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1 Inledning

I denna PM presenteras effektberédkningar av forslag till nya avgifter enligt
samradsversionen av Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) for ar 2014
(Trafikverket 2012c). Presentationen &r i huvudsak inriktad pa analyser och
beskrivningar av effekter for berorda intressenter. Arbetet har foregatts av
ett antal analyser av olika avgiftsstrukturer och nivaer vilka har redovisats
och diskuterats internt i Trafikverket vid olika tillfallen under varen ar 2012.

| tabellen nedan visas avgifter i miljoner kronor enligt JNB 2013 samt
samradsversion av JNB 2014. Berakningen ar baserad pa antagandet att
trafikvolymen ar 2014 kommer att ligga pa i stort sett samma niva som
utfallet for ar 2012. Fortsattningsvis i rapporten kommer begreppet
banavgifter anvandas for nedanstaende avgifter:

e Marginalkostnadsbaserade avgifter
o Sparavgift
o Driftsavgift
0 Olycksavgift
o Emissionsavgifter
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e Sérskilda avgifter
o Taglagesavgifter
o Passageavgift i Stockholm, Géteborg, Malmo
o Passageavgift for godstrafik som passerar
Oresundsférbindelsen
o Sérskild avgift for persontrafik

Tabell 1: Banavgifter enligt JNB 2013 och samradsversion av JNB 2014 baserat p& utférd
trafik &r 2012

Banavgifter JNB 2013 JNB 2014 Forandring

Persontag 726 834 109
Godstag 362 429 67
SUMMA 1088 1264 176

Utover ovan beskrivna banavgifter tillkommer

e Avgift for bantilltrddestjansten uppstallning

e Avgift for bantilltradestjansten (kapacitet pa) rangerbangard
Dessa ingdr inte i begreppet "banavgifter” sa som begreppet anvands i
denna PM men beaktas anda till viss del i denna analys da de paverkar det

totala kostnadstrycket inom tagtrafiken.-Banavgifter inklusive ovan namnda
avgifter visas i tabellen nedan.

Tabell 2: Banavgifter inklusive avgifter for uppstélining och rangerbangéard enligt JNB 2013
och samradsversion av JNB 2014

Banavgifter inkl. uppstalining m.m. JNB 2013 JNB 2014 Foérandring

Persontrafik 733 843 110
Godstrafik 375 444 69
SUMMA 1108 1287 179

Utdver dessa avgifter finns dven sjalvkostnadsbaserade avgifter sasom
avgift for specialtransporter, provkorning, tagvarmeposter etc., avgifter
kopplade till elférbrukning sasom tillgang till elstrom vid uppstallning och
tillhandahallande av drivmotorstrom, samt kvalitetsavgifter. Dessa avgifter
faller utanfor denna analys.

Resultaten som presenteras i denna analys kan skilja sig nagot at jamfort
med tidigare analyser av avgiftshdjningar p& grund av att EBBA-modellen®

! EBBA-modellen ar en Excelbaserad modell for effektberakning av banavgifter pa kort
sikt. EBBA star for EffektBerakning av BanAvgifter.
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har uppdaterats och vidareutvecklats under &ret. Vidare har viss indata’
uppdaterats for att overensstimma med rekommendationer fran ASEK 5
samt spegla ny kunskap. Det bor dven namnas att det pa Trafikverket for
narvarande pagar ett arbete med att definiera vilka marknadssegment som
den svenska jarnvagsmarknaden bor delas in i. Eftersom detta arbete dannu
inte &r klart anvands den indelning i olika segment inom gods- respektive
persontrafiken som anvants tidigare ar fortsattningsvis i denna rapport.

2 Beskrivning av nya avgifter

| tabell 3 nedan redovisas banavgifter for ar 2013 samt forslag till nya
banavgifter for ar 2014. | effektberdkningarna har avgifter for ar 2013
anvants som “jamforelsealternativ” d.v.s. det scenario som de nya avgifterna
jamfors med. Vad galler emissionsavgifterna for forbranningsmotordrivna
fordon ar det basnivan for fordon med kompressionstand motor som ingar i
effektberédkningarna. Det ar i dagslaget inte mojligt att berékna effekterna av
ovriga nivaer eller motorer. Uttagsenheterna anges fortsattningsvis med sina
respektive forkortningar; tagkm = TKM, bruttotonkm = BTK.

Tabell 3: Banavgifter enligt JNB 2013 och samradsversion av JNB 2014

Analyserade alternativ Uttagsenhet JNB 2013 JNB 2014

Sparavgift BTK 0,0040 0,0045
Olycksavgift TKM 0,88 0,88
Driftsavgift TKM 0,10 0,18
Emissionsavgift lok, bas® Liter 1,10 1,50
Emissionsavgift motorvagn, bas Liter 1,08 1,47
Sarskild avgift for persontrafik BTK 0,0090 0,0090
Taglage bas TKM 0,20 0,20
Taglage mellan TKM 0,60 0,60
Taglage hog TKM 3,00 4,29
Passageavgift i Stockholm, Géteborg och Passage 250 260

Malmo

2 Daribland marginalkostnader, elasticiteter, fordonens bransleforbrukning m.m.
3 For en fullstandig redovisning av emissionsavgifterna hanvisas till samradsversion av
JNB 2014 kapitel 6.3.1.5.
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3 Totala nya avgifter vid nuvarande trafik

| tabellen nedan redovisas utford trafik pa det statliga jarnvéagsnatet under
forsta kvartalet ar 2012, men omréknat till helar. En viss del av trafiken gar
under bendmningen “tjanstetdg” som innebar forflyttning av ett tomt tag.
Tjanstetagen har hanforts till person- respektive godstdg baserat pa
respektive segments andel av totalen.

Tabell 4: Utford trafik forsta kvartalet &r 2012, omraknat till helar

Komponent Enhet Persontag Godstag Totalt
Taglage Bas miljoner TKM 8 3 12
Taglage Mellan miljoner TKM 31 13 44
Taglage Hog miljoner TKM 65 27 91
Passageavgift i Stockholm,

Goteborg, Malmo Passager 195 109 15 046 210 156
Passageavgift for godstrafik som

passerar Oresundsforbindelsen Passager - 9211 9211
Sarskild avgift for persontrafik miljoner BTK 27632 121 27 754
Sparavgift miljoner BTK 26 677 46 396 73073
Olycksavgift miljoner TKM 104 43 147
Driftsavgift miljoner TKM 104 43 147
Emissionsavgift lok, bas miljoner liter diesel 0 14 14
Emissionsavgift motorvagn, bas miljoner liter diesel 4 0 4

| tabell 5 nedan visas berdknade totala arliga avgifter for ar 2013 respektive
ar 2014 baserat pa avgifter enligt tabell 3 ovan samt trafikvolymer enligt
tabell 4. Banavgifterna for & 2014 beréknas till 1 264 miljoner kronor.* Nya
och hogre avgifter kan dock komma att paverka jarnvagsforetagens
beteenden och paverka trafikens fordelning i tid och rum utéver vad som
fangas i modellen. Darmed kan de verkliga intakterna for Trafikverket
komma att skilja sig fran de berdknade intékterna. Exempelvis kan
taglagesavgifterna innebéara att viss trafik flyttar bort fran strackor som é&r
belagda med hog avgift till strackor som &r belagda med lagre avgift. Pa
samma satt kan passageavgiften i storstaderna innebara att tag flyttar sin
avgangs- och/eller ankomsttid utanfor de tider avgiften tas ut.

4 Berakningen av banavgifter for ar 2014 baseras pa ett antagande om att trafikvolymen for
2014 ligger i niva med nuvarande trafikvolym.
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Tabellen visar att banavgifterna for persontrafiken 6kar med 109 miljoner
kronor och godstrafiken med 67 miljoner kronor. Det innebdr en 0kning
med 19 % for godstrafiken och 15 % for persontrafiken. Observera att

varden i olika tabeller kan skilja sig nagot at beroende pa avrundning.

Tabell 5: Totala banavgifter &r 2013 och 2014 samt férandring, miljoner kronor

Avgiftskomponent Uttagsenhet | JNB 2013 | JNB 2014 | Forandring

Sparavgift BTK 292 329 37
Olycksavgift TKM 129 129 0
Driftsavgift TKM 15 26 12
Emissionsavgift lok, bas ® Liter 15 21 6
Emissionsavgift motorvagn, bas Liter 5 6 2
passorm Oresunceforbindesen | PES9e 26 27 :
Sarskild avgift for persontrafik BTK 250 250 0
Taglage bas TKM 2 2 0
Taglage hog TKM 274 391 118
Taglage mellan TKM 26 26 0
vasis,;%eavgift i Stockholm, Géteborg, Passage 53 55 2
SUMMA 1088 1264 176
Persontag 726 825 109
Godstag 362 424 67

Utover ovan beskrivna banavgifter tillkommer avgifter for uppstélining
samt rangerbangard. Dessa ingar inte i var benamning “banavgifter” sa som
begreppet anvands i denna PM men beaktas dnda da de paverkar det totala
kostnadstrycket inom tagtrafiken.® Avgifterna for uppstallning i zon A" hdjs
under 2014. Baserat pa nuvarande efterfragan pa kapacitet beréknas dessa
avgifter uppgd till 23 miljoner kronor varav huvuddelen betalas av
godstrafiken.

> Av berakningstekniska skal ingar som tidigare namnts endast emissionsavgift bas for
kompressionstdnda motorer i analysen.

® Utéver dessa avgifter finns aven sjalvkostnadsbaserade avgifter sésom avgift for
specialtransporter, provkdrning, tdgvarmeposter, elforbrukning och dylikt. Dessa avgifter
faller helt utanfér denna analys.

" Med zon A avses angivna platser i Stockholm, Goteborg och Malmé enligt
samradsversion av JNB 2014.
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Tabell 6 visar totala banavgifter inklusive uppstéllning och rangerbangard.
Tabellen visar att de totala avgifterna 6kar med 179 miljoner kronor, varav
persontrafikens avgifter ¢kar med 110 miljoner kronor (15 %) och
godstrafikens avgifter 6kar med 69 miljoner kronor (18 %).

Tabell 6: Totala banavgifter &r 2013 och 2014 (inklusive avgifter for uppstalining och
rangerbangéard) samt forandrade avgifter, miljoner kronor

Avgiftsgrupp JNB 2013 JNB 2014 Féréandring

Banavgifter 1088 1264 176
Uppstélining 19 22 3
Kapacitet rangerbangard 2 2 0
SUMMA 1108 1287 179
Persontrafik 733 843 110
Godstrafik 375 444 69

4 Effekter av nya avgifter for persontrafiken

| detta avsnitt presenteras effekter av nya banavgifter for persontrafiken.
Banavgifterna i detta stycke inkluderar ej avgifter for uppstéllning eller
rangerbangard. Samtliga berékningar i tabellerna i kapitel 4 och 5 bygger pa
trafik- och transportarbete hamtat fran modelldata fér ar 2015.

Jarnvagforetagen kan kompensera sig for 6kade banavgifter antingen genom
héjda priser eller &gartillskott (minskad vinst eller 6kad subvention). |
berdkningarna har genomgaende antagits att biljettpriserna hojs for att
motsvara de okade kostnaderna. Detta innebar i sin tur minskad efterfragan
pa tagresor. De nedan redovisade volymforandringarna ar beraknade med en
forenklad metod som baseras pa priselasticiteter. Denna metod &r densamma
som anvands av Trafikverket i andra sammanhang, sasom
samhallsekonomiska kalkyler av mindre investeringsobjekt. Vidare baseras
berdkningarna pa de persontdg som Trafikverket anvéander i prognoser och
samhallsekonomiska kalkyler®.

| tabell 7 visas genomsnittliga banavgifter per tagkilometer, personkilometer
och resa med olika trafiktyper och i tabell 8 visas samma fér forandringen
av avgifterna. Avgiften per personkilometer och tagkilometer ar beraknad
som totala avgifter per segment dividerat med totalt trafik- och
transportarbete for samtliga persontagslinjer som tillhor respektive segment.

8 Vardena i tabellen baseras pa den sé kallade "minsta tagstorleken” vad géller antal platser
och tagvikt enligt Trafikverket (2012a)
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Avgifter uttryckta i kronor per resa bygger pa den genomsnittliga reslangd
som beraknas i modellen SampersSamkalk. Som framgar av tabellen nedan
ar avgiftsokningen per resa for exempelvis pendeltag cirka 30 6re. Normalt
sker cirka 40 resor per pendeltagsresenar och manad, vilket innebar en
prishéjning med 12 kr per manad.

Tabell 7: Banavgifter for persontdg, genomsnittsvarden per tdgkm, personkm och resa

Kronor per tagkm Kronor per Kronor per resa

Trafiktyp, persontag TSR
2013 2014 2013 2014 2013 2014
Snabbtég 9,6 111 0,047 0,054 18,5 21,5
Langvéga intercity, nattag 6,9 8,0 0,046 0,054 8,0 9,3
Pendeltag storstader 6,5 7,6 0,067 0,079 15 1,8
Regionaltag 51 6,0 0,062 0,072 4,1 4.8
Totalt 6,5 7,5 0,054 0,063 8,7 10,2
El 6,7 7,7 0,053 0,062 8,7 10,2
Diesel 3,8 4,5 0,088 0,106 4,8 57

Tabell 8: Forandrade banavgifter for persontdg per tdgkm, personkm och resa

Kronor per tagkm Kronor per Kronor per resa

Trafiktyp, persontag personkm
kr % kr % kr %
Snabbtég 15 16 % 0,008 16 % 3,0 16 %
Langvéga intercity, nattag 1,1 15 % 0,007 16 % 1,3 16 %
Pendeltag storstader 1,1 17 % 0,012 18 % 0,3 18 %
Regionaltag 0,9 17% 0,011 17 % 0,7 17 %
Totalt 11 16 % 0,009 17 % 15 17 %
El 11 16 % 0,009 17 % 15 17 %
Diesel 0,7 18 % 0,018 20 % 1,0 20 %

Banavgifterna for den dieseldrivna persontrafiken 6kar procentuellt sett mer
an for den eldrivna persontrafiken. En orsak till detta & hojningen av
emissionsavgifterna.

| tabell 9 visas hur stor andel banavgifterna utgor av totala driftskostnader
for persontrafiken och i tabell 10 visas hur stor andel avgifterna utgor av
genomsnittligt biljettpris under aren 2010-2014. Totala driftskostnader
baseras pa kalkylvarden som Trafikverket normalt anvéander for
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persontrafik.” Dessa galler posterna tids- samt avstndsberoende
fordonskostnader, omkostnader och OH-kostnader. Biljettpriserna &r
hamtade fran modellresultat med SampersSamkalk.

Tabell 9: Banavgifternas andel av totala driftkostnader &r 2010-2014

Avgifter; andel av totala driftskostnader

Trafiktyp

2010 2011 2012 2013 2014
Snabbtag 5% 6 % 6 % 7% 9%
Langvéga intercity, nattag 4% 5% 5% 6 % 7%
Pendeltag storstader 4% 5% 5% 7% 8 %
Regionaltag 4% 5% 5% 7% 8 %
Totalt 4% 5% 6 % 7% 8 %
El 4% 5% 6 % 7% 8 %
Diesel 4% 5% 5% 6 % 7%

Tabell 10: Banavgifternas andel av biljettpris &r 2010-2014

Avgifter; andel av biljettpris

Trafiktyp

2010 2011 2012 2013 2014
Snabbtag 3% 4% 4% 4% 5%
L&ngvéga intercity, nattag 3% 4% 4% 5% 6 %
Pendeltag storstader 4% 5% 5% 7% 8 %
Regionaltag 4% 5% 6 % 7% 8 %
Totalt 4% 4% 5% 6 % 7%
El 3% 4% 5% 6 % 6 %
Diesel 8 % 9% 10 % 12% 15%

Effekter inom persontrafiken redovisas nedan i form av férdndrade avgifter,
forandrat genomsnittligt biljettpris, foretagsekonomiskt resultat, samt
berdknad volymférandring i form av personkilometer. Redovisningen gors
dels for fyra huvudgrupper av persontagstrafik (tabell 11), dels for
pendeltagstrafiken (tabell 12) samt for regionaltagstrafiken (tabell 13). I det
korta tidsperspektivet kommer Okade biljettpriser innebdra en minskad
volym med jérnvédgstransporter och darmed minskade intakter for
jarnvagsforetagen. Eftersom utbudet i form av antal tdg pa kort sikt ar

% De kalkylvarden som anvands i dessa berakningar r dock differentierade utifran verkliga
tagtyper, men de har sin grund i de varden som anges i ASEK 5 rapporten.
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oférandrat, leder den minskade volymen till relativt sma
kostnadsbesparingar i form av farre vagnar eller farre resendrer och déarmed
vikt per tdg. Detta innebar att det uppstar ett minskat foretagsekonomiskt
resultat for jarnvagsforetagen. | ett langre tidsperspektiv skulle férandrade
avgifter och deras inverkan pa efterfrdgan innebéra utbudsforandringar,
bade vad galler véagval, tider pa dygnet och total trafikomfattning, men dessa
effekter ingdr ej i berdkningarna nedan.

De hogre avgifterna innebér t.ex. att priset for tagresenarer ékar med ca 0,9
% i genomsnitt under forutsattning att hela avgiftsokningen tas ut i form av
okade priser, och att efterfragan pa persontransporter minskar med 0,5 %
givet ovanstaende forutsattningar. Av tabellen framgar vidare att
pendeltagstrafiken i Malmo samt regionaltagstrafiken i Ostra Gotaland
drabbas av relativt sett stora negativa effekter. Detta beror pa att denna
trafik framst utfors pa de geografiska omraden som belastas med
taglagesavgift hog och da denna avgift hojts i jamforelse med tidigare ar blir
avgiftsokningen for dessa segment hoga.

Tabell 11: Forandringar persontrafik; avgifter, pris, féretagsekonomi samt trafikvolym
(transportarbete)

Trafiktyp A\_/gifter, Pris Fbret_a_gsekonomi, Transportarbete
miljoner kr % miljoner kr %
Snabbtag 17 0,7 % -4 -0,5 %
Langvéga intercity, nattag 34 0,8 % -7 -0,4 %
Pendeltag storstader 26 1,2 % -7 -0,5%
Regionaltag 31 1,2 % -8 -0,6 %
Totalt 109 0,9 % -26 -0,5 %

Tabell 12: Forandringar pendeltdg i storstader; avgifter, pris, foretagsekonomi samt
trafikvolym (transportarbete)

Pendeltég i storstader m'?l\jlg:::rlér Po;i)s Fdr{iﬁ%g;ﬁsfagmi' Transp(c;;tarbete
Stockholm 13 0,9 % -2 -0,4 %
Goteborg 4 1,3% -1 -0,5%
Malmo 9 2,4 % -3 -0,9 %
Totalt pendeltag 26 1,2 % -7 -0,5 %
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Tabell 13: Forandringar regionaltdg; avgifter, pris, foretagsekonomi samt trafikvolym
(transportarbete)

Regionaltagsomrade A\_/gifter, Pris Fi)‘ret_a_gsekonomi, Transportarbete
miljoner kr % miljoner kr %
Norra Sverige 2 0,8 % 0 -0,4 %
Bergslagen 4 1,6 % -1 -0,6 %
Mélardalen 8 1,0% -2 -0,4 %
Vaéstra Sverige 5 1,1% -2 -0,4%
Ostra Gotaland 5 3,1% -1 -1,8%
Sddra Sverige 8 1.2% -2 -0,5%
Totalt regionaltag 31 1,2 % -8 -0,6 %

4.1 Exempel: beraknade banavgifter for persontag av olika
typer och linjestrackningar

For att fa en uppfattning om storleken i absoluta matt pa de banavgifter som
belastar olika persontagstyper med olika vikter och linjestrackningar ar 2013
samt 2014 visas nagra exempelberakningar pa detta i nedanstaende tabeller.
Berakningarna visas for olika typiska tag som kan hanforas till fem olika
trafiktyper; snabbtag, langvaga intercity inkl nattag, pendeltag storstader,
regionaltag samt dieseltdg. Samtliga tagtyper nedan ar schablontag av
minsta storlek och vikt enligt Trafikverket (2012a). Berakningarna avser tag
i lagtrafik, med andra ord ingar ej passageavgift i hogtrafik i Stockholm,
Gateborg och Malmo. Vidare antas att dieseltaget ar utrustat med oreglerad
motor och dérmed betalar full emissionsavgift. Observera att det inte ar
troligt att alla tagtyperna i exemplet skulle trafikera alla de valda
linjestrackningarna i verkligheten, utan berdkningarna syftar framst till att
belysa storleksordning och skillnader mellan olika tag och strackor ur
teoretisk synvinkel.

Banavgifter for persontag av olika typer och linjestrackningar for ar 2013
och 2014 visas i tabell 14 och 15. Avgiftsforandringen mellan de tva aren
visas i tabell 16.
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Tabell 14: Exempel: banavgifter &r 2013 fér persontag av olika typer och linjestrackningar

Stracka
Banavgifter 2013 Malmo- Stockholm- Kristianstad- | UpplandsVésby-
Storlien Goteborg Ystad Tumba
Trafiktyp Tagtyp 1356 km 450 km 186 km 47 km
X2
Snabbtag 315 ton, 9 460 kr 3634 kr 1308 kr 380 kr
255 platser
Langvéga Nattdg
intercity, nattig 330 ton, 9725 kr 3722 kr 1345 kr 389 kr
230 platser
Pendeltag X10
- 100 ton 5670 kr 2 376 kr 789 kr 248 kr
storstéder X
180 platser
X40
Regionaltag 205 ton, 7521 kr 2990 kr 1042 kr 312 kr
252 platser
Y31
Dieseltag 69 ton, 86 6 407 kr 2621 kr 890 kr 274 kr
platser

Tabell 15: Exempel: banavgifter &r 2014 fér persontag av olika typer och linjestrackningar

Stracka
Banavgifter 2014 Malmo- Stockholm- Kristianstad- | UpplandsVésby-
Storlien Goteborg Ystad Tumba
Trafiktyp Tagtyp 1356 km 450 km 186 km 47 km
X2
Snabbtag 315 ton, 10 787 kr 4321 kr 1488 kr 451 kr
255 platser
Langvéaga Nattag
intercity, nattdg 330 ton, 11 062 kr 4 412 kr 1526 kr 461 kr
' 230 platser
Pendeltag X10
= 100 ton, 6 851 kr 3015 kr 949 kr 315 kr
storstader
180 platser
X40
Regionaltag 205 ton, 8 773 kr 3653 kr 1212 kr 382 kr
252 platser
Y31
Dieseltag 69 ton, 86 8 030 kr 3406 kr 1110 kr 356 kr
platser
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Tabell 16: Exempel: férandrade banavgifter &r 2013 - 2014 for persontag av olika typer
och linjestréckningar

Stracka
Forandring 2013-14 Malmé- Stockholm- Kristianstad- | UpplandsVasby-
Storlien Goteborg Ystad Tumba
Trafiktyp Tagtyp 1356 km 450 km 186 km 47 km
X2
Snabbtag 315 ton, 1327 kr 687 kr 180 kr 71 kr
255 platser
Langvéga Nattdg
intercity, nattag 330 ton, 1337 kr 690 kr 181 kr 72 kr
230 platser
Pendeltag X10
z 100 ton, 1181 kr 639 kr 160 kr 67 kr
storstéder
180 platser
X40
Regionaltag 205 ton, 1252 kr 663 kr 170 kr 70 kr
252 platser
Y31
Dieseltag 69 ton, 86 1623 kr 785 kr 220 kr 82 kr
platser

5 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 5 pa trafik- och transportarbete hamtat fran
prognosmodelldata for ar 2015.

| berdkningarna har antagits att jarnvagsforetagen kompenserar sig for
Okade banavgifter genom att hoja priset for godstransportkdparna. Detta
leder till en minskad efterfragan pa godstransporter och dessa
efterfrageforandringar berdknas med hjalp av transportkostnadselasticiteter,
vilka uttrycker hur kanslig efterfragan ar for kostnadsforandringar.
Kostnadskénsligheten  varierar  for de  olika  transporttyperna
(marknadssegmenten) och de som anvands hér ar skattade med hjalp av
Samgodsmodellen.

| tabell 17 visas totala avgifter samt genomsnittliga banavgifter per
tagkilometer och nettotonkilometer for godstrafiken. | tabell 18 visas
forandringar mellan ar 2013 och 2014. Den storsta relativa avgiftsokningen
far det godstagssegment som benamns vagnslast lokal. En orsak till detta ar
att detta segment dit vagnslasttrafik under 10 mil hor, har en hég andel
dieseldriven trafik vilken belastas med hojda emissionsavgifter.
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Tabell 17: Banavgifter for godstag, ar 2013 och ar 2014

Avgifter, MSEK Avgifter, kr/tdgkm Avgifter kr/tonkm

Godstag

2013 2014 2013 2014 2013 2014
Vagnslast fjarr 163 191 8,3 9,6 0,020 0,024
Vagnslast lokal 33 40 7,1 8,5 0,024 0,029
Systemtag 79 94 6,6 7,8 0,017 0,020
Malmtag 25 29 15,7 18,7 0,011 0,013
Kombi 63 75 8,0 9,5 0,022 0,027
Totalt godstrafik 362 429 7,9 9,3 0,019 0,023
Eldrift 318 373 7,5 8,8 0,018 0,021
Dieseldrift 44 56 12,0 15,0 0,040 0,051

Tabell 18: Forandrade avgifter for godsté

Avgifter, MSEK Avgifter, kr/tdgkm Avgifter kr/tonkm
Godstag

MSEK % Kr % Kr %
Vagnslast fjarr 28 17 % 1.4 17% 0,003 17 %
Vagnslast lokal 7 21 % 1.4 20 % 0,005 20 %
Systemtag 15 19 % 1,2 18 % 0,003 18 %
Malmtag 5 20 % 3,0 19 % 0,002 19%
Kombi 12 20 % 1,5 19 % 0,004 19%
Totalt godstrafik 67 19 % 14 18 % 0,003 18 %
Eldrift 56 18 % 1,3 17 % 0,003 17 %
Dieseldrift 12 26 % 3,0 25% 0,010 25%

| tabellen nedan visas avgifternas andel av godstrafikens avstands- och
tidsberoende transportkostnader, det vill séga de kostnader som uppstar pa
lankar, under aren 2010-2014. Utover dessa finns kostnader i noder i form
av lastning, lossning och rangering, men dessa ingar alltsa inte i analysen.
Priserna for godstransporter bestdms 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 forandringen mellan aren tolkas

13(30)
TDOK 2010:29 Mall_PM v.1.0



@in

1y TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/71629

som en approximation av den procentuella prisférandring som
avgiftsokningen innebér for transportkdparna.

Tabell 19: Avgifter godstrafik, andel av transportkostnad &r 2010-2014

Godstag Avgifter, andel av transportkostnad

2010 2011 2012 2013 2014
Vagnslast fjarr 6 % 7% 7% 9% 10 %
Vagnslast lokal 6 % 7% 7% 8 % 10 %
Systemtéag 5% 6 % 6 % 7% 8%
Malmtag 7% 8% 9% 10 % 12 %
Kombi 6 % 7% 7% 9% 10 %
Totalt godstrafik 6 % 7% 7% 8 % 10 %
Eldrift 6 % 6 % 7% 8 % 9%
Dieseldrift 8% 11% 11% 12 % 15%

| berékningarna har antagits att de 6kade kostnader som avgiftshéjningarna
innebér for godstagstrafiken tas ut i form av hogre priser for godskunderna.
Detta innebar i sin tur minskad efterfragan pa godstransporter. | tabellen
nedan redovisas dessa volymforandringar i miljoner nettotonkilometer och i
procent for olika segment. Under ovan givna forutsattningar innebér de
hogre avgifterna att efterfragan pa godstransporter pa kort sikt minskar med
0,7 %.

Som namnts ovan ar de berakningar som genomfors har “statiska” pa sa satt
att avgifternas inverkan pa trafikutbudet inte ingar. | ett kort tidsperspektiv
kommer den minskade godsvolymen med jarnvégstransporter att innebéra
minskade intékter for jarnvagsforetagen. Eftersom utbudet i form av antal
tdg ar oforandrat, leder den minskade volymen till relativt sma
kostnadsbesparingar i form av farre vagnar eller enbart mindre last och
darmed vikt per tdg. Det uppstar saledes ett minskat foretagsekonomiskt
overskott for jarnvagsforetagen. | nedanstaende tabell visas summan av
forandrade intakter och kostnader i miljoner kronor for olika segment. Hade
det varit mojligt att berédkna effekterna i ett mer dynamiskt perspektiv, med
hansyn till troliga utbudsforandringar, skulle sannolikt denna kalkylpost
minska.
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ar godstrafik; foretagsekonomi samt trafikvolym (transportarbete)

Godstrafik T_ransportarbete, Transportarbete, Fi)‘ret.a_gsekonomi,
miljoner nettotonkm % miljoner kr

Vagnslast fjarr -113 -1,1% -33
Vagnslast lokal -23 -1,3% -8
Systemtag -7 -0,1% -2
Malmtag -5 -0,2% -1
Kombi -32 -0,9 % -10
Totalt godstrafik -179 -0,7 % -54
Eldrift -155 -0,7% -45
Dieseldrift -25 -1,7 % -9

5.1 Exempel: beraknade banavgifter for godstag av olika typer
och linjestrackningar

For att fa en uppfattning om storleken i absoluta matt pa de banavgifter som
belastar olika godstagstyper med olika vikter och linjestrackningar ar 2014
visas nagra exempelberakningar pa detta i nedanstaende tabell.
Berakningarna visas for olika typiska tag som kan hanforas till fem olika
trafiktyper; vagnslasttag i lokal- och fjarrtrafik'®, systemtdg, malmtdg samt
kombitag. Samtliga tagtyper ar schablontag utifran uppgifter om bland annat
vikt, last och antal vagnar enligt Trafikverket (2012a). Berédkningarna avser
tag i lagtrafik, med andra ord ingar ej passageavgift i hogtrafik i Stockholm,
Goteborg och Malmo. Vidare antas att vagnslasttaget i lokaltrafik ar
dieseldrivet samt utrustat med oreglerad motor och darmed betalar full
emissionsavgift. Observera att det inte &r troligt att alla tagtyperna i
exemplet skulle trafikera alla de valda linjestrdckningarna i verkligheten,
utan berékningarna syftar framst till att belysa storleksordning och
skillnader mellan olika tag och strackor ur strikt teoretisk synvinkel.

Banavgifter for godstag av olika typer och linjestrackningar for ar 2013 och
2014 visas i tabell 21 och 22. Avgiftsforandringen mellan de tva aren visas i
tabell 23.

19 Med fjarrtrafik avses strackor éver 100 km och med lokaltrafik avses strackor under 100
km.
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Tabell 21: Exempel: banavgifter &r 2013 for godstdg av olika typer och linjestrackningar

Stracka
Banavgifter 2013 - .
Boden- Tomteboda- Kiruna- Laxa-
- Borlange Malmo Luled Kristinehamn
Trafiktyp Attribut 1034 km 651 km 304 km 61 km
o 1054 fon, 6 159 kr 5 440 kr 2540 kr 363 kr
fjarr 24 vagnar
Vagnslasttag | 721 ton, 11112 kr 8558 kr 3997 kr 656 kr
lokal (diesel) 18 vagnar
Systemtag 1144 ton, 6 365 kr 5570 kr 2601 kr 375 kr
22 vagnar
Malmtig 3480 ton, 16 027 kr 11 653 kr 5 442 kr 945 kr
53 vagnar
Kombitag 1109 ton, 6221 kr 5479 kr 2 558 kr 367 kr
19 vagnar

Tabell 22: Exempel: banavgifter &r 2014 fér godstdg av olika typer och linjestréckningar

Stréacka
Banavgifter 2014 = .
Boden- Tomteboda- Kiruna- Laxa-
- Borlange Malmo Luled Kristinehamn
Trafiktyp Attribut 1034 km 651 km 304 km 61 km
Vagnslasttag 1094 ton,
firr 24 vagnar 6 943 kr 6 688 kr 3121 kr 401 kr
Vagnslasttag 721 ton,
lokal (diesel) 18 vagnar 14 066 kr 11172 kr 5215 kr 821 kr
2 1144 ton,
Systemtag 22 vagnar 7 176 kr 6 834 kr 3189 kr 415 kr
. 3480 ton,
Malmtag 53 vagnar 18 045 kr 13678 kr 6 385 kr 1 056 kr
g 1109 ton,
Kombitag 19 vagnar 7 013 kr 6 732 kr 3141 kr 405 kr
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Tabell 23: Exempel: foérandrade banavgifter r 2013 - 2014 for godstag av olika typer och
linjestrackningar

Stracka
Avgiftsférandring 2013-14 - "
Boden- Tomteboda- Kiruna- Laxa-
- Borlange Malmo Luled Kristinehamn
Trafiktyp Attribut 1034 km 651 km 304 km 61 km
Vagnslasttag 1094 ton,
firr 24 vagnar 784 kr 1248 kr 581 kr 38 kr
Vagnslasttag 721 ton,
lokal (diesel) 18 vagnar 2 954 kr 2614 kr 1218 kr 165 kr
a 1144 ton,
Systemtag 22 vagnar 811 kr 1264 kr 588 kr 40 kr
o 3480 ton,
Malmtag 53 vagnar 2018 kr 2025 kr 943 kr 111 kr
o 1109 ton,
Kombitag 19 vagnar 792 kr 1253 kr 583 kr 38 kr

6 Prisséattning av transporter

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

Internaliseringsgrad &r ett relativc matt som kan anvandas i detta
sammanhang. Internaliseringsgraden beréknas som total rorlig skatt eller
avgift dividerat med total extern marginalkostnad.

skatter och avgifter
externa marginalkostnader

Internaliseringsgrad =
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Det innebér att internaliseringsgraden idealt ska vara lika med ett (1) for alla
trafikslag. Darigenom uppnas effektivitet bade vad géller omfattningen av
den totala transportvolymen och fordelningen mellan trafikslag. Detta
brukar bendmnas "forst-basta-1osningen” (first best)'!. Om daremot nagot
eller nagra trafikslag betalar avgifter som avviker fran den externa marginal-
kostnaden bor man 6vervdga att anpassa beskattningen av ovriga trafikslag
efter detta. Detta kan visserligen leda till en ineffektiv omfattning av den
totala transportvolymen, men till en effektiv fordelning mellan trafikslagen.
Detta brukar bendmnas nast-basta-l6sningen” (second best).

Tabell 24: Tolkning av berdknade internaliseringsgrader

Internaliseringsgrad Skatter/avgifter ar
=1 lika med externa marginalkostnader
<1 mindre &n externa marginalkostnader; "underinternalisering”
>1 stdrre &n externa marginalkostnader; “6verinternalisering”

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 &r ibland foremal for
diskussion.  Trafikverket anvander darfér 1 denna analys de
rekommendationer som ges av Arbetsgruppen for samhallsekonomiska
kalkyler och metoder (ASEK 5). Dock har de skattningar av trafikens
marginalkostnader som gjorts under arens lopp uppvisat stor variation och
darmed har Trafikverket valt att tillampa en viss forsiktighet i
nivasattningen av de marginalkostnadshaserade avgifterna. Inriktningen ar
dock att avgifterna pa sikt bor motsvara nivan pa de marginalkostnader som
rekommenderas av ASEK 5.

Viktigt att betona i sammanhanget &r att internaliseringsgrad ar 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 angreppssétt.

For att fa en helhetsbild av samhéllsekonomiskt effektiv prissattning ur ett
transportslagsdvergripande perspektiv &r 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

1 Forst-basta-1osningen forutsatter ocksa att ekonomin i évrigt fungerar “perfekt” det vill
saga utan marknadsmisslyckanden och effektivitetsstorande skatter sdisom inkomstskatter.
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mycket hdga for ett trafikslag kan de icke-internaliserade kostnaderna vara
stora dven om internaliseringsgraden &r nastan ett. Pa samma satt kan ett
annat trafikslag med laga totala externa marginalkostnader ha mycket laga
icke-internaliserade kostnader d&ven om internaliseringsgraden ar langt under
ett.

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

6.1 Marginalkostnader vag- och jarnvagstrafik

I tabell 25 sammanfattas relevanta  genomsnittliga  externa
marginalkostnader for jarnvagstrafik och i tabell 26 detsamma for vagtrafik.
Samtliga komponenter har uppdaterats till 2014 ars penningvarde med de
upprakningsindex som rekommenderas av ASEK 5 samt en prognos av
framtida varde pa KPI*2.

Forutom nedanstaende marginalkostnader for externa effekter finns
komponenter som saknas. For jarnvdg saknas exempelvis skattningar av
marginalkostnad for trangsel. Med trangsel avses saval trangsel pa sparet,
som trangsel pa tagen och trangsel vid tilldelning av taglagen. Med tanke pa
den kapacitetsbrist som finns i jarnvagssystemet &r trangselkomponenten
sannolikt inte obetydlig. Vidare bor papekas att de kostnader som anges i
tabellen &r genomsnittliga och att den egentliga kostnaden skiljer sig mycket
at mellan olika fordonstyper, hastigheter, tagstrackor etc.

Tabell 25: Externa genomsnittliga marginalkostnader for jarnvagstrafik enligt ASEK5,
uttryckta i 2014 ars penningvarde

Skattad marginalkostnad Enhet ?(sgathi% Peﬁfeﬁtl%
Drift (av sparanlaggning) TKM 0,55 0,55
Underhall (sparslitage) BTK 0,0099 0,0099
Reinvesteringar BTK 0,0100 0,0100
Olyckor - plankorsningar TKM 0,70 0,70
Olyckor — dvriga TKM 0,58 0,58
Emissioner (inkl CO,) Liter 8,40 8,14
Buller TKM 7,17 2,52

12 prognosen bygger pé Riksbankens inflationsmal (2 % per r).
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Aven for vagtrafiken saknas skattningar av marginalkostnaden for 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 Over 16 ton alternativt tung lastbil med slap. Det
intervall som anges for buller fran lastbil beror pa fordonets hastighet (lag
och hog).

Tabell 26: Externa genomsnittliga marginalkostnader for vagtrafik enligt ASEK5, uttryckta
i 2014 ars penningvarde

Skattad marginalkostnad Enhet k';,%?]tﬁ é: P?(?grz]i? é:
Drift (vintervaghallning) FKM 0,018 0,018
Underhéll (végslitage) FKM 0,40 -
Olyckor FKM 0,42 0,19
Emissioner (inkl CO,) FKM 2,14 0,29
Buller FKM 1,09-2,38 0,10

6.2 Internaliseringsgrad

For att berdkna internaliseringsgraderna for vag- och jarnvégstrafik kravs
uppgifter om vilka skatter och avgifter som respektive trafikslag belastas
med. Internaliserande skatter och avgifter ar sadana 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 dven om de inte har det uttalade syftet.

De avgifter som anvands for berédkningen av jarnvagens internaliseringsgrad
ar samtliga avgifter som bendmns marginalkostnadsbaserade samt de
sarskilda avgifterna taglagesavgift, passageavgift i storstader samt sarskild
avgift for persontrafik. FOor godstrafiken ingar &ven passageavgift for
godstrafik som passerar Oresundsbron. Internaliseringsgrader for person-
och godstagstrafik visas i tabellen nedan.*®

13 Dessa internaliseringsgrader avviker ndgot fran de som redovisas i Trafikverket (2012b)
samt Trafikanalys (2011) och (2012) bl.a. da berakningarna dar avser andra ar samt baseras
pa annat trafikarbete.
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Tabell 27: Internaliseringsgrad for jarnvagstrafik, exkl. trangsel, &r 2010-2014

Internaliseringsgrad 2010 2011 2012 2013 2014
Persontag el 0,53 0,65 0,69 0,83 0,96
Persontag diesel 0,17 0,19 0,21 0,25 0,29
Persontag totalt 0,49 0,60 0,64 0,77 0,89
Godstag el 0,20 0,23 0,23 0,28 0,33
Godstag diesel 0,11 0,14 0,14 0,16 0,21
Godstag totalt 0,18 0,21 0,21 0,26 0,31

Den eldrivna persontagstrafiken har en internaliseringsgrad pa ca 1,0. Detta
innebdr att denna trafik betalar avgifter som &r lika stora som de externa
marginalkostnaderna, trangsel undantaget. Den dieseldrivna persontrafiken
har en lagre internaliseringsgrad pa strax under 0,3 vilket till stor del beror
pa den stora skillnaden mellan miljokostnad och avgift. Persontrafiken som
helhet har en internaliseringsgrad pa ca 0,9. Detta innebar att
persontagstrafiken i genomsnitt betalar avgifter som understiger de externa
marginalkostnaderna  med 10 %. Tabellen wvisar vidare att
internaliseringsgraderna okat markant de senaste fem aren. Observera att
samtliga dessa varden inte tar hansyn till den externa kostnaden for trangsel,
vilket innebdr att internaliseringsgraderna med stor sannolikhet &r
Overskattade.

Godstrafikens genomsnittliga internaliseringsgrad ar ca 0,3. Detta innebér
att avgifterna understiger marginalkostnaderna for diesel- och eldriven
godstagstrafik med hela 70-80 %. Tabellen visar vidare att
internaliseringsgraderna for godstrafik ckat de senaste fem aren, om &n inte
i lika snabb takt som for persontrafik. Aven har &r trangsel exkluderad fran
berdkningarna, med resultatet att internaliseringsgraderna sannolikt &r
Overskattade.

Som ndmndes ovan ska internaliseringsgraden i det ideala fallet vara lika
med ett (1) for samtliga transporter. Enligt tabellen ovan avviker dock bade
person- och godstagstrafikens internaliseringsgrader i genomsnitt fran ett.
Dock kan avvikelser fran idealfallet motiveras utifran en nast basta losning.
For att kunna bedoma i vilken utstrackning tagtrafikens avgifter ar i rimlig
storleksordning maste jamforelser goras med internaliseringsgrader i
konkurrerande trafikslag.

De avgifter och skatter som anvants for berékningar av végtrafikens
internaliseringsgrad ar koldioxid- och energiskatterna pa drivmedel. Da
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nivan pa dessa skatter for ar 2014 annu ej ar kand anvands ett genomsnitt av
de skattenivaer som uttalats ska galla for ar 2013 samt 2015. (Svensk
Forfattningssamling 2010:1822 samt 2010:1823). Dessa visas i tabell 28.

Tabell 28: Drivmedelsskatt for vagtrafik &r 2013, 2014 samt 2015, kr/liter

. 2013 2015 Antagande 2014
Drivmedelsskatt, - — - — . —
kr/liter Energi- | Koldioxid Energi- | Koldioxid Energi- | Koldioxid-

skatt -skatt skatt -skatt skatt skatt
Bensin 3,13 2,50 3,25 2,60 3,19 2,55
Diesel 1,76 3,09 1,83 3,22 1,80 3,16
Naturgas 0 1,85 0 2,41 0 2,13

Marginalkostnaderna och skatterna har viktats med hansyn till olika
fordonstyper, drivmedelsanvéndning och trafikmiljoer i1 nuldge enligt
Handbok for végtrafikens luftféroreningar (Trafikverket 2010) samt
Trafikanalys (2012). Vidare har alla skatter justerats till 2014 ars
penningvérde i enlighet med ASEKs rekommendationer samt en prognos av
framtida varde pa KPIL. | tabell 29 nedan redovisas berdknade
internaliseringsgrader for vagtrafiken (personbil och tung lastbil) for ar
2014. Observera att siffrorna i tabellen &r avrundade. | tabell 30 visas
internaliseringsgrader for ar 2010-2014 beréknade p& samma satt.**

Tabell 29: Internaliseringsgrader for vagtrafik ar 2014, exkl. trangsel

Internaliseringsgrad Genomsnitt Landsbygd Tatort
Externa marginalkostnader personbil, kr/fkm 0,59 0,42 0,82
Skatter personbil, kr/fordonskm 0,44 0,43 0,58
Internaliseringsgrad personbil 0,76 1,02 0,71
Externa marginalkostnader lasthil, kr/fkm 4,07 - 5,36 2,98 - 3,48 7,32 -10,98
Skatter lasthil, kr/fordonskm 2,03 1,83 2,53
Internaliseringsgrad lastbil 0,38 - 0,50 0,53 -0,62 0,23 -0,35

! Dessa internaliseringsgrader avviker nagot fran de som redovisas i Trafikverket (2012b)
samt Trafikanalys (2011) och (2012) bl.a. da berakningarna dar avser andra ar samt baseras
pa annat trafikarbete.
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Tabell 30: Internaliseringsgrader for vagtrafik &r 2010-2014, exkl. trangsel

Internaliseringsgrad 2010 2011 2012 2013 2014
Internaliseringsgrad personbil 0,78 0,77 0,77 0,76 0,76
Internaliseringsgrad lastbil 0,36-0,48 | 0,37-0,49 | 0,37-0,49 | 0,38-0,50 | 0,38-0,50

Personbilar har en genomsnittlig internaliseringsgrad pa ca 0,8 dvs.
skatterna understiger marginalkostnaden med drygt 20 %. Observera dock
att underinternaliseringen galler tatortstrafik, landsbygdstrafikens externa
kostnader &r internaliserade. Internaliseringsgraden for tunga lastbilar ar ca
04 - 0,5 vilket innebdr att skatterna understiger de externa
marginalkostnaderna med sa mycket som 50-60 %. Aven hér ar skillnaderna
mellan tatortstrafik och landsbygdstrafik stor. Tabell 30 visar att
internaliseringsgraderna inte har forédndrats namnvart varken for person-
eller godstrafik pa vag de senaste fem aren. Observera att samtliga dessa
varden inte tar hansyn till den externa kostnaden for trangsel, vilket innebar
att internaliseringsgraderna sannolikt &r nagot dverskattade.

Av detta kan man dra slutsatserna att all trafik pa bade vag och jarnvég ger
upphov till storre externa kostnader an vad de kompenserar for genom
skatter och avgifter. Persontrafikens externa effekter ar i genomsnitt mer
internaliserade an godstrafikens oavsett trafikslag. Jarnvagstrafiken har en
nagot hogre internaliseringsgrad an vagtrafiken vad géller persontrafik
medan det omvéanda rader vad géller godstrafik. Dock &r slutsatsen att saval
vag- som jarnvagstrafiken belastas med for laga avgifter och skatter an vad
som &r optimalt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Vidare bor papekas
att dessa internaliseringsgrader avviker nagot fran de som redovisas i
Trafikverket (2012b) samt Trafikanalys (2011) da berakningarna dar endast
avser ar 2009 samt 2010.

6.3 Icke-internaliserad extern kostnad

Som nédmnts ovan sager internaliseringsgrad inget om den absoluta storleken
pa de ingdende komponenterna. Detta ar en ganska allvarlig brist hos
internaliseringsgradsmattet  eftersom det 4ar interna och externa
kostnadsnivaer i absoluta tal som ar av betydelse ur samhallsekonomisk
effektivitetssynpunkt. For att dven lata denna aspekt beaktas vid jamforelse
mellan trafikslagen studeras icke-internaliserade externa marginalkostnader
for gods- och persontrafik pa vag och jarnvéag. | 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. For vagtrafiken
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anvands genomsnittlig beldggningsgrad enligt RES 05/06 respektive
medellast enligt Trafikanalys statistik Over inrikes godstransporter vilka
aterges i Trafikanalys (2011) samt i Trafikverket (2012b).

Tabell 31: Total extern kostnad, skatt samt aterstdende icke-internaliserad extern kostnad
for persontrafik ar 2014, kr/pkm

. Total extern kostnad™, Skatt eller avgift, | Icke-internaliserad extern
Fardmedel kr/personkm kr/personkm kostnad kr/personkm
Persontag 0,07 0,06 0,01
Personbil 0,39 0,30 0,09

Tabell 32: Total extern kostnad, skatt samt aterstdende icke-internaliserad extern kostnad
for godstrafik ar 2014, kr/ntkm

) Total extern kostnad?®, Skatt eller avgift, | Icke-internaliserad extern
Fardmedel kr/nettotonkm kr/nettotonkm kostnad kr/nettotonkm
Godstag 0,07 0,02 0,05
Tung lasthil 0,23-0,31 0,12 0,12-0,19

Tabellerna ovan visar att den icke-internaliserade externa kostnaden i
absoluta matt ar storre for vagtrafik an for jarnvagstrafik bade vad galler
person- och godstransporter. Detta trots att internaliseringsgraden for
godstrafik pa vag ar hogre an pa jarnvag. For persontrafik ar den icke
internaliserade externa kostnaden 8-9 ganger sa stor for vagtrafik och for
godstrafik &r den 2-4 ganger sa stor. Med hjalp av ovanstaende tabeller visas
att det kan uppstd en negativ nettoeffekt vad galler externa kostnader i
samhéllet som helhet till foljd av en ensidig avgiftshojning for
jarnvagstrafik, under forutsattning att trafik flyttar 6ver fran jarnvag till vag.
Detta resonemang utvecklas mer i ndsta avsnitt. Dock bor man ta i
beaktande att den externa kostnaden for trangsel ej ingar i dessa berakningar
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.

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

Som namnts ovan har mattet internaliseringsgrad den inbyggda svagheten

att den inte tar hansyn till storleken pa de ingdende komponenterna. En

alternativ jamforelse dar detta tydliggors, ar en berdkning av den aterstaende

15 Extern kostnad exklusive trangsel
16 Extern kostnad exklusive trangsel
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icke-internaliserade externa kostnaden for trafik. Denna redovisas i kapitlet
ovan. For att fa en uppfattning om storleken pa dessa komponenter visas
nedan en berékning av totala externa kostnader och skatteintékter for
transporter med alternativa fardmedel. | tabell 33 nedan redovisas totala
externa marginalkostnader samt skatter och avgifter da en person reser 200
km med alternativa fordon. I tabell 34 redovisas detsamma for att
transportera 1 ton gods en stracka pa 500 km. Berékningarna avser ar 2014.
Observera att siffrorna i tabellerna ar avrundade.

Tabell 33: Exempel: Totala externa kostnader samt skatter/avgifter for en persontransport
200 km

) Total extern | Skatt eller avgift, Icke-internaliserad
Fardmedel kostnad™, kr kr extern kostnad kr
Persontag 14 13 2
Personbil 78 59 19

Tabell 34: Exempel: Totala externa kostnader samt skatter/avgifter for en godstransport
500 km

) Total extern | Skatt eller avgift, Icke-internaliserad
Fardmedel kostnad®, kr kr extern kostnad kr
Godstag 37 11 25
Lastbil 117-154 58 59-96

7 Samhallsekonomisk kalkyl

I tabell 35 redovisas beraknade samhéllsekonomiska effekter av forandrade
banavgifter. Resultatet av denna samhéallsekonomiska kalkyl bor dock tolkas
med forsiktighet. Detta pd grund av den osékerhet som finns gallande
analysens forutsattningar. Som tidigare ndmnts &r detta effekter som galler
pa kort sikt och det gors inga anpassningar av trafikutbudet i vare sig tid
eller rum. Vidare fangas inga nyttor av eventuellt 6kad effektivitet i form av
langre tdg, battre utrymmesutnyttjade tag eller battre fordon. Vidare saknas
externa effekter av trdngsel i berdkningarna och som namnts ovan kan denna
kostnad vara olika stor for de olika trafikslagen.

En forsiktig tolkning av det samhéllsekonomiska resultatet utifran tidigare
beskrivna forutsattningar ar dock att avgiftshdjningarna riskerar att minska
den samhallsekonomiska vélfarden. Detta trots att internaliseringsgraden for
gods pa jarnvag okar och narmar sig den hogre internaliseringsgraden som

7 Extern kostnad exklusive trangsel
18 Extern kostnad exklusive trangsel
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berdknas for lastbilstransporter. Forklaringen till detta &r att
internaliseringsgrad ar ett relativt matt medan den samhallsekonomiska
kalkylen istéllet visar berédkningen av de absoluta effekterna. Det vill sdga
att nar avgifterna for transporter pa jarnvag okar, flyttar transporterna till
vag dar de ger upphov till underinternaliserade absoluta externa effekter
som &r storre an de underinternaliserade absoluta externa effekter som
forsvinner pa jarnvdag. Resultatet i den samhallsekonomiska kalkylen
antyder darmed att foreslagna avgifter behdver kompletteras med héjning av
avgifter pa vag (eller minskning av externa effekter pa vag) for att inte
riskera att minska samhéllets valfard. Dock &r det viktigt att tanka pa att
med mer realistiska utbudsférdndringar i tid och rum skulle det
samhallsekonomiska resultatet kunna forandras i positiv riktning.

Tabell 35: Samhallsekonomiska effekter av férandrade banavgifter

Samhéllsekonomiska effekter totalt 2014
pga férandrad volym -98
Biljettintakter
pga forandrat pris 212
Trafikforetag
Tagkostnader 43
Kostnader
Banavgifter -209
Befintliga/kvarvarande -209
Forandrade avgifter
Tillkommande/férsvinnande -3
Resenérer/Godskunder
. Befintliga/kvarvarande 0
Ovrig resuppoffring
Tillkommande/férsvinnande 0
Banavgifter 209
Budgeteffekter
Drivmedelsskatt 39
Tag 18
Externa kostnader
Vig -68
Totalt -65

8 Avgifter, marknadssegment och betalningsforméaga

For tagtrafiken som helhet innebéar avgifterna enligt JNB 2014 en
kostnadsokning med ca 179 miljoner kronor, vilket innebar en 6kning med
16 % i forhallande till avgifter 2013.
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Tabell 36: Avgifter och férandringar (inklusive avgifter for uppstallning och rangerbangard)

Totala avgifter, MSEK Forandrade avgifter
Tagtrafik
JNB 2013 JNB 2014 MSEK %
Persontrafik 733 843 110 15 %
Godstrafik 375 444 69 18 %
Totalt 1108 1287 179 16 %

Effekterna av ovanstaende avgiftsforandringar for person- och godstrafiken
(exklusive avgifter for uppstallning och rangerbangard) har redovisats i
kapitel 4 och 5.

Villkor for uttag av avgifter regleras i jarnvagslagen. Lagen definierar tva
typer av avgifter for utnyttjande av infrastruktur: marginalkostnadsbaserade
avgifter och sarskilda avgifter. De sarskilda avgifterna far inte séttas 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 infrastrukturforvaltaren gor en
beddémning av olika marknadssegments mojlighet att béra dessa kostnader.
For jarnvagsforetagen ar det dock den totala avgiften som é&r relevant,
oavsett grund for respektive komponent.

| praktiken sker utformning av avgifterna genom en kombination av indata
fran  marginalkostnadsstudier ~och  Gvervdaganden  baserade  pa
marknadsanalyser ~ och  samhéllsekonomiska  effekter. Olika
avgiftsutformningar, det vill sdga kombinationer av avgiftskomponenter,
paverkar bade jarnvagsmarknaden och omvarlden pa olika satt. Som namnts
i inledningen ovan pagar ett arbete med att definiera vilka marknadssegment
som den svenska jarnvagsmarknaden bor delas in i. Eftersom detta arbete
annu inte ar klart anvands den indelning som tidigare ars underlagsrapporter
vilat pa.

| tabellen nedan redovisas de analyserade avgifterna med indelning i
marginalkostnadsbaserade respektive sarskilda avgifter. | tabellen darefter
redovisas totala marginalkostnader exklusive trangsel.
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Tabell 37: Totala marginalkostnadsbaserade och sarskilda avgifter &r 2014, miljoner
Kronor

Totalt tagtrafik Persontrafik Godstrafik
Typ av banavgift Ar2013 | Ar2014 | Ar2013 | Ar2014 | Ar2013 | Ar2014
Marginalkostnadsbaserade 456 512 214 237 243 275
Sarskilda 631 752 512 598 119 154
Totala banavgifter 1088 1264 726 834 362 429

Tabell 38: Totala externa marginalkostnader exklusive trangsel ar 2014 baserat pa utford
trafik 2012, miljoner kronor per ar

Externa margina|kostnader Totalt tégtraflk Persontrafik Godstrafik

Externa marginalkostnader 2339 934 1405

Av tabellerna kan utldsas att totala avgifter ar lagre &n skattade
marginalkostnader for bade person som godstrafiken som helhet. Detta har
aven visats tidigare i tabeller med internaliseringsgrader.

| nedanstaende tabeller visas internaliseringsgrader for olika segment inom
gods- och persontrafiken. P4 denna niva finns inga storre skillnader inom
godstrafiken dar avgifterna for samtliga segment understiger de externa
marginalkostnader de ger upphov till med ca 70 %. For persontrafiken ar
skillnaderna mellan segmenten storre. Det persontrafiksegment som betalar
hogst avgifter i forhallande till de externa kostnader de ger upphov till ar
pendeltagstrafiken.  Avgifterna  for  detta  segment  &verstiger
marginalkostnaderna med ca 30 %. Dock bdr poangteras att den externa
marginalkostnaden for trangsel ej ingar i berdkningarna och att denna
komponent formodligen inte ar obetydlig for just pendeltagstrafiken som ju
bade geografiskt och tidsmaéssigt trafikerar omraden dar efterfrdgan pa
taglagen ar stor.

Tabell 39: Internaliseringsgrad exklusive trangsel for godstrafik

Internaliseringsgrad 2013 2014
Vagnslast fjarr 0,28 0,33
Vagnslast lokal 0,19 0,23
Systemtag 0,23 0,28
Malmtag 0,25 0,30
Kombitag 0,27 0,33
Summa godstag 0,26 0,31
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Tabell 40: Internaliseringsgrad exklusive trangsel fér persontrafik

Internaliseringsgrad 2013 2014
Snabbtag 0,82 0,95
Langvaga intercity, nattdg 0,66 0,77
Pendeltag storstader 1,13 1,32
Regionaltag 0,69 0,80
Summa persontag 0,77 0,89

Det har i rapporten visats att de totala avgifter som person- och godstrafiken
pa jarnvag betalar inte motsvarar kostnaden for de externa effekter trafiken
ger upphov till. Men pa segmentsniva kan det vara rimligt att underséka hur
de oOkningar av sarskilda avgifter som féljer av JNB 2013 paverkar
persontrafiken. Bedomning av persontrafikens formaga att betala 6kade
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 FOréndrad resandevolym

e FOréndrat foretagsekonomiskt resultat

Den sammantagna beddémningen &r att inget marknadssegment inom
persontrafiken drabbas av sa stora kostnadsforandringar att trafiken hindras
fran att anvanda infrastrukturen, se kapitel 4. Passageavgiften i storstaderna
drabbar visserligen pendeltagstrafiken eftersom denna trafik har manga
avgangar under de aktuella tidsperioderna. Samtidigt ar resandet hogt varfor
avgiften per resenar blir mycket mattlig. | genomsnitt innebar totala
avgiftshojningar en 6kad kostnad for ett manadskort med ca 12 kr.

For alla segment inom godstrafiken ar de totala avgifterna lagre &n skattade
marginalkostnader. Det beror i huvudsak pa att sparavgiften ar vasentligt
lagre an skattad marginalkostnad och att godstrafikens andel av sarskilda
avgifter ar lag. Eftersom godstrafikens avgifter ar lagre an skattade
marginalkostnader kan slutsatsen dras att de sérskilda avgifterna inte
innebar att nagot marknadssegment inom godstrafik, som kan betala
atminstone marginalkostnaden, hindras fran att anvanda infrastrukturen pa
satt som anges i 7 kap. 4 § jarnvagslagen (2004:519).
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Bedomningar av avgifternas inverkan pa jarnvagens olika marknadssegment
har genomforts och redovisats i ovanstaende rapport. En samlad bedémning
ar att avgifterna enligt JNB 2014 inte innebar sadana konsekvenser for
enskilda segment att dessa riskerar att slas ut fran marknaden.
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