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Konjunkturinstitutet har givits méjlighet att limna synpunkter pa Trafikverkets inriktnings-
underlag f6r den kommande planeringsomgingen for transportinfrastrukturen (Trafikverket,
Rapport 2020:186). Trafikverket har haft i uppdrag att analysera konsekvenserna av olika in-
riktningar och ekonomiska ramar £6r infrastrukturplaneringen samt ge forslag till inriktning.

SAMMANFATTNING

Trafikverkets rapport dr vildisponerad och vilskriven. Konjunkturinstitutet finner att den
ger stod fOr Trafikverkets forslag till en inriktning med 6kad prioritet f6r atgdrder som vid-
makthaller det befintliga infrastrukturkapitalets funktionalitet och si kallade BK4-atgdrder.
Enligt rapporten bedéms nya stambanor vara samhillsekonomiskt olénsamma dven med tra-
fikprognoser férenliga med transportsektorns utslippsmal. Vidare bedéms de, under de stu-
derade anslagsramarna, i stor skala tringa undan andra mer l6nsamma atgirder eller investe-
ringar. Bygeande av nya stambanor behover sdledes motiveras av andra skil 4n de som ryms
inom de maél och restriktioner som stillts upp f6r Trafikverkets verksamhet. Enligt Konjunk-
turinstitutet bor regeringen dirfor se Sver finansieringen av ett eventuellt firdigstillande av
nya stambanor.

Konjunkturinstitutet ser positivt pa att de uppstillda klimatpolitiska mélen integtrerats i in-
riktningsplaneringen. Hirigenom Skar mojligheterna f6r samhillsekonomiskt vilavvigda be-
slut biade inom och utanfér transportsektorn.

Konjunkturinstitutet haller emellertid inte med Trafikverkets pastdende om att den klimatpo-
litikk som antas i rapporten dr kostnadseffektiv. Trafikverkets berdknar marginalkostnaden for
att minska vigtrafikens koldioxidutsldpp som skillnaden i dtgirdskostnad for ytterligare ut-
slippsminskning mellan ett maluppfyllande scenariot och ett referensscenario. Vad Konjunk-
turinstitutet kan utldsa har det anvinda referensscenariot betydande klimatpolitiska inslag.
Hirmed underskattas marginalkostnaden f6r de olika dtgirderna. Enligt Konjunkturinstitutet
ir det en 6ppen fraga om den politik som antas i Trafikverkets maluppfyllande scenatio kan
anses vara kostnadseffektiv.

Konjunkturinstitutet noterar att den andel biodrivmedel som Trafikverket antar i det

méluppfyllande scenatiot dr betydligt ligre 4n den andel som féljer av de reduktionspliktsni-
vier f6r 2030 som annonserats.
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OVERGRIPANDE SYNPUNKTER

Trafikverkets rapport dr vildisponerad och vilskriven. Konjunkturinstitutet finner att den
ger stod fOr Trafikverkets frslag till en inriktning med 6kad prioritet f6r dtgirder som vid-
makthaller det befintliga infrastrukturkapitalets funktionalitet och sa kallade BK4-atgidrder.
Trafikverkets analyser visar ocksa att nya stambanor bedéms vara samhillsekonomiskt olén-
samma dven med trafikprognoser férenliga med uppfyllelse av transportsektorns utsldppsmal
och att de under de studerade anslagsramarna i stor skala tringer undan andra mer 16nsamma
atgirder. Enligt tabell 41 (sid 141) medf6r de nya stambanorna att det justerade nettonuvir-
det £6r perioden 2022-2033 minskar med knappt 120 miljarder kronor (givet en ram om
622,5 miljarder kronor). Byggande av nya stambanor maste siledes motiveras av andra skl
in de som ryms inom de mal och restriktioner som stéllts upp f6r Trafikverkets verksamhet.
Enligt Konjunkturinstitutet talar detta f6r att regeringen boér se Sver finansieringen av ett
eventuellt fardigstillande av nya stambanor.

Konjunkturinstitutet noterar dven att prognoserna for kollektivtratiken (buss, tig och flyg)
utgdr fran realt sett oférindrade taxor under planeringsperioden (sid 69) och stiller sig fra-
gande till om detta dr ett rimligt antagande f6r de nya stambanorna. Varfér skulle operatérer
som siljer en betydligt bittre (snabbate) och mer kostsam transporttjanst inte lita detta re-
flekteras 1 sin prissittning? Vilka subventioner antas f6r trafiken pd de nya stambanorna?

Konjunkturinstitutet ser positivt pd att inriktningsplaneringen utgér frin trafikprognoser som
kan sdgas vara férenliga med att transportsektorns utslippsmal nis. Hirigenom 6kar mojlig-
heterna f6r samhillsekonomiskt vilavvigda beslut bade inom och utanfér transportsektorn.

SYNPUNKTER RORANDE TRAFIKVERKETS ANTAGNA KLIMATPOLITIK

Trafikverket har haft i uppdrag att utga frin trafikprognoser som ir férenliga med att ut-
slappsmailen nas pa ett samhillsekonomiskt kostnadseffektivt sitt (sid 51). Trafikverket be-
riknar darfér den samhillsekonomiska marginalkostnaden for olika atgardskategorier for att
minska utsldppen av koldioxid fran fossila drivmedel. Den anvinda ansatsen fokuserar pa dt-
girder i stillet f6r styrmedel och ignorerar dirmed eventuella kostnader f6r att f6rma aktd-
rerna att vidta atgirderna. Givet att antagande om att dessa “inducetingskostnader” inte vari-
erar kraftigt mellan olika atgirdskategorier menar Konjunkturinstitutet att denna typ av be-
rikningar kan vara informativa.

Trafikverket bedémer kostnaden for att, under perioden 2021-2030 och lings den utveckling
som leder till maluppfyllelse, minska de fossila koldioxidutsldppen fran vigtrafiken ytterligare
till 2-4 kr/kg utslippsminskning for elektrifiering, till 1,3-2,4 kr/kg utslippsminskning for
HVO-diesel och till ca 5,5 kr/kg minskning f6r minskat trafikarbete. Konjunkturinstitutet
finner de framriknade marginalkostnaderna férhallandevis liga relativt tidigare skattningar.!

Vad Konjunkturinstitutet f&rstir sa har det referensscenario kostnader mits utifran bety-
dande inslag av klimatpolitik. (Underlagspromemorian ”PM Férutsittningar f6r fordon, driv-
medel och kérkostnader i Basprognos 20207 antyder att man utgdr frin ett referensscenatio
med beslutad politik per 2017 och som didrmed innehaller bland annat koldioxidbeskattning,
skattebeftielse f6r rena biodrivmedel, justerade f6rmansvirden, stod till laddstolpar, milj5-
bilspremier.) Dessa styrmedel innebir att man redan i referensscenatiot klittrat en bit upp pa
marginalkostnadskurvan for respektive dtgird. Trafikverkets berikningar fangar alltsa endast

1 Se exempelvis Miljdekonomisk rapport 2018 och 2019, Konjunkutrinstitutet, Klimatmal pd villovagar, ESO rapport
2019:5, och Statliga 8tgarder for fler miljébilar, Riksrevisionen rapport 2020:1.



den extra kostnad som uppstir nir man gar fran referensscenariot till ett scenario med
maluppfyllelse och reflekterar saledes inte hela marginalkostnaden. Konjunkturinstitutet me-
nar ddrfor att Trafikverkets pastdende (sid 60) om att den antagna klimatpolitiken 4r kost-
nadseffektiv inte belagts. Samtidigt ska det noteras att den svenska klimatpolitiken historiskt
har fokuserat pi energieftektivisering, elektrifiering och biodrivmedel framfér minskning av
trafikvolymer. Detta talar méjligen f6r att den fulla marginalkostnaden varierar mindre 6ver
de olika dtgirdskategorierna dn Trafikverkets berdkningar.

Trafikverket noterar (sid 53) att reduktionsplikterna fokuserar pd att minska drivmedelan-
vindningens livscykelberiknade vixthusgasutslipp medan transportsektorns mal avser koldi-
oxid frin férbrinning av fossila drivmedel och anger att om man utgar fran ett livscykelper-
spektiv 6kar den berdknade marginalkostnaden med 25 procent f6r biodrivmedel. Konjunk-
turinstitutet vill i detta sammanhang peka pd att i den man 6kad biodrivmedelsanvindning
leder till 6kade fossila koldioxidutsldpp 1 andra sektorer med kvantitativa utslippsmal (exem-
pelvis 6vriga delar av den svenska ESR-sektorn, andra linders ESR-sektorer eller ETS) sd le-
der detta inte till 6kade globala utslipp. Konsekvensen blir i stillet att andra aktSrer behver
minska sina utsldpp ytterligare for att dessa sektorers utslippsmal ska klaras. De kostnader
som ir férknippade med dessa ytterligare anstringningar kan antas bli inkluderade i priset pa
biodrivmedel. Vad som didremot inte 4r inkluderat i detta pris dr biodrivmedelsanvindning-
ens paverkan pa inlagringen av kol i skog och mark (den sd kallade LULUCF-sektorn).2 I en
framtid med en ambitiés och kvantitativt bindande reglering av linders lagerhéllning av kol
kan denna kostnadspost komma att bli betydande och patagligt paverka priset pd biomassa
for energidndamal.

Trafikverket anger att den biodrivmedelsanvindning som antas ér i rapporten 4r i linje med
de reduktionspliktsnivier som annonserats. Fotnot 46 (sid 55) indikerar dock att Trafikverket
felaktigt sitter likhet mellan biodrivmedelsandelen och reduktionspliktsnivin f6r bensin re-
spektive diesel.> Med de utslippskoefficienter som antas i regeringens promemoria “Redukt-
ionsplikt £6r bensin och diesel — kontrollstation” ger en uppdaterad berikning enligt formeln
i fotnot 46 en biodrivmedelsandel pa drygt 63 procent i stillet f6r de angivna 57 procent.
Med simre klimatprestanda f6r de biogena alternativen 6kar skillnaden.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Urban Hansson Brusewitz. Féredragande
har varit Bj6rn Carlén.

Urban Hansson Brusewitz
Generaldirektor

2 Biodrivmedlets férbrénningsutslapp av koldioxid nollrdknas. Dessa utsldpp &r i stéllet ténkta att bokféras som en
minskning av lagerhaliningen av kol i skog och mark.

3 Andelen biodrivmedel under en bindande reduktionsplikt berédknas som det fossila alternativets utslappskoefficient
génger reduktionspliktsnivén dividerat med skillnaden mellan den fossila alternativets och biodrivmedlets
utslappskoefficienter. Se exempelvis Miljoekonomisk rapport 2019, Konjunkturinstitutet.



