X X
Taglagesavgift mellan TKM X
« 2020 ars «
Taglagesavgift hog TKM avgifter
Passageavgift i Stockholm, Goteborg, « 2020 ars «
Malmo (persontrafik) Passager avgifter
Passageavgift for godstrafik som passerar « « «
Oresundsférbindelsen Passager
Sparavgifter godstrafik/tjanstetag BTK X X X
Sparavgifter persontrafik BTK X X X
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2 Effekter av nya avgifter for persontrafiken

| detta avsnitt presenteras effekter av nya banavgifter for persontrafiken.
Berakningar i tabellerna i kapitel 2 och 3 ar gjorda i verktyget Bansek2 och bygger
pad trafik- och transportarbete hidmtat fran prognosmodelldata? fér &r 2021.
Analyserna som gjorts i Bansek2 bygger av modelltekniska skal pa sparavgifter med
en nagot lagre detaljeringsgrad in de som anges i JNB.3

Jarnvagsforetagen kan kompensera sig for 6kade banavgifter pa olika satt, t.ex.
genom hojda priser eller agartillskott (minskad vinst eller 6kad subvention). |
berdkningarna har genomgaende antagits att biljettpriserna hojs for att motsvara
de 6kade kostnaderna. Detta innebadr i sin tur minskad efterfragan pa tagresor. De
nedan redovisade volymforandringarna ar beraknade med en forenklad metod som
baseras pa priselasticiteter. Denna metod ar densamma som anvands av
Trafikverket i andra sammanhang, sasom samhallsekonomiska kalkyler av mindre
investeringsobjekt. Vidare baseras berdkningarna pa de persontag som Trafikverket
anvdnder i prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler®. Persontrafiken delas
darmed i denna rapport upp i féljande trafiktyper:

e Snabbtag (t.ex. X2)

e Langvéaga intercity och nattag (nattag samt ovriga tag dar passagerarnas
medelreslangd overstiger 100 km, dock ej snabbtag)

e Pendeltag storstdder (pendeltag och ovriga lokaltag som trafikerar de tre
storstadsomradena Stockholm, Goteborg och Malmo)

e Regionaltag (6vriga tag dar passagerarnas medelreslangd understiger 100
km, dock ej pendeltag)

| tabellen nedan visas fordndrade avgifter for persontrafiken mellan ar 2020 och ar
2021, i miljoner kronor och i procent.

2 persontrafikvolymerna bygger pa Sampers/Samkalks linjetabell och linjelank med
omvarldsforutsattningar for ar 2014 samt trafikering och nat for ar 2021. Se kapitel 3 for
beskrivning av godstrafikvolymerna.

8 Sparavgiften ar uppdelad i tva klasser istallet for fyra for godstagen.

4 Virdena i tabellen baseras pa den sé kallade “minsta tdgstorleken” vad giller antal platser
och tagvikt enligt Trafikverket (2018a)
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Tabell 3: Férandrade banavgifter for persontag mellan ar 2020 och ar 2021

Forandring JA-UAwc Foérandring JA-UAqor
Persontag

MSEK % MSEK %
Snabbtag 17 5% 17 5%
Langvaga intercity, nattag 11 9% 11 9%
Pendeltdg storstader 9 3% 9 3%
Regionaltag 35 7% 35 7%
Totalt persontrafik 72 6% 72 6%
Eldrift 66 5% 66 5%
Dieseldrift 6 23% 6 23%

Persontagens avgifter 6kar med 6 %, hela Okningen utgérs av hojning av
marginalkostnadsbaserade avgifter. Den storsta avgiftsdkningen i relativa termer
far det segment som benamns langvaga intercitytag och nattag, till foljd av hojda
taglagesavgifter. Av samma skal far dieseldriven trafik en hogre procentuell 6kning
an eldriven trafik da den forra oftare trafikerar banor som tidigare tillhort den lagsta
taglagesavgiftsnivan, vilken fran ar 2021 hojs och slas ihop med den mellersta
nivan.

| tabell 4 nedan visas genomsnittliga banavgifter per tagkilometer, i tabell 5 avgifter
per personkilometer och i tabell 6 avgifter per genomsnittlig resa med olika
trafiktyper dels fér ar 2020 samt foér ar 2021 (tva steg). Avgiften per
personkilometer och tagkilometer ar berdknad som totala avgifter per segment i
BANSEK2 dividerat med totalt trafik- och transportarbete for samtliga
persontagslinjer som tillhor respektive segment. Avgiften uttryckt i kronor per resa
bygger pa den genomsnittliga resldangd som beraknas i modellen SampersSamkalk.
Observera att vardena i tabellerna ar avrundade.
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Tabell 4: Banavgifter for persontdg, genomsnittsvarden per tagkm, personkm och resa

A"giﬂfA’ 2020 | ) gifter 2021 UAwc Avgifter 2021 UAror
Trafik rsonta
P, persontc Kr/tkm Kr/tkm Fﬁréndr(i;g) Kr/tkm Féréindr(i;‘g)
Snabbtag 13,1 13,8 5% 13,8 5%
Langvaga intercity, nattag 7,4 8,1 9% 8,1 9%
Pendeltag storstader 10,3 10,6 3% 10,6 3%
Regionaltag 8,2 8,7 7% 8,7 7%
Totalt 9,5 10,0 6% 10,0 6%
El 9,7 10,2 5% 10,2 5%
Diesel 4,3 53 23% 53 23%
Tabell 5: Banavgifter for persontdg, genomsnittsvarden per personkm

A"gift;\r 2020 |\ gifter 2021 UAwc Avgifter 2021 UAror

Trafiktyp, personta T T
Ye, P & Ke/pkm | Kr/pkm Forandr(l;g) Kr/pkm Forandr;;)g._’i
Snabbtag 0,084 0,088 5% 0,088 5%
Langvéaga intercity, nattag 0,090 0,099 10% 0,099 10%
Pendeltadg storstader 0,115 0,118 3% 0,118 3%
Regionaltag 0,092 0,098 7% 0,098 7%
Totalt 0,094 0,099 6% 0,099 6%
El 0,094 0,099 5% 0,099 5%
Diesel 0,082 0,101 24% 0,101 24%

Tabell 6: Banavgifter for persontag, genomsnittsvarden per resa

A"giftf; 2020 |\ gifter 2021 UAwc Avgifter 2021 UAror
U LT, [FEEE e | Dl Forandring Kr/resa Fordndring
(%) (%)
Snabbtag 27,6 29,1 5% 29,1 5%
Langvaga intercity, nattag 13,3 14,5 10% 14,5 10%
Pendeltag storstader 2,5 2,6 3% 2,6 3%
Regionaltag 5,8 6,2 7% 6,2 7%
Totalt 13,1 13,8 6% 13,8 6%
El 13,3 14,0 5% 14,0 5%
Diesel 5,6 7,0 24% 7,0 24%
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Som synes i tabellerna ovan ar det langvéga intercitytag och nattdag som far en
relativt sett storre 6kning av avgifterna. Det samma géller den dieseldrivna trafiken.
Detta beror som tidigare ndamnts pa hojningen av taglagesavgifterna. Vidare kan
man till exempel utldsa att avgifterna for persontrafiken i genomsnitt hojs fran 9,50
kr per tkm till 10,00 kr per tkm pd grund av hdjningen av de
marginalkostnadsbaserade avgifterna.

For en genomsnittlig resa innebar avgifterna en héjning fran 13,10 kr till 13,80 kr.
Tittar man mer specifikt pa avgiftsdkningen per resa for pendeltig® visar tabellen
att denna ar cirka 10 6re. Normalt sker cirka 40 resor per pendeltdgsresenar och
manad, vilket skulle innebara en prishdjning med 4 kr per manad.

| tabell 7 visas hur stor andel banavgifterna utgoér av totala trafikeringskostnader
for persontrafiken och i tabell 8 visas hur stor andel avgifterna utgor av
genomsnittligt biljettpris. | jamforelsesyfte visas motsvarande uppgifter dven for ar
2011 som var forsta aret da en stdrre héjning av banavgifterna genomférdes.®
Totala trafikeringskostnader baseras pa kalkylvdrden som Trafikverket normalt
anvander for persontrafik.” Dessa giller posterna tids- samt avstdndsberoende
fordonskostnader, omkostnader och OH-kostnader. Biljettpriserna ar hamtade fran
modellresultat med SampersSamkalk.

5 Till kategorin pendeltag réknas i analysverktyget dven lokaltag i storstadsomraden sdsom
exempelvis de flesta Pagatagslinjer i Skane.

¢ Uppgifterna for ar 2011 &r hamtade fran Trafikverket (2014) vilka gjordes med ett annat
verktyg (EBBA). Darmed kan viss del av forandringen i resultat under perioden hanféras
till skillnader i verktyg och analysforutsattningar.

” De kalkylvarden som anvénds i dessa berdkningar ar dock differentierade utifran verkliga
tagtyper, men de har sin grund i de varden som anges i ASEK 6.1.
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Tabell 7: Banavgifternas andel av totala trafikeringskostnader ar 2011-2021

I TRAFIKVERKET

Avgifter; andel av totala driftskostnader
Trafiktyp

2011 2020 | 2021 UAmc | 2021 UAror
Snabbtag 7% 10% 11% 11%
Langvaga intercity, nattag 6% 9% 10% 10%
Pendeltdg storstader 6% 11% 11% 11%
Regionaltag 6% 11% 11% 11%
Totalt 6% 10% 11% 11%
El 7% 10% 11% 11%
Diesel 4% 16% 19% 19%

Tabell 8: Banavgifternas andel av biljettpris ar 2011-2021
Avgifter; andel av biljettpris

Trafiktyp

2011 2020 | 2021 UAwc | 2021 UAror
Snabbtag 4% 5% 5% 5%
Langvaga intercity, nattag 4% 6% 7% 7%
Pendeltag storstader 5% 7% 9% 9%
Regionaltag 5% 6% 7% 7%
Totalt 4% 6% 7% 7%
El 4% 6% 7% 7%
Diesel 4% 6% 7% 7%

Tabellerna visar att avgifternas andel av trafikeringskostnaderna dkat fran 6 % till
11 % samt att avgifternas andel av biljettpriset 6kat fran 4 % till 7 % under den
senaste tioarsperioden.

Effekter av avgiftshdjningen inom persontrafiken redovisas nedan i form av
forandrat genomsnittligt biljettpris, foretagsekonomiskt resultat, samt beraknad
volymforandring i form av personkilometer. Redovisningen gors dels for fyra
huvudgrupper av persontagstrafik (tabell 9 och 10), dels for pendeltagstrafiken
(tabell 11 och 12) samt for regionaltagstrafiken (tabell 13 och 14).

| det korta tidsperspektivet kommer 6kade biljettpriser innebara en minskad volym
jarnvagstransporter och darmed minskade intakter for jarnvagsforetagen. Eftersom
utbudet i form av antal tag pa kort sikt dr oférdndrat, leder den minskade
resandevolymen till relativt sma kostnadsbesparingar i form av farre vagnar eller
farre resendrer och darmed vikt per tag. Detta innebar att det uppstar ett minskat
foretagsekonomiskt resultat for jarnvagsforetagen. | ett langre tidsperspektiv skulle
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forandrade avgifter och deras inverkan pa efterfragan troligen innebara
utbudsférandringar, bade vad géller vagval, tider pa dygnet och total
trafikomfattning, men dessa effekter ingar ej i berdkningarna nedan.

Tabell 9: Féréndringar persontrafik; pris och foretagsekonomiskt resultat. Avrundade siffror.

Forandrat biljettpris % Féréindring_fléretagsekonomi,
Trafiktyp miljoner kr
2021 UAwc | 2021 UAror 2021 UAwc 2021 UAror
Snabbtag 0,3% 0,3% -7 -7
Langvaga intercity, nattag 0,6% 0,6% -3 -3
Pendeltag storstader 0,3% 0,3% -2 -2
Regionaltag 0,4% 0,4% -9 -9
Totalt 0,4% 0,4% -20 -20

Tabell 10: Forandringar persontrafik; trafikvolym (transportarbete). Avrundade siffror.

Fordndrat transportarbete (pkm) %
Trafiktyp
2021 UAmc 2021 UAror

Snabbtag -0,2% -0,2%
Langvéaga intercity, nattag -0,3% -0,3%
Pendeltag storstader -0,1% -0,1%
Regionaltag -0,2% -0,2%
Totalt -0,2% -0,2%

De hogre avgifterna innebar att priset for tagresendrer 6kar med ca 0,4 % i
genomsnitt under forutsattning att hela avgiftsdkningen tas ut i form av 6kade
priser, och att efterfragan pd persontransporter minskar med 0,2 % givet
ovanstaende forutsattningar. Viss skillnad mellan segmenten finns dven har.
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Tabell 11: Foérandringar pendeltag i storstader; pris och féretagsekonomiskt resultat. Avrundade siffror.

Fordndrat biljettpris % Forandrmg.:?retagksekonoml,

Pendeltag i storstider e Sr LSF

2021 UAMC 2021 UATQT 2021 UAMC 2021 UATOT
Stockholm 0,2% 0,2% -0,7 -0,7
Goteborg 0,3% 0,3% -0,3 -0,3
Malmo 0,3% 0,3% -0,6 -0,6
Totalt pendeltag 0,3% 0,3% -1,6 -1,6

Tabell 12: Férandringar pendeltag i storstader; trafikvolym (transportarbete). Avrundade siffror.
Fordndrat transportarbete (pkm) %
Pendeltag i storstader
2021 UAwc 2021 UAror

Stockholm -0,1% -0,1%
Goteborg -0,1% -0,1%
Malmo -0,1% -0,1%
Totalt pendeltag -0,1% -0,1%

Tittar man mer i detalj p& pendeltagstrafiken® visar tabellerna ovan att Malmé och
Goteborg far en nagot storre prisdkning dn Stockholm relativt sett. Okade avgifter
leder till ett minskat foéretagsekonomiskt resultat for pendeltagstrafiken som helhet
med 1,6 miljoner kr (hela hdjningen kan harledas till Okningen av
marginalkostnadsbaserade avgifter). Tas hela avgiftshéjningen ut i form av 6kade
biljettpriser minskar resandet med 0,1 %.

8 Till kategorin pendeltdg raknas i analysverktyget dven lokaltag i storstadsomréden sdsom
exempelvis Pagatagslinjerna i Skéne.
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Tabell 13: Férandringar regionaltag; pris och foretagsekonomiskt resultat. Avrundade siffror.

Forandrat biljettpris % Forandrmg.:?retagksekonomb
Regionaltagsomrade IS e
2021 UAMC 2021 UATOT 2021 UAMC 2021 UATOT
Norra Sverige 0,7% 0,7% -1,2 -1,2
Bergslagen (inkl. 1,0% 1,0% 22 22
Dalarna)
Maélardalen (inkl. 0,4% 0,4% -1,9 -1,9
Sthimsomr.)
Ostra Gotaland 1,0% 1,0% -1,4 -1,4
V?stra Sverige (inkl. 0,3% 0,3% 16 16
Varmland)
Sodra Sverige 0,2% 0,2% -0,6 -0,6
Totalt regionaltag 0,4% 0,4% -8,8 -8,8
Tabell 14: Férandringar regionaltag; trafikvolym (transportarbete). Avrundade siffror.
Fordndrat transportarbete (pkm) %
Regionaltagsomrade
2021 UAnmc 2021 UAror
Norra Sverige -0,3% -0,3%
Bergslagen (inkl. Dalarna) -0,5% -0,5%
Malardalen (inkl. Sthimsomr.) -0,2% -0,2%
Ostra Gotaland -0,4% -0,4%
Vastra Sverige (inkl. Varmland) -0,1% -0,1%
Sédra Sverige -0,1% -0,1%
Totalt regionaltag -0,2% -0,2%

Av tabellerna framgér att regionaltdgstrafiken i Bergslagen och Ostra Gétaland
drabbas mer av hoéjda banavgifter dn Ovriga regionaltdagsomraden. Framsta
anledningen till detta ar att denna trafik ofta utfors pa strackor med taglagesavgift
Iag och som tidigare namnts hojs denna avgift relativt sett mycket mellan ar 2020
och 2021. Givet ovan beskrivna forutsattningar okar biljettpriset med 0,4 % och
transportvolymen minskar med 0,2 %. Vidare innebar avgiftshdjningen att det
foretagsekonomiska resultatet for regionaltagstrafiken som helhet minskar med 9

miljoner kr.
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3 Effekter av nya avgifter for godstrafiken

Berakningarna av effekter av nya avgifter for godstrafiken bygger pa samma
metoder som tidigare beskrivits for persontrafiken. Vidare bygger samtliga
berdkningar i tabellerna i kapitel 3 pa trafik- och transportarbete hamtat fran
prognosmodelldata®.

| berdkningarna har antagits att jarnvagsféretagen kompenserar sig for okade
banavgifter genom att hdja priset for godstransportképarna. Detta leder till en
minskad efterfragan pa godstransporter och dessa efterfrageférandringar berdknas
med hjalp av transportkostnadselasticiteter, vilka uttrycker hur kanslig efterfragan
ar for kostnadsforandringar. Kostnadskansligheten varierar for de olika
transporttyperna (marknadssegmenten) och de som anvéands har &r skattade med
hjalp av Samgodsmodellen. | rapporten delas godstrafiken darmed upp i féljande
transporttyper.

e Vagnslast fjarr (tdg med blandade vagnar som kors at olika kunder, gar ofta
till rangerbangard, transporter 6ver 100 km)

e Vagnslast lokal (vagnslasttransporter under 100 km)

e Systemtdg (specialanpassade till ett speciellt gods och gar ofta direkt
mellan tva platser s.k. pendlar)

e Malmtag (systemtag som transporterar malm)

e Kombitag (transporter av standardiserade lastbadrare sdsom containrar, gar
ofta mellan terminaler)

| tabell 15 visas fordandrade avgifter i miljoner kronor och i procent for de olika
transporttyperna. Detta gors dels for héjningen av de marginalkostnadsbaserade
avgifterna och dels for samtliga avgifter. | tabell 16 och 17 visas banavgifter per
tagkilometer och nettotonkilometer.

° Bygger pa Bangods basprognos for 2014 med trafikvolymer uppraknade till & 2021 med
genomsnittliga tillvaxttal for perioden 2014-2040, samt med justeringar utifran nér
trafikforandringarna bedoéms intraffa (fore eller efter ar 2021).
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Tabell 15: Férandrade banavgifter for godstag mellan ar 2020 och ar 2021, miljoner kronor och %

F6érandring 2020-2021 UAmc Férandring 2020-2021 UAqor

Godstag
MSEK % MSEK %

Vagnslast fjarr 26 8% 26 8%
Vagnslast lokal 3 10% 3 10%
Systemtag 11 9% 11 9%
Malmtag 10 10% 10 10%
Kombi 11 8% 11 8%
Totalt godstrafik 61 9% 61 9%
Eldrift 58 8% 58 8%
Dieseldrift 2 11% 2 11%

Tabell 16: Banavgifter SEK/tagkilometer for godstag mellan ar 2020 och ar 2021, samt forandring i %

Avgifter 2020 Avgifter 2021 UAmc Avgifter 2021 UAror
e Kr/tkm | Kr/tkm Féréndr(i;g) Kr/tkm Fﬁréindr(i;og)
Vagnslast fjarr 17,0 18,3 8% 18,3 8%
Vagnslast lokal 11,8 13,0 10% 13,0 10%
Systemtag 13,3 14,5 9% 14,5 9%
Malmtég 47,7 52,3 10% 52,3 10%
Kombi 17,3 18,7 8% 18,7 8%
Totalt godstrafik 17,5 19,0 9% 19,0 9%
Eldrift 17,7 19,2 8% 19,2 8%
Dieseldrift 13,6 15,1 11% 15,1 11%
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Tabell 17: Banavgifter SEK/nettotonkilometer for godstdg mellan ar 2020 och ar 2021, samt férandring i %

Avgifter 2020 Avgifter 2021 UAyc Avgifter 2021 UAror
Godstag Kr/ntkm | Kr/ntkm Féréindr(i;g) Kr/ntkm Féréindr(i;‘g)
Vagnslast fjarr 0,036 0,040 9% 0,040 9%
Vagnslast lokal 0,043 0,048 11% 0,048 11%
Systemtag 0,024 0,026 10% 0,026 10%
Malmtag 0,022 0,025 10% 0,025 10%
Kombi 0,036 0,039 9% 0,039 9%
Totalt godstrafik 0,031 0,034 9% 0,034 9%
Eldrift 0,031 0,034 9% 0,034 9%
Dieseldrift 0,031 0,034 12% 0,034 12%

Tabellerna visar att avgifterna for godstrafiken hojs med 61 miljoner kronor. Detta
innebar en hojning av godstrafikens avgifter med 9 %. Genomsnittliga banavgifter
per tkm 6kar fran 17,50 kr till 19,00 kr. Som namnts tidigare i rapporten omfattar
hojningen endast de marginalkostnadsbaserade avgifterna.

Den storsta relativa avgiftsokningen far lokal vagnslasttrafik till foljd av hojda
taglagesavgifter da taglagesavgift bas hojs och slas ihop med taglagesavgift mellan.
Malm- och systemtagens avgifter hdjs ocksa mer relativt sett framst pa grund av
hojningen av sparavgifterna som i hogre utstrackning drabbar tyngre transporter.

| tabellen nedan visas avgifternas andel av godstrafikens avstands- och
tidsberoende transportkostnader, det vill séga de kostnader som uppstar pa lankar.
| jamforelsesyfte visas motsvarande uppgifter dven fér ar 2010, det vill sdga aret
innan den forsta stdérre hdjningen av banavgifter genomférdes.'?. Utdver de
avstands- och tidsberoende kostnaderna finns kostnader i noder i form av lastning,
lossning etc., men dessa ingar alltsa inte i analysen. Priserna for godstransporter
bestams i avtal mellan transportkdpare och transportsaljare och ar darfor inte
kdnda pa samma satt som priserna for persontagsresor. Pa grund av den harda
konkurrensen pa godstransportmarknaden ar dock en rimlig approximation att
priset for transporten ligger relativt ndra kostnaden. De andelar som visas i tabellen
nedan ger darfor en viss uppfattning om banavgifternas betydelse for priset pa
godstransporter pa jarnvag. Vidare kan fordandringen mellan aren tolkas som en

10 Uppgifterna for 2010 &r hamtade fran Trafikverket (2012) vilken gjordes med ett annat
verktyg (EBBA). Darmed kan viss del av forandringen i resultat mellan r 2021 och
tidigare &r dven hanforas till skillnader i verktyg.
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approximation av den procentuella prisforandring som avgiftsékningen innebar for
transportkdparna.

Tabell 18: Avgifter godstrafik, andel av transportkostnad ar 2010-2021

Avgifter, andel av transportkostnad

Godstag

2010 2020 2021 UAwc 2021 UAror
Vagnslast fjarr 6% 12% 13% 13%
Vagnslast lokal 6% 10% 11% 11%
Systemtag 5% 10% 11% 11%
Malmtag 7% 20% 21% 21%
Kombi 6% 13% 13% 13%
Totalt godstrafik 6% 12% 13% 13%
Eldrift 6% 12% 13% 13%
Dieseldrift 8% 10% 11% 11%

Tabellen visar att avgifternas andel av transportkostnaden dkat fran 6 % till 13 %
under perioden. For malmtagstrafik ar 6kningen mer betydande, fran 7% till 21 %.

| berakningarna har antagits att de Okade kostnader som avgiftshdjningarna
innebar for godstagstrafiken tas ut i form av hogre priser for godskunderna. Detta
innebar i sin tur minskad efterfragan pa godstransporter. | tabellen nedan redovisas
dessa volymférandringar i miljoner nettotonkilometer och i procent for olika
segment.
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Tabell 19: Forandringar godstrafik; transportarbete

F6érandrat transportarbete Forandrat transportarbete
Godstrafik 2021 UAwc 2021 UAror
e % e %

Vagnslast fjarr -65 -0,7% -65 -0,7%
Vagnslast lokal -8 -1,1% -8 -1,1%
Systemtag -25 -0,5% -25 -0,5%
Malmtag -11 -0,2% -11 -0,2%
Kombi -26 -0,7% -26 -0,7%
Totalt godstrafik -135 -0,6% -135 -0,6%
Eldrift -130 -0,6% -130 -0,6%
Dieseldrift -5 -0,7% -5 -0,7%

Under ovan givna forutsattningar innebar de hogre avgifterna mellan ar 2020-
2021 att efterfragan pa godstransporter pa kort sikt minskar med 0,6 %. Stora
skillnader mellan de olika transporttyperna finns. | tidigare tabeller kan man se att
bade lokal vagnslasttrafik och malmtag far relativt stora avgiftshojningar, men
detta leder enligt modellen till minskat transportarbete framst for den lokala
vagnslasttrafiken, dar alternativ till jarnvagstransporter ar mer lattillgangliga.
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4 Prissattning av transporter

Den princip som géller for prissattning inom transportsektorn grundar sig pa ett sa
kallat marginalkostnadsansvar. Detta innebar att det pris trafikanten eller
transportéren moter bor ta hansyn till samtliga effekter som beslutet att resa eller
transportera nagot innebar. | ett sddant korrekt pris ingar den privata insatsen,
sasom fordonskostnad, biljettpris, restid, men dven effekter pa samhallet i 6vrigt,
sasom slitage pa infrastruktur, olyckor, miljopaverkan med mera. Genom att sa
langt som mojligt inkludera samhallets kostnader i den privata kostnaden, kommer
resendren och godstransportkdparen automatiskt att ta hansyn till dessa effekter i
sina val av transportmedel och darigenom agera pa ett satt som bidrar till
samhallsekonomisk effektivitet. | detta sammanhang anvands ofta begreppet
internalisering av externa effekter. Med detta menas att trafiken belastas med
rorliga skatter och avgifter som beloppsmassigt motsvarar de externa
marginalkostnader som trafiken ger upphov till. Det &r intressant att analysera hur
externa kostnader internaliseras for olika trafikslag for att jamfora
konkurrensforhallandena mellan olika trafikslag.

Internaliseringsgrad ar ett relativt matt som kan anvandas i detta sammanhang.
Internaliseringsgraden beraknas som total rorlig skatt eller avgift dividerat med
total extern marginalkostnad.

skatter och avgifter
externa marginalko stnader

Internaliseringsgrad =

Det innebar att internaliseringsgraden idealt ska vara lika med ett (1) for alla
trafikslag. Darigenom uppnas effektivitet bade vad géiller omfattningen av den
totala transportvolymen och foérdelningen mellan trafikslag. Detta brukar
bendmnas “férst-basta-losningen” (first best)'’. Om diremot nagot eller nagra
trafikslag betalar avgifter som avviker fran den externa marginalkostnaden bér man
Overvdga att anpassa beskattningen av oOvriga trafikslag efter detta. Detta kan
visserligen leda till en ineffektiv omfattning av den totala transportvolymen, men
till en effektiv fordelning mellan trafikslagen. Detta brukar benamnas ”nast-basta-
[6sningen” (second best).

11 Forst-basta-16sningen forutsétter ocksa att ekonomin i dvrigt fungerar “perfekt” det vill
sdga utan marknadsmisslyckanden och effektivitetsstorande skatter sdsom inkomstskatter.
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Tabell 20: Tolkning av berdknade internaliseringsgrader

Internaliseringsgrad Skatter/avgifter ar
=1 lika med externa marginalkostnader
<1 mindre an externa marginalkostnader; “underinternalisering”
>1 stérre an externa marginalkostnader; “Overinternalisering”

Internaliseringsgraden paverkas av vilka marginalkostnader samt skatter och
avgifter man valjer att inkludera i berdkningen. Valet av komponenter samt
storleken pa dessa ar inte alltid sjalvklart och ar ibland foremal for diskussion.
Trafikverket anvander darfér i denna analys de rekommendationer som ges av ASEK
6.1.12 Dock har de skattningar av trafikens marginalkostnader som gjorts under
arens lopp uppvisat stor variation och darmed bor nivan pa de nedan presenterade
marginalkostnadsskattningarna och internaliserings-graderna betraktas med viss
forsiktighet. Vidare pagar en 6versyn av marginalkostnaderna inom ramen for ASEK
7, som kommer borja galla %-2020, vilket ocksa bor foranleda viss forsiktighet i
tolkningen av internaliseringsgraderna nedan.

Viktigt att betona i sammanhanget ar att internaliseringsgrad &r ett relativt matt.
Detta gor att jamforelser mellan olika trafikslag i vissa fall kan bli missvisande om
de baseras pa mattet internaliseringsgrad. Vidare avviker internaliseringsgraden for
samtliga trafikslag fran den optimala och darmed bor analysen kring korrekt
avgiftsniva kompletteras med andra angreppssatt.

For att fa en helhetsbild av samhallsekonomiskt effektiv prissattning ur ett
transportslagsévergripande perspektiv ar det darfor viktigt att se till storleken pa
de icke internaliserade externa marginalkostnaderna i absoluta tal. En orsak till
detta ar att om de totala externa marginalkostnaderna ar mycket hoga for ett
trafikslag kan de icke-internaliserade kostnaderna vara stora dven om
internaliseringsgraden ar nastan ett. Pa samma satt kan ett annat trafikslag med
laga totala externa marginalkostnader ha mycket laga icke-internaliserade
kostnader dven om internaliseringsgraden ar langt under ett.

Den icke-internaliserade delen av marginalkostnaden for externa effekter visar
vilken ytterligare 6kning av skatter och avgifter som kravs for att full internalisering
av de externa effekterna ska uppnas.

12 Observera att de marginalkostnader som anges har dock avviker fran de som anges i
ASEK-rapporten da kostnaderna i denna analys avser ett annat ar samt bygger pa en mer
aktuell prognos 6ver trafik- och transportarbete.
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4.1 Marginalkostnader jarnvéagstrafik

De marginalkostnader for externa effekter som anvands i denna analys dr de som
rekommenderas av ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a).

4.1.1 INFRASTRUKTURRELATERADE MARGINALKOSTNADER

De marginalkostnader for infrastruktur (drift'3, underhall och reinvesteringar) som
anvands i denna analys har skattats ekonometriskt dar statistiska metoder
tillampats pa observerbara data om trafikering, infrastruktur och de kostnader som
uppstatt. Fér mer information om dessa hanvisas till ASEK-rapporten (Trafikverket
2018a).

Tabell 21: Skattningar av infrastrukturrelaterade marginalkostnader enligt ASEK 6.1

Skattningar marginalkostnad for infrastruktur | Marginalkostnad | Prisniva ar | Enhet
Drift (ASEK 6.1, Grenestam & Uhrberg 2010) 0,525 kronor 2014 TKM
Underhall (ASEK 6.1, Andersson 2008) 0,009 kronor 2014 BTK
Reinvestering (ASEK 6.1, Andersson et al 2011) | 0,010 kronor 2014 BTK

4.1.2 MARGINALKOSTNAD FOR EMISSIONER FRAN DIESELDRIVEN
TRAFIK

Emissionskostnaderna fran dieseldriven jarnvagstrafik bestar av kostnader for
utslapp av klimatgaser (koldioxid) samt luftféroreningar (kvaveoxid, svaveldioxid,
kolvaten och partiklar). Marginalkostnaderna berdknas utifran uppgifter om den
kostnad for samhallet som olika utslappsamnen medfér (vardering) samt uppgifter
om mangden utslapp som framférandet av olika fordon ger upphov till
(emissionsfaktorer). De varderingar och emissionsfaktorer som anvants i denna
analys avser nuldget (Trafikverket 2018a).

Idag ar diesel det dominerande branslet for icke eldrivna motorvagnar och lok,
varfor marginalkostnaderna berdknats utifran dieseldrift. Nedan visas den
samhallsekonomiska kostnaden fér emissioner fran dieseldrivna fordon i olika
motorklasser.'*

13 ASEK 6.1 tillampar en aldre definition av drift &n vad som anvands inom TrV idag. Det
narmaste dagens begrepp man kommer &r avhjalpande underhall, som dock omfattar fler
typer av atgarder och stérre kostnadsmassa an det aldre begreppet.

14 Bygger pa antagandet att 90 % av utslappen gors i landsbygd och 10 % i tatort.
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Tabell 22: Skattningar av marginalkostnader for emissioner fran dieseldrivna fordon enligt ASEK 6.1

i:::\:?l:)s::(;:\et:n;::l;;ostnad ESDCIENIE Marginalkostnad Prisniva ar Enhet

Motorvagn oreglerade 8,07 kronor 2014 Liter diesel
Motorvagn steg IlIA 4,40 kronor 2014 Liter diesel
Motorvagn steg IIIB 3,62 kronor 2014 Liter diesel
Lok oreglerade 8,24 kronor 2014 Liter diesel
Lok steg IlIA 5,31 kronor 2014 Liter diesel
Lok steg I1IB 4,26 kronor 2014 Liter diesel

4.1.3 MARGINALKOSTNAD FOR OLYCKOR

Marginalkostnaden for olyckor bestar av det marginella bidraget till de totala
samhallsekonomiska kostnaderna som en okad trafikering ger upphov till. Denna
bestar dels av kostnaden for plankorsningsolyckor och dels av kostnaden for 6vriga
olyckor som involverar tredje person.

Tabell 23: Skattningar av marginalkostnaden for olyckor enligt ASEK 6.1

Kalla Marginalkostnad Prisniva ar Enhet
Plankorsningar (ASEK 6.1, CTSWP 2015:7) 0,8 kronor 2014 TKM
Ovriga olyckor (ASEK 6.1, VTl rapport 836) 0,92 kronor 2014 TKM

4.1.4 MARGINALKOSTNAD FOR BULLER

Marginalkostnader for tagtrafikens bullerstérningar beror till storsta delen pa antal
personer som utsatts for bullret, men viktiga faktorer dr dven tagens langd, tekniska
egenskaper liksom tagens hastighet. Eftersom marginalkostnaden uppvisar en
mycket stor variation beroende pa taglangd, tagtyp, trafikens geografiska
lokalisering, hastighet och bromsar ar vardet av genomsnittliga marginalkostnader
relativt begransat. | praktiska tillampningar rekommenderas darfor att de tagtyps-
och bandelsspecifika marginalkostnaderna anvands. | denna analys har ddarmed
marginalkostnader som ar differentierade utifran tagtyp (11 st) och bandel med
hansyn tagen till trafikens lokalisering ar 2021 anvants.

Tabell 24: Skattningar av marginalkostnaden for buller

Kalla Marginalkostnad Prisniva ar | Enhet
Buller (ASEK 6.1, VTI rapport | Bandels- och tagsortsspecifika 2014 TKM
836)

23(39)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



I TRAFIKVERKET

4.1.5 SAMMANFATTNING MARGINALKOSTNADER FOR
JARNVAGSTRAFIK

| tabellen nedan sammanfattas genomsnittliga externa marginalkostnader for
jarnvagstrafik. Samtliga komponenter har uppdaterats till 2021 ars penningvarde
med de upprikningsindex®® som rekommenderas av ASEK 6.1 samt en prognos av
framtida varde p& KPI. Vidare har geografiskt och fordonsdifferentierade
marginalkostnader sasom emissioner, buller och plankorsningsolyckor vagts
samman till ett genomsnitt utifran en prognos av trafik- och transportarbetet for ar
2021.

Forutom nedanstaende marginalkostnader for externa effekter finns komponenter
som saknas. For jarnvag saknas exempelvis skattningar av marginalkostnad for
knapphet/trangsel. Med tanke pa den kapacitetsbrist som finns i jarnvagssystemet
ar denna komponent sannolikt inte obetydlig. Vidare bér papekas att de kostnader
som anges i tabellen ar genomsnittliga och att den egentliga kostnaden skiljer sig
mycket at mellan olika fordonstyper, hastigheter, tagstrackor etc.

Tabell 25: Externa genomsnittliga marginalkostnader for jarnvagstrafik i nulaget enligt ASEK 6.1, uttryckta i 2021
ars penningvarde

Skattad marginalkostnad Enhet If: 7:::1% Pi:;:::‘éei
Drift (av sparanlaggning) TKM 0,62 0,62
Underhall (sparslitage) BTK 0,0107 0,0107
Reinvesteringar BTK 0,0119 0,0119
Olyckor genomsnitt (bandelsspecifika) TKM 1,49 1,53
Emissioner (inkl CO,) 17 Liter 6,86 5,91
Buller genomsnitt (bandelsspecifika)® TKM 7,09 1,64

4.2 Marginalkostnader vagtrafik

| tabellen nedan sammanfattas relevanta genomsnittliga externa

marginalkostnader for vagtrafik. Samtliga komponenter har uppdaterats till 2021

15 Komponenterna buller, emissioner, CO2 samt delar av olyckskostnaden har raknats upp
realt med tillvaxt i BNP/capita, samt KPI. Drift, underhall och reinvesteringar har raknats

upp med driftsrelaterat index.

16 Prognosen bygger pa rikshankens inflationsmal (2 % per ar).

17 Har avses den genomsnittliga marginalkostnaden for fordonsparken i nulaget.
18 Den genomsnittliga marginalkostnaden for godstag ar 2021 utifran antagande om 10 %
anvandning av kompositblocksbroms. Genomsnitt for r 2018 antogs ca 6 % enligt

Transportstyrelsen (2018).
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ars penningviarde med de upprikningsindex!® som rekommenderas av ASEK 6.1
samt en prognos av framtida viarde pd KPI?°. Vidare har geografiskt och
fordonsdifferentierade marginalkostnader sdsom emissioner, buller och olyckor
vagts samman till ett genomsnitt utifran fordonspark och trafikarbete fér ar 2020
enligt Trafikverket (2019a).

Aven for vagtrafiken saknas skattningar av marginalkostnaden fér vissa
komponenter sasom trangsel. Denna komponent ar sannolikt inte obetydlig vad
galler trafik pa vissa platser i landet under vissa tider pa dygnet. Med lastbil avses
tung lastbil 6ver 16 ton alternativt tung lastbil med sldp. Det intervall som anges for
buller fran lastbil beror pa fordonets hastighet (I1ag och hog).

Tabell 26: Externa genomsnittliga marginalkostnader for vagtrafik ar 2021 enligt ASEK6.1, uttryckta i 2021 ars
penningvarde

Skattad marginalkostnad Enhet kr;::;l:tl PI: ZZT\ZitI
Underhall (vagslitage) FKM 0,47 -
Olyckor FKM 0,47 0,20
Emissioner (inkl. CO,) FKM 1,06 0,22
Buller FKM 1,76 (1,10 - 2,42) 0,10

4.3 Internaliseringsgrad

For att berdkna internaliseringsgraderna for vag- och jarnvagstrafik kravs uppgifter
om vilka skatter och avgifter som respektive trafikslag belastas med.
Internaliserande skatter och avgifter dr sddana skatter och avgifter som syftar till
att korrigera skillnader mellan den privata och den samhalleliga kostnaden for
resan eller transporten samt de skatter och avgifter som fyller den funktionen aven
om de inte har det uttalade syftet.

De avgifter som anvands for berdkningen av jarnvdgens internaliseringsgrad ar
samtliga avgifter som ndmndes i det inledande kapitlet. Avgifterna ar beraknade
exklusive moms. Internaliseringsgrader for person- och godstagstrafik aren 2011-
2021 visas i tabellen nedan.?! Internaliseringsgraderna fér ar 2011 och 2015 har
hamtats fran Trafikverket (2014) och ar 2019 fran Trafikverket (2018b).

19 Se fotnot 15.
20 Se fotnot 16.
21 Dessa internaliseringsgrader avviker fran de som redovisas i Trafikanalys (2019) bl.a. d&
berakningarna dar avser annat ar samt baseras pa andra marginalkostnader och trafikarbete.
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Tabell 27: Internaliseringsgrad for jarnvagstrafik, exkl. trangsel/knapphet, ar 2011-2021

Internaliseringsgrad 2011 2015 2019 2020 2021mc 202107
Persontag el 0,66 1,09 1,34 1,35 1,41 1,41
Persontag diesel 0,20 0,43 0,53 0,38 0,47 0,47
Persontag totalt 0,62 1,03 1,28 1,28 1,36 1,36
Godstag el 0,20 0,31 0,51 0,56 0,60 0,60
Godstag diesel 0,14 0,31 0,39 0,19 0,21 0,21
Godstag totalt 0,19 0,31 0,50 0,53 0,57 0,57

Den eldrivna persontagstrafiken har en internaliseringsgrad pa ca 1,4. Detta
innebar att denna trafik betalar avgifter som &r storre an de externa
marginalkostnaderna, tréngsel/knapphet undantaget. Den dieseldrivna
persontrafiken har en lagre internaliseringsgrad pa ca 0,5 vilket till stor del beror pa
den stora skillnaden mellan miljokostnad och avgifter. Persontrafiken som helhet
har en internaliseringsgrad pa narmare 1,4 d.v.s. persontrafiken ar
Overinternaliserad ar 2021. Detta innebédr att persontagstrafiken i genomsnitt
betalar avgifter som &ar stérre dn marginalkostnaderna. Tabellen visar vidare att
internaliseringsgraderna 6kat markant de senaste nio aren. Observera att samtliga
dessa varden inte tar hansyn till den externa kostnaden for trangsel/knapphet,
vilket innebdr att internaliseringsgraderna i tabellen med stor sannolikhet ar
Overskattade.

Godstrafikens genomsnittliga internaliseringsgrad ar knappt 0,6. Detta innebar att
avgifterna understiger marginalkostnaderna for godstagstrafik med drygt 40 %.
Tabellen visar vidare att internaliseringsgraderna dven for godstrafik 6kat de
senaste nio aren. Mellan ar 2019 och 2020 sjénk dock internaliseringsgraden for
dieseldriven trafik till foljd av borttagandet av emissionsavgifterna. Aven har ar
trangsel/knapphet exkluderad fran berdkningarna, med resultatet att
internaliseringsgraderna sannolikt ar 6verskattade.

Som namndes ovan ska internaliseringsgraden i det ideala fallet vara lika med ett
(1) for samtliga transporter. Enligt tabellen ovan avviker dock tagstrafikens
internaliseringsgrader i genomsnitt fran ett. Dock kan avvikelser fran idealfallet
motiveras utifran en nast basta I6sning. For att kunna bedéma i vilken utstrackning
tagtrafikens avgifter ar i rimlig storleksordning maste jamforelser géras med
internaliseringsgrader i konkurrerande trafikslag. Som namndes i inledningen till
kapitel 4 ovan ar dven angreppssatt som tar hansyn till den absoluta nivan av de
externa marginalkostnaderna ocksa viktigt, vilket tas upp i avsnitt 4.4 och 4.5.

De avgifter och skatter som anvants for berdkningar av vagtrafikens
internaliseringsgrad ar koldioxid- och energiskatterna pa drivmedel. De i analysen
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anvanda skattenivaerna for ar 2021 bygger pa de faktiska nivaerna ar 2019 enligt
Skatteverkets hemsida och ar darefter upprdknade med de tio senaste arens arliga
genomsnittliga 6kning.

Tabell 28: Prognos drivmedelsskatt for vagtrafik ar 2021, kr/liter

Drivmedelsskatt, kr/liter exkl 2021

ems Energiskatt Koldioxidskatt

Bensin 4,14 2,66
Diesel 2,59 2,07
Naturgas 0,00 2,74

Marginalkostnaderna och skatterna har viktats med hansyn till olika fordonstyper,
drivmedelsanvandning och trafikmiljoer i nuldge enligt Handbok for vagtrafikens
luftfdroreningar (Trafikverket 2019a)?2. Vidare har alla marginalkostnader justerats
till 2021 ars penningvarde i enlighet med ASEKs rekommendationer samt en
prognos av framtida varde pa KPI. | berdkningen anvands drivmedelsskatter
inklusive moms fér personbilar?®. Moms p& drivmedelspriset har hdmtats frdn ASEK
6.1. | tabell 29 nedan redovisas beraknade internaliseringsgrader for vagtrafiken
(personbil och tung lastbil) for ar 2021. Observera att siffrorna i tabellerna ar
avrundade.

Tabell 29: Internaliseringsgrader for vagtrafik ar 2021, exkl. trangsel

Internaliseringsgrad Genomsnitt Landsbygd Tatort
Extern marginalkostnad personbil, kr/fkm 0,49 0,40 0,81
Skatt inkl moms personbil, kr/fordonskm 0,53 0,49 0,62
Internaliseringsgrad personbil 1,08 1,24 0,76
3,85 2,70 8,45

Extern marginalkostnad lastbil, kr/fkm
(3,14-4,46) (2,39-2,97)| (6,16 — 10,40)
Skatt lastbil, kr/fordonskm 1,55 1,43 1,91
L . 0,40 0,53 0,23

Internaliseringsgrad lastbil

(0,35-0,49) (0,48-0,60) (0,18-0,31)

Personbilar har en genomsnittlig internaliseringsgrad pa ca 1,1 dvs. skatterna ar
hogre an marginalkostnaderna. Internaliseringsgraden foér tunga lastbilar ar ca 0,4
vilket innebar att skatterna understiger de externa marginalkostnaderna med 60 %.
For bade person- och godstrafik ar skillnaderna mellan tatort och landsbygd stor,

22 Observera att bilar drivna med etanol ej ingar i denna berakning.

23 | berakningen ingar moms pa drivmedelspriset samt moms pa drivmedelsskatten for
personbilar. En forenkling har gjorts avseende taxiverksamhet som ingér i kategorin
personbil i berakningn ovan. Dessa betalar inte moms, men det har bortsetts fran i detta fall
da denna kategori utgor en liten andel av det totala trafikarbetet med personbil.
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dar landsbygdstrafiken i storre utstrackning betalar for sina externa kostnader an
vad tatortstrafiken gor.

| tabell 30 visas internaliseringsgrader for ar 2015-2021 berdknade pa samma satt
som ovan.? Internaliseringsgraderna fér &r 2015 har hamtats fran Trafikverket
(2013), ar 2017 fran Trafikverket (2015) och ar 2019 fran Trafikverket (2017). F6r
personbilstrafiken har siffrorna fran aren 2015 och 2017 raknats om i efterhand s3
att de ska inkludera moms, for att vara jamforbara med siffrorna for aren 2019
och 2021.

Tabell 30: Internaliseringsgrader for vagtrafik ar 2015-2021, exkl. trangsel

Internaliseringsgrad 2015 2017 2019 2021
Internaliseringsgrad personbil 1,13 1,17 1,24 1,08
Internaliseringsgrad lastbil 0,37-0,48 0,36-0,48 0,51-0,72 0,35-0,49

Tabellen visar att internaliseringsgraderna for bade person- och godstrafik sjunkit
det sista aret. Detta beror framst pa en sankning av punktskatterna pa drivmedel.
Regeringskansliet anger pd sin hemsida® att skattesatserna inte féreslas héjas
nasta ar. For att motverka 6kade pumppriser pa bensin och diesel som kan uppsta
nar inblandningen av biodrivmedel 6kar till foljd av reduktionsplikten samt genom
indexering av drivmedelsskatter 2020 foreslas energiskatten pa bensin och diesel
istallet sankas. Detta kan saledes fa som konsekvens att internaliseringsgraderna
for vagtransporter fortsdtter minska nastkommande ar. Den blandning av
styrmedel som inférandet av reduktionsplikten medfor kan saledes bidra till att
mattet internaliseringsgrad far en nagot mer begransat anvandningsomrade an
tidigare, t.ex. vid jamforelse av konkurrensforhallandena mellan olika trafikslag.

Observera att samtliga varden i tabellerna ovan inte tar hansyn till ej prissatta
externa kostnader sasom till exempel kostnader associerade med tréngsel eller
stadsutglesning (urban sprawl) vilket innebar att internaliseringsgraderna sannolikt
ar dverskattade.

Sammanfattningsvis kan man dra slutsatserna att godstrafik pa bade vag och
jarnvag ger upphov till stérre externa kostnader dn vad de kompenserar for genom
skatter och avgifter. Persontrafikens externa effekter &r i genomsnitt
overinternaliserade for bada trafikslagen, om man bortser fran trangsel. Slutsatsen
ar att godstrafik pa saval vag som jarnvag belastas med for laga avgifter och skatter
dn vad som ar optimalt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

24 Dessa internaliseringsgrader avviker fran de som redovisas i Trafikanalys (2019) bl.a. d&
berakningarna dar avser annat ar samt baseras pa andra marginalkostnader och trafikarbete.
2 https://www.regeringen.se/artiklar/2019/09/sankt-skatt-pa-drivmedel/
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Att notera ar att de framraknade internaliseringsgraderna foér person- och
godstrafiken ovan avviker fran framrdknade internaliseringsgrader enligt
Trafikanalys (2019). Detta har att gora med att berdkningarna avser olika ar samt
baseras pa olika marginalkostnader och trafikarbete. Denna rapport anvander
marginalkostnader som rekommenderas av ASEK medan Trafikanalys (2019) delvis
anvander marginalkostnader frdn SAMKOST?. Det pagér fér ndrvarande en éversyn
av marginalkostnader for externa effekter inom ASEK och nya rekommendationer
kommer ar 2020.

4.3.1 KOSTNADSTACKNINGSGRAD

Kostnadstackningsgrad ar liksom internaliseringsgrad ett relativt matt, som tagits
fram for att visa hur stor andel av de infrastrukturrelaterade marginalkostnaderna
(drift, underhall och reinvesteringar) som tacks av det totala uttaget av banavgifter.

skatter och avgifter
infrastukt urhallaren s kostnader

Kostnadsté ckningsgra d infra =

Tabell 31: Kostnadstackningsgradinfra for olika segment persontrafik 2020 och 2021mc och 202170t

Kostnadstackningsgrad infra

Persontag

2020 2021 ¢ 2021107
Snabbtag 1,8 1,9 1,9
Langvaga intercity, nattag 1,8 2,0 2,0
Pendeltag storstader 3,1 3,1 3,1
Regionaltag 2,3 2,5 2,5
Totalt 2,2 2,3 2,3

% SAMKOST (Samhéllsekonomiska kostnader), ett uppdrag VTI fatt av regeringen och
som syftar till att ta fram underlag om trafikens samhéllsekonomiska kostnader. Finns i tre
projekt varav tvé ar slutrapporterade.

29(39)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



I TRAFIKVERKET

Tabell 32: Kostnadstackningsgradinfra for olika segment godstrafik 2020 och 2021mc och 202101

. Kostnadstackningsgrad infra
Godstag 2019 2021pmc 20210t
Fjarrtag 0,8 0,9 0,9
Lokala tag 0,8 0,8 0,8
Systemtag 0,7 0,8 0,8
Malmtag 0,6 0,7 0,7
Kombitag 0,7 0,8 0,8
Totalt 0,7 0,8 0,8

Som ses i ovanstaende tabeller tacker banavgifterna mer an val de
infrastrukturrelaterade externa marginalkostnader som persontagen ger upphov
till. Daremot ar det fortfarande en bit kvar till en kostnadstéackning for godstagen.

4.4 |Icke-internaliserad extern kostnad

Som namnts ovan sager internaliseringsgrad inget om den absoluta storleken pa de
ingdende komponenterna. Detta ar en brist hos internaliseringsgradsmattet
eftersom det &r interna och externa kostnadsnivaer i absoluta tal som &r av
betydelse ur samhéllsekonomisk effektivitetssynpunkt. Foér att dven lata denna
aspekt beaktas vid jamforelse mellan trafikslagen kan man studera de icke-
internaliserade externa marginalkostnader for gods- och persontrafik pa vag och
jarnvag. | tabellen nedan visas dessa uppgifter i kronor per personkilometer samt
kronor per nettotonkilometer. For tagtrafiken gors berdkningen med hjalp av totala
externa kostnader och avgifter samt totalt transportarbete enligt
trafikprognoserna ar 2021. For vagtrafiken anvands genomsnittlig beldggningsgrad
enligt Trafikverket (2018a)? respektive medellast enligt Trafikanalys statistik dver
inrikes lastbilstransporter ar 2017 vilka aterges i Trafikanalys (2019)%.

Tabell 33: Total extern kostnad (exklusive trangsel/knapphet), skatt samt &terstdende icke-internaliserad extern
kostnad fér persontrafik ar 2021, kr/pkm.

. Total extern kostnad, Skatt eller avgift, Icke-internaliserad extern
Férdmedel kr/personkm kr/personkm kostnad kr/personkm
Persontag 0,08 0,09 -0,01
Personbil 0,33 0,35 -0,03

27 Belaggningsgrad pa 1,5 personer per bil. Bygger pa resvaneundersékningen RES 05/06.
28 Medellast pa 20 ton per tung lastbil med sldp. Bygger pa Trafikanalys statistik 2018:13
Lastbilstrafik 2017.
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Tabell 34: Total extern kostnad (exklusive trangsel/knapphet), skatt samt aterstdende icke-internaliserad extern
kostnad fér godstrafik ar 2021, kr/ntkm.

. Total extern kostnad, Skatt eller avgift, | Icke-internaliserad extern
Fardmedel kr/nettotonkm kr/nettotonkm kostnad kr/nettotonkm
Godstag 0,06 0,03 0,03
Tung lastbil 0,19 0,08 0,12

Tabellerna ovan visar att den icke-internaliserade externa kostnaden i absoluta
matt ar storre for vagtrafik an for jarnvagstrafik vad galler godstransporter. Den
icke internaliserade kostnaden &r ungefar fyra ganger sa stor pa vagsidan som pa
jarnvagssidan. For persontrafik rader det omvanda, en 6verinternalisering som i
absoluta tal ar storst for vagtrafik. Ovanstaende tabeller visar att det kan uppsta en
negativ nettoeffekt vad galler externa kostnader i samhallet som helhet till f6ljd av
en ensidig avgiftshojning for ett trafikslag. Detta resonemang utvecklas mer i nasta
avsnitt. Dock bor man ta i beaktande att den externa kostnaden for
trangsel/knapphet ej ingar i dessa berdkningar och om denna &r olika stor for de
tva trafikslagen kan ovanstaende forhallande mellan trafikslagens
internaliseringsgrader och icke-internaliserade externa kostnader i absoluta tal
forandras.

4.5 Exempel: totala externa kostnader och skatter for person-
och godstransporter pa vag och jarnvag

Som namnts ovan har mattet internaliseringsgrad den inbyggda begransningen att
den inte tar hansyn till storleken pa de ingdende komponenterna. En alternativ
jamforelse dar detta tydliggors ar en berdkning av den aterstaende icke-
internaliserade externa kostnaden for trafik. Denna redovisas i kapitlet ovan. For
att fa en uppfattning om storleken pa dessa komponenter visas nedan en
berdkning av totala externa kostnader och skatteintakter for transporter med
alternativa fardmedel. | tabell 35 nedan redovisas totala externa
marginalkostnader samt skatter och avgifter da en person® reser 200 km med
alternativa fordon. | tabell 36 redovisas detsamma for att transportera 1 ton gods
en stracka pa 500 km. Berdkningarna avser ar 2021. Observera att siffrorna i
tabellerna ar avrundade.

29 Har avser berakningarna specifikt en person vilket innebar att hansyn tagits till
beldggningsgrad vid berdkning av kostnader och skatter.
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Tabell 35: Exempel: Totala externa kostnader (exklusive knapphet/trangsel) samt skatter/avgifter fér en

persontransport 200 km ar 2021

. Total extern Skatt eller avgift, Icke-internaliserad
Fardmedel kostnad, kr kr extern kostnad kr
Persontag 17 19 -2
Personbil 65 71 -5

Tabell 36: Exempel: Totala externa
godstransport 500 km ar 2021

kostnader (exklusive knap

phet/trangsel) samt skatter/avgifter for en

Total extern

Skatt eller avgift,

Icke-internaliserad

Férdmedel kostnad, kr kr extern kostnad kr
Godstag 29 17 13
Lastbil 96 39 58

Tabellerna visar att da ett ton gods transporteras 50 mil kostar den samhéllet 13
kr mer pa jarnvag och 58 kr mer pa vag én vad transportorerna kompenserar for i

skatt och banavgift.
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5 Samhallsekonomisk kalkyl

| tabellen nedan redovisas berdknade samhéallsekonomiska effekter av férandrade
banavgifter. Berakningarna i detta kapitel bygger pa trafik- och transportarbete
hamtat frdn modelldata® for &r 2021.

Resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen bor tolkas med viss forsiktighet.
Detta pa grund av den osdkerhet som finns géllande analysens forutsattningar. Som
tidigare namnts ar detta effekter som galler pd kort sikt och det goérs inga
anpassningar av trafikutbudet i vare sig tid eller rum. Vidare fangas inga nyttor av
eventuellt 6kad effektivitet i form av langre tag, battre utrymmesutnyttjade tag
eller battre fordon. Vidare saknas externa effekter av trangsel/knapphet i
berdkningarna och som namnts ovan kan denna kostnad vara olika stor for de olika
trafikslagen.

En tolkning av det samhéllsekonomiska resultatet utifran tidigare beskrivna
forutsattningar ar dock att avgiftshojningarna riskerar att minska den
samhallsekonomiska valfarden. Tabellen nedan visar pa ett samhallsekonomiskt
netto pa -19 mn kronor. For persontrafikféretagen innebar de héjda avgifterna ett
intaktsbortfall da resenérer flyttar 6ver till vag. Fordonskostnader och omkostnader
kan minska nagot, dock inte motsvarande intaktsbortfallet. Nettot for
persontrafikforetagen &r saledes negativ. Resenéarer och transportkunder far ¢kad
reskostnad till foljd av 6kade banavgifter och sdledes en negativ nytta. Staten far in
mer intdkter till foljd av ©6kade banavgifter for kvarvarande resendrer och
transporter pa jarnvag samt drivmedelsskatt fran overflyttade nya resenarer och
transporter pa vag. Observera dock att denna post inte far nagon nettoeffekt i
kalkylen da budgeteffekterna av hojda banavgifter tas ut av andra poster i kalkylen.
Orsaken till att de anda ofta ingar i en samhaéllsekonomisk kalkyl ar for att visa pa
vilka segment som far nytta eller ej av en atgard. Slutligen innebdr hojda
banavgifter att negativa externa effekter i samhallet okar till foljd av
overflyttningen fran jarnvag till vag.

Som sagts ovan riskerar avgiftshdjningarna att minska den samhallsekonomiska
valfarden. Detta trots att internaliseringsgraden for gods pa jarnvag okar och nar
den hogre internaliseringsgraden som berdknas for lastbilstransporter.
Forklaringen till detta ar att internaliseringsgrad ar ett relativt matt medan den
samhallsekonomiska kalkylen istdllet visar berdkningen av de absoluta effekterna.
Resultatet i den samhallsekonomiska kalkylen antyder ddrmed att foreslagna
avgifter behéver kompletteras med hojning av avgifter pa vag (eller minskning av
externa effekter pa vag) for att inte riskera att minska samhallets valfard. En annan

%0 persontrafikvolymer fran Samkalks linjetabell samt linjelank, och godstrafikvolymer fran
Bangods. | dessa volymer ingar ej tjénstetag.
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sak av vikt ar att mer realistiska utbudsforandringar i tid och rum skulle kunna
forandra det samhéllsekonomiska resultatet i endera riktning.

Tabell 37: Samhallsekonomiska effekter av fordndrade banavgifter,

mn kr

Effekter for persontrafikforetag

Biljettintdkter

Fordonskostnader kollektivtrafik

Ombkostnader

Moms pa biljettintdkter

Banavgifter

Budgeteffekter

Drivmedelsskatt

Moms pa biljettintdkter

Banavgifter

Effekter for resendirer

Reskostnader

Aktid

Turintervall

Férseningstid

Effekter for godskunder

Transportkostnader exkl banavgifter

Banavgifter

Transporttid

Férseningstid

Externa effekter

Luftféroreningar o klimatgaser

Trafikolyckor

Infrastruktur

Buller

Persontrafikforetagen: 6kade banavgifter tas ut i
hogre biljettpriser. Det hojda priset innebar dock att
resendrer flyttar over till vag vilket dampar
intaktsokningen nagot . Fordons-och omkostnader
kan sankas nagot men inte motsvarande
inkomstbortfallet. Totaleffekt: negativ

Budgeteffekter: staten far in mer banavgifter och
drivmedelsskatter. Totaleffekt: positiv

OBS! Budgeteffekter ar ingen nettopost i kalkylen
utan effekten neutraliseras av andra poster.

Resendrer: far 6kade kostnader for att resa pga. 6kat
biljettpris motsvarande banavgiftsokningen.
Totaleffekt: negativ

Godskunder: far 6kade kostnader for att
transportera pga. 6kade banavgifter. Totaleffekt:
negativ

Externa effekter: okar pga. 6verflyttning fran jarnvag
till vag dar de externa effekterna ar hogre.
Totaleffekt: negativ

Samhallsekonomiskt resultat: nyttan for samhallet

minskar med 19 mn kr pa kort sikt.
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6 Avgifter, marknadssegment och betalningsféormaga

For tagtrafiken som helhet innebar avgifterna enligt JINB 2021 en kostnadsokning
(berdknad med prognosmodelldata) p& 133 miljoner kronor®!. Detta innebar en
avgiftsokning med 7 % i forhallande till avgifter enligt JINB 2020, se nedanstaende
tabell. Hela 6kningen utgors av marginalkostnadsbaserade avgifter.

Tabell 38: Totala avgifter och forandring mellan ar 2020 och 2021

Foérandrade avgifter Férandrade avgifter
Tagtrafik 2020-2021yc 2020-2021ro7
MSEK % MSEK %
Persontrafik 72 6% 72 6%
Godstrafik 61 9% 61 9%
Totalt 133 7% 133 7%

Effekterna av ovanstaende avgiftsforandringar for person- och godstrafiken har
redovisats i kapitel 2 och 3.

Villkor for uttag av avgifter regleras i jarnvagslagen. Lagen definierar tva sorters
avgifter for utnyttjande av infrastruktur: marginalkostnadsbaserade avgifter och
sarskilda avgifter. De sarskilda avgifterna far inte sdttas sa hogt att de
marknadssegment som kan betala atminstone den kortsiktiga marginalkostnaden
hindras fran att anvanda infrastrukturen enligt 7 kap. 4 § jarnvagslagen. Uttag av
sarskilda avgifter staller saledes krav pa att infrastrukturférvaltaren gor en
beddmning av olika marknadssegments mdjlighet att bara dessa kostnader. For
jarnvagsforetagen ar det dock den totala avgiften som ar relevant, oavsett grund
for respektive komponent.

| praktiken sker utformning av avgifterna genom en kombination av indata fran
marginalkostnadsstudier och 6vervdganden baserade pa marknadsanalyser och
samhallsekonomiska effekter. Olika avgiftsutformningar, det vill saga
kombinationer av avgiftskomponenter, paverkar bade jarnvagsmarknaden och
omvarlden pa olika satt.

31 Denna siffra kan skilja sig fran den forvantade intakt som Trafikverket beraknar att fa in
frén banavgifter d& den senare bygger pa statistik 6ver utford trafik i nulaget.
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Enligt Trafikverket (2019b) identifieras foljande marknadssegment:
e Persontag
o Snabbtag
o Langvaga intercitytag
o Pendeltag
o Regionaltag
e Godstag

Denna rapport har redovisat effekter av hojda banavgifter for samtliga dessa
segment. For godstag har redovisningen dessutom gjorts for fem olika trafiktyper
inom segmentet.

| tabellen nedan redovisas totala banavgifter och externa marginalkostnader
exklusive knapphet/trangsel. Avgifterna och marginalkostnaderna i tabellen ar
beradknade utifran modellprognosdata i verktyget Bansek2 och kan saledes skilja sig
nagot fran Trafikverkets beraknade intakter fran banavgifter som istallet bygger pa
statistik over verklig utford trafik i nuldget. For uppgifter om berdknade intdkter
hanvisas till Trafikverket (2019c).

Tabell 39: Totala avgifter ar 2020 och 2021, samt totala externa marginalkostnader exklusive knapphet, miljoner
kronor. Avrundade siffror.

Totala avgifter och externa Totalt tagtrafik Persontrafik Godstrafik
marginalkostnader 2020 2021 2020 2021 2020 | 2021
Totala banavgifter 2019 2152 1309 1381 711 772
-varav marginalkostnadsbaserade 1241 1374 634 706 607 667
-varav sdrskilda 779 779 675 675 104 104
Externa marginalkostnader ca 2300 ca 1000 ca 1300

Tabellen visar att totala avgifter ar lagre an skattade marginalkostnader fér
jarnvagstrafiken som helhet. Detta har dven redovisats tidigare i tabeller med
internaliseringsgrader. Marginalkostnadsbaserade avgifter utgor ar 2021 ungefar
tva tredjedelar av totala avgifter och sarskilda avgifter utgor en tredjedel. Skillnader
finns mellan person- och godstrafiken dar persontrafiken betalar ca 85 % av de
sarskilda avgifterna.

| nedanstaende tabeller visas internaliseringsgrader fér de olika
marknadssegmenten.
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Tabell 40: Internaliseringsgrad exklusive trangsel/knapphet for olika marknadssegment

Internaliseringsgrad 2020 2021
Snabbtag 1,22 1,28
Langvaga intercity, nattag 0,88 0,96
Pendeltag storstader 1,95 2,00
Regionaltag 1,20 1,27
Summa persontag 1,28 1,36
Summa godstag 0,53 0,57

Tabellen visar att godstagens internaliseringsgrad ligger langt under 1. Eftersom
godstrafikens avgifter ar mycket lagre an skattade externa marginalkostnader kan
antas att detta segment inte hindras fran att anvanda infrastrukturen pa sa satt som
anges i 7 kap 4 § jarnvagslagen.

For persontrafiken har daremot samtliga segment en internaliseringsgrad pa ca 1,0
eller over. Det persontrafiksegment som betalar hogst avgifter i forhallande till de
externa kostnader de ger upphov till &r pendeltagstrafiken. Avgifterna for detta
segment Overstiger marginalkostnaderna med ca 100 %. Dock bor poangteras att
den externa marginalkostnaden for trangsel/knapphet ej ingar i berdkningarna och
att denna komponent formodligen inte dr obetydlig for just pendeltagstrafiken som
ju bade geografiskt och tidsmassigt trafikerar omraden dar efterfragan pa taglagen
ar stor. Med andra ord kan man anta att internaliseringsgraden for pendeltagen
troligtvis ar dverskattad.

Eftersom persontrafiken som helhet betalar avgifter som ar hogre an skattade
externa marginalkostnader (trdngsel undantagen) &r det rimligt att pa
segmentsniva underséka hur de 6kningar av sarskilda avgifter som foljer av JNB
2021 paverkar persontrafiken. Bedomning av persontrafikens formaga att betala
Okade avgifter (utover den niva som de skattade marginalkostnaderna ger upphov
till) grundas framst pa foljande:

e Avgifternas andel av totala kostnader for persontrafiken

e Okad avgift i relationer till biljettpriser

e Forandrad resandevolym

e Forandrat foretagsekonomiskt resultat

Den sammantagna beddmningen &r att inget marknadssegment inom
persontrafiken drabbas av sa stora kostnadsfordndringar att trafiken hindras fran
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att anvanda infrastrukturen. Passageavgiften i storstdderna drabbar visserligen
pendeltagstrafiken eftersom denna trafik har manga avgangar under de aktuella
tidsperioderna. Samtidigt ar resandet hogt varfor avgiften per resenar blir mycket
mattlig, se vidare t.ex. tabell 11 och 12.

Bedémningar av avgifternas inverkan pa jarnvagens olika marknadssegment har
genomfoérts och redovisats i ovanstaende rapport. En samlad bedémning ar att
avgifterna enligt JNB 2021 inte innebar sddana konsekvenser for enskilda segment
att dessa riskerar att slas ut fran marknaden.
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