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3 SIKA

Forord

Denna rapport svarar upp mot den redovisning av utvecklings- och beréknings-
insatser angaende trafikens externa effekter, som forutsitts i regeringens regle-
ringsbrev till SIKA for ar 2002. Rapporten innehéller uppdaterade berdkningar av
vig- och jarnvégstrafikens externa effekter samt en redovisning av hur dessa
effekter relaterar till dagens skatte- och avgiftsuttag.

Rapporten innehdller ocksa en redovisning av utvecklingsinsatser som genomforts
inom ramen for uppdraget och som bygger pa material som kommit fram i olika
av SIKA och trafikverken genomforda eller upphandlade projekt. Nagra av SIKA
bestillda underlagspromemorior till projektet redovisas som bilagor.

Pagéende arbete med att utveckla gemensamma principer och metoder for bestim-
ning av EU-ldndernas infrastrukturavgifter skirskddas ocksa. Detta ska ses som en
forberedelse till en ndrmare granskning av innehéllet 1 den metodinriktade s.k.
kommunikation som kommissionen utlovat ska presenteras for medlemslédnderna
under véren 2003.

Samrdd har skett i den referensgrupp, som nu under ett par ér tjinat som forum for
att samordna och diskutera inriktningen av SIKA:s och trafikverkens arbete i de
aterkommande marginalkostnadsuppdragen. Huvudansvariga kontaktpersoner har
under 2002 varit Stefan Pettersson for Banverket, Lennart Bergbom for Luftfarts-
verket, Henrik Swahn for Sjofartsverket, Lars Bergman for Végverket och Gunnar
Eriksson for Naringsdepartementet. Vid gruppens moten har dessutom regel-
bundet medverkat Per Norman, Vinnova och Gunnar Lindberg, VTI.

Per-Ove Hesselborn har varit SIKA:s projektledare och har ansvarat for samman-
stillningen av denna rapport. Textbidrag till rapporten har ldmnats av Martina
Estreen (kap 6.1), Anna Johansson (kap 8), Joakim Johansson (avsnittet om jarn-
vagsbuller i kap 5.2) och Roger Pyddoke (kap 7). Fran SIKA har ocksd Goran
Friberg och Anders Wiarmark medverkat.

Till denna rapport hor fyra bilagor, som publiceras i en separat del. Underlag fran
trafikverken redovisas 1 sérskilda rapporter som kommer att goras tillgédngliga pa
SIKA:s webbplats.

Stockholm i februari

Staffan Widlert
Direktor
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1 Sammanfattning

Den transportpolitiska utvecklingen

I den vitbok om den gemensamma transportpolitiken som EU-kommissionen
presenterade 2001 framholls avgiftspolitikens betydelse och kommissionen
aviserade dar att den under 2002 skulle ldgga forslag om ett direktiv om bl.a.
“upprittandet av principer och struktur for en avgiftsbelédggning av infrastruktur-
anvindandet samt en gemensam metodologi for att faststdlla avgiftsnivan”.
Kommissionen har sedan aviserat en kommunikation som ska ge landerna majlig-
het att granska de principer for berdkning av marginalkostnader som kommissio-
nen planerar att upprétta. Forslaget till ramdirektiv avseende infrastrukturavgif-
ternas utformning har alltsa forsenats.

I Sverige har den nya Godstransportdelegationen givits en dvergripande roll inom
omradet. Som en del i sitt arbete med att foresla atgirder for att utveckla ett
effektivt godstransportsystem ska man ocksé “6verviga former for att na ett
fungerande prissignalsystem som bidrar till att externa kostnader internaliseras”.

Som ett led 1 genomforandet av det europeiska s.k. jarnvéagspaketet, som bl.a.
omfattar gemensam lagstiftning om banavgifter, presenterade Jarnvigsutred-
ningen 1 maj 2002 ett delbetinkande avseende ny jarnvégslagstiftning — Rdtt pd
spdret. Parallellt med detta har Banverket och SIKA genomfort ett utrednings-
arbete fokuserat pa avgiftsfragan. Arbetet redovisades i april 2002 i rapporten Nya
Banavgifter? Analys och forslag. Biagge rapporterna har remissbehandlats. For
ndrvarande arbetar regeringskansliet med att skriva en proposition med utgéngs-
punkt i detta arbete.

Under aret har Vigtrafikskatteutredningen analyserat skatter och avgifter inom
vagtrafiken. Utredningen har till uppgift att se dver hela vagtrafikskatteomradet,
bl.a. med beaktande av transportsektorns kostnadsansvar. Utredningen ska bl.a.
foresla hur ett mojligt svenskt kilometerskattesystem for tung trafik kan utformas.
I ett delbetinkande, foreslogs bl.a. en miljodifferentiering av fordonsskatten for
tunga lastbilar. Samtidigt foreslogs en hojning av fordonsskatten f6r bussar och
lastbilar med en totalvikt pa hogst 3,5 ton. Delbetidnkandet har remissbehandlats.
Fragan bereds f.n. inom regeringskansliet. Utredningen ska redovisa sitt slutbetédn-
kande senast den 31 december 2003.

EU-kommissionen har aviserat att man avser att 1dgga fram ett nytt forslag till
vagavgiftslagstiftning. Kommissionen har uppgivit att forslag ska komma under

det forsta halvaret 2003.

Inom regeringskansliet pdgar f.n. en Oversyn av sjofartsavgifterna. Arbetet syftar
till att utveckla ett avgiftssystem som béttre speglar trafikens marginella kostnader
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och dirigenom dstadkommer mer effektiva och réttvisa avgifter. Arbetet genom-
fors 1 ndra samarbete med Sjofartsverket och marginalkostnadsstudien.

Den viktigaste transportfragan pa EU:s dagordning under hdstens danska ord-
forandeskap har varit frigan om det gemensamma europeiska luftrummet. I det
ursprungliga forslag som kommissionen lade fram fanns en skrivning om under-
vagsavgifter som oppnade for marginalkostnadsbaserade avgifter. Sverige var en
av f4 medlemsstater som stodde detta forslag. Nér transportministrarna den 5
december nddde en kompromiss var dock fragan om marginalkostnadsbaserad
differentiering av undervégsavgifterna avford.

Inom Luftfartsverket pagar ett utvecklingsarbete avseende kvédveoxidavgiften.
Vid inférandet av en utvecklad avgift maste hinsyn tas till mojligheterna att skapa
ett harmoniserat avgiftssystem inom den europeiska luftfartsorganisationen
ECAC. Men Luftfartsverket ska ocksa, enligt regleringsbrevet for ar 2003, studera
mojligheten att basera en vidareutvecklad emissionsavgift pd de samhéllseko-
nomiska marginalkostnaderna.

UNITE - principer, metoder och berakningsresultat

Som en forberedelse till en granskning av kommissionens planerade kommunika-
tion har SIKA sokt identifiera och bedoma de forslag till principer for avgifts-
sdttning och metoder for kostnadsberdkning som kommissionen fram till idag 14tit
utveckla och presenterat i olika dokument. Det nyligen avslutade, av EU-kommis-
sionen finansierade, UNITE-projektet har da framstatt som den mest niraliggande
utgdngspunkten i sokandet efter avgiftsprinciper och berdkningsmetoder, som
kommissionen kan antas vilja foresla.

Inom UNITE slés fast att det dr de kortsiktiga externa marginalkostnaderna som
ska vara grunden for avgiftssittningen. Avgiftsprinciperna dr desamma som géller
for den svenska transportpolitiken. UNITE vill dock inkludera ett par kompo-
nenter som i Sverige hittills inte uppmérksammats ndrmare, nimligen de kost-
nader som operatorerna har for att fordndra kapaciteten och fordndrade trafikant-
kostnader i form av den s.k. Mohringeffekten. SIKA bedomer att vi i det fortsatta
svenska marginalkostnadsarbetet kan behdva belysa betydelsen dven av dessa
komponenter.

For att berdkna kostnaderna for luftféroreningar foreslds ExternE-metoden. Det ar
den metod som foreslogs 1 ASEK3, och som vi borjat tillimpa i pilotstudier som
syftat till att berdkna sjofartens och luftfartens emissionskostnader.

For koldioxidutslédppen foreslar UNITE att viarderingen ska grundas pé en berik-
nad kostnad for att klara EU-ldndernas atagande inom ramen for Kyotoproto-
kollet, att minska utslappen med étta procent i forhallande till ett genomsnittsar
for perioden 2008-2012 och i forhéllande till 1990. Detta vécker frigan hur
Sverige ska forhélla sig till ett eventuelt forslag fran kommissionen som innebér
att prissattningen av trafikens koldioxidutsldpp ska grundas pé den av UNITE
foreslagna principen.
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UNITE-projektet redovisar dven resultat fran ett antal fallstudier fran olika
europeiska ldnder. For att fa en béttre bild av vilka metoder som anvints i
fallstudierna och av resultaten i termer av niva och variabilitet f6r enskilda
marginalkostnadskomponenter har SIKA 14tit Gunnar Lindberg, VTI 'g4 igenom
materialet med fokus pé dels metodval, dels vilka skattningar som erhallits och
hur dessa varierar mellan studierna (se Bilaga 1).

Det ér tydligt att fallstudierna inte ger nagon entydig bild av hur stora de avgifts-
relevanta marginalkostnaderna &r eller av hur marginalkostnader av olika slag
skiljer sig 4t mellan lander. Triffytan for olika skattningar av en bestdmd extern-
effekt dr ofta stor och flera skattningar maste anses som mycket osikra. Forutsitt-
ningar for overforing av resultat fran ett land till ett annat tycks inte ha undersokts
nirmare.

Marginalkostnadsberakningar inom olika transportslag
Végtrafiken

Vigverket redovisar utvecklingsinsatser och nya berdkningar avseende vagtrafi-
kens marginella s/itage- och deformationskostnader.

Fordonstyngden har som viéntat stor inverkan pa deformationen. Olika végtyper ér
dessutom olika deformationsbeniigna: kostnaden ar ca fyra génger storre per for-
donskilometer for de minst trafikerade jamfort med de mest trafikerade végarna.
De nu framriknade vdrdena dr genomgaende ldgre dn dem som vi anvénde oss av
senast.

I forra arets emissionskostnadsberdkningar utnyttjades en korrektionsterm for
tatortsemissionsfaktorerna som dkade linjért med befolkningstéitheten. Detta var,
som Viagverket nu framhéller en forbittring jaimfort med tidigare, d& endast en
emissionsfaktor per fordonstyp hade anvénts for titort. Arbetet har gatt vidare och
syftet med arets insats dr att visa hur man skulle kunna ta fram mer situations-
specifika emissionsfaktorer som underlag for marginalkostnadsskattningar.

Vigverket har genom sin undersdkning visat pa mojligheterna att med hjélp av
befintliga emissionsdatabaser skatta emissionskostnaderna i titortsmiljoer pd ett
mer nyanserat sitt. Vagverket menar samtidigt att nuvarande databaser inte ar
optimalt utformade for andamalet och diskuterar vad som skulle krdvas for att det
ska vara mojligt att nirma sig mer situationsspecifika skattningar av emissions-
kostnaderna.

SIKA har givit Gunnar Lindberg 1 uppdrag att i en promemoria sammanfatta
kunskapsliget i frdga om avgiftsrelevanta olyckskostnader (se Bilaga 2). Lindberg
betonar att en avgift motsvarande marginell extern olyckskostnad inte &r till-
racklig for att ge optimal trafiksékerhet. Den ger optimal trafikvolym, men leder i
allménhet inte till att kdrbeteendet blir optimalt. Lindberg diskuterar ocksa

" Gunnar Lindberg &r huvudansvarig for det s.k. marginalkostnadstemat, det forskningsprojekt som
med medel fran Vinnova, Banverket och Vigverket genomfors vid VTI och &r inriktat mot att ta
fram underlag for en tillimpning av marginalkostnadsprincipen inom olika transportslag.
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externaliteter som har att géra med bilistens val av hastighet och méjliga ingrepp
for att korrigera for dessa.

Lindberg har ocksé gétt igenom den metod for bestimning av marginella buller-
kostnader som Viagverket tidigare tagit fram. Han har jaimfort metoden med den
effektkedjeansats for bullervirdering som nyligen lanserats inom UNITE.
Lindberg jamfor de bada ansatserna med varandra och identifierar ett antal
uppgifter for det fortsatta arbetet.

Jarnvégstrafiken

Mats Andersson, VTI, hdvdar i en bilaga till Banverkets rapport att det kan vara
mojligt att fa fram underlag som ger mojlighet till ekonometriska skattningar
liknande de som tidigare gjorts i Johansson och Nilsson (2001), alltsé den studie
av underhallskomponenten i slitagekostnaden som redovisades 1 banavgifts-
rapporten. Han framhaéller dock att tillgangligheten till nddvindiga data kraver
kraftfull medverkan fran Banverkets sida. Han f6reslar &ven hur man skulle kunna
komma till ratta med dataproblemen. Det ror sig om att utveckla (och bevara)
trafik-, infrastruktur- och kostnadsdata. Banverket drar dock slutsatsen att det nu
ar praktiskt taget omgjligt att genom ekonometriska studier - eller genom studier
baserade pd nedbrytningsmodeller - berdkna reinvesteringskostnaderna.

Banverket har inlett en dversyn av rangerbangirdsavgiften. Inledande analyser av
materialet indikerar att kostnaden per rangerad vagn stigit sedan den berdknades
forra gangen, 1986. Banverket avser att under 2003 dels utveckla analysen av
kostnaderna for rangering, dels ocksa utreda mojligheterna att skatta marginal-
kostnaden.

Kégeson har pa uppdrag av SIKA (se Bilaga 4) granskat nya bedomningar av den
marginella elproduktionens sammanséttning och den samhéllsekonomiska
marginalkostnaden av fordndrad efterfrigan pa elektricitet 1 de nordiska landerna.
Aven de nya beddmningarna anger kolkondens som det marginella produktions-
slaget 1 det nordiska kraftsystemet.

Banverket uppger i sin underlagsrapport att man har forsokt att uppskatta
marginell bullerkostnad men da funnit ett flertal problem. Banverket betonar
samtidigt att den marginella effekten av jirnvégsbuller formodligen &r liten.

SIKA ansédg i samband med banavgiftsuppdraget att marginalkostnaden for buller
1 manga fall kunde vara betydande och dven att den borde kunna skattas. SIKA
har nu foreslagit en arbetsgang som skulle kunna anvéndas vid en berdkning av
jarnvagstrafikens marginella bullerkostnader. SIKA bedomer att information finns
tillgénglig for indikativa skattningar.

Luftfarten

Luftfartsverket redovisar i sin rapport en fallstudie av markinfrastrukturkostnader
pa strackan Stockholm — Goteborg. Resultatet ér att de flygplatsrelaterade avgif-
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terna med ett marginalkostnadsrelaterat avgiftssystem dr blott ca en tiondel av de
avgifter som nu betalas.

Luftfartsverket har tidigare undersokt sambandet mellan slitaget pd rullbanor och
trafikvolymen. Slutsatsen var att det inte gick att finna nagot samband, varfér den
marginella slitagekostnaden antogs vara noll. Denna slitagekomponent har nu {for
vara tre storsta flygplatser och for flygplan av olika storlek berdknats ligga 1 inter-
vallet 6,60 till 24,20 kronor per landning.

Luftfartsverket uppger att marginalkostnadsestimat alltjimt saknas for den del av
flygtrafiktjansten som inte ror sjdlva flygplatsen. For att tdcka denna kunskaps-
lucka har en studie av marginalkostnaderna for “Area Control Service” (ACC)
inletts under hosten 2002.

Berdkning av trdngselkostnader uppges 1 viss utstrickning komma att ingé i den
nyss ndmnda studien, liksom berdkningar av kostnader for att upprdtthdlla
ofordndrad trafiksdkerhetsniva vid fordndringar av trafikvolymen. Den senare
typen av kostnader skulle kunna vara ett uttryck for marginell olyckskostnad.

Luftfartsverket har tillsammans med SIKA under dret upphandlat en konsultinsats
for att studera de lokala och regionala miljéeffekterna av avgasutslipp fran flyg-
trafik i samband med start och landning. Denna studie har inletts under hdsten
och resultaten kommer att redovisas under varen 2003.

Klimateffekterna av flygtrafikens utsldpp har behandlats med utgangspunkt i en
studie fran FN:s klimatpanel (IPPC). Jamfort med Luftfartsverkets delredovisning
1 juni 2002 har uppskattningen av kondensstrimmors klimatpaverkan sénkts
kraftigt. Klimatkostnaden for en exempelflygning mellan Arlanda och Géteborg
har berdknats.

Sjéfarten

Inget nytt redovisas i1 Sjofartverkets rapport om marginalkostnader for farleds-
verksamheten, men verket framhéller att det inom ramen for pagaende dversyn av
servicenivéer i lotsning, farledsverksamhet och isbrytning kan finnas anledning
till att fordjupa tidigare analyser av marginalkostnaderna.

Forskningsresultat med relevans for berdkningen av sjofartens marginalkostnader
har redovisats fran det s.k. UNITE-projektet. Ett projekt avser marginalkost-
naderna for hamnservice i svenska hamnar. For hamnar i 1dgen med starkt
begransat markutrymme, anges den kortsiktiga marginalkostnaden (exkl. miljo-
effekter) vara av betydande storlek, frimst beroende pa tringseleffekter i gods-
hanteringen och kotid {or fartyg.

I ett annat UNITE-projekt har Gunnar Lindberg behandlat sjéfartens olycks-
kostnader. Fragan dr om nagon marginell extern olyckskostnad existerar for
sjofarten och 1 s fall om det &r relevant att inkludera en sddan komponent i en
avstandsberoende avgift. Lindberg menar att inget tyder pa att det skulle finnas
nagon storre avgiftsrelevant olyckskostnad. Han betonar dock att varken kost-
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nader for oljeutslapp eller for s.k. katastrofala olyckor inkluderats i analysen. Pa
grund av begrinsningsreglernas utformning kan ocksa den externa kostnads-
komponenten bli betydligt storre vid allvarligare olyckor.

Sjofartsverket bedomer det som angelédget att det arbete kring sjéfartens externa
olyckskostnader som pabdorjats i studien kan utvecklas och fordjupas.

Sjofartsverket redovisade i den delrapport som ldmnades till regeringen i juni
2002 resultatet av den av SIKA och Sjofartsverket gemensamt upphandlade
studien for berdkning av emissionskostnaderna av sjofartens utslépp till luft med
den s.k. ExternE-metoden. Huvuddelen av arbetsinsatsen har direfter 4gnats at att
utveckla det 1 delrapporten beskrivna systemet for att berékna sjéfartens emissio-
ner till luft och dirmed sammanhingande skadekostnader i anldpsfarleder och
hamnar. Berdkningssystemet har avgrinsats till att gélla territorialvatten och
svenskt inre vatten.

Sjofartsverket betonar att de stora individuella variationerna mellan fartyg och
farleder gor att prissdttningen méste stodjas av disaggregerade berékningar.
Sjofartsverket kan ocksa nu redovisa sadana differentierade berdkningar av
emissionskostnaderna. Detaljerade emissionsberdkningar har pa uppdrag av verket
tagits fram. Resultatet av berdkningarna redovisas i Sjofartsverkets rapport.

Végtrafikens trdngselkostnader

Ett forsok har gjorts att sammanfatta kunskapsliget i friga om berdkning av
marginalkostnadsbaserade trangselavgifter i storre stdder. En genomgang har
gjorts av befintliga modellsystem och de effektsamband som brukar anvéindas.
SIKA:s bedomning &r att mdjligheter finns att berdkna optimala avgifter,
atminstone grovt.

Det hénvisas till tva studier i vilka optimala avgifter simulerats for samtliga
véglankar i Stockholms ldn. Studierna visar att marginalkostnaderna varierar
patagligt for olika lankar. I Stockholms centrala delar dverskrider den optimala
avgiftsnivan visentligt energiskatten pa bensin, medan skillnaden ar liten i
ytteromridena.

Ett samhéllsekonomiskt netto pd mellan 2 och 3 miljarder kronor pa &rsbasis
skulle enligt genomforda berdkningar kunna vara mojligt att realisera med ett
”idealt” avgiftssystem. Berdkningar tyder ocksa pa att s4 mycket som tva
tredjedelar av nettot skulle vara mojligt att realisera redan vid avgifter pa halva
den optimala nivan.

Internaliseringsgrad och fiskala effekter av marginalkostnadsbaserade
avgifter

Rapporten innehaller uppdaterade berdkningar av vdg- och jarnvigstrafikens
externa kostnader samt en redovisning av hur dessa effekter relaterar till dagens
skatte- och avgiftsuttag.
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For vdgtrafiken har slitage- och deformationskostnader berdknats utifran de nya
skattningar som Vigverket presenterat. De nya skattningarna, som &r framtagna
med ekonometrisk metod och grundar sig pa uppgifter for Vésterbotten och
Norrbotten, dr genomgaende ldgre dn de som presenterats tidigare. For resterande
marginalkostnadskomponenter kopplade till vigtrafiken och for vilka skattningar
finns — olyckskostnader, emissionskostnader och bullerkostnader — har inga nya
uppgifter tagits fram. Daremot har en indexupprdkning skett med avseende pa
prisutveckling och realinkomstutveckling. Upprékningen far betydande effekt pa
de sammanrdknade marginalkostnaderna. Dessa 6kar med i storleksordningen 10—
20 procent beroende pa fordonstyp och beroende pé var trafiken dger rum
(landsbygd/tétort).

For de flesta fordonstyper som ingétt i berdkningarna ar de sammanréknade
marginalkostnaderna hogre dn skatteuttaget. Undantaget dr personbilar med
katalysator i1 landsbygdstrafik, vilka betalar mer i skatt an vad deras marginal-
kostnad uppgr till. Overlag técks marginalkostnaderna i hogre grad i landsbygds-
trafik &n i titortstrafik. Generellt dr ockséa kostnadstidckningen ldgre hos diesel-
driven trafik dn hos bensindriven. Jimfort med de resultat som redovisades i fore-
giende ars rapport har glappet mellan marginalkostnad och skatteuttag (energi-
skatt) 0kat. Detta beror pa att marginalkostnadsskattningarna indexuppréknats
men ocksé pa att energiskatten sankts nagot.

Om en differentierad kilometeravgift for personbilar och olika typer av tung trafik
baserad pd beriknade marginalkostnader infors, samtidigt som energiskatten och
fordonsskatten slopas, dkar statens intékter med ca 9 miljarder kronor till 26 mil-
jarder kronor. Till detta ska ldggas 6kade intdkter av mervardesskatt pa bréinsle.
Tatortstrafiken kommer efter en sddan fordndring att std for en betydligt storre
andel av inbetalade skatter/avgifter.

For jdrnvdgstrafiken har inga nya skattningar av marginalkostnader jamfort med
dem som redovisades i banavgiftsrapporten tagits fram. De kostnadskomponenter
for vilka skattningar finns — slitage-, olycks- och emissionskostnader — har index-
uppriknats pa liknande sétt som skett for vagtrafiken.

Banavgiftssystemet dr avsett att innehdlla marginalkostnadsbaserade avgifter, men
de av SIKA berdknade marginalkostnaderna ger stora avvikelser gentemot dagens
avgifter for flera avgiftskomponenter. Om banavgifterna sitts lika med berdknade
marginalkostnader minskar banavgifterna for persontrafiken med 166 miljoner kr.
For godstrafiken okar intdkterna med 86 miljoner kr. Talen inkluderar d diesel-

skatt. Sammanlagt far vi en minskning av avgiftsintdkterna med ca 80 miljoner kr.

Om en allmén energiskatt med 22.9 6re/kWh pa eldriven tagtrafik infGrs, enligt

tidigare forslag fran SIKA, skulle intdkterna fran jarnvégstrafiken 6ka med ca 500
miljoner kr.

SIKA Rapport 2003:1
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2 Uppdrag och genomforande

2.1 Uppdraget

Utgdngspunkten for SIKA:s arbete med att utreda trafikens externa effekter ér ett
uppdrag fran regeringen uttryckt i regleringsbrevet. Uppdraget har delats upp pa
en utrednings- och analysdel och en utvecklingsdel. I regleringsbrevet for 2002
uttrycks foljande mal och aterrapporteringskrav:

For utrednings- och analysdelen:
”Malet ar att berdkna olika typer av externa effekter av trafiken.”

”Aterrapportering: SIKA skall innan verksamhetsarets utgéng redovisa berik-
ningar av trafikens externa effekter. Resultaten skall redovisas och analyseras 1
relation till skatte- och avgiftsuttaget inom olika delar av den svenska och euro-
peiska transportsektorn. Berdkningarna skall ske efter samrdd och med bistdnd av
trafikverken.”

For utvecklingsdelen:

”Malet ar att SIKA vidareutvecklar principer och metoder for hur de externa
effekterna skall beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel”

> Aterrapportering: En redovisning skall ske av hur utvecklingsarbetet har
genomforts och av eventuella forandringar som kan bidra till att utveckla
kostnadsansvaret inom transportpolitiken. Arbetet skall ske med bistand fran
trafikverken.”

2.2 Genomforandet

Inriktningen har bestamts av kravet pa battre kunskap om
marginalkostnadernas storlek

Uppdraget ses som ett led i ett ldngsiktigt utvecklingsarbete for SIKA och trafik-
verken, inriktat mot att dstadkomma en tillimpning av den transportpolitiska
marginalkostnadsprincipen inom olika transportslag.

For att kunna tillimpa marginalkostnadsprincipen pa ett &ndamalsenligt sitt har vi
bedomt att det behovs en forbattrad kunskap om olika avgiftsrelevanta marginal-
kostnaders storlek och variabilitet. Det handlar d4 dessutom pé flera delomraden
om att forst utveckla relevanta berdkningsmetoder samt, inte minst, om att sam-
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manstélla sidana data om trafik och trafikanldggningar som behovs for
berdkningarna.

Inhemska utvecklingsinsatser komplement till bevakning av resultat
fran EU-projekt

Sedan EU-kommissionen i mitten 1990-talet bestdmde sig for att stodja idén om
marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter, har den genom att finansiera ett
antal forskningsprojekt kommit att bidra starkt till metodutvecklingen inom
marginalkostnadsomradet. Var uppgift har darfor delvis kommit att bli att bevaka
ur EU-projekten framkomna forskningsresultat. En viktig arena for att diskutera
dessa har dé varit de internationella seminarier som kommissionen ordnat for att
samla politiska beslutsfattare och andra intressenter.

Men dven om vésentliga delar av utvecklingsarbetet kommit att dga rum pa EU-
nivan har vi ansett parallellt Ilopande inhemska forsknings- och utvecklingsprojekt
vara angeldgna. SIKA har ocksa tillsammans med trafikverken bidragit till att
initiera sddana projekt. Det har da handlat badde om langsiktiga forskningsinsatser
av traditionellt slag och om mer tillfilliga insatser i syfte att ta hem och granska,
framkomna resultat. Utvecklingsinsatserna pa den europeiska nivan har dessutom
till icke ringa del gjorts av svenska forskare.

SIKA har vidare sett det som angeldget att forskarna kan medverka i projekt
tillsammans med trafikverkens experter, bl.a. for att de kan hjélpa till att definiera
det dataunderlag som behover tas fram for att olika marginalkostnadsskattningar
ska kunna goras.

SIKA:s utvecklingsarbete och redovisning

SIKA har bidragit till utvecklingsarbetet under 2002 genom att tillsammans med
trafikverken och pa egen hand upphandla olika forskar- och konsultinsatser. Dels
har det da handlat om kostnadsberdkningar med hjélp av givna metoder (bl.a.
ExternE-piltotstudien for luftfartens emissioner), dels om stod till metodutveck-
ling (bl.a. avseende vigtrafikens trangselkostnader). SIKA har ocksa sokt bidra
med vissa egna insatser pa som vi menat otillfredsstidllande behandlade delom-
raden, som t.ex. marginalkostnadsberdkningarna av jarnvédgsbuller. Framst har det
dock for SIKA:s del handlat om att sammanstélla och i ndgon mén granska
resultat frdn utvecklingsinsatser som trafikverken genomfort eller 14tit genomfora.

Négra forslag till policyutveckling ldggs inte fram i denna rapport. SIKA har
tidigare redovisat sin syn pa dels banavgifterna ldmpliga utformning i samband
med banavgiftsuppdraget, dels vigtrafikbeskattningen i samband med remissvaret
pa vagskatteutredningens forslag i delbetinkandet. SIKA avser dock att till
junirapporteringen 2003 inom ramen for det fortsatta marginalkostnadsuppdraget
utveckla sin syn pé hur det transportpolitiska kostnadsansvaret skulle kunna
utvecklas.

Berdkningarna av trafikens externa effekter i kap 8 baseras pa vad vi menar &r
bista tillgdngliga skattningar av olika externeffektkomponenter. Osdkerheten i
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skattningarna gor dock att vi nu inte ser det som meningsfullt att soka belysa de
externa kostnadernas relation till skatte- och avgiftsuttaget annat @n for vag- och
jarnvégstrafiken. Vi tror dock att meningsfulla sddana berdkningar ska kunna
presenteras for samtliga transportslag till rapporteringen varen 2003. Vi hoppas dé
kunna inkludera nya skattningar av emissionskostnader berdknade utifrdn den s.k.
ExternE-modellen.

SIKA och trafikverken

Trafikverken har utifran sina uppdrag ldmnat egna marginalkostnadsrapporter till
regeringen. SIKA har i denna rapport sokt inkludera och i ndgra fall &ven kom-
mentera de utvecklingsinsatser i fraiga om nya marginalkostnadsberidkningar eller
metoder som verken rapporterat.

Samrdd mellan inblandade myndigheter har skett i en referensgrupp dar forutom
trafikverken och SIKA, dven Néringsdepartementet, Vinnova och foretradare for
pagéende forskningsprojekt inom omradet varit representerade.

2.3 Rapportens innehall

Efter en 6versiktlig presentation av den transportpolitiska utvecklingen i fraga om
marginalkostnader pa EU- respektive pa svensk niva i kapitel 3, foljer i kapitel 4
en redogorelse for forslag till principer och metoder for marginalkostnadsberék-
ningar 1 det som vi uppfattar som det inom omradet nu tongivande EU-forsknings-
projektet, UNITE. Avsikten med redogorelsen dr framst att soka bedoma vilka
principer for berdkning av marginalkostnader som kommissionen nu planerar att
upprétta. Avsikten dr ocksa att belysa vad som kommit fram om olika marginal-
kostnaders storlek 1 de fallstudier som genomforts inom UNITE med hjélp av de
foreslagna metoderna.

I kapitel 5 sammanfattas de utvecklingsinsatser betrdffande marginalkostnads-
berdkning som under det gangna aret gjorts inom ramen for SIKA:s och trafik-
verkens marginalkostnadsuppdrag. I kapitel 6 redogors for utvecklingsinsatser 1
fraga om virderingen av utsldpp av luftféroreningar och koldioxid, védsentligen
hirrorande fran SIKA:s arbete med ASEKS,2 vilket slutférdes under hosten 2002.
Kapitel 7 behandlar vigtrafikens marginella traingselkostnader. Ett huvudsyfte ar
att sammanfatta kunskapsliget betrdffande de effekt- och kostnadssamband som
behovs for att berdkna marginalkostnadsbaserade trangselavgifter i Stockholm.

I kapitel 8, slutligen, redovisas storleken pa beréknade externa kostnader for vag-
respektive jarnvégstrafiken i relation till avgifts- och skatteuttaget. Dessutom
redovisas berdkningar av de fiskala effekterna av att ersétta nuvarande avgifter/
skatter med marginalkostnadsbaserade avgifter for vig- och jarnvégstrafiken.

*Se Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pd transportomrddet, SIKA
Rapport 2002:4.
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3 Den transportpolitiska utvecklingen

I den vitbok om den gemensamma transportpolitiken fram till 2010 — Vdgval infor
framtiden — som EG-kommissionen lade fram i september &r 2001 aviserades ett
kommande avgiftsdirektiv. Man redovisade ambitionen att under 2002 ldgga fram
ett forslag till direktiv om principer och struktur for en avgiftsbelédggning av infra-
strukturanvéndningen och en gemensam metod for att faststilla avgiftsnivan.
Arbetet har emellertid férsenats. I samband med att EU:s utrikesministrar, det s.k.
allménna radet, triffades den 10 december 2002 bekriftade kommissionen ater sin
intention att lagga fram ett forslag inom omradet. Man angav dé att det kommer
att ske under det forsta kvartalet 2003.

I Sverige har under aret den nya godstransportdelegationen (GTD), som antagit
namnet Godstransportdelegationen 2, givits en dvergripande roll inom omradet.
Som en del i sitt arbete med att foresla atgirder for att utveckla ett effektivt
godstransportsystem ska man ocksa “6verviaga former for att né ett fungerande
prissignalsystem som bidrar till att externa kostnader internaliseras™ Nirings-
departementet ser en naturlig koppling mellan detta arbete och marginalkost-
nadsuppdraget under 2003. Marginalkostnadsuppdraget forutsitts bidra med

grundldggande underlag till GTD.

I september 2002 slots en dverenskommelse om Vénersjofarten mellan statens
forhandlingsman, Sjofartsverket, kommunerna kring Vanern, Regionstyrelsen i
Virmland och det regionala niringslivet. Overenskommelsen omfattar bl.a. en
utfastelse om att staten under varen 2003 ska tillsdtta en parlamentarisk utredning
avseende prissdttningen pa utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppna kon-
kurrensneutralitet mellan transportslagen. Formerna for detta utvecklas f.n. inom
regeringskansliet.

Som ett led 1 implementeringen av det europeiska s.k. jirnvdgspaketet, som bl.a.
omfattar gemensam lagstiftning om banavgifter, presenterade jairnvigsutredningen
i maj 2002 ett delbetinkande avseende ny jarnvigslagstiftning — Rdtt pd spdret.’
Parallellt med detta har Banverket och SIKA genomfort ett utredningsarbete
fokuserat pd avgiftsfragan. Arbetet har varit néra kopplat till Banverkets och
SIKA:s insatser inom marginalkostnadsuppdraget. Arbetet redovisades i april
2002 i rapporten Nya Banavgifter? Analys och forslag.® Bigge rapporterna har
remissbehandlats. For ndrvarande arbetar regeringskansliet med att skriva en
proposition med utgangspunkt i detta arbete.

> KOM(2001) 370 slutlig, s. 119.

* Kommittédirektiv, Utredningen Samhdllsekonomiskt effektiva godstransporter (Dir. N 2002:98).
° SOU 2002:48.

8 SIKA rapport 2002:10.
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Under éret har Vigtrafikskatteutredningen’ analyserat skatter och avgifter inom
végtrafiken. Utredningen har till uppgift att se over hela végtrafikskatteomradet,
bl.a. med beaktande av transportsektorns kostnadsansvar. Utredningen ska bl.a.
foresla hur ett mojligt svenskt kilometerskattesystem for tung trafik kan utformas.
I ett delbetiinkande®, som till del baserats pa underlag frén marginalkostnads-
projektet, foreslogs bl.a. en miljodifferentiering av fordonsskatten for tunga
lastbilar. Samtidigt foreslogs en hdjning av fordonsskatten for bussar och lastbilar
med en totalvikt pd hogst 3,5 ton. Delbetéinkandet har remissbehandlats. Fragan
bereds f.n. inom regeringskansliet. Utredningen ska ldmna sitt slutbetéinkande
senast den 31 december 2003. Bland annat avseende analysen av ett mdjligt
kilometerskattesystem har utredningen etablerat ett samarbete med marginal-
kostnadsprojektet. EG-kommissionen har aviserat att man avser ldgga fram ett
nytt forslag till vagavgiftslagstiftning — en revidering av de s.k. Eurovinjett-
direktivet’. Kommissionen uppger i december 2002 att forslag ska komma under
det forsta halvéret 2003.

Inom regeringskansliet pdgar f.n. en Oversyn av sjofartsavgifterna. Arbetet syftar
till att utveckla ett avgiftssystem som biéttre speglar trafikens marginella kostnader
och dérigenom astadkommer mer effektiva och réttvisa avgifter. Arbetet genom-
fors 1 ndra samarbete med Sjofartsverket och marginalkostnadsstudien.

Den storsta transportfrdgan pa EU:s dagordning under hostens danska ordférande-
skap har varit frigan om det gemensamma europeiska luftrummet. I det ursprung-
liga forslag som kommissionen lade fram' fanns en skrivning om undervigs-
avgifter som 6ppnade for marginalkostnadsbaserade avgifter. Sverige var en av fa
medlemsstater som stodde detta forslag. Nér transportministrarna den 5 december
nadde en kompromiss var fraigan om marginalkostnadsbaserad differentiering av
undervigsavgifterna avford. Vi kan konstatera att EU gick miste om ett tillfélle att
vrida utvecklingen i riktning mot marginalkostnadsprincipen.

Inom Luftfartsverket planeras en vidareutveckling av emissionsavgiften avseende
kvéveoxider. I det pagdende utvecklingsarbetet tas hdnsyn till mojligheterna att
skapa ett harmoniserat avgiftssystem inom den europeiska luftfartsorganisationen
ECAC. Luftfartsverket ska dven, enligt regleringsbrevet for 2003, studera
mojligheten att basera avgiften pa utslippens marginalkostnader.

" Oversyn av vigtrafikbeskattningen, Dir. 2001:12 samt Tilliggsdirektiv till vigtrafikbeskatt-
ningen, Dir. 2002:26.

¥ Vissa Vigtrafikskattefragor, SOU 2002.64.

? Direktiv 99/62/EG.

' Forslag till forordning om tillhandahéllande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma
europeiska luftrummet, KOM(2001) 564 slutlig.
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4 Utvecklingsinsatser pa europeisk niva

4.1 Utvecklingen av en gemensam europeisk metodologi

EU:s pagéende arbete med att ta fram gemensamma regler for hur externa effekter
ska beaktas 1 avgiftssittningen aktualiserar nationella insatser i form av (1) en
granskning av ldmpligheten av dessa regler och rekommendationer samt (2)
forberedelser som gor det mojligt att tillimpa olika kommande regler och metod-
rekommendationer. [ svenskt perspektiv bor granskningen bl.a. syfta till att soka
avgora om och hur den marginalkostnadsbaserade prissittning som vi efterstravar
1 géllande svensk transportpolitik kan komma att forsvaras eller forhindras av EG-
lagstiftningen.

Det europeiska arbetet med att i avgiftssiattningen beakta de externa effekterna har
kommit ldngst inom jarnvégstrafiken. Genom det s.k. infrastrukturpaketet
(2001/12, 13, 14), som antogs i mars 2001, lades grunden for en prissittning av
den europeiska jarnvigstrafiken efter samhillsekonomisk marginalkostnad. Jarn-
vigsdirektivet ska vara inforlivat i nationell lagstiftning under 2003. Varken jérn-
vigsutredningen'' eller den utredning om banavgifterna som SIKA och Banverket
genomforde tillsammans'?, kunde finna att direktivets regler om principer rérande
villkoren for tilltrade till och utnyttjande av infrastrukturen skulle férsvara genom-
forandet av marginalkostnadsbaserade banavgifter. Direktivet sdgs snarare som ett
forsok att introducera den géllande svenska principen for spartrafiken inom EU.
Inte heller ansags EG-direktivens regler for hur avsteg fran strikt marginalkost-
nadsbaserad banavgiftssittning fir goras i syfte att ticka infrastrukturens fasta
kostnader i praktiken begransa mojligheterna att ta ut sddana finansierande ban-
avgifter som i Overensstimmelse med den svenska transportpolitikens ambition
snedvrider resursanvindningen sé lite som méjligt."

Medlemslidndernas granskning av de principer som kommissionen kommer att
presentera 1 sin kommunikation skulle kunna bidra till att paverka ramdirektivets
utformning. Sverige, som dgnat betydande uppmérksamhet at marginalkostnads-
principen och dess tillimpning, borde vara bland de linder som aktivt sdker bidra
med synpunkter pa direktivets ldmpliga utformning. Som en forberedelse till en
granskning som SIKA planerar att gora av kommissionens “methodology paper”
(nér det foreligger) har SIKA nu sokt identifiera och bedoma de forslag till
principer for avgiftsséttning och metoder for kostnadsberdkning som kommis-
sionen fram till idag latit utveckla och presenterat i olika dokument.

"' Se utredningens delbetéinkande Rdtt pd spdret, SOU 2002:48.

"> Nya banavgifter? Analys och forslag, SIKA Rapport 2002:2.

" Diremot bedomdes att den del av sparavgiften som nu tas ut av persontrafiken pé jarnvig och
som ir avsedd att finansiera Oresundsbroforbindelsen skulle kunna strida mot EG-direktiven.
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Det nyligen avslutade UNITE-projektet framstar som den mest niraliggande
utgangspunkten i sokandet efter de avgiftsprinciper och berdkningsmetoder, som
kommissionen vintas foresla. Vi bedomer att kommissionens princip- och
metodrekommendationer i den aviserade kommunikationen i vdsentliga delar
kommer att folja dem som forskarna 1 UNITE-projektet givit uttryck for och har
darfor valt att se ndrmare pa vad som kommit fram i detta projekt.

4.2 Principer och metoder i UNITE

UNITE-projektet har bl.a. syftat till att utveckla och tillampa state-of-the-art
metoder for beridkning av olika typer av marginalkostnader.'* '> Ambitionen har
varit att 1 projektet f4 fram en fullstandig uppséttning marginalkostnadsskattningar
som speglar betingelserna for transportinfrastrukturen i olika delar av Europa. Ett
flertal rapporter fran projektet finns redovisade pa projektets webbplats
www.its.leeds.ac.uk/UNITE.

Det kan emellertid ta ldng tid innan resultaten fran EU-projekt redovisas som
officiella rapporter fran kommissionen och de marginalkostnadsstudier som
genomforts inom UNITE har dnnu (januari 2003) inte presenterats i officiella
kommissionsrapporter. Kommissionen har alltsa inte slutgiltigt uttryckt de
principer och metodmaéssiga rekommendationer for marginalkostnadsberdkning
som man avser att stélla sig bakom.

Fragan ar nu vilka avgiftsprinciper och berdkningsmetoder som forskarna i
UNITE stillt sig bakom. SIKA har utifrén tillgéngligt material sokt utreda:

e vilka principer for avgiftssdttningen som foreslas

o vilka marginalkostnadskomponenter som foreslas inga

e vad som betraktas som state-of-the-art-metod for att bestimma olika
marginalkostnader

e ivilken utstrickning som berdkningar av marginalkostnader genomforts med
sadana metoder i projektets fallstudier och

e resultatet av sddana berdkningar.

SIKA har som en utgdngspunkt tagit del av oversiktliga presentationer av
projektresultaten som gavs av projektledaren Chris Nash och Gunnar Lindberg vid
det senaste IMPRINT-seminariet som dgde rum i Bryssel i oktober 2002.'® For att
4 en mer fullsténdig och tillginglig bild av metodframstegen inom olika del-

4 'UNITE star for “Unification of accounts and marginal costs for transport efficiency”. Det
overgripande syftet med projektet har varit att utveckla s. k. pilotrakenskaper for alla transportslag
och olika ldnder, och att ta fram ett ramverk som kan gora det mdjligt att integrera rikenskaper och
uppgifter om marginalkostnader pa ett sétt som dr forenligt med teorin for ”public finance” och
med transportavgiftspolitikens roll i den europeiska ekonomin.

'3 19 forskningsinstitutioner har medverkat i projektet. Sverige har medverkat i olika delprojekt
genom VTI och Gunnar Lindberg vid VTI har ansvarat for projektets utveckling av principerna for
olyckskostnadsinternalisering.

'® IMPRINT ir ett s k. tematiskt nitverk som kommissionen skapat inom det femte ramprogram-
met, och som Sverige deltar i bl.a. genom SIKA. Syftet med néitverket ar att genom internationella
seminarier samla politiska beslutsfattare, trafikoperatorer, forskare och andra intressenter for att
underldtta implementering av foreslagna prisséttningsprinciper.
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omraden har SIKA darefter latit Lindberg for SIKA:s rdkning sammanfatta
metoder och resultat fran UNITE-projektets fallstudier i en sérskild promemoria.
Denna presenteras som Bilaga 1 till denna rapport.

SIKA:s forsok till sammanfattning av UNITE-projektets metodrekommendationer
inom olika delomréden bygger féorutom pa ndimnda PM pa énnu en skrift av
Lindberg, ndmligen pa en uppsats som han presenterade vid IMPRINT-seminariet
i Bryssel i maj 2002."

Samme Lindberg har dven pa uppdrag av SIKA i en promemoria sammanfattat
kunskapsldget i fraga om olycksmarginalkostnader och formerna for att
internalisera dessa. Denna promemoria (”Trafiksdkerhet och marginalkostnader™)
redovisas som Bilaga 2.

Avgiftsprinciper

UNITE tar tydlig stéllning for att det dr de kortsiktiga marginalkostnaderna som
ska vara utgangspunkt for avgiftssattningen. Prissittning utifran langsiktig margi-
nalkostnad forkastas, liksom tanken att prissitta utifran genomsnittskostnad eller
genomsnittlig rorlig kostnad.

UNITE éar vidare noga med att uppratthélla distinktionen mellan de externa och de
icke avgiftsrelevanta interna marginalkostnaderna.

De principer for prissittningen som rekommenderas av UNITE-forskarna &r alltsa
visentligen desamma som giller for den svenska transportpolitiken och som &r
utgdngspunkt for skattningar av marginalkostnader i samband med marginalkost-
nadsuppdraget.

Men det ror sig inte om ett forord for strikt marginalkostnadsprisséttning. Snarare
foreslds prissittningen vara marginalkostnadsbaserad. Utrymmet for paslag utdver
marginalkostnad enligt jarnvagsdirektivet kan ses som ett exempel pa det pragma-
tiska forhdllningssitt som forordas.

Vilka marginalkostnadskomponenter ingar/ingar inte?

UNITE utgér fran en uppdelning pa fem kostnadsslag, ndmligen:

1. Infrastrukturkostnader
2. Operatorskostnader
3. Trafikantkostnader
4. Olyckskostnader

5. Miljokostnader

'7 Recent progress in the measurement of external costs and implications for transport pricing
reforms”. Denna uppsats kan laddas ned frdn UNITE-projektets hemsida, www.its.leedsac.uk/
UNITE.
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Vi finner att samtliga de komponenter av den kortsiktiga marginalkostnaden som
vi sokt berdkna i den svenska marginalkostnadsstudien ingér i UNITE. Men
UNITE inkluderar dédrutdver ett par komponenter som vi hittills inte intresserat
oss for inom marginalkostnadsuppdraget, nimligen de kostnader som operato-
rerna har for att fordndra kapaciteten och fordndrade trafikantkostnader 1 form av
den s.k. Mohringeffekten.

Mohringeffekten dr en positiv externeffekt, som har att géra med att marginal-
kostnaden for kollektivtrafiken minskar vid en trafikokning forutsatt att 6kningen
mots med dkad turtéthet. Den dkade turtitheten minskar passagerarnas genom-
snittliga vantetid samtidigt som passagerarnas bekvamlighet kan komma att oka.

Operatorsmarginalkostnaden dr kostnaden for operatoren att pa nagot sétt oka
kapaciteten. UNITE foreslar att denna kostnad ska berdknas som en linjar funk-
tion med tdgtimmar, fordonskilometrar och fordonskostnad i peakperioden som
argument. Operatorsmarginalkostnaden dr sjilvklart relevant vid samhaéllseko-
nomisk avvigning mellan trafikantkostnaderna (tringselkostnad) och operatdrs-
kostnaderna vid anpassning till efterfrageforandringar, men kan ocksé, beroende
pa hur lang tid det tar for operatoren att anpassa kapaciteten, utgora en del av den
kortsiktiga marginalkostnaden.

SIKA beddmer att vi i det fortsatta svenska marginalkostnadsarbetet kan komma
att behova belysa betydelsen av Mohringeffekten resp. av operatdrskostnaderna
for marginalkostnaderna for olika typer av kollektiva transporter.

Infrastrukturkostnaderna

Framsteg har gjorts i forsoken att skatta infrastrukturkostnaderna (slitage-/defor-
mationskostnaderna) genom att det blivit mojligt att anvdnda mikrodata for
ekonometriska studier med s.k. bottom-up ansats. Som exempel pa detta nimns
den studie av Johansson och Nilsson (2001), som med hjilp av tidsseriedata
skattat jarnvégstrafikens slitagekostnad och vars resultat utnyttjades i forra arets
marginalkostnadsstudie och i1 banavgiftsuppdraget.

Samma ekonometriska ansats hdvdas vara lamplig att anvénda ocksa for véag-
trafiken (och dven annan trafik). For végtrafiken har dock underhéllskostnadsdata
hittills inte varit tillgdngliga pa ldnkniva.

Marginalkostnaden for slitage har ocksa en reinvesteringsdel. Dvs. slitaget fran
tillkommande trafik gor att infrastrukturens ytlager méste fornyas oftare. Fragan
ar hur mycket ett tillkommande fordon fordndrar nuvérdet av framtida reinveste-
ringskostnader. Har handlar det alltsa om att forstd hur 6kad trafik paverkar
beldggningscykeln. Lindberg dberopar i den uppsats han presenterade for
IMPRINT i maj 2002 en artikel av Newbery fran 1989 déar marginalkostnaden
bestdms som produkten av genomsnittskostnad och en elasticitet som uttrycker
fordndringen i beldggningens livstid vid en fordndring av trafikvolymen. Med
Newbery's antaganden blir elasticiteten 1 och marginalkostnaden lika med
genomsnittskostnaden. Lindbergs analyser med data fran ett svenskt projekt som
studerar vigbeldggningars langsiktiga fordndringar visar att elasticiteten dkar
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absolut sett da beldggningens styrka forsvagas av att den totala trafikbelastningen
pa vigen Okar. Marginell reinvesteringskostnad &r da ligre &n genomsnittlig, dvs.
prissittning efter marginell reinvesteringskostnad kommer inte att ticka hela
reinvesteringskostnaden. En andra slutsats ér att trafikutovaren kommer att fa
tdcka en hogre andel av total beldggningskostnad di han nyttjar det samre jamfort
med det battre belagda végnitet.

Den ekonometriska ansatsen rekommenderas av UNITE for berdkning av kost-
nadselasticiteter, medan en ingenjorsmaéssig ansats bedoms som anvéndbar da
man Onskar berdkna skillnader i kostnader mellan fordonstyper.

Pégaende svenskt utvecklingsarbete for att bestimma slitagekostnader for vig-
resp. for jarnvagstrafik utgar fran den metodansats som i forsta hand foreslés i
UNITE, alltsd att ta fram kostnadselasticiteter med hjdlp av ekonometriska studier
baserade pa mikrodata.

Trafikantkostnaderna

UNITE utgér, liksom de svenska studierna, fran sedan ldnge etablerad teori for
berdkning av de avgiftsrelevanta trafikantkostnader som utgors av triangsel-
kostnader.

Betrdffande vigtrafikens tringsel hivdas utvecklingsinsatserna frén senare tid
nirmast varit inriktade mot att utveckla mer detaljerade efterfrigemodeller som
béttre kan forutse anpassningen till &ndrade priser. Jimfor kapitel 7 1 denna
rapport som behandlar problem forenade med forsok att bestimma optimala
trangselkostnader.

Det dr mera tveksamt om UNITE-rekommendationerna ocksa kommer att omfatta
den metod, auktioneringsprincipen, for bestimning av knapphetskostnader som
provats for jarnvagstrafiken av Jan-Eric Nilsson 1 faltexperiment och for vilken
redogjorts i tidigare rapporter fran marginalkostnadsprojektet. Det betonas
emellertid att principen med auktionering kan tillimpas generellt, t.ex. dven for
tilldelning av s.k. slots pa flygplatser och i hamnar.

Olyckskostnaderna

UNITE har anammat den teoretiska ansats for att bestimma de avgiftsrelevanta
olyckskostnaderna som foreslogs i ett tidigare EU-projekt av Jan Owen Jansson
och Gunnar Lindberg'® och som sedan vidareutvecklats av Lindberg." Tidigare
har typiskt genomsnittskostnaden under ett ar delat med den totala trafikvolymen
— den genomsnittliga olyckskostnaden per fordonskilometer — ansetts vara den
olyckskostnad som ska avgiftsbeldggas. Nu foreslas att endast den externa
olyckskostnaden dr avgiftsrelevant och att det dessutom méste beaktas att olycks-
risken inte ar oberoende av trafikvolymen.

'8 »PETS — Pricing European Transport Systems”, European Commission 1997.
" Se “Traffic Insurance and Accident Externality Charges”, Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. 35, Part 3, pp 399-416.
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Vi konstaterar att UNITE-forslaget angdende hur de avgiftsrelevanta olyckskost-
naderna ska berdknas sammantfaller med hur vi vill berdkna olyckskostnaderna
inom marginalkostnadsuppdraget. Janssons och Lindbergs modell har dér redan
utnyttjas for att ta fram marginella olyckskostnader for savél vig- som for jarn-
végstrafiken.

Miljokostnaderna

For att bestimma kostnaderna for luftfororeningar foreslas ”The Impact Pathway
Approach”, eller effektkedjemetoden, s& som den utvecklats inom ramen for
ExternE-projektet.

SIKA och trafikverken drog i samband med det under hosten 2002 avslutade
ASEK-arbetet slutsatsen att de kalkylvirden som ska anvéndas 1 CB-kalkyler i
samband med 16nsamhetsbeddmningar av infrastrukturatgérder efter en over-
gingstid med “kvalitetssékring” borde baseras pd ExternE-metoden. Det ansags
ocksé vara lampligt att anvinda sig av denna vérderingsgrund for alla transport-
slag, liksom vid alla former av transportpolitiska beslut.*’

Arbetet med att infora, inklusive att kvalitetssdkra, ExternE-metoden for berdk-
ning av kostnaderna for luftféroreningar har som vi meddelade i rapporten for
2001 inletts, dels genom det projekt som VTI bedriver under ledning av Lena
Nerhagen med finansiering frdn Vinnova, dels genom de pilotprojekt som Sjo-
fartverket respektive Luftfartsverket upphandlat tillsammans med SIKA. Se
vidare kapitlen 5 och 6.

For koldioxidutslappen foreslar UNITE att virderingen ska grundas pa en
berdknad kostnad for att klara EU-ldndernas atagande inom ramen for Kyoto-
protokollet, dvs. dtagandet att minska utsldppen med atta procent i forhéllande till
ett genomsnittsér for perioden 2008 - 2012 och i forhallande till 1990. Denna
rekommendation skiljer sig dramatiskt fran tidigare ExternE-baserad rekommen-
dation som gick ut pa att (dven) koldioxidutslédppen skulle vérderas utifrdn en
berdknad marginell skadekostnad. Det virde — 20 Euro per ton utslapp — som
raknats fram som dtgirdskostnad for att klara EU-4tagandet — och som bygger pa
antagandet om en kostnadseffektiv neddragning via ett fullt utbyggt system for
koldioxidutsldppsrattigheter — dr ca tio ganger hogre dn det mycket osékra virde
som tidigare uppgivits svara mot skadekostnaden.

Trots denna uppriakning ar det ett betydande avstand upp till de nivaer for kol-
dioxidkostnaderna som beréknats utifran olika svenska klimatpolitiska beslut och
som vi valt att anvianda vid berdkningar av trafikens marginalkostnader. Detta
vécker fragan hur Sverige ska forhélla sig till ett ev. forslag fran kommissionen
som innebdr att prissittningen av koldioxidutslapp frén trafiken ska grundas pa
den av UNITE foreslagna vérderingsprincipen. Eller, om ett accepterande av
forslaget innebar att de nationella klimatpolitiska ambitionerna, sirskilt de som

20 Se kapitel 8 i Oversyn av samhdllsekonomiska metoder och kalkylvirden pd transportomrddet,
SIKA Rapport 2002:4.
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specifikt géller utsldppen fran transportsektorn, méste skruvas ned. Se vidare
avsnitt 6.2.

Inom UNITE-projektet har forsok ocksa gjorts att utveckla ExternE-metoden sé
att den ska kunna anvindas for att berdkna bullerkostnaderna. Detta vacker fragan
hur den foreslagna effektkedjeansatsen forhaller sig till den ansats som Vagverket
utvecklat inom ramen for marginalkostnadsstudien. I en PM skrivet for VTI:s
ExternE-projekt bendmnt ”"Marginella bullerkostnader — en genomgéang av
SIKA/Vigverkets arbete samt analyser med effektkedjemetoden” jamfér Gunnar
Lindberg Vigverkets modell med den som foreslas i UNITE. SIKA presenterar
den hér som Bilaga 3. Denna bilaga uppmirksammas vidare i nista kapitel.

4.3 Marginalkostnader beraknade i UNITE-fallstudier

UNITE-projektet redovisar forutom forslag till en relevant uppséttning metoder
for berdkning av olika slag av marginalkostnader resultat frin ett antal fallstudier
frén olika europeiska ldnder dir de foreslagna metoderna tillampats.

Nagon systematisk genomgang av metoder och resultat fran fallstudierna 1
UNITE-projektet, som skulle kunna ldggas till grund for slutsatser om 6verfor-
barhet, har inte presenterats. For att fa en battre bild av vilka metoder som anvints
i fallstudierna och av resultaten i termer av niva och variabilitet for enskilda
marginalkostnadskomponenter har SIKA 1atit Gunnar Lindberg gi igenom
materialet med fokus pé dels metodval, dels vilka skattningar som erhéllits och
hur dessa varierar mellan studierna. Materialet 4r omfattande och Lindbergs
genomgang har varit av oversiktligt slag.

Lindbergs genomgang redovisas i Bilaga 2: ”Sammanfattning av preliminéra
marginalkostnadsskattningar i UNITE”. Forfattarens huvudsakliga slutsatser kan
sammanfattas sdlunda:

o att fallstudierna inte dr samordnade sa att det gér att ur materialet hérleda totala
(externa) marginalkostnader for enskilda typer av transporter

o att kostnadselasticiteten for infrastruktur-, trafikerings- och olyckskostnads-
komponenterna (nistan) genomgaende dr mindre dn 1, vilket innebér att margi-
nalkostnaden &r ldgre dn genomsnittskostnaden

o att de redovisade fallstudierna, som genomgaende utgar fran relevanta metoder,
ger lagre skattningar av marginalkostnader dn vad man tidigare erhallit, efter-
som man i tidigare studier ofta redovisat berdkningar av genomsnittkostnader
som uttryck for marginalkostnaderna

o att tringselkostnaderna for hogt trafikerade omrdden i Europa, dr ovéntat laga.
Detta har sannolikt har att géra med att skattningarna avser marginalkostnaden
1 optimum. Denna &r i vissa av studierna bara 15-25 procent av tringsel-
kostnaderna i utgingsldget, dvs. fore anpassning.

e Bullerkostnaden &r 1 manga studier en av de dominerande komponenterna i
miljokostnaden; men dessa har beréknats efter direkt viardering av buller-
storning, medan den for bullerkostnadsberdkning nyutvecklade och relativt
komplicerade effektkedjemetoden ger 14ga kostnader
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e Kostnaderna for CO,, som alltsd berdknats som en undvikandekostnad,

dominerar 6ver hilsokostnaderna som berdknats utifran effektkedjesambanden.

Det ar tydligt att fallstudierna inte ger ndgon entydig bild av hur stora de avgifts-
relevanta marginalkostnaderna dr eller av hur marginalkostnader av olika slag
skiljer sig at mellan lander. Tréaffytan for olika skattningar av en bestdmd extern-
effekt dr ofta stor och flera skattningar maste anses som mycket osékra. Forutsétt-
ningar for 6verforing av resultat fran ett land till ett annat tycks inte ha undersokts
ndrmare och saknas i stort sett i dagsléget. Det tycks ocksé vara en huvudslutsats
frdn UNITE-projektet, att de genomforda studierna dr otillrdckliga och att det &r
angelédget att fler och bittre samordnade fallstudier genomfors, bl.a. for att skapa
forutsattningar for resultatoverforing.
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5 Utvecklingsinsatser inom ramen for
marginalkostnadsstudien

I detta kapitel redovisas insatser inom ramen for marginalkostnadsstudien under ar
2002 som innebdr en utveckling av metoderna for marginalkostnadsberdkning.
Redovisningen sker transportslagsvis och inkluderar frimst insatser som SIKA
och trafikverken 14tit genomf6ra. Redovisningen av trafikverkens insatser baseras
pa verkens egna marginalkostnadsrapporter till regeringen. Aven vissa studier
som paborjats under aret for senare redovisning rapporteras.

Vissa resultat fran de tva pagdende marginalkostnadsinriktade projekt som VTI
genomfor rapporteras dven. Det handlar d& framst om resultat fran det Vinnova-
finansierade s.k. ExternE-projektet som avslutas varen 2003. Ett utkast till slut-
rapport, innehdllande metodjamforelser och berdkningar av emissionskostnader
utifrdn ExternE-metoden for olika transportslag, ska behandlas vid ett avslutande
expertseminarium i mars. Preliminéra slutsatser avseende skillnader mellan hittills
anvianda metoder och ExternE-metoden betriffande virderingen av luftférore-
ningars hélsoeffekter rapporteras i kapitel 6. Dér rapporteras dven den diskussion
som SIKA fort inom det s.k. ASEK-arbetet angdende val av utgangspunkt for
virderingen av transportsektorns koldioxidutslépp.

I kapitlet rapporteras dven en promemoria som Gunnar Lindberg skrivit for VTI:s
ExternE-projekt och i vilken den metod for berdkning av marginella bullerkost-
nader som Vigverket tidigare utvecklat for marginalkostnadsstudien granskas och
jamfors med den metod som nu tagits fram inom det s.k. UNITE-projektet utifrén
ExternE-ansatsen; jfr foregdende kapitel. Lindbergs PM redovisas som Bilaga 3
till denna rapport.

Négra specifika utvecklingsinsatser fran det s.k. marginalkostnadstemat, jfr fotnot
1, finns inte att rapportera for tillfallet. Projektet forvéntas avkasta resultat i olika
delprojekt under 2003 och avslutas under varen 2004.

5.1 Vagtrafiken

Vigverket har i sin rapportering *' redovisat insatser inom fyra omraden: infra-
strukturkostnader (slitage och deformation), emissionskostnader, trdngselkost-
nader och bullerkostnader. Bidraget angéende trangselkostnader kommenteras i
avsnitt 7.1 nedan, 6vriga bidrag i detta avsnitt.

' »(yversyn av forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsystemet” (PM
2003-02-006).
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Nedan hénvisas ocksa till Gunnar Lindbergs PM “Trafiksékerhet och marginal-
kostnader” som bifogas denna rapport som Bilaga 2 och tas upp i delavsnittet om
olyckskostnader.

Infrastrukturkostnaderna

Vigverket redovisar i kapitel 2 utvecklingsinsatser och nya berdkningar avseende
vagtrafikens marginella slitage- och deformationskostnader. Kortsiktiga marginal-
kostnader for olika fordonstyper och vigkategorier har skattats med en ekono-
metrisk metod. Uppgifter om arsmedeldygnstrafiken (ADT) i Visterbotten och
Norrbotten har utnyttjats tillsammans med kostnadsuppgifter frdn samma
omraden. Trafikuppgifterna ar differentierade med avseende pa tung trafik och
personbilar, viglangd, -bredd och —yta. Végstrackorna ar indelade i flodesklasser.
De kostnadsdata som anvénts ar uppdelade pa drift, underhall, forbattring och
rekonstruktion.

Berdkningarna avser marginalkostnaderna for fyra typer av lastbilar med upp-
delning pa fem végkategorier definierade utifran trafikfloden. Det har inte varit
mojligt att rdkna fram slitagekostnaden for personbilarna.

Marginalkostnaderna per standardaxelkilometer (SAkm) varierar med végkate-
gori. For tunga lastbilar ar de hogst, 0,31 kr, for kategorin med det lagsta flodet
(<500 ADT) och ligst, 0,07 kr, for kategorin med det hogsta flodet (>2000 ADT).

For en latt lastbil utan slidp berdknas marginalkostnaden till 0,13 {or kategorin
<500 och till 0,03 kr/km for kategorin >2000. For den tyngsta lastbilskategorin
varierar marginalkostnaden frén 0,73 till 0,19 kr/km. Kostnaden &r alltsd hogre for
de mindre trafikerade vagarna och for lastbilar i hogre viktklasser.

Fordonstyngden visar sig som véntat ha stor inverkan pa deformationseffekten.
Olika végtyper dr dessutom olika deformationsbendgna: kostnaden ér ca fyra
ganger storre per fordonskilometer for de minst trafikerade jamfort med de mest
trafikerade vigarna.

Vigverket har beriknat marginalkostnaden for en genomsnittsvig i de studerade
norrlandslénen till 0,05 kr/SAkm. Den genomsnittliga trafikberoende kostnaden
uppges vara betydligt hogre, 0,20 kr/SAkm. Uppdelat pa fordontyp dr marginal-
kostnaden 0,02 kr/SAkm for litta lastbilar utan slép, 0,04 kr/SAkm for litta last-
bilar med slédp, 0,05 kr/SAkm for tunga lastbilar utan sldp och 0,12 kr/SAkm for
tunga lastbilar med slip. Dessa uppgifter, som alltsa inte beaktar skillnader med
avseende pa végtyp, enbart med avseende pa fordonstyp, har utnyttjats i vara
berdkningar i kapitel 8,. De nu anvinda virdena dr genomgéende ldgre dn dem
som vi anvénde oss av senast. De virden som anvéndes da var, i tur och ordning,
0,03, 0,07, 0,06 resp. 0,17 kr/SAkm och byggde pa skattningar av Gunnar
Lindberg.

SIKA bedomer Vigverkets nu inledda utvecklingsarbete som vérdefullt och ser

fram mot fortsdttningen som bl.a., nir data for hela riket blir tillgidngligt, enligt
verket skulle kunna isolera klimatberoende paverkan som nu stor resultaten.
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SIKA ser det emellertid ocksé som viktigt att nairmare diskutera vérdet av olika
angreppssatt som foreslagits for att komma at végtrafikens marginella infrastruk-
turkostnader. Det géller bl.a. forslagen till angreppssétt som lades fram i avsnittet
om vagtrafikens infrastrukturkostnader i marginalkostnadsrapporten fran ar 2000.
En sadan diskussion bor dock sannolikt invanta resultaten frén olika delprojekt
som behandlar dessa marginalkostnader inom ramen for VTI:s s.k. marginalkost-
nadstema.

Trangselkostnaderna

De utvecklingsinsatser som under aret gjorts av SIKA respektive Vigverket i
frdga om metoder for berdkning av végtrafikens trangselkostnader i téitort
kommenteras i kapitel 7.

Olyckskostnaderna

SIKA har givit Gunnar Lindberg 1 uppdrag att i en promemoria sammanfatta
kunskapsldget i fraga om avgiftsrelevanta olyckskostnader. Lindberg har ansvarat
for metodutvecklingen och forslaget till hur marginalkostnaderna for olyckor ska
bestimmas och internaliseras i UNITE-projektet. Lindbergs PM - "Trafiksékerhet
och marginalkostnader” - har fogats till denna rapport som Bilaga 2. Har foljer
endast en kort beskrivning av behandlade fragestillningar och av resultaten.

Teorin presenteras av Lindberg i avsnitt 2 av olyckskostnadsbilagan. Som betonas
dér ar en avgift motsvarande marginell extern olyckskostnad inte tillrdcklig for att
ge optimal trafiksédkerhet. Den ger optimal trafikvolym, men leder i allménhet inte
till att korbeteendet blir optimalt. I avsnitt 3 diskuterar Lindberg externaliteter
som har att géra med bilistens val av hastighet och mojliga ingrepp for att
korrigera for dessa. Korrigeringar aktualiseras pa grund av att bilisterna inte kan
antas vara fullstindigt informerade om sin egen olycksrisk och dirfor att inte
enbart egoistiska motiv behover vara det som bestimmer bilisternas korbeteende.
Lindberg analyserar vidare (avsnitt 4) hur olika 16sningar pa ndmnda externalitets-
problem i sin tur paverkar den externa marginalkostnaden med avseende pa trafik-
volymen eller sjélva resbeslutet.

Sambandet mellan trafikokningar och olyckor dr svagt, nagot som skulle kunna
bero pé att trafikanterna kompenserar for forvintad riskdkning. De kanske tar pé
sig en kostnad som vi inte ser nér vi soker uppskatta riskférandringarna. Om inte
denna kostnad upptrdder som en fordndrad tringselkostnad kommer vi att under-
skatta den avgiftsrelevanta olyckskostnaden. I avsnitt 5 visar Lindberg hur kost-
naderna for att undvika risk skulle kunna behandlas.

I en bilaga till Bilaga 2 sammanfattar Lindberg kunskapslédget betrdffande olycks-
vérderingar.

Den empiriska utvecklingen innebér att en ansats for bestdmning av olycks-

kostnader baserad pé detaljerade databaser med information om individuella
fordon ar att foredra. Marginalkostnaden dr ldgre dn genomsnittskostnaden och
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differentierade kostnadsestimat kan erhéllas for flera undergrupper. Dock kridvs
enligt Lindberg fler studier av riskfunktionen innan det dr mdjligt att erhalla en
differentierad kostnad uppdelad pa bade fordons- och végtyper.

Det aterstar enligt Lindberg att beakta prisrelevanta kostnader for riskundvikande
beteende. Det betonas ocksa att det inte &r tillrdckligt att soka finga och beakta
den externa marginalkostnaden av tillkommande fordon. Aven optimala beteende-
anpassningar av olika slag behover tas med i analysen. Forarbeteendet skulle t.ex.
kunna behdva optimeras.

Betydelsen av ansvarsreglernas utformning lyfts fram. Beroende pa i vilken grad
den véllande till en olycka internaliserar olyckskostnaden, kan typen av ansvars-
regelsystem inklusive ev. forekomst av boter och kompensationer paverka stor-
leken pé den externa marginalkostnaden.

Berdkningarna i avsnitt 8.1 bygger, som motsvarande berdkningar i tidigare redo-
visning av SIKA, pd marginell olyckskostnad hérledd utifran de av Lindberg
rekommenderade principerna.

Emissionskostnaderna

I forra arets emissionskostnadsberidkningar utnyttjades en korrektionsterm for
titortsemissionsfaktorerna som dkade linjart med befolkningstitheten. Detta var,
som Végverket framhaller i emissionsavsnittet till &rets underlagsrapport, en
forbéattring jamfort med tidigare, dd endast en emissionsfaktor per fordonstyp hade
anvints for titort. Syftet var att emissionsfaktorerna béttre skulle avspegla de
genomsnittliga skillnader som finns mellan titbefolkade storstdder och mindre
titbefolkade smastdder. Samtidigt ar det klart att emissionskostnadernas storlek
varierar mycket ocksd inom en titort baide med avseende pa nér och var trafiken
dger rum, och att en prissittning enbart baserad pa genomsnittliga skillnader
dérfor inte skulle kunna ge nigon effektiv styrning. Arbetet har emellertid gatt
vidare och syftet med arets insats ar att visa hur man skulle kunna ta fram situa-
tionsspecifika emissionsfaktorer som underlag for marginalkostnadsskattningar.

Vigverket provar nu hur sddana situationsspecifika emissionsfaktorer skulle
kunna tas fram med hjilp befintliga emissionsdatabaser. Sddana finns for Sveriges
storre stdder och redovisar vigtrafikens emissioner pé lankniva uppdelat pa olika
fordonstyper. En forsta version av en emissionsdatabas for det statliga vagnitet
har dessutom tagits fram 1 ett pilotprojekt.

I den nu aktuella redovisningen har Vigverket utnyttjat ett utsnitt for Stockholm
fran Stockholms och Uppsala lédns emissionsdatabas. Den innehaller vdg- och
gatuniten i lanet med lédnkar ned till 500-1000 fordon (per arsmedeldygn).
Trafiken pa ldnkarna beskrivs i termer av flode, skyltad hastighet, flodeshastighet,
andel tung trafik. Dessutom framgar tidsvariationen over éret, veckan och dygnet.
Utifran detta berdknas emissionerna med de samband som anvinds i Vigverkets
modell EVA 2.3. Denna &r en relativt detaljerad emissionsmodell som tar hinsyn
till manga i sammanhanget centrala parametrar, som kallstarter, avdunstning,
flodeshastighet och antalet stopp.
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Emissionerna frén ett fordon kan delas upp 1 kallstartutslépp, varmutslipp,
avdunstning samt andra icke-avgasgenererade emissioner. Kallstartemissionerna
ar framst beroende av omgivnings- och starttemperatur och kord stricka sedan
start. Varmutsldppen beror pad kormonstret forutom pa hastigheten. Starkast
hastighetsberoende &r kviveoxidutsldppen som dkar relativt mycket med hastig-
heten, sdrskilt vid landsvagsfart. Avdunstningen av brénsle sker fran bensindrivna
fordon och leder till utslépp av kolviten. Den sker savél under fard som vid
parkering. Emissionerna dr ocksa beroende av fordonstyp, motortyp, avgasrening
samt dlder och fordonets skick. EVA-sambanden beddms relativt vil spegla de
nimnda forhallandena, med undantag for de icke-avgasrelaterade partiklarna.

Genomforda berdkningar visar pa stora skillnader i emissionsfaktorer mellan
végar och &mnen. Orsaken &r de stora variationerna i kallstart- och varmutslapp
samt i avdunstning. De hogsta virdena for alla &mnen och for bransleférbrukning
berdknades som vintat for innerstaden som karakteriseras av ett relativt ryckigt
kormonster och en 1ag flodeshastighet samt ev. ockséd av hoga kallstartsutslapp.

Vigverkets berdkningsexempel tyder pa att de specifika emissionerna kan bli
visentligt hogre vid kdrning genom innerstaden dn vid kdrning pa stadens storre
trafikleder d&ven om det sistnimnda alternativet skulle innebira en langre stricka.
Samtidigt skulle exponeringen per emitterad méngd i allménhet bli storre 1 det
forra fallet beroende pa skillnader 1 befolkningstéthet och beroende pa samre
ventilerade gaturum i innerstaden.

Med hjélp av en funktion som tidigare tagits fram genom det s.k. SHAPE-
projektet och som for olika delar av Stockholm mer detaljerat 4n motsvarande
generella funktion 1 ASEK beaktar skillnader i exponering beroende pa folkméngd
och ventilationsforhallanden, har emissionskostnader berdknats for olika ruttval.
Det visar sig att emissionskostnaderna okar betydligt mer dn emissionerna i alter-
nativet dir resan helt antas ga genom innerstaden.

Vigverket har genom sin undersokning tydligt visat pd mojligheterna att med
hjilp av befintliga emissionsdatabaser skatta emissionskostnaderna i titortsmiljoer
pa ett mer nyanserat sitt. Vagverket menar dock samtidigt att nuvarande databaser
inte dr optimalt utformade for &ndamélet och diskuterar vad som skulle krdvas for
att det ska vara mojligt att ndrma sig mer situationsspecifika skattningar av
emissionskostnaderna. Det hdvdas da bl.a. att det dr viktigt att kunna addera
kallstarterna och avdunstningen for varje resa och att fordonstyperna étskiljs
bittre. Exempelvis bor olika slag av tunga fordon, som lastbilar med och utan
slap, kunna urskiljas liksom fordon av olika alder. Vidare framhélls den stora
skillnaden mellan bensindrivna personbilar utan katalysator och nya fordon av
bista miljoklass, liksom den stora skillnaden i emissionsfaktorer mellan hog- och
lagtrafikperioder.

Vigverkets utredning visar alltsa dels pa betydelsen av att kunna skatta emissions-
kostnaderna pé ett mer differentierat satt an som hittills varit mdjligt, dels ocksa
pa de dataproblem som maste 16sas for att sddan skattningar ska kunna bli méjliga
att gora 1 praktiken.
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SIKA finner att en fortsatt utvecklingsinsats i linje med vad Vigverkets utredning
foreslar skulle vara véirdefull for att fa fram mer differentierade skattningar av
emissionskostnaderna som underlag for en differentierad emissionsprisséttning i
tatorter. Uppgifter om emissionskostnadernas variabilitet pa lokal nivé skulle dven
kunna bli ett avgdrande argument for att inféra en sddan prissittning. Dock kan
det inte 1 praktiken handla om att ta fram bokstavligt situationsspecifika vérden.
Effektivitetsvinsten av en alltmer nyanserad prissdttning av emissionerna kommer
att vara avtagande och efter ndgon punkt mindre dn de extra kostnader som krévs
for att fa fram ett mer detaljerat underlag. Den forvantade samhéllsekonomiska
effektivitetsvinsten av att infora en mer differentierad emissionsprissittning,
borde alltsa stidllas mot kostnaderna for att utveckla emissionsdatabasen.

Utvecklingsarbete i frdga om emissionsvdrdering redovisas i nista kapitel.

Bullerkostnaderna

En jamforelse mellan bullervardering enligt ExternE och enligt
Vagverkets/SIKA:s forslag

Gunnar Lindberg har inom ramen for VTIs ExternE-projekt gatt igenom den
metod for bestimning av marginella bullerkostnader som Végverket tidigare tagit
fram, och som forutom Vigverket dven SIKA stillt sig bakom 1 samband med
tidigare avrapporteringar. Han har dérefter jimfort metoden med den effektkedje-
ansats for bullervirdering som nyligen lanserats inom UNITE, det europeiska
forskningsprojekt som vi uppmérksammade i foregadende kapitel. Resultatet av
Lindbergs genomgang finns dokumenterad 1 en promemoria som redovisas i
Bilaga 3 till denna rapport.*

Lindbergs PM innehaller forst en beskrivning av ”den svenska’ ansatsen. Dérefter
redogdrs for de olika steg som krévs for att berdkna bullerkostnaderna med hjélp
av effektkedjemetoden. Utgdngspunkten dr da en skrift av Schmid och Friedrich
som kom foOrra aret — External costs of transport noise — a bottom-up approach —
och de tyska fallstudier som presenteras diri. Slutligen jamfor Lindberg de bada
ansatserna med varandra, samt identifierar uppgifter for det fortsatta arbetet. For
att stimulera ldsaren till att ta del av promemorian i sin helhet ska hir endast kort
redogdras for de uppgifter for det fortsatta arbetet som identifierats.

Till det kommande arbetet bor utifran de resonemang som fors och de slutsatser
som dras i Lindbergs genomgang hora:

1. Attutveckla den svenska modellen, som trots att den funnits i preliminér form
under flera &r 4nnu endast kunnat utnyttjas for raikneexempel och indikativa
skattningar. Genomforandet av fallstudier dér marginalbuller beréknas i olika
miljoer for vilka exponeringsdata finns tillgéngliga rekommenderas.

2. Betydelsen av att 6vergé fran bullermétt utifrdn dygnsmedelniva till de som nu
foreslas bli géllande inom EU, och som anvénds i ExternE, bor utredas.

*2 Vi tackar Gunnar Lindberg for medgivandet att lita SIKA publicera promemorian som har
forstudiekaraktr.
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3. Mer verklighetsnéra bullersamband dn de som redovisas som ekvation (1) i
den svenska modellen bor dvervédgas. Exempelvis bor antagandet att marginal-
fordonet bullar hilften sa mycket som genomsnittsfordonet omprévas (i linje
med vad Ulf Sandberg, VTI, redan framfort i en s.k. second opinion till SIKA
och Vigverket 2001).

4. Att se over den starkt progressiva svenska bullervdrderingen (framtagen i
samband med ASEK2 och ej reviderad i samband med nyligen avslutade
ASEK3). Skillnaden mot den vérdering som nu anvénts vid tillimpningar av
effektkedjemetoden é&r stor.

5. Att inhdmta den state-of-the-art genomgéing angdende ekonomisk buller-
virdering som den norske miljoekonomen Stéle Navrud nyligen sammanstéllt
at EU-kommissionen.

6. Att se dver den vérdering av trivselkomponenten av bullerstérningar som
baserats pd en direkt ansats och som fatt ett stort genomslag 1 skattningen av
total bullerstorning i ovan nimnda fallstudier (dér dvriga storningskompo-
nenter skattats med effektkedjemetoden).

7. Att undersoka hur den mer detaljerade information angéende exponering for
buller som nu finns tillgdnglig kan utnyttjas for mer nyanserade skattningar.

8. Att utreda hur det kan komma sig att resultaten vid tillimpning av tva sa olika
ansatser att berdkna marginella bullerkostnader, som den svenska och effekt-
kedjeansatsen, kunnat bli sé lika.

Végverkets nya férslag

I kapitel 5 av sin rapport angriper Vigverket frigan om marginell bullerkostnad
fran ett s.k. bottom-up -perspektiv. Utgangspunkten dr att varje bil har ett unikt
bullervirde, att varje miljo som fordonet fardas i har unika bullerspridnings-
egenskaper samt att varje miljo som utsétts for buller har en unik relation till
bullerstorningen. Sammantaget dr det manga variabler som antas ha betydelse for
varderingen av ett tillkommande fordons marginella bullerkostnad: fordonstyp,
fordonsmodell, diackstyp, hastighet, korsitt, viglanktyp, omgivningens buller-
spridningsegenskaper samt aktivitet i den bullerutsatta miljon. Vidare antas
virderingen av bullerstorningen vara olika for de olika aktiviteterna, déir vérde-
ringen foreslas ske for tre olika effekter: hédlsoeffekter, upplevd storning samt
produktionsbortfall.

I kapitlet konstateras att en mdngd forenklingar maste goras for att en marginal-
kostnadsskattning ska vara praktiskt genomforbar. Exempelvis foreslés ingen
differentiering med avseende pa dédckstyp och korsitt samt att ett begrénsat antal
fordonstyper beaktas.

Nér dessa forenklingar har accepterats, konstateras att det sedan lang tid tillbaka
finns en berdkningsmodell som med hjélp av uppgifter om ovan ndmnda para-
metrar kan anvéndas for att berdkna bullerexponeringen i olika miljoer. Den har
ocksd anvénts for kartlaggning av bullerstérningarna utefter de statliga vigarna
och det kommunala végnitet i manga kommuner. I dessa kartldggningar har ofta
ingétt en uppskattning av antalet boende som utsétts for olika bullernivéer.
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Den ansats som nu lanseras forefaller saledes, efter nodviandiga forenklingar och
homogeniseringsantaganden, i hog grad sammanfalla med den metodik som
hittills utnyttjats for kartliggning av buller och for berdkning av marginal-
kostnader. Skillnaden bestar frimst i sittet att berdkna marginalkostnaden. Den
hittills anvinda metoden innebér att man berdknar den samhéllsekonomiska
kostnaden av en 6kning med 1 dBA utefter hela vignitet och multiplicerar detta
med den buller6kning som ett tillkommande fordon berdknas medfora i en viss
miljotyp. Denna kostnad divideras sedan med den totala vagstrackan for denna
miljotyp. Det nya angreppssattet skulle innebéra att man 1 stillet deriverar
berdkningsmodellens funktion for att ddrigenom direkt erhalla den marginella
bullerdkningen av ett tillkommande fordon. Den tidigare ansatsen innebér snarare
att man berdknar genomsnittskostnaden for det (ganska stora) antal bilar som
kravs for att astadkomma en bullerokning med 1 dBA.

Om den nu foreslagna metodiken tillimpas for olika fordonstyper, hastigheter,
typer av viglankar, bullerspridningsegenskaper och aktiviteter i den bullerutsatta
miljon, kan en mangd olika marginalkostnadsuppgifter tas fram for olika
kombinationer. Det kraver dock ett omfattande inventeringsarbete. Fragan ar
darfor vilka uppgifter som ar angeldgna att ta fram. Den foreslagna ansatsen
forutsitter ocksa kannedom om virdering av bullrets olika effekter (tre foreslas i
rapporten) och hur den varierar mellan miljotyper.

Det foreslagna angreppssittet har enligt SIKA:s beddmning fortjanster, men
forutsittningarna for att tillimpa det bor studeras mer ingdende.

5.2 Jarnvagstrafiken

Banverket har i rapporten ”Uppfoljning av vissa marginalkostnadskomponenter,
20027 (2002-12-20) redovisat kunskapsldget och utvecklingsinsatser avseende
berdkningen av olika marginalkostnader for jirnvégstrafiken. Dessa sammanfattas
och kommenteras nedan.

Darutover rapporteras resultat frin en promemoria som pa SIKA:s uppdrag tagits
fram av konsulten Per Kégeson. Denna PM gar igenom tvé nya studier som tagit
upp fragan om den marginella elproduktionens sammanséttning och marginal-
kostnaden for den eldrivna jarnvigstrafikens (indirekta) utslapp av koldioxid. Det
ror sig alltsd om en uppfdljning till den promemoria av Kégeson som presente-
rades som Bilaga 2 till den f6rra arsrapporten.

Slutligen redovisas Banverkets respektive SIKA:s (olika) beddmningar av
jarnvagstrafikens marginella bullerkostnader och forutséttningarna att berdkna
dem.

Infrastrukturkostnaderna

Reinvesteringar gors for att aterstilla banan till ursprunglig standard. Samtidigt
astadkommes dock i praktiken ofta standardhdjningar. Men endast den del av
kostnaden som kan hinforas till aterstéllande &r avgiftsrelevant. Problemet ar att
vi inte vet hur stor del av reinvesteringarna som svarar mot en standardh6jning
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och hur stor del som svarar mot aterstillande i forhallande till en given standard.
Banverket och SIKA drog darfor i det s.k. banavgiftsuppdraget23 slutsatsen att det
utifran befintligt underlag inte gick att inkludera nagon komponent for reinveste-
ringskostnaden i spdravgiften for slitage av jarnvégens infrastruktur. SIKA ansig
dock samtidigt att fortsatta snabba insatser var angeldgna for att béttre kunna
skatta summan av slitagekostnaderna.

Mats Andersson, VTI, ska inom ramen for det s.k. marginalkostnadstemat (som
Banverket dr medfinansiér till) i ett forskningsprojekt forsoka skatta reinveste-
ringskostnadskomponenten. Han har i en forstudie (2002-12-11), som bilagts
Banverkets rapport, kommit fram till att vi inte ska rdkna med att kunna tillimpa
existerande slitage- och nedbrytningsmodeller som underlag for marginalkost-
nadsskattningarna. Daremot menar han att det kan vara mdjligt att f4 fram
underlag som ger forutsdttningar for ekonometriska skattningar liknande de som
tidigare gjorts i Johansson och Nilsson (2001), alltsa den studie av underhalls-
komponenten i slitagekostnaden som redovisades i banavgiftsrapporten.

Andersson framhaller dock att ett sddant arbete nu kraver ett langtgdende sam-
arbete med trafikoperatdrerna och att arbetet da blir tidsddande och krangligt. Han
menar att tillgédngligheten till nodvandiga data kriver kraftfull medverkan fran
Banverkets sida. Darfor foreslar han ett handlingsprogram for att komma tillrétta
med de databrister som finns samtidigt som han ndrmare beskriver dataldget och
de insatser som dr ndodvandiga. Det ror sig om behov av att utveckla (och bevara)
saval trafik-, infrastruktur- som kostnadsdata.

Andersson ser dataproblemet som ett langsiktigt problem, men ser d4nda vissa
mojligheter redan pé kortare sikt om de kostnadsdata som redan finns i Ban-
verkets redovisningssystem for den senaste tioarsperioden skulle kunna utnyttjas.
Han menar att samstdmmigheten mellan de totala reinvesteringskostnaderna i
Banverkets arsredovisningar och summan av bandelsspecifika reinvesteringar i
ekonomisystemet gor att en fordelning av kostnaderna pa bandel kan bli mgjlig.
Det skulle alltsa kunna finnas moéjligheter att redan pé kort sikt komma 4t n6d-
vindiga data for en berdkning av reinvesteringskostnaderna.

Banverket menar att man inte har nagra principiella invindningar mot den fakta-
framstédllning som gors 1 forstudien av datatillgdng, teori och de forslag som ges
till vidare arbete. Samtidigt framhéver man emellertid dataproblemen. Det betonas
att det inte finns ndgon systematisk lagring av de reinvesteringsatgirder pa ban-
delsnivd som genomforts och att det &r svért att i en nedbrytningsmodell fanga in
reinvesteringar som s.k. kostnadsdrivare. Motsvarande problem uppges finnas {for
anldggningsdata. Historiska data om anldggningens standard finns inte sparade.
Banverket drar dirfor slutsatsen att det nu &r “’praktiskt taget omojligt” att savil
genom ekonometriska studier som genom studier baserade pa nedbrytnings-
modeller berdkna reinvesteringskostnaderna.

2 Nya banavgifter — Analys och forslag, SIKA Rapport 2002:2 (se avsnitten 6.1 och 10.3).
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Rangeringskostnaden

I banavgiftsrapporten konstaterades att berdkningen av rangeringskostnaden var
foraldrad och att ndgon marginell rangeringskostnad aldrig hade skattats. Det
foreslogs ocksé att en rangeringsberoende marginalkostnad skulle skattas.

Efter det att rapporten ldmnades till regeringen i april 2002 har Banverket inlett en
Oversyn av rangerbangardsavgiften. Inledande analyser av materialet indikerar
enligt Banverket att kostnaden per rangerad vagn stigit sedan den beréknades
forra gdngen, 1986. Antalet rangeringar idag dr dessutom bara en fjardedel av
antalet for 25 ar sedan.

Banverket avser att under 2003 dels utveckla analysen av kostnaderna for
rangering, dels ocksé utreda mojligheterna att skatta marginalkostnaden.

Trangselkostnaderna

Under denna rubrik ryms dels knapphetskostnader, som har att géra med knapphet
pa sparlagen i tidtabelldggningsskedet, dels storningskostnader, som har att gora
med den 6kade risk for storningar som ett tdg asamkar systemet inom ramen for
en given tidtabell.

Pa uppdrag av Banverket och SIKA genomfordes vintern 2001/2002 ett forsok att
med hjélp av den av Jan-Eric Nilsson, VTI utvecklade auktioneringsmodellen
soka fanga knappheten pa sparkapacitet i det svenska jarnvagssystemet. Detta ar
den senaste utvecklingsinsatsen vi kdnner till inom detta omrade. Studien rappor-
terades i banavgiftsrapporten (avsnitt 6.4).

Négot forsok att skatta storleken pé storningskostnaderna kunde emellertid inte
rapporteras. Banverket och SIKA beddmde dessutom att de kostnader som trafik-
storningarna ger upphov till bittre kan paverkas genom incitamentsavtal.”* Det
refererades da till ett utvecklingsarbete som Banverket inlett i syfte att kunna
infora sddana incitamentsavtal. Som Banverket uppger i nu aktuell underlags-
rapport handlar det om en forsoksverksamhet med nagra trafikutdvare och
Banverket som péagatt under ca ett &r. Avsikten &r att ge korrekta incitament for
Okad punktlighet genom att tillimpa orsaksrelaterade avtal kopplade till bonus och
skadestdnd. Banverket avser att aterkomma med en beddmning efter avslutad
forsoksverksamhet.

# Banverket och SIKA hivdade att storningskostnaderna inte lampar sig att ta ut som en del av
banavgiften eftersom de specifika stérningskostnaderna for en enskild transport inte kan forutsigas
med sdkerhet. Sjofartsverket framhaller i sitt remissvar pa banavgiftsrapporten att argumentet
knappast ar héllbart. D& skulle man ju, menar Sjofartsverket, ocksa kunna avvisa forslag att inklu-
dera olyckskostnader i banavgifterna. Sjofartsverket menar ocksé att det borde ga att for storningar
anvénda ett analogt resonemang som for olyckor om man vill internalisera storningskostnaden i
avgiften. Eftersom storningskostnaderna bedomts vara betydande och eftersom alternativa styr-
metoder kan vara svéra att utforma pa ett effektivt sétt, medger SIKA att fragan om en ev. stor-
ningsavgift mdjligen avfardats for tidigt.
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Olyckskostnaderna

De senaste drens utvecklingsarbete i fraga om marginella olyckskostnader (jfr
Gunnar Lindbergs PM, Bilaga 2 till denna rapport) har dndrat synen pa vilka
olyckskostnader som bor beaktas i samband med att jirnvagstrafiken avgifts-
beldggs. I banavgiftsuppdraget togs ett steg mot en forbattrad tillampning av
géllande principer genom att kostnader i samband med de s.k. plankorsnings-
olyckorna tilldts komma till uttryck i SIKA:s och Banverkets forslag till reviderad
olycksavgift. P4 sikt bor ocksa andra relevanta komponenter ssmmanhédngande
med risker for ursparning och kollisioner kunna inkluderas i olycksavgiften.

Emissionskostnaderna

De senaste insatserna inom detta omrade hérror frén banavgiftsuppdraget i1 vilket
Banverket ldmnade uppdaterade uppgifter angdende kostnaderna for dieselemis-
sioner med beaktande av bl.a. dieselflottans sammanséttning.

SIKA ansdg — 1 motsats till Banverket — att den eldrivna tigtrafiken borde erligga
en avgift som svarade mot koldioxidutsldppen vid marginalforbrukningen av el.
Det hdvdades ocksd, med hénvisning till en promemoria som Per Kageson skrivit
pa uppdrag av SIKA, att framvixten av en nordeuropeisk elmarknad kommit att
medfora att den marginella kraftproduktionen numera mestadels méste anses
hirrora fréan fossileldade kondenskraftverk utomlands dven nér det géller el-
anvindning 1 Sverige. Som ett komplement till nimna promemoria har SIKA
dérefter givit Kdgeson i uppdrag att granska nya bedomningar av den marginella
elproduktionens sammanséttning och den samhéllsekonomiska marginalkostnaden
av forandrad efterfragan pa elektricitet i de nordiska ldnderna.

De nya beddmningarna hirror fran tva rapporter fran konsultforetaget ECON:
Marginal elproduktion och COs-utsldpp i Sverige, som tagits fram av den svenska
Energimyndigheten, och Beregning av miljokostnader ved transport som utarbe-
tats for de norska trafikverken.

Genomgéngen visar att bAida ECON-rapporterna, liksom andra refererade studier,
betecknar kolkondens som det marginella produktionsslaget i det nordiska kraft-
systemet.

Rapporten for de norska trafikverken diskuterar explicit frdgan om elektriskt
framdrivna tag bor belastas med CO,-kostnader. Forfattarna konstaterar att den
marginella kraftproduktionen for Norges del huvudsakligen sker i danska kol-
kraftverk. Saddan produktion dr belagd med en avgift pd DDK 40 per ton CO; i den
utstrackning produktionen overstiger de kvoter som kraftverken fatt sig tilldelade
gratis av den danska staten. ECON menar att de nuvarande kvoterna riacker till en
nettoexport i storleksordningen 1-4 TWh per ar, medan exporten under ett
normalar overstiger 10 TWh. Efter 2003 kommer de avgiftsfria kvoterna att
minska.

ECON:s slutsats blir att det skulle kunna vara aktuellt att pdfora elanvdndningen

en koldioxidkostnad utdver den som ticks av den danska avgiften och att tilldgget
1 sé fall bor falla inom intervallet 0-4 norska 6re per kWh. Forhallandet att en del
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av importen ar foremal for den danska avgiften kan, enligt ECON, tala for att
paslaget bor ligga i den nedre delen av intervallet. P4 grund av osdkerheten om
hur stor del av importen som ar foremaél for CO,-avgift anser ECON att Jernbane-
verket tills vidare bor avsta fran att pafora jarnvigstrafiken ndgon avgift. Denna
rekommendation bor emellertid enligt ECON, omvarderas sa snart sdkrare under-
lag finns.

Kéageson noterar att ECON utgér fran att kostnaden for att forvirva utslapps-
rattigheter avspeglar den marginella kostnaden for att uppfylla atagandet enligt
Kyotoprotokollet. Han poéngterar att detta dr felaktigt eftersom utsldppsmalet i
praktiken nis genom en kombination av utsldppshandel och energibeskattning.
EU-kommissionens prognos om ett pris pd 20 till 33 Euro per ton bygger pa
nuvarande beskattning av fossil energi inom EU15. Om beskattningen skirps,
sjunker jadmviktspriset. Eftersom den genomsnittliga beskattningen (exkl. mer-
virdesskatt) av fossil energi inom EU15 motsvarar ca 45 Euro per ton CO, drar
Kéageson slutsatsen att den genomsnittliga kostnaden i form av energiskatt och
pris pa utslappsritter ligger pa nivan 65 till 75 Euro per ton.

SIKA menar som Kégeson att kostnaden for att minska koldioxidutslappen till
malsatta nivéder dr hogre dn berdknade jamviktspriser for utslappsritter. Enligt
SIKA ér det dock inte sjédlvklart att den verkliga utslappskostnaden kan beréknas
genom att addera hela (den genomsnittliga) energiskatten till priset for utslapps-
ritter. Anledningen &r att energiskatten i dag kan hdvdas ha uppgiften att inter-
nalisera andra externeffekter av trafiken. Med den utgdngspunkten menar SIKA
att det bara 4r den rent fiskala delen av energiskatten som man bér ligga till.>

Kagesons kompletteringspromemoria dterfinns som Bilaga 4 till denna rapport.

Har ar ocksa ratt plats att anméla ett uppdrag som SIKA givit Arne Karyd, Booz
Allen Hamilton AB. Det gar ut pé att utreda forutséttningarna for individuell
métning och prissittning av jirnvdgens elanvéndning, inkl. dirmed forknippade
koldioxidutsldapp. Projektet omfattar tva delar. Den forsta ska, som ett komple-
ment till redan meddelade utredningsinsatser, kommentera fragan hur marginal-
elen for den svenska jarnvégstrafiken produceras. I projektets andra del ska forut-
sattningarna for individuell métning av jarnviagens elanvindning analyseras ur ett
tekniskt och samhéllsekonomiskt perspektiv. Dérvid ingér att Gversiktligt bedoma
storleken pa mojliga effektivitetsvinster till f6ljd av individuell métning och pris-
sdttning 1 forhallande till ev. tillkommande “’prisséittningskostnader”. Projektet
kommer att redovisas under varen 2003.

Bullerkostnaderna

I samband med banavgiftsuppdraget gjorde SIKA och Banverket utifran de
berdkningar som gjorts beddmningen att jirnvéagstrafikens bullerkostnader var
betydande och att kostnaderna skiftar mycket mellan olika typer av trafik och
mellan bandelar. Nagra skattningar av marginalkostnader hade dock ej kunnat
goras.

* Vid berikningen av nu gillande ASEK-virde for koldioxid forutsattes att energiskatten speglade
summan av personbilarnas externa kostnader, exkl. koldioxidkostnaden.
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Banverket uppger i sin underlagsrapport att man har forsokt att estimera marginell
bullerkostnad men da funnit ett flertal problem. Bland annat anser Banverket att
det dr svart att uttala sig om hur den marginella bullerstorningen paverkas av en
annorlunda trafiksammanséttning och trafikintensitet eftersom befintliga buller-
inventeringar talar om vilken effekt dagens jarnvégsbuller har pa olika omgiv-
ningar. Banverket hiavdar dessutom att den marginella effekten av jarnvagsbuller
formodligen gar mot noll for sma trafikfordndringar.

Banverket ser inte heller att den genomsnittliga bullerkostnaden skulle kunna vara
en god indikator for den marginella bullerkostnaden. Ett argument &r att hansyn
madste tas till det hoga kapacitetsutnyttjandet pa den svenska jérnvigen. SIKA
diremot ansag att de av Banverket framtagna genomsnittskostnaderna for olika
tdgtyper och strdk borde kunna utnyttjas som atminstone en forsta indikativ berédk-
ning av marginalkostnaderna.

SIKA har ddrefter gitt igenom den ansats som Banverket i samband med ban-
avgiftsuppdraget valde for att berdkna marginella bullerkostnader. Metoden dr
densamma som Vidgverket anvént sig av for att berdkna végtrafikens marginella
bullerkostnader. Den innebdr, tillimpad pé jarnvagstrafiken, att man i ett forsta
steg berdknar den samhéllsekonomiska kostnaden for en 6kning av bullernivan
med 1dBA och i ett andra steg den marginella bullerokningen av ett tillkommande
tdg. Berdkningarna har gjorts strakvis for dels gods-, dels persontagstrafiken. Och
resultatet dr att de marginella kostnaderna ar avsevirt ldgre dn de genomsnittliga.

Ett problem é&r att det inte framgér tydligt hur de siffror som redovisas for jarn-
vigens marginalkostnader tagits fram. Inte heller ges ndgon forklaring till varfor
resultaten avviker sa kraftigt frdn motsvarande resultat fran vigtrafiken. For
viagtrafiken ligger de berdknade genomsnittliga och marginella bullerkostnaderna
nidra varandra vid hoga trafikvolymer. Det dr framfor allt oklart hur bullret av ett
tillkommande tag har berdknats och hur de slutliga skattningarna tagits fram
utifrdn dessa berdkningar. En direkt tillimpning av de formler som Vigverket
anvant sig av for att berdkna den marginella bullerokningen av ett tillkommande
fordon forefaller i sjdlva verket ge marginalkostnadsviarden som dverensstimmer
ratt vil med de genomsnittliga kostnaderna vid en tillimpning pa jirnvdg. Denna
fréga skulle alltsé behova utredas vidare.

Ett annat problem é&r att Banverket anvénder sig av vdgtrafikens bullerviardering
(som baseras pa ekvivalentnivaer) for att berékna genomsnittliga och marginella
bullerkostnader, i stéllet for den ASEK-vérdering som tagits fram och som
virderar jarnvagsbuller i termer av maximalnivéer och antal tdg och som tillimpas
av Banverket 1 andra sammanhang. Enligt SIKA &r det nédraliggande att i forsta
hand anvinda ASEK-virderingen om man vill berdkna bullerkostnaderna for
jarnvdagen. Vérderingen forefaller ocksé sérskilt lampad for att berdkna margi-
nalkostnader under speciella forhallanden som for enskilda strdk d& information
finns om vilka typer av tdg som trafikerar striket, antalet tdg och antal personer
som exponeras for olika bullernivaer.

SIKA foreslar ocksé en arbetsgdng som skulle kunna anvindas i samband med en
berdkning av jarnvégstrafikens marginella bullerkostnader:

SIKA Rapport 2003:1



42 SIKA

1. Gor en indelning i1 typmiljoer pé liknande sétt som man gjort pd végsidan,
antingen med avseende pa befolkningstéthet, strdk eller en kombination av
dessa, forslagsvis det sistndmnda, ddr man for respektive strak gor en vidare
indelning av tétortsmiljoer och landsbygd.

2. Berékna, eller gor antaganden om, antalet personer som exponeras for olika
bullernivéer for respektive strak (och miljoer inom dessa). Till skillnad fran
Banverkets tidigare berdkningar handlar det hir om maximalnivaer for buller.

3. Sammanstill for respektive strak (och miljoer inom dessa) totala
bankilometer, antalet tig av olika slag samt maximalnivaer for dessa tag.

4. Ta fram en tabell dér straken utgor tabellens rader och kolumnerna beskriver
strakens langd i kilometer, antalet personer som exponeras for olika maximal-
nivéer, antalet tdg av olika slag, genomsnittliga och marginella kostnader med
avseende pa ytterligare tdg och tgkilometer, for olika slags gods- och person-
tag.

SIKA beddmer att huvuddelen av den information som skulle behovas for att
berdkna jdrnviagens marginella bullerkostnader redan finns. Undantaget kan vara
uppgifter for steg 2. Antaganden borde kunna goras for att fa fram indikativa
skattningar.

5.3 Luftfarten

Redovisningen angaende utvecklingsinsatser for att bestimma luftfartens margi-
nalkostnader utgér fran den som ges 1 den av Luftfartsverkets till regeringen
lamnade rapporten Slutredovisning av 2002 ars regeringsuppdrag avseende luft-
fartens samhidllsekonomiska marginalkostnader (2002-12-11).

Infrastrukturkostnader

Betrédffande kategorin “Infrastruktur forutom flygtrafiktjdnst” for Luftfartsverket
ett teoretiskt resonemang kring olika typer av marginalkostnader som uppstar i
terminaler. En slutsats dr att man sérskilt for sma flygplatser kan behdva beakta
effekterna av odelbarheter i produktionen vid skattning av marginalkostnaderna.
Som ett typexempel nimns produktionen av incheckningstjénster.

I ett annat avsnitt beskrivs hur marginalkostnaden for utnyttjande av infrastruk-
turen paverkas da det finns en s.k. kompensationskostnad, varmed ska forstas den
kostnad som uppstar nir, pa grund av underbemanning, passagerare som kommit i
tid &ndéd missar sin avgang eller orsakar att avgangen forsenas. Den slutsats som
dras &r att kompensationskostnaden leder till en l4gre marginalkostnad &n den som
skulle gillt om enbart lI6nekostnader beaktades. Orsaken uppges vara att den for-
vintade kompensationskostnaden minskar nér personalkapaciteten (och lénekost-
naderna) okar.

Resultatet av en fallstudie av markinfrastrukturkostnader pa strickan Stockholm —
Goteborg redovisas ocksa. Studien utgér fran att de forhillanden som
karakteriserar den s.k. Vantaastudien inom UNITE-projektet och som avser
berdkningar av marginalkostnader for Helsingfors-Vantaa flygplats, avspeglar
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svenska forhdllanden. Resultatet &r att de flygplatsrelaterade avgifterna med ett
marginalkostnadsrelaterat avgiftssystem &r blott en tiondel av de avgifter som nu
betalas.

Luftfartsverket har tidigare undersokt sambandet mellan slitaget pa rullbanor och
trafikvolymen. Slutsatsen var att det inte gick att finna ndgot samband varfor den
marginella slitagekostnaden — &tminstone for de banor (alla utom Arlanda) som
har asfaltbeldggning — antogs vara noll. I undersdkningen bortsags frén effekten
av gummiavséttningar fran flygplanens dack. Denna effekt har nu beaktats och
slutsatsen ir att inga sérskilda rengoringsinsatser berdffande gummiavsittningar
behover goras pé de svenska flygplatser som dr mindre dn Sturup. Daremot
behdver banorna rengoéras fran gummi for att friktionen ska upprétthéllas pa
Sturup, Landvetter och Arlanda. Denna slitagekomponent har beréknats ligga i
intervallet 6,60 till 24,20 kronor per landning. Det ror sig om en genomsnittlig
kostnad for flygplan av olika storlek.

Luftfartsverket uppger att marginalkostnadsestimat alltjamt saknas for den del av
flygtrafiktjansten som inte ror sjdlva flygplatsen. For att ticka denna
kunskapslucka har en studie av marginalkostnaderna for “Area Control Service”
(ACC) inletts under hdsten 2002. Samma metodik som i Vantaa-studien tilldmpas.

Trangsel- och olyckskostnader

Berdkning av trdngselkostnader uppges i viss utstrickning komma att ingé i den
nyss ndmnda studien, liksom dven berdkningar av kostnader for att uppridtthdlla
ofordndrad trafiksdkerhetsniva vid fordndringar av trafikvolymen. Den senare
typen av kostnader skulle kunna vara ett relevant uttryck for en marginell olycks-
kostnad.

Miljokostnaderna

Luftfartsverket har tillsammans med SIKA under dret upphandlat en konsultinsats
for att studera de lokala och regionala miljéeffekterna av avgasutslipp fran flyg-
trafik i samband med start och landning. Denna studie har inletts under hdsten
och resultaten kommer att redovisas under varen 2003. Vid utgangen av 2002 har
utslappssimuleringar och spridningsberdkningar genomforts. Som studieobjekt har
Visterés flygplats valts. Emissionskostnaderna berdknas med hjélp av den s.k.
ExternE-metoden. I studien ingér en simulerad flygning med den flygplanstyp
som Ryanair anvander (Boeing 737-800) vid Visteras flygplats.

Klimatkostnaden for en exempelflygning mellan Arlanda och Géteborg har
beréknats. Dessutom har klimateffekterna av flygtrafikens utslapp behandlats
sarskilt, med utgdngspunkt i en studie publicerad 1999 av FN:s s.k. klimatpanel
(IPPC). I studien redovisas klimatpdverkan genom atta mekanismer uttryckt som
stralningsintensiteten orsakad av luftfart 1992. I studiens redovisas bade punkt-
estimat och osdkerhetsintervall. Jimfort med Luftfartsverkets delredovisning till
regringen i juni 2002 har uppskattningen av kondensstrimmors klimatpéverkan
sdnkts dramatiskt.
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SIKA och Luftfartsverket har givit IVL, Svenska Miljdinstitutet AB, 1 uppdrag att
gora en genomgang av kondensstrimmors klimatpaverkan. Resultatet av projektet,
som finansierats av SIKA, har nyligen redovisats 1 en rapport Review of Climate
Impacts by Contrails (2003-01-15). Resultatet ska kommenteras i rapporteringen
frdn marginalkostnadsuppdraget varen 2003.

Luftfartsverket och SIKA har under aret diskuterat forutsittningarna for att
genomfora en forberedande studie av bullerkostnaderna, men nigra konkreta
planer har d4nnu inte tagit form.

Slutligen ska nidmnas att SIKA uppdragit at Arne Karyd, Booz Allen Hamilton
AB att utreda forhallandet mellan faktiska och antagna flygvigar for flygtratiken
i svenskt luftrum. Kunskap om faktiska flygvégar, inkl. in- och utflygningsvégar
till och fran flygplatserna, bedoms av SIKA som angeldgen for att bestimma
storleken pa miljdavgifter avsedda att spegla flygets miljokostnader. Overslags-
missiga berdkningar som Karyd gjort i en studie for Konkurrensverket tyder pa att
skillnaderna mellan faktiska och antagna flygvégar kan vara betydande. Exempel-
vis har den faktiska flygvégen for strickan Arlanda-Visby berdknats vara ca 80
km léngre adn fagelvagen. I projektet ska Karyd ga igenom in- och utflygnings-
vigarna pa inrikeslinjerna fran Bromma och Arlanda. Tanken ir att det ska vara
mojligt att rikna fram genomsnittsforlangningar och verklig langd pa alla
studerade linjer. Uppdraget ska redovisas under varen 2003.

5.4 Sjofarten

Underlaget till de utvecklingsinsatser som redovisas i detta avsnitt &r Sjofarts-
verkets rapport till regeringen angéende Sjofartens avgifisrelevanta marginal-
kostnader — utveckling av kunskapsldget 2002 (2002-12-31).

Infrastrukturkostnaderna

Betraffande Sjofartsverkets farledsverksamhet dr det som podngterats i Sjofarts-
verkets tidigare marginalkostnadsrapportering framst kostnaderna for lotsning och
isbrytning som fordndras med trafikvolymen. Och eftersom lotsverksamheten,
liksom isbrytningen, dimensioneras i1 enlighet med de servicemal som statsmak-
terna stillt upp for Sjofartsverket ar det enbart de uppdragsberoende merkost-
naderna for lotsningen som &r avgiftsrelevanta sett ur marginalkostnadsperspek-
tivet.

Inget nytt redovisas i Sjofartverkets rapport om marginalkostnader for farleds-
verksamheten, men verket framhéller att det inom ramen for pagéende dversyn av
servicenivaer i lotsning, farledsverksamhet och isbrytning kan finnas anledning
till att fordjupa tidigare analyser av marginalkostnaderna. Detta skulle i sé fall ske
1 anslutning till Naringsdepartementets pagdende utredning av sjofartsavgifterna.

Som nimns i verkets rapport har vissa svenska forskningsresultat med relevans
for berdkningen av sjofartens marginalkostnader redovisats fran det s.k. UNITE-
projektet. Ett av dessa projekt avser marginalkostnaderna for hamnservice 1
svenska hamnar (Jan Owen Jansson och Robert Ericson). Tvé olika slags hamnar
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diskuteras, dels sddana dar tillgangen pd markutrymme &r starkt begransad, alltsa
foretradesvis hamnar centralt beldgna 1 stider (typ A), dels hamnar med perifer
lokalisering dir tillgdngen pa mark ar god och vattendjupet ofta storre (typ B).
Exempel pa typ A dr Uddevalla och pé typ B, Norrkdping. For fall A anges i
studien den kortsiktiga marginalkostnaden (exkl. miljoeffekter som inte behand-
las) vara av betydande storlek, frimst beroende pé tringseleffekter i godshante-
ringen och kotid for fartyg. I fall B ddremot blir den kortsiktiga marginalkost-
naden betydligt lagre. I studien analyseras vidare det finansiella utfallet av en
prissittningsstrategi som baseras pa langsiktiga marginalkostnader. Detta beskrivs
ytterligare 1 Sjofartsverkets rapport, men inte hér.

Sjofartsverket framhéller att det i samband med Godstransportdelegationens
fortsatta arbete kommer att krdvas ett bra underlag i friga om marginalkost-
naderna for hamnar och terminaler och ndmner detta som ett tinkbart omrade for
utvecklingsarbetet under 2003.

Olyckskostnaderna

I ett annat UNITE-projekt har Gunnar Lindberg behandlat sjofartens olycks-
kostnader. Fragan i studien dr om ndgon marginell extern olyckskostnad existerar
for sjofarten och 1 sé fall om det 4r relevant att inkludera en sidan komponent i en
avstandsberoende avgift.

I studien definieras fem fartygskategorier och nio typer av olyckor. Studiens
riskberdkningar bygger pa Sjofartsverkets databas over fartygsolyckor med
svenska fartyg péd svenskt vatten under 1998. Genom begriansningen till olyckor
med svenska fartyg pa svenskt vatten har det gatt att relatera antalet olyckor till
det totala antalet fartyg. Det saknades underlag for att skatta olycksrisken i
relation till trafikarbetet.

Studien tar upp de begrinsningar i ersittning som redaren maste betala och dar-
med forsikra sig for vid olycksfall. Detta har betydelse for i vilken utstrackning
som observerade olyckskostnader &r internaliserade hos fartyget/redaren. For olje-
olyckor finns t.ex. en sérskild fond, som técker olyckskostnader som dverstiger
redarens ansvarsgrans.

Den externa kostnaden relaterad till personskador vid sj6olyckor bedoms enligt
studien vara ca 0,4 procent av nuvarande farledsavgift. Med antagande om en
lagre grans for kompensation till olycksdrabbade kan denna siffra enligt studien
stiga till ca fem procent.

Lindberg menar att inget tyder pa att det skulle finnas ndgon storre avgiftsrelevant
olyckskostnad. Han betonar dock att varken kostnader for oljeutslépp eller {for s.k.
katastrofala olyckor inkluderats i analysen. Beroende pd begrénsningsreglernas
utformning kan ocksé den externa kostnadskomponenten bli betydligt storre vid
storre olyckor.

Sjofartsverket bedomer det som angeldget att det arbete kring sjofartens externa
olyckskostnader som pabdrjats i studien kan utvecklas och fordjupas. Den i
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studien framférda hypotesen att risknivan dr oberoende av trafikvolymen eller
transportavstandet forefaller enligt Sjofartsverket fortjana en fordjupad prévning.
Verket anser dven att det dr angeldget att inkludera andra olyckor i en fortsatt
analys. Sjofartsverket framhaller ocksé att det med nu tillgdngliga databaser och
system forefaller mojligt att berdkna och inkludera trafikarbetet, liksom att kom-
binera data frin flera ar och flera ldnder i en utvecklad analys.

Som Sjofartsverket ocksé betonar finns anledning att genomf6ra en analys som
inkluderar anpassningsatgarder som vidtas av andra fartyg och av myndigheter
och foretag som pa olika sitt har ansvar for sjosidkerheten.

Emissionskostnaderna

Sjofartsverket redovisade i den delrapport som ldmnades till regeringen i juni
2002 resultatet av den av SIKA och Sjofartsverket gemensamt upphandlade
studien for berékning av emissionskostnaderna av sjofartens utslépp till luft med
den s.k. ExternE-metoden.”® Huvuddelen av arbetsinsatsen har dérefter dgnats &t
att utveckla det i delrapporten beskrivna systemet for att berdkna sjofartens
emissioner till luft och ddrmed sammanhéngande skadekostnader i1 anlopsfarleder
och hamnar. Berékningssystemet har avgréansats till att gélla territorialvatten och
svenskt inre vatten. Syftet har varit att assistera Néaringsdepartementets utred-
ningsman i den pagdende utredningen om sjofartsavgifter (jfr kapitel 3).

Sjofartsverket podngterar att de senaste arens forsknings- och utvecklingsarbete
visat pa grundldggande problem med tidigare berdkningar av emissionskost-
naderna. For det forsta har savél den totala som den fartygsvisa skadekostnaden
for sjofartens utslipp till luft visat sig vara beroende av vilken omrédesavgrins-
ning som viljs. For det andra har den ovanndmnda upphandlade studien visat att
utslédppens spridningsbild och ddrmed skadekostnaden &r beroende av utslépps-
kéllans egenskaper. Sjofartsverket betonar ocksa att de stora individuella varia-
tionerna mellan fartyg och farleder gor att prisséttningen méste stodjas av
disaggregerade berdkningar.

Sjofartsverket kan ocksa nu redovisa sadana differentierade berdkningar av
emissionskostnaderna. Detaljerade emissionsberdkningar har sdlunda pa uppdrag
av verket nyligen tagits fram av tva konsultforetag. Resultatet av berdkningarna
redovisas 1 Sjofartsverkets rapport 1 sammanfattande form. Konsultfoéretagens
rapport ingdr som bilaga till verksrapporten.

Den uppbyggda berdkningsmodellen tilldter berédkningar av emissionskostnader
inom svenskt territorialvatten for varje enskilt fartygsanlop. For berdkningen av
skadekostnaderna krivs bl.a. uppgifter om maskineffekt, maskinvarvtalsklass,
fartygstyp, fart inom territorialvatnet, farledens ldngd och generella emissions-
faktorer. Modellen forutsitter att varje utslappsenhet fororsakar en konstant
skadekostnad och att enhetskostnaden for utsldpp ar lika for alla fartygsanlop.
Men den uppges litt kunna utvecklas for att hantera en mer differentierad struktur
for enhetskostnaderna per utslédppsenhet. Modellen tilldter en mycket detaljerad

%6 Hamekoski et al (2002), Estimation of marginal environmental emission costs of maritime
transport. Pilot study based on the ExternE methodology, Elektrowatt-Ekono.
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redovisning av utsldppskostnaderna t.ex. per anlopsfarled, fartygstyp och utsldappt
amne.

I verkets rapport redovisas en sammanfattande tabell avseende utslédppskostnaden
fordelad pa olika fartygstyper. Av denna framgér att firjorna ensamma svarar for
hela tva tredjedelar av den totala kostnaden for utslédpp som sker pd svenskt
territorialvatten.
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6 Varderingen av luftfororeningar och
koldioxid

6.1 Luftféroreningar
Granskning av gallande kalkylvarden och nytt underlag

De berdkningar av marginalkostnaderna for luftfororeningar som vi presenterat i
tidigare rapporter baserades pa de kalkylvarden som anvénds vid samhallseko-
nomisk kalkylering av infrastrukturatgirder, s.k. ASEK-vérden. Dessa varderingar
har ansetts vara forenade med vissa problem som SIKA forsokt att tackla, senast i
samband med den nyligen avslutade ASEK-6versynen (ASEK3).?” De problem
som uppmérksammades 1 dversynen var i forsta hand svarigheterna att fa fram
tillforlitliga varderingar for partikel- resp. kviveoxidutsldppens hilsoeffekter.

Tre studier initierades av SIKA for att fa fram mer tillforlitliga varderingar, Bland
annat studerade Bertil Forsberg, Umead universitet, frigan om lampligt val av
indikatordmne.”® Forsbergs slutsats var att det sannolikt finns ett orsakssamband
mellan lokala hilsoeffekter och kvavedioxid, men att det ocksa ar sannolikt att de
samband som ligger till grund for berdknade partikeleffekter delvis inbegriper
effekter av korrelerade fororeningar som kvévedioxid. Forsberg sédg det som
sannolikt att den berdkning av sjuklighetseffekten av partiklar som ligger bakom
géllande vérdering inte korrigerats for kviavedioxid och att vi ddrigenom nu
eventuellt dubbelriknar.

Separata berdkningar for avgaspartiklar och kviavedioxid kraver darfor antingen
att man hamtar bada koefficienterna frdn samma analys eller att man inte har
overlappande hilsoeffekter som bara tillskrivs endera fororeningen. Forsberg
framholl att det snart genom det europeiska forskningsprojektet APHEAZ2, skulle
kunna bli mojligt att hamta bada koefficienterna frén en och samma analys. Han
sdg det ocksd som angelédget att man inom ramen for en gemensam europeisk
metodik sokte utveckla och nyansera de bada koefficienterna. Han nimnde
ExternE som den metodik som nu framstod som den normerande.

Virderingen av NOy-utsldppen tar hinsyn till savél den direktemitterade som den
sekundart bildade kvavedioxiden. Ddremot beaktas inte forhéllandet att dessa
utslapp, genom ombildning av NO till NO,, bidrar till att minska ozonhalten
lokalt. IVL kom i sin rapport till SIKA fram till att ett mer korrekt underlag for

T SIKA (2002), Oversyn av samhllsekonomiska metoder och kalkylvirden for transportomrddet,
ASEK. SIKA rapport 2002:4.

¥ Forsberg B (2002), Oversyn av berdikningarna av trafikemissioners hélsoeffekter — sdrskilt
lokala effekter av partiklar och kvivedioxid. Institutionen for folkhilsa och klinisk medicin, Umeé
universitet.
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kostnadsberdkningen skulle kunna fas om omrékningen av trafiksektorns NOy -
utslapp till NO, tillédts variera mellan utsldppsmiljoer. IVL foreslog en korrigering
for storre stader med faktorn 0,7 och for 6vriga titorter med 0.9 oberoende av
arstid. Med ett tidigare gjort antagande om att andelen kvavedioxid i utslédppen ar
15 procent skulle detta ge en hdjning av véarderingen fran 1,20 till 5,60 i de storsta
staderna och 7,20 i 6vriga titorter, rédknat i kronor per exponeringsenhet.”

Eftersom det ansdgs kvarstd oklarheter 1 varderingsforutsattningarna, bl.a.
bedomdes den verkliga kvivedioxidandelen kunna vara betydligt hogre dn som
forutsatts 1 berdkningarna, foreslogs dock inte nadgon justering av virderingen.

Enligt den rapport som SIKA bestillde frin TFK* skulle uppvirvling av vig-
damm lokalt kunna ge upphov till betydelsefulla bidrag till emissioner och halter
av inhalerbara partiklar, s.k. PM10. De fysikaliska och kemiska egenskaperna hos
vigdammet skiljer sig dock fran avgaspartiklarna och ger darfor troligen andra
effekter. Nagon virdering av vigdamm kunde dock inte tas fram eftersom det for
grova partiklar saknades anvindbara exponeringsresponsfunktioner.

Utover indexuppriakningar ledde dversynen inte till ndgra fordndringar av virde-
ringen av luftfororeningar. Slutsatsen blev (1) att en studie snarast borde initieras
for att fa fram en mer tillforlitlig vardering av kviveoxidernas och partiklarnas
hélsoeffekter samt (1) att man till nista dversyn arbetar for att se om en dvergang
till ExternE-baserade viarden dr mojlig. I detta skulle da ligga en genomgéng och
kvalitetssékring av ExternE-vérdena utifran svenska forhillanden.

Nedan diskuteras skillnader mellan den svenska vérderingsansatsen och ExternE
och dérefter uppmérksammas nagra utvecklingsinsatser som nu pagar i Sverige
och inom EU. For denna genomgéng har bl.a. en rapport frdn Nerhagen et al
anvints’'. Rapporten ir en del i det Vinnova-finansierade s.k. marginalkostnads-
temat. Som ett komplement till detta arbete har ytterligare ett projekt genomforts
under 2002 som handlar om att genomf6ra berdkningar av transportsektorns
externa miljopaverkan med ExternE-ansatsen. Projektet &r ett samarbete mellan
VTI (projektledare Nerhagen), TFK (Johansson) och IER i Stuttgart (Bickel och
Schmid). I projektet ingér att gora en jimforelse mellan den hittillsvarande
svenska vérderingsansatsen och ExternE.

¥ En exponeringsenhet svarar mot exponering under ett ar for 1 mikrogram/m’ av dmnet.

0 Bostrom C-A, Lindskog A, Sjoberg K (2002), Virdering av NOy-utslipp firdn trafik. IVL
rapport for SIKA.

Johansson H, Nilsson M (2002), Emissioner, hélsoeffekter och virdering av vigdamm. April
2002. TFK.

3! Nerhagen L, Johansson H, Andelius C (2001), Marginalkostnadsberdikning av luftburna
fororeningar fran fordon — problem med differentiering, interdependens och variabilitet.
Preliminér version. Projektet berdknas bli klart mars 2003. Projektet ska avslutas med ett
expertseminarium.
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ExternE-metoden

ExternE &r ett EU-projekt som forst enbart handlade om att berdkna kostnader for
emissioner fran energisektorn. 1998 hade metoden utvecklats for att kunna
anvindas dven for berikning av kostnaderna for transportsektorns emissioner.*>

Det finns flera tillampningar, som grundar sig pa berdkningar som gjorts inom
ExternE-projekten. Ett exempel dr BeTa-studien som EU-kommissionens miljo-
direktorat har l4tit genomfora®®. Projektet genomfdrdes 1999 men har forst
nyligen presenterats av kommissionen. Det baseras pa ExternE-projektets rekom-
mendationer fran 1998. Vissa uppdateringar har gjorts med utgéngspunkt i olika
utvecklingsinsatser. Andra exempel dr de marginalkostnadsstudier som genom-
forts inom kommissionens s.k. UNITE-projekt. Gunnar Lindberg, VTI, har i
Bilaga 1 redovisat vissa skattningar av kostnaderna for luftfororeningar med hjélp
av ExternE-metoden.

I ExternE vérderar man savél lokala som regionala effekter av luftféroreningar
med hjilp av exponeringsresponssamband (ER-samband). Det som virderas ar
hélsoeffekter, skador pa (delar av) ekosystemen och nedbrytning av material.

Lokalt vérderas i ExternE hilsoeffekter av PM2.5, SO,, CO och cancerogena
dmnen, samt nedbrytning av material till f6ljd av SO,. I BeTa-studien virderas
lokalt hilsoeffekter av PM2.5 och SO, och nedbrytning av material till f6ljd av
SO,. Nir det géller varderingar av nedbrytning av material ingar t.ex. inte effek-
ter pd byggnadsverk som anses ha ett sirskilt kulturellt vérde.

Regionalt vérderas foljande utsldapp i ExternE och BeTa-studien: PM2.5, NOy (via
nitrater och ozon), VOC (via ozon), och SO, (direkt och via sulfater).

Niér det giller NOy vérderas endast de regionala effekterna via ozon och nitrater i
savil ExternE som BeTa-studien. Anledningen till att man inte vérderar de lokala
effekterna av NO»-utslépp ar risken for dubbelrdkning. For NO, och CO rekom-
menderar man i ExternE att anvinda dessa ER-funktioner endast i kdnslighets-
analyser. For CO finns ett undantag och det dr ER-funktionen for akuta sjukhus-
besok till f6ljd av "congestive heart failure”. Nir det géller ozon dr ExternE-
rekommendationen att man virderar akuta hélsoeffekter av ozon och att estime-
rade hilsoeffekter frdn ozon adderas till partiklarnas effekter.

Vérderingen av hélsoeffekter

Naér det giller hilsoeffekter har man i ExternE frimst arbetat med att fa fram
paket av ER-funktioner som &r trovirdiga, istillet for att stilla krav pa trovérdig-
heten hos varje enskild ER-funktion. ER-funktioner har tagit fram for PM2.5,

32 Bickel et al (1998) External Costs of Transport. Friedrich, Bickel and Krewitt (eds.) Publicerad
av IER, Universitetet 1 Stuttgart, Band 46, och Friedrich R, Bickel P (2001), Environmental
External Costs of Transport.

33 Holland M, Watkiss P: BeTa Version E1.02a, Benefits Table database: Estimates of the
marginal external costs of air pollution in Europe. Created for European Commission DG
Environment by netcen.
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ozon, SO,, NO,, nitrater, sulfater och CO. For vissa av dessa har flera ER-
funktioner utvecklats eftersom de paverkar hédlsan mer dn pé ett sitt. Man har tagit
fram ER-funktioner for foljande slutpunkter”:

Kronisk dodlighet

Akut dodlighet

Sjukhusbesok till f61jd av olika typer av luftfororeningsrelaterade besvir
Besok pa akuten

Nedsatt aktivitet mitt 1 dagar

Akuta effekter hos astmatiker

Andningssymptom allmént hos befolkningen

Kroniska luftvigssjukdomar

For samma slutpunkter antas effekterna vara additiva for partiklar, ozon och
svaveldioxid om inte annat anges. Dessutom finns ER-funktioner for cancerogena
amnen.

Vérderingen av ekosystemen

I ExternE framgar det inte helt klart vilka effekter pa vixtlighet och ekosystem
som ingar i virderingarna. Nerhagen et al skriver att man 1 fallstudier inom
ExternE har berdknat virdet av forluster for paverkan pa grodor och att det verkar
som om man gjort denna berdkning utifran effekter av ozon. Enligt berdkningar
som Bickel och Schmid redovisar till UNITE-projektet har man inkluderat
effekter pa vissa grodor av svaveldioxid, nitrater, ozon och syror’*. Ddremot har
man inte inkluderat effekter som luftféroreningar har pé det ovriga ekosystemet
exempelvis forsurning och 6vergddning eftersom modeller av dessa effekter inte
funnits tillgéngliga.

Virderingen av regionala effekter pa ekosystemen &r idag orimligt l&g. En orsak
till den laga vérderingen kan vara svarigheterna att viardera de ldngsiktiga effek-
terna pé ekosystemen med ER-metoden. Inom olika projekt dér ExternE-ansatsen
anvénds, exempelvis UNITE, har man nu darfor borjat diskutera att virdera de
regionala effekterna utifrén kritiska belastningsgranser. Genom att analysera vilka
atgirder som behovs for att né de utslappsmal som svarar mot de kritiska belast-
ningsgranserna kan man fi fram skuggpriser. Denna ansats skulle leda till hogre
regionala viarderingar av effekterna pa ekosystemen. De regionala viarderingar
som erhéllits med den indirekta virderingsmetod som anvénds i Sverige, ger
betydligt hogre varderingar dn dagens regionala ExternE-vérden.

Vérderingen av material

I ExternE finns dos-respons-samband framtagna for minga material, ddr man
relaterar frekvensen pa underhéllet till skadorna och féroreningarna. Ett dos-
respons-samband kopplar ihop utsldppsdosen, mitt i luftkoncentration och/eller
nedfall, med materialets nedbrytning. I ExternE har man anvint sig av sddana

* Bickel P, Schmid S (2001) Approach for estimating costs due to air pollution, global warming
and noise. Draft report for the UNITE-programme. Version 1.1, IER Germany.
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samband for kalksten, sandsten, zink/galvaniserat stal, mélat stal och galvaniserat
malat stal. Dessa effektsamband géller svaveldioxid.

Nir det gdller nedsmutsning har man i ExternE-modellen anvint ett samband som
anger minskningen 1 reflektion till f6ljd av partikelkoncentrationen ganger expo-
neringstiden. For ozon finns inga effektsamband framtagna.

Modeller

Olika modeller utnyttjas for de olika berdkningsstegen, t.ex. for berdkning av
emissioner och halter. Val av modeller och indata till dessa paverkar naturligtvis
resultaten. I detta avsnitt kommenteras i huvudsak ett par av modellerna i
ExternE. Valet av modeller skiljer ocksa mellan de olika tillimpningarna av
ExternE.

Inom ExternE-projektet har man vid IER i Stuttgart utvecklat Ecosense som dr en
datorbaserad modell for att berdkna de regionala effekterna av luftféroreningar
och for att kostnadsberdkna utsldppen. Modellen innehéller ”The Windrose
Trajetory Model” (WTM)) som &r en regional spridningsmodell. WTM féngar
omvandling av NO till NO,, salpetersyra och nitrat, SO; till svavelsyra och sulfat,
NHy till ammonium, samt deposition av dessa komponenter. Man har dven inklu-
derat en modell for att berdkna ozonbildning utifran emissioner av NOy och
NMVOC. Vidare har man lagt till kritiska belastningsgrinser for nitrater pa delar
av ekosystemen. Ecosense tillhandahaller standardforutsittningar, men vissa
specifika parametrar méste tillhandahallas for den enskilda analysen. Ecosense
kan darfor inte alltid ta hénsyn till lokala och regionala forutsittningar.

For lokala effekter behdver man inte ta hansyn till bildandet av sekundéra
partiklar. Darfor anvénds andra modeller. I UNITE anvinds ROADPOL.

Modellerna i ExternE ar inte validerade for svenska klimatforhallanden med en
stor andel stabila forhéllanden och laga temperaturer under vinterhalvéret.

Skillnader mellan olika varderingsansatser

Det dr tva olika utfall man ska virdera nér det géller hélsa, dels risken att do, dels
risken for att f4 en forsdmrad hilsa. Den metod som anvinds bade inom den
svenska virderingsansatsen och inom ExternE nér det géiller mortaliteten ér att se
pa sannolikheten for att man ska avlida pa grund av luftféroreningarna och virdet
av det genomsnittliga antalet ar som da forloras. Man anvinder sig av virdet av
ett forlorat levnadsar, ”value of life years lost” (VOLY). Konkret innebir det att
man antar att viardet av ett statistiskt liv motsvarar det diskonterade vérdet av
VOLY riknat 6ver den forvéntade livsldngden. Utifrdn vérdet av ett statistiskt liv
kan man da rdkna fram VOLY.

I den svenska vérderingsansatsen har man valt att justera VOLY-virderingen

genom att virdera levnadsar 6ver 90 till noll. I ExternE har man inte gjort denna
justering utan antar att VOLY &r konstant 6ver alla kvarvarande levnadsar.
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Det som diskuterats sdvél i samband med den svenska virderingsansatsen som 1
samband med ExternE &r 14ngsiktig paverkan av partikelutslappen. I den svenska
varderingsansatsen har man justerat virdet av VOLY med antalet forlorade, dis-
konterade levnadsér vid en enhetsexponering av partiklar for att ta hiansyn till
denna effekt. Motsvarande diskussion fors 1 ExternE. Liksom 1 den svenska vérde-
ringsansatsen diskonterar man vérdet av ett forlorat levnadsdr. Man konstaterar
ocksa att om partikelexponeringen leder till en lang sjukperiod méste virderingen
av denna effekt laggas till viarderingen av ett dodsfall.

Virderingen av ett statistiskt liv dr det som har storst inverkan pa resultatet. Trots
att man anvint sig av samma varderingsansats har man kommit fram till helt olika
véirden eftersom man har olika virden for VOSL. I den svenska vérderingsan-
satsen har man satt VOSL till 13 miljoner kronor och i ExternE till ungefar 34,2
miljoner kronor (3,6 miljoner Euro). I BeTa-studien har man satt VOSL till
ungefir 9,5 miljoner kronor (1 miljon Euro). I UNITE anvidnder man ett VOSL
som dr ungefdr 14,25 miljoner kronor (1,5 miljoner Euro), som sedan rdknas om
for varje land med avseende pé den reala per capita inkomsten som justerats for
kopkraftspariteter.®

For att berdkna VOLY inom UNITE-projektet har man riknat om VOSL med en
sammanhangsfaktor pa tva, dvs. VOSL é&r 28,5 miljoner kronor (3 miljoner Euro).
Sammanhangsfaktorn anvénds for att ta hdnsyn till att hélsoeffekter av luftfor-
oreningar i hogre grad stér for en patvingad risk jamfort med de risker man
utsitter sig for 1 véagtrafiken och som &r grund f6r VOSL-virdet. Det dr ungefar
samma virde som man anvént i berdkningarna som man redogdr for i Friedrich

och Bickel (2001).

En ytterligare faktor som paverkar virderingen dr valet av diskonteringsrénta. |
den svenska vérderingsansatsen och BeTa-studien anvénder man en diskonte-
ringsrinta pa 4 procent. I den senaste tillimpningen av ExternE-ansatsen i UNITE
anvander man sig av 3 procent.

I den svenska virderingsansatsen har man virderat risken for 6kad sjuklighet med
ett procentuellt paslag pd mortalitetsvarderingen. I ExternE anvdnder man virden
for olika sjukdomstillstaind samt samhaillets kostnader for produktivitetsforluster
pa grund av sjukfranvaro.

I ASEK anviénds ER-koefficienten 0,57 procent per mikrogram och kubikmeter
for langsiktig dodlighet pa grund av PM2.5 och 24 procent paslag for 6kad
sjuklighet pa grund av partiklar (procenttalet beror pd VOSL-virdet). I de nya
rekommendationerna fran ExternE har man skrivit ned ER-funktionen till en
tredjedel, fran 0,643 procent 6kad mortalitet per mikrogram och kubikmeter
PM2.5. Enligt den rapport Forsberg 1dmnade till SIKA som underlag till den
nyligen avslutade ASEK-6versynen finns det ingen grund for denna sénkning. Det
finns darfor ingen anledning att sénka den svenska virderingen nér det géller ER-
koefficienten for 1dngsiktig dodlighet pd grund av. PM2.5. Det pagér dven arbete
inom ExternE for att se om man bor hoja vérdet.

3% Valuation Conventions for UNITE.
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En skillnad nér det giller valet av indikator dr att man inom ExternE valt att lagga
hela vérderingen av lokala hilsoeffekter pd partiklar och att inte ha ndgon virde-
ring for kvivedioxidens hilsoeffekter. Anledningen till detta r risken f6r dubbel-
rakning, alltsé den risk som Forsberg pekade pa i sin rapport. I den svenska vérde-
ringen av lokala hilsoeffekter har man emellertid valt att &ven ha en vérdering av
kvivedioxidens héilsoeffekter, savil for direktemitterad som sekundért bildad
kvévedioxid.

SIKA vill hér betona att det 1 prissdttningssammanhanget kan vara viktigt att ha
en virdering av bdda &mnena fOr att kunna ge rétt styrsignaler. Risken &r annars
att atgérder utformas endast for att minska utsldppen av indikatordmnet. Som
rapporterades ovan kan det ocksé snart bli mdjligt att hdmta koefficienterna for
avgaspartiklar och kvivedioxid frdn samma analys. Detta skulle kunna ge rele-
vanta virden for en nyanserad prissittning.

Det som primaért vérderas i sdvidl ASEK, ExternE som BeTa ér hélsoeffekterna,

men till viss del 4ven nedsmutsning, nedbrytning av material och vissa effekter pa
ekosystemet (effekter pa produktionen av grodor).

Utslapp som ingar i de lokala respektive regionala varderingarna.

ASEK ExternE BeTa
VOC L, R R R
NO, L, R R R
SO, L, R L,R L,R
PM2.5 L L,R L,R
coO -- L -
PAH -- L -

L = lokalt, R = regionalt

En slutsats som man kan dra vid jamforelser mellan olika studier &r att det ar
manga faktorer som paverkar resultaten och att det darfor &r svart att jamfora
kostnadsberikningarna. Detta bekriftas i en PM fran ExternE-projektet som
Nerhagen skrivit for SIKA.*® Berdkningsmetoderna for ExternE foriandras dver
tiden p.g.a. att man anvénder sig av nya ER-samband och/eller nya vérden for
olika skador. I en del av dagens ASEK-virden ingér ocksa resultat fran ExternE.
Dessa delar baseras pd de ExternE-rekommendationer som kom 1998. Detta géller
till stora delar aven BeTa-studien, &ven om det har skett vissa uppdateringar av
materialet.

I de studier som Nerhagen et al (2001) genomfort varierar exempelvis den metod
man anvant for att virdera skador till foljd av fortidig dod mellan olika tillamp-
ningar.”” Aven virdet av ett statistiskt liv varierar mellan tillimpningarna. Efter-
som detta virde har stor betydelse for den totala kostnaden for emissioner far det
ocksé stor betydelse for variationerna i resultat.

36 Nerhagen, Liagesrapport — november 2002. Emissionsberdkningar med ”ExternE -
metodologien. PM daterad 2002-11-13.

37 Nerhagen L, Johansson H, Andelius C (2001), Marginalkostnadsberdikning av luftburna
fororeningar fran fordon — problem med differentiering, interdependens och variabilitet.
Preliminér version.
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Genomgangen i Nerhagen et al (2001) visar att det av flera olika skal ar
problematiskt att berdkna dessa kostnader utifrdn rena ER-samband. Problem
finns 1 alla delar av berdkningskedjan.

Nar det géiller BeTa-studien &r en skillnad att varderingarna bygger pa dldre
studier. Utgéngsscenariot dr 1998 ars utslédpp. En annan skillnad &r att BeTa-
virdena inte dr framtagna enbart for transportsektorn, vilket gor att dessa resultat
inte med nodvéndighet &r dverforbara till transportsektorn.

Négra problem med dagens ExternE-berdkningar:

e Spridningsmodellen ir inte validerad for svenska forhallanden

e Man har inte med effekter pa ekosystemen

e Det saknas idag en vérdering av de lokala effekterna av direkta NO,-utslapp.

Den faktiska exponeringen verkar vara situationsberoende. Detta skulle kunna
innebéra att olika ER-funktioner maste anvéndas 1 olika miljéer. Exempelvis

verkar effekterna pd ménniskors hélsa skilja sig at mellan ldnder med olika klimat.

Vi kan konstatera att den genomgang och kvalitetssdkring av ExternE som ansigs
angeldgen av SIKA i1 ASEK inletts och kommit en bit pd vdg. Kvarstiende krav
pa kvalitetssékring av ExternE bor kunna uppfyllas efter det seminarium dir slut-
resultatet av VTI:s ExternE-projekt ska presenteras och diskuteras i mars 2003.

Andra ExternE-relaterade utvecklingsinsatser

Som framgick av kapitel 5 bedrivs dven andra projekt i Sverige for att prova
ExternE-metoden och fa fram nya skattningar av trafikens emissionskostnader.
For att vdrdera sjofartens miljokostnader har SIKA och Sjofartsverket 14tit
genomfora en pilotstudie dir ExternE-ansatsen tillimpas for svensk sjofart™.

Luftfartsverket och SIKA har sedan under hosten 2002 givit samma konsult 1
uppdrag att studera de lokala, regionala och globala miljoeffekterna av avgas-
utslipp fran flygtrafik i samband med start och landning. Aven i denna studie
anviands ExternE-ansatsen. Resultaten ska redovisas varen 2003.

Inom EU pégar ett utvecklingsarbete for att forbéttra ExternE for energisektorn.
Detta arbete kallas for NewExt (New Elements for the Assessment of External

Costs from Energy Technologies) och ska presentera resultat under 2003.%° Det
kommer att presenteras empiriska data som syftar till att forbéttra den monetéra
véirderingen av mortalitetseffekter och dé framforallt pé grund av fororeningar i
atmosfaren. Vidare kommer arbetet att analysera effekterna pa ekosystemen pa

grund av forsurning och dvergddning (skador pa marken och vattnet). Mgjligen

¥ Hamekoski et al (2002), Estimation of marginal environmental emission costs of maritime
transport. Pilot study based on the ExternE methodology, Elektrowatt-Ekono.

39 http://europa.eu.int/comm/research/news-centre/en/env/02-10-env02.html och European
Commission, European Energy Research — Enabling a sustainable competitive energy system for
Europe, Medium- and long-term research for sustainable energy systems. Sixth Framework
Programme. Koordinator for NewExt &r Alexander Gressmann vid universitet i Stuttgart.
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kan delar av resultaten i NewExt paverka ExternE-virdena som utvecklats
transportsektorn.

6.2 Koldioxid

Redogorelsen i detta avsnitt bygger i huvudsak pa resultat fran det delprojekt
inom ASEK3 som behandlade vardering av koldioxidutsldappen.

Berakningar av skadekostnader

Betydande osédkerhet rdder om vissa centrala atmosfarkemiska och andra samband
som dr nédvindiga for att kunna berdkna kostnaderna for 6kade koldioxidutslapp.
Anda har allvarligt menade forsdk under de senaste aren gjorts for att modell-
berdkna dessa kostnader. Dirvid har skadeeffekter pa naturen, skordar, minnis-
kors hélsa etc., som tillkommande koldioxidutsldpp bedomts ge upphov till
berdknats och sedan givits en ekonomisk virdering. Forsok har dven gjorts att
beakta skyddsatgirder som kan antas komma att mildra skadeeffekterna. Skatt-
ningar av marginella skadekostnader av koldioxidutsldpp summerade dver olika
lander (med olika viktning) har alltsa tagits fram.

Resultaten av modellberikningarna redovisas i Friedrich och Bickel (2001).*
Som genomsnittsvirde for berdknad skadekostnad for koldioxidutsldpp anges
vardet 2.4 Euro per ton, alltsd ca 0.02 SEK/kg. Spridningen i resultaten fran olika
studier dr dock mycket stor. Det skiljer mer @n en faktor hundra mellan ldgsta och
hogsta viérde.

Forfattarna framhaller att kostnadsberdkningarna ar ofullstdndiga och att natur-
skadeeffekter och effekter pa minniskors hilsa endast delvis kunnat berdknas. De
papekar dven att man inte pa ett tillfredsstidllande sitt kunnat inkludera mojliga
skyddsatgérder 1 berdkningarna. Detta ger i sig en 6verskattning av relevant
skadekostnad.”'

Friedrich och Bickel betonar osdkerheten i de gjorda skattningarna, men bedémer
att de virden som hittills tagits fram pa ett systematiskt sétt underskattar de verk-
liga kostnaderna for utslappen.

Berakningar av kostnaderna for att astadkomma kvantifierade
utslappsbegransningar for EU enligt Kyotoprotokollet

EU-ldndernas regeringar ratificerade i maj 2002 det s k Kyotoprotokollet. Enligt
detta ska landerna sammantagna minska klimatutsldppen med étta procent jAmfort
med 1990 ars niva och riknat som genomsnitt for atagandeperioden 2008 — 2012.

Tanken dr att EU-landernas ataganden ska klaras med hjélp av olika s.k. flexibla
mekanismer, inkl. ett system for handel i koldioxidutsldppsréttigheter. Underlag

*0R. Friedrich och P. Bickel (ed.), Environmental External Costs of Transport, Springer 2001.
*1'Vi soker marginell skadekostnad i optimum, dvs. i det punkt déir marginell skade- och und-
vikandekostnad 4r lika.
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frdn kommissionen tyder pd att priset pa utslédppsritter i ett fullt utbyggt sddant
system - dvs. med fri handel i1 utsldppsritter savil mellan lander som mellan
sektorer inom linderna - skulle hamna kring 0.30 kr/kg utslipp.* Det av kom-
missionen finansierade UNITE-projektet har senare som ett genomsnitt for olika
berdkningar av detta pris kommit fram till virdet 0.20 kr/kg." Senast tillgingliga
studie 5ekar mot ett dnnu légre pris, ca 0.10 kr/ kg utsldpp (jadmviktspris till ar
2012).

Handeln med utsldppsrétter forutsitts vid dessa berdkningar vara ett komplement
till den existerande beskattningen av kol, olja och naturgas. Denna utgdr igenom-
snitt och omriknat till skatt per kg koldioxidutslipp ca 45 ére.*> Summan av
existerande skattenivé och priset pa utsldppsritter — dvs. 55 — 75 ore per kg
utslépp — ar ett méatt pa marginalkostnaden for att nd reduktionsmaélet och skulle
kunna vara en relevant indirekt virdering av kostnaden for koldioxidutsldpp (fran
killor inom EU-ldnderna).

En komplikation ar dock hér att det forslag till direktiv om handel med 6verlat-
bara utsldppsrittigheter som EU-kommissionen lagt fram inte omfattar alla
samhéllssektorer. Endast storskalig kraft- och varmeproduktion och viss energi-
krdvande industriproduktion ingér. Transportsektorn ingdr ddremot inte, och det &r
oklart bade vilka reduktionskrav som i praktiken kommer att stillas pa denna
sektor och vilka styrmedel/dtgarder som kommer att kunna utnyttjas for att klara
dessa reduktionskrav.

En mellansektoriellt kostnadseffektiv reduktion av de totala utsldppen ér skulle i
princip kunna uppnds dven da transportsektorn 1dmnas utanfor handelssystemet.
Detta forutsitter dé att transporterna belastas med en for EU-ldnderna generell
koldioxidskatt i nivd med jdmviktspriset pa utsléppsritter vid ett fullt utbyggt
system med utslédppsritter. Marginalkostnaden for att na reduktionsmalet blir da i
princip som i det fullt utbyggda systemet. Men om kraven pa utsldppsminskningar
i de produktionsanldggningar som ska inkluderas enligt forslaget blir mindre
stringa 4n vad som svarar mot dessa anléggningars andel vid kostnadseffektiv
fordelning, maste — om dtagandet frdn EU-l4ndernas sida ska kunna klaras —
utslédppsreduktionerna fran transportsektorn (och de dvriga sektorer som inte
ingar) bli strangare dn vad som svarar mot dessa senare sektorers andel vid en
kostnadseffektiv fordelning. Det skulle i sa fall ge en hogre marginalkostnad for
utslédppsreduktioner i de utelimnade sektorerna.

*2 Green Paper on Greenhouse gas emissions trading within the European Union, COM(2000)87,
Bryssel.

# Det refereras till Capros och Mantzos (2000), The Economic Effects of EU-Wide Industry-Level
Emission Trading to Reduce Greenhouse Gases, Results from PRIMES Energy Systems Model.
E3M Lab, Institute of Communications and Computer Systems of the National Technical
University of Athens.

* Se N. Marenzi och M. Varilek (2001), Greenhouse Gas Price Scenarios for 2000-2012: Impact
of Different Policy Regimes. IWOw Discussion paper No 96, Institute for Economy and the
Environment, University of St. Gallen (IWOe-HSG).

* Uppgiften anges i P. Kageson, "Samhillsekonomiska kalkylvirden for elektricitet som anvinds
inom transportsektorn”, bilaga 2 till SIKA-rapport 2001:7.
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Marginalkostnaden for utsldppsreduktion i transportsektorn blir alltsd beroende av
hur starka reduktionskrav som inom ramen for handelssystemet faktiskt kommer
att riktas mot de sektorer som ska inga.

Kostnaden for att na det klimatpolitiska malet

Sverige har som en del av EU:s atagande forbundit sig att inte oka utsldppen av
koldioxid med mer &n fyra procent. Men vi har sedan genom det klimatpolitiska
beslutet i1 riksdagen valt att sikta mot en betydligt mer langtgéende begriansning av
klimatgasutsldppen dn vad EU:s bordefordelning kraver. De svenska utsldppen av
klimatgaser ska som ett medelvérde for perioden 2008-2012 vara minst fyra
procent lagre dn utsldppen ar 1990. Malet ska dessutom nas utan kompensation
for uttag 1 kolsdnkor eller med flexibla mekanismer. Det nationella klimatpolitiska
malet ska ses som ett uttryck for Sveriges ambition att g fore” och visa vigen
mot en acceptans av mer langtgdende dtaganden i framtiden.

Det klimatpolitiska malet 4r en ndraliggande utgangspunkt for virderingen av
koldioxidutslappen. Forutsatt att statsmakterna avser att infora tillrdckliga
atgédrder for att mélet ska kunna nés skulle varderingen kunna grundas pa nivan
for marginell atgardskostnad for att nd mélet. Om politiken ges en kostnads-
effektiv utformning, dvs. en utformning som innebdr att utsldppsreduktioner fran
olika sektorer likabehandlas, skulle virdet av minskade utsldpp — oberoende av
sektor - kunna bestimmas med utgédngspunkt i den koldioxidskatt som krévs for
att nd malet.

Visst underlag for en uppskattning av kostnaden finns i den konsekvensbedom-
ning av klimatkommitténs forslag som Konjunkturinstitutet for ett par ar sedan
genomforde med hjélp av den s. k. EMEC-modellen. Resultaten redovisas i
rapporten Konsekvenser av restriktioner péd koldioxidutslapp — ekonomiska
kalkyler fram till &r 2010 (Rapport 2002:1). KI har med hjélp av modellen
beréknat hur hog koldioxidskatten skulle behdva vara for att i olika fall uppfylla
villkor lagda pa de nationella koldioxidutsldppen.

Under forutsittning att vi infor en generell koldioxidskatt och att andra ldnder
ocksé vidtar atgérder for att klara sina dtaganden enligt Kyotoprotokollet, krivs
for att fa en fyra procentig utslappsokning en koldioxidskatt pa 0.55 SEK per kg.
For fallet "minus 4” finner vi efter interpolation att koldioxidskatten skulle
behova vara ca 0.80 kr per kg. Detta virde speglar enligt ASEK-rapporten margi-
nell atgérdskostnad for att nd det klimatpolitiska mélet (dven om detta avser
klimatgaser och inte koldioxidutsldpp enbart).

Etappmalet for transportsektorn

Det etappmél som regeringen lagt fast for transportsektorns koldioxidutslapp ir att
utsléppen av koldioxid fran transportsektorn som helhet inte ska oka till ar 2010
jamfort med &r 1990. Det &r en berdknad atgérdskostnad for att nd detta méal —

1.50 kr/kg - som bestdmt det koldioxidvirde som nu anvénds vid samhillseko-
nomisk kalkylering av infrastrukturatgérder inom vég- och jarnvigstransport-
sektorerna.
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Genomgéngen inom ramen for ASEK3-projektet pekade dock mot att géllande
etappmal for transportsektorns koldioxidutsldpp borde sdnkas, dels darfor att
regeringen dnnu inte kommit med forslag till dtgdrder som skulle kunna leda till
att malet uppfylls, dels dérfor att man i1 andra sektorer varit mer framgangsrika én
véntat ndr det gillt att astadkomma koldioxidutslédppsreduktioner. Detta senare
tyder pa att det finns mellansektoriella omfordelningsvinster att ta hem genom att
sdnka kraven pé transportsektorn.

SIKA arbetar nu pa regeringens uppdrag och i samarbete med trafikverken och
vissa andra myndigheter, med att se 6ver och ldmna forslag pa uppdaterade etapp-
mal for transportpolitikens delmal om en god miljo, bl. a. for koldioxid.*® Prelimi-
nira berdkningsresultat fran analyser som initierats i samband med detta uppdrag
visar att den koldioxidskattehdjning som nu kravs for att klara en stabilisering av
sektorns koldioxidutslipp till 2010 &r betydligt hdgre 4n som tidigare berdknats.*’
Det koldioxidvarde som kan hérledas frén stabiliseringsmalet dr foljaktligen ocksé
nu betydligt hogre an 1.50 kr/kg.

Det hogre koldioxidvérde som nu raknats fram dr dock inte, i varje fall inte
omedelbart, intressant att anvéinda som kalkylvérde i CB-analyser, eller som
grund for berdkningar av marginalkostnad. Det &r i forsta hand intressant som
underlag for etappmaélsutredningens omprdévning av etappmalet for transport-
sektorns koldioxidutsldpp. Beroende pa vad regeringen sedan beslutar, kan det
senare bli aktuellt att rdkna fram ett nytt kalkylvarde med utgangspunkt i ett
reviderat, eller mojligen oforéndrat, etappmal.

Vad ska vi da rakna med for marginalkostnad for trafikens
koldioxidutslapp?

Med utgdngspunkt i resultat fran olika forskningsrapporter, frimst kanske det s. k.
UNITE-projektet, vintas EU-kommissionen snart komma med metodméssiga
rekommendationer for berdkning av marginalkostnader, inkl. olika miljokost-
nader. For luftfororeningar och buller forordas den effektkedjeberdkningsmetod
som brukar g& under namnet ExternE-metoden. Marginalkostnaden for (de euro-
peiska) transporternas koldioxidutslédpp ska dock enligt UNITE bestimmas utifrdn
berdknad kostnad for att uppna EU:s atagande enligt Kyotoprotokollet, alltsd
utifran “undvikandekostnadsmetoden”. UNITE forordar — utan nigot tillagg {or
energibeskattningen, jfr ovan — virdet 200 Euro per ton, dvs. ca 20 ore per kg
utslépp. Detta virde har ocksé redan borjat tillaimpas i olika europeiska studier.
BI. a. anvinds virdet i de i Ovrigt ExternE-orienterade miljokostnadsberdkningar
for sjofarten resp. flyget som genomforts pa uppdrag av SIKA och Sjofartsverket
resp. Luftfartsverket.

* Etappmalsuppdraget ska redovisas av SIKA senast 31 mars 2003.

" Den tidigare berikningen utgick fran att malet om stabilisering skulle uppnés genom en hojning
av koldioxidskatten i ett steg fran och med 1/1 2000. Tiden fram till 2010 &r nu betydligt kortare
utan att tillrackliga atgérder vidtagits for att malet ska kunna nas. Trenden att utsldppen okar har
alltsa inte brutits. Den nu aktuella berdkningen utgér fran att hdjningen sker i ett steg fran och med
1/1 2003.
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I ASEK gjordes emellertid ater bedomningen att ett kalkylvérde for koldioxid -
atminstone om det ska anvédndas i CB-analyser av infrastrukturdtgérder - bor vara
kopplat till faktiska svenska klimatpolitiska ambitioner. I forsta hand borde det da
handla om att grunda kalkylvérdet pa kostnaden for att nd det av riksdagen fast-
lagda klimatpolitiska malet. Den 6verslagsmissiga berdkning som redovisats
pekar mot ett koldioxidvirde pé ca 80 dre per kg utslépp.

Alternativet dr att anvinda sig av det virde som motsvarar kostnaden for att nd
regeringens etappmal for transportsektorns koldioxidutslapp. Nuvarande kalkyl-
virde, 1.50 kr/kg har rdknats fram pa detta sétt. En ny berékning inom ramen for
det pagéende etappmalsuppdraget pekar dock mot att marginalkostnaden for att nu
na malet stigit betydligt och att etappmalsnivén skulle kunna behdva dndras. Det
ar dock darfor forst sedan regeringen lagt fast ett nytt etappmal for sektorns kol-
dioxidutsldpp som ett nytt relevant kalkylviarde (ASEK-vérde) kan bestimmas.

Mot bakgrund av den oklarhet som rdder har vi 1 berdkningarna av trafikens (vig-
trafikens respektive jarnvégstrafikens) marginalkostnader i kapitel 8, i analogi
med tidigare liknande redovisningar, utgitt ifran alternativa koldioxidvérden, ett
”lagt” som svarar mot géllande koldioxidskatteniva, 0.76 kr/kg, och ett ”hogt”
som svarar mot den gillande ASEK-vérderingen.
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7 Vagtrafikens trangselkostnader

I Trafikens externa effekter, SIKA Rapport 2001:7, redovisades berdkningar av
trangselkostnaderna for nagra hogt trafikerade ldnkar i landsbygdsvégnitet. I detta
kapitel redovisar SIKA resultatet av en genomgang av underlaget i friga om
berdknade tringselkostnader och andra externa kostnader orsakade av vigtrafiken
1 ett storstadsomrade, Stockholms ldan. Kunskapsldget betriffande de effekt- och
kostnadssamband som behdvs for att berdkna optimala, alltsd marginalkostnads-
baserade, tringselavgifter for Stockholm sammanfattas liksom bedémningar av de
samhillsekonomiska effekterna av studerade avgiftssystem.*

Vi soker svar pa foljande fragor:

o [ vilken utstrackning har man forsokt att berdkna optimala avgifter for
stockholmstrafiken och vilka resultat har man da fatt?

e Hur stor dr den samhillsekonomiska effektivitetsvinsten av ett optimalt
avgiftssystem och hur stor dr den jaimfort med effektivitetsvinsten av andra
tdnkbara ej optimala avgiftssystem?

e Hur stora blir avgiftsintékterna?

e Hur stora dr kostnaderna for avgiftssystemen?

e Hur paverkas den samhillsekonomiska l6nsamheten av investeringar 1
vignitet av vagavgifter?

Den andra fragan &r viktig att besvara darfor att potentiella effektivitetsvinster
kopplade till begransningen av de externa kostnaderna méste stéllas mot de
samhéillsekonomiska kostnader som é&r forknippade med inforandet av olika
avgiftssystem. Vi kommer dock inte 1 det f6ljande att gd ndrmare in pd fragor om
teknisk genomforbarhet eller pé skillnader i systemkostnader mellan olika
system.”” Samtidigt viljer vi d4 att avhinda oss méojligheten att komma fram till
vilket eller vilka avgiftssystem som #r bast, samhillsekonomiskt sett.”

Kapitlet har disponerats i fyra avsnitt. I det forsta behandlas négra definitioner och
beskrivs de effektsamband som anvinds for att berdkna trangselkostnader och
ovriga externa kostnader. I avsnittet redovisas ocksé olika skattningar av storleken

* Leonid Engelson, Jonas Eliasson och Per Kégeson har alla limnat virdefulla synpunkter p4 ett
utkast till detta kapitel.

* Fragan belyses ddremot i en aktuell studie fran Vigverket, Rekommendation for utformning av
bilavgiftssystem i titort (Vagverket 2002:154), som genomforts av konsulterna Johan Hedin och
Jonas Sundberg.

*'Vi kommer inte heller hir att g in nérmare pé fragan om fordelningseffekterna av olika
avgiftssystem. Vi ngjer oss med konstaterandet att kravet pa att beakta fordelningseffekter inte
behover komma i konflikt med effektivitetskravet och att fordelningseffekterna av viagavgifter i
hog grad bestims av hur man véljer att disponera avgiftsintidkterna.
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pa marginella tringselkostnader och dvriga marginella externa kostnader. Det
andra avsnittet behandlar procedurer for berdkning av jamvikter i trafiksystemet
och marginalkostnader. I avsnittet behandlas d&ven samhéllsekonomiska effekter
av olika system. Det tredje avsnittet tar upp fridgan om avgifternas effekter pa
investeringars I6nsamhet. Slutsatser i form av svar pa de nyss formulerade
fragorna ges i det fjdrde och sista avsnittet.

7.1 Effektsamband for olika marginalkostnads-
komponenter

Definitioner och teori

Detta avsnitt forutsitter kinnedom om nagra begrepp som forst ska forklaras.”'

Betrakta kostnaderna for att kora bil i titort. Dessa antas bestd av de kostnader
som den individuelle bilféraren bar sjdlv, som fordonskostnader, kostnader for
brénsle, inklusive bransleskatter, och tidsatgdng. Individen antas ocksd uppfatta en
rad nackdelar med att gora bilresan, t.ex. risken for en olycka. Summan av dessa
uppoffringar betraktas som individens marginalkostnader. Utdver de kostnader
som individen uppfattar att hon bar sjilv orsakar hon dessutom andra samhdlls-
medborgare kostnader. Dit riknas tidsforluster for andra trafikanter, hdlsoeffekter
och obehag péd grund av avgasutsldpp och buller, 6kad olycksrisk m.m. Summan
av dessa externa marginella kostnader och individens marginella kostnader
representeras i figur 7.1 av kurvan for samhéllets marginalkostnader.

Sambandet mellan flodet av fordon och hastigheten pé en lank ger upphov till
stigande marginalkostnader nér antalet bilar ndrmar sig kapacitetsgriansen.

Mot uppoffringarna stéller individen nyttan av ytterligare resor. Denna nytta
representeras i figuren av efterfragekurvan. Figuren antas representera samtliga
potentiella bilisters efterfrdgan pé att fardas pé en bestdmd lank vid en bestimd
tidpunkt.

Det optimala antalet fordon bestdms av skiarningen mellan samhéllets marginal-
kostnadskurva och efterfragekurvan vid F». Syftet med avgiften ér att &stadkomma
en minskning av flédet till den optimala nivén. Den avgift som kridvs bestims av
skillnaden mellan samhillets och individens marginalkostnad i optimum, dvs.
M-P.

*! De begrepp som anvinds terfinns i standardreferenser som Walters (1961), The Theory and
Measurement of Private & Social Cost of Highway Congestion, Econometrica, 29, sidorna 676-99
och Vickrey (1963), Pricing in Urban and Suburban Transport” American Economic Review,
Papers and Proceedings, 55, sid. 452-65.
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Kronor 4
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Figur 7.1. Marginalkostnadernas flodesberoende

Vi tinker oss fOrst ett 1dge utan avgift. Flodet 4r da F,. Den marginella bilisten
vérderar resan pd lanken till sin egen marginalkostnad O-R. Bilisten beaktar
déremot inte den kostnad hon orsakar andra, N-R. Samhéllets marginalkostnad
Overstiger vid detta flode nyttan for den marginella bilisten och flodet ligger
darfor 6ver den optimala nivan. Bilisterna pa ldnken debiteras dérefter avgiften
M-P, vilket leder till att flodet minskar till F,, den optimala flédesnivan.

Med marginalkostnaden av tringsel avses hér den fordrdjning av alla andra fordon
1 systemet som uppstar da ett fordon tillkommer pé en lidnk. Detta dr en del av den
totala externa marginalkostnad som ocksa inkluderar de externa kostnaderna for
olyckor, emissioner etc. Marginalkostnaden av trangsel forutsitts vara stigande
med flodet.

Den samhillsekonomiska effektivitetsvinsten av att begrinsa flodet till optimal
niva kan berdknas genom att jamfora efterfragekurvan med kurvan for samhaillets
marginalkostnad. Effektivitetsvinsten av att minska flodet fran F, till F, svarar
exempelvis mot ytan ABC i figuren.

Hastighet-flodessambandet

Grundldggande for att berdkna marginella trangselkostnader &r hastighet-flodes-
sambandet. Detta visar hur hastigheten varierar med olika floden. I allménhet
minskar den genomsnittliga hastigheten pé en viglénk nir fler fordon tillkommer.

De samband som tillimpas for Stockholm och Goéteborg skattades 1 borjan av

1970-talet pé timniva. Restiderna bestéms till del av hastigheten pa ldnkarna, men
ocksd av de mer svirmitta fordrojningarna i korsningar och vid cirkulationsplat-
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ser. Vid kérning av Sampers gors en konvertering till dygn.>* Samtidigt kriver
trangselberdkningarna analyser genomforda pa timniva. For Malmo och andra
stidder 1 Skane tillimpas sirskilda samband skattade pd dygnsniva. For 6vriga
tatorter och landsbygdsvégnatet anvéinds ytterligare tva uppséttningar hastighet-
flodessamband hamtade fran Vigverkets Effektsamband 2000. Dessa finns ocksa
implementerade i Sampers. Kombinationen av dessa samband och Sampers ar
dock knappast lampad for att analysera trangsel.

Under slutet av 1980-talet uppmirksammades att ett av de anvinda modellverk-
tygen for simulering av trafik — Emma — gav for stora volymer biltrafik. Detta
bedoms ha berott pa att de gamla sambanden extrapolerades utanfor det omrade
de var skattade for.”* Effekten av att Sverbelastning sprider sig i nitet fran en link
eller korsning som &r en flaskhals till andra ldnkar fangades inte i den ursprung-
liga modellen. Sambanden modifierades dirfor for omradet Gver kapacitets-
gransen. Med denna nya metod dverskattas dock kdtiden/kostnaden. De storsta
problemen (avvikelserna) bedoms finnas pa ldnkar med stark overbelastning.

Olika erfarna anvéndare av hastighet-flodessamband menar att det inte finns négra
allvarliga brister i dagens modeller, men att det finns en forbéattringspotential pa
nagra punkter. Transek har formulerat f6ljande bedomning: ”Det &r svirt att se
hur de identifierade bristerna i de redovisade funktionerna skulle kunna utgora en
betydande osékerhet 1 detta projekt.” (Storstaden och dess transporter 1999, s. 52)
En pétalad brist &r att antalet hastighet-flodessamband ar fa och att de saknas helt
for vigar med hastighetsgrins 30 km/tim.>* En annan &r att friflédeshastigheterna
pa snabbare végar idag ar klart hogre 4n modellerna indikerar. I 6vrigt verkar
dock harda fakta saknas som visar att antagna samband é&r fel. Eftersom kostna-
derna for att skatta nya samband samtidigt bedoms vara mycket hoga ar det vad
SIKA forstar svart att nu motivera omskattningar.

Slutligen bér man komma ihdg att framkomlighetsproblemen inte enbart beror pa
trafikvolymen. Felparkerade bilar, oldampligt utformade parkeringsytor m.m. leder
ocksé till betydande problem.

Tidsvarden

Fordrojningarna i trafiken virderas med tidsvédrden. De studier som hittills
genomforts har varderat tiden med gingse tidsvirden, som ej skattats for
trangselsituationer. I den senaste ASEK-6versynen diskuteras dock i delrapporten
Férseningar, restidsosdkerhet och tringsel i samhdllsekonomiska kalkyler
(Eliasson, Transek, maj 2002) mojligheten att beakta osdkerheten i restidsutfallet
pa grund av 6kad trafik, ovéntade forseningar och hogre vérdering av tid i
trangsel. Antagandet att standardavvikelsen for en typisk resa utgor en tredjedel
av bilresetiden leder till slutsatsen att restidsvérdet bor 6kas med ca en tredjedel.
Lagger man till det en véirdering av att kora i tringselsituationen kan en

>2 Sampers #r den nationella efterfraigemodell som anvinds i transportplaneringen och som
utvecklats av SIKA, Vigverket och Banverket.

>3 Uppgift fran Stig Jonsson vid Regionplane- och trafikkontoret.

> Uppgift fran Staffan Bergstrom, Vigverket.
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uppskattning av det totala tidsvirdet vara att dagens tidsvarden bor raknas upp
med ca en faktor 1,5.

En upprikning av tidsvérdet skulle innebéra att den berdknade effektivitetsvinsten
av minskad tringsel okar. Samtidigt 6kar den berdknade samhéllsekonomiska
l6nsamheten av ny vigkapacitet.

Olyckor

For landsvégsnitet finns idag skattningar av sambandet mellan trafikfloden och
marginell olyckskostnad. Den externa delen berdknas i SIKA rapport 2001:7 till
20-24 ore/fkm. Uppriknat med de nya ASEK-vérdena fran rapport 2002:4 blir
detta intervall 25-30 6re/fkm.

Det finns dock idag inte ndgon sédrskild modell for titorter. De samband som
tillimpas dr de som finns i EVA och Sampers/Samkalk. I dessa modeller &r den
marginella effekten av ett 6kat flode konstant. Det finns inte heller ndgon
variation i de marginella effekterna via hastigheter till olyckor.

Osten Johansson, Vigverket, som studerat samband mellan fléden och olyckor for
landsvigstrafik, har funnit att sambandet mellan fléden och olyckor for lands-
végar ér ritt sa flackt.” En intressant iakttagelse ér att antalet olyckor per
fordonskilometer dkar endast svagt med dkande floden. Samtidigt fordandras
sammanséttningen av olyckorna. For 90- och 110-vigar 6kar motes- och
upphinnandeolyckorna medan singelolyckorna minskar med 6kande floden i
intervallet 4 000 till 14 000 ADT.

Emissionskostnader

I SIKA Rapport 2001:7 redovisas berdkningar av trafikens emissionskostnader 1
tatort. Kostnaderna for emissioner av HC, NOy och partiklar fran personbilar med
katalysator i Stockholm anges till 28 6re/fkm for bensindrivna och till 85 6re/fkm
for dieseldrivna bilar. Uppriknat med de nya ASEK-vérdena fran rapport 2002:4
hamnar dessa vérden péd 34 resp. 105 6re/tkm.

Dessa berdkningar utgdr ett arsgenomsnitt for hela trafiken. Skillnaderna mellan
olika bensin- resp. olika dieselpersonbilar dr stora. Exempelvis finns det nu diesel-
fordon med partikelfilter som har betydligt lagre emissionskostnader d4n genom-
snittet.

En fortsatt utfasning av gamla fordon kommer ocksa att leda till kraftig minskning
av utsldppen fran biltrafiken redan med kénd teknik. Med ny teknik kan utsldppen
minska ytterligare. Detta leder i sa fall till att den relevanta marginalkostnadskom-
ponenten i vdgavgiften minskar 6ver tiden.

> vigverket, 1998, Alternativ trafikscikerhetsmodell for analys av linkar pd landsbygd,
publikation 1998:101.
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Kostnaderna for koldioxidutsldappen tillkommer. Har bortses dock fran dessa
eftersom de 1 forsta hand inte ska internaliseras via en vigavgift utan via en skatt
pa drivmedel (sannolikt i kombination med ett system for utsldppsrétter).

Modellerna 1 Eva respektive Sampers/Samkalk (som innehaller samma effektsam-
band) innehaller inte de ldgsta hastigheterna. Det gor inga andra modeller heller.
De har hastigheter ned till 30 km/tim i genomsnitt. Darfor kan samtliga modeller
véntas ge betydande fel 1 berdkningarna av emissioner vid laga hastigheter.

Emissioner i ryckig stadstrafik kan vara sérskilt stora. Enligt Hikan Johansson,
TFK, kan emellertid emissionerna berdknas tillrickligt bra om vi vet medel-
hastigheterna.

Fordonstypen betyder mycket for den berdknade effekten vid olika hastigheter.
Enligt Ulf Hammarstrém, VTI, finns skattningar ned till och under 10 km/tim.

Buller

De bullerkostnader som redovisas SIKA Rapport 2001:7 ligger 1 intervallet 5 till 7
ore for personbilar per fordonskilometer i titort. Uppraknat med de nya ASEK-
virdena fran rapport 2002:4 blir detta intervall 6-8 6re/tkm.

Om samhaéllsekonomiskt effektiva dtgérder for att minska trafikens bullerstor-
ningar vidtas, kan man vinta sig att bullerkostnaderna per fordonskm minskar.

Marginella externa kostnader i optimum

Vi har inte kunnat finna dokumenterade berdkningar av marginella externa kost-
nader i l4get utan avgifter (jfr flodesniva F; i figur 7.1).

Transeks berdikningar av tringselkostnader med optimala avgifter fran 1997 *° gav
intervallet 0,60 kr/fkm till 5,10 kr/tkm. Olycksriskkostnaderna berdknades till
0,61 kr/fkm och emissionskostnaderna till 0,47 kr/fkm.

Enligt Nilsson och Tegnér (2000)’” utgdr de marginella tringselkostnaderna cirka
80 procent av de totala marginella externa kostnaderna i Stockholms innerstad
2010.

Nir Inregia p4 uppdrag av SIKA genomfdrde Osterledsstudien (2002) uppstod
problem med att berdkna marginalkostnaderna. Berdkningarna konvergerade inte
pa ett sitt som gjorde det troligt att de ndrmade sig optimum. I stéllet for att
anvinda en uppséttning avgifter som vi var osdkra pa valde SIKA da att 14ta
Inregia simulera effekterna av avgifter som l14g pa halva den framriknade nivan.
Dessa avgifter bedomdes ligga sikert under den niva som var samhéllsekonomiskt
optimal. I Inregias berdkning utgor trangselkomponenten i genomsnitt

%% Road Pricing — En utvirdering av differentierade vigavgifier i storre titorter, Transek (1997).
>7 Nilsson och Tegnér, 2000, Produktionseffekter av vigtringsel i Stockholmsregionen, Transek.
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0,20 kr/fkm. Den &r alltsé inte jamforbar med Transeks, som avsag optimal niva.
Ovriga externaliteter anges till mellan 0,39 kr/fkm och 0,70 kr/fkm.

Vagverkets redovisning av marginalkostnadsstudier for 2002

Végverket har i sin redovisning av marginalkostnadsstudien for ar 2002 (Rapport
levererad 2003-02-07) inkluderat en promemoria Marginalkostnadsprissdttning
av trdngsel som visar pa forutsattningarna att med utgangspunkt i nu antagna
effektsamband (enligt Effektsamband 2000) berdkna optimala avgifter. Slutsatsen
ar att det &r mojligt att genomfora sadana berdkningar avseende tidsfordrojning,
forandrade branslekostnader och emissioner, men for narvarande inte for forand-
rade olycksrisker och bullerstorningar.

Berdkningar har gjorts i form av tva rdkneexempel for den marginella hastighets-
minskning som uppstér nér bilantalet per timme och 1000 meter vagstricka okar
frén 1000 till 1001 bilar. Alla anvénda effektsamband har himtats fran Effekt-
samband 2000. Har foljer ndgra kommentarer till effektsambanden.

For hastighet-flode har de exakta sambanden anvénts. Dessa har linjdra segment
for vilka den marginella effekten dr enkel att definiera. Vidare har samband
mellan hastighet och bransleforbrukning, ddckslitage, avgasemissioner (koldioxid,
svaveldioxid, kvéveoxider, kolvéte samt partiklar) anvénts. Detta innebér ett
tilligg jamfort med tidigare berdkningar av trangseleffekter i landsbygdsvagnitet
som endast avsag tidsfordrojningen.

Exemplen avser dels en 70-stricka i landsbygdsvéignitet med korforlopp L1 och
en tatortsvdg med 70 km/tim och korforlopp T70Y. Resultaten visar att virdet av
trangseleffekten av det marginella fordonet ar storre pa landsvig an i tdtort, men
att nettot ar storre i titort dn pa landsbygd. Detta beror pa att alla negativa effekter
utom tidsforlusten av det tillkommande fordonet minskar i landsvégsfallet, men
okar i titortsfallet. Det skulle betyda att den negativa effekten av tidsforlusten
motverkas av minskade utsldpp pd landsbygden men inte i tétort.

SIKA ser med intresse fram emot utvidgade ldnkbaserade berdkningar fran
Vigverket avseende flera vigtyper, flera belastningsfall och, om mgjligt,
inklusive olycksskade- och bullereffekter.

7.2 Procedurerna for att berakna jamvikter, kostnader och
avgifter samt problem med dessa

Road Pricing — En utvardering av differentierade vagavgifter i storre
tatorter

Denna studie utarbetades av Transek pa uppdrag av SIKA och publicerades 1997.
Studien hade flera syften. Ett var att berdkna optimala avgifter och jamfora konse-
kvenserna av ett sddant system med ett ldge utan vigavgifter och med ett tull-
ringssystem. I studien simulerades tillstindet ar 2010. Avgifterna debiterades i
hela Stockholms lén.

SIKA Rapport 2003:1
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Berdkningarna gjordes med efterfrigemodellen for persontransporter FREDRIK,
som baserades pa resvaneundersokningen fran 1986/87. For resor som bdrjar eller
slutar utanfor Stockholms 1dn anvindes efterfraigemodellen for 1dngvéga person-
transporter IC3. For resor till och fran Arlanda anvindes Arlanda-modellen.

I ett forsta steg berdknades végtrafikens externa marginalkostnader for scenariot
utan avgifter.”® Dessa har uttryckts som en kostnad per fordonskilometer som
sedan antogs utgdra en avgift.

I ett andra steg berdknades en ny trafikjimvikt med avgifterna frén steg ett. Resul-
tatet blev en minskning av trafiken eftersom den nu belastats med en avgift. En ny
berdkning gjordes av vigtrafikens externa marginalkostnader. Dessa hamnade nu
pa en ldgre niva eftersom trafiken minskat.

I tredje steget antogs vigtrafikens externa marginalkostnader fran steg tva utgora
avgifter och en ny trafikjimvikt med dessa avgifter berdknades. Resultatet blev en
Okning av trafiken eftersom trafiken nu belastats med liagre avgifter. En ny berdk-
ning gjordes av vagtrafikens externa marginalkostnader. Dessa hamnade pa en
hogre niva én i steg tva eftersom det blev mer trafik.

Péa detta sitt fortsatte man att iterera. I ett system av detta slag ar det dock inte
sjalvklart att processen konvergerar till ett optimum. Om processen inte konver-
gerar till ett optimum innebar det att det kan finnas en annan uppséttning priser
som leder till ett battre ldge. Vi aterkommer nedan till detta.

Fallstudie — Osterleden

Denna studie utarbetades av Inregia pa uppdrag av SIKA och rapporterades till
SIKA under varen 2002. Huvudsyftet var att utvirdera hur den samhaéllsekono-
miska Iénsamheten av Osterleden skulle paverkas av om den byggdes i ett Stock-
holm utan végavgifter jamfort med om den byggdes i ett Stockholm med végav-
gifter. Osterleden ir en téinkt motorvig i tunnel, dster om Stockholms centrum
som skulle ansluta till Norra ldnken. Ett ytterligare syfte var att berdkna opti-
mala®® avgifter och jaimfora konsekvenserna av ett sadant system med ett lige utan
vigavgifter. Avgifterna debiterades for samtliga végar i Stockholms ldn. I denna
studie simulerades tillstandet &r 2015, med antaganden hdmtade fran Stockholms
regionplan (RUFS) fran 2000.

Berdkningarna av avgifter och trafikjimvikt gjordes med ett forsta steg dér alla
resendrer antogs ha samma tidsviarde. Med denna utgangspunkt berdknades ett
optimum f6r 2015. Fér denna niva och fordelning berdknades marginalkostna-
derna. Dessa marginalkostnader antogs utgora avgifter. Dérefter berdknades en

%% Dessa marginalkostnader fran det forsta berdkningssteget har inte dokumenterats i rapporten.
Om de hade dokumenterats hade det varit mojligt att se hur mycket marginalkostnaderna skiljde i
laget utan avgifter och ldget med optimala avgifter.

> Egentligen rorde det sig om avgifter som var optimalt differentierade. Detta eftersom uppdraget
till Inregia var att lagga sig pa en niva som var ungefér hélften av den man riknat fram i ett
forfarande som syftade till att ge den optimala avgiften.
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efterfragan. I steg tva berdknades nya marginalkostnader for det i steg 1 fram-
riknade nya jamviktsléget osv.

Trangselkostnaderna berdknades med hjélp av hastighet-flodessambanden fran
borjan av 1970-talet utan kompletteringarna fran slutet av 1980-talet. Olycks- och
emissionskostnader antogs vara konstanta per kilometer per fordon.

Insikten om att processen inte behdvde konvergera ledde till att Leonid Engelson
tog initiativ till en ansokan om forskningsmedel for att utveckla en metod for att

16sa detta problem. Problemet bestar alltsa i att en ofullkomlig metod riskerar att
generera priser som inte dr optimala. Engelsons ansdkan ledde till det arbete som
nu ska presenteras.

Optimala avgifter beraknade med Holjemetoden och deras
konsekvenser

Leonid Engelson, Inregia har tillsammans med Per Olov Lindberg och Maria
Daneva, Linkopings universitet, med medel fran Vinnova utvecklat en metod®® —
Hoéljemetoden — som simultant kan berdkna trafikfloden i jimvikt och optimala
trangselavgifter i stora stéder.

Berdkningar av nya avgifter sker i tre steg. I steg 1 beréknas en total efterfrage-
niva for en given avgiftsniva (t.ex. 0). Dérefter beréknas i steg 2 en optimal avgift
for den givna totala efterfragan dér ruttvalet fordndras for varje ny avgiftsiteration.
Nér denna sekvens av avgifter konvergerat for en given efterfrageniva atergér
berdkningen till steg 1, och en ny efterfrdgeniva berdknas. I steg 3 slutligen
berdknas generaliserade kostnader for olika gruppers forflyttningar pa olika
lankar.

SIKA har dérefter givit Lars Pettersson och Leonid Engelson, bada vid Inregia, i
uppdrag att berdkna en jimvikt som kan jimforas dels med jimvikten i Transeks
Road Pricing-studie, dels med jimvikten i Inregias egen Osterledsstudie. Dessa
berdkningar har redovisats i rapporten Optimerade och differentierade vigavgif-
ters intdkter och nytta, Inregia 2003.

I dessa berdkningar har en uppséttning forenklade samband tillampats. Det hastig-
het-flodessamband som tillimpats innehéller inte den extra komponent {or stark
Overbelastning som ndmndes ovan. Tidsvdrden fran SIKA Rapport 1999:6 har
tillampats. Betrédffande olycksvirden tillimpas en forenkling av EVA-viérdena
som varierar mellan olika lanktyper, men som innebér konstant marginell olycks-
kostnad for olika floden. Dessa ligger mellan 20 och 90 6re per fordonskilometer,
alltsa ndgot hogt jimfort med virdena i SIKA Rapport 2001:7. Aven for emis-
sionskostnader tillimpas forenklade EVA-véirden som innebir olika marginal-
kostnader for olika ldnktyper, men konstanta emissionskostnader med avseende pa
floden. Dessa ligger mellan 8 och 33 6re per fordonskilometer och ligger 1 under-
kant av de bedomningar som presenterades ovan. Buller ingér inte i optimerings-
modellen.

% Engelson, Lindberg och Daneva, Multi-Class User Equilibria under Social Marginal Cost
Pricing, Working paper, Inregia och Matematiska institutionen, Linkdpings Universitet
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For den jidmvikt som berdknas med Holjemetoden, kallad optimala végavgifter,
berdknades:

a) Samhéllsekonomiskt nettovirde pa arsbasis vid tillimpning av marginal-
kostnadsbaserade avgifter

Inregia har beréknat det samhillsekonomiska nettovérdet for en maxtimme for de
s.k. differentierade avgifterna till 2,0 och for de optimerade avgifterna till 3,5
miljoner kronor. Det &r inte sjdlvklart hur dessa virden skall rdknas upp till
arsvarden. SIKA har darfor valt att redovisa tva berdkningar, en dér varje dygn
antas motsvara 3 maxtimmar och varje ar antas motsvara 220 sddana dagar och en
annan dar varje dygn antas motsvara 4 maxtimmar och varje ar antas motsvara
250 sadana dagar. Tréangseln under 6vriga timmar forutsitts vara visentligt
mindre. Dessa antaganden ger for nettonyttan, exklusive kostnaderna for avgifts-
systemet, for de optimala avgifterna intervallet 2,3-3,5 miljarder kronor. Motsva-
rande nytta for de differentierade avgifterna ar 1,3-2,0 miljarder kronor.

b) Det totala trafikarbetet (fordonskilometer) for personbilar i ldnet

Detta blir 2,1 miljoner kilometer i maxtimmen och dr 13 procent mindre &n i
systemet med differentierade avgifter. I innerstaden minskar dock trafikarbetet
mer. Med optimala avgifter blir det 106 000 kilometer vilket &r 17 procent mindre
an transportarbetet med differentierade avgifter.

c) Totala avgiftsintikter nedbrutna pé externalitetskomponenter

Det totala avgiftsuttaget dr ungefér dubbelt sé stort i det optimala systemet jamf{ort
med det differentierade. Jamfor vi istdllet avgifterna lankvis sa ser vi att det krévs
mer dn fordubblade avgifter pa ldnkarna for att generera dubbla totala intékter.
Det hidnger samman med att efterfrdgan minskar nér priset okar.

Tabell 7.1. Hypotetiska avgiftsintakter i mdr kronor per ar i 2001 ars prisniva.

Optimala avgifter Differentierade avgifter

Totalt 3,5 1,8
Darav
Trangselavgiften 1,7 0,6
Emissionsavgiften 0,3 0,2
Olycksavgiften 1,5 1,0

Notera att i denna berdkning ir den tringselrelaterade delen av avgiftsintdkterna
ca halften.

d) Avgifter for 20 utvalda ldnkar nedbrutna pa externalitetskomponenter vid
maxtimmen
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Se tabell 7.5 i slutet pa detta kapitel. Dar anges ett spann fran 60 ore per kilometer
pa Lidingdbron riktning dster (dir de olika komponenterna ér trangsel 16 ore,
emissioner 8 ore och olyckor 35 ore), till 584 6re per kilometer pa Hornsgatan vid
Zinkensdamm riktning Oster (dédr de olika komponenterna dr tringsel 460 ore,
emissioner 33 ore och olyckor 90 ore).

I Mattsson (1995) riknas pé ett forslag till avgiftssystem fran Gunnar Eriksson.®!
Systemet innebér 10 zoner i innerstaden och foljande avgifter: avgift for
zongranspassage 4 kr for personbilar och 12 kr for tunga fordon mellan 7.00 och
19.00 med 6vriga tider fria. Ett maximalt avgiftsuttag for 20 passager antogs.
Mattsson visar att detta system leder till en reduktion av trafikarbetet i innerstaden
med 33 procent under avgiftsbelagd tid. Utvidgade studier av denna typ kan vara
virdefulla for att bedoma i vilken utstrickning som effekterna av optimala
avgifter kan approximeras med ett forenklat system.

7.3 Hur paverkar vagavgifterna Ionsamheten av olika
vaginvesteringar?

Enligt infrastrukturpropositionen 2001/02:20 och Vigverkets Atgdrdsanalys enligt
fyrstegsprincipen, publikation 2002:72, ska Vagverket genomfora analyser som
innebadr att styrning, reglering och paverkan av transporter skall utredas for att
undersdka om en effektivare hushallning med resurser kan nas. Som exempel pa
sadana atgirder ndmns “minskning av biltrafik genom hogre avgifter” (sidan 11 1
Vigverket 2002:72).

I Vigverkets remiss om en forbifart viaster om Stockholm Effektivare nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsomrddet (Vigverkets dnr: PP20A 2002:1395) har det
ocksa pédpekats av bl.a. lansstyrelsen och SIKA att behovet av ny kapacitet bor
analyseras bdde med och utan vigavgifter.

En marginalkostnadsbaserad avgift leder till att den totala biltrafiken minskar men
ocksa att den omfordelas. Exempelvis skulle trafiken péd en tankt Forbifart vast
6ka®?. Diarmed skulle denna forbifart bli mer 16nsam med vigavgifter. En Osterled
skulle ddremot bli mindre 16nsam om den skulle omfattas av ett marginalkost-
nadsbaserat avgiftssystem. Genom att den ligger sa nira innerstaden skulle nyttan
av en Osterled minska med sa mycket som ca 30 procent om den byggdes med
optimala vigavgifter.”’

%1 Eriksson Gunnar, 1994, Istdllet for biltullar, Naturskyddsféreningen och Lars-Goran Mattsson,

1995, Bilavgifter for trafikstyrning, Institutionen for infrastruktur och samhillsplanering, KTH.

62 Regionplane och trafikkontoret, 2001, Hur drabbar vigavgifterna trafikanterna? Konsultstudie
utford av Transek.

63 SIKA, 2002, Férslag till metoder och riktlinjer for att forbdttra samhdllsekonomiskt besluts-
underlag.
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7.4 Slutsatser

Mojligheter att grovt berdkna jamvikter och optimala avgifter finns. Nettoavgiften
bestdms 1 hog grad av efterfrage- och hastighet-flodes-sambanden. Det finns tva
liknande modellsystem for att gora berdkningar i dag , Sampers och T/RIM.

I tva studier har optimala avgifter simulerats for samtliga vaglankar i1 stockholms
lan. Den forsta dr Transeks berdkningar med FREDRIK fran 1997 och den andra
4r Inregias berikningar av en vigavgift i Osterledsprojektet. I en tredje studie,
System for bdttre framkomlighet i Stockholmsregionen Naturvardsverket (2002),
har effekter av tva avgiftszoner simulerats. Avgransningen innebar ungefar
”staden innanfor tullarna” och en ytterzon som stricker sig ut till Danderyd,
Solna, Sundbyberg och delar av Tdby och Huddinge.

Studierna visar tydligt att marginalkostnaderna varierar patagligt for olika lankar
(se tabell 7.4 1 slutet pa detta kapitel). I Stockholms centrala delar 6verskrider den
optimala avgiftsnivan vasentligt bensinskatten, medan skillnaden &r liten 1 ytter-
omrddena. Ett avgiftssystem som dterspeglar skillnaderna i externa kostnader
skulle behova vara i hog grad differentierat.

Ett samhillsekonomiskt netto pa ndrmare 3 miljarder kronor per &r skulle enligt
Transeks berdkningar frdn 1997 vara mojligt att realisera med optimala avgifter ar
2010. Naturvardsverket (2002) hamnar f6r 2015 och ett grovt system pa 2,8
miljarder kronor. Med Inregias nya ansats blir det samhillsekonomiska nettot for
2015 och ett optimalt system 2,3-3,5 miljarder kronor. Dessa berdkningar dr inte
fullt ut jamforbara eftersom de avser olika 4r, &r uttryckta i olika prisnivaer och
innehéller systemkostnader ibland, ibland inte. Berdkningarna indikerar dock
storleksordningen pé effektivitetsvinsten av ett viagavgiftssystem i Stockholm.

Vi kan samtidigt konstatera att man dven med en lagre avgiftsniva kan realisera en
stor del av den potentiella effektivitetsvinsten. Inregia 2003 finner att halva den
optimala avgiftsnivén ger en nettonytta i storleksordningen tva tredjedelar av den
som skulle folja med optimala avgifter. Aven Naturvardsverket 2002 finner att
ungefar tva tredjedelar av nettonyttan kan realiseras med halva avgiftsnivén.

Resultatet av Naturvdrdsverkets studie tyder vidare pa att en stor andel av det
potentiella nettonyttan kan nds med priser som &r likformiga i de tva forutsatta

zonerna.

Hur stora blir avgiftsintikterna i olika fall och vad kostar avgiftssystemen? I tabell
7.2 ges nagra exempel pa berdkningsresultat avseende arliga intikter.

SIKA Rapport 2003:1



75 SIKA

Tabell 7.2. Beraknade arliga intdkter av vagavgiftssystem i nagra olika utredningar.

Utredning Beréknade érliga intékter (mdr kronor)
Naturvardsverket 2002 Laga 1,6
Naturvardsverket 2002 Hoga 2,7
Pettersson och Padam, Osterleden 2,8
Naturskyddsforeningens zonsystem® 3,3
Engelson, Optimala avgifter 2,3

Vid jimforelser av dessa berdkningar maste sjdlvfallet skillnader i1 utstrackningen
av avgiftsomradena beaktas.

Kostnaderna for olika avgiftssystem har ocksa berdknats, se tabell 7.3.

Tabell 7.3. Berdaknade kostnader for avgiftssystem i olika utredningar.

Utredning Berédknade arliga kostnader f6r

avgiftssystemet miljoner kronor
Naturvardsverket 2002 90
Transek 1997 378
Naturskyddsféreningen 2000 100

Av Osterledsstudien framgr att vigavgifter kan fi en betydande effekt pa nyttan
av vaginvesteringar. Osterledens nytta har beréknats bli ca 30 procent mindre om
marginalkostnadsbaserade vigavgifter infors.

Effektsambanden som anvinds i exempelvis den nationella persontrafikmodellen
ar differentierade for olika fordonsslag. Modeller som anvénds for berdkningarna
behandlar dock huvudsakligen personbilar. Néringslivets transporter, dvs. gods-
transporter och yrkesméissiga transporter (hantverkare, brevbarare m.m.) finns
med 1 varierande grad genom schabloner i modellerna. De modelleras inte explicit
vilket kan leda till vissa fel i berdkningarna.®® Denna svaghet kan inte tgirdas pa
ett enkelt sitt. Att bygga ett system for att pa ett likvardigt satt hantera godstrans-
porter skulle krdva omfattande dataméngder om gods- och ndringslivstransporter.

% Naturskyddsforeningen, 2000, Sd kan tringselavgifier avskaffa bilkéerna i Stockholm,
www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/trangselavg.htm

55 Ienav modellerna, T/RIM, hanteras yrkestrafiken genom att tjansteresenérernas resor riknas
upp med en schablon. Vid berdkningarna av emissioner tillimpas en schablon som innebér att en
andel av alla bilar 4r lastbilar. I 6vrigt behandlas lastbilarna som vanliga personbilar. Bussarna
finns med som en sérskild storhet. Dessa behandlas ocksa som vanliga personbilar. I Samkalk
anvénds istéllet for schablon for transportméngden en matris fran godsmodellen Nétra. For
berdkningar av emissioner och olyckor anvinds tillgingliga effektsamband fran Végverket.
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Tabell 7.4. Beraknade marginella kostnader och avgifter i kronor per kilometer.
Killa: Optimerade och differentierade vagavgifters intdkter och nytta, Inregia 2003

Differentierade vagavgifter (DVA)

Optimala vagavgifter (ORP)

Lank Avgas- | Olycks- | Trangsel- | DVA Avgas- | Olycks- | Trangsel- | ORP
kostn. kostn. kostn. kostn. kostn. kostn.

E4 Vastertorp V 0,04 0,11 0,25 0,40 0,08 0,21 0,50 0,79
E4 Vastertorp O 0,04 0,11 0,14 0,29 0,08 0,21 0,98 1,28
Alvsjévagen O 0,04 0,45 0,21 0,70 0,08 0,90 0,91 1,90
Alvsjévagen V 0,04 0,45 0,17 0,66 0,08 0,90 0,70 1,68
E4 Trekanten S 0,04 0,11 0,70 0,84 0,08 0,21 1,90 2,20
E4 Trekanten N 0,04 0,11 0,37 0,52 0,08 0,21 2,35 2,65
Frésundaleden V 0,04 0,18 0,10 0,31 0,08 0,35 0,41 0,84
Frésundaleden O 0,04 0,18 0,09 0,31 0,08 0,35 0,38 0,82
E4 Uppsalavagen S 0,04 0,11 0,64 0,78 0,08 0,21 1,83 2,13
E4 Uppsalavagen N 0,04 0,11 0,56 0,71 0,08 0,21 2,51 2,81
Norrmalarstrand O 0,17 0,45 0,45 1,07 0,33 0,90 1,00 2,24
Norrmalarstrand V 0,17 0,45 0,15 0,77 0,33 0,90 2,26 3,50
Hornsgatan Zinken O | 0,17 0,45 0,95 1,56 0,33 0,90 4,60 5,84
Hornsgatan Zinken V| 0,17 0,45 0,65 1,26 0,33 0,90 2,78 4,01
Sédralanken Arsta O | 0,04 0,18 0,23 0,45 0,08 0,35 0,67 1,11
Sédralanken Arsta V 0,04 0,18 0,16 0,37 0,08 0,35 0,55 0,99
E18 Norrtdljev. S 0,04 0,11 0,52 0,66 0,08 0,21 1,93 2,23
E18 Norrtdljev. N 0,04 0,11 0,13 0,28 0,08 0,21 0,58 0,88
Sdderleden S 0,17 0,11 0,54 0,81 0,33 0,21 0,70 1,24
Soderleden N 0,17 0,11 0,12 0,39 0,33 0,21 2,14 2,68
Skeppsbron N 0,17 0,45 0,11 0,72 0,33 0,90 0,00 1,24
Skeppsbron S 0,17 0,45 0,00 0,62 0,33 0,90 0,36 1,59
Valhallav. V 0,17 0,45 0,08 0,69 0,33 0,90 0,20 1,43
Valhallav. O 0,17 0,45 0,05 0,67 0,33 0,90 0,38 1,61
Nynasvagen N 0,04 0,11 0,47 0,61 0,08 0,21 0,84 1,13
Nynasvagen S 0,04 0,11 0,17 0,31 0,08 0,21 1,53 1,82
Stadsgardsleden V 0,17 0,45 0,19 0,81 0,33 0,90 0,14 1,38
Stadsgérdsleden O 0,17 0,45 0,04 0,66 0,33 0,90 1,20 2,43
Liding6bron V 0,04 0,18 0,14 0,36 0,08 0,35 0,16 0,60
Lidingébron O 0,04 0,18 0,05 0,26 0,08 0,35 0,54 0,98
Osterleden N 0,04 0,18 0,31 0,52 0,08 0,35 0,54 0,98
Osterleden S 0,04 0,18 0,15 0,37 0,08 0,35 1,08 1,52
Varmddleden 0,04 0,11 0,11 0,26 0,08 0,21 0,39 0,68
Finntorp V

Varmdoleden 0,04 0,11 0,02 0,17 0,08 0,21 0,08 0,37
Finntorp O

Ringvégen Sés O 0,17 0,45 0,80 1,41 0,33 0,90 2,44 3,67
Ringvagen Soés V 0,17 0,45 0,18 0,80 0,33 0,90 0,69 1,93
E20 Sickla sluss O 0,04 0,11 0,46 0,61 0,08 0,21 1,66 1,95
E20 Sickla sluss V 0,04 0,11 0,18 0,33 0,08 0,21 0,73 1,02
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8 Internaliseringsgrad och fiskala effekter av
avgifter baserade pa marginalkostnader

Detta kapitel innehéller en sammanstillning av aktuella marginalkostnads-
skattningar samt jamforelser mellan dessa kostnader och dagens skatte- och
avgiftsuttag. Dessutom redovisas berdkningar av det finansiella utfallet av en
tankt reform dér nuvarande trafikrelaterade skatter/avgifter ersitts med
marginalkostnadsbaserade avgifter.

Inledningsvis behandlas végtrafiken, direfter jarnvégstrafiken. For vagtrafiken ar
redovisningen uppdelad pé olika fordonstyper samt pa landsbygds- och
tatortstrafik. For jarnvagstrafiken dr redovisningen ndgot mer forenklad. Den
bygger framforallt pa de uppgifter som redovisades i Banuppgiftsuppdraget.®®
Luftfarten och sjofarten behandlas inte.

8.1 Vagtrafiken
Beraknade marginalkostnader

Vigverket har tagit fram nya skattningar av marginalkostnaderna for végslitage
och vigdeformation for den tunga trafiken.®” En ekonometrisk metod har anvénts
for att skatta marginalkostnaderna for olika fordonstyper och vigkategorier utifran
trafikdata och kostnadsuppgifter f6r drift, underhéll, forbéattring och rekonstruk-
tion for olika végar. Det har inte gétt att finga upp marginalkostnaden for person-
bilarnas végslitage och 1 den redovisning som foljer kvarstar darfor det varde som
redovisades i foregaende rs rapport. Virdena for en genomsnittsvig i landet som
nedan kommer att redovisas dr genomgaende lagre dn de som redovisades i1 fore-
gdende &rs rapport.

For ovriga kostnadskomponenter — emissioner (exkl. koldioxid), buller och
olyckor — har inga nya skattningar tagits fram. Vérdena har dock justerats av
SIKA med hénsyn till de rekommendationer som gavs i den nyligen avslutade
oversynen av samhillsekonomiska kalkylvirden (ASEK3)®. Tidigare redovisade
marginalkostnadsskattningar har baserats pa kalkylvarden fran foregdende
oversyn (ASEK2).

I ASEK3 rekommenderas att de virden som speglar konsumenternas varderingar
raknas upp med hinsyn till konsumentprisokningen samt med fordndrad real-

% Nya Banavgifter? Analys och forslag, Banverket och SIKA, SIKA Rapport 2002:2.

67 Rapport fran Vigverket levererad 2003-02-07.

8 Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden pd transportomrdidet, ASEK, SIKA
Rapport 2002:4.
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inkomst. Upprikning avseende 6kning i realinkomst géller 1 de fall dir kalkyl-
virden baseras pa undersokningar av individernas egna vérderingar och ska da
avse Okningar frdn den tidpunkt vérderingsstudien genomfordes fram till det ar
vars prisniva kalkylvirdena uttrycks i. I praktiken innebér detta en rekommen-
dation om uppskrivning enligt konsumentprisindex, KPI*, samt i vissa fall ocksa
enligt 6kningar i real BNP per capita.

Indexupprikningen ser ndgot olika ut for de olika externa kostnadskomponen-
terna. For emissioner har marginalkostnaden pa landsbygd (regionala effekter)
raknats upp med 3,5 procent enligt 6kningen 1 KPI mellan 1999 och 2001. Den
tillkommande kostnaden for effekterna av lokala utslépp i tdtort dr dessutom
indexuppraknad med avseende pd fordndringen i real BNP per capita mellan 1992
(det ar da varderingsstudien genomfordes) och 2001, vilken uppgick till 20,9
procent. Sammantaget dr den extra titortskostnaden uppriknad med 25,1 procent.

Kostnaden for buller dr uppridknad med 16,8 procent. Detta sammanhénger med
en indexuppréakning av bullerviarderingen pa dels 3,5 procent enligt KPI (1999—
2001), dels 12,9 procent till f6ljd av en tillvixt i real BNP per capita mellan aren
1997 och 2001.

For olyckor har inte en fullstdndig implementering av ASEK3:s rekommenda-
tioner kunnat genomforas da sambandet mellan olycksvérden och marginal-
kostnad inte dr linjért. Detta innebdr att nya skattningar dir de nya kalkylvirdena
anvinds 1 skattningssteget bor tas fram for att korrekt belysa effekten av de
rekommendationer som ASEK3 ger. Hér redovisas marginalkostnader som ar
schablonmaissig uppriknade med 25,1 procent. Upprakningen sker till f6ljd av att
vérderingen av olycksrisk dkat dels med 3,5 procent péd grund av 6kning i KPI
(liksom for ovriga varden for perioden 1999-2001), dels med 20,9 procent pa
grund av tillvaxt i real BNP per capita mellan 1992 och 2001.

Nedan foljer sammanstéllningar 6ver aktuella skattningar av marginalkostnaden
for vagtrafikens externa effekter, forst for personbilar, sedan for lastbilar. For
bada fordonsslagen redovisas separata uppgifter for kostnader i landsbygdstrafik
respektive titortstrafik. Med tétort avses Landskrona, som ar mediantitort 1
Sverige med avseende pa befolkningsstorlek.

Marginalkostnaderna redovisas per liter forbrukat brinsle. For personbilar varierar
storleken pa de olika kostnadskomponenterna relativt mycket mellan olika
fordonstyper. Detta dr emellertid frimst en effekt av att bransleforbrukningen
skiljer sig mellan olika personbilskategorier. Per fordonskilometer &r det endast
emissionskostnaden som varierar mellan bensin- och dieselbilar och mellan bilar
med och utan katalysator till f6ljd av olika emissionsfaktorer. Bdde emissions-
faktorer och brianseforbrukning dr berdknade som medeltal for hela den svenska
vigtrafiken. Hinsyn har tagits till exempelvis fordonsparkens sammanséttning
avseende drsmodell.

T ASEK?2 anges kalkylvirden i 1999 érs prisniva. De nya kalkylvirdena i ASEK3 ér i 2001 ars
prisniva. Tidigare berdkningar ska saledes indexjusteras med 6kningen i KPI mellan 1999 och
2001.
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For personbilar 1 landsbygdstrafik har bensinbilar som saknar katalysatorer den
klart hogsta sammanrdknade marginalkostnaden per liter brinsle. Detta dr en foljd
av dessa fordons hoga marginalkostnad for emissioner. For Gvriga personbilstyper
1 landsbygdstrafik stér olyckor for den storsta kostnadsposten.

Studeras marginalkostnad per fordonskilometer i landsbygdstrafik &r emissions-
kostnaden hogre for dieselbilar utan katalysator &n for dieselbilar med katalysator,
vilket fér till f61jd att den totala marginalkostnaden per fordonskilometer skiljer pa
samma sitt. Brinsleforbrukningen dr emellertid hogre for dieselbilar utan kata-
lysator, sa utslaget per liter bransle blir tvirtom marginalkostnaden nagot lagre for
dessa bilar jamfort med dieselbilar med katalysator.

Tabell 8.1. Sammanrdknade marginalkostnader landsbygd, personbilar, kr/liter
brénsle.

SIKA

Slitage  Emissoner, exkl. CO2  Buller  Olyckor Totalt
Personbil, bensin med katalysator 0,13 0,31 0,12 1,84 2,41
Personbil, bensin utan katalysator 0,12 3,22 0,12 1,71 5,17
Personbil, diesel med katalysator 0,17 0,29 0,16 2,37 2,99
Personbil, diesel utan katalysator 0,14 0,73 0,13 1,92 2,92
I titort &r marginalkostnaderna genomgéende hogre, for bensindrivna personbilar 1
storleksordningen 50—60 procent hogre, for dieseldrivna personbilar betydligt
hogre. Kostnaden okar for alla marginalkostnadskomponenter utom slitage. For de
dieseldrivna personbilarna far vi en speciellt kraftig 6kning av emissionskostna-
derna till f6ljd av tillkommande kostnader for partikelutslapp. For bilar med
katalysatorer &r olyckskostnaden den komponent som har storst andel av de totala
kostnaderna i titort, medan emissionskostnaden star for storst andel for bilar som
saknar katalysatorer.
Tabell 8.2. Sammanrdknade marginalkostnader tatort, personbilar, kr/liter brénsle.

Slitage  Emissoner, exkl. CO2  Buller  Olyckor Totalt
Personbil, bensin med katalysator 0,09 0,95 0,70 2,16 3,89
Personbil, bensin utan katalysator 0,08 5,28 0,65 2,00 8,01
Personbil, diesel med katalysator 0,12 2,81 0,98 3,05 6,97
Personbil, diesel utan katalysator 0,10 12,66 0,78 2,43 15,97

Landskrona har anvants som typtatort. For buller, dar skattningar finns for olika typmiljder, har varden for den
milj6 med tatast befolkningsstruktur anvants. Trangselkostnader ingar ej.

De tyngsta lastbilarna, med en vikt pa dver 16 ton, drar mer brinsle dn vad last-
bilar med en vikt pa mellan 3,5 och 16 ton gor, vilket medfor att marginalkost-
naden utslaget per liter brinsle blir som lagst for dessa. Métt per fordonskilometer
har de tyngsta lastbilarna en sammanridknad marginalkostnad som &r ungefar
dubbelt sa stor som for de i viktklassen 3,5 till 16 ton. Detta géller bade i lands-
bygdstrafik och i tatortstrafik. Savél emissionskostnaden per fordonskilometer
som kostnaden for buller och slitage dr hogre for de tyngsta lastbilarna. Olycks-
kostnaden per kord kilometer skiljer diremot inte.
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I landsbygdstrafik star emissioner for den storsta delen av den sammanrdknade
marginalkostnaden for de tyngsta lastbilarna. For de inte riktigt lika tunga last-
bilarna star ocksa emissionskostnaden for en hog andel vilket &ven olyckskost-
naden gor.

Tabell 8.3. Sammanraknade marginalkostnader landsbygd, lastbilar, kr/liter
bransle.

Slitage  Emissoner, exkl. CO2 Buller Olyckor Totalt

Tung lastbil, 3,5-16 ton  0,09-0,18 1,52 0,29 1,62 3,52-3,61
Tung lastbil, >16 ton 0,12-0,28 1,60 0,33-0,72 0,82 2,86-3,41

For slitage galler intervallets lagsta del for lastbilar utan slap, den hégsta delen for lastbilar med slap. For buller
galler intervallets lagsta del for lastbilar vid hog hastighet, den hégsta delen for lastbilar vid 1ag hastighet.

I tatortstrafiken dr kostnaden for alla marginalkostnadskomponenter, undantaget
slitage, hogre én i landsbygdstrafik. For den tunga trafiken &r det bullerkostnaden
som Okar mest 1 tatort jimfort med pa landsbygd. Emissionskostnaden stir ocksa
for en stor andel av de totala marginalkostnaderna i tétort, speciellt for lastbilar
med en vikt péd mellan 3,5 och 16 ton dir de utgdr den stérsta komponenten med
en andel pa uppemot 50 procent.

Tabell 8.4. Sammanridknade marginalkostnader tatort, lastbilar, kr/liter bransle.

Slitage  Emissoner, exkl. CO2 Buller Olyckor Totalt

Tung lastbil, 3,5-16 ton  0,10-0,20 5,46 2,79 3,04 11,39-11,49
Tung lastbil, >16 ton 0,10-0,24 3,34 2,59-5,66 1,23 7,26-10,47

Landskrona har anvants som typtatort. For buller, dar skattningar finns for olika typmiljéer, har varden for den
miljon med tatast befolkningsstruktur anvants. For slitage galler intervallets lagsta del for lastbilar utan slap, den
hogsta delen for lastbilar med slap. For buller galler intervallets lagsta del for lastbilar vid hg hastighet, den
hogsta delen for lastbilar vid 1&g hastighet. Trangselkostnader ingar ej.

I ovanstiende berdkningar ingér inte kostnaden for koldioxidutslépp. I januari
2003 hajdes koldioxidskatten med 19 procent till 76 6re per kg koldioxid.” For
att visa pa betydelsen av koldioxidutsldppen for den totala berdknade marginal-
kostnaden redovisas nedan sammanriknade kostnader, dels exklusive, dels
inklusive koldioxidutslépp. Tva alternativa varderingar av koldioxid anvénds — en
som motsvarar dagens koldioxidskatt pa 76 6re/kg och en hogre virdering som
uppgar till 1,50 kr/kg och som motsvarar gillande ASEK-vérde.

Kostnaden for koldioxidutslipp star alltsa for en stor del av de totala marginal-
kostnaderna for personbilar, dven vid den lagre varderingen. Koldioxidkostnaden i
kronor per liter brénsle dr dock ungefir densamma for olika typer av personbilar
och trafikmiljoer, vilket gor att kostnadsandelen for koldioxidutslépp blir som
hogst for bensinbilar med katalysator och dieselbilar i landsbygdstrafik (summan
av Ovriga kostnadskomponenter &r lagst for dessa kategorier).

" Viktigare lagar & forordningar infor drsskiftet 2002/2003, Statsridsberedningen, december
2002, www.regeringen.se
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Tabell 8.5. Sammanraknade marginalkostnader personbilar, kr/liter bransle.

Total marg.kostn. Total marg.kostn.  Total marg.kostn.

exkl. CO2 CO2 0,76 krkg CO2 1,50 kr/kg

Landsbygd

Personbil, bensin med katalysator 2,41 4,24 6,02
Personbil, bensin utan katalysator 517 6,96 8,70
Personbil, diesel med katalysator 2,99 4,95 6,86
Personbil, diesel utan katalysator 2,92 4,83 6,69
Téatort

Personbil, bensin med katalysator 3,89 5,67 7,39
Personbil, bensin utan katalysator 8,01 9,77 11,49
Personbil, diesel med katalysator 6,97 8,91 10,81
Personbil, diesel utan katalysator 15,97 17,89 19,76

Landskrona har anvants som typtatort.

Aven for den tunga trafiken star koldioxid fér en betydande andel av de totala
berdknade marginalkostnaderna. Kostnaden for koldioxid ar berdknad utifrdn
brénslets kolinnehall, vilket gor att den per liter bransle dr ungefdr densamma pé
landsbygd respektive i titort samt for de tva typerna av tunga lastbilar som ingér 1
redovisningen. Eftersom dvriga kostnadskomponenter sammantagna ar lagre péa
landsbygden utgor koldioxidkostnaden en betydligt hogre andel for landsbygds-
trafiken relativt trafik i titort, omkring 3540 procent av de totala marginalkost-
naderna vid en koldioxidvirdering pa 74 ore/kg och s& mycket som 50—60 procent
vid den hogre vérderingen pa 1,50 kr/kg.

Tabell 8.6. Sammanridknade marginalkostnader lastbilar, kr/liter bransle.

Total marg.kostn. Total marg.kostn.  Total marg.kostn.

exkl. CO2 CO2 0,76 kr/kg CO2 1,50 kr/kg
Landsbygd
Tung lastbil, 3,5-16 ton 3,52-3,61 5,45-5,54 7,33-7,42
Tung lastbil, >16 ton 2,86-3,41 4,78-5,34 6,66-7,21
Téatort
Tung lastbil, 3,5-16 ton 11,39-11,49 13,31-13,41 15,18-15,28
Tung lastbil, >16 ton 7,26-10,47 9,18-12,40 11,06-14,27

Landskrona har anvants som typtatort.

Jamforelse mellan beraknade marginalkostnader och nuvarande
avgifts- och skatteuttag

Riksdagen har nyligen beslutat om éndrade skattesatser for energi. Andringarna,
som tradde i kraft 1 januari, 2003, innebér en hdjning av koldioxidskatten pa
brinsle och en motsvarande sdankning av energiskatten pd bensin och diesel for
fordonsdrift. Dessutom har en hdjning av bade energi- och koldioxidskattesatserna
skett pd grund av en indexupprakning som uppgar till 1,84 procent. Detta innebdr
att den totala skatten pa bensin hojts med 9 6re per liter och pa dieselolja med 6
oOre per liter.
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Tabell 8.7. Drivmedelsbeskattning 1 januari 2003, kr/liter. Kélla: RSV.

Bensin Diesel

Miljbklass 1 Miljbklass 1
Energiskatt 2,94 1,004
Koldioxidskatt 1,77 2,174
Totalt 4,71 3,178

For bensindrivna bilar med katalysator i landsbygdstrafik ar energiskatten ca 20
procent hogre én berdknade marginalkostnader, exklusive koldioxid. For de
Ovriga kombinationerna av typ av trafik och typ av personbil dr marginalkost-
naderna i samtliga fall hdgre dn skatteuttaget. Ndrmast bland §vriga personbils-
typer att ticka sina kostnader ar personbilar med katalysator som kors 1 titort. For
denna typ ticker energiskatten ungefar tre fjdrdedelar av de externa kostnaderna.
For dieselbilar i titortstrafik, speciellt dieselbilar som saknar katalysator, mot-
svarar energiskatten endast en liten del av de externa kostnaderna.

Jamfort med de skattningar som redovisats tidigare har glappet mellan energiskatt
och marginalkostnad i samtliga fall blivit hogre 1 denna redovisning. Undantaget
personbilar med katalysator i landsbygdstrafik som uppvisar ett skattedverskott
som enligt dessa nya siffror istillet minskat. Detta beror framst pa indexupprak-
ningar, men till en liten del ocksé pé att energiskatten sénkts.

Tabell 8.8. Jamforelse mellan energiskatt pa bréansle och marginalkostnad for
personbilar.

Energiskatt  Total marg.kostn.  Skatt*/Kostnad

(kr/liter) (kr/liter)
Landsbygd Personbil, bensin med katalysator 2,94 2,41 1,22
Personbil, bensin utan katalysator 2,94 517 0,57
Personbil, diesel med katalysator 1,004 2,99 0,34
Personbil, diesel utan katalysator 1,004 2,92 0,34
Tatort Personbil, bensin med katalysator 2,94 3,89 0,75
Personbil, bensin utan katalysator 2,94 8,01 0,37
Personbil, diesel med katalysator 1,004 6,97 0,14
Personbil, diesel utan katalysator 1,004 15,97 0,06

Koldioxid ar exkluderat. Inte heller trangsel ingar. Med tatort menas Landskrona.
*Energiskatt pa bensin/diesel av miljoklass 1, 2003-01-01, har anvants fér berakningarna.

For tunga fordon dr skatteuttaget genomgéende lagt i forhallande till marginal-
kostnaden. Den andel av kostnaderna som técks av energiskatten dr ungefar
densamma som for dieseldrivna personbilar — hogst pa landsbygden, omkring 30
procent, och lagst i titorter, omkring 10 procent.

Aven for tunga fordon har glappet mellan energiskatt och marginalkostnad okat.

Liksom f0r personbilar beror detta pd en indexupprikning av marginalkostnaderna
exklusive koldioxid samt pa en sdnkning av energiskattesatsen.
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Tabell 8.9. Jamforelse mellan energiskatt pa briansle och marginalkostnad for
lastbilar.

Energiskatt Total marg.kostn.  Skatt*/Kostnad

(kr/liter) (kr/liter)
Landsbygd Tung lastbil, 3,5-16 ton 1,004 3,52-3,61 0,29-0,28
Tung lastbil, >16 ton 1,004 2,86-3,41 0,35-0,29
Tatort Tung lastbil, 3,5-16 ton 1,004 11,39-11,49 0,09
Tung lastbil, >16 ton 1,004 7,26-10,47 0,14-0,10

Koldioxid ar exkluderat. Inte heller trangsel ingar. Med tatort menas Landskrona.
*Energiskatt pa diesel av miljoklass 1, 2003-01-01, har anvants for berakningarna.

Finansiellt utfall av att ersatta nuvarande skatter/avgifter med
marginalkostnadsbaserade avgifter

Syftet med detta avsnitt dr att ge en dversiktlig bild av vad en 6vergang till margi-
nalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter for vigtrafiken skulle innebéra for
statens finanser. Med marginalkostnadsbaserade avgifter menas da att energi-
skatten ersitts med en differentierad avgift per liter brénsle — en fiktiv kilometer-
avgift - som uppgar till den sammanridknade marginalkostnaden samtidigt som
fordonsskatten tas bort. Momsen pa drivmedel antas vara kvar i systemet.

Nivéerna pé den differentierade avgiften har alltsa satts lika med beridknad
marginalkostnad enligt tabell 8.8 for personbilar och tabell 8.9 for lastbilar. For
lastbilarna, dér kostnaden angivits som ett intervall, har de l4gsta virdena for
respektive trafikmiljo och viktklass anvints.

Infrastrukturen antas vara given liksom transportefterfragan. P& lang sikt ar dessa
antaganden orealistiska, men de kan antas spegla situationen pé kort sikt. Berédk-
ningarna utgar vidare frdn dagens storlek pd de externa effekterna och beaktar
alltsé ej att dessa kan komma att paverkas av dndrade infrastrukturavgifter.

Uppgifter om fordonsparkens sammanséttning samt andelen katalysatorbilar har
anvénts for att berdkna trafikarbetet for respektive personbilskategori. Trafik-
arbetet har antagits vara proportionellt mot fordonsparkens sammanséttning.
Uppgifterna om briansleforbrukning dr, som ndmnts tidigare, berdknade som
medeltal for den svenska vigtrafiken och tar saledes hénsyn till att fordonsparken
har olika sammansédttning med avseende pa &rsmodell inom olika fordons-
kategorier.
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Tabell 8.10. Bakgrundsuppgifter kring fordonspark, bensinférbrukning och
trafikarbete. Kalla: SIKA (*), Naturvardsverket (**) och Vagverket (***).

Fordonsparkens sammanséttning 2000*

Personbil bensin totalt 3803678

Personbil diesel totalt 194 464
Andel av personbilars trafikarbete som utférs av personbilar med katalysatorer** 83%
Landsbygd Tatort
Brénsleférbrukning™*  Personbil, bensin med katalysator 7,5 11,6
(liter/100 km) Personbil, bensin utan katalysator 8,1 12,5
Personbil, diesel med katalysator 5,8 8,2
Personbil, diesel utan katalysator 7,2 10,3
Tung lastbil, 3,5-16 ton 21,7 20,2
Tung lastbil, >16 ton 43,0 49,8
Trafikarbete 2001* Personbil totalt 37,33 21,06
(mdr fordonskm) Tung lastbil, 3,5-16 ton 1,02 0,38
Tung lastbil, >16 ton 2,43 0,43

** www.naturvardsverket.se
*** Oversyn av marginalkostnader inom végtransportsektorn. Underlag fran Vagverket till SIKA, december,
2001.

Utifrén ovanstdende antaganden och med dagens energiskattenivaer skulle
intékterna till statskassan frdn energiskatt for redovisade fordonstyper uppga till
totalt 17 miljarder kronor. De faktiska intékterna fran energiskatt pa bensin och
andra fossila bréanslen &r betydligt hogre én sa. De uppgick exempelvis 2001 till ca
24 miljarder. I denna siffra ingar dock intékter frén alla typer av trafik, medan vart
rakneexempel endast omfattar personbilar och tva typer av tung trafik. Exempel-
vis ligger latta lastbilar och bussar utanfor vara berdkningar. Dessutom ingar
bland de faktiska intékterna, intikter frin annan anvindning av de fossila brins-
lena dn for drift av motorfordon.

Eftersom personbilarna star for en sa stor del av det trafikarbete som berdkning-
arna grundar sig pé stir ocksé personbilstrafiken, framst med bensindrivna
personbilar, for den storsta delen av dagens skatteintikter. Intdkterna i dagens
system harror 1 ungefar lika stor del fran landsbygds- som fran tétortstrafiken.

Vid en 6vergéng frdn dagens energiskatt till den fiktiva kilometeravgiften, som
uppgér till skattad marginalkostnad, exkl. koldioxid, 6kar nivén pa statens intikter
frén 17 miljarder kronor till 26 miljarder, dvs. en 6kning pa ca 9 miljarder kronor.
Till detta ska ldggas 6kade intékter av mervérdesskatt pa brinsle. Fordelningen
mellan landsbygd och tétort fordndras vid en sddan 6vergéng sé att tatortstrafiken
far std for en storre andel av de berdknade skatteintikterna. Detta till f6ljd av att
andelen av marginalkostnaderna som ticktes av energiskatten visade sig vara som
lagst i titorter.

Redovisat per fordonskategori dr det bensinbilar utan katalysatorer samt den tunga
trafiken som stér for den storsta 6kningen av intékterna i absoluta tal. For bensin-
drivna bilar utan katalysator dkar intdkterna med 3.2 miljoner kronor och for den
tunga trafiken sammanlagt med 4.6 miljoner. Bensindrivna personbilar med kata-
lysator star liksom tidigare for en stor del av de totala intdkterna, 12.8 miljoner
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kronor. For dieseldrivna personbilar dr den procentuella 6kningen stor, men dessa
bilar star for en liten andel av skatteintékterna.

Om den fasta skatten pa vagsidan, fordonsskatten, slopas i kombination med att
dagens energiskatt ersdtts med marginalkostnadsbaserad kilometerskatt, sa blir
den statsfinansiella utfallet fortfarande positivt.

Tabell 8.11. Beraknade intdkter fran skatt pa drivmedel, dels utifran dagens
energiskatt dels utifran en skatt som uppgar till beraknade marginalkostnader exkl.
koldioxid (MK-baserad), fordelade pa olika fordonstyper respektive landsbygd och
tatort, miljarder kronor.

Dagens energiskatt Fiktiv kilometeravgift = MK

Landsbygd  Tétort Totalt| Landsbygd Tétort Totalt

Personbil, bensin med katalysator 6,5 57 12,1 53 75 12,8
Personbil, bensin utan katalysator 1,4 1,3 2,7 2,5 3,4 59
Personbil, diesel med katalysator 0,1 0,1 0,2 0,3 0,5 0,7
Personbil, diesel utan katalysator 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3 0,4
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,2 0,1 0,3 0,8 0,9 1,7
Tung lastbil >16 ton 1,0 0,2 1,3 3,0 1,6 4,5
Summa 9,3 7,3 16,6 11,9 14,1 26,0

Forandring 9,4
Forandring efter slopande av fordonsskatt* 21

* Fordonsskatten uppgick till 7,3 mdkr 2002, vilket ar den siffra som anvants har. | denna siffra ingar férutom
skatt fran de fordonstyper som ingar i berékningen aven skatt fran andra fordon som bussar och latta lastbilar.
For en korrekt jamforelse borde siffran 7,3 mdkr ha reducerats med storleken pa intakterna fran fordonsskatt
fran dessa 6vriga fordon, men SIKA har inte haft tillgang till uppgifter for att géra detta.

For att stilla resultaten av ovanstaende rakneexempel i relation till statens nu-
varande intdkter redovisas en sammanstéllning frén finansdepartementet inne-
hallande uppgifter om kassaméssiga utfall fran energi-, miljo- och fordonsrela-
terade skatter. Dar aterfinns den siffra pa 24 miljarder som refererats tidigare som
statens intékter frin energiskatt pa bensin och 6vriga fossila branslen ar 2001.
Intdkterna fran koldioxidskatt pa brénsle for fordonsdrift och annan anvéndning
uppgick samma ar till 16,5 miljarder kr.
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Tabell 8.12. Inkomster fran energi-, miljé- och fordonsrelaterade skatter, kassa-
massiga utfall aren 1999 till 2003, miljarder kronor. Killa: Berdkningskonventioner
2003, Finansdepartementet.

SIKA

Ar 1999 2000 2001  2002*  2003*
Energiskatt
Elkraft 10,71 11,19 12,35 13,68 15,48
Bensin 19,75 19,41 17,63 17,21 17,58
Fossila branslen utom bensin 7,09 7,79 6,54 5,84 5,98
Koldioxidskatt
Bensin 4,69 4,62 6,49 7,83 8,12
Fossila branslen utom bensin 8,12 7,62 9,97 10,97 11,29
Sarskild skatt pa el fran karnkraft 1,55 1,73 1,84 1,86 1,86
Svavelskatt pa branslen 0,10 0,08 0,08 0,08 0,08
Sarskild skatt mot férsurning 0,06 0,06 0,05 0,05 0,05
Skatt pa ratallolja 0,02 0,03 0,03 0,03 0,03
Summa energirelaterade skatter 52,10 52,563 54,98 57,65 60,47
Fordonsskatt 6,42 6,91 7,02 7,33 7,42
Vagavgift tunga fordon 0,65 0,65 0,62
Summa fordonsrelaterade skatter 6,42 6,91 7,66 7,98 8,04
* Prognos. Dessutom beraknad under antagande om en nagot lagre koldioxidskatt och en nagot hégre
energiskatt for 2003 an vad som slutligen beslutades.
8.2 Jarnvagstrafiken
Beraknade marginalkostnader och jamforelse med dagens
banavgifter
Enligt det transportpolitiska beslutet 1998 ska trafikutovare betala avgifter som
motsvarar de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for trafik pé statens spar-
anldggningar. Det system for banavgifter som infordes 1999 innehdll inlednings-
vis ocksa endast avgiftskomponenter avsedda att spegla olika marginalkostnader,
men har sedan kompletterats med avgifter som ska bidra till finansieringen av
olika fasta kostnader, bl.a. for Oresundsbron. Aktuella banavgifter presenteras i
tabellen nedan.
Tabell 8.13. Nuvarande banavgifter. Killa: Banverket.
Avgiftsslag Persontrafik Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttotonkm 0,0086 (0,0028+0,0058*) 0,0028
Trafikantinformationsavgift, kr/brutttonkm 0,002
Rangerbangardsavgift, kr/'vagn 4
Olycksavgift, kr/tagkm 1,10 0,55
Dieselavgift, kr/liter 0,31 0,31
Dieselavgift reducerad, kr/liter 0,155 0,155
Avgift fér godstrafik pa Oresundsbron, kr/tdg och passage 2325

* Forhéjd sparavgift, bidrar till finansiering av Oresundsbroférbindelsen.

Trafikantinformationsavgiften &r att betrakta som erséttning for en tjénst som till-
handahélls av tagtrafikledningen. Denna avgift motsvarar saledes ingen extern
kostnad. Detsamma géller den forhdjda sparavgiften for persontrafik
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(0,58 &re/bruttotonkm) samt den sirskilda avgiften for godstrafik pa Ore-
sundsbron som bada syftar till att bidra till finansieringen av Oresundsbron.

De avgifter som ér kopplade till externa effekter ar saledes resterande sparavgift,
dvs. exkl. avgiften for Oresundsbron, samt rangeringsavgiften som ska motsvara
marginalkostnaden for slitage, olycksavgiften som ska motsvara marginalkost-
naden for olyckor samt dieselavgiften som ska motsvara marginalkostnaden for
emissioner fran dieseltrafik. En kostnadskategori som saknar motsvarande
avgiftskategori ar buller. Detsamma géller stornings- och knapphetskostnader.

For jarnvégstrafikens marginalkostnader (liksom for banavgifterna) ér det inte
mojligt att redovisa en summerande tabell pd motsvarande sitt som for vég-
trafiken. Anledningen &r bland annat att de olika kostnads- respektive avgifts-
komponenterna dr uppmitta i olika enheter. Omfattningen av redovisningen
begrinsas av tillgangligt material och bygger visentligen pa de uppgifter som
presenterats i tidigare rapport om trafikens externa effekter och i Banavgifts-
uppdraget.”

Aven for jirnviigens beriknade marginalkostnader har en justering av virdena
gjorts enligt slutsatserna frin ASEK3 som rekommenderar en upprikning av
kalkylvarden med hansyn till prisutveckling och utveckling av realinkomster.
Slitagekostnaden dr uppraknad med 2,5 procent (enligt forandring 1 KPI 2000—
2001) i forhallande till tidigare redovisade uppgifter. For emissionskostnaderna
har en liknande indexupprikning som for vagtrafiken gjorts. Detsamma géller for
olyckskostnaderna och bullerkostnaderna.

Slitagekostnader

De nya skattningarna av slitagekostnaden &r ldgre 4n nuvarande sparavgift (som
uppgér till 0,0028 kr/bruttotonkm for bade gods- och persontrafik ifall den extra
avgiften for Oresundsbron exkluderas). Detta skulle kunna tala for att nuvarande
avgift ar for hog. Skattningarna innehéaller emellertid inte kostnader for reinveste-
ringar som gors fOr att dterstélla banan till ursprunglig standard utan endast kost-
nader for banunderhéll. Det rader betydande osikerhet kring storleken pa slitage-
kostnaden om reinvesteringskostnaden inkluderas pa ett korrekt sétt. Den skulle
kunna vara betydligt hogre dn dagens banavgift for slitage.

Tabell 8.14. Skattning av marginalkostnader for banslitage i kr/bruttotonkm.

Genomsnitt 0,00123
Stomnaét/elektrifierad  0,00086

" Nya Banavgifter? Analys och forslag, Banverket och SIKA, SIKA Rapport 2002:2.
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Rangeringskostnad

Skattningarna som ligger till grund for dagens rangeringsavgift gjordes 1986 och
ar berdknande som genomsnittlig underhallskostnad per rangerad vagn. Marginal-
kostnaden kan vara hogre eller lagre, men underlag saknas for att berékna den.

Olyckskostnader

Nya skattningar av olyckskostnaden for korsningsolyckor ger ett betydligt lagre
vérde per tagkm dn dagens olycksavgifter pd 1,10 kr for persontrafik respektive
0,55 kr for godstrafik. D4 ingar visserligen inte kostnaden for alla typer av
olyckor i skattningen, men beddmningen &r att de oberdknade marginalkost-
naderna dr mindre dn den berdknade genomsnittliga marginalkostnaden for
korsningsolyckor. Skattningen dr vidare densamma for bdde person- och godstag,
medan dagens avgifter 4r dubbelt sd hoga for persontrafik jamfort med for
godstrafik.

Tabell 8.15. Skattning av genomsnittlig marginalkostnad fér korsningsolyckor.

Genomsnitt, kr per korsningspassage 0,38
Genomsnitt, kr per tdgkm 0,33

Emissionskostnader

Dagens banavgifter innehaller endast en avgift for emissionskostnaden fran
forbranning av dieselolja och uppgar till 0,31 kr/liter for dldre fordon och 0,155
kr/liter for nyare fordon med béttre emissionsegenskaper. Avgiften dr berdknad att
svara mot diesellokens utsldpp av kvdveoxider. Skattningarna av emissionskost-
naden exkl. koldioxid for dieseldriven jarnvégstrafik ger vésentligt hogre virden
dn dagens avgift, speciellt i tatort till f6ljd av kostnader for partikelutslapp. Dess-
utom tillkommer kostnaden for koldioxid som inte ticks av ndgon avgift i dag.
Dagens avgift omfattar dessutom inte lok i vixlingstjdnst vars emissionskostnad
ar betydligt hogre dn for lok i linjetjénst.

Tabell 8.16. Marginell emissionskostnad exkl. CO, for olika typer av jarnvagstrafik
med dieselfordon, kr/liter bransle.

Landsbygd Tétort

Godstrafik, T44-lok 3,8 8,8
Vaxling, genomsnitt T44-, V4- och V5-lok 6,0 16,6
Persontrafik, genomsnitt motorvagn Y1 och Y2 2,9 8,9

Landskrona har anvants som typtatort.
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Tabell 8.17. Marginell emissionskostnad for CO; vid tva nivaer pa CO,-vardering,
kr/liter bransle.

Kg CO, per liter dieselbrdnsle (miljéklass 1) CO, (0,76 kr’/kg) CO, (1,50 kr/kg)

2,6 kg 1,98 kr/liter 3,90 kr/liter

Aven eldriven jirnvigstrafik ger upphov till emissionskostnader, fast d i sam-
band med att elen produceras. Utslédpp av luftfororeningar exklusive koldioxid ar
relativt smd, men koldioxidutslédppen dr inte forsumbara. Dessa kostnader dr inte
fullt internaliserade i produktionsledet och for ndrvarande innehaller banavgif-
terna inga emissionsavgifter for anvdndningen av elektrisk energi.

Bullerkostnader

For buller saknas skattningar av marginalkostnaden. De virden som redovisas i
tabell 8.18 dr genomsnittskostnader for buller. Uppgifterna visar emellertid att
genomsnittskostnaden for buller &r betydande, vilket indikerar att bullerkostnaden
kan vara en betydande avgiftsrelevant kostnad for tagtrafiken. P4 sikt borde
marginalkostnaden for buller kunna skattas och inkluderas i ett banavgiftssystem.

Vid berdkningarna nedan av intéktsfordndringen av att Gverga till banavgifter lika

med berdknade marginalkostnader bortses fran bullerkostnaden.

Tabell 8.18. Skattning av genomsnittliga bullerkostnader per personkilometer,
ore/pkm.

Sédra stambanan Véstra stambanan

RC-lok 3,0 0,9
Snabbtag 1,4 0,5

Stérnings- och knapphetskostnader

For stornings- och knapphetskostnader saknas &nnu ndrmare kunskap om margi-
nalkostnadernas storlek. Det finns skél att tro att dessa kostnader kan vara bety-
dande och de bedoms ocksa vara avgiftsrelevanta. Emellertid kan det finnas
svarigheter att hantera dessa kostnader i ett avgiftssystem. Ett alternativ skulle
kunna vara att tillimpa incitamentsavtal som mer precist reglerar ataganden
mellar712banhé’111are och operatorer samt hur en véllande part ska kompensera en
stord.

Finansiellt utfall av att anpassa nuvarande banavgifter till beraknade
marginalkostnader

Banavgiftssystemet dr avsett att innehdlla marginalkostnadsbaserade avgifter, men
ovan redovisade skattningar av marginalkostnaderna visar i flera fall pa en stor

72 Jfr avsnittet om tringselkostnader for jarnvigstrafiken i kapitel 5.
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avvikelse gentemot dagens avgifter. I detta avsnitt presenteras en berdkning av det
finansiella utfallet av att &ndra banavgifterna sé att de blir lika med de aktuella
skattningarna av marginalkostnader. Aven i detta avsnitt bygger redovisningen
visentligen pa uppgifter som redovisats i Banavgiftsuppdraget.”

De av dagens avgifter som inte dr kopplade till jarnvéigens marginalkostnader,
dels trafikantinformationsavgiften (pa 0,002 kr per bruttotonkilometer for
persontrafiken), dels avgiften for att bidra till finansieringen av Oresundsbron
(péslaget pa persontrafikens sparavgift pa 0,0058 kr per bruttotonkilometer samt
avgiften for godstrafik pad 2 325 kr per passage) foreslas hanteras utanfor ett
framtida banavgiftssystem. Skilen till detta &r att den forsta avgiften inte har
nagon styrfunktion och inte behdver ingé 1 banavgifterna, medan avgifterna for
finansiering av Oresundsbron kan fé en snedvridande inverkan och dessutom vara
oforenliga med EG:s jarnvégsdirektiv pa det sitt som de dr utformade i dag.

For slitagekostnaderna, bade fran trafik pé sparanlaggningar och frin rangering pa
bangardar, forslas att dagens avgifter, dvs. sparavgiften (exkl. den extra avgiften
for persontrafik med syfte att bidra till finansieringen av Oresundsbroforbindel-
sen) respektive rangerbangérdsavgiften, behélls da den nu tillgangliga informatio-
nen inte ger grund for dndringar. Olycksavgiften sdnks for bdde person- och gods-
trafik till att motsvara storleken pa skattningen for genomsnittlig marginalkostnad
for korsningsolyckor. Dieselavgiften hdjs visentligt for att motsvara de marginella
emissionskostnaderna exkl. koldioxid. Dieselavgift tas i forslaget ut &ven pé lok i
vixlingstjédnst.

For att internalisera koldioxidutslédppen bor forutom nedanstaende avgifter dven
en koldioxidskatt pa 0,76 kr per kg ska tas ut av den dieseldrivna trafiken. Dess-
utom har SIKA foreslagit att den eldrivna trafiken betalar allmén energiskatt pa
0,227 kr/kWh.

" Nya Banavgifter? Analys och forslag, Banverket och SIKA, SIKA Rapport 2002:2.
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Tabell 8.19. SIKA:s forslag till marginalkostnadsanpassade banavgifter for
persontrafik respektive godstrafik.”

Persontrafik Nuvarande avgift Féreslagen avgift
Sparavgift 0,0086 kr/bruttotonkm  0,0028 kr/bruttotonkm
Trafikantinformationsavgift 0,002 kr/bruttotonkm -

Olycksavgift 1,10 kr/tagkm 0,33 kr/tagkm
Dieselavgift 0,31 kr/liter 3,00 kr/liter
Dieselavgift reducerad 0,155 kr/liter -
Rangerbangardsavgift 4 kr/ivagn 4 kr/vagn

Godstrafik Nuvarande avgift Féreslagen avgift
Sparavgift 0,0028 kr/bruttotonkm  0,0028 kr/bruttotonkm
Godstrafik pa Oresundsbron 2 325 kr/tagpassage -

Olycksavagift 0,55 kr/tagkm 0,33 kr/tagkm
Dieselavgift T44 3,83 kr/liter
Dieselavgift 0,31 kr/liter 3,00 kr/liter
Dieselavgift reducerad 0,155 -
Rangerbangardsavgift 4 kr/vagn 4 kr/vagn

De totala banavgiftsintékterna uppgick till 459 miljoner kr &r 2002. Av dessa kom
knappa 65 procent fran persontrafiken. Den storsta intdktsposten &r sparavgiften,
bade for gods- och for persontrafiken.

Tabell 8.20. Banverkets intdkter fran banavgifter 2002, miljoner kronor. Kélla:
Banverket.

Avgiftsslag Persontrafik Godstrafik
Sparavgift 166 122
Olycksavgift 91 20
Dieselavgift — full avgift 0,2 3
Dieselavgift — reducerad avgift 0,9 0
Trafikantinformationsavgift 38 -
Rangerbangardsavagift - 4
Godstrafik pa Oresundsbron - 14
Totalt 296 163

Banavgifterna fran persontrafiken minskar med 186 miljoner kr i SIKA:s forslag
beroende pé sénkt spar- och olycksavgift samt pa att trafikantinformationsavgiften
inte langre ingar. Minskningen blir mindre, 128 miljoner kr, ifall den foreslagna
koldioxidskatten pa diesel samt intdkter fran trafikantinformation utanfor systemet
raknas in.

For godstrafiken okar intdkterna enligt SIKA:s forslag med ca 48 miljoner kr,
framst beroende pa okad dieselavgift. Ifall koldioxidskatt ocksé inkluderas uppgér
Okningen till 86 miljoner kr.

™ Eftersom nagra av marginalkostnadsskattningarna indexuppriknats till denna redovisning
jamfort med skattningarna i SIKA Rapport 2002:2 s har dven forslagen till nya banavgifter
raknats upp pa motsvarande sitt.
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Tabell 8.21. Intdkter i miljoner kr fran foreslagna marginalkostnadsanpassade
banavgifter samt jamforelse med intikter fran dagens banavgifter.”

Persontrafik

SIKA

Godstrafik

Med féreslagna

| férhéallande till

Med féreslagna

| férhéllande

nya banavgifter nuvarande | nya banavgifter till nuvarande
avgifter avgifter
Spéaravgift 54 -112 122 0
Olycksavagift 27 -64 12 -8
Dieselavgift totalt 30 +29 73 +70
Rangerbangardsavagift 4 0
Trafikantinformationsavgift - -38 - -
Godstrafik pa Oresundsbron - -14
Summa, exkl. koldioxidskatt 110 -186 211 +48
Koldioxidskatt 20 39
Summa, inkl. koldioxidskatt 130 -166 250 +86
Totalt, persontrafik och
godstrafik

Med féreslagna

| férhéllande

nya banavgifter till nuvarande

avgifter
Summa persontrafik + godstrafik 379 -80
Skatt for eldriven trafik 499
Summa persontrafik + godstrafik, inkl. skatt pa el 879 +420

Sammanréknat for person- och godstrafik, inklusive koldioxidskatt, innebér

forslaget totalt en minskning med ca 80 miljoner kr i forhéllande till nuvarande

avgiftsintakter.

SIKA:s forslag omfattar ocksa en allmén energiskatt pa eldriven tagtrafik. Intak-

terna fran en sddan skatt, berdknat pa dagens skattesats om 22,9 6re/kWh, uppgar
till knappa 500 miljoner kr. Réknas dven denna skatt in innebér forslaget i det
nirmaste en fordubbling av intdkterna jamfort med intidkterna fran nuvarande ban-
avgiftssystem. Forslaget innehéller d& ingen avgift for buller respektive stornings-

kostnader, vilka bada ar kostnadskomponenter som beddmts som relevanta for

prissdttningen men dér skattningar av storleken dnnu saknas.

> Uppgifterna ir justerade i forhallande till de i SIKA Rapport 2002:2 i och med att

indexuppréiknade virden samt aktuella skattesatser for koldioxidskatt och energiskatt anvénts.

SIKA Rapport 2003:1



