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Förord 
I regeringens direktiv för åtgärdsplaneringen anges att trafikverken ska 
redogöra för olikheter i parametrar i bas- och referensscenarierna som ger en 
stor skillnad i investeringarnas lönsamhet. Storleksordningar för skillnaderna 
ska också anges och resultatet ska redovisas i en rapport parallellt med 
planförslaget. Denna rapport är svaret på regeringens fråga. 

Ett syfte med rapporten är trafikverken och länen i sina prioriteringar ska 
kunna ta hänsyn till regeringens aviserade eller beslutade politik, t.ex. de 
förslag som lades i klimatpropositionen. Rapporten fokuserar därför på 
slutsatser från känslighetsanalyser med bäring på klimatpolitiken. 

Den efterfrågeprognos som åtgärdsplaneringen bygger på innehåller flera 
förhållandevis kraftfulla klimatpolitiska styrmedel (enligt den så kallade EET-
strategin). Vi har koncentrerat oss på att visa hur dessa styrmedel påverkar 
lönsamheten av investeringar i transportsystemet. Det är sannolikt, med 
hänsyn tagen till de förutsättningar som här gäller, att den aviserade politiken 
gör att efterfrågan hamnar någonstans inom det spann som målas upp av 
åtgärdsplaneringens EET-scenario och dess referensscenario.  

I denna rapport hanteras frågan om hur val av olika politiskt bestämda 
styrmedel kan påverka nyttan för olika objekt.  

Även följande förutsättningar analyseras i rapporten: 

• Högre oljepris 
• Inga laddhybrider 
• Högre etanolpris 
• Alternativ tolkning av EET-strategin 
• Korrigering av en underskattning av det framtida bilinnehavet 

 
Analyserna har gjorts av personal på Banverket och Vägverket, ibland med 
konsultstöd. Rapporten har skrivits av undertecknade efter diskussioner i 
åtgärdsplaneringens arbetsgrupp för samhällsekonomiska kalkyler. 

Stockholm den 15 juni 2009 

Jonas Eliasson (KTH), Mattias Lundberg (WSP) och Pia Sundbergh (WSP) 
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1 Klimatstyrmedel i åtgärdsplaneringen 
Lönsamhetsberäkningarna i åtgärdsplaneringen görs genom samhällsekonomiska 
kalkyler. I dessa kalkyler jämförs effekterna i en framtid med och utan en 
investering. Bilden av den framtida efterfrågan på resor och godstransporter tas fram 
med hjälp av trafikprognoser. De flesta förutsättningar för dessa prognoser hämtas 
från olika sorts långtidsprognoser – t ex SCB:s befolkningsprognoser och 
Långtidsutredningens prognoser för ekonomisk utveckling. 
 
Men kalkylerna i denna åtgärdsplanering utgår också från den så kallade EET-
strategin (EET står för Effektiva Energi- och Transportsystem), som utarbetats 
gemensamt av trafikverken, Naturvårdsverket och Energimyndigheten. Det är 
framför allt de styrmedel som syftar till att begränsa transportsektorns 
klimatpåverkan som är relevanta för kalkylerna i åtgärdsplaneringen. Hit hör bland 
annat höjda bränsleskatter, koldioxiddifferentierat förmånsvärde och fordonsskatt 
samt kilometerskatt på tung trafik. Kalkylerna i åtgärdsplaneringen utgår alltså från 
att dessa åtgärder genomförs. EET-förutsättningarna beskrivs mer utförligt i en 
lägesrapport från september 2008 (finns på banportalen.banverket.se/banportalen). 
 
Skattehöjningarna enligt EET innebär att det reala bensinpriset (alltså utan inflation) 
antas öka med ca 38 procent 2006–2020 och dieselpriset med ca 64 procent för 
samma period. Observera att priset vid pump ökar trots att vi utgått från ett 
oförändrat underliggande bränslepris. Vi har valt att utgå från senast tillgängliga då 
analyserna genomfördes och mest tillförlitliga källa – vilket är IEA:s (International 
Energy Agency) World Energy Outlook från november 2007. Enligt den kommer 
oljepriset att vara i princip oförändrat mellan 2006 och 2020, och ligga på omkring 
62 dollar per fat (motsvarande 108 dollar per fat i nominella termer). Enligt IEA:s 
nya prognos från november 2008 väntas oljepriset nu öka. Även om vårt antagna 
oljepris därför skulle visa sig för lågt så är underliggande bränslepris och 
bränsleskatter delvis ”kommunicerande kärl”. Om bränslepriset ökar kraftigt så 
behövs inte omfattande bränsleskattehöjningar för att nå transportsektorns klimatmål 
för 2020, och vice versa – se också kapitel 4.1. 
 
Det intressanta för prognoserna är vilken körkostnad som går in – oljepriset påverkar 
endast en del av körkostnaden via det underliggande bränslepriset. Våra EET-
antaganden innebär stora ökningar av bränslepriset (via skatterna) och stora 
minskningar av bränsleförbrukningen (påskyndade av skattehöjningarna). Eftersom 
dessa två antaganden motverkar varandra blir nettoeffekten på körkostnaden per km 
inte så stor. Den sammanlagda effekten av fordonseffektivisering, ökad andel av 
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andra drivmedelstyper (laddhybrider, etanol etc.), prishöjningar och övrig 
marginalkostnad blir att körkostnaden för personbilar ökar med 0,7 procent från 2006 
till 2020, och minskar med 12 procent från 2006 till 2040. (Som jämförelse kan 
nämnas att körkostnaden i det analyserade ”referensscenariot”, där inga nya 
styrmedel ingår, beräknas sjunka med 10 procent till 2020 och med 20 procent till 
2040.)  
 
Taxorna i kollektivtrafiken har antagits vara oförändrade under perioden 2006–2020. 
Flyget ska enligt EET omfattas av handel med utsläppsrätter och har därmed antagits 
få en kostnadsökning på 1,5 procent till 2020. För lastbilstrafiken har det antagits att 
en kilometerskatt införts på i genomsnitt 80 öre per km (skatten differentieras mellan 
landsbygd och tätort). 
 
Eftersom det är osäkert hur den framtida klimatpolitiken kommer att se ut har även 
ett referensscenario tagits fram som visar en trolig utveckling om inga nya politiska 
beslut fattas. Här ingår därför inte bränsleskattehöjningarna och km-skatten enligt 
EET och inte heller ingår nya styrmedel för att påverka den genomsnittliga bensin- 
och dieselförbrukningen. 
 

2 Påverkan på trafikefterfrågan 
Med EET-styrmedlen växer det totala persontransportarbetet med 14 procent mellan 
2006 och 20201. I referensscenariot (d.v.s. utan EET-styrmedel) växer det snabbare, 
med 22 procent. Det är bil som växer snabbare, medan spårtrafik växer långsammare 
och busstrafik minskar. 

                                                      
1 Prognossiffrorna som redovisas i detta kapitel avviker något från dem som redovisas i 
förslaget till nationell plan, eftersom de utgår från ett tidigare utkast till planförslag. Den 
relativa skillnaden mellan EET- och referensscenario, som är det intressanta i denna PM, 
torde dock knappast påverkas av denna mindre förändring av planförslaget. 
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4.1 OLJEPRIS 
Det framtida oljepriset är en viktig förutsättning som påverkar efterfrågan mellan 
olika trafikslag (såsom väg och järnväg) olika mycket. Dessutom kan det komma att 
påverka valet av klimatpolitiska styrmedel. Om oljepriset ökar kraftigt bedömer vi 
det som mindre sannolikt än annars att statsmakterna väljer att höja skatterna i 
transportsektorn – och vice versa. Alltså är de något av kommunicerande kärl8. Hur 
bränslekostnaden förändras (genom skatt eller genom underliggande pris) påverkar 
också lönsamheten för väg- och järnvägsinvesteringar. Enkelt uttryckt så ger 
skattehöjningar mindre påverkan på lönsamheten (eftersom skatterna är en 
transferering) än produktprishöjningar (eftersom ett högre oljepris gör att 
pengaförbrukningen ökar). Detta tas dock bara hänsyn till i SamKalk-kalkyler – i 
EVA-kalkyler (som är betydligt fler men avser mindre objekt) tas ingen hänsyn till 
förändrade skatteintäkter. 
 
En analys har därför gjorts av hur kalkylresultaten påverkas om det underliggande 
reala oljepriset (i 2006 års prisnivå) ökar från $62 till $120 år 2020 och därefter till 
$150 år 2040 (i övrigt antas samma förutsättningar som i EET-scenariot).   
 
Analysen är något förenklat gjord, genom att vi har utgått från en tidigare gjord 
bilparksanalys med högre oljepris men med övriga förutsättningar enligt 
referensscenariot. Metoden innebär i praktiken en viss överskattning av 
bränsleprishöjningens effekt. Vi bedömer dock att med tanke på syftet med 
känslighetsanalysen spelar denna överskattning inte så stor roll att det är motiverat att 
genomföra en ny bilparksprognos.  
 
Resultatet blir ett bensinpris (i 2006 års prisnivå) vid pump på 20,50 kr per liter år 
2020 att jämföra med 15,58 enligt EET-scenariot och på diesel med 23,66 att jämföra 
med 17,67 kronor per liter. Därmed minskar bilinnehavet och körkostnaden ökar 
vilket minskar trafiktillväxten. Notera att bilinnehavet påverkas olika för olika län, 
därför skiljer sig även tillväxttalen åt mellan länen. Scenariot ger inga större effekter 
på bilarnas genomsnittliga utsläpp av koldioxid per km. En förklaring är att fler 
väljer att köpa snålare bilar men samtidigt väljer fler etanol som drar mer än 
dieselbilarna. 
 

                                                      
8 Sättet som priset ökar på kan dock spela en viss roll för hur stor fordonseffektiviseringen 
blir. Skattehöjningar i enbart Sverige har självklart mindre effekt på biltillverkarnas utbud än 
höjningar av oljepriset på världsmarknaden.  
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Tabell 7 Förväntad skillnad i nytta för hypotetiska objekt, Högre oljepris mot EET 
 Vägobjekt,  

Högre oljepris mot EET 
Jvgobjekt,  
Högre oljepris mot EET 

”Personobjekt” -5% 2% 
”Godsobjekt” -5% 4% 
 
 Som framgår av tabellen ovan minskar vägobjektens nytta med ca 5 procent av det 
högre oljepris som angetts ovan. Järnvägsobjektens nytta ökar med 2-4 procent.  

4.2 ANNAT BILUTBUD, ANNAT ETANOLPRIS 
Två osäkra antaganden i grundscenariot gäller det framtida bilutbudet och det 
framtida etanolpriset. Ett antal variationer i dessa avseenden har därför gjorts, för att 
undersöka hur mycket andra förutsättningar i dessa avseenden påverkar lönsamheten. 
I tabellen nedan har vi antagit att 75 procent av nyttorna kommer från persontrafik 
och 25 procent av nyttorna från godstrafik. Resultaten är inte känsliga för 
sammansättningen av person/godstrafik. Som synes är förändringarna små.  
 
Tabell 8 Förändring av nyttor vid ändrade prognosförutsättningar9 
 Vägobjekt,  Jvgobjekt, 
Ökning av etanolpriset i samma takt som bensin -1% 0% 
Laddhybrider är ytterligare 59 tkr dyrare, dvs. totalt 118 tkr 
dyrare än "vanliga bilar", 0% 0% 
Laddhybrider är helt borta från marknaden, etanolpriset 
oförändrat -1% 0% 
Ökning av etanolpriset i samma takt som bensin, inga 
laddhybrider -2% 1% 

 
 

4.3 ANNAT BILINNEHAV 
Pga. en inkonsistens i bilinnehavsmodellen är scenariorna i ÅP analyserade med ett 
något för lågt bilinnehav. Inkonsistensen består i att bilinnehavsmodellen har 
bensinpris i kr per liter som indata medan det vore mer relevant att ha kr per mil som 
parameter. Betydelsen av detta blir särskilt stor eftersom vi har antagit styrmedel som 
ger en fordonsflotta med lägre bränsleförbrukning. En analys har därför genomförts 
där ett nytt bilinnehav tagits fram genom att bensinpriset per liter har justerats för att 

                                                      
9 Analyserna utgår från EET-scenariot 
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ta hänsyn till den minskade bränsleförbrukningen. Analysen ger ett 7 procents högre 
bilinnehav jämfört med EET-scenariet. I det korrigerade scenariot ökar 
vägobjektsnyttorna som härrör från persontrafik med ca 5 % och järnvägsnyttorna 
från persontrafik minskar med ca 1%.   
 

4.4 ALTERNATIV TOLKNING AV EET-STRATEGIN 
När EET-strategin ska översättas till prognosförutsättningar för åtgärdsplaneringen 
måste ett antal tolkningar och antaganden göras. För att belysa hur robust 
persontrafikprognosen och därmed kalkylerna är för de antaganden som gjorts har 
därför ett alternativt EET-scenario tagits fram där flera av de alternativa 
förutsättningarna har kombinerats. 
 
Scenariot innehåller dels ett par förändringar som beror på att en diskussion i 
efterhand uppstått om hur de egentligen borde ha lagts in (punkt 1 och 2 nedan), dels 
ett par förändringar av genuina osäkerheter, nämligen takten i övergången till mer 
miljövänliga bränslen (punkt 3 och 4 nedan). Följande förändringar görs: 
 
1. Lägre bensinpris  
2. Korrigerat bilinnehav  
3. Lägre andel laddhybrider 
4. Högre etanolpris 
 
Förändringarna påverkar körkostnaden per km, dels direkt p.g.a. lägre bensinpris och 
högre etanolpris, dels indirekt p.g.a. bilinnehavet och bilparkens sammansättning 
förändras. Körkostnaden påverkar sannolikheten att göra en resa med bil (eller annat 
färdmedel) och därmed nyttouppräkningstal (dvs. trafiktillväxttal) i kalkylen, men 
också hur stort det så kallade konsumentöverskottet blir i kalkylen. Vidare påverkas 
skatteintäkterna (en del av de så kallade budgeteffekterna) i kalkylen. Dessutom 
påverkas bilarnas utsläppsegenskaper, vilket har betydelse för värdet av 
utsläppsförändringarna (en del av de så kallade externa effekterna) i kalkylen och för 
bedömningen av hur klimatmålen påverkas. 
 
Som framgår ovan påverkar förändringarna varandra. När exempelvis bensinpriset 
sjunker så ökar bilinnehavet och sannolikheten ökar för att mer bränsleförbrukande 
bilar köps. Det påverkar den genomsnittliga körkostnaden (samt 
utsläppsegenskaperna), vilket i sin tur påverkar bilinnehavet o.s.v. I bilinnehavs- och 
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i bilparksmodellen finns dock ingen iterativ koppling, utan vi tvingas göra vissa 
förenklade antaganden. 
 
Förändringarna av bensinpris, etanolpris, bilinnehav och andel laddhybrider leder 
också till följdändringar för ett antal andra prognos- eller kalkylförutsättningar: 
 
• Körkostnad personbil 
• Lastbilsmatriser (men det väljer vi att bortse ifrån, eftersom ändringen blir liten) 
• Kolltaxan (som ska förändras lika mycket som körkostnaden) 
• Utsläppsegenskaper hos personbilsparken 
• Nyttouppräkningstal (dvs. trafiktillväxttal) före och efter 2020 
• Bensinskatt i Samkalk 
 
Sammanfattningsvis ger det alternativa EET-scenariot följande skillnader mot det 
ursprungliga: 
 
Tabell 9 Prognosförutsättningar alternativt EET och ursprungs EET 
 Alt EET Urspr EET 
Körkostnad kr/km 1,834 1,812

Bilinnehav riket (2020) 4 030 903 3 638 409

Trafikökning pb riket (06-20) +21% +12%

 
Vår slutsats av det alternativa EET-scenariot är alltså att körkostnaden blir i stort sett 
oförändrad, men att koldioxidutsläppen ökar (särskilt efter 2020). Eftersom 
bilinnehavet ökar så ökar personbiltrafiken relativt mycket.  
 
Sammantaget innebär detta att de vägobjektsnyttor som härrör från persontrafik ökar 
med ca 8 % och järnvägsnyttorna från persontrafik minskar med ca 1%. 
 

5 Styrmedel i klimatpropositionen 

5.1 JÄMFÖRELSE AV STYRMEDLEN 
I klimatpropositionen från mars 2009 redovisas regeringens aviserade klimatpolitik. 
Många förslag om styrmedel är konkreta och tidsatta, medan andra kommer att 
bestämmas senare. Det är bland annat därför komplicerat att exakt jämföra den 

  
 



        
 

               

 
15(20) 

2009-06-22 
 
 

 

aviserade klimatpolitiken med de förutsättningar som använts för 
åtgärdsplaneringens EET-scenario. 
 
Flertalet av de riktade styrmedlen från EET som främjar utvecklingen mot en lägre 
andel fossila bränslen diskuteras i propositionen, men de konkreta förslagen kommer 
att utvecklas i en handlingsplan10. Dessa styrmedel har en förhållandevis liten direkt 
påverkan på transportefterfrågan – och därmed på väg- och järnvägsinvesteringarnas 
lönsamhet. Indirekt har de dock större betydelse genom att de styr mot fordon som är 
billigare att köra, men i gengäld ofta dyrare att köpa eller äga.11 
 
När det gäller utvecklade ekonomiska styrmedel är propositionens förslag tydliga 
kring de styrmedel som ingår i åtgärdsplaneringens EET-scenario. Ett viktigt 
undantag finns dock – nivån på den framtida koldioxidskatten. I tabellen nedan 
jämförs några av styrmedlen. 

                                                      
10 Man anger dock att vissa förslag inte kommer att genomföras, exempelvis den ökning som i 
EET föreslogs av förmånsvärdet av fri bensin. Förändringarna av förmånsreglerna antogs i 
EET få relativt stor effekt på koldioxidutsläppen. 
11 Dessutom påverkar de minskade koldioxidutsläppen i sig objektens lönsamhet, men den 
effekten är i sammanhanget liten. 
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