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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Ar 2009 kom regeringen med en proposition gillande inférandet av triangselskatt i
Goteborg, ett inforande som ska borja galla fran och med den 1 januari 2013.
Trangselskatten ar en skatt som vid denna tid redan existerar i Sverige och permanent
infordes i Stockholm den 1 augusti 2007 (Transportstyrelsen.se 2012a).
Trangselskatten kommer att inforas i de centrala delarna av Géteborg mellan tiderna
06:00 och 18.29. Detta for att bland annat dstadkomma en battre framkomlighet i staden
genom att minska trangseln i framforallt de delar av Goteborg som ar hart belastade av
trafiken under rusningstiden. Dessa omraden ar specifikt kring Tingstadstunneln och E6
dar avlastning av trafiken dr nédvandig. Men trangselskatten ar aven tiankt att minska
miljoutsldppen genom sankta kvavedioxidutslapp samt 6vriga luftféroreningar och for att
vidare finansiera omfattande infrastrukturprojekt i form av det sa kallade Vastsvenska
paketet. Trangselskatten fungerar pa det sitt att en avgift tas ut nar ett fordon passerar
en betalstation och avgiftsnivan ar till viss del baserat pa vilken tid under dygnet denna
passeras. Historiskt sett sa har vagavgifter existerat sedan flera ar tillbaka, bland annat i

Norge som har tagit ut vagavgifter sedan 1980-talet (Transportstyrelsen.se 2012b).

1.1.2 Miljd

Luftkvaliteten i centrala Goteborg ar enligt undersokningar samre dn de normvarden som
EU fastlagt. Allra varst ar det pa bland annat E6, E20, men dven Sprangkullsgatan i
centrala Goteborg. Ett viktigt mal med trangselskatten ar darfor att luftkvaliteten skall

forbattras i den grad att den uppnar miljokvalitetsnormen. (Trafikverket 2009a. s. 10).

De rod markerade omradena pa bilden nedan visar de delar av Géteborg dar
miljokvalitetsnormen 6verskrids. Miljokvalitetsnormer finns for att tolka olika

luftféroreningar, men oftast ar det de stora partiklarna och framférallt kviavedioxider som



pa vagtrafik, arbetsmaskiner och energiproduktion

(Regeringen prop. 2009/10:189 s. 11).

[ praktiken kommer det kosta 8, 13 eller 18 kronor vid
passage av en betalstation beroende tidpunkt pa
dygnet, och dar de tyngst trafikerade tiderna vid 07.00
-07.59 samt 15.30 - 16.59 kommer att std for de
hogsta avgifterna, prissattningen kan dar av ses som

dyrast ndr efterfragan ar som storst for att passera

genom betalstationerna, det vill siga under
rusningstid. Om ett fordon passerar flera betalstationer  gjgur 1 Kvivedioxider i Goteborg, Rétt =

miljokvalitetsnormer dverskrids.

inom loppet av 60 minuter kommer en avgift att

(http://regeringen.se/sb/d/15913/a/198621a)
betalas, detta dr den dyrare av avgifterna i de fall
fordonen passerar under tidpunkter med olika kostnadsnivaer. Per fordon ar det
maximala beloppet 60 kronor per dag i trangselskatt, vilket medfora hoga manatliga
kostnader for de bilister som fortsatter att anvanda bilen i samma grad som tidigare.

(Transportstyrelsen.se 2012b.).

Det finns undantag for dessa avgifter, ndgra av de fordon som inte drabbas av
trangselskatten ar bland annat utryckningsfordon, utlandsregistrerade fordon, bussar
med totalvikt pd 14 ton eller tyngre. Men dven vanliga fordon under vissa speciella dagar
da trangselskatten inte tas ut. Dessa ar lIordagar, helgdagar, dagar fore helgdag samt hela

juli manad (Transportstyrelsen 2012c).

1.1.3 Vastsvenska paketet

Det Vastsvenska paketet berdknas kosta 34miljarder kronor att genomféra, varav
17miljarder SEK som staten star for, av resterande del berdknas trangselskatten bidra
med 14miljarder, men aven Goteborgsstad och region Halland kommer att bidra till

finansieringen av detta projekt (Trafikverket.se 2012a).

Det vastsvenska paketet bestar forst och framst utav tre storre infrastruktur projekt:
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Vastlanken: Vilket r en pendeltagstunnel som skall ga under de centrala delarna av
Goteborg, for att bland annat utvidga pendeltrafiken i staden. Sdledes kommer denna att
binda samman pendeltagstrafiken och nya stationer kommer att byggas i Haga och
korsvagen. Detta kommer att medfora att fler malpunkter kan nas utan att byte av

transportmedel behdver genomforas (Trafikverket.se 2012b).

Marieholmsforbindelsen: Bestar utav Marieholmstunneln under Gota dlv som kommer att
knyta samman E6 vid Tingstadsmotet med E20, da Tingstadstunneln i dagslaget ar
mycket 6verbelastad med sina cirka 120 000 fordon som passerar var dag. |
Marieholmsforbindelsen ingar 4&ven Marieholmsbron, vilket dr en jarnvagsbro som
kommer att byggas i ndrheten av den befintliga bron som ett komplement, en enkelsparig

bro vilket bidrar till ett starkt infrastruktursystem for framtiden (Trafikverket 2012c).

Gotadlvbron: En ny Gotadlvbro ska byggas och ar planerad att fardigstallas fore ar 2020.
Den nuvarande bron skall ersattas och den nya kommer att speciellt utvecklas for att
anpassas till cykeltrafiken, men kommer dven att ha vanlig vag for kollektivtrafiken och

ovrig kommunikation.

Utover dessa tillkommer flera mindre projekt i det vastsvenskapaketet, sd som nya gang
och cykelbanor, nya busskorfalt med mera. Vissa av dessa infrastrukturprojekt ar redan
paborjade eller genomforda i Goteborg innan inférandet av trangselskatten. En av dessa
ar bussfilen p& Ovre Husargatan vars byggnation dr pidgdende under studiens

genomforande.



1.1.4 Trangselskattesystem gul & bla

Infor trangselskatten har flera
implementeringsalternativ presenterats, med olika
forslag pa hur trangselskatten skall genomforas sa
effektivt som mojligt, presentationer av flera olika
variabler som skiljer sig, exempelvis placeringen av

betalstationerna.

Riksdagens forst fattade beslut kring skatteomradet

var Skatteomrade Bla. Grundtanken vid denna

version har hamtats fran de redan existerande
trangselskattesystemet i Stockholm. Vad som ar
viktigt att podngtera vid implementering av detta
system dar att vasentliga skillnader existerar i de olika
stdderna. For att passera utanfor Stockholms
stadskdrna kravs det inte att bilféraren passerar

en betalstation och kan saledes slippa beskattning
vilket systemet i Goteborg inte tagit hdnsyn till
(Trafikverket 2009b, ss. 11-12).

Under 2010 presenterades dnnu ett forslag for
trangselskattesystemets utformning i Goteborg,
version gul. Figuren visar den slutgiltiga
gransdragningen av trangselskatten, det vill saga
version gul ar det valda alternativet for utformningen

kring betalstationerna. Skillnaderna mellan de tva

Figur 2, Trangselskatt version bla.
(http://www.trafikverket.se/PageFiles/55102/forsla
g till_revideringar av_trangselskattesystemet i g
oteborg.pdf)

Figur 3, Trangselskatt version gul.
(http://www.trafikverket.se/PageFiles/55102/forsla
g till_revideringar av_trangselskattesystemet i g
oteborg.pdf)

alternativen ar relativt sma, den enskilt tydligaste skillnaden som figurerna indikerar ar

gransdragningen, vilket tanks leda till minskat trafikarbete och sdledes mindre utslapp.

Problematiken med studier utifran version gul dr att material med betydelse for studien

i mindre man existerar, i rapporten som ar utformad for version bla finns



uppskattningar, antaganden och analyser vilka ar ndédvandiga for att genomféra en
rattvis Cost-Benefit-analys. De utrdkningarna som trafikverket har gjort indikerar en
ytterst marginell skillnad mellan de bada forslagen, vilket de sjilva dven pavisar och
namner. Darfor kan version bla ses som en bra indikation pa kostnaderna och intdkterna
for trangselskattens inférande och fortfarande ses som aktuell och relevant i

sammanhanget (Trafikverket 2010b, s15).

1.2 Problembeskrivning

Problemformuleringens utgangspunkt blir att se till hur vida trangselskatten ar
samhallsekonomiskt I6nsam utifran den grupp bilforare i Goteborg som valjer att avsta
fran bilkorandet i och med trangselskatten. Som tidigare ndmnts sa férvantas
trangselskatten och dess effekter i Goteborg att resultera i minskad trangsel i staden,
forbattrad miljo genom bland annat minskade utsldapp for att bara namna ett par av de
forvantade effekterna. Vid samhallsprojekt ar tanken att hansyn skall tas till alla aspekter
av samhaéllet som paverkas, av i detta fall trangselskatten. Den samhéllsekonomiska
analysen utvarderar hur vida verkstallandet av projektet ar lampligt utifran olika
synvinklar, exempelvis miljomassiga, ekonomiska och sociala med flera (Osvaldo. Salas.
2012 s. 5). Saledes blir det ocksd nodvandigt att utvardera for vem detta projekt blir
lonsamt, om det dr Ionsamt utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Vidare kan det
tankas att en minoritet i viss man paverkas i hogre grad vid genomforandet av projektet,
darfor ar det nodvandigt att undersoka hur vida genomférandet av trangselskatten i
Goteborg ar Ionsamt, och att undersoka detta utifran den grupp bilférare som avstar fran

att anvanda sin bil under den tid trangselskatten tas ut.

For att ett samhallsprojekt skall ta hansyn till alla aspekter av samhallet ar det viktigt att
genomfora foljande analys, sa det gar att ur tyda om detta ar samhallsekonomiskt l6nsamt
for den minoritetsgrupp som drabbas av trangselskatten utifran ett annat perspektiv dn

den dagliga bilforaren som valjer att kora trots inférandet av trangselskatten.



1.3 Syfte och forskningsfraga

Syftet med denna uppsats ar att analysera och studera hur vida trangselskatten ar
samhallsekonomiskt Ionsam utifran den grupp bilforare som valjer att avsta fran att
anvanda sin bil under den tid trangselskatten tas ut, i forhdllande att trangselskatten inte
genomfors i Goteborg. Samhallsekonomiska analyser pa trangselskatten har gjorts
tidigare, bland annat av vagverket och Kangevall, Josefsson. Medan vagverkets
samhallsekonomiska analys visat pa att trangselskatten dr samhallsekonomisk lonsam
har Kangevall, Josefsson valt att applicera bland annat en skattefaktor pa resultatet samt
medta vissa andra externa effekter for att belysa de samhallsekonomiska konsekvenserna
vid inférandet av trangselskatt i Goteborg. Vad de tidigare gjorda analyserna inte studerat
ar effekterna av trangselskatten for de bilforare som valjer att avsta fran bilkorandet. For
att undersoka detta kommer en Cost-Benefit analys att genomforas utifran detta

perspektiv. For att uppfylla syftet ar det tankt att uppsatsen skall besvara fragan:

Ar trdngselskatten samhdllsekonomiskt Iénsam utifrdn de bilforares perspektiv som viljer

att avstd frdn att anvdnda bilen under den tid trdngselskatten tas ut?

1.4 Avgransning

En grundlaggande anledning till avgransningen att utga fran de bilférare som avstar att
anvanda bilen pa grund av skatten, beror till viss del pa att identifiering av den
genomsnittliga bilféraren och dennes vanor ar valdigt svart att genomfora, grova
generaliseringar behdver goras for att detta skall vara genomférbart inom tidsramen fér
denna studie. Detta i samband med det faktum att jag ensam skriver denna studie har

gjort att avgransningen inriktar sig pa en mer specifik grupp av bilforare.

For att definiera och identifiera den bilféraren som avstar fran anvandandet av sitt fordon
vid inforandet av trangselskatt sd behover en del preferenser antas, vilken denna grupp
individer utgor. [ denna studie sa ser den valda grupp jag studerar inte bilen som ett
nodvandigt redskap i vardagen. Detta medfor att den specifika grupp jag valt att inrikta

min studie pa inte ar villig att betala en trangselskatt for att fortfarande kunna anvanda



sitt fordon i samma grad, under den tid som trangselskatten tas ut. Vidare kommer
studien utga fran att fordonen som framfors ar normaltunga personbilar vilket medfor att

det inte tillkommer nagon extra avgift till f6ljd av detta.

Berdkningar i form av avdragsgilla passager sa som till och fran arbete kommer inte tas
med i studien. Denna studie kommer i 6vrigt att fokusera pa de kostnader och intdkter
som uppstar pa grund utav trangselskatten vilket gor att exempelvis vissa indirekta
kostnader som vardedkningar pa bostader i form av taxeringsvarde vid minskad
trafikerad vag kommer att exkluderas da dessa poster anses vara for osdkra att ta med i

studien, dessa poster kommer vidare att belysas i ett senare avsnitt i studien.

1.5 Disposition

Denna studie ar uppdelad i 9 kapitel, inledning, design & metod, teori, Cost-benefit-analys
som verktyg, Cost-benefit-analysens olika steg, Cost-Benefit-analys, resultat av studien,
kanslighetsanalys samt diskussion. Inledningen beskriver och presenterar denna studies
bakgrund och anledning till val av studie, dess syfte och avgransningar. Yttermera

presenteras forskningsfragan.

[ design & metod delen presenteras Cost-benefit-analys kort och varfér den valts som
metod for studien, vilken forskningsdesign som studien ar uppbyggd pa, men dven hur
reliabilitet skall komma att uppnas. Den teoretiska referensramen presenteras och inleds
med miljéekonomisk teori f6ljt av mikroekonomisk teori, vidare presenteras dven
valfardsteori som tillsammans med Pareto kriteriet kan ses som grundstenarna i Cost-
benefit-analysen. Nyckelord och begrepp kommer beskrivas och forklaras for att 6verga
till att forklara mer djupgaende kring Cost-benefit-analysen och dess olika typer, ex-ante
och ex-post. Cost-benefit-analysen genomfors pa studieobjektet och baserar sig pa de fyra
stegen i denna modell: Identifiering, vardering, diskontering och kdnslighetsanalys. I
tolkning och analys av resultaten visas berdkningarna som genomforts for aterkoppla och
besvara den stéllda studiefragan, resultatet presenteras och diskuteras utifran den satta

teoretiska referensramen.



2. Design och Metod

2.1 Design

For att besvara den stdllda fragestallningen och uppfylla syftet med denna studie,
kommer denna studie tillimpa sig utav fallstudie som forskningsdesign. Anledningen till
valet av fallstudie som design beror att studien ar specificerat till att undersoka ett visst
avgransat fall som vidare studeras noggrant for att kartlagga och kunna uttyda specifika
samband for det aktuella fallet. For att en fallstudie skall kunna genomféras och
analyseras kravs det flera analysenheter, i denna studie kommer det innebara att den ena
analysenheten ar att trangselskatten inte ar inférd i Goteborg, medan den ar andra att
trangselskatten ar inférd i Goteborg (Bryman 2011 s.73). Fallstudier forknippas vanligtvis
med kvalitativ forskning, ofta forekommer det en kombination av kvalitativa och

kvantitativa metoder vid tillimpningen av fallstudien som forskningsdesign (Ibid s. 73).

Fallstudier brukar kritiseras da studiernas resultat ar svara att applicera pa andra
kontexter eller fall da studierna ar ofta ar inriktade pa den specifika studien och dess
forutsattningar, vilket dven sags medfora att en generalisering av studiens resultat ar svar
(Ibid s. 79). Vidare kommer denna studie bygga pa en deduktiv infallsvinkel, med detta
menas att redan existerande teorier ligger till grund for analysen och de dragna
slutsatserna av resultatet i studien kopplas samman med de teorier som ligger till grund
for studien (Ibid s. 27) Forhallningsattet studien utgar fran ar deskriptivt, innebarandes
att en redan existerande bedomningsgrund ligger till grund fér bedémandet och
tolkningen av resultatet. Sedermera baserar studien sig pa redan existerande rapporter,
utredningar och uppskattningar fran experter inom omradet. Detta anvands for att
forsoka forklara och beskriva hur verkligheten ar (Skolinspektionen, Dnr 40-2012:3566 s.
11).
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2.2 Metod

Metoden som kommer att anvdndas for att genomfora studien dr en Cost-Benefit-analys,
detta for att bedoma de se samhallsekonomiska konsekvenserna utifran de bilférare som

valjer att avsta fran korandet av bilen under de timmar trangselskatten tas ut.

2.2.1 Cost-Benefit-analys, en introduktion

Cost-Benefit-analys dr en samhallsekonomisk analysmetod. Liksom nér privata foretag,
infor storre beslut kring kommande investeringar genomfors ekonomiska kalkyler i
offentlig sektor. For att uppskatta och bedoma effekterna av det beslut som vantas fatta sa
anvands denna metod for att dstadkomma ett battre beslutsunderlag. Cost-Benefit-Analys
ar en samhallsekonomisk analys som gar ut pa valfairdsmaximerande av skattemedlen
genom att forsoka skapa ett sd hogt mervarde for sd manga av medborgarna som mojligt
(Mattsson, Bengt, 1988 s. 59). Da samhallets resurser inte dkat i takt med behovet, blir
CBA ett verktyg for att effektivisera utnyttjandet av resurserna (Osvaldo, Salas. 2007 s.
14). Vid stora investeringsprojekt racker det inte att projektet ar foretagsekonomiskt
lonsamt, effekter som berér medborgarna maste tas hdnsyn till. Exempelvis miljoeffekter,
fordelningseffekter och effekter pa arbetsmarknaden. Men dven de som effekter som
saknar en marknad som livskvalitet och luftkvalitet. Detta ar effekter som skiljer sig fran
de foretagsekonomiska da det inte ar ndgot bakomliggande vinstintresse som styr
produktionen, istdllet ser kalkylen efter medborgarnas behov (Ibid s. 14). Paralleller kan
dras till stora infrastrukturprojekt som ar dyra och inte inbringar nagon direkt avkastning
for det privata foretaget under eventuellt flera ar innan det blir Ilénsamt. Cost-Benefit-
Analysen blir darfor ett bra redskap for raknande pa kostnader och intdkter pa olika
marknader och uppskattandet av dess varde. I slutindan stélls kostnader och intdkter
mot varandra i monetdra termer for att besvara om investeringen ar samhallsekonomisk
l6nsam eller inte. Nuvardesmetoden anvands for att uppskatta investeringen i det
aktuella arets penningvarde genom diskontering, for detta anvands den av myndigheter

rekommenderade rantan.
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2.3 Datainsamling & Material

Datainsamlingen for studien har inletts genom att utga fran data som ar relevant for just
detta fall. Studien tillampar sig av en fallstudiemetod vilket medfort att insamlingen av
data fargats av bade strukturerat sokande och mindre strukturerat sokande.
Datainsamlingen har framforallt skett genom myndighetssidor, ett axplock av dessa ar
Trafikverket, Regeringen, Transportstyrelsen och Goteborgsstad. Dar bade utredningar
och propositionen gallande trangselskatten i Goteborg har hamtats, som varit del av de
material som anvints for studien. Aven tidigare studier p4 omradet kring tringselskatten
har studerats, i form av tidigare gjorda Samhallsekonomiska kalkyler. Vidare har
kontinuerlig kontakt forts med trafikkontoret i Goteborg och dess informationsansvarige
for trangselskatten, denna insamlingsmetod ses saledes ostrukturerad. Eftersom
trangselskatten infors under studiens tid dr den data som studeras baserad pa prognoser
och antaganden fran experter, vilket kan tankas harleda en osdkerhet for Cost-Benefit-

analysen och dess exakthet.

2.4 Reliabilitet och Validitet

Reliabilitet visar pa hur vida resultatet fran den gjorda undersokningen star sig i det fall
undersokningen skulle genomforas dnnu en gang. Visar det sig att studiens resultat
baserats pad andra incidenter under studiens gang kan studien komma att ses som icke
trovardig. Reliabilitet anvands framforallt vid kvantitativa undersékningar for att
askadliggora om ett matt ar stabilt eller inte. Yttermera kan Reliabilitet forknippas med
replikation, vilket indikerar studiens replikbarhet, det vill sdga om den gjorda studien
skulle genomforas av andra forskare, skulle dessa da komma fram till samma resultat
(Bryman 2008, s. 49). For att denna studie skall uppna dessa kriterier och en hog
reliabilitet har studien bedrivits pa ett strukturerat vis med tydlig information om
tillvigagangsattet, effekter av trangselskatten vilka valts att inte vidare studeras i studien
har specificeras, da dessa kan ses som for osdkra, men ar anda viktiga att nimna da de
kan paverka resultatet och medfora en osdkerhet kring studien. Samt har de effekter som

valts att tas med i studien problematiserats.
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Validitet menar pa att studien mater det den ar tankt att mata, vid tillampandet av en
Cost-Benefit-analys detta menas det sdledes pa att den genomforda studien besvarat de

stédllda fragorna vilket studien ar tankt att studera. (Mattson 2006, s 75)

2.5 Cost-Benefit-analysen som metod

Metoden som studien anvander sig av ar en Cost-Benefit-analys. Denna typ av analys kan
ses som onodig i en marknad som fungerar, men i en liknande situation dar marknader
inte existerar bidrar analysen med underlag infér bland annat beslutsfattande dar
positiva och negativa effekter stills mot varandra, analys metoden anvands aven for de
marknader dar ekonomisk effektivitet ar svart att uppnd (Bateman 2002, ss 17-18)
Avslutningsvis stélls kostnader och intdkterna som identifierats och kopplats till projektet
mot varandra for att avgdra hur vida projektet ar samhallsekonomiskt l16nsamt eller inte

fran det aktuella perspektivet.

3. Teori

[ detta avsnitt presenteras det teoretiska ramverk vilket denna studie och saledes Cost-
Benefit-analys grundar sig i. Syftet med teorin ar att bland annat att underlatta
insamlingen av empirin, det vill sdga att ratt empiri tas fram for studiens syfte, vidare
anvands teorin som en ram i tolkandet av empirin. Av denna anledning kommer
utgangspunkten for denna studie ta grund i den mikroekonomiska teorin med vidare
inriktning pa valfardsteori, miljoekonomisk teori, den perfekta marknaden och

marknadsmisslyckanden. Yttermera kommer centrala begrepp for studien definieras.

3.1 Den mikroekonomiska teorin

Utgangspunkten for denna nationalekonomiska teori dr tolkande av valet av ett visst
forslag vid ett fattat beslut och konsekvenserna utav det fattade beslutet. Teorin tolkar
vad som ligger bakom valet och hur detta samverkar med andra individers beslut och
ageranden. Detta medfor att de ar mojligt forsta varfor individer och grupper av individer

fattar vissa beslut, men utifran denna teori gar det dven att uttala sig kring vad som ar
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samhallsekonomisk anvandning av de knappa resurserna, sdledes ger teorin en indikation
for vilka beslut som bor fattas och férklarande av principerna som ligger till grund for de

fattade besluten. (Hultkrantz m.fl. 2008, s. 13)

3.2 Miljoekonomisk teori

Miljoekonomin tar sin grund i nationalekonomin och dess huvudsakliga syfte ar att
studera manniskans resursutnyttjande i forhallande till naturen (T.S6derqvist m.fl. 2004
s. 80). Da samhallets tidsperspektiv dr langre dn den enskilda individen, kravs ett
langsiktigt synsatt av resursutnyttjandet for att uppna rattvisa mellan olika generationer,
darfor behover dessa resurser hushallas pa ett effektivt satt. Vid ett 6verutnyttjande av de
naturliga resurserna kan kommande generationer att missgynnas, det vill sdga att vi lever
pa deras bekostnad (Hultkrantz m.fl 2008, s. 100). Exempelvis i form av miljoskador,
vilket ar samhéllsekonomiska kostnader och paverkar valfiarden negativt. Detta ar
kostnader som exempelvis buller, skydd fran solen pa grund av ozonlagret med flera
(Pihl, Hikan 2007 s. 10). Utifran miljoekonomin sa far naturen sin betydelse i vad den
innebar for manniskan (T. Soderqvist m.fl. 2004 s. 13). Vilket betyder att det ar vara
varderingar som ligger till grund for nyttjandet av de naturliga resurserna. Denna teori
har haft ett uppsving de senaste artiondena da sambanden mellan ekonomi och miljé har
starkts samtidigt som kunskapen kring miljons paverkan har breddats och intresset 6kat
pa grund av miljoproblem som uppstatt pa senare ar (Brannlund & Kristrom 1998, s. 8).
Ett antagande i denna teori dr att de olika aktorerna ar rationella ur ekonomisk synpunkt,
det vill sdga individerna ser till hela samhallets perspektiv och inte ar egoistiska.
Utgangspunkten for denna teori ar ofta den perfekta marknaden och de brister samt

mojligheter som ar férknippade med denna (Ibid s. 9).

3.3 Den perfekta marknaden

Pa den perfekta marknaden existerar och sdljs alla typer av varor bade materiella och
immateriella. Detta innebar att allt som saljs pa marknaden ocksa har ett pris. Sdledes
maste ett pris betalas for allt som skall forbrukas och sedermera fa betalt for de
nyttigheter som produceras. Detta betyder att marknaden styr sig sjalv da utbud och

efterfragan avgor priset, vilket medfor att de atgarder som ger effekter hos privata
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personer eller foretagen ocksd medfor konsekvenser for de som star bakom effekterna.
D3 alla effekter leder till ekonomiska konsekvenser forefaller det naturligt att dessa finns
med i dven de foretagsekonomiska lonsamhetsberdakningarna, effekter orsakade av bade
privata personer och foretag tas med i berdkningarna sa lange det paverkar resultatet
(SIKA 2008, s. 14). Vidare menas alla effekter i detta sammanhang effekter som komma

att uppsta idag och i framtiden.

[ denna perfekta modell med marknadsekonomi dar marknaderna ar fria och omfattas av
konkurrens finns det inga begransningar nar det galler kop eller forsdljningar vilket
skulle hindra ndgon pa marknaden att bli konsument eller producent. Férutsattningen for
detta skall fungera ar att det finns flera antal sdljare och kopare pa marknaden sa en
enskild konsument inte kan komma att paverka marknaden eller dess pris. Vidare
forutsatter detta att de har fullstandig information kring marknadens forhallanden och att
varorna pa en viss marknad dr homogena. Med detta i atanke innebar det att
prissattningen pa den marknad som praglas av fullstindig konkurrens sa ar
marknadspriset lika med marginalkostnaden fér produktion och den minsta totala
genomsnittskostnaden for produktionen (Ibid ss. 14-15). Detta harleder en
kostnadseffektiv produktion. Yttermera sa ar priset lika med den marginella
betalningsvilja som efterfragande aktorer ar villig att betala och sdledes lika med
alternativkostnaden for resursen, det vill sdga maximal marginell betalningsvilja hos
andra anvandare. Marknadspriserna pa dessa varor ar saledes perfekta utifran
samhallsekonomisk synvinkel samtidigt som det bidrar till samhallsekonomisk
effektivitet (Ibid ss. 14-15). Samhallsekonomisk effektivitet leder till att endast de varor
och tjanster som ar Ilonsamma kommer att produceras, dessa kommer darfor att vara
varda lika mycket for konsumenten som kostnaden ar for producenten. Produktionen ar
darfor inriktad pa de varor som efterfragas i storst man av konsumenterna och att denna

produktion sker till minsta mojliga kostnad (Ibid ss. 14-15).

3.3.1 Marknadsmisslyckande

Den perfekta marknaden ar ett ouppnaeligt ideal, da forutsattningarna for att uppfylla
denna perfekta marknadsekonomi inte dr mojliga att uppna i verkligheten. Exempelvis att

nyttigheter skulle kunna saljas pa en och samma marknad dar alla har fullstindig

15



information om forhallandena pa denna marknad. Av denna anledning tillhandahaller ofta
offentlig verksamhet produktion av varor och tjanster som den fria marknaden inte kan
hantera effektivt. (SIKA 2005:5 s. 10)

Ndgra av anledningarna till att marknaden misslyckas ar ofullstandig information, externa
effekter och kollektiva varor. Externa effekter kan vara positiva och negativa, vid ett
vagbygge kan ett exempel pa en negativ extern effekt vara buller i samband med
byggandet, dessa effekter regleras inte pa en marknad och har darfor inget pris (SIKA
2008, s. 14). Vidare forknippas ofta kollektiva varor med externa effekter, varor sdsom
luft eller allmdnna vagar. En vara ar kollektiv nar ingen hindras fran att anvanda denna
vara, sdledes kan den ses som gratis. Vilket i sig ofta medfor ett 6verutnyttjande, ofta ar
dessa varor naturresurser (SIKA 2005:5 s. 11). Vid dessa tillfdllen kan offentligheten styra
de foretag som orsakar dessa negativa externa effekter genom avgifter och skatter for att
kompensera forlorarna (Hultkrantz m.fl. 2004 s. 194). Det finns dven de tjdnster som
offentligverksamhet tillhandahaller som inte dr samhéllsekonomiskt effektiva. Ofta
medfor dessa tjdnster andra nyttor eller fordelar istéllet, exempelvis omférdelning av

resurser (SIKA 2008, s. 15)

3.4 Vilfardsteori

Mikroteorin innefattar normativ analys, det vill sdga hur det bor vara. Inom mikroteorin
brukar detta kallas valfardsteori. Denna teoris utgangspunkt ar i hur de tillgangliga
resurserna skall anvandas for att skapa hogsta mojliga valfard, till skillnad mot
mikroteorin som visar pa hur resurser anvands sa effektivt som mojligt. (Hultkrantz m.fl.
2008 s. 14). Detvill sdga, teorin som till grund foér beslutsfattande, leder till att beslut
fattas utifran de alternativ som okar valfarden i hogsta man, detta medfor att teorin dven
belyser de beslut som minskar valfardsnivan (Ibid s. 17). Det utgangpunkter
beslutsfattandet enligt teorin ska utga fran ar att vi har knappa resurser, manniskan ar
rationell och nyttomaximerande, och att vi kdper och séljer pa marknader for att
maximera valfarden (SIKA 2005:5 s. 15) Detta torde leda till att nytta stills mot kostnader
vilket ligger till grund for valet. Vilfardsteorin tanks sdledes svara pa vad god
resurshallning ar, samt vilken effekt ett beslut medfor i form av 6kad eller minskad

valfardsniva. For att dessa besluts skall fattas korrekt utgas det fran ett
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rationalitetsantagande, namligen att beslutsfattare och manniskor valjer det beslut som

gynnar samhallet i hogsta man. (Hultkrantz m.fl. 2008 s. 27).

3.4.1 Neoklassisk teori

Denna teori uppkom kring 1870-talet och ar en del inom nationalekonomin. Teorin skiljer
sig fran de tidigare teorier dd denna teori anvander sig av marginalanalys. Fokus lag
saledes pa marginalnytta och marginalkostnad i kombination med antagandet om att
beslutsfattare agerar rationellt. (Hultkrantz m.fl. 2008 s. 24). Till grund for de val vi gor
vags kostnader mot nytta som komma att uppsta vid valt alternativ. Genom detta kunde
efterfragan pa varor tolkas vid olika prisnivaer varvid en efterfragakurva kunde
konstrueras gemensam for alla marknader. Samt en utbudskurva som vid
skarningspunkten av efterfragakurvan kunde tyda ett jamviktspris (SIKA 2005:5 s. 9).
Med hjalp av kurvan kan individens efterfragan pad varor och tjanster tydas utifran olika
prisnivaer. Det gar sdledes fran denna kurva att tyda det maximala pris en person ar villig
att betala for denna vara eller tjanst, men dven fran utbudskurvan se vilket som ar det
minsta pris producenten ar villiga att sdlja for pa marknaden (Palsson Syll 2007 s. 211)
Teorin brukar darfor forknippas med den matematiska analysapparat som anvands inom

omradet idag (Hultkrantz m.fl. 2008 s. 24).

3.5 Utilitarism

Antagandet som ligger till grund for valfardsteorin ar att alla skall fa de sd bra som
mojligt, och sdledes dven for Utilitarismen, vars grundtanke ar att skapa storsta mojliga
lycka till s3 manga som mojligt (Kymlicka 1995, s. 20) Da de atgarder som paverkar

individens valfard, dven paverkar alla i samhallets valfardsniva (SIKA 2005 s.11).

Sjalva iden bygger darfor pa att manniskan ska strava for att uppna inte bara sin egna
men dven andras basta valfard, lycka och vdlbefinnande (Kymlicka 1995, s. 27). Detta
innebar att vid forslag av olika modeller infor exempelvis ett vigbygge sa ska
nyttomaximering ligga till grund foér valet av modell. Med hjalp av rationalitet ska det
alternativ som leder till hogsta mojliga valfard, lycka och valbefinnande genomféras.
Detta ses som en av grundstenarna i Cost-Benefit-analysen vilket leder oss in pa Pareto-

kriteriet.
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3.6 Pareto-kriteriet

Pareto-Kkriteriet ar det satt effektivitet bedoms i samband med samhallsekonomiska
kalkyler, dock sa tillater detta kriterium endast forandringar som alla kan vara 6verens
om (Hultkrantz m.fl. 2008 s. 94). Bidrar férdandringen till det battre for vissa, men i sig
inte forsamrar for andra sd ar denna atgard godkand utifran kriteriet. Sjalva grundtanken
att de atgarder som genomfors skall medfora att alla far det battre och inte endast den
direkt drabbade gruppen av dndringen, nar detta ar uppfyllt sa har en effektiv anvandning
av samhallets resurser uppnatts (Hultkrantz m.fl. 2008 s. 94). Vidare sa ar detta kriterium
formulerat pa det satt att atgarder som leder till omférdelning av inkomster inte tillats da

detta innebar att ndgon person vinner och ndgon annan forlorar (SIKA 2005:5 s. 24)

En vidare utveckling av detta kriterium har skett genom Nicholas Kaldor och John Hicks,
vad de menade pa var att nar en forandring genomfors vilket leder till en forsamring for
nagon eller nagra individer sa skall dessa utifran Pareto-kriteriet kompenseras
(Hultkrantz m.fl. 2008 s. 94). Da anvandandet av detta kriterium i en vardaglig situation
utan kompensation skulle medfora att fa beslut genomfordes, just for att det ar ytterst fa
handlingsalternativ som endast get positiva effekter, sa skulle sdledes valdigt fa alternativ
godkdnnas utifran detta kriterium (SIKA 2005:5 s. 28).

Vad som skulle uppstd om detta kriterium tillampas ar att de atgarder som gynnar vissa i
valdigt stor man, men missgynnar vissa i valdigt liten grad inte genomfors, detta i sig
bidrar till en ineffektivitet, da det kan ifragasattas hur vida genomfoérandet skulle gjorts
anda. Detta kriterium ar en av de grundstenar som CBA ar uppbyggd pa vilket medfor att
denna metod hjalper till att 16sa resursallkoleringsproblem som den perfekta marknaden

inte lyckas dstadkomma (SIKA 2005:5 s. 29).

3.7 Begrepp

Har efter foljer ett klargérande och definiering av nagra utav de begrepp som tas upp

flertalet ganger i analysen.
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3.7.1 Nytta

Vid genomfoérandet av samhallsekonomiska analyser och studerande av resultatet utav
dessa sa stdlls nyttan gentemot kostnader, for att avgora hur vida denna nytta ar stérre an
kostnaden for projektet och dirmed om projektet anses vara samhallsekonomiskt
lonsamt eller inte. Sdledes kan intdkten inom CBA ses som nyttan projektet medfor. En av
Cost-benefit-analysen primara uppgifter ar darfor att satta varde pa nyttor i monetara
termer, vilket bidrar till att ett sddant jamforande ar mojligt (Levin, McEwan 2001, s.

155).

3.7.2 Kostnad

Inom foretagsekonomin ar kostnaden det ekonomiska vardet pa resursforbrukningen
eller uppoffringen de far gora vid producerandet av varor och tjinster, sdledes kan
kostnaden i det fall ses som vardet pa resursforbrukningen (Andersson, Géran 2008, s.
60). Dock skiljer sig begreppet kostnad mellan féretagsekonomin och nar detta galler
Cost-Benefit-analyser, da dndringar bidrar till bade en kostnad och en effekt.
Alternativkostnaden som uppstar, da en investering gors i ett projekt sa hade dessa
resurser kunnat laggas pa att genomfora andra projekt, darfor ar det viktigt att projekten
rangordnas for hogsta mojliga kostnadseffektivitet. Detta bidrar till att den kostnad som
uppstar i och med samhallsekonomiska kalkyler ar det som vi gar miste om, pa grund av

att det andra alternativet valdes bort. (Levin, McEwan 2001, s.44).

3.7.3 Skuggpriser

Skuggpriser ar de pris som visar samhallets vardering av nyttor och kostnader som
uppstar pa grund av ett projekt. Vad skuggpriser syftar till ar sdledes att férdela
produktionen eller tjansten sa effektivt som mojligt och visa vardet pa dessa utifran

samhallets perspektiv (Mattsson 2006, s. 99).
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4. Cost-Benefit-analys som verktyg

[ detta kapitel kommer CBA presenteras och beskrivas som ett verktyg for
samhallsekonomiska kalkyler. En genomgang av de tva vanligaste typerna av CBA

presenteras, samt den valda CBA metod som ligger till grund fér denna studie.

4.1 Cost-Benefit-analys

Denna kalkylmetod ligger ofta till grund for stora samhallsekonomiska investeringar, ofta
i form av infrastrukturprojekt men kan dven appliceras pa projekt inom exempelvis vard
och omsorg. Liksom for privat sektor ar det nodvandigt for det offentliga att infor stora
investeringar gora en bedomning eller uppskattning kring lonsamheten och gora en
kalkyl for att fa fram ett underlag infér ett kommande beslut (Osvaldo, Salas. 2012 s. 33).
Appliceringen av CBA vid samhéllsekonomiska investeringar medfor problem som for de
privata foretagens kalkyler inte behover ta med i underlaget. Da denna kalkylmetod dven
behover ta hiansyn till bland annat livskvalitet sa som bullerniva, miljdaspekter samt
tidsaspekter och fordelningseffekter i kalkylen (Ibid s.33).

En CBA ska enligt teorin ta hdnsyn till alla kostnader och nyttor som projektet vantas
medfora och faststillt dess monetara varde, for att ge underlag infor beslutsfattande och
saledes kunna utesluta hur vida intdkterna ar storre an kostnaderna och avgéra om den
eventuella investeringen ar samhallsekonomiskt l6nsam eller inte. Flera av dessa
kostnader och nyttor ar svarkalkylerade och uppskattningar behover darfér genomforas
samtidigt som vissa av effekterna eventuellt inte gar att identifiera och saledes utesluts
helt fran kalkylen, detta harleder de faktum att den CBA inom teorin dar alla kostnader
och intdkter tas med fortsatt anses som en idealmodell (Osvaldo, Salas. 2012 s. 32).
Trots dessa brister med CBA som analysmetod sa ar denna inte irrelevant, denna metod
fyller sin tdnkta roll som en kalkyl gjord med hjalp av kvalificerade uppskattningar av
kostnader och intdkter, och anvands som del av beslutsunderlaget infor investeringar.
Cost-Benefit analysens syfte i denna studie ar att identifiera nyttor och kostnader for den
person som véljer att avsta fran bilkorandet till grund av trangselskatten och se till vilka

konsekvenser ett inférande av skatten kan fa for denna grupp.
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4.1.2 Ex-ante

Utférandet av en CBA pa forhand och innan en investering tas i bruk definieras som ex
Ante. Detta innebar att kalkylen gors for att bedoma framtida investeringar, om dessa ar
genomforbara och hur vida investeringen ar samhallsekonomiskt 16nsam. I och med att
denna typ av CBA ar en forhandsbeddmning sa kan fler dn ett scenario simuleras, for att
en jamforelse skall kunna genomforas och for att gora en bedéomning av investeringen i
ett tidigt skede utifran olika alternativ. Analysens resultat forvantas sdledes komma med
rekommendationer kring genomférandet av framtida planerade investeringsbeslut och
resursfordelningen av samhallets resurser, dock medfor ex-ante en viss osakerhet kring
kalkylens korrekthet, da kostnaderna och intdkterna ar uppskattningar av vad som

komma skall (Osvaldo, Salas. 2012 s. 7).

4.1.3 Ex-post

Denna typ av CBA genomfors i efterhand eller i slutet av projektet, denna blir en slags
uppfoljning och syftar till att analysera hur vida de forvantade effekterna av den gjorda
investeringen uppnaddes och sdldes tas ingen specifik hansyn till resursférdelning vid
utféorandet med hjalp av denna metod (Mattson 2004, s. 107). Vidare kan denna typ av
analys ge indikationer pa hur 6vriga projekt drabbats pa grund av investeringen men
aven belysa vad som kunde gjorts battre vid under projektets gang, utvarderingen tar
hansyn till identifieringen, kvantifieringen, virderingen och genomférandet av projektet

(Osvaldo, Salas. 2012 s. 7).

5 Cost-benefit-analysens olika steg

5.1 Identifiering

[ detta steg identifieras de samhallsekonomiska kostnaderna och intdkterna som
forvantas komma uppsta pad grund utav projektets genomféranden. Detta kan vara
kostnader i form av valfardsminskningar orsakade av projektet, bullerniva, kompensation

till forlorarna och implementeringskostnader med flera, ofta dr dessa kostnader relativt
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latta att identifiera da de kan ses som klara. Men dven intakter relaterade till projektet i
form av 6kad livskvalitet, battre miljo och 6vriga positiva externa effekter behdver
identifieras. Med andra ord sadana effekter som uppkommer pa grund av projektet och
dess paverkan pa omgivningen (Salas, Osvaldo. 2012 s. 37). Problematiken uppstar ofta
vid identifieringen av intdkterna, da dessa ofta ar svar identifierade, framforallt av de
externa effekterna. Yttermera kompliceras detta vid genomférandet av en CBA med
utgangspunkt i form av ex-ante da tillskillnad fran ex-post dar man genomfor analysen i

efterhand (Ibid s.37).

5.2 Kvantifiering och vardering.

Efter att identifieringen av kostnader som férvantas uppsta till grund av en investering, sa
behover dessa kvantifieras for att kunna varderas, detta kan exempelvis vara intakter till
foljd av exempelvis minskade koldioxid utslapp, dar det infér analysen behéver
kvantifieras hur manga tons minskning av koldioxidutslapp som projektets
genomforande vantas leda till, vilket i sig harleder till att kostnaderna och intdkterna gar

att mata. Sdledes avser det matning i from av fysiska enheter (Salas, Osvaldo. 2012 s. 38).

Nar kvantifieringen ar genomférd behover dessa identifierade intdkter varderas. Grunden
i varderingen gar ut pa att 6versatta kostnaderna och intdkterna till monetara termer for
att kunna berdkna samhallsnyttan och sedermera om investeringen ar
samhallsekonomiskt I6nsam eller inte. Vidare gors bedomningen av intdktsposterna pa
grund av individers preferenser som i sin tur paverkar efterfragan och sdledes
konsumentéverskottet. Aven kostnaderna virderas efter individens preferenser, d&
uppskattningar gors utifran betalningsviljan hos individer och vad dessa ar villiga att
betala for att slippa producera denna. Givetvis finns det dven vissa negativa aspekter av
detta, da de projekt som inte genomfors kan ta hansyn till alla samhallsekonomiska
kostnader och intdkter som uppstar till foljd av projektet, dock kan de vanligaste

formerna av dessa identifieras och tas med i analysen (Ibid s.39).

5.3 Diskontering
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For att jamforelsen mellan intdkter och kostnader i dagslaget skall vara jamférbara med
de som vantas uppstd i framtiden sa behover dessa varden som vantas uppsta diskonteras
till nuvardet. Denna diskontering gors till hansyn av den valda diskonteringsrantan och
den tidsaspekt som kalkylen grunder sig pa (Salas, Osvaldo. 2012 s. 41). Detta medfor att
kalkylen i viss man tar hansyn till vad som tros hdnda i framtiden som exempelvis
forvantad utveckling av inflationen, vilket torde harleda en mer korrekt analys. Den
rekommenderade rantesatsen for analysen grundar sig pa den rantesats av som ar av
myndigheter rekommenderad (Ibid s.41). Yttermera sa leder tidsaspekten till en
osdkerhet kring analysens resultat och dess korrekthet. Dd ingen har kunskapen om vad
som kommer att hdnda i framtiden sa ar det viktigt att betona, att den rantan som ligger

till grund for utrdkningen endast dr en prognos.

Nuvardet berdknas med hjalp av féljande formel: . I
({T+p)n
NV: Nuvardet

[ = investeringskostnad

p = kalkylranta

n = tidsperiod

(Andersson, Goran 2008 s. 360)

Annuiteten berdknas med hjalp av féljande formel: P

YN

1—-(1+p)
k = Annuitetsfaktor
p = kalkylranta

n = tidsperiod

(Andersson, Goran 2008 s. 362)

5.4 Kanslighetsanalys

For att resultaten fran analysen skall vara anvandbara trots att den av myndigheterna
prognostiserade rantan, inte skulle 6verensstimma med den ranta som uppstar utifran

ett langre perspektiv eller om ndgon annan variabel som paverkar analysen forandras

23



efter projektets genomforande, sa ar det kdnslighetsanalysen uppgift att ge en
uppskattning av resultaten utifran olika situationer som skulle kunna komma att uppsta i
samband med projektet (Salas, Osvaldo. 2012 s. 41). Som ndmndes i tidigare avsnitt sa ar
framtiden osdker och da ingen besitter kunskapen om vad som komma skall gillande
rantor och andra osdkra situationer som kan uppsta kring projektet, sa bidrar
kanslighetsanalysen med olika resultat for olika scenarier som kan uppsta. |
kanslighetsanalysen dndras ndgon eller nagra av de variabler medtagna i kalkylen, for att
se vilken effekt detta skulle fa pa resultatet och minska osdkerheten kring kalkylen

(Andersson, Goran, 2008 s. 312).

5.5 Brister med Cost-Benefit-analyser

Vidare preciseras del av den kritik som riktats emot Cost-Benefit-analyser och som kan
uppsta i samband med anviandandet av denna modell som analysmetod. Nar kritiker talar
om CBA pavisas ofta varderandet kring manniskoliv och om detta verkligen gar att mata i
monetdra varden, vilket kan ses som oetiskt. Det vill siga nar monetara varden och icke
monetdra varden byts mot varandra. Yttermera poangterar kritiker osakerheten kring
dessa analyser i form av den valda diskonteringsrantan. Vid en felbedémning av denna
kan framtida generationer missgynnas da felkalkyleringar medfor att framtida
generationer kan fa det simre dn vad dagens generation fatt till grund av den gjorda
forandringen, da en av forutsattningarna for CBA ar att ingen skall missgynnas till fordel
for en annan talar detta emot metoden. Kritik har dven riktats mot denna analysmetod vid
de tillfallen CBA tillampas och endast bestar av tva olika alternativ som studeras, med
andra ord, det nya alternativet som eventuellt skall implementeras och en nollvision,

varvid andra alternativ kan gds miste om (Ackerman, Frank 2008 ss. 2-11).

5.6 Preferenser som ligger till grund for Cost-Benefit analysen

» Skattesystemet dr igang i snitt 230 dagar per ar.
* Den av myndigheter satta diskonteringsrantan ar fyra procent
e Kalkylrdantan som anvands for annuitetsberdakningar ar fyra procent

* Antalet bilresor antas minska med 27500 per vardagsdygn
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* Dessa bilresor berdknas leda till 149 500 000 minskade kérda fordonskilometer
per ar

* Forslaget version bld som presenterades ar 2009 ligger till grund for studien

* Antalet betalstationer som systemkostnaderna grundar sig pa ar 36 st.

* Analysen forhaller sig till hur samhallet skulle sett ut om trangselskatten inte
existerade.

* Driftstiden ar 25ar

* Allasiffror ari 2009 ars prisniva

6.0 Cost-Benefit-analys

6.1 Identifiering

Vidare foljer en identifiering av de nyttor och intdkter samt kostnader som uppstar till
foljd av trangselskatten och som har varit mojliga att identifiera utifran det material som
samlats in for analysen. I kapitlet identifieras, kvantifieras samt varderas dessa i
monetdra termer. Dessa nyttor, intdkter och kostnader inriktar sig pa de som kan komma
att uppsta for den grupp bilforare som véljer att avsta fran bilkérandet i och med
inférandet. Aven andra effekter som kan komma att uppsta till f6ljd av inférandet, men
vars vardering och kvantifiering inte varit mojligt att genomféra i denna analys till f6ljd av

osdkerhet eller brist av data presenteras i detta avsnitt.

6.2 Trangselskattesystemet

[ detta avsnitt presenteras de effekter trangselskatten vantas medféra i form av

systemkostnader, kostnader kring inférandet av detta system samt lI6pande kostnader.

6.2.1 Systemkostnad

Trafikverkets uppskattningar av kostnaden for byggandet av trangselskattesystemet, det
vill sdga de 39 betalstationer i version bla uppgar till 800 mkr. (Trafikverket 2009b s.19) |
denna analys berdknas kostnaderna utifran 36 betalstationer vilket dr det antal

betalstationer som kommer att upprattas, darfor beraknas denna kostnad ner linjart.
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Denna kostnad berdknas utifran av trafikverket forskriven driftstid pa 25ar (Ibid s.19).
Saledes innebar detta att kostnaden behover berdknas med hjalp av annuitetsfaktorn for
att fa fram vad kostnaden for systemet ar utslaget pa varje ar. Detta gors med hjalp av
formeln for annuitetsfaktorberakningar (se 5.3). Da dessa siffror redan ar kvantifierade i

monetdra termer tillkommer ingen kvantifiering av dessa data.

Annuitetsfaktor = 0,04 /1 - (1 + 0,04)25=0,064011963

800 000 000 /39 =20512 820

20512820x36=738461538

738 641 538x0,064011963 =44 396 034kr/ar

Det vill sdga kostnader motsvarande 44 396 034 kr per ar i systembyggnation, vid
driftstiden 25 ar.

6.2.2 Driftkostnad

Dessa poster ar exempelvis kostnader for betalningssystem, kundhantering samt drift och
underhall av betalstationerna med mera. Den variabel som pdverkar denna kostnad i
storsta man ar storleken pa stationerna, beroende pa hur manga korfalt dessa stracker sig
over (Trafikverket 2009a s.26). For ett litet system berdknas dessa kostnader ligga mellan
140 - 180 mkr varje ar, klassificeringen av ett litet system ar cirka trettio betalstationer.
(Ibid s.26). Trangselskattesystemet bestar av 36 st. betalstationer, varvid det ar
nodvandigt att rakna upp denna kostnad, denna upprakning sker utifran medelvardet, det

vill sdga 160 000 000kr ar i driftkostnad och gors linjart.
160 000 000 for 30 betalstationer.
160 000 000/30 =5 333 333 per betalstation.

5333333x36=192000 000kr/ar

Det vill sdga, driftkostnaden for trangselskattesystemet berdknas till 192 000 000 kronor

per ar.
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6.2.3 Reinvesteringskostnad

Denna kostnad ersatter forbrukat realkapital, i detta fall ar realkapitalet till for att
balansera intdkterna fran systemet gentemot utgifterna vid genomforandet av
investeringarna (Trafikverket 2009a s.36). Denna kostnad har av viagverket raknats fram
till att vara cirka 4 mkr/4r for ett system med trettio betalstationer. Aven denna siffra
behover sdledes raknas upp for att motsvara kostnaderna som kan vantas uppsta vid ett

system med trettiosex betalstationer.

4000000 /30=133 333 kr.
133333x36=4799999

Den arliga reinvesteringskostnaden uppgar darmed till cirka 4 800 000 kronor per ar.

6.3 Miljé

Som tidigare ndmndes (se figur 1) sa dverskrids miljokvalitetsnormer pa flera stillen i
Goteborgstad och framfoérallt i stadskdarnan, samt kring de storre trafikerade lederna i
staden. Ett av trangselskattens uppdrag var att minimera dessa utsldpp i staden.
Huvudsakligen bestar dessa 6verskridanden utav for hoga utslapp av kvavedioxid och
andra partiklar. [ och med inférandet av trangselskatten berdknas antalet minskade
fordonskilometer per ar uppga till 149 500 000 (Trafikverket 2009a s.12). Den framsta
anledningen till detta ar den minskning av fordon som kommer framforas till f6ljd av
skatten. En ytterligare anledning ar att alternativa resvagar kommer att tas for att
undvika beskattningen vid en betalstation, da stadskdrnan och lederna dar
miljokvalitetsnormer 6verskrids i storre grad kan ses som inringad av betalstationer
vantas detta leda till mindre utslapp i dessa omraden. Varderingarna av dessa olika
partiklar harstammar fran ASEK 4, vilket ligger till grund for utrakningarna kring
utslappen. For analysen har vardet per fordonskilometer multiplicerats med vagverkets
uppskattade minskning av kérda fordonskilometer till f6ljd av trangselskatten, sedermera

har dessa berdknats om till 2009 ars prisniva for att 6verensstaimma med analysen.
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6.3.1 Koldioxid CO2

Det genomsnittliga utslappet av CO; har av vagverket berdaknats till 150
g/fordonskilometer. Enligt vagverkets analys berdknas trafikarbetet till foljd av
trangselskatten minska med 20000 - 25000 ton varje ar. Vidare utgar denna analys fran
medelvardet av detta utslapp. Det vill sdga en minskning med 22500 ton CO2 varje ar
(Trafikverket 20094, s. 18). For att uppskatta vardet for detta utslapp sa har ASEK 4
rekommendation legat till grund av varderingen. Det uppskattade kalkylvardet for
koldioxid uppgar saledes till 1,50 kr/kg. Det ar dven viktigt att podngtera att CO; ar
speciell, genom att den till skillnad fran de dvriga partiklarna och utslappen i denna studie
aven har en global paverkan av miljon och inte bara regional eller lokal. Det finns dven
motsattningar for varderingen av koldioxid och ASEK anser att denna behover revideras,
exempelvis har en alternativ analys gjorts som berdaknat vardet av CO2 till 3,50kr/kg.
Trots detta sa anses kalkylvardet pd 1.50 kr/kg vara den battre kalkylen och ses som
aktuell till framtida kalkyler visar pa annat (SIKA 2009, s. 61).

1,50x1 000 =1 500 kr/ton
1500x22500=33750000 kr

Intdkterna i form av minskade CO; utslapp berdknas sdledes motsvara 33 750 000 kr.

6.3.2 Kvdveoxider NOx

Trafikverkets berakningar visar pa att den genomsnittliga personbilens utslapp av NOx ar
0,42 g/fkm (Trafikverket 20104, s. 1). Eller motsvarande 0,00042 kilogram per
fordonskilometer. Enligt SIKA varderas NOx till 75 kronor pa kilogram i 2006 ars
penningvarde, uppraknat till 2009 drs penningvarde ar detta motsvarande 84,37kr (SIKA
2009, s.55). Utover detta vdntas antalet fordonskilometer minska till f6ljd av

trangselskatten med 149 500 000 per ar.

0,00042 x 149 500 000 = 62 790 kilogram
62 790 x 84,37 =5 297 592 kr.
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Intdkterna i form av minskade NOx utslapp motsvarar saledes 5 298 592kr om aret.

6.3.3 Flyktiga organiska @mnen VOC

Enligt SIKA varderas VOC till 38 kr/kg berdknat pa 2006 ars penningvarde (SIKA 2009, s.
55). Genom att multiplicera detta med rantefaktorn for tre ar och en fyra procentig ranta
sa motsvarar detta varde 2009 ars prisniva. Utslappet av VOC uppskattas av trafikverket
till 0,00063 kilogram per fordonskilometer (Trafikverket 2010, s. 1) vilket multipliceras

med totalt minskat antal fordonskilometer pa ett ar.

38x1,125=42,75 kr/kg
0,000 63 x 149 500 000 =94 185 kilogram per ar
42,75x94 185 =4 026 408 kr per ar

Detta innebdr att intdkterna i form av minskade VOC utslapp motsvarar 4 026 408 kr per

o

ar.

6.3.4 Partiklar

Partiklars varde berdknas av SIKA till 515 kr/exponeringsenhet (SIKA 2009, s. 55).
Yttermera ar detta belopp i 2006 ars prisniva och sdledes behdver dven detta raknas om
genom multiplicering med rantefaktorn for tre ar med fyra procentig ranta. For att
faststdlla varderingen per kilogram for partikelutslappet i Goteborg multipliceras SIKAS
varde per exponeringsenhet med den aktuella exponeringsenheten for partikelutslapp i
Goteborg som berdknas med hjalp av formeln: Exp = 0,029 x F, x B%> dar Fy ar
exponeringen i Goteborg per person vid ett kilo utslapp av dessa partiklar och B ar
folkmangden. Vidare sa ar utslappsmangden av partiklar for den genomsnittliga

personbilen dr 0,000008875 kg/fkm (Trafikverket 2010 s.1).

515x 1,125 =579, 37kr/fkm

0,029x1,0x520374% = 20,92

579,37 x20,76 =12 120 kr/kg

0,00000875 x 149 500 000 = 1308,125 kilogram partiklar per ar.
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1308,125x12 120 =15 854 475 kr/ar

Saledes berdknas inférandet av trangselskatten minska utslappen av partiklar till ett

varde motsvarande 15 854 475 kr varje ar.

6.3.5 Natur

En minskning av trafikeringen och utsldppen kan forvantas leda till forbattrad miljo6 i
narliggande omrdaden exempelvis gronomraden i de centrala delarna av staden samtidigt
som avgasdimman kan tankas bli mindre och staden kan upplevas som renare. Denna
effekt blir svarbedomd da den minskade trafikeringen i viss man vags upp av 6kad
kollektivtrafik i dessa omraden, fordon vars utslapp 6verstiger den genomsnittliga

personbilen, darfor utesluts dven denna variabel i analysen da den anses vara for osaker.

6.3.6 Buller

En effekt av trangselskatten ar minskad trafikering i staden, den minskade
fordonstrafiken kan tankas hdrleda en minskning av buller i staden, ett ljud som ar
skadligt for horseln men kan dven paverka oss genom att skapa 6kad stress samt andra
oonskade effekter. Problematiken som uppstar vid studerandet av denna effekt i detta
fall ar att trangselskatten vantas leda till en minskning av trafikeringen i staden, i
samband med att hastigheten vantas oka for de fordon som fors fram, da det vantas bli
mer lattframkomligt inom trangselskattezonen. Detta gor att denna effekt blir
svarbeddmd och har valts att uteslutas ur denna analys. Fran trafikverkets analys ndmns
att bullersituationen inte berdknas paverka i ndgon hogre grad da det kravs storre
procentuella 6kningar for att detta ska markas dn vad som tros ske i detta aktuella fall.

Trots detta forvantas bullret minska och bli marginellt positiv. (Trafikverket 2009b, s.26).

6.4 Trafiksakerhet

Till f6ljd av trangselskatten forvantas trafikeringen pa stadens vagar minska, dessa torde
aven leda till ett minskat antal olyckor. Vagverket har i sin effektkatalog faststallt fem
stycken olika skadetyper, personskadeolyckor, egendomsolyckor, svart skadade, lindrigt
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skadade samt doda, varvid de har berdknat sannolikheten till att dessa olyckor intraffar
pa de olika vagalternativen. I denna analys tas fyra av dessa grupper med, varvid
personskadeolyckor utesluts ur analysen da ASEK inte genomfort ndgon riskvardering for
denna typ av olyckor (SIKA 2009 s.47). De varderingar gjorda av SIKA grundar sig pa de
materiella kostnader som kan uppsta till foljd av olyckorna i kombination med en
riskvardering som grundar i den marginella betalningsskillnad som individen ar beredd
att uppoffra for att minimera risken att skadas eller avlida i trafiken. Vidare sa ar det
tankt att dessa varderingar skall spegla vad samhaéllet gar miste om i valfard vid
exempelvis dodsfall (SIKA 2009, s.48). For att foljande analys skall kunna genomféras
kravs det att den genomsnittliga vagen identifieras. I katalogen ar vagarna indelade
beroende pa vilket omrade dessa stracker sig inom. Dessa dr centrumomrade,
ytteromrade och mellanomrade, hdansyn tas dven till de olika hastighetsbegransningar
som finns i stdderna. I denna analys utgdr berdkningen av den genomsnittliga viagen fran
kategorin mellanomrade da denna vag existerar inom alla av de olika tidigare
kategorierna, vidare begransar sig analysen till de tva vanligaste hastigheterna inom

staden, 50km/h samt 70 km/h. De olika vagarna ar dven indelade i vissa grupper:

Flerfalt Gif, som ar viagar bestdende av genomfart eller infart samt har en hog
genomfartstrafik.
Flerfalt Tangent, vagar som har valdigt 1ag genomfartstrafik.

Flerfalt City som bestar av centrala gator.

For berdknandet av den genomsnittliga vagen har vissa vagtyper legat till grund for
utrakningen, dar ett medeltal mellan dessa berdknats. Det tal som framkommer ar det
genomsnittliga sannolikheten att raka ut for ndgon av dessa olyckstyper per miljon
fordonskilometer per axelpar. De vagar som ligger till grund for analysen ar Flerfalt Gif
mellanomrade 50 km/h, Flerfalt Gif mellanomrdde 70 km/h, Flerfalt Tang mellanomrade
50km/h, Flerfalt Tang mellanomrade 70km/h samt Flerfalt City mellanomrade 50km/h
(Vagverket 2008 s.28).

Medelvardet av olyckssannolikheter per miljon fordonskilometer:

31



Egendomsskador: 0,48 + 0,27+ 0,50 + 0,31 + 0,56 / 5 = 0,424

Déda: 0,004 + 0,005 + 0,004 + 0,006 + 0,005 /5 =0,0048

Svart skadade: 0,050 + 0,045 + 0,054 + 0,052 + 0,060 / 5 =0,0522
Lindrigt skadade: 0,256 + 0,200 + 0,274 + 0,233 + 0,298 / 5 =0,2522

SIKA olycksvarderingar for de olika skadetyperna redovisas nedan omraknade till 2009

ars prisniva.

Egendomsskada: 14 000x 1,125 =15 750
Dodsfall: 22 321 000x 1,125 =25111 125
Svart skadade: 4 147 000 x 1,125 =4 665 375
Lindrigt skadade: 199 000 x 1,125 = 223 875

For att vidare genomféra denna utrakning behover olyckssannolikheten divideras med
1000000 for att sedermera multipliceras med den uppskattade minskningen av koérda
fordonskilometer. Detta resultat multipliceras i sin tur med vardet for de olika

skadetyperna i 2009 ars prisniva, resultatet av detta presenteras nedan.

Egendomsskada: 63,388 x 15 770 = 999 629kr/ar
Dédsfall: 0,7176 x 25 111 125 =18 019 743kr/ar
Svart skadade: 7,8039 x 4 665 375 = 36 408 120kr/ar
Lindrigt skadade: 37,7039 x 223 875 = 8 440 960kr/ar

6.5 Tid

Nar trafikeringen i staden minskar till f6ljd av inférandet av trangselskatten vantas
kotiderna bli kortare da kvarvarande bilar upplever en minskad trangsel och den
genomsnittliga hastigheten i de paverkade lederna och gatorna okar. Detta leder till en
tidsvinst for de trafikanter som fortsatter nyttja sitt fordon i samma grad som innan
inférandet. [ denna analys utesluts tidseffekten och tas inte med som en vinst for de som
avstar att anvanda sin bil till foljd av skatten. Denna grupp vantas paverkas ytterst
marginellt av denna tidsvinst, trots minskad trafikering sa gors stora investeringar i

kollektivtrafiken med férbattrade kommunikationsmojligheter. Den kollektivtrafik som
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paverkas i hogre man av minskade kotider skulle vara busstrafiken, i dagslaget existerar
manga bussfiler och i samband med trangselskatten och genomférandet av det
vastsvenska paketet sa utokas dessa filer. Dessa filer paverkas inte i samma grad av den
minskade trangseln och tidsvinsterna, da det ar forbjudet for gemene man att fardas i
dessa filer. Sdledes vantas tidsvinsten for de bilférare som avstar att ta bilen bli marginellt

negativ och anses for osdker att berdkna, varvid denna effekt utesluts i analysen.

6.6 Bostads- och arbetsmarknaden

Nar vi star infor valet kring att kopa bostad eller vilken arbetsplats man kan tanka sig
jobba pa vager manga faktorer in. Inférandet av trangselskatten kan tdnkas paverka
dessa. Vid kop av bostad kan exempelvis buller och hur trafikerad den narliggande vagen
ar paverka det individuella valet och sdledes dven pdverka fastighetsmarknaden. En
mindre trafikerad vdg kan for barnfamiljen eller de familjer med husdjur vara den faktor
som gor att ett bostadskop genomfors. Yttermera kan en narliggande betalstation vara
gransen till vart man valjer att bosatta sig for att slippa passera en betalstation for nagon
av de dagliga aktiviteter som kan komma krava bil. Liknande effekter kan aven vantas
paverka arbetsmarknaden i viss man. En av de effekter som trangselskatten kan tankas fa
pa arbetsmarknaden ar att fler kan tiankas vélja ett jobb i kranskommuner. De utokade
kollektiva forbindelserna i samband med kortare kéer kan for vissa vara de forandringar
som kravs for att de skall kunna tinka sig ta ett jobb ldngre hemifran an tidigare, eller i
helt motsatt riktigt dar man endast valjer att ta ett arbete inom ett specifikt omrade. Vad
man kan uttyda fran detta ar att trangselskatten har effekter pa bostads- och
arbetsmarknaden, dock ar det betydligt mer komplicerat att bedéma dessa effekter,

darfor utesluts dessa i denna analys.

6.7 Okat slitage pa infrastruktursystemet

Da trangselskattens inforande forvantas leda till 149 500 000 minskade fordonskilometer
per ar, sd vantas flera av resendrerna overga till alternativa firdmedel sa som cykel och
kollektivtrafik. Dd resandet med kollektivtrafiken 6kar och dess system byggs ut kan flera
effekter vantas uppsta. De 6kade nyttjandet av kollektivtrafiken bor medfora ett 6kat
slitage pa sparvagnar, bussar och dvriga kollektivtrafikfordon. Da fler
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kollektivtrafikfordon gar an tidigare vantas fler reparationer av fordon och ett 6kat
underhall av dessa uppsta. Kollektivtrafikens frekventare avgangar vantas minska
trangseln pa dessa fordon vilket ger en lagre vikt och mindre slitage pa dess motorer.
Trangselskatten leder till mindre start och stopp tillfallen nar kétiderna minskar i
samband med byggnationen av allt fler bussfiler vilket har en positiv effekt pa fordonen.
Osdkerheten kring berdknandet av detta slitage anses darfor vara sa 6verhdngande att

denna post inte tas med i Cost-Benefit-analysen.

6.8 Intdkter fran trangselskatten

Trafikverkets uppskattade intdkt fran trangselskatten vantas vara 1 000 000 000
kronor/ar (Trafikverket 2009, s.19). I analysen kvittas denna post mot den skatteutgift
vilken de som passerar betalstationerna far betala, sdledes medfor detta att posten ar

neutral.

6.9 Minskning av bransleskatteintakt

Om den genomsnittliga bilen i Goteborg identifieras som en perfekt kombination dar
hélften av bilarna drivs pa bensin och den andra halvan pa diesel, sa forbrukar den
genomsnittliga bensinbilen 0,81 liter milen, medan den genomsnittliga dieseldrivna bilen
i Goteborg forbrukar 0,67 liter milen, vilket ger ett genomsnitt pa 0,74 liter per mil
(SCB.se 2010). For att far det genomsnittliga bensin- och dieselpriset har ett medelvarde
berdknats utifran prisnivan hos bolagen OKQ8, Statoil, Preem och Tanka for respektive
drivmedel (Besinpriser.se 2012). Detta medfor ett genomsnittligt bensinpris pa 14,36kr/1
samt 14,32kr/1 for dieseln. For att dessa priser skall vara applicerbara pa studien behdver
de rdaknas om till 2009 ars prisniva. Omraknat till 2009 ars prisniva ar detta 12,70 kr
litern for bensin samt 12,66 kr litern for diesel, for dessa bransletyper berdaknas
medelvardet som resulterar i 12,68kr. Den minskade trafikeringen till foljd av
trangselskatten berdknas till 149 500 000 fordonskilometer vilket divideras tio for att fa
antal minskade korda mil pa ett ar. Dieselskatten var ar 2009 57,8% medan bensinskatten

1ag pad 63,5% medelvardet av dessa resulterar i en skattesats pa 60,65%.

149500 000 /10 =14 950 000
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0,74x 14950 000=11063 000
11063 000x 12,68 =140 278 840
140 278 840x 0,6065=85079 116

Utifran dessa siffror gar det att uttyda en minskad efterfragan pa drivmedel motsvarande
140 278 840kr vid genomforandet av trangselskatten, nar den genomsnittliga bilen
representeras av en perfekt kombination varav 50% bensindrivna bilar och 50%
dieseldrivna. Detta innebdr att den for staten minskade skatteintdkten till féljd av
trangselskatten ar 85 079 116, resterande 55 199 724 gar till producenterna, denna post

ar darfor neutral i Cost-Benefit-analysen.

7 Resultat av de identifierade intdkterna och kostnaderna

[ detta avsnitt redovisas resultatet fran de poster som presenterats i foregdende avsnitts

berdkningar. Vidare appliceras en diskonteringsranta pa 4 % for att avgora hur vida

trangselskatten ar samhallsekonomiskt lonsam utifran de bilférare som avstar att

anvanda bilen till f6ljd av trangselskatten efter 25 ar.

7.1 Systemkostnader

Tabell 1: Systemkostnader

Virde i kronor Ovrigt
Anlaggningskostnad -44 396 034
Reinvesteringskostnad - 4800 000
Driftskostnad -192 000 000
Resultat -241 196 034

[ tabell 1 presenteras de kostnader relaterade till inférandet av trangselskatten samt drift

och underhall av detta system. Den arliga kostnaden berdknas till 241 196 034 krono per

o

ar.
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7.2 Miljé

Tabell 2: Miljs
Véarde i kronor Ovrigt
CO2 33750000
NOx 5298 592
VoC 4026 408
Partiklar 15854 475
Buller Osaker
Natur Osaker
Resultat 58929475

Den totala intdkten per ar till foljd av det minskande bilkérandet berdknas till att

motsvara 58 929 475 kronor per ar.

7.3 Trafiksakerhet

Tabell 3: Trafiksdkerhet

Varde i kronor

Doda 18 019 743
Lindrigt skadade 8440960
Svart skadade 36408120
Egendomsskador 999 629
Resultat 63 868 452

Den minskade trafikeringen vantas leda till en 6kad trafiksakerhet vard motsvarande

63 868 452 kronor per ar.
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7.4 Ovriga effekter

Tabell 4: Ovriga effekter

Intikter Kostnader Ovrigt
Tid Utesluts
Slitage Osaker
Systemintakter 1000000 000
Systemutgifter -1 000 000 000
Minskad Branslekostnad | 140 278 840 Till konsumenten
Bransleskatt -85079 116 Till staten
Intakt Bensinbolag -55199 724 Till Bensinbolagen
Bostad & Arbetsmarknad Osaker
1140278840 @ -1140278 840 | Neutral post

[ detta avsnitt presenteras de identifierade effekterna, vissa ar kostnadsneutrala poster,
men dven dvriga effekter som inte varderats eller uteslutits fran slutresultatet

presenteras i tabell 4.

7.5 Sammanstallning

Tabell 5: Sammanstéllning av resultatet per ar i kronor.

Intikter Kostnader Ovrigt
Systemkostnad -241196 034
Miljo 58929 475
Trafiksakerhet 63 868 452
Ovriga effekter 1140278840 | -1140278840 | Neutral post
Resultat 122797 927 -241196 034
Totalt -118398 107

Ovan sammanstallning summerar de poster vilka identifierats i analysen som vantas

paverka de som viljer att avsta fran resandet med bil, till f6ljd av trangselskatten.
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Resultatet visar att ett inférande av trangselskatten inte dr samhallsekonomiskt l6nsamt
utifran de bilférare som valjer att avsta fran att anvanda sin bil under den tid som
trangselskatten tas ut och visar ett negativt resultat motsvarande - 118 398 107 kr/ar.

7.6 Sammanstallning av trafikverkets analys

Tabell 6: Sammanstallning av Trafikverkets analys.

Intikter Kostnader Ovrigt
Systemkostnad -230 000000
Miljo 60 000 000
Trafiksakerhet 130 000 000
Tid 220000 000
Resekostnader -75000 000
Resultat 410 000 000 -305 000 000
Totalt Ca 105000 000

Ovan tabell sammanstaller de av trafikverket bedomda effekterna av trangselskatten i sin
allmanhet. Siffrorna ar sedermera de av trafikverket ungefarligt varderade effekter som
vantas uppstd, omrdknade fran 2015 till 2009 ars prisniva for att uppna en jamforbarhet
kring de olika analyserna (Trafikverket 2010b s. 13). Den post som utgor den storsta
differensen mellan de tva samhéllsekonomiska analyserna ar tidsaspekten vilken kommer

att vidareutvecklas i diskussionen.

8.0 Kanslighetsanalys

For att analysens osdkerhet skall belysas presenterar denna kanslighetsanalys det
resultat som skulle uppsta for de bilférare som avstar att anvanda bilen under den tid
trangselskatten tas ut vid olika diskonteringsrantor. Denna kénslighetsanalys forhaller sig

till ett tidsperspektiv pa 25 ar, da detta ar den tid lanet tas upp for systemets
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genomforande. I kanslighetsanalysen presenteras resultatet vid diskonteringsréntorna 2,

4, 6 och 8% vilket visas i tabellen nedan.

Rénta 2% 4% 6% 8%

Ar1 -116 077 504 -113839779 -111696 774 -109 624 807
Ar2 -113 802 385 -109 456 948 -105374 736 -101 501 609
Ar3 -111571 858 -105 242855 | -99410526 -93980 339
Ar4 -109 385 049 -101 191 005 -93783 890 -87 016 396
Ars -107 241 192 -97 295 152 -88475722 - 80568 481
Are -105139 177 - 93 549 288 -83467 996 - 74 598 357
Ar7 -103 078 449 -89 947 641 -78743 708 -69070618
Ars -101 058 111 -86 484 657 - 74 286 814 - 63952 486
Aro -99077 372 -83 154 997 -70082 180 -59213 606
Ar 10 -97 135 545 -79953 529 -66 115529 - 54 825 878
Ar11 -95 231 601 -76875 319 -62 373390 -50763 280
Ar 12 -93 365 061 -73915 619 -58843 056 -47001 721
Ar13 -91 535106 -71069 868 -55512 539 -43 518 894
Ar 14 -89741018 -68 333678 -52 370529 -40 294 143
Ar15 - 87982 094 - 65702 831 - 49 406 357 -37 308 347
Ar16 -86 257 645 -63173 272 -46 609 957 - 34 543799
Ar17 -84 566 995 -60 741101 -43971 834 -31984 103
Ar18 - 82090 482 -58402 569 -41483 028 -29614 081
Ar19 - 81 284 456 -56154 070 -39135 088 -27 419 678
Ar 20 -79 691 281 -53992 138 -36920 042 - 25387 880
Ar21 -78129 332 -51913 440 -34 830367 -23506 638
Ar 22 -76 597 997 -49914 773 - 32858969 -21764796
Ar23 -75096 676 -47 993 055 -30999 151 -20152 024
Ar 24 -73624 781 -46 145 322 - 29 244 599 -18 658 759
Ar 25 -72 181763 -44 368727 - 27 589 355 -17 276 145

Resultat | -2310942931 | -1848811633 -1513586136 |-1263 546865
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Ovan resultat presenterar utfallet vid olika rantenivaer, oavsett ranteniva uttyds ett
negativt resultat i olika hog grad, sett till de bilférare som valjer att avstd anvandandet av

bil under den tid som trangselskatt tas ut.

8.1 Tidsvarde

For att far ett bredare perspektiv 1aggs det av trafikverket utrdknade tidsvardet dven till
pa intdktssidan. Tidsvardet ar berdknat till ca 233 000 000 kronor i 2009 ars prisniv3,
med detta inkluderat skulle utfallet av analysen resultera i en positiv samhallsnytta med
intdkter motsvarande 114 601 893 kronor per dr. Sdledes skulle denna Cost-Benefit-
analys visa ett positivt samhallsekonomiskt resultat for de som fortsatter anvanda sitt

fordon i samma grad.

9.0 Diskussion

[ detta avsnitt diskuteras resultatet av den genomférda Cost-Benefit-analysen vars syfte
var att studera de samhallsekonomiska effekterna for de bilister som valjer att avsta att
anvanda sin bil under den tid som trangselskatten stélls i kontrast mot den nollvision i

vilken trangselskatten inte skulle inforas.

9.1 Tolkning av resultatet

Cost-Benefit-analysen visar att trangselskatten inte ar samhallsekonomisk I6nsam utifran
de bilférare som véljer att avsta fran att anvanda bilen under den tid som trangselskatten
tas ut och visar upp ett negativt resultat motsvarande - 118 398 107 miljoner kronor per
ar. DA marknaden inte ar perfekt har det behovts andra verktyg for att analysera och
berdkna priserna pa varorna, risken med varor utan priser ar att de blir 6verutnyttjade
som exempelvis luft, varvid en Cost-benefit-analys anvants for att studera dessa externa
effekter. En grundlaggande teori som denna samhéllsekonomiska kalkyl vilar pa ar
valfardsteorin, en del av denna ar utilitarismen och Pareto-kriteriet, som ar det satt
effektivitet bedoms i samband med samhallsekonomiska kalkyler, detta kriterium

forskriver dock att endast fordndringar som alla kan vara 6verens om genomfors
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(Hultkrantz m.fl. 2008 s.94). En vidare utveckling av detta kriterium féreskriver att en
forandring som leder till det samre for ndgon annan, forutsatter att dessa kan

kompenseras.

[ Goteborg har en protestlista med 6ver 45 000 underskrifter av personer boende i
Goteborgskommun skrivits under, detta har medfort att den enligt kommunallagens
grans pa 10 % av de rostberattigades underskrifter uppnatts for att kunna fa igenom en
folkomrostning, det har lett att fullmaktige behover ta stéllning till frdgan. Detta kan
innebdara att den siffra av trafikverket pa bilister som vantas avsta fran att anvanda sin bil
till foljd av trangselskatten kan vara underskattad. Fran trafikverkets
samhallsekonomiska analys framgar att cirka 27500 bilister vantas avsta fran
bilkorandet, vilket i sjdlva verket kan vara fler. Ett problem som uppstar vid
tillampningen av Kaldor-Hicks Kkriteriet dr att atgarder som gynnar vissa mycket med
missgynnar vissa till liten del inte genomfors och darmed uppstar en ineffektivitet. Vid
genomforandet av trangselskatten har 6ver 10 % av kommunens invanare som ar
rostberattigade skrivit under en protestlista mot skatten, en grupp individer som inte bor
ses som en lite del i detta fall, vilket sdledes medfor att trangselskatten inte uppfyller de
krav for genomforande som stélls i Pareto-kriteriet och bor darfoér anses vara ineffektiv.
Yttermera sa visar inte projektet nagot positivt nuvarde for detta projekt vilket styrker att
ett genomforande utifran detta perspektiv inte uppfyller detta kriterium eller dess

rattvisekriterium.

Vid ett jAmforande mot trafikverkets samhallsekonomiska analys framstar en betydande
post som den huvudsakliga skillnaden i analyserna, tidsvinsten. Vagverket har kommit
fram till att tidsvinsten for trafikanterna motsvarar cirka 220 000 000 kronor per ar, en
samhallsekonomisk nytta som inte uppstar for de bilister som véljer att avsta fran
bilkérandet. Snarare kan motsatt effekt komma att uppsta da en 6vergang till annat
fordonsmedel sdsom gang, cykel eller kollektivtrafik vilket kan komma leda till en langre

restid och dven andra alternativa reskostnader for dessa individer.

Till f6ljd av trangselskatten vantas antalet korda fordonskilometer minska med
149 500 000 vilket harleder flera positiva miljoeffekter som vantas uppsta till foljd av

inférandet av skatten i Goteborgs kommun. De minskade antalet fordonskilometer som
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inte kommer att koras vantas leda positiva effekter i form av minskade utslapp och
luftféroreningar. Vid en aterkoppling till den miljoekonomiska teorin dar varldens
resurser ar begransade, sa skulle inforandet av trangselskatten medfora att resurserna
utnyttjas pa ett effektivare satt med mindre slitage pa vagar, minskade utslapp och
minskat anvdandande av fossilbrdnslen och sdledes dven varldens resurser. Det skall dock
belysas att andra effekter kan komma att uppstd utanfor de centrala delarna av staden
dar osdkerheten kring miljoeffekterna blir storre. Om bilister valjer att dra sig ifran
skattezonen sa kan lokala effekter pa andra hall komma att uppsta, vilket i denna analys
inte varderas. Nagot som dven visats i ett tidigt stadie av inforandet da trafikeringen pa
vissa vagar utanfor trangselskatteomradet har 6kat med 50 % sedan inférandet av
trangselskatten. Exempelvis vigarna mellan Klareberg och Lillhagen, Gamla
Boneredsvagen och Lerbacksvagen. Detta kan medféra att de lokala miljoeffekterna blir
storre an vantat och Anders Roth miljochef pa trafikkontoret sager att trafikdimpande

atgarder kan vara nodvandiga (Goteborgsposten, 2013).

Varderingen av dessa luftféroreningar ar hamtade fran ASEK 4. Varderingen av koldioxid,
som stdr for den storsta delen av det minskade utsldappet har haft en stor variation vilket
aven medfor en osdkerhet i den genomfoérda analysen. Varderingar som varierat allt
mellan 185 kronor till 3500 kronor per ton. Vidare har denna analys utgatt fran ASEKS

rekommenderade vardering av koldioxid.

Flera ovriga effekter har identifierat i analysen vilka kan komma att paverka miljon, men
som inte varderats. Exempelvis buller och effekter pa den lokala naturen, dar osdakerheten
ansetts vara for stor for att dessa skulle kunna kvantifieras och varderas, vidare kan det
aven tankas att effekter som paverkar miljo och natur men som inte medtagits i analysen
existerar vilket skulle kunna medféra en undervardering av de positiva miljoeffekter som

omndmnts i analysen.

En minskning av trafikeringen pa viagarna kan dven vantas bidra med andra positiva
effekter utéver miljo och tidsvinster, en av dessa ar trafiksakerheten. Med mindre bilister
och korda fordonskilometer vantas sdkerheten pad vagarna 6ka och olyckorna minska.
Problematiken som uppstar i denna matning samt i vagverkets ar osdkerheten kring hur

vida hastigheterna pa vagarna okar till f6ljd av den minskade trangseln, vilket sdledes
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kunna bidra till en omvand effekt samt en omférdelning dar eventuellt fler trafikanter
drar sig fran att kora pa de mindre centrala vigarna och att den genomsnittliga
hastigheten skulle kunna komma att 6ka. For de bilférare som véljer att avsta fran
anvandandet av sitt fordon forblir effekten positiv, da ett minskad korande harleder att

sannolikheten att rdka ut for en trafikolycka minskar.

Cost-benefit-analysen visar ett negativt resultat utifran de effekter som vantas uppsta for
den grupp som vantas avsta far anvandandet av bilen under den tid trangselskatten tas ut.
Till f6ljd av detta dras slutsatsen att trangselskatten inte ar samhallsekonomiskt 16nsam
sett till deras perspektiv. For ett bredare perspektiv pa den genomforda analysen
presenterades i kdnslighetsanalysen dven ett resultat dar den av trafikverket berdknade
vardet av tidsvardet medtagits. Med tidsvardet inkluderat resulterar analysen i ett
positivt resultat motsvarande 114 601 893 kronor per ar som kan jamforas med den
nytta av vagverket framraknat vid inforande av trangselskatt version bla som uppgar till
133 000 000 kronori 2015 ars prisniva och motsvarande 104 106 788 kronor i 2009 ars
prisniva. Med tidseffekten inkluderad framgar dar av att trangselskatten ar
samhallsekonomiskt l6nsam fér den grupp bilférare som fortsatter att anvanda sitt

fordon. Med en differens pa cirka tio miljoner kronor jamfort med trafikverkets analys.

For att aterknyta till Kaldor & Hicks kriterium for samhéallsekonomisk effektivitet, sa kan

trangselskatten fran denna synvinkel tolkas som att en kompensation till férlorarna eller i
detta fall de som vantas avstd fran anvandandet av bilen under den tid trangselskatten tas
ut ses som legitimt och n6dvandigt. Hur denna kompensation skulle appliceras utelamnas

i denna studie men kan 6ppna dorrar for framtida studier kring trangselskatten.
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