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2 SIKA

Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en konsult-
rapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter 2004. I
dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som &r kidnt om storleken pa olika
typer av externeffekter och redogdr for olika utvecklingsinsatser som syftar till att
forbattra kunskapsliaget. SIKA beskriver ocksa den faktiska transportpolitiska
utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad &n idag
skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra styrme-
del. Slutligen redogoér SIKA for forutsdttningarna att berékna vilka effekter for-
dndrade infrastrukturavgifter kan fa pd omfattningen och foérdelningen av trans-
porterna.

Denna promemoria ér forfattad av Roger Pyddoke. Projektledare for uppdraget
har varit Per-Ove Hesselborn.

Pa foljande sida finns en lista dver de promemorior som redovisningen omfattar.
Samtliga promemorior finns publicerade pa SIKA:s webbplats, http://www.sika-
institute.se.

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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SIKA redovisar resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
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vi har?
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5 SIKA

1 Sammanfattning

Syftet med denna promemoria &r att sammanfatta resultaten av SIKA:s, trafik-
verkens och VTI:s arbete med att ta fram och sammanstélla kunskaper om
marginalkostnader for slitage och deformation av vigar, jairnvégar och rullbanor,
samt att vardera resultaten och formulera en beddmning av hur de kan omsittas i
rekommendationer om infrastrukturavgifter.

1.1 Mal for projekten

I regleringsbrevet for &r 2000 gavs SIKA uppdraget att 1 samradd med trafikverken
genomfora en Oversyn av forutsédttningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter
1 transportsystemet. Uppdraget preciserades 1 en promemoria frdn Néringsdeparte-
mentet med fyra fragor som 16d:

1. Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

2. Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken
implementeras?

3. Hur skulle sddana avgifter piverka statsbudgeten?

4. Om man vill nd en hogre grad av kostnadstackning for skilda transportslag dn
vad som motiveras av marginalkostnadsrelaterade avgifter, hur bor detta
astadkommas?

Ungefér samtidigt som SIKA gavs ovan ndmnda uppdrag, beviljades VTI
finansiering av ett forskningstema med inriktning pa marginalkostnader. Ansdkan
stoddes av SIKA, Banverket och Vigverket bl.a. darfor att resultaten som
utlovades sags som mycket virdefulla for utvecklingen av transportpolitiken.

I sin ansdkan om forskningsmedel skrev VTI 1 september 2000 att forsknings-
temat skulle inriktas pa fyra delomrdden. Dessa inriktningar 6verensstimmer vél
med uppdraget till SIKA och trafikverken. Det forsta delomradet innebér
skattning av marginalkostnader. Det andra innebdr att ett arbete med att bygga
upp databaser for berdkning av marginalkostnader. Det tredje avser teoretiska
metoder for véirdering och for hur malstyrning kan anvindas som utgangspunkt
for skuggprisberdkningar, medan det fjarde innebir att mojligheterna att omsétta
kunskaper om marginalkostnader i praktisk tillampning beskrivs (dvs. utformning
av olika styrmedel). De vintade resultat fran alla dessa omraden bedémdes som
direkt anvindbara for regeringsuppdraget.

Innan detta projekt startade, beslutades om flera EU-finansierade projekt med

malen att sli fast en bista metod for att gora skattningar av marginalkostnader och
for att f fram nya skattningar.
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1.2 Kunskap om marginalkostnader har flera anvandningar

En viktig slutsats av SIKA:s arbete med marginalkostnader &r att kunskap om
vilka kostnader som r forknippade med olika tekniska 16sningar kan anvéndas pé
flera sitt. Betrakta t.ex. hur olika fordon sliter pa olika slag av vigkonstruktioner.
Om vi t.ex. vet att tunga fordon sliter mer &n létta fordon kan man finna skl att
differentiera en kilometerskatt med avseende péd fordonsvikten och eventuellt
ocksd med avseende pa vigens konstruktion. Samma information kan dock ocksa
anvéndas for att begrénsa tilltradet till vigar nér de ar som svagast, t.ex. under
tjéllossning. Den kan ocksé anvindas for att vilja material och for att
dimensionera végar.

Kunskap om marginalkostnadssamband behdvs for att kunna bedéma hur olika
atgdrder/styrmedel ska kombineras for att &stadkomma ett effektivt slitage. En
analys av effektiva atgardskombinationer skulle t.ex. kunna leda till slutsatsen att
det rdcker med en god design av védgen och restriktioner for dess anvindning for
att hantera de viktigaste slitageproblemen.

1.3 Vagar

En rad nya berdkningar av marginalkostnader for slitage och deformation av végar
har genomforts under de senaste aren. De studier som refereras och jaimfors hir ar
Vigverket (2000), Lindberg (2002), Végverket (2003) och Hjelle (2003a). Utover
dessa refereras studier av egenskaper hos fordon, vigar m.m. som kan ha stor
betydelse for nedbrytningen och som darfor enligt SIKA:s beddmning bor kunna
ligga till grund for styrmedelsutformningen.

Flera av de viktigaste kostnadsdrivande faktorerna och deras variationer har
berdknats 1 Vagverket (2003). Berdkningarna stoder 1 allt védsentligt resultaten fran
tidigare studier. De visar dock pa storre variationer och bygger pa ett storre
material. SIKA anser att dessa virden bor kunna anvéndas for fortsatta
marginalkostnadsberdkningar.

Resultaten tyder pé att den viktigaste dimensionen &r axeltryck, som férutom pa
fordonets totalvikt bl.a. beror pa axelkonfiguration. Atgirder som syftar till att
astadkomma ett effektivt slitage bor sdledes beakta hur fordonen ér lastade. Andra
viktiga dimensioner dr hur vdgen ar byggd och trafikflodet. En fjarde viktig faktor
ar var 1 landet védgen ligger. Det dr ocksa var bedomning att det for dessa dimen-
sioner idag finns tillrackligt underlag for att gé vidare med atgérder. En
slitageavgiftskomponent bor séledes differentieras efter vilket slag av fordon det
ror sig om och vilken véig fordonet kor pa.

Det finns dérutover nagra ytterligare dimensioner for vilka kunskaperna ar till-
rackliga for att tillata differentiering. Dubbelmonterade dédck ger klart 14gre slitage
4n singeldick och dubbdick sliter mer én icke-dubbade vinterdick. Aven
kdnnedom om dessa faktorer kan anvindas vid utformningen av styrmedlen.
Exempelvis kan uppfoljning av och viten for 6vervikter potentiellt anvandas for
att minska vidgskadorna. Restriktioner for tung trafik vid tjéllossning bor fortsatt
f4 Vagverkets och polisens uppmairksamhet.
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En betydande osdkerhet rader om effektsambanden och ddrmed om
marginalkostnaderna for végslitage. For de ovan nimnda sambanden anser vi
dock inte att osdkerheten ar ett hinder for en 6kad differentiering av styrmedlen.
SIKA bedomer samtidigt att det pa sikt behdvs mer precisa kunskaper.

SIKA anser att det &r ett problem att de senaste arens arbete med marginalkost-
nader inte har utmynnat 1 styrmedelsrekommendationer for att paverka val av
fordon och végstricka i syfte att undvika ineffektivt slitage av vigarna. Da de
viktigaste sambanden sammanfaller med iakttagelser fran andra ldnder, anser vi
inte att problemen med osékerhet 1 indata 4r av en sadan betydelse att de bor leda
till att statsmakterna avstar ifrén att differentiera en framtida kilometerskatt med
avseende pa slitage.

SIKA anser att Vagverkets olika kunskapsbehov inom omradet boér samordnas.
Det dr da viktigt att &ven de transportpolitiska behoven beaktas. Dessutom
behover datainsamlingen planeras si att de data som krévs for att méta de olika
kunskapsbehoven, som t.ex. att géra prognoser for framtida underhallskostnader
eller for framtida marginella slitagekostnader, kommer fram.

1.4 Jarnvagar

Ett nytt banavgiftssystem infordes 1988 med en sparavgift differentierad med
avseende pa fordonens slitageegenskaper och banans beskaffenhet och tillstdnd.
Dessa differentieringar avskaffades dock. Differentieringen med avseende pa
fordonsegenskaper avskaffades med hénvisning till att den pastods vara
verkningslds, medan differentieringen avseende banans egenskaper och tillstand
avskaffades av regionalpolitiska skél. Nuvarande sparavgift grundas pa
bruttotonkilometer.

Redan innan marginalkostnadsprojekten paborjades redovisade Jan-Eric Nilsson
berdkningar av marginalkostnader for banslitage for en grov indelning av
bannitet. Dérefter har Nilsson tillsammans med Per Johansson gjort successiva
metodmaéssiga forbattringar av skattningarna. De senaste skattningarna
rapporterades av Banverket 1 Banavgiftsutredningen (SIKA 2002:2). Dessa
berdkningar innebér en ligre skattning av marginalkostnaderna dn man tidigare
funnit. Berdkningarna innehaller dock inte de for avgiftssittningen relevanta
kostnaderna for reinvesteringar.

Da man i studier av motsvarande kostnader i Finland, med reinvesteringar inklu-
derade i underlaget, funnit marginalkostnader som dr visentligt hogre (mer én tta
ganger hogre) dn de som Johansson och Nilsson fann, finns anledning att tro att de
totala marginalkostnaderna for slitage och deformation ar klart storre d4n de som
berdknats for Sverige. Darfor gjorde SIKA i Banavgiftsutredningen bedomningen
att en sdnkning av sparavgiften inte kunde rekommenderas, med hédnvisning till
Nilssons och Johanssons senaste skattning. Denna bedomning delas nu av
Banverket.'

' Banverket, 2004, Redovisning av avgiftsrelevanta marginella kostnader och modell for 16pande
uppdatering av banavgifter, GD03-4424/EK10.
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Banverket har konstaterat att de arliga totala reinvesteringskostnaderna ar cirka
fem génger storre dn de trafikberoende drift- och underhéllskostnaderna. Det ar
darfor inte troligt att de trafikberoende reinvesteringskostnaderna ér atta ganger
storre &n marginalkostnaderna for drift- och underhall. Om reinvesteringskost-
naderna skulle utgora 80 procent av underhéllskostnaderna f6r banorna och om
hilften dr trafikberoende, sa skulle en upprakning av marginalkostnader med en
faktor 1,4 kunna vara motiverad.

Banverket har fast stora forhoppningar vid att VTI skulle kunna fa fram nya
berdkningar. Dessa berdkningar har dock forsenats pa grund av svirigheter att
etablera nodvindiga dataserier.

SIKA:s sammanfattande bedomning dr att experterna kanner till en lang rad egen-
skaper hos fordon och banor som kan bidra till att 6ka eller minska slitaget, dven
om exakta kvantitativa samband saknas. Det dr ocksa var bedomning att det for
dessa faktorer idag finns tillrdckligt underlag for att g vidare med atgérder for att
astadkomma ett mer effektivt slitage.

Det underlag som finns ricker t.ex. for att géra en bedomningsméssig justering av
sparavgiften. Exempel pa sadan differentiering ar efter axeltryck,
boggikonstruktion, hastighet och bandelsegenskaper. Var bedomning ar allts4, i
likhet med den beddmning som gjorts av brittiska Office of the Rail Regulator, att
kunskaper finns att redan nu genomfora en avgiftsdifferentiering.

1.5 Luftfart

Luftfartsverket har genomfort en studie som visar att marginalkostnaderna for
rullbaneslitage dr forsumbar. For luftfarten finns ocksa uppskattningar av
kostnader for att rengora landningsbanor fran gummiavlagringar.

1.6 En forsiktighetsprincip for beskattning av
externaliteter

Osiékerhet om kostnadernas storlek riskerar att leda till att samhéllsekonomiskt
effektiva atgérder for att minska ineffektivt slitage eller andra oonskade externali-
teter inte vidtas. Flera utredningar har ocksa valt att rekommendera statsmakterna
att vinta eller inte inféra ndgon beskattning med hénvisning till denna osékerhet.
SIKA anser att detta ir ett felslut.

Aven om uppskattningen av kostnaden ir osiker si finns det fordelar med att
infora en prissédttning motsvarande atminstone en virdering i underkant av slita-
get. Skélen till detta &r att en sddan styrning har forutséttningar att ge signaler
anpassningar i ritt riktning. Dessutom skapar intékterna fran prisséttningen ett
utrymme for en effektivitetshdjande skattevéxling.
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1.7 Ansvaret for att ta fram ett forbéattrat
kunskapsunderlag

Under de senaste fyra aren har betydande utvecklingsinsatser skett genom de éter-
kommande marginalkostnadsuppdragen. Anda 4r de uppgifter som tagits fram om
marginalkostnaderna for viag- och jarnvégstrafikens slitage otillridckliga. Det finns
dérfor anledning att diskutera vilken strategi som regeringen bor ha for det fort-
satta utvecklingsarbetet inom detta omréde.

Vér bedomning ir att det krdvs en konkretisering av uppgiften och ett tydligare
ansvar. Att helt Overlata ansvaret till forskarna fungerar inte som erséttning for ett
myndighetsansvar. Bedomningen dr att myndigheterna maste ha ansvaret for att
nddvindiga data genereras fortlopande och for att effektberdkningar gors. Ban-
verket och Vigverket bor ges 1 uppdrag att foresla hur datauppbyggnad och
berdkningar av marginalkostnader for slitage och deformation ska ga till.

Arbetet bor utgd frdn mojligheterna att med sma tilldgg i befintliga system fort]6-
pande generera nodvindiga data. Forhallandet att en stor och 6kande andel av
anslagen anvénds for underhallsatgérder bor kunna bidra till 6kade insatser for att
forutsdga hur slitage- och deformationskostnaderna kommer att utvecklas.

Nar battre data finns tillgéngliga (sdrskilt avseende fordonspassager och axel-
tryck), kommer det att vara mdjligt for myndigheter och forskare att producera
intressanta forbéttringar av effektsambanden. Darfor dr det viktigt att data blir
allmant tillgingliga. Det dr ocksa viktigt att utveckla de ingenjorsmassiga kunska-
perna om sambandet mellan olika specifika fordons- och infrastrukturegenskaper
och slitage.

Marginalkostnadsbaserade avgifter riskerar att komma i1 konflikt med regionala
intressen. Darfor bor regionalpolitiskt relevanta effekter av sddana avgifter
belysas sé att beslutsfattarna kan ta stédllning till om fordelarna med marginalkost-
nadsbaserade avgifter fran resursférdelningssynpunkt évervéger ev. regionalpoli-
tiskt betingade nackdelar. I en sddan analys kan ocksa eventuella kompensations-
ordningar analyseras. Risken finns annars att effektivitetsmassigt motiverade
avgiftsfordndringar undandras transportpolitisk prévning.

Behovet av att anvinda marginalkostnadsinformation for att utforma styrmedel
har 6kat jamfort med ndr marginalkostnadsprojekten startade. Nu finns en jarn-
vigslag som aldgger Banverket att ta fram marginalkostnadsbaserade banavgifter
och ett kunskapsunderlag for att stodja detta. Och mer precisa uppgifter om den
tunga trafikens marginalkostnader behover tas fram som stod for kommande for-
slag till kilometerskatt.
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2 Vagar

2.1 Teori och metod

Nils Bruzelius har inom ramen for VTI:s projekt presenterat en dversikt av teore-
tiska och empiriska ansatser for att analysera marginalkostnader for slitage och
deformation (Bruzelius (2004)). Tva huvudmetoder for att analysera och mita
marginalkostnader for vagslitage pekas ut. Den forsta som formulerats av New-
bery kallas ibland for den indirekta metoden. Den andra, den direkta, innebér
anviandning av modeller som anvénds av véghéllare for att planera underhallsat-
gérder. En tredje metod, som kan kallas den ekonometriska, innebir att man
analyserar data med en konventionell kostnadsfunktion.

En ytterligare distinktion kan goras mellan en ekonometrisk ansats och en ingen-
jorsansats. Den ekonometriska ansatsen innebér att data om kostnader och olika
forklarande variabler soks. En sammanfattande bedomning som gjorts av projekt-
ledaren for Europakommissonens metodprojekt for margnialkostnader (UNITE),
professor Chris Nash, dr att den ekonometriska ansatsen kan véntas fungera for att
analysera hur kostnader paverkas av trafikvolymer, andelen tunga fordon och
andra aggregerade kostnadssamband. Daremot bedomer Nash att mer specifika
fordonsegenskaper kan vara svéra att analysera med ekonometriska metoder pa
grund av statistiska problem.” For att fa fram kunskaper om speciella
fordonsegenskaper eller material kan mer experimentella undersdkningar behovas,
vilket dr innebdrden av bendmningen ingenjorsansatsen. Nash dr darfor 6vertygad
om att en ansats for att faststélla marginalkostnader maste bygga bade péd bade
ekonometri och ingenjorskunskap.

Den ansats som legat till grund for de berdkningar av marginalkostnader som vi
kommer att presentera nedan 4r Newberys ansats’. Newberys teori bygger pé
ingenjorskunskap och vissa forenklande antaganden om hur végnitet dr beskaffat.
Om dessa forutsattningar dr uppfyllda kan berdkningen av marginalkostnader
forenklas.

Huvudresultatet, det s.k. Fundamentala Teoremet, dr att om trafiken inte véxer,
om viagarnas dldersfordelning dr uniform och om véghallaren tilldmpar en strategi
som innebdr att vdgar forses med en ny beldggning nér den gamla deformerats, sa
ar marginalkostnaden for en fordonsrorelse lika med den genomsnittliga under-
héllskostnaden, fordelat i proportion till hur stora skador fordonet ger upphov till
(vilket antas variera exponentiellt med axeltryck). Resultatet innebér att externa-
liteter i form av dkade kostnader for Ovriga viganvéindare vid optimalt underhéll
kommer att vara lika med noll. Detta géller f6r varje strategi som innebér att
vigen repareras ndr skadorna nar en viss niva; dven for icke-optimala strategier.
Newbery framhaller ocksa att detta géller &ven om underhallskostnaderna dis-
konteras (i modellen diskonteras alla kostnader).

? Multikollinearitet; se Nash, (2003) for bida bedomningarna.
3 Newbery, 1988, Road Damage Externalities and Road User Charges, Econometrica Vol 56 No.
2,s.295-316.
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Genom teoremet kan ett enkelt uttryck harledas, som innebér att marginalkostna-
den for en standardaxelkilometer (forklaras nedan) berdknas som en genomsnitts-
kostnad for vagunderhéll for en viagkategori med ett visst trafikflode. Genom-
snittskostnaden beridknas som kostnaden for beldggning per kilometer, dividerat
med tidsavstdndet mellan beldggningar, multiplicerat med det arliga antalet stan-
dardaxlar. Newbery framhéller darfor att formeln innebar en rejil genvég for att
berdkna optimala skatter, eftersom de 6vriga sambanden dr svéra att estimera.

Teoremet giller under tva forutsdttningar. Den forsta dr att skadorna endast orsa-
kas av trafiken. Den andra r att trafikflodet ar konstant. Newbery hivdar pa
empiriska grunder att modellen #r robust for dessa begrinsningar. Aven om vigen
bryts ned av vider och om trafiken véxer eller avtar s& hiller sambandet approxi-
mativt. Om forutséttningarna inte ar uppfyllda kommer uttrycket for externaliteten
inte att vara noll. Newbery visar dock att termen 1 ngra empiriska studier ar liten.
Dessa pastdenden kan vara riktiga for de linder som Newbery studerat (Tunisien
och Storbritannien), men har ifrdgasatts for de nordiska ldnderna. Skilet &r att
tjdle kan paverka vigar mycket.

Newbery kommenterar hur marginalkostnader ska skattas och vilka krav som
modellen stiller pa data vid berdkning av marginalkostnader (s. 300). Han hdvdar
att ’the data requirements to calculate an approximately optimal road user charge
are minimal — road maintenance costs per ESAL (Equivalent Standard Axel Load)
under a consistent maintenance policy”. Redan denna enkla mening innehaller
dock icke-triviala redovisningsméssiga problem, d4 data om trafikfloden som kan
anvéndas for noggranna berdkningar av standardaxelpassager idag saknas. Men
ocksé kostnaderna for beldggningar ar svéra att fa fram.

Det finns dock fler problem. Aven om man antar att Vigverket foljer ndgon kon-
sistent underhallsstrategi, och att de statliga vigarna ér likadana och uniformt
aldersfordelade, sé dr det d4nda inte sjdlvklart hur genomsnittliga kostnader bor
berdknas. En mojlighet vore att skilja ut kostnader for belaggningsrelaterat under-
hall for en viss védgtyp under ett ar och dividera det med antalet kilometer sddan
vig.

Det andra kravet dr att kunna berékna ett fordons skador pa vigbanan. Newberys
teoretiska ansats dr oberoende av hur ESAL berédknas. Det ar dock vért att notera
att den metod som ndmns i Newberys artikel, ndmligen fjardepotensregeln,
kommit att ifragasittas.

Lindberg (2002) bygger vidare pa Newberys modell och bygger in ett viktigt
ytterligare samband. Sambandet dr att det antal standardaxlar som kan passera en
vigstricka innan en ny beldggning maste ldggas inte ir konstant, utan en funktion
av det konstanta arliga flodet pa vigen. I uppsatsen utvecklas inte relationen mel-
lan Lindbergs och Newberys modeller fullt ut, men en saddan analys 4r enligt
Lindberg pa vag.
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2.2 Databasuppbyggnad

Redan i Vigverkets marginalkostnadsrapport fran ar 2000 framholls ett antal data-
brister som i sin tur leder till brister i skattningarna av marginalkostnader. Bland
annat framholls att Vagverket saknade bra mitningar av trafikfloden dér lastbilar-
nas andel och axeltryck kunde urskiljas. Aven for dubbdicksanvindning saknas
data. Vigverket framholl ocksé behovet av att berdkna nya fordonsekvivalentfak-
torer, och utover detta vore data om fjddring och ringtryck virdefullt.

Aven om Vigverket inte framhéll det i rapporten frin 2000 sa utgjorde, och utgor
fortfarande, mojligheterna att f6lja upp kostnader for underhéllsatgiarder for
enskilda végstrickor ett hinder for marginalkostnadsberdkningar. Vigverket
inledde direfter arbetet med att ta fram den kostnadsberdkningsmodell som bade
anvinds for att uppskatta anslagsbehov for drift- och underhall, och for att
berdkna kostnader i olika regioner i Vagverket (2003). Modellen bygger inte pa
faktiska utgifter for underhall av vigbeldggningar, utan pé erfarna handliggares
bedomningar av vad olika atgiarder brukar kosta. Modellen har skapats genom att
Hamid Zarghampour tillsammans med experter pd DoU fran Vagverkets regioner
inventerat atgarder och dtgédrdsscenarier for olika viagar, byggda och obyggda, 1
olika flodesklasser och i olika regioner. Dessa dtgirder har dérefter prisbedomts 1
de olika regionerna. Utsagorna om hur frekventa olika atgirder ar i olika regioner
och vad de kostar har jamforts i gruppen. Direfter har korrigeringar gjorts for att
fa modellen att representera regionernas kostnader pa ett likformigt sétt.

De berdknade kostnaderna dr ett slags genomsnittliga kostnader under livscykeln
for en region, flodesklass och byggart. Vigar med hoga floden har hogre kostna-
der per kvadratmeter dn vigar med laga floden. Inget forsok har gjorts att diffe-
rentiera kostnaderna for vigindividerna med avseende pa élder och ingen diskon-
tering har gjorts av kostnaderna. Modellen har testats mot olika praktikfall och
forslag till anslagsdskanden for att se om den klarar att generera realistiska kost-
nadsnivaer. Slutresultatet genererar realistiska kostnader enligt Zarghampours och
hans kollegors beddmning. Resultaten innebér visserligen en viss osdkerhet, men
modellen &r enligt Zarghampour det basta sétt att berdkna kostnader for underhall
som finns.

De viktigaste hindren for fortsatta studier &r fortfarande bristande tillgéng till data.
Det saknas ltt tillgdngliga data om vilka atgérder som vidtas pa olika végar och
vad detta kostar. Det saknas ocksa data om trafikfléden, i synnerhet i termer av
axelkonfigurationer och axellaster som ar representativa for hela vignitet. Data
om nedbrytning beddms finnas tillgéngligt. Data i form av tidsserier for vader,
dven tdmligen lokalt, torde inte vara svara att astadkomma. Vagverket har ocksa
utrett modjligheten att som i Norge méta axeltryck till laga kostnader (Vagverket
(2002)).

VTI har genom Lindberg (2002) anvént data fran Vigverkets Long Term Pave-
ment Performance projekt (LTPP). Ett problem med denna databas 4r dock att den

inte anses vara representativ for viagnitet i dess helhet.

VTI:s beddmning &r att de aterstiende hindren for att nd en konklusion kring den
marginella infrastrukturkostnaden av fordonspassager i huvudsak utgdrs av brist
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pa data av tillriacklig kvalitet. Ddremot gér VTI bedomningen att man metodmaés-
sigt redan har en tydlig bild av hur analyserna ska ga till och att forskningstemat
har forberett kommande arbeten for att fa till stdnd nya skattningar av marginella
kostnader (effekter) av fordonspassager.

En fortsatt disaggregering av Vagverkets databas VERA, som innehéller data om
Vigverkets samtliga utgifter, skulle avsevart kunna forbéttra skattningar av sam-
bandet mellan fordonspassager och driftkostnader (och underhallskostnader). VTI
bedomer ocksé att de med kompletterande metoder battre kommer att kunna
berékna marginalkostnader p.g.a. reinvesteringarnas tidsforskjutning. Bdda dessa
berdkningar forutsitter dock ett intensifierat samarbete med Végverket. Pé langre
sikt méste 1 s fall Vigverket forbéttra sina trafikflodesmétningar.

2.3 Marginalkostnadsskattningar for slitage och deforma-
tion av vagar

Lat oss nu sammanfatta och jimfora resultaten av skattningar av marginalkost-
nader fran de senaste dren och kommentera underlaget for att bedoma hur olika
fordonsegenskaper paverkar végslitaget.

For den forsta marginalkostnadsrapporten (SIKA Rapport 2000:10) tog Vigverket
fram de skattningar av marginalkostnader som presenteras i tabell 1 nedan (Vag-
verket (2000)). Metoden utgick ifran bedomningar av andelen kostnader som
kunde betraktas som rorliga i forhallande till trafiken. Vidare gjordes en bedom-
ning av den litta och den tunga trafikens andelar av kostnaderna. Schablonmaéssi-
ga uppskattningar gjordes ocksa av trafikfloden och standardaxelpassager pa olika
flodeskategorier. Transparensen 1 Véagverkets redovisning av dessa berdkningar ar
tyvirr 14g.

Tabell 1. Marginella slitage- och deformationskostnader, kr/fkm.
Kalla: Vagverket (2000).

Vagtyp, efter trafikmangd i ADT

Fordonsslag >8000 2 000-8 000 500-2 000 <500
Personbil 0,01 0,01 0,01 0,01
Tung lastbil utan slap 0,05 0,08 0,25 0,32
Tung lastbil med slap 0,14 0,22 0,69 0,87

Dessa resultat visar pa tva viktiga samband. Tunga fordon sliter visentligt mer dn
latta fordon och de tunga fordonens slitage dr visentligt storre pa det 1agtrafike-
rade vignitet.

Lindberg (2002) tar sin utgangspunkt i Newberys ansats som modifierats med nya
berdkningar av hur tidsavstdndet mellan beldggningsarbete paverkas av ett kumu-
lerat antal standardaxlar samt ett initialtillstind 1 vigbanan, se Wagberg (2001).
En modell hérleds dar marginalkostnaden berdknas som en produkt av genomsnit-
tskostnaden (reinvesteringskostnaden dividerat med antal standardaxlar) och en
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elasticitet som beskriver forandringen 1 reinvesteringstidpunkten som en funktion
av antalet standardaxlar.

Om kostnaderna for en beldggning och det underhéll som behdvs under tiden ar
kant, kan kostnaderna under beldggningens livstid berdknas. Da behovs 1 princip
uppgifter om kostnaderna for en beldggning, antal standardaxlar per &r och livs-
langden pa en beldggning (vid ett visst trafikflode). Lindberg anvénder kostnads-
data fran en promemoria av Fredriksson och Johansson pd Vigverket 2001. I
promemorian presenteras en tabell for slitagekostnader inklusive forstarknings-
kostnader for olika flodesklasser i olika delar av landet. Promemorian innehaller
ocksa “arskostnader” for olika flodesklasser i olika delar av landet.

Tabell 2. Marginalkostnader per fordonskategori — jamférelse mellan Lindbergs
(2002) och Vagverkets (2000) skattningar.

Fordonskategori Lindberg VV 2000
LUL — latt lasthil utan slap 0,03 0,03 -0,15
LSL — latt lastbil med slap 0,07 0,06 - 0,36
LUT — Tung lastbil utan sléap 0,06 0,05-0,32
LST — Tung lasthil med slap 0,17 0,14 - 0,87

Vigverket granskade och jamforde Lindbergs skattningar med de tidigare skatt-
ningarna fran Vagverket (2000) och konstaterade foljande: Allmént sett ligger de
av Lindberg beriknade marginalkostnaderna nagot lagt jaimfort med den tidigare
studien, men nivaerna ligger dnda néra de som Viégverket tidigare berdknat. Enligt
Vigverket ér det inte forvanande om LTPP-databasen huvudsakligen innehaller
vigar 1 s0dra och mellersta Sverige med hoga trafikfloden. Genom att vigar med
laga floden sdledes dr underrepresenterade bor man inte forvénta sig lika hoga
genomsnittliga marginalkostnader.

I Lindbergs berdkningar 6kar marginalkostnaderna per standardaxelkilometer med
okande trafikflode medan de minskar i Véigverkets (2000) skattningar. Detta inne-
bar en avvikelse fran tidigare studier och en rimlig hypotes fran teoretiska ut-
gingspunkter.

I Viégverkets rapport for 2003 ars marginalkostnadsuppdrag (SIKA Rapport
2004:4) presenteras nya berdkningar av marginalkostnader, baserade pa den data-
bas som beskrivits ovan. Data om trafikflode, flodesklass, vigbredd och vigyta
har himtats ur Vigdatabasen (VDB). Trafikflodet beriknas som ADT (antal
fordon per &rsgenomsnittligt dygn — drsdygnsmedelfloden) som baseras pé fyra
miétperioder under ett ar. Fran vagavsnitt med data for hela aret berdknas en
indexserie som beskriver hur varje periods flode forhaller sig till medelflodet
under aret. For vigar med ojamn belastning riskerar dessa antaganden att leda till
ett métfel 1 arsgenomsnittsbelastningen.

Vigverket tillimpar direfter nagot som ndrmast kan beskrivas som en ekonomet-

risk ansats. Den teoretiska kopplingen till Newberyansatsen utreds inte. Data
anvinds for att skatta en modell ur vilken marginalkostnadsparametrar kan hér-
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ledas. En kostnadsfunktion av Cobb-Douglasform anvinds for att skatta kostnad-
selasticiteter med avseende pa fordndringen av volymen av olika trafikslag:

InC = lna+z;ﬁi ani ,

dir Q motsvarar flodet av lastbilar respektive personbilar. Denna modell skattas
for varje region och varje flodesklass.

I denna ekvation kan B; tolkas som trafikflodets kostnadselasticitet. Det innebér en
skillnad jamfort med Lindberg dér € hirleds ur ett samband for nedbrytning som
skattas oberoende av kostnadsfunktionen. Lindbergs € kommer saledes inte ur
Vigverkets kostnadsdata.

Ett genomsnittligt B; for lastbilar blir 0,29, medan skattningen for personbilar
tolkas som obrukbar d& den blir negativ.

Skattningarna av Pasmi dr vixande 1 flode och storleken pé effekterna ar jAmfor-
bara med de viarden som Lindberg berédknat.

Vigverket finner att genomsnittskostnaderna per vigkategori och standardaxel/km
ar 14-23 génger hogre pd de minsta vigarna in pa de storsta.

Tabell 3. Berédknade marginalkostnader, kr/SAkm. Kélla: Vagverket (2003).

Fordon Gnmsn >8000 8t-4t 4t-2t 2t-1t 1t-500 500>

LUL 0,05 0,02-0,09 0,04-0,09 0,07-0,20 0,06-0,11 0,08-0,28 0,14-0,60
LSL 0,10 0,04-0,2 0,04-0,2 0,14-0,22 0,14-0,24 0,17-0,62 0,31-1,24
LUT 0,12 0,05-0,22 0,11-0,22 0,16-0,25 0,12-0,27 0,19-0,7 0,36-1,4

LST 0,29 0,12-0,54 0,26-0,54 04-0,61 0,38-0,66 0,47-1,72 0,87-3,43

Fordonskategorierna ar desamma som for tabell 2.

I samma studie berédknas storleken pé regionala nivdkonstanter (dummies).
Koefficienterna for dessa nivadkonstanter kan tolkas som en sammansmaltning av
aterstdende skillnader i effekter av att regionerna skiljer sig betrdffande klimat,
markforhéllanden och annat. I regionerna Mitt och Norr dr dessa kostnader cirka
40 procent hogre én for ovriga landet.

Jamfor vi dessa kostnader med Vigverket (2000) och Lindberg (2002), finner vi
foljande: Tabell 3 anger ett spann medan tabell 2 ovan anger varden for Lindbergs
studie. Spannet i tabell 3 uppkommer genom att marginalkostnaderna berdknats
som ett genomsnitt for varje fordonsklass, flodesklass och region. Enligt Vigver-
ket kommer de ldgsta virdena genomgéende frén region Vist, medan de hogsta
virdena genomgaende kommer fran region Notr.

Nivan pé skattningarna &r i stort sett densamma som tidigare. De ldgsta virdena

ligger mestadels under tidigare skattningar, medan de hogsta virdena ligger kraf-
tigt over.
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Vigverket framhaller att genomsnittskostnaden for en genomsnittsvig i de regio-
ner som studerats &r ca fyra gdnger storre dn marginalkostnaden. Skillnaden ar
storst for sma vagar.

Vigverket betonar att kostnaderna dr grovt approximerade. Skattningarna ar
osikra, dels darfor att flodesmétningen (&rsdygnsmedelfloden) dr osdker, sérskilt
for mindre végar, dels dérfor att kostnadskomponenten ér osdker. Det anvinda
kostnadsmattet, kvadratmeterkostnaden, forutsatts vara en funktion av trafikflodet,
men kostnadsfunktionen forbinder trafikflodena endast mycket grovt. Vigverket
ser dock mgjligheter till forbattrade skattningar, bl.a. genom att sortera bort vigar
dér flodesmitningen bedoms vara sérskilt osdker.

SIKA:s bedomning dr att &ven om modellerna &r skattade med grova eller osdkra
data sa &r det 1 nuldget rimligt att beddma att skattningarna ligger néra faktiska
marginalkostnader. Darfor menar SIKA att Vigverkets skattningar frdn 2003 bor
kunna anvéndas for att berdkna lastbilarnas slitage- och deformationskostnader.

De mest sjdlvklara slutsatserna far siledes ytterligare stod:
e Tyngre fordon sliter visentligt mer &n litta fordon.

e Tyngre fordon sliter mer pa vigar med laga floden (egentligen samre
byggda végar) dn pd vagar med hoga floden.

e Det ér stor skillnad i slitage mellan olika delar av landet, eftersom klimat
och markforhéllanden har stor betydelse.

e Skattningarna har samma storleksordning trots att olika metoder anvints.

For Norge har nyligen en studie publicerats som kan ségas bygga pa en ekonome-
trisk ansats. Hjelle (2003a) tar sin utgdngspunkt i data om trafikfloden, trafiksam-
mansittning, axeltryck/fordonsvikter och klimatdata, samt data om végnedbryt-
ning. Urvalet dr dock koncentrerat kring storre orter och vdgar med stor belastning
(och dirmed bittre byggda). Hjelle testar tva olika ansatser; en med axelpassager
utan hénsyn till vikt och en med av ESAL omrédknade axelpassager. Han finner att
modellen med axelpassager utan hénsyn till vikt ger battre anpassning. Detta indi-
kerar mojligen att tunga fordon inte svarar for en lika stor del av nedbrytning pa
bittre byggda végar som de studier vi referat ovan indikerar. I nédsta avsnitt kom-
menterar SIKA flera sddana studier och vilka slutsatser vi drar av dessa. Hjelles
studie finner ocksé starkt signifikanta effekter av klimat och region. Detta tolkas
dels som att det finns klimatskillnader som ej fangas av klimatvariabeln, dels att
det finns ett obekant métfel.

Tabell 4. TdIs och Hjelles siffror for slitagekostnader i (2002) € per fordonskilo-
meter.

TOI Hjelle
Bil 0,0001 0,047
Latt lastbil 0,0019 0,058
Lastbil 7,5-15,9t 0,0185 0,071
Lastbil 6vre 23 t 0,1348 0,094
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Hjelle (2003b) har ocksé gjort ett forsok att uppskatta och jamfora storleksord-
ningen pa de skattade marginalkostnaderna med svenska berdkningar och gor
beddomningen att de ligger pd samma niva.

VTI:s forskningsgrupp har foreslagit ett antal fortsatta studier for att bl.a. 3 till
stand nya skattningar av marginella kostnader (effekter) av fordonspassager. De
ytterligare resultat som kan véntas édr foljande: En fortsatt utbyggnad av Vigver-
kets databas VERA skulle avsevirt kunna forbittra skattningar av sambandet
mellan fordonspassager och nedbrytning. VTI bedomer ocksa att de kommer att
kunna berékna kostnader for reinvesteringar bittre. Bdda dessa berdkningar forut-
satter dock att Vigverket intensifierar och forbattrar sina trafikflodesmétningar.

2.4 Fordons-, vag- och andra egenskaper som paverkar
marginalkostnaderna

En av de viktigaste faktorerna bakom nedbrytningen av védgarna dr axeltrycket. De
klassiska AASHO-testerna frdn 1950-talet utmynnade i fjardepotensregeln som
innebir att en dubblering av vikten okar slitaget med en faktor 16 (2* = 16). Dessa
samband har senare debatterats och nya estimat av exponenten har presenterats.
Bruzelius (2004) refererar flera av dessa. Small et al. (1989) skattade exponenten
till 3. En OECD (1988) studie finner ett intervall mellan 2 och 9 och en Nordisk
studie (referens saknas) ett intervall 2,5 till 5,5. NERA (2000) utgdr en djuplodan-
de konsultrapport som bestéllts av brittiska transportministeriet. I den dras slutsat-
sen att fjardepotensregeln inte dr den bista och en tillimpning av olika exponenter
for olika vagtyper foreslas. NERA finner dock inte stora effekter av att tillampa de
skattade skillnaderna i exponenter. Bruzelius (2004) refererar dven studier som
indikerar ett svagare samband mellan vikt/axeltryck och nedbrytning (s. 45). Jim-
for ocksé det ovan refererade resultatet fran Hjelle. Dessa resultat indikerar att
resultaten fran AASHO-testerna atminstone inte létt reproduceras i farskare
studier. Det verkar dock saknas grund for att dra en slutsats om vilka andra virden
som borde tillimpas.

NERA studerade ocksa huruvida luftfjadring och singelddck hade betydande
effekter pa slitaget. De hdvdar att effekterna av mjukare fjadring &r sa intressanta
att de bor studeras vidare. En tidigare brittisk studie, Cebon (1993 s. 66), drog
slutsatsen att “’the potential reduction in road damage achievable by regulating tire
configuration and static load sharing may be significantly greater than the benefits
of discouraging particular generic suspension classes”. Detta dverensstimmer
med Bruzelius slutsatser (s. 46). Han refererar Martin (2000) som rapporterar att
det inte finns tydlig evidens for att luftfjidring ger mindre skador. Betraffande
singeldidck hiavdar NERA att dessa kan 0ka slitaget med mellan 50 och 100
procent.

Aven vider och markforhillanden kan viintas paverka kostnaderna. Andelen
underhéllskostnader som hédvdas vara trafikberoende varierar mellan studier. I
exempelvis Newbery (1989) antas 60 procent av kostnaderna i Storbritannien bero
pa vader, medan Vitaliano och Held (1989) antar 50 procent for New York State.
Vigverket (2003) uppskattar kostnaderna till f61jd av vider och markférhallanden
i region Mitt och Norr i genomsnitt dr 40 procent hdgre dn i ovriga landet.
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VTL:s forskargrupp har forberett ett antal tankbara studier med Heavy Vehicle
Simulators. De ytterligare resultat som kan véntas fran dessa studier dr battre
samband for att beskriva en vigs nedbrytning. Det giller t.ex. axeltryck, lufttryck
1 dick, (laga) hastigheter och hoga temperaturer 1 vagbanan.

2.5 Mojligheterna att utveckla styrning for ett effektivt vag-
slitage och Vagtrafikskatteutredningens forslag till
kilometerskatter

I Vigtrafikskatteutredningens slutbetinkande (SOU 2004:63) foreslas att kilome-
terskatten differentieras med avseende pa skillnader i marginalkostnader for
slitage och deformation. Utredningen redovisar dock inte nagon konkret modell
utan foresldr att Vagverket och SIKA fortsétter att analysera mdjligheterna till
ytterligare differentiering.

Ett generellt problem som inte uppmérksammas av utredningen ar hur man bor se
pa forslag till beskattning av externaliteter for vilka skattningarna av marginal-
kostnaderna dr osédkra. Det viktigaste argumentet for att introducera marginalkost-
nadsbaserade skatter/avgifter for slitage och deformation ar att de — rétt utformade
— minskar slitaget och dirmed behovet av underhall. Samtidigt ger de skatteinték-
ter utan att ge upphov till de vilfardsforluster som konventionella finansierande
skatter ger upphov till.

Underhéllet av viag- och jarnvégsinfrastruktur finansieras 1 huvudsak med skatte-
medel. Den samhallsekonomiska kostnaden for att anvinda dessa medel &r enligt
gillande kalkylanvisningar cirka 1,5 kronor per skattekrona. Det innebér att kost-
naden for att fa in en krona genom en finansierande skatt &r cirka 0,5 kronor. Det
innebdr 1 sin tur att for varje krona som kan dras in genom marginalkostnadsbase-
rade skatter/avgifter istdllet for med rent finansierande skatter kan 0,5 kronor spa-
ras. Dirtill kommer vinsten 1 form av minskade kostnader for underhdll och av att
utrymme skapas for en effektivitetshjande skattevaxling. Detta dr ytterligare ett
skal till varfor man inte helt bor avsta frén att introducera marginalkostnadsbase-
rade skatter/avgifter med hénvisning till att den exakta storleken pa den externa
effekten ar oséker.

Flera utredningar, t.ex. Banverket (2003 s. 11) och SOU 2004:63, har dragit slut-
satsen att om storleken pa en extern effekt dr osdker sé ar det klokt att avsta ifrén
att prissétta den. Detta dr ett allmént problem som vi redan kommenterat. Slutsat-
sen tycks folja fran foljande outtalade resonemang: En avgift/skatt bor vila pa en
sdker kunskapsmaéssig grund. Exempelvis foreskriver den forordning som reglerar
statliga avgifter, Avgiftsforordning (SFS 1992:191), att avgifter ska sittas sa att
full kostnadstdackning uppnas. Det innebir att en myndighet i princip ska kunna
visa att inte mer tas ut i avgifter. Men om det rdder osékerhet om vad kostnaden &r
sé blir det ocksa oklart vilken avgift/skatt som adr motiverad. Darfor bér man ocksa
avstd ifrén att introducera avgiften/skatten.

Ett skl till att detta argument bor tillmétas betydelse ér att ”’for stor” osékerhet
om den marginella kostnaden kan kasta ett tvivlets skugga 6ver om det 6verhu-
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vudtaget 4r motiverat att avgiftsbeldgga/beskatta externaliteten. Om intressegrup-
per som inte vill ha avgiften/skatten kan hévda att den dr alldeles for hogt satt sa
kommer de att kunna ifragasitta dess legitimitet.

Bada dessa argument kan tas till intdkt for passivitet i fragan om introduktion av
nya styrande avgifter/skatter. Standpunkten kan tolkas som att bevisbordan for att
infora en beskattning av en extern effekt (t.ex. slitage) bor laggas helt pa den som
vill infora skatten.

Om osékerheten dr sddan att det &nda dr mojligt att ringa in den med ett intervall,
skulle man kunna séga att den marginella kostnaden dr som lagst a och som hogst
b. I sé fall kan man argumentera for att en avgift/skatt som sitts till a med bety-
dande sdkerhet ger 6kad effektivitet. Men beroende pa hur en ténkt sannolikhets-
fordelning Over a till b ser ut kan det t.o.m. vara motiverat att sétta avgif-
ten/skatten hogre s att den ger maximal forvantad nytta. Slutsatsen om vilket
virde avgiften/skatten bor ges beror sdledes pd hur mycket information besluts-
fattaren har om osédkerheten i skattningen.

Om statsmakterna agerar pad detta sitt ar det sjdlvklart viktigt att beakta ny infor-
mation om vad storleken eller vérdet pa externaliteten dr och justera skatten/avgif-
ten med motsvarande belopp. Annars riskeras skattens legitimitet av samma skél
som namnts ovan.

SIKA:s argument innebér sdledes att en del av bevisbordan for att infora en korri-

gerande skatt/avgift skiftas bort fran dem som vill infora skatten over till dem som
anser att skatten dr onddig. Motivet dr de samhéllsekonomiska vinsterna med kor-
rigerande skatter. Darfor bor man inte heller som en allmén princip avsté ifrén att

differentiera skatten med hénvisning till att sdker vetenskaplig kunskap saknas.

En intressant princip i den omvénda bevisbordans anda har foreslagits av ekono-
mipristagaren Vickrey”. Principen nnebir att fordonsigarna erbjuds vilja mellan
en periodisk skatt, som sitts till ndstan den niva som de sdmsta fordonens egen-
skaper har, och en ligre skatt framridknad pa basis av fordonsidgarens egen mat-
ning och redovisning av fordonets egenskaper.

SIKA anser att de viktigaste skélen att differentiera foljer av de marginalkostnads-
berdkningar som Vigverket (2003) presenterat. Enligt dessa och de slutsatser som
SIKA dragit ovan bor slitage- och deformationskomponenten i en kilometerskatt
differentieras efter vilket slag av fordon och vilken vég det ror sig om. Den
viktigaste dimensionen har bedomts vara axeltryck. Axeltrycket beror pa fordo-
nets totalvikt, axelkonfiguration m.fl. faktorer. Darfor bor en kilometerskatt ocksé
beakta hur fordonet ar lastat. Andra viktiga dimensioner &r om végen ar byggd
(d.v.s. om den har en grund) och om den har ett stort trafikflode. En tredje viktig
faktor dr var i landet vigen ligger.

Kunskap om marginella slitageeffekter kan d4ven anvéndas till att utforma andra
styrmedel och viagkonstruktioner. Sedan lang tid hanteras det faktum att vigar ar
mer mottagliga for deformation under tjillossningstider med restriktioner for an-

* Hir refererad fran Bohm och Hesselborn (1999).
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vandningen av vdgen. Svara tjdllossningsproblem bor troligtvis dven fortsétt-
ningsvis hanteras med saddana lokala restriktioner for anvandning. Det dr ocksé
viktigt att se Over vilka metoder som kan anvindas for att upptécka och bestraffa
overlaster. Redan 20 procents dverlast riskerar att skada viigen dubbelt s& mycket
som ett rétt lastat fordon. Skador pa grund av 6verlast bor darfor troligtvis hante-
ras med §vervakning och en lampligt dimensionerad overlastbot.

De ovanstaende forslagen foljer direkt ur de senaste drens marginalkostnadsberak-
ningar. Utover dessa forslag kan man formulera négra ytterligare riktlinjer pa
grundval av de ingenjorsmissiga samband som redovisats ovan.

Brittiska bedomare har varit dvertygade om att axelkonfiguration och dubbelmon-
terade dack har stor betydelse for att minska tunga fordons nedbrytning av vigar.
SIKA anser att dessa egenskaper bor kunna motivera lagre kilometerskatt. En
prelimindr uppskattning innebir att dubbelmonterade déck ger atminstone 30
procent ldgre slitage én singelddck. En ytterligare egenskap som samverkar med
bade axelkonfiguration och dicktyp &r ringtryck. Det dr ként att ett l4gre ringtryck
ocksé kan minska tunga fordons nedbrytning av vdgar. Man kan tidnka sig riktlin-
jer for hur ringtryck ska hanteras och avvikelser beivras.

Vi vill ocksa ndmna betydelsen av hoga temperaturer i beldggningen. Vid hoga
temperaturer riskerar vigbanor att i hogre grad dn annars deformeras av tunga
fordon. Det kan darfor finnas sérskild anledning att begrénsa tunga fordons rorel-
ser vid hoga temperaturer.

Det faktum att personbilarnas dubbdéck sliter pa véigar bor ocksé beaktas. Det
finns idag i princip mdjligheter att berdkna det extra slitage som ett fordon med
dubbdick ger upphov till. Detta slitage leder dessutom, genom att det skapar
farliga partiklar, till svaruppskattade negativa hélsoeffekter.

Sammantaget anser SIKA att samtliga ovan ndmnda egenskaper hos fordon och

vigar kan motivera en differentiering av kilometerskatten eller ndgon annan rele-
vant styrning for att motverka ineffektivt vagslitage.
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3 Jarnvagar

3.1 Teori och metod

De grundlaggande utgangspunkterna ér likartade for jarnvag och vig. Man kan
tillimpa den indirekta metod som innebér att nedbrytningssamband anvénds for
att forenkla kostnadsberdkningarna. Eller sa kan man analysera data mer direkt
med en ekonometrisk ansats.

Johansson och Nilsson (1998 respektive 2001) har tillampat en ekonometrisk
ansats genom att skatta en kostnadsfunktion pé data for underhallskostnader pa
bandelsniva. For att skatta sddana kostnadsfunktioner behdvs data om tégfloden,
uppgifter om de atgiarder som vidtas for att driva och underhalla banor, samt upp-
gifter om kostnaderna for dessa atgérder. Dessa uppgifter saknas i hog grad, vilket
innebdr att gjorda studier inte kan upprepas for senare tidsperioder eller vissa ban-
delar.

For Sverige saknas idag en sammanstillning av relevanta ingenjérsmissiga sam-
band som skulle kunna anvéndas for att vigleda berdkningar av jarnvigens mar-
ginella slitagekostnader. VTI-gruppen har dock i olika sammanhang framhévt att
ingenjorsmassiga samband dr centrala for att forbéttra berdkningar.

I Europakommissonens metodprojekt for marginalkostnader, UNITE, summerar
Nash-projektet (2003) och konstaterar att ’the econometric approach is best for
getting general information about cost elasticities; it cannot identify the impact of
different types of vehicles in great detail because of multicollinearity between the
explanatory variables”. Dérfor dr “the engineering approach ... needed for this”.
Metoden bor séledes, enligt Nash, bygga bade pé ekonometri och ingenjorskun-
skap.

3.2 Databasuppbyggnad

Den enskilt storsta resursinsatsen dr Mats Anderssons forskningsanslag for att ta
fram nya skattningar baserat pé ett forbéttrat och utvidgat dataset. Arbetet har
rapporterats bl.a. i Andersson (2003)°. Sedan denna promemoria skrevs har
ytterligare utveckling skett. Andersson bedomer att den viktigaste bristen dr data
om tagrorelser. Har sker dock en utveckling som innebér att Banverket utvecklar
en ny statistik for tdgrorelser. Syftet med denna statistik &r i forsta hand att
fungera som underlag for Banverkets debitering av banavgifter. For uppgifter om

> Andersson, 2003, A Review of Swedish Data for Railway Infrastructure Maintenance and
Renewal Cost Modelling
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tillstdndet 1 banan finns baninformationssystemet. Detta bedomer Andersson kan
fungera rimligt vil for skattningar av marginalkostnader. Aven kostnadsdata
bedoms tillsvidare vara tillrdckligt bra for att fungera som underlag for berdkning
av marginalkostnader.

Andersson konstaterar, liksom tidigare Johansson och Nilsson (2001), att det ar
forenat med svarigheter att ur bokféringsdata utvinna de data som idealiskt skulle
behovas for att kunna berdkna de trafikberoende kostnaderna. Andersson har dock
kommit en bit pa vigen och har i princip erhallit data som skulle kunna anvéndas
for en forbéttrad berdkning.

Ett storre problem &r att Andersson inte kunnat f4 mer fylliga data om tdgrorelser.
Som ndamndes ovan har dock Banverket inlett ett arbete med att skapa en databas
for tdgrorelser. Forutom det priméira motivet att skapa ett underlag for Banverkets
debitering av banavgifter sa kan battre data om tagrorelser anviandas for att gora
bittre skattningar av de ingenjérsmissiga nedbrytningssambanden®.

SIKA:s bedomning &r att alltfor lite &nnu har gjorts for att initiera relevant data-
generering.

3.3 Tidigare banavgifter

Det banavgiftssystem som infordes 1988 inneholl en hogre grad av differentiering
med avseende pa slitage och deformation &n dagens system. Spéravgiften byggde
pa en modell som delade upp fordonsslitaget i en vertikal och en lateral kompo-
nent. Avgiften differentierades med avseende pa vikt (last eller ej), hastighet,
fordonstyp och boggikonstruktion. Vidare differentierades avgiften med avseende
pa banans beskaffenhet och tillstdnd i tre kategorier.

Redan i december 1988 avskaffades en av avgiftskategorierna for bana och 1 juni
1999 avskaffades den andra. Darmed var all differentiering med avseende pa
banans beskaffenhet och tillstaind avskaffad. Detta gjordes inte for att avgiften
anségs principiellt felaktig, utan framst av regionalpolitiska skal.

Differentieringen har avskaffats utan att nackdelarna végts mot fordelarna. I Ban-
verkets utredning Oversyn av banavgiftssystemet (BV/P 1997:4) argumenterades
for att den differentiering pé olika fordonskategorier som géller idag inte ar till-
racklig for att motivera investeringar i fordon for att minska sparslitaget (s. 28).
Med bl.a. detta argument foreslogs att differentieringen skulle tas bort. Detta och
liknande argument diskuteras 1 ndsta avsnitt. Den avgift som aterstar debiteras
likformigt per tonkilometer.

6 Enligt uppgift fran Anders Svensson, Banverket (13 januari 2005) producerar Banverket nu
lopande kostnadsuppgifter pa bandelsniva. Banverket hoppas ocksd komma igdng med
tagrorelsestatistik relativt snart.
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3.4 Marginalkostnadsskattningar for slitage och defor-
mation pa jarnvag

De viktigaste resultaten som producerats sedan projektet startades dr en ny skatt-
ning fran Johansson och Nilsson (2001) for Sverige samt Idstrém och Tervonen
(2004) for Finland och de brittiska resultat som sammanfattats av Thomas (2002)
for Storbritannien. Johansson och Nilssons senaste skattning &r ldgre 4n den som
redovisades 1 Johansson och Nilsson (1998). Kostnaderna berdknades ligga i
storleksordningen en tiondels 6re per bruttotonkilometer. Den nya skattningen av
marginalkostnaderna beddms vara béttre da den baseras pa ett bredare underlag
och har skattats med en béttre metod. Inte heller den nya skattningen innehaller
emellertid trafikberoende kostnader for reinvesteringar.

SIKA pépekade 1 Banavgiftsutredningen (SIKA 2002:2) att varken den nya eller

den gamla skattningen av marginalkostnaderna for spérslitage inneholl reinveste-
ringskostnader. Underlaget baserade sig pa en sndvare underhallsdefinition. Inte

heller dvriga trafikberoende kostnader fanns med. Dédrmed kunde Johansson och

Nilssons skattning beddmas vara en underskattning av de totala marginalkostna-

derna.

Den finska skattningen av marginalkostnader for slitage och deformation inklusi-
ve reinvesteringar dr mer an sju ganger storre dn den finska skattningen av margi-
nalkostnader exklusive reinvesteringar. Om de svenska reinvesteringskostnaderna
skulle utgora 80 procent av underhéllskostnaderna f6r banorna och om hélften ar
trafikberoende, s skulle en upprakning av marginalkostnader exklusive reinve-
steringar med en faktor 1,4 kunna vara motiverad. De verkliga marginalkostna-
derna for slitage och deformation inklusive reinvesteringar torde siledes vara
vasentligt hogre dn dagens avgifter.

Enligt Banverkets bedomning dr dock de arliga reinvesteringskostnaderna i Sve-
rige bara cirka fem ganger storre én de trafikberoende drift- och underhallskost-
naderna. Det dr darfor inte troligt att de trafikberoende reinvesteringskostnaderna
ar sju ganger storre dn marginalkostnaderna for sparforbéttring.

Forutom de ekonometriska skattningarna bor ocksd en sammanstéllning goras av
kunskaperna om de ingenjorsmassiga sambanden. Banverket har sammanstéllt
sadana i rapporten till SIKA och regeringen 2003. Dér bifogade Banverket ocksé
promemorian Avgiftsrelevanta marginalkostnader for slitage (2003-11-28 med
bilagor). Promemorian bygger dels pa Banverkets och VTI:s arbete, dels pa ett
seminarium som Banverket anordnade den 12 november 2003. I materialet
konstateras ndgot motsdgelsefullt att kompetensen i Sverige ar utmarkt, samtidigt
som behovet av kunskap é&r stort. Foljande slutsats formuleras: ”Kunskaperna
synes vara goda ndr det géller vissa samband mellan oavfjadrad massa, axellast,
boggiemassa, sparstyvhet, sparldge etc. Det forefoll dock som om kunskaperna dn
sd lange 4r alltfor fragmentariska for att medge mer detaljerade slutsatser.” Ban-
verket formulerade slutsatsen i rapporten till regeringen som att ”’Sambanden
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mellan trafik, nedbrytning och kostnader dr, som antytts, ofta komplicerade och

langtifran alltid entydiga™’.

Vid seminariet redogjordes for de brittiska erfarenheterna. Det konstaterades bl.a.
att de nya avtalen om trafikering i Storbritannien i en del fall hade lett till ett for
stort slitage. Detta trots att de nya banavgifterna differentierats efter fordonstyp,
tdgslag, axellast, medelhastighet, oavfjidrad massa och bandelsegenskaper.

Banverket drog slutsatsen att ”det dr uppenbart™ att “’ju finare differentiering pa
fordon och bana som uppnaés, desto hogre skulle effektiviteten bli”. Banverket
formulerar dven en rad invandningar. En sédan &r att en verkningsfull styrning
kan leda till hogre kostnader for operatorerna genom att dessa anpassar sig till en
sarlosning. (JAmfor detta argument med argumentet som refereras i avsnitt 3.3 om
att tidigare differentiering inte var tillrdcklig for att motivera en anpassning.) Det
ar enligt SIKA en riktig slutsats att styrning leder till en anpassning till kostsam-
mare rullande materiel, men att dessa kostnader i en effektiv styrning ar lagre dn
de kostnader som skulle uppsta for 6kat underhall.

Den viktigaste slutsatsen av Banverkets resonemang ar dock att ’kunskaperna om
samband mellan fordon, bana och trafik &r otillrdckliga for att féresla en fordons-
och/eller banrelaterad differentiering av slitagekomponenten i banavgiften” (s. 11
1 Banverkets rapport till regeringen 2003).

Denna slutsats foregas dock inte av en tydlig argumentation. SIKA:s tolkning &r
att foljande argument spelat roll: Det forsta argumentet som Banverket presenterat
ar det som ndmndes ovan och som innebdér att effektiva avgifter riskerar att leda
till hogre kostnader for operatorerna. Detta utgor dock bara ett problem om maélet
ar att operatorerna (och ddrmed bade kdparna av person- och godstransporter) ska
ha laga kostnader pa skattebetalarnas bekostnad.

Det andra argumentet verkar vara att Banverket anser att det dr angelédget att kun-

skapen &r rimligt vetenskapligt séker innan en differentiering av avgiften forordas.
Detta argument ar viktigt att bemota. Det innebér att det 4r den som vill inféra en

differentiering som ska bevisa att differentieringen leder till en sdker effektivitets-
forbittring. SIKA foreslar ett tankeexperiment som innebdr en omvénd fordelning
av argumentationsbordan. Det skulle innebéra att den som inte vill ha en differen-
tiering skulle krévas pa argument for att en marginalkostnadsbaserad avgift skulle
leda till en sdmre resursallokering till ett ldge utan avgifter.

Antag att jarnvagsinfrastrukturen dgs och skots av ett privat foretag. D4 finns ett
direkt intresse fran dgaren av att ticka kostnaderna slitage och att debitera pa ett
sdtt som ger incitament att hdlla underhéllskostnaderna nere. Da kan man ocksa
tinka sig att kravet pa formalisering av kunskap sénks fran “’séker vetenskaplig”
till ’rimligt vél belagd”. Eftersom infrastrukturhdllaren da har ett direkt intresse
av att inte dra pa sig onddiga kostnader kan denne darfor tinka sig att minska kra-
vet pa formaliserad kunskap.

7 Enligt uppgift fran Evert Andersson, KTH (17 januari 2005) finns kunskaper om samband
mellan fordonskonstruktion, axellaster och hastighet & ena sidan och slitage av banor & andra sidan
som skulle tillata tillimpning i ett avgiftssystem i Sverige.
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Det viktigaste skélet for en omvind bevisborda dr dock, som ndmnts ovan, att en
infrastrukturavgift baserad pa marginalkostnader minskar slitaget och behovet av
underhall, samtidigt som den ger intidkter utan de snedvridningskostnader som
skattefinansiering antas ha.

Lat oss fran detta teoretiska konstaterande dverga till att referera en av bilagorna
till Banverkets ovan ndmnda promemoria, nimligen minnesanteckningarna fran
seminariet den 12 november 2003. Dér berittar Philip Smith frin Interfleet i Stor-
britannien att de brittiska banavgifterna dr differentierade med avseende pa tag-
slagens olika egenskaper 1 termer av axellast, medelhastighet och oavfjadrad
massa, men ocksa bandelars egenskaper. Trots detta har operatorer varit miss-
ndjda med att andra egenskaper som pdverkar banslitage, t.ex. boggikonstruktion,
inte berattigar till avgiftsreduktion.

Den andre brittiske experten, Mikael Wrang frdn Train Tech, understrok bedom-
ningen att en tillforlitlig helhetsmodell for berdkning av slitagekostnader saknas,
men att de data som behovs finns men skulle behdva bearbetas. Trots detta har
uppenbarligen bade Railtrack och Office of the Rail Regulator accepterat diffe-
rentieringen.

Béde tidigare svenska och dagens brittiska myndigheter har séledes funnit anled-
ning att gora langtgaende differentieringar. Det bekréftas ocksa av den brittiska
fallstudien av infrastrukturslitage pa jarnvag for EU:s UNITE projekt som utforts
av Nash och Matthews (2002) och som dérfor radknar upp mojliga differentierings-
dimensioner t.ex. fordon, rils, spargeometri, sliprar, ballast etc.

Nash och Matthews (2002) refererar en konsultrapport till Office of the Rail
Regulator som skulle beddma den detaljerade modell for prissittning som myn-
digheten hade 14tit producera. Konsulterna konstaterade att den ger rimliga och
konsistenta resultat men varnar for att dess komplexitet inte skall forviaxlas med
noggrannhet. Nash och Matthews viljer att inte kommentera denna utsaga. Var
tolkning dr att forskarna inte pa vetenskapliga grunder kan hévda att en enklare
modell vore bittre.

3.5 Beddmning av moéjligheten att utveckla styrning for ett
effektivt jarnvagslitage

Om syftet med att gora skattningar av jarnvégsslitage dr att identifiera onodigt
kostsamt slitage och att ge tydliga signaler till operatdrerna sd kan det “racka”
med att astadkomma rimliga uppskattningar. Dessa kan ligga till grund for diskus-
sioner om utformning av styrmedel. Avgiften behdver inte alltid nddvindigtvis till
fullo avspegla marginalkostnaden for att ge en effektiv styrsignal. Aven mindre
differentieringar kan vara virdefulla. Ibland kan det rdcka med att en avgift finns
for att ge en signal till att anpassa transportens utformning. Att i detta perspektiv
avsta fran att gora uppskattningar kan innebéra att man avstar ifran att till laga
kostnader na betydande kostnadsbesparingar.

Redan idag undviks ineffektivt slitage av jarnvag pa andra sitt 4n genom avgifter.
Ett exempel dr att slitage som beror pé hastighet begridnsas genom att hastigheten
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sénks for fordon som sliter mycket. Man kan ocksa tinka sig att mojligheten att
begrénsa rétten att trafikera sirskilt sarbara jarnvégslinjer med tunga tag.

SIKA:s sammanfattande bedomning dr att forskarna kédnner till en lang rad egen-
skaper hos fordon och banor som kan bidra till att 6ka eller minska slitaget d&ven
om exakta kvantitativa samband saknas. Vir bedomning ar dérfor, i likhet med
Banverkets och Office of the Rail Regulators tidigare bedomningar, att kunska-
perna dr tillrdckliga for att motivera en differentiering.
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4 Luftfart

Luftfartsverket har undersokt sambandet mellan slitaget pa rullbanor och trafik-
volymen. Slutsatsen var att det inte gick att finna ndgot samband, varfor den mar-
ginella slitagekostnaden — &tminstone for de banor (alla utom Arlanda) som

hade asfaltbeldggning — antogs vara noll. Darmed har saledes en viktig hypotes
om en komponent i en marginalkostnadsbaserad avgift kunnat elimineras

I unders6kningen bortsdgs fran effekten av gummiavséttningar frén flygplanens
dick. Denna effekt har nu beaktats och slutsatsen dr att inga sérskilda rengérings-
insatser betrdffande gummiavsattningar behdver goras pa de svenska flygplatser
som dr mindre &n Sturup. Daremot behdver banorna rengéras frdn gummi for att
friktionen ska upprétthallas pd Sturup, Landvetter och Arlanda. Denna kostnads-
komponent har berdknats ligga i intervallet 6,60 till 24,20 kronor per landning.
Det ror sig om en genomsnittlig kostnad for flygplan av olika storlek.® SIKA sak-
nar underlag for att géra ndgon annan bedémning.

8 Slutredovisning av 2002 ars regeringsuppdrag avseende luftfartens samhéllsekonomiska
marginalkostnader refererad i SIKA Rapport 2003:1 s. 43.
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5 Bedbmning av strategin for
kunskapsuppbyggnad

Strategin for kunskapsuppbyggnad har foljande utgdngspunkter: Myndigheternas
och forskarnas utredningar ska ge statsmakterna kunskaper om vad de externa
marginalkostnaderna dr for olika transporter. De ska ocksa ge insikter om hur
marginalkostnadsrelaterade avgifter ska kunna implementeras. Avgifternas stats-
finansiella konsekvenser ska beskrivas och graden av kostnadstickning ska klar-
goras.

Uppdraget till SIKA och trafikverken innebar ursprungligen, enligt reglerings-
brevet for SIKA {or &r 2000, bl.a. "att uppdatera marginalkostnader”. Innan dess
har det dock funnits ett ansvar att i enlighet med de transportpolitiska beslutet
1979 utforma skatter och avgifter som avspeglade marginalkostnader. Riksdagen
har dérefter upprepat denna princip i de bada transportpolitiska besluten, prop.
1987/88:50 och prop. 1997/98:56. Dirmed kan man siga att det finns ett allméant
hallet uppdrag att skapa en kunskapsgrund for inférandet av marginalkostnads-
baserade avgifter. I tilldgg till detta har regeringen 1997 givit Banverket i uppdrag
att se Over banavgifterna utifran detta perspektiv. Dessa allméint héllna uppdrag
har dock inte rickt for att skapa en dndamaélsenlig utveckling av databaser for
berdkning av marginalkostnader.

Finansieringen av VTI:s forskningstema skulle enligt ansdkan leda till att VTI
initierade uppbyggnad av databaser, gjorde metodsammanstéllningar och nya
skattningar, samt framstillde kunskapsoversikter som skulle vara direkt anvand-
bara for politiska beslut. VTI:s huvudstrategi blev att skatta marginalkostnader for
vigslitage med hjdlp av Viagverkets LTPP-databas, att soka nya data for forbéttra-
de skattningar och att skaffa data for en uppgradering av Johanssons och Nilssons
skattningar av kostnader for jarnvagsslitage. Vigverket och Banverket forvinta-
des ta fram data pa forskarnas initiativ.

SIKA drar foljande slutsatser:

- VTLs forskningstema har lett till en ny skattning av marginalkostnader for
slitage och deformation pa vdg och VTI har god kdnnedom om befintliga data och
har initierat en viss insamling av nya data.

- VTLs forskningstema har inte lett till de skattningar av marginalkostnader for
slitage och deformation pa jirnvig som stélldes i utsikt i ansdkan. Framtagning av
vissa nya data har initierats. Det dr inte klarlagt om detta ar tillrackligt for mer
langsiktiga databehov.

- SIKA missade att ifrdgasétta planens realism. Ingen analys gjordes heller av
rimligheten 1 att en forskningsgrupp skulle ha moéjlighet att padverka den 1angsik-
tiga datatillgangen i en myndighet.
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Hur bor vi virdera de processer som pagatt sedan 2000 for att forbattra utform-
ningen av marginalkostnadsbaserade avgifter? De tva huvudprocesserna har varit
regeringens uppdrag till SIKA och trafikverken och finansieringen av VTI:s
forskningstema. Den forra processen har rapporterats 1 SIKA:s arliga rapporter till
regeringen samt 1 Banavgiftsutredningen (SIKA 2002:2).

SIKA:s och trafikverkens arbete med slitage har sammanfattats ovan och vi har
konstaterat att det i endast ringa utstrickning lett till forslag till fordndringar av
banavgifter eller skatter. Inte heller VTI:s forskningstema har rapporterat nagra
forslag till revidering av slitageavgifterna.

En viktig aspekt av tillimpning av marginalkostnadsbaserade avgifter och andra
styrmedel dr den ingenjorsméssiga kunskapen om nedbrytningssamband. Detta
ingick bdde i1 regeringsuppdraget till SIKA och i VTI:s ans6kan om forskningsme-
del. I uppdraget till SIKA formulerades det som att SIKA skulle ’g6ra en uppda-
tering av ... mojligheter att implementera marginalkostnadsrelaterade avgifter”. I
VTI:s ansokan formulerades det som att VTI ”systematiskt (skulle) utnyttja kun-
skap om effektsamband som nas genom teknikvetenskaplig modellutveckling,
tekniska laboratorietest och moderna tekniska métmetoder”. VTI skulle ocksa ta
fram “goda metoder for berdkningar av konsekvenser/effekter av olika sétt att
implementera infrastrukturavgifter baserade pa marginalkostnader”.

Mot denna bakgrund kan det finnas anledning att fundera Gver nagra strategiska
frégor:

1. Var det riktigt att huvudsakligen satsa pa de ekonometriska ansatserna?
2. Ar det limpligt att verlita forvaltningsuppgifter till forskare?
3. Vilka slutsatser bor man dra for det fortsatta arbetet?

SIKA:s bedomning av den forsta frdgan idag ar att SIKA, Vigverket, Banverket
och VTI redan i inledningsfasen borde ha lagt storre vikt vid att identifiera och
beskriva ingenjorsméssiga nedbrytningssamband som skulle kunna ligga till grund
for en avgiftsdifferentiering. Denna uppgift har egentligen bara behandlats i Ban-
verkets marginalkostnadsrapport 2003 och i promemorian Avgiftsrelevanta
marginalkostnader for slitage (2003-11-28 med bilagor).

Betriaffande forskningsanslaget till VTI kan vi konstatera att de mer overgripande
resonemangen och forslagen till tillimpningar inte har materialiserats i den
utstrackning som stillts i utsikt, och att arbetet med att initiera tillskapandet av
databaserna endast delvis har kommit till stdnd och dokumenterats. Fragan dr om
det dr lampligt att dessa uppgifter ges till forskare. Dessa maste ju i forsta hand
koncentrera sitt arbete pd insatser som kan ge vetenskaplig meritering. Darfor ar
det ocksa tveksamt om forskarna ska ta sig an forvaltningarnas bredare uppdrag
att utvirdera forskningsresultatens anvindbarhet for politik. Det krdver i sa fall en
striktare styrning i form av uppdrag, vilket i sin tur krdver en kompetent och mal-
medveten bestéllare.

Diarmed kan man konstatera att marginalkostnadstanken har befunnit sig i ett slags

moment 22. A ena sidan har det inte funnits ett gott beslutsunderlag for att kunna
argumentera for att en mer vilgrundad marginalkostnadsbaserad prissittning
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skulle kunna generera betydande effektivitetsvinster. A andra sidan har det varit
svért att argumentera for att Viagverket och Banverket ska anvidnda resurser for att
skapa sofistikerade data om dessa inte kan visas vara av stor betydelse for att
bedriva deras verksambhet.

Problemen med den ekonometriska ansatsen bor foranleda en vérdering av stra-
tegin for det fortsatta arbetet. I sin ansokan om forskningsmedel skrev VTI i sep-
tember 2000 att forskningstemat skulle inriktas pa fyra delomraden, varav ett
skulle vara att "initiera arbetet med att bygga upp en for forvaltning och forskning
Oppet tillgénglig databas som kan ligga till grund for kontinuerlig uppdaterade
skattningar av marginalkostnader”. SIKA:s beddmning &r att strategin att begéra
data fran infrastrukturhallare och operatdrer och sedan hoppas att dessa av eget
intresse ska leverera data som passar for forskningen inte har varit framgangsrik.
(I en sérskild promemoria (underbilaga 2:2) betonade VTI att skattning av kostna-
der for infrastrukturens slitage skulle prioriteras sirskilt eftersom behovet av data
beddmdes som sérskilt angeldget pé detta omrade.)

Ett mer langsiktigt arbete bor enligt SIKA:s mening utga fran den av statsmakter-
na sammantagna styrningen och forses med konkreta krav pa infrastrukturforval-
tarna sd att dessa sjalva uppfattar att de har ett ansvar for att generera nédvandiga
data. Om inte beslutsfattarna hos infrastrukturforvaltarna sjalva uppfattar att de
behover nya data ldr det bli svért att f4 dem att leverera sddana data som behovs
for forskarnas marginalkostnadsberdkningar. Detta ér enligt SIKA:s bedomning
en orsak till den langsamma utvecklingen.

En langsiktig strategi for att skapa dessa databaser bor ocksé utgé frén vilka
mojligheter som finns att med befintliga informationssystem eller sma tilldgg till
dessa system dstadkomma "tillréckligt” bra data. Det av infrastrukturférvaltarna
sjalva uppfattade databehovet ar inte heller ofordnderligt. Nya krav som stills 1
exempelvis den nya jarnvigslagen kan leda till att Banverket behover data som
inte tidigare har behovts och som kan anvindas for marginalkostandsberdkningar.

Har foljer darfor en kortfattad bedomning av vilken utveckling som av andra skil
kan bedomas ske och hur den skulle kunna anvéndas for att utveckla nya data.

5.1 Véagverkets behov av en utvecklad datainsamling

I interna promemorior som har tagits fram av Jaro Potucek, Vigverket, i samband
med arbetet med Nationell plan for vagtransportsystemet 2004-2015 (NPVS),
visas pa ett antal viktiga forutséttningar for Végverkets framtida resursanvind-
ning.

e Under budgetéret 2003 forbrukade Végverket enligt drsredovisningen 7,3
miljarder kronor f6r drift och underhall. Utgifterna har under de senaste
aren vuxit forhdllandevis mattligt. De tre senaste aren har de vuxit med ca
9 procent. Samma ar forbrukades 9,7 miljarder kronor for investeringar.
Under flera ar har dock utgifterna for drift- och underhéll dverstigit kost-
naderna for investeringar.

e Det finns en vixande eftersldpning i behovet av vigunderhallning.
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e Behovet av medel for drift och underhall 6kar snabbare én det totala
antalet viagkilometer. Det finns flera skl till detta. Ett dr att nya tunnlar &r
mycket kostsamma att ”drifta” jaimfort med “vanliga” vigar.

o Forslagen om ett kilometerskattesystem aktualiserar behovet av goda kun-
skaper om marginalkostnader.

Samtidigt som drift- och underhall utgdr cirka hilften av Véagverkets kostnader sa
saknas 1 stor utstrickning ett underlag som kan visa att resurserna anvénds ratio-
nellt. Det databehov som patalats dr dels béttre mitningar av antalet fordonspassa-
ger inklusive axeltrycket fran varje axel och axelkonfigurationen, dels battre data
om vilka atgirder som vidtagits, liksom om nér de vidtagits och vad de kostade.
Ett problem med att méta axeltryck dr att det idag endast finns ett fatal metoder
for att bade rdkna och vdga fordon i rorelse. Ett problem med bokforingen ér att
dagens redovisningssystem inte tillater att uttag kan goras smidigt av kostnader
per végstricka for alla slag av atgérder. Det dr bl.a. av det senare skélet som
Potucek bedomt att det skulle kunna vara en bra id¢ att g forbi redovisningssy-
stemet. Det var ocksd darfor som han tillsammans med Zarghampour tog fram
kostnadsmodellen for drift och underhall.

Det finns dérfor anledning att forbattra forstaelsen av vad som driver Vagverkets
kostnader. Vigverket behover kunna forutse hur kostnaderna for drift och under-
hall kommer att 6ka. Vigverket kan behdva bedoma hur olika drift och under-
hallsstrategier kan paverka takten med vilken kostnaderna kan vintas oka.

Det finns flera skél till att data som kan anvindas for att f4 grepp om dagens och
framtidens drift och underhallskostnader ocksé kan anvidndas for att berdkna mar-
ginalkostnader. Bittre métningar av trafikfloden (inklusive vdgning av fordon i
rorelse) kan anvindas for att gora bittre berdkningar av nedbrytningssambanden.
Vigverkets egna experter pa nedbrytning har ocksa vid flera tillfallen uppméark-
sammat detta databehov. Med bittre trafikmdtningar skulle sérskilt nedbrytande
fordonspassager kunna identifieras. P4 det séttet skulle andra metoder for att und-
vika kostsamma skador pa vigar kunna utvecklas. Exempel pé sadana atgérder ar
avsparrning eller forbud for tunga fordon (6ver en viss vikt) att passera en vig
som for tillfdllet &r kdnslig. En annan vore automatisk detektion av fordon med
Overlast.

Bittre data kan ockséd anvéndas for att battre kalibrera transportefterfrigemodeller
som anvénds for att gora prognoser om ténkbara framtida trafikfloden. Vagverket
beskriver utdver ovan nimnda behov ocksa féljande utvecklingsbehov:

Trafikflode inklusive vikt, axeltryck och axelkonfigurationer

En preliminir rapport frdn Vigverket som dokumenterar resultaten av métningar
av axellaster och bruttovikter fran 2002 visar att en stor del av de tunga fordonen
var Overlastade. Vigverkets experter pd nedbrytning och underhéll anser att det ér
angelédget att fortsitta projektet av flera skél. Det forsta ar att om den kraftiga
Okningen av lastbilstrafik som observerats pa senare ar fortsétter kan underhalls-
kostnaderna vintas 6ka dn snabbare framdver. Det andra dr att trafiken troligtvis
Okar olikformigt 6ver vagnatet. Darfor kan underhallskostnaderna véntas bli olika
i olika delar av vignitet. Det tredje skélet ar att en uppfoljning av dverlastproble-
met ter sig som angeldgen.
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Tillstand i vagen

Vigverket har redan en god kdinnedom om végbanornas ojdmnhet i hela landet
matt med IRI (international roughness index, ett standardiserat matt). Vagverket
har dock ofta papekat att det finns ett behov av att méta tillstdndet i flera dimen-
sioner. Verket har diarfor fatt i uppdrag att redovisa mojliga matt for tillstdndet pa

landets vigar. Vigverket har ocksa redovisat en sddan rapport till regeringen
(2003-12-27).

Vigverket fortsdtter arbetet med indikatorer for tillstandet 1 vdgarna i ett projekt
med rubriken PMS — uppf6ljningsmatt etapp 2004. Projektet syftar till att forbéttra
beskrivningen av tillstdndet i vigarna. Det ska ske bl.a. genom att forbattra kvali-
teten 1 befintliga uppskattningar och att utvidga antalet dimensioner som beskrivs
med objektiva matt. Exempel pd nya objektiva matt som Vigverket vintas kunna
skapa dr matt pa friktion och ytskador. Vidare skapas uppskattningar av tillstindet
betraffande barighet och avvattning. Dessa métt knyts sedan till berdkningar av
dels arskostnader, dels kostnader for efterslapning.

Effektsamband trafik till tillstand
Ett projekt har foreslagits inom Viagverket, men det har dnnu inte paborjats.

Prognoser

I en underlagsrapport till Vigverkets Nationell plan for vagtransportsystemet
2004-2015, Strategi for barighet, drift och underhall, gors prognosen att kostna-
derna for drift och underhall kommer att vixa realt med 1,5 procent om éret. D4
har inte forvantade kvalitetsforbattringar och driftsindex riknats in. Det finns flera
skl till att kostnaderna for drift och underhéll kan véntas vixa: Vignédtets omfatt-
ning okar. Trafiken vixer. Andelen kriavande objekt, dvs. broar, tunnlar och vig-
informatiklosningar, 6kar. Milj6 och arbetsmiljokrav 6kar. Kundkrav (pa exem-
pelvis vintervaghallning) okar.

Under de senaste tio aren har lastbilstrafiken 6kat dramatiskt. Den 6kande lastbils-
trafiken borde 6ka nedbrytningen av véigarna, men inga tydliga tecken pé en lika
snabbt 6kande nedbrytning finns.

5.2 Banverkets behov av en utvecklad datainsamling

Kostnaderna for Banverkets drift och underhéll var 3,9 miljarder kronor under ar
2003. Dessa kostnader har dessutom vuxit snabbt de senaste ren. De tre senaste
aren vixte kostnaderna med dver 50 procent, vilket innebér en genomsnittlig 6k-
ning med 15 procent per ar. Pa sikt blir det darfor angeldget att bade kunna gora
prognoser och analysera upphovet till dessa kostnadsokningar. Den bild som ges i
promemorian Avgiftsrelevanta marginalkostnader for slitage (Banverket, 2003-
11-28) &r att Banverket inte uppfattar ett akut sddant behov av prognoser och
analyser.

Samtidigt intrdffar andra fordndringar. EU:s Direktiv 2001/12/EG om utveckling
av gemenskapens jarnvégar har foranlett riksdagen att reformera de lagar som
reglerar jarnvagsverksamhet i Sverige. Genom den nya jarnvégslagen (2004:519)
ar Banverket skyldigt att tillhandahalla ndtet och debitera avgifter pa ett likvardigt
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och icke-diskriminerande sétt. Avgifterna ska faststéllas till den kostnad som
uppstér som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs. Extra avgift far tas ut for
utnyttjande av dverbelastad infrastruktur.

Detta innebér att Banverkets ansvar for att debitera banavgifter fordndras och for-
djupas, vilket stiller nya krav pa att kunna motivera banavgifter med kostnader.
Denna utdebitering bygger for ndrvarande pa att operatorerna sjilva redovisar sin
anvindning av banorna. Men om den svaga kontroll som sjdlvdeklarationen inne-
bar leder till fel och missbruk, tvingar den Banverket att bokfora tdgrorelser pa ett
sadant sitt att det kan ldggas till grund for en utdebitering av banavgifter. Med en
sadan forbéttrad databas om tagrorelser skulle det i ett slag uppsta helt nya {or-
utsdttningar att undersdka samband mellan tdgrorelser och slitage. Banverket
arbetar ocksa i projektet Banstat med syftet att ge ett béttre underlag for debite-
ring genom att utveckla en databas som innebdr att antalet tdgrorelser som redan
idag lagras av trafikledningen ocksa lagras for debiterings- och statistiksyften.
Databasen syftar ocksa till att kunna ge en grund for den officiella statistiken om
transportarbete pé jarnvag. I framtida etapper ar det ockséd meningen att databasen
ska kunna byggas ut for att ocksa lagra exempelvis uppgifter om antal axlar och
fordonsidentiteter.

Aven for slitageeffekter under bananviindning har axeltrycket stor betydelse. Dir-
for vore det av stort virde att pa ett oberoende och automatiskt sétt kunna regis-
trera ett tdgs vikt. Idag bygger dven registrering av tagvikten pa en sjalvdeklara-
tion som utfors av foraren.

Banverket forbereder ett arbete med detektering av sned- och dverlast, liksom
med att uppskatta antalet tonkilometer. For detta andamal upphandlas en detektor,
for vilken det kommer att finnas option for en vigningsfunktion. Den kommer
inte att ha samma prestandakrav som en riktig dynamisk vagnsvag, men tanken ar
— om optionen utnyttjas — att den ska kunna anvéndas. En pilotanldggning av den
nya detektorn ska finnas pa plats under 2006. Det ar dock oklart om vignings-
funktionen finns med da.

Pé sikt dr det ocksa av intresse att kunna f6lja drift- och underhallskostnader ban-
delsvis.

Banverket har redan ett system, BIS, for att registrera tillstand och tillstdndsfor-
dndringar 1 banorna. Med en bittre registrering av tillstindsfordndringar skulle en
ytterligare forbattring kunna goras av mojligheterna att berdkna marginalkostna-
der.

Sammanfattningsvis har Vigverket mycket intressanta projektforslag for métning
av fordonspassager och vikt, tillstdnd i vigen och samband mellan trafik och till-
stdnd, medan Banverket har ett intressant projekt for att forbéttra data om fordons-
rorelser. Det dr dock idag svart att bedoma vilka av alla dessa projekt som kom-
mer att starta och nér de skulle kunna leda till att n6dvindiga data skapas.
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