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Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en konsult-
rapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter 2004. |
dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som ar kant om storleken pa olika
typer av externeffekter och redogor for olika utvecklingsinsatser som syftar till att
forbattra kunskapslaget. 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 redogér SIKA for forutsattningarna att berékna vilka effekter for-
andrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och férdelningen av trans-
porterna.

Denna promemoria ar 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
2004 i foljande promemorior:
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Kageson, Per

Trafikens externa effekter 2004 — en sammanfattning

Behover vi en ny transportpolitik eller ska vi genomféra den
vi har?

Trafikens externa effekter — en sammanstéllning och analys
av de senaste arens utvecklingsarbete

Variabiliteten hos personbilarnas marginalkostnader
Internalisering av kostnaderna for slitage och deformation
Marginalkostnader — trangsel i vagtrafik
Marginalkostnader — knapphet och stérning pa spar
Effektiva styrmedel for sékrare vagtrafik

Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens
avgasutslapp

Forslag till reviderade varderingar av trafikens utslapp till
luft

Kan trafikbullerpolitiken goras mer effektiv?

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
godstransporter

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
persontransporter

Tranportsektorns koldioxidutslapp och internationell handel
med utslappsratter
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1 Inledning

I denna promemoria sammanfattas arbetet med regeringens uppdrag till SIKA och

Vagverket att sammanstélla kunskaper om marginalkostnader for trangsel pa vag,

samt att vardera resultaten och formulera en bedémning av hur dessa kan omsattas

i avgiftsforslag.

Olika studier har genomforts under de senaste aren for att berdkna marginalkost-
nader for trangsel vid olika punkter i landsbygdsvagnatet och i Stockholm.
Utgangspunkten for de studier som refereras ar att den marginella trangselkost-
naden beréknas som en derivata av tillgangliga hastighets-flodessamband. Dessa
samband innebar att marginalkostnaderna varierar sa snart antalet fordon pa en
vaglank forandras. | studierna for Stockholm har ocksa i varierande grad andra
marginella externa kostnader som olyckskostnader och miljékostnader lagts till.

Ett teoretiskt marginalkostnadsbaserat system for trangselskatter tar hansyn till
alla icke internaliserade externaliteter. Det innebér att trdngseleffekter, olycks-
risker, utslapp, buller och slitage internaliseras. Vara mojligheter att simulera ett
sadant idealt system av skatter ar dock begransade. Det referensfall som vi
kommer att jamfora med och kalla marginalkostnadsbaserade trangselskatter,
innehaller delar av de ovan namnda externaliteterna. Exempel pa brister i de mo-
dellerade marginalkostnaderna ar att fortplantning av trangsel mellan lankar inte
modelleras pa ett bra sétt och att vi inte kan modellera anpassningar av tid-
punktsval i vara modeller.

2 Landsbygdsvagnatet

De studier som gjorts av trangselkostnader pa landsvag ar dels Vagverket Konsult

(2001), dels Végverket (2003). Berakningarna indikerar att trangseleffekterna vid
de mest belastade tidpunkterna pa vissa landsbygdsstrackor kan vara betydande
under vissa hogt belastade tillfallen under aret. Dessa tillfallen utgor dock en
ytterst liten del av hela aret.

SIKA PM 2005:6

SIKA



6 SIKA

3 Trangselkostnader och effekter av
trangselskatter i Stockholm

Centrala fakta och resultat betraffande trangsel i tatortstrafik ar foljande: Simule-
ringar av marginalkostnadsbaserade trangselskatter i Stockholm (Inregia (2003),
Transek (1997) och Transek pa uppdrag av Naturvardsverket (2001)) visar att
dessa vid hogt belastade tidpunkter och i delar av vagnatet kraftigt reducerar och
omfordelar trafikfloden. Skalet &r att kostnaderna for de marginella externaliteter-
na, och da i synnerhet for trangseleffekterna, skiljer sig kraftigt mellan olika tid-
punkter och mellan olika lankar aven efter det att ett marginalkostnadsbaserat
trangselskattesystem implementeras (se t.ex. SIKA rapport 2003:1, s. 76).

Naturvardsverkets studie tyder pa att en stor del av nyttan med ett marginalkost-
nadsbaserat system kan realiseras med ett kraftigt forenklat system dér kilometer-
avgifterna &r likformiga i en inre och en yttre zon. De sammantagna effektivitets-
vinsterna av de marginalkostnadsbaserade trangselskatterna ar betydande. Inregia
(2003) har beréknat den samhallsekonomiska vinsten av ett optimalt vagavgifts-
system till cirka 3,5 mdkr per ar. Avgiftsintakterna beraknas vara ungefar lika
stora. Transeks studie (Naturvardsverket 2001) visar dock att den enskilde bilis-
tens tidsvinst ofta ar klart mindre &n betalningen. En ytterligare indikation fran
Naturvardsverkets studie ar att man med cirka halva den marginalkostnadshase-
rade avgiften kan realisera en stor del av den 6kade samhéllsnytta som den fulla
marginalkostnadsbaserade avgiften genererar.

Det finns sa vitt vi vet ingen berakning av effektivitetsvinsten av det aktuella for-
slaget till trangselskatter for Stockholm. Om vi antar att férslaget ger upphov till
en effektivitetsvinst som ar en tiondel av den som genereras med det optimala
systemet, dvs. cirka 350 miljoner kronor, sa racker det anda for att motivera
systemet ur effektivitetssynpunkt. Féljande uppskattning av tréngselskatternas
systemkostnader har ndmligen gjorts for Stockholms kommun i juni 2003:

”Investeringen uppskattas mycket preliminért till 500-600 mnkr och driftkost-
naden till ca 100 mnkr per ar. Driftkostnaden kommer att bli starkt beroende av
hur hég andel av videobaserade betaltransaktioner (bilar utan transponder,*
dagtillstand och smitare) som skall hanteras. Aven om endast 1015 procent av
betalningarna ar videobaserade kan hanteringen av dessa kosta lika mycket som
hanteringen av de transponderbaserade betalningarna. Uttver dessa driftkostnader
tillkommer kostnader for utredningar, upphandling, administration och utvarde-
ring. Dessa 6vriga kostnader beror delvis pa val av ambitionsniva. En mycket
preliminar bedémning ar att dessa kostnader kan uppga till ca 200 mnkr. | detta

! En transponder &r en apparat som sitter i ett fordon och gér det mjligt att registrera och debitera
for en fordonspassage.
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belopp har ej inkluderats investeringar eller driftskostnader for infartsparkeringar
eller kollektivtrafik."

Med en livslangd pa 30 ar och en diskonteringsranta pa 4 procent innebér investe-
ringskostnader pa 800 mnkr en arskostnad motsvarande 46 mnkr. Om livslangden
istallet ar 20 ar blir arskostnaden cirka 60 mnkr. Den totala arskostnaden blir sale-
des cirka 150 mnkr.

Fragan om systemkostnaderna har visat sig vara kritisk for Londons congestion
charge-system. I en nyligen offentliggjord uppsats av Prud’homme och Bocarejo
(2004) pastas t.0.m. att det samhéallsekonomiska nettot av Londonsystemet,
systemkostnaderna inkluderade, ar negativt.

Vi vet ocksa att Stockholms kommuns forslag till trangselskatter till formen avvi-
ker fran ett marginalkostnadsbaserat system. Det finns tre viktiga skillnader. Den
forsta ar att trangselskatterna i kommunens forslag tas ut vid en rad tullsnitt som
lagts som en ring runt innerstaden, medan ett marginalkostnadsbaserat system
innebar att skatterna debiteras kontinuerligt for varje lank. Den andra ar att trafi-
ken pa Essingeleden féreslas undantagen fran skatt trots att trafiken dar blir tat
och spelar en viktig roll i systemet. Den tredje skillnaden &r att vissa fordon
undantas fran skatt i kommunens forslag trots att de ger upphov till lika stora
trangseleffekter som andra fordon.

Kommunen har dock reviderat sitt forslag jamfort med forslaget fran juni 2003. |
forslaget fran januari 2004 har tullsnittet genom centrala Stockholm tagits bort
efter analyser som gjorts av Transek (2003) under hosten. Det visades att trang-
selproblemen blir mindre om man &ven undantar Centralbron och Klara-
strandsleden.

En trangselskatt paverkar behovet av infrastruktur och lokalisering

En av de viktiga konsekvenserna av trangselskatter ar att de paverkar var det blir
mest angelaget att bygga infrastruktur. Det beror dels pa att efterfragan omforde-
las mellan transportslagen, vilket leder till att den totala efterfragan pa biltrans-
porter dampas samtidigt som efterfragan pa andra transportslag (t.ex. kollektiv-
trafik och cykeltrafik) 6kar, dels pa att efterfragan pa biltransporter omfordelas sa
att de riktas mot vaglankar som det kostar mindre att utnyttja. Darfor blir det vik-
tigt att i investeringsplaner belysa hur de basta paketen av investeringar paverkas
av om trangselskatter inforts.

SIKA har I&tit Inregia (2001) studera hur trafikflodena pa en tankt Osterled i
Stockholm paverkas av om trangselskatter implementeras. SIKA har darefter
berdknat hur ldnsamheten av vagen paverkas och har visat att leden &r klart
mindre I6nsam i en framtid med marginalkostnadsbaserade trangselskatter. Nyttan
av leden berédknas bli 30 procent mindre om leden byggs i en framtid med trang-
selskatter (SIKA rapport 2002:19, s. 46).

Den forandring av framkomligheten som féljer av trangselskatter paverkar ocksa
var det ar attraktivt att bo och lokalisera foretag. Darfor bor den som ar ansvarig
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for stadsplanerna forséka bedéma vilka nya forutsattningar for stadsbyggnad som
foljer av trangselskatter. Ett tema i stadsplanering &r hur man kan astadkomma
trivsamma miljéer och hur man kan se till att lokalisering av kommersiell och
offentlig service finns tillganglig for alla medborgare. En utgangspunkt for dagens
planering ar att lokalisering av boende och kommersiell verksamhet i hdg grad
sker utifran hushallens och foretagens egna vérderingar. Planerarna kan foresla
begransningar for lokalisering och erbjuda utrymmen som marknadens aktorer
onskar, men knappast tvinga dem att lokalisera pa platser dar de inte vill vara.
Planeringen maste i denna mening vara marknadskonform.

Styrmedel som paverkar trangsel har effekter ocksa pa miljon

En konsekvens som séllan uppmarksammas i massmediadebatten ar att flera stora
stader redan nu pa grund av trafiken har halter av halsofarliga &mnen i luften som
dverskrider de EU-normer som redan implementerats i svensk lag. Dessa krav har
delvis redan bdrjat gélla och fortsétter att successivt trada i ikraft. Normerna stal-
ler i forsta hand krav pa halter och nivaer av externa effekter (luftféroreningar och
buller) som inte far Gverskridas och innebar ett ansvar for kommunerna att nor-
merna ska uppfyllas. Normerna ar dock inte férknippade med sanktioner.

Lansstyrelserna har sammanstallt atgardsplaner for hur malen ska nas. | planen for
Stockholm har effekterna av trangselskatten réaknats in. Det innebar att om stock-
holmarna valjer bort trangselskatten behdvs andra styrmedel for att uppfylla mil-
jokvalitetsnormerna.

Viktigare kunskapsbrister

Ingen studie har gjorts déar Stockholms kommuns forslag har jamfoérts med ett
marginalkostnadsbaserat system. Darmed &r det inte ké&nt hur stora delar av de
effektivitetsvinster som enligt berakningarna genereras av ett marginalkostnads-
baserat system kan genereras med kommunens forslag. Det &r enligt SIKA:s
bedémning av stort intresse att gora en sadan jamforelse, och detta av tva skal.
Det forsta ar att det skulle ge oss mgjlighet att bedéma om ett praktiskt genomfor-
bart system har egenskaper som liknar de som ett "optimalt” system har. Det
andra ar att en sadan jamforelse ger mojlighet att soka efter justeringar av det
foreslagna systemet som till laga kostnader kan ge vasentliga forbattringar. Det
optimala systemet kan saledes anvandas for att vagleda forbattringar i det fore-
slagna systemet.

Det finns dock en rad viktiga effekter och samband forknippade med trangsel-
skatter som ar mindre val kénda. Ett forsta uppenbart faktum &r att vi har brist-
falliga kunskaper om storleken pa individens och samhallets kostnader for hastig-
hetsnedséttning till foljd av trangsel idag. Dagens trangselkostnader har ndmligen
inte analyserats.

Om de modellberaknade trangselkostnaderna ska kunna ge nagorlunda riktiga
resultat forutsatter det att de effektsamband som finns i modellerna &r goda. En
viktig kategori av samband som nyligen studerats av VTI (2003 och 2004) ar has-
tighets-flodessambanden. VTI:s forstudier indikerar att hastigheten kan bibehallas
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vid hogre floden &n vad som forutsatts idag. Det skulle innebéra att trangselkost-
nader som berédknas med dagens hastighets-flodessamband kommer att Gverskatta
de verkliga kostnaderna.

Viktigt for att beddma effekter av trangselskatter &r hur elastiskt tidpunktsvalet for
resan &r for olika priser vid olika tidpunkter. En av de viktigaste anpassningarna ar
tidigare- och senarelaggning av resor. Det saknas dock idag en gemensam syn pa
vilka de basta metoderna ar for att berékna effekter pa tidpunktsval och
berdkningar av tidpunktsvalets priselasticitet. Vissa undersékningar har dock
gjorts. Engelson (2003) har pa uppdrag av SIKA gjort en sammanstéllning av
metoder och skattningar av betalningsvilja for tidpunktsforskjutningar.

En ytterligare forutsattning for berékning av trangselkostnader ar att det finns
goda uppskattningar av resenérernas vardering av tid, av stérre och mindre forse-
ningar, liksom av vardering av att resa i trangsel. Sadana varden saknas idag.

Det finns en outnyttjad potential att 6ka framkomligheten med
trangselskatter

Sammanfattningsvis anser SIKA att det &r val belagt att det finns en klar potential
att 6ka effektiviteten i vagtransportsystemet med trangselskatter. Daremot ar det
oklart i vilken utstrdckning det foreslagna systemet realiserar denna potential.

Det finns flera mojliga satt att forbattra avgiftssystemet. Det finns ocksa skal att
avvaga sadana ytterligare differentieringsmojligheter mot kostnader for debite-
ringssystem och andra nackdelar som sadana system kan ha. SIKA anser sig inte
nu kunna gora denna helhetsbedémning. Vi anser dock att det ar viktigt att
komma ihag den potential for styrning som ligger i en okad differentiering. Vi vill
sarskilt pAminna om féljande:

e Ett marginalkostnadsbaserat system skulle differentiera trangselavgiften pa
varje véglank individuellt och for varje tidpunkt. De viktigaste effekterna
skulle formodligen uppsta under hogtrafik.

e Det finns inga principiella grunder for att undanta vissa fordon fran
trangselkomponenten i ett marginalkostandsbaserat system. Att taxibilar
och miljébilar undantas i Stockholmsforslaget saknar samhallsekonomisk
grund.

Trangselskatter ar inte det enda mojliga sattet att paverka trangsel

SIKA vill ocksa paminna om att trangsel kan paverkas pa flera satt. Idealiskt bor
andra satt att paverka, som t.ex. trafikreglering, P-avgifter, formansskatter pa
parkering och miljozoner, jamforas och vagas in nér ett optimalt atgardspaket sétts
samman.
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