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Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en konsult-
rapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter 2004. |
dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som ar kant om storleken pa olika
typer av externeffekter och redogor for olika utvecklingsinsatser som syftar till att
forbattra kunskapslaget. SIKA beskriver ocksa den faktiska transportpolitiska
utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad &n idag
skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra styrme-
del. Slutligen redogor SIKA for forutsattningarna att berakna vilka effekter for-
andrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och férdelningen av trans-
porterna.

Denna promemoria ar sammanstalld av Per-Ove Hesselborn som ocksa har varit
projektledare fér uppdraget.

Pa foljande sida finns en lista 6ver de promemorior som redovisningen omfattar.
Samtliga promemorior finns publicerade pa SIKA:s webbplats, http://www.sika-
institute.se.

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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SIKA redovisar resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004 i foljande promemorior:
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5 SIKA

1 Trafikens externa effekter 2004:
Sammanfattning

SIKA har i aterkommande uppdrag fran regeringen att redovisa berékningar av
trafikens externa effekter. SIKA ska vidare redovisa hur arbetet genomférts med
att vidareutveckla principer och metoder for hur de externa effekterna ska beaktas
vid utformningen av infrastrukturavgifter och eventuella férandringar som kan
bidra till att utveckla kostnadsansvaret i transportpolitiken. SIKA:s redovisning
for 2004 sker genom en sammanlaggning av ett antal fristdende promemorior.
Promemoriornas syfte, innehall och resultat ssmmanfattas pa foljande sidor.

Till rapporteringen har &ven bifogats en promemoria som SIKA bestallt av miljo-

konsulten Per Kageson: Transportsektorns koldioxidutslapp och internationell
handel med utslappsratter.
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2 Behover vi en ny transportpolitik eller ska
vi forsbka genomfdra den vi har?

SIKA-PM 2005:2

Efter en inledande paminnelse om marginalkostnadsprincipens langvariga och
centrala roll i den svenska transportpolitiska retoriken, diskuteras varfor principen
i sd ringa grad kommit att genomforas.

Regeringen pekade i den transportpolitiska propositionen pa en rad mojliga
hinder: tekniska och administrativa; internationella éverenskommelser och
utlandsk konkurrens; hansyn till andra samhéallsmal, t ex budgetrestriktioner.
Aven ofullstandigt kunskapsunderlag angavs som ett skal att vara forsiktig med
stora forandringar i avgiftsuttaget. Den kunskapsoversikt som SIKA genomforde i
samband med det forsta marginalkostnadsuppdraget ar 2000 visade pa storre
kunskapsluckor pa manga omraden &n som kunde forvantas. Och dven om SIKA:s
och trafikverkens arbete med att utveckla metoderna inom omradet avkastat en hel
del resultat, konstateras att det annu inte gatt att fa fram heltackande marginal-
kostnadsskattningar for nagon typ av trafik.

Det konstateras ocksa att det inte enbart ar i sattet att berdkna marginalkostna-
derna som det finns stora svarigheter. De storsta bristerna bedoms istéllet gélla
tillgangen pa data som kan beskriva trafiken och utnyttjandet av trafikanlaggning-
arna pa ett andamalsenligt satt.

Promemorian behandlar ocksa den politiska motvilja som kan finnas mot att vidta
atgarder som ar till nackdel for avgransade grupper dven da nackdelarna i fraga
berdknas mer an uppvégas av totala, men utspridda, forbattringar for samhéllet
som helhet. Detta beddms kunna vara en forklaring till den politiska obenégenhe-
ten att genomfora radikala steg mot en mer renodlad marginalkostnadsprisséatt-
ning, liksom till att det &r lattare att f igenom avgiftssankningar an avgiftshoj-
ningar med samhallsekonomiska argument. Mer preciserade uppgifter om trafi-
kens samhallsekonomiska marginalkostnader bedoms ocksa kunna uppfattas som
nagot som beskar den politiska handlingsfriheten pa olika politikomraden, inklu-
sive det transportpolitiska.

Promemorian uppmarksammar vidare infrastrukturavgiftspolitiken inom EU. Det
konstateras att EU-kommissionen varit en aktiv foresprakare for att avgiftspoliti-
ken inom EU ska harmoniseras sa att den gemensamma marknaden kan ges en
reell innebdrd och att detta i sin tur medfor att trycket pa att mer konsekvent
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fullfélja marginalkostnadsprincipen vid avgiftssattningen av trafiken i Sverige
(och andra EU-lander) kan véantas 6ka. Det poangteras ocksa att det forsknings-,
utrednings- och lagstiftningsarbete som pa olika nivaer bedrivs inom EU kommit
att bli en allt starkare drivkraft for att ta fram underlag for att berdkna marginal-
kostnader.

Promemorian uppmarksammar vidare att det parallellt med att EU blivit en
padrivande kraft i kunskapsutvecklingen kring marginalkostnader, finns inslag i
utvecklingen av den gemensamma transportpolitiken som ger andra signaler i
fraga om den transportpolitiska ansatsen och infrastrukturavgifternas funktion.
Enligt SIKA:s uppfattning har den transportpolitik som foreslogs av EG-kommis-
sionen 2001 betydligt starkare inslag av centralstyrning an den svenska motsva-
righeten. Eftersom transportpolitiken i sina konkreta uttryck i vaxande grad maste
samordnas mellan EU-landerna tvingas Sverige forhalla sig till denna ansats,
antingen genom att anpassa sig, eller genom att verka for att den ersétts av ett
transportpolitiskt forhallningssatt som mer liknar det svenska.

Aven om uppgifter om marginalkostnadernas storlek kan vara viktiga som under-
lag ocksa vid en alternativ transportpolitik byggd pa centralplanering, ar behovet
av marginalkostnadsskattningar storre i den decentraliserade samhallsekonomiska
styrmodell som valts. Promemorian framhaller att den svenska modellen forutsat-
ter preciserade marginalkostnadsberakningar och att avgifter som baseras pa
partiella skattningar eller pa skattningar av stora aggregat av olikartad transport-
konsumtion, och avgifter som differentieras endast for att markera skillnader i
marginalkostnader mellan olika alternativ, strider mot tanken att besluten ska
fattas av de enskilda transportkonsumenterna.

Promemorians avslutande avsnitt lyfter fram de betydande principiella férdelar
som ligger i att inom en samhé&llsekonomisk ram ge utrymme for decentraliserade
marknadslosningar pa transportproblem. Den rubricerade fragan besvaras foljakt-
ligen nekande: starka skél finns att férsoka bibehalla den transportpolitik vi har.
Och detta géller &ven om vi tvingas fortsétta leva med ett betydande avstand
mellan teori och praktik i transportpolitiken. Forhoppningen &r att detta avstand
stegvis ska kunna minskas.

SIKA PM 2005:1
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3 Trafikens externa effekter — en
sammanstéallning och analys av de
senaste arens utvecklingsarbete

SIKA-PM 2005:3

Promemorian inleds med en kort redogérelse fér den transportpolitiska utveck-
lingen i fraga om infrastrukturprissattning pa EU- resp. nationell svensk niva
under ar 2004. Darefter foljer en sammanstallning och analys av resultaten av det
utvecklingsarbete som SIKA och trafikverken gemensamt med stod av forskare
och konsulter genomfort under de senaste aren.

Utvecklingsarbetet har framst varit inriktat mot att for olika typer av trafik och
externa effekter bestdmma de prisrelevanta marginalkostnadernas storlek SIKA:s
nu gallande marginalkostnadsberakningar som tidigare redovisats i SIKA Rapport
2004:4 aterges. Genom att stélla olika trafikrelaterade skatter och avgifter i rela-
tion till marginalkostnadsberakningarna har SIKA ocksa tagit fram ett underlag
som ger en uppfattning om hur en évergang till marginalkostnadshaserade avgifter
skulle paverka statsbudgeten. En dvergang till marginalkostnadsbaserade avgifter
for vagtrafiken bedéms mot bakgrund av redovisade internaliseringsgrader ge ett
betydande tillskott till statsbudgeten. SIKA planerar att under 2005, med utgangs-
punkt i reviderade berakningar av trafikens marginalkostnader (frdmst emissions-
kostnaderna), berakna den ungefarliga storleken pa detta tillskott.

SIKA:s forslag till marginalkostnadsbaserade banavgifter, kompletterade med en
koldioxidskatt pa den dieseldrivna trafiken och en allmén energiskatt pa den el-
drivna trafiken, skulle ndrmast fordubbla intdkterna jamfort med idag. Inférandet
av en allméan energiskatt pa eldriven tagtrafik star da for en stor intaktspost i det
foreslagna systemet, ca 475 miljoner kronor. Utan denna innebar forslaget en
minskning med omkring 50 miljoner i forhallande till nuvarande avgiftsintakter.

For SIKA:s syn pa vad som utgor en effektiv finansiering hanvisas till SIKA Rap-
port 2004:4.

Betraffande majligheterna att implementera marginalkostnadsprincipen framhaller
SIKA:

e att vi inte heller nu har underlag for att kunna ge nadgon mer preciserad
vagledning om lampliga avgiftsnivaer. De berakningar som redovisas bor
ses som indikativa eller provisoriska, och bor anvdandas med forsiktighet.

SIKA PM 2005:1
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e att flera marginalkostnadskomponenter uppvisar en betydande och
forhallandevis latt berakningsbar variabilitet med avseende pa fordons-
/farkostegenskaper och beroende pa var (och i viss utstrackning aven nér)
trafiken ager rum och att det fortsatta utvecklingsarbetet darfor i hégre
grad an hittills bor inriktas mot att identifiera andamalsenliga, med hansyn
till EG-direktiv tillatna och administrativt hanterbara avgiftshaser sa att
en Okad avgiftsdifferentiering kan genomforas i praktiken. En betydande
potential for internalisering genom differentiering av infrastrukturavgif-
terna finns, menar SIKA, inom samtliga transportslag.

e att infrastrukturavgifterna pa langre sikt bor anpassas ocksa till marginal-
kostnadernas niva. Detta ar angelaget eftersom transportprisnivan har
strategisk betydelse for hur medborgarna och féretagen véljer att organi-
sera sina aktiviteter, t.ex. hur hushallen valjer platser for boende och
arbete.

e att en kostnadseffektiv begransning av koldioxidutslappen kan astadkom-
mas med en drivmedelsskatt som &r differentierad efter olika branslens
kolinnehall (dagens koldioxidskatt pa bensin resp. diesel har ocksa en
sadan utformning).

e att anpassa nivan for energiskatten till ett beraknat genomsnitt av externa
kostnader, exkl. koldioxid for nya personbilmodeller i landsbygdstrafik.

o att fordonsskatten bor differentieras med avseende pa fordonens emis-
sions- och sakerhetsegenskaper.

Som betonas i SIKA PM 2005:2 menar SIKA att det &r angelaget att inom den
samhallsekonomiska ram som nuvarande transportpolitik erbjuder lamna stort
utrymme for decentraliserade marknadslGsningar pa transportproblemen. SIKA
vill dock samtidigt uppmarksamma regeringen pa den begransning som kan ligga

i en alltfor bokstavstrogen tillampning av marginalkostnadsprincipen. Vi tanker da
pa att det finns skal att ifragaséatta medborgarnas/trafikanternas formaga att sjalva
gOra vissa typer av avvagningar och att en visst inslag av centralplanering kan
vara Onskvard &ven i samband med den transportpolitiska styrningen.

| SIKA PM 2005:8 uppmarksammas de svarigheter som trafikanterna kan antas ha
att reagera rationellt pa uppgifter om trafikolycksrisker och vilka styrinsatser som
da i praktiken bast kan antas korrigera trafikanternas beteende. Liknande problem
finns sannolikt betraffande medborgarnas/trafikanternas forhallningssitt till miljo-
relaterade halsorisker. SIKA ser det som angeléget att det samhéallsekonomiska
analysarbete som utfors for att kunna styra transportsektorn mot samhallsekono-
misk effektivitet utvidgas sa att d&ven andra s.k. marknadsbrister &n externa effek-
ter inkluderas. Ett annat exempel pa sddan marknadsbrist kan vara kortsynthet,
som Végtrafikskatteutredningen (enligt SIKA dock pa svaga grunder) aberopar
som argument for att infora en koldioxidkomponent i fordonsskatten for latta for-
don.

Vi tanker vidare pa att det inte ar realistiskt att vid forsok att internalisera (framfor
allt) trafikens miljo- och olyckskostnader begréansa sig till en styrning med hjalp

SIKA PM 2005:1
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av marginalkostnadsbaserade avgifter. | stallet bor vi nu stélla fragan hur vi ska se
pa ekonomiska styrmedel i transportpolitiken i ljuset av befintliga regleringsregi-
mer. Det finns ju redan pa saval nationell som internationell niva institutionalise-
rade regelsystem for att minska externa effekter av olika slag inom de olika trans-
portslagen. En relevant fraga blir darfor vilken typ av ekonomiska styrmedel som
ar motiverade och kan fungera i forhallande till olika givna regleringsregimer. Vi
har ocksa i var internaliseringspolitik redan i viss utstrackning utnyttjat de mojlig-
heter som finns att koppla ekonomiska styrmedel till regleringar. Ett sddant exem-
pel ar ju skattedifferentieringen for bensin respektive diesel inom ramen foér nuva-
rande branslebeskattning. Ett annat exempel &r den av Vagtrafikskatteutredningen
nu foreslagna differentieringen av fordonsskatten for latta fordon.

Det ar vidare ofrankomligt att formerna for styrningen av koldioxidutslappen fran
den svenska transportsektorn framdeles maste anpassas till det internationella
regelverk som kommer att galla for respektive transportslag. En huvudfraga under
de narmaste aren ar om, och i sa fall hur, styrningen for att minska koldioxidut-
slappen fran olika delar av transportsektorn kan integreras i det system for handel
med utslappsratter som nu haller pa att etableras pa europeisk niva (s.k. opt-in).
SIKA har lovat att aterkomma till denna for internaliseringen av trafikens externa
kostnader sa centrala fraga och vill nu framhalla foljande:

Det &r enligt SIKA angelaget att ta fram ett underlag som tydligt kan visa pa de
samhallsekonomiska (mer-)kostnader som ligger i att lata de icke-handlande sek-
torerna (och da sarskilt transportsektorn) ansvara for merparten av de nedskar-
ningar av utslappen som kravs for att na uppstallda klimatmal.

Det finns ocksa nu starka skal att ga mer aktivt in pa fragan hur man bor gora for
att astadkomma en mer likformig styrning av utslapp fran transportsektorn och
andra sektorer. Fortsatta utredningsinsatser med denna inriktning bor dock invanta
slutbetankandet fran den s.k. Flex-mex-utredningen, som kan antas ha behandlat
fragan ingaende.

En viktig delfraga géller formerna for integrering av transporternas utslapp i det
europeiska handelssystem som ar under utveckling. Fran och med 2008 finns
mojlighet for de medlemslander som sa dnskar att utvidga handeln till sektorer
som inte omfattas av den obligatoriska handeln (s.k opt-in). Férutsattningarna for
en opt-in-16sning for transportsektorns utslapp har behandlats i Transportsektorns
koldioxidutslapp och internationell handel med utsléappsratter, en promemoria
som SIKA bestallt av miljokonsulten Per Kageson.

En viktig fraga att utreda ar ocksa hur ett system med utslappsratter pa europeisk
niva kan kombineras med olika former av nationell styrning, framst da
koldioxidbeskattning och nationella system for utslappshandel. Det bor ocksa
sarskilt utredas hur utslappen fran internationellt flyg och internationell sjofart,
som inte 1att kommer att kunna inordnas i ett utvecklat EU-handelssystem, ska
kunna hanteras. ICAO, som ansvarar for att komma med forslag till insatser inom
det internationella flyget, har sedan nagra ar diskuterat fragan i termer av framfor
allt s.k. baseline/credit-system och frivilliga 6verenskommelser/sjalvreglering.
Liknande diskussioner fors av IMO for den internationella sjofarten.

SIKA PM 2005:1
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4 Variabiliteten hos personbilarnas marginal-
kostnader

SIKA-PM 2005:4

SIKA redovisade i Rapport 2004:4 uppgifter om skillnader i emissionsmarginal-
kostnader mellan olika nya bilmodeller och bilparkens genomsnittsbil. Uppgif-
terna, som harrorde fran ett rakneexempel, aterges i tabell 4 i SIKA PM 2005:3. |
denna kompletterande promemoria redovisas berédkningar av marginalkostnaderna
for ett storre antal nya bilmodeller. Dessutom diskuteras hur utvecklingen betraf-
fande sakerheten hos nya personbilar kan antas komma att paverka marginalkost-
naden for trafikolyckor for nya fordon. Relativ storlek for olika marginalkost-
nadskomponenter vid olika vérdering av koldioxidutsldppen redovisas.

Marginalkostnaderna for emissioner och trafikolyckor uppvisar enligt rakne-
exempel en avsevard variation bade mellan olika bilar av 2004 ars modell och i
jamforelse med snittvardena for bilparken (ar 2000). Marginalkostnaderna for
koldioxidutsl&dpp och olyckor dominerar starkt for de nya bilarna, medan
marginalkostnaden for de reglerade &mnena (NOx och HC) summerar till hdgst
nagra fa procent av den sammanlagda marginalkostnaden for emissioner och
olyckor. Detta géller for berdkningarna avseende saval landsbygds- som
tatortsmiljo.

For berdkningen av kostnaden for koldioxidutslapp har som huvudalternativ valts
varderingen 0,91 kr/kg. Med den betydligt lagre alternativa vérdering pa 0,40
kr/kg, som SIKA foreslar i SIKA PM 2005:10, minskar koldioxidkomponentens
andel av de emissionsrelaterade marginalkostnaderna kraftigt. Olyckskostnaderna
hamnar da pa 80-90 procent av den totala marginalkostnaden. Intressant ar att de
storsaljande bilmodellerna med dessa berakningsforutsattningar i manga fall upp-
visar de lagsta totala marginalkostnaderna. Forklaringen &r att de i rakneexemplen
inkluderade storséljarna ar utrustade med sékerhetssystem som reducerar de
uppskattade kostnaderna sa att det kompenserar for deras hogre koldioxidutslapp.

SIKA PM 2005:1
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5 Internalisering av kostnaderna for slitage
och deformation

SIKA PM 2005:5

Syftet med denna promemoria ar att sammanfatta resultaten av SIKA:s, trafikver-
kens och VTI:s arbete med att utveckla marginalkostnader for slitage och defor-
mation av vagar, jarnvagar och rullbanor pa flygplatser, samt att véardera resulta-
ten och formulera en bedémning av hur de kan omséttas i rekommendationer om
infrastrukturavgifter.

For vagtrafiken har en rad studier med berékningar av marginalkostnaderna for
vagslitage och -deformation genomférts under de senaste aren. De som SIKA
jamfoért ar Vagverket (2000), Lindberg (2002), Véagverket (2003) och (den norska)
Hjelle (2003). UtOver dessa refereras i promemorian studier av egenskaper hos
fordon, védgar m.m. som beddéms kunna ha betydelse for nedbrytningen och som
bor kunna komma till uttryck i avgiftsutformningen.

De viktigaste kostnadsdrivande slitagefaktorerna och deras variationer redovisas i
i Vagverket (2003). Berékningarna stoder resultaten fran tidigare studier. De visar
dock pa stérre kostnadsvariationer och bygger pa ett storre material. SIKA anser
att dessa varden bor anvéandas for fortsatta marginalkostnadsberakningar.

Den viktigaste dimensionen for avgiftsutformningen ar axeltryck, som forutom pa
fordonets totalvikt bl.a. beror pa axelkonfiguration. Andra viktiga dimensioner &r
trafikflodet, hur vagen ar byggd och var i landet den ligger. Det ar var bedomning
att det for dessa dimensioner finns tillrackligt underlag for att ga vidare med
atgarder som syftar till ett mer effektivt slitage.

Dubbelmonterade dack ger lagre slitage an singeldack och dubbdéck sliter mer &n
icke-dubbade vinterdack. Aven denna kunskap borde kunna anvandas vid utform-
ningen av styrmedlen. Exempelvis kan uppfoljning av och viten for 6vervikter
potentiellt anvéandas for att minska vagskadorna.

En betydande osakerhet rader om effektsambanden och darmed om marginalkost-
naderna for vagslitage. Utifran erfarenheter fran andra lander anser vi dock att
statsmakterna bor kunna differentiera en framtida kilometerskatt for tunga fordon
med avseende pa slitage.

SIKA PM 2005:1
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SIKA anser att VVagverkets olika kunskapsbehov inom omradet bér samordnas.
Det &r da viktigt att dven de transportpolitiska behoven beaktas. Datainsamlingen
behdver planeras sa att savél de data som behovs for att géra prognoser for fram-
tida underhallskostnader som de som behdvs for att bedoma marginella slitage-
kostnader kommer fram.

For jarnvagen rapporterades de senaste skattningarna av marginalkostnaderna for
banslitage av Banverket i SIKA Rapport 2002:2. De innehaller dock inte de for
avgiftssattningen relevanta kostnaderna for reinvesteringar.

Banverket har fast stora forhoppningar till att VTI skulle kunna fa fram sadana
berékningar. Dessa har dock forsenats p.g.a svarigheterna med att etablera nod-
vandiga dataserier.

Reinvesteringskostnadernas storlek har uppskattats till ca 80 procent av under-
héllskostnaderna for banorna. Om hélften ar trafikberoende skulle en upprakning
av slitagemarginalkostnaden med en faktor 1,4 vara motiverad.

SIKA:s beddmning &r att experterna kanner till en Iang rad egenskaper hos fordon
och banor som kan bidra till att 6ka eller minska slitaget. Det ar ocksa var bedém-
ning att det for dessa slitagefaktorer idag finns tillrackligt underlag for att ga
vidare med atgérder som syftar till ett minskat slitage. Underlaget bor racka till att
gora en justering av banavgifterna utifran t.ex. axeltryck, boggikonstruktion, has-
tighet och bandelsegenskaper. Var beddémning ar darfor, i likhet med Banverkets
tidigare och en bedémning av brittiska Office of the Rail Regulator, att kunskaper
redan finns for en differentiering av sparavgiften.

Sammanfattningsvis: De allmént hallna marginalkostnadsuppdragen har inte lett
till att tillrackliga data genererats. VVar bedémning ar att ett fornyat uppdrag inte
bor se ut som de tidigare och att det krévs en konkretisering och ett tydligare
formulerat ansvar for uppdraget. Ansvaret kan inte heller ensidigt dverlatas pa
forskarna. Banverket och Vagverket bor foresla hur konkreta krav pa dataupp-
byggnad och berékning av slitagekostnader ska kunna tillgodoses. Dataproblemet
maste l6sas (sarskilt avseende fordonspassager och axeltryck) for att myndigheter
och forskare ska kunna ta fram de nddvéandiga effektsambanden. Det ar ocksa
viktigt att relevanta data blir allmént tillgangliga.

Ett langsiktigt arbete bor inledas som utgar frdn maojligheten att med sma tillagg i
befintliga system fortldpande generera nodvandiga data. Ingenjérsmassiga studier
av specifika fordonsegenskaper och slitage bor inledas. ”Heavy goods vehicle-
simuleringar” bor utnyttjas for att oka kunskapen om sambandet mellan fordons-
egenskaper och vagslitage.

Fordelningseffekter och regionalpolitiskt intressanta effekter av differentierade
marginalkostnadsbaserade slitageavgifter bor belysas sa att beslutsfattarna kan ta
stallning till om fordelarna fran styrsynpunkt 6vervéager eventuella fordelningspo-
litiska nackdelar. I en sadan analys kan ocksa eventuella kompensationsordningar
analyseras. Risken finns att effektivitetsgrundade avgiftsforslag med schablon-
massiga motiveringar undandras transportpolitisk provning
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Nu finns en jarnvagslag som alagger Banverket att ta fram ett kunskapsunderlag
for inforandet av marginalkostnadsbaserade banavgifter. Dessutom dvervégs nu
ett inforande av kilometerskatter for tunga vagfordon, nagot som motiverar
intensifierade insatser for att forbattra underlaget i fraga om denna trafiks
slitagekostnader.
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6 Marginalkostnader —trangsel i vagtrafik

SIKA PM 2005:6

Olika studier har genomforts under de senaste aren for att berdkna marginalkost-
nader for trangsel vid olika punkter bade i landsbygdsvagnatet och i Stockholm.
Tillgéngliga hastighets-/flodessamband innebar att marginalkostnaderna varierar
sa snart antalet fordon pa en vaglank forandras.

De studier av trangselkostnader pa landsvag som har gjorts ar Vagverket Konsult
(2001) och Vagverket (2003). Berékningarna indikerar att trangseleffekterna vid
de mest belastade tidpunkterna pa vissa landsbygdsstrackor kan vara betydande
under vissa hogt belastade tillfallen under aret. Dessa tillfallen ar dock fa.

Simuleringar av marginalkostnadsbaserade trangselskatter i Stockholm (Inregia
(2003), Transek (1997) och Transek pa uppdrag av Naturvardsverket (2001)) visar
att dessa vid hogt belastade tidpunkter och i delar av vagnatet kraftigt reducerar
och omfordelar trafikfloden. Skalet &r att kostnaderna for de marginella externa-
liteterna, och da i synnerhet for trangseleffekterna, skiljer sig kraftigt mellan olika
tidpunkter och mellan olika lankar &ven efter det att ett marginalkostnadsbaserat
trangselskattesystem implementeras.

En studie av Naturvardsverket tyder pa att en stor del av nyttan med ett marginal-
kostnadsbaserat system kan realiseras med ett system dar kilometeravgifterna ar
likformiga i en inre och en yttre zon. Effektivitetsvinsterna av de marginalkost-
nadsbaserade tréngselskatterna &r betydande. Inregia (2003) har berdknat den
samhallsekonomiska vinsten av ett optimalt vagavgiftssystem till cirka 3,5 mdr kr
per ar. Avgiftsintakterna beraknas vara ungefar lika stora. Transeks studie visar
dock att den enskilde bilistens tidsvinst ofta ar klart mindre &n betalningen. En
ytterligare indikation fran studien ar att man med halva den marginalkostnads-
baserade avgiften kan realisera en stor del av den maximala samhallsnyttan.

I en artikel av Prud’homme och Bocarejo (2004) pastas att det samhéllsekono-
miska nettot av Londons congestion charge-system ar negativt med systemkost-
naderna inkluderade. Vi kanner inte till ndgon beréakning av det samhallsekono-
miska nettot av det aktuella forslaget till trangselskatter for Stockholm. Om
forslaget ger upphov till en effektivitetsvinst som ar blott en tiondel av den som
berdknats for det optimala systemet, dvs. cirka 350 miljoner kronor, sa racker det
emellertid for att generera ett betydande positivt netto.
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Stockholms kommuns forslag till trangselskatter avviker till formen fran ett mar-
ginalkostnadsbaserat system. En skillnad &r att trangselskatterna tas ut vid en rad
tullsnitt som lagts som en ring runt innerstaden, medan ett marginalkostnadsbase-
rat system innebdr att skatterna debiteras kontinuerligt for varje lank. En andra
skillnad &r att trafiken pa Essingeleden foreslas vara undantagen fran skatt trots att
trafiken dar blir tat och spelar en viktig roll i systemet. En tredje skillnad &r att
vissa fordon undantas fran skatt i kommunens forslag trots att de ger upphov till
lika stora trangseleffekter som andra.

| forslaget fran januari 2004 har tullsnittet genom centrala Stockholm tagits bort
efter analyser som gjorts av Transek (2003) under hosten. Det visades att trang-
selproblemen blir mindre om man &ven undantar Centralbron och Klarastrands-
leden.

Flera stader har nu halter av halsofarliga &mnen i luften som Overskrider de EG-
normer som redan implementerats i svensk lag. Lansstyrelserna har sammanstéllt
atgardsplaner for hur malen ska nas och i planen for Stockholm har effekterna av
trangselskatten réknats in. Detta innebér att om stockholmarna véljer bort trang-
selskatten sa kommer andra styrmedel att behdvas for att uppfylla miljokvalitets-
normerna.

SIKA har I&tit Inregia (2001) studera hur trafikflodena pa en tankt Osterled i
Stockholm paverkas om trangselskatter implementeras. SIKA har darefter
berdknat hur lonsamheten av vagen paverkas och har visat att leden &r betydligt
mindre I6nsam i en framtid med marginalkostnadsbaserade trangselskatter.

Stockholms kommuns forslag har inte jamforts med ett marginalkostnadsbaserat
system. Darfor ar det inte ként hur stora del av den potentiella effektivitetsvinsten
som forslaget skulle generera.

VTI-studier indikerar att hastigheten kan bibehallas vid hogre floden an vad som
forutsatts idag. Det skulle kunna innebdra att trangselkostnader som berdknas med
dagens hastighets-flodessamband Overskattar de verkliga kostnaderna.

Engelson (2003) har pa uppdrag av SIKA gjort en sammanstallning av metoder
och skattningar av betalningsvilja for tidpunktsforskjutningar.

En ytterligare forutséattning for berakning av trangselkostnader ar att det genom-
fors goda uppskattningar av resenérernas vardering av tid, av stérre och mindre
forseningar, liksom av vardering av att resa i trangsel.

SIKA anser att det trots kunskapsbristerna finns skl att dvervaga en mer langtga-

ende differentiering. En sadan maste dock stéllas mot 6kade kostnader for debite-
ringssystem och andra nackdelar.
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7 Marginalkostnader — knapphet och stoérning
pa spar

SIKA PM 2005:7

I denna promemoria sammanfattas SIKA:s, Banverkets och VTI:s arbete med att
ta fram kunskaper om marginalkostnader for knapphet pa spar och stérning p.g.a
tata tidtabeller pa jarnvag.

Ett satt att Oka effektiviteten i utnyttjandet av jarnvagens infrastruktur ar att lata
operatdrerna betala en knapphetsavgift. En forskargrupp ledd av Jan-Eric Nilsson
vid VTI har darfor genomfort studier av en metod for tilldelning av taglagen,
baserad pa ett auktionsforfarande. Under ar 2000 gjordes en simuleringsstudie for
en del av det statliga bannatet. Den modellberéknade tidtabellen indikerade att det
gick att lagga in nagot fler tag &n vad Banverket bedémt. F6r manga taglagen blev
avgifterna forhallandevis laga da fa operatdrer bjod pa dessa lagen. Auktionsmo-
dellen ger en direkt avbildning av vilka bandelar och vilka tidpunkter som har
kapacitetsbrist, forutom ett matt pa kapacitetsbristens kostnader.

Enligt SIKA:s beddmning &r en betalningsviljebaserad metod i princip éverlagsen
administrativa metoder for tilldelning av taglagen. Denna bedémning delades av
Jarnvagsutredningen (SOU 2003:104) som hévdade att Banverket borde “ges i
uppdrag att utveckla och préva anvéndbarheten av kapacitetstilldelningsmodeller
dar ekonomiska styrmedel anvénds, antingen genom forutbestdmda avgifter, eller
genom en budgivningsprocess”.

Det finns dock ett gap mellan den prototyp som Nilsson och hans kollegor ut-
vecklat och en fullskalemodell. Det ar darfor rimligt att anta att framtagandet av
en metod for tillampning pa hela jarnvagsnatet ar forenat med en viss kostnad och
tidsatgang.

Ett viktigt samband som inte beaktas i den modell som studerats ar att jarnvéagstra-
fikens sarbarhet for storning 6kar néar tidtabellen ar tatare. Storningar fortplantas
da langre i tid och rum.

Lars-Gdran Mattson har i en litteraturdversikt for SIKA redovisat olika metoder
som skulle kunna anvandas vid en fortsatt analys av stérningskostnader. Gibson et
al. (2002) har for Storbritannien utvecklat en metod dar forvantade storningsef-
fekter kan uppskattas vid olika tata upplagg av jarnvégstrafiken. Avvagningar
skulle ocksa kunna gdras mellan 6nskemal om ytterligare taglagen och om att
undvika ytterligare forseningsrisker. Detta krédver dock nya varderingar av risken
for forseningar.
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Idag hanteras knapphet och stérning genom schablonmassiga bedémningar vid
tidtabellslaggningen. SIKA tror darfor att det finns en potential att utveckla och
anvanda mer differentierade banavgifter. | jarnvagsutredningens slutbetdnkande,
liksom &ven i Banverkets yttrande éver utredningen, foreslas att forslagen till
metoder for prissattning av taglagen utreds vidare. Varken utredaren eller verket
tycks dock vara angeldgna att minska efterfragan pa taglagen med avgifter.

SIKA beddmer att det finns goda skal att snart prdva en prisséttning av knapphet
pa taglagen med hjélp av enkla schabloner. Vidare menar SIKA att det finns an-
ledning att se till att snarast utforma schabloner for att beakta risk for storning till
foljd av tata tidtabeller.
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8 Effektiva styrmedel for sakrare vagtrafik

SIKA PM 2005:8

Om prissattning infordes med avseende pa de externa marginella kostnaderna av
trafikolyckor, skulle varje trafikant tvingas betala for den 6kade olycksrisk
han/hon medfor i trafiken, vilket i teorin skulle leda till en samhallsekonomiskt
effektiv trafikriskniva. Marginalkostnaden for olyckor har dock visat sig vara
mycket svar att berakna.

Det ar for SIKA uppenbart att en utveckling av transportpolitiken, som innebar en
korrekt prissattning av de externa olyckskostnaderna, inte i tillrdcklig utstrackning
kan forhindra riskfyllt beteende eller ge incitament till trafikanterna att sjalva
undvika sadant beteende att uppstallda trafiksakerhetsmal kan nas.

Promemorian behandlar internalisering av trafikens externa olyckskostnader
genom dels prissattning, dels ett 6kat kostnadsansvar i handelse av olyckor i kom-
bination med en utbyggd forsékringsmarknad. Den lyfter ocksa fram elektroniska
korkort och de nya mojligheter till trafiksédkerhetsutrustning i fordonen som tek-
nikutvecklingen lett till och som beddms kunna anvéndas for att forhindra vissa
typer av riskfyllt beteende kopplade till trafikbrott.

Ny teknik som ger mojligheter att pa individniva kontrollera nykterhet, hastighet
m.m., 6kar ocksa mojligheterna att differentiera forsakringspremier och skatter.
Ur samhallsekonomisk synvinkel dr det dock mer effektivt att anvanda denna tek-
nik till att forhindra riskfyllt beteende, som hastighetsovertradelser och onykterhet
i trafiken.

En stor del av den externa kostnaden for trafikolyckor utgdrs av varderingen av
den Okade olycksrisk en trafikant medfor for 6vriga trafikanter. SIKA bedémer att
det idag finns stora problem med att mata och vardera denna riskférandring. Det
ar ocksa oklart om trafikanterna verkligen kan antas vara rationella i den bemar-
kelsen att de anpassar sina beslut helt efter sin egen risk och kostnad.

Om dessa problem inte kan l6sas bedomer SIKA att osakerheten i berdkningarna
av marginalkostnaden med avseende pa olyckor i trafiken &r sa stor att man knap-
past kan anvénda vardena som grund for ett utvecklat forsakringssystem, eller for
att prissatta trafiken med avseende pa végtrafikolyckor. Avgifter respektive
forsakringspremier kan givetvis anda relateras till t.ex. fordonets sékerhet och
forarens trafikbeteende. Argumentet maste dock vara ett annat.

Studier visar att manniskor ofta underskattar den egna risken, och att avsiktliga fel
(regelbrott) ar vanligt forekommande. Trafikanterna har uppenbarligen en annan
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riskuppfattning &n beslutsfattarna, eller méjligen en annan vardering av trafiksa-
kerhet.

Nollvisionen som langsiktigt mal innebar att trafiksystemet maste anpassas sa att
misstag och felbedomningar inte leder till allvarliga olyckor. SIKA:s bedémning
ar darfor att ett inslag av atgarder som forhindrar riskfyllt beteende ar nodvandigt
for att forbattra trafiksakerheten i den utstrackning som kravs for att na den trafik-
sakerhetsniva som beslutsfattarna ger uttryck for.

Bade tekniken for forhindrande av trafikbrott och dkad straffpaféljd bedéms av
SIKA som mycket verksamma och Iénsamma atgarder.

Det &r uppenbart att effekterna av olika trafiksakerhetsinsatser paverkas av varan-
dra. For att bedoma hur effektiv en trafiksakerhetsinsats ar bor man klargdra
effektsambanden mellan de olika atgarder som planeras.

| praktiken handlar det om att hitta ratt mix av styrmedel och atgarder sa att trafik-
sakerhetsmalen kan uppnas pa ett kostnadseffektivt satt. Sannolikt innebér detta
en blandning av ekonomiska styrmedel, forhindrande atgarder som lagar och krav
pa trafiksakerhetsutrustning, forutom olika fysiska ingrepp i trafikmiljon. Prome-
morian pekar ut forsknings- och utredningsinsatser som behovs for att det ska vara
mojligt att finna denna optimala mix.

Eftersom experiment visar att manniskor pa ett systematiskt satt avviker fran vad
som brukar avses med rationellt beteende &r det viktigt att studera hur trafikan-
terna faktiskt beter sig. Ju mer precist trafikanternas beslutsfattande och beteende
kan modelleras, desto battre kan man forutsaga hur trafikbeteendet paverkas av
olika atgarder och styrmedel. Detta gor det ocksa lattare att finna den optimala
mixen av atgarder. Om vi utgar fran att trafikanterna pa ett rationellt satt anpassar
sina beslut efter sin egen risk ar faran stor att vi kraftigt felbedomer behovet av
styrning, och effekter av olika atgarder och styrmedel.

En kritisk fraga ar om trafikanternas betalningsvilja for sma riskforandringar
verkligen kan métas med den s.k. contingent valuation-metoden. Om méanniskor
inte forhaller sig rationellt till risker &r det oklart hur man ska tolka resultatet av
betalningsviljestudier med avseende pa just riskforandringar.

Resultaten av en mangd CV-studier visar pa stor bias i metoden. Det ar darfor
viktigt att sjdlva metoden utreds innan man lagger stora resurser pa att ta fram
vardet av ett statistiskt liv (VOSL) pa svenska trafikolycksdata. En sadan meta-
analys skulle kunna ge svar pa om det & mojligt att minska biasen. I detta arbete
bor man ta del av litteratur frdn miljo- och halsoekonomi dar CV-studier &r van-
liga, samt dven den bredare litteratur som finns pa omradet val under osakerhet.

Osakerheten i VOSL utesluter dock inte att CB-analyser kan vara ett bra verktyg
for att jamfora effekterna av olika trafiksakerhetsatgarder. En poang med CB-
analyser ar att effekter varderas pa ett konsekvent sétt vilket gor jamforelser moj-
liga, &ven om underlaget ar forknippat med osékerhet. Det ar daremot viktigt att
diskutera hur osékerhet ska hanteras sa att den slar igenom sa lite som méjligt i
berdkningarna.
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9 Arbetet med att utveckla varderingarna for
trafikens avgasutslapp

SIKA PM 2005:9

Denna promemoria utgor delvis ett forarbete till SIKA PM 2005:10 och
sammanfattas gemensamt med denna pa foljande sida.
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10 Forslag till reviderade varderingar av
trafikens utslapp till luft

SIKA PM 2005:10

De av SIKA redovisade berakningarna av kostnaderna for avgasutslapp utgar fran
de kalkylvarden som anvénds vid samhallsekonomiska ldnsamhetsberékningar av
infrastrukturatgérder, s.k. ASEK-varden. Dessa varden togs fram 1999 och rakna-
des upp 2002. | samband med den senaste dversynen rekommenderades en Over-
gang till varderingar framraknade med den s.k. ExternE-ansatsen. Forst skulle
dock en genomgang av ExternE goras for att kvalitetssakra tillampningen utifran
svenska forhallanden. SIKA har nu slutfort en forsta etapp av denna genomgang.
Resultatet av denna atfoljt av ett provisoriskt forslag till reviderade vérderingar
presenteras i SIKA PM 2005:9-10, som utgdr diskussionsunderlag infor framta-
gandet av ett mer definitivt forslag. Ett likasa provisoriskt forslag till vardering av
transportsektorns koldioxidutslapp ges ocksa.

Avgasutslapp utom koldioxid

Vid varderingen av halsoeffekter ar det inte rimligt att utga fran betalningsvilje-
studier inriktade mot utslappen direkt. | stéllet bor en effektkedjeansats valjas.
Man féljer da handelsekedjan utslapp, spridning, exponering och effekter, och
varderar sedan effekterna. ASEK-varderingarna bygger pa en sadan ansats. Det
ror sig alltsd nu om att uppdatera och anpassa ASEK-vardena till gallande
ExternE-rekommendationer.

I ASEK omfattar tatortsvarderingen saval lokala som regionala effekter, medan
landsbygdsvarderingen endast omfattar regionala effekter. | ExternE omfattar
dven landsbygdsvarderingen lokala effekter. Aven om befolkningstatheten &r
lagre pa landsbygden finns dar lokala effekter som man inte kan bortse fran. SIKA
anser att ExternE-strukturen bor utnyttjas.

I ASEK vérderas halsoeffekter av utslapp av partiklar, kolvéten, svaveldioxid och
kvaveoxider. For partiklar varderas dven nedsmutsning. | ASEK varderas ocksa
regionala effekter av kvaveoxider, svaveldioxid och kolvaten. Dessa senare varde-
ringar ar harledda fran politiska stallningstaganden.

| ExternE vérderas svaveldioxid (direkt och via sulfater), NO (via nitrater), VOC
(via ozon), PM2.5 och PM10 (inkl. sulfater och nitrater), forsurat nedfall, bensen,
1,3-butadiene, BaP (benso(a)pyren), dieselpartiklar och koloxid. Om man bortser
fran NOy och VOC varderas halsoeffekterna av utslapp bade lokalt och regionalt.
Pa regional niva varderas aven nedbrytning av material pa grund av forsurning,
liksom effekter pa skordar av svaveldioxidutslapp och ozon.
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Grovre partiklar till foljd av slitage och sandning utgor ett stort bidrag till luft-
fororeningshalterna i svenska téatorter. Det ar inte klarlagt hur farliga de grovre
partiklarna ar. Det ar troligt att dessa partiklar &r skadliga for halsan, men att de
paverkar pa annat satt an de mindre avgaspartiklarna. VVagverket och SIKA har
givit svenska forskare i uppdrag att ta fram ett forslag till hur grovre partiklar ska
hanteras i varderingen.

| ExternE vérderas lokala halsoeffekter av partikelutsl&ppen men inte av kvéve-
oxidutslappen pa grund av risken for dubbelrakning. Kvaveoxid- och partikel-
varderingarna har nu setts dver for att fa fram en korrekt kvaveoxidvardering.
Bedomningen ar att det med de laga halter av kvavedioxid som uppmatts i Sverige
sannolikt inte blir nagra betydande halsoeffekter av kvavedioxidutslappen. SIKA
anser det nu inte angeldget att fa fram en lokal vérdering av kvéaveoxidutslappen. |
enlighet med ExternE bor endast de regionala halsoeffekterna av kvéaveoxidut-
slappen varderas.

Néar ASEK-vérdena arbetades fram saknades effektsamband och varderingar for
sjukdomar som kan uppkomma pa grund av luftfororeningar. ASEK foljde
ExternE:s rekommendation att véardera sjukdomar med ett procentuellt paslag
baserat pa varderingen for risken for 6kad dodlighet. Idag finns effektsamband for
olika sjukdomstillstand och varderingar av dessa. Varden har raknats om for olika
lander med kopkraftspariteter i enlighet med rekommendationer fran EU-projektet
UNITE. I de fall det finns béattre nationella vé&rden anser man dock att dessa bor
anvandas. SIKA anser att vi till dess att béttre nationella varden tagits fram, bor
anvanda oss av framréknade schablonvérden eftersom dessa ger en mer korrekt
vardering av sjukdomar.

Korrosionseffekter som orsakas av utslapp av partiklar, kvaveoxider och svavel-
dioxid har inte varderats i ASEK pa grund av bristande underlag. | ExternE
anvander man sig av ett antal effektsamband for att vardera nedbrytning av olika
material pa grund av forsurning pa regional niva. De direkta effekterna pa mate-
rial pa grund av svaveldioxidutslapp pa lokal niva borde ocksa varderas, men har
saknas det kunskap om vad som paverkas. SIKA anser att vi bor anvanda oss av
de av ExternE rekommenderade effektsambanden for olika material eftersom
dessa speglar den samlade kunskapen internationellt.

Forsurning orsakas huvudsakligen av utslapp av svaveldioxid, kvéveoxider och
ammoniak, medan 6vergddning huvudsakligen orsakas av utslapp av kvéaveoxider
och ammoniak. Effektsambanden ar dock oklara. For att véardera effekter pa eko-
systemen av forsurning och évergddning har man inom ExternE bérjat komplet-
tera med varderingar harledda fran atgardskostnader for att klara kritiska belast-
ningsgranser. Inom det EU-finansierade projektet NewEXxt har man berdknat
atgardskostnaderna med hjalp av Standard Price Approach. Berakningarna utgar
fran 6verenskommelser om belastningsgranser som natts inom EU (Go6teborgs-
protokollet). Kostnaden beraknades till ungefar 100 €/ha och ar. Varderingen har
justerats for effekter pa skordar och byggnadsmaterial samt for halsoeffekter av
ozon for att undvika dubbelrdkning. For de regionala effekterna foreslar SIKA att
man tillsvidare utgar fran de varderingar som beraknats i NewExt-projektet. SIKA
anser dock att det kravs ytterligare utvecklingsinsatser for att sakerstélla nivan pa
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utslappsvarderingen samt for att fa fram olika varderingar for olika delar av
landet.

Av stor betydelse for varderingen av végtransporternas avgasutslapp ar hur man
valjer att berékna risken for fortida dod pa grund av avgaspartiklar. Dagens varde-
ringar utgar fran effektresponskoefficienten for langtidseffekten av partiklar pa
dodligheten till 0,57 % 6kad mortalitet per pg/m* PM2.5. Analyser av de tre ame-
rikanska langtidsstudier pa vilka nuvarande varderingen baseras visar pa att lang-
tidseffekten av partiklar p dédligheten bér vara 0,6 % per pg/m®. Fér PM2.5
finns emellertid preliminara resultat baserade pa battre geografisk upplosning av
haltdata. Dessa visar pa betydligt storre effekter. Forskarna rapporterar en ékning
av dodligheten med 1,7 % per pug/m?>. SIKA forordar att nuvarande ER-koefficient
uppjusteras till 0,6 % per pg/m®. Det bor dock dven goras kanslighetsanalyser
med koefficienten 1,7 % per pg/m®.

Bade i ASEK och i ExternE berdknas vardet av minskad mortalitetsrisk utifran
uppgifter om forlorade levnadsar. Detta vérde baseras pa vardet av ett statistiskt
liv som i sin tur ar harlett fran betalningsviljestudier avseende forandrade risker
som man utsétter sig for i vagtrafiken. Enligt Jones-Lee et al. (1998) &r betal-
ningsviljan for att slippa mortalitetsrisker som uppstar pa grund av luftférore-
ningar hogre an for motsvarande risker att do i trafikolyckor. | EU-kommissionens
forskningsprojekt UNITE rekommenderas att en s.k. sammanhangsfaktor anvands
for att ta hansyn till denna skillnad. I den senaste ASEK-6versynen kunde SIKA
inte finna belagg for att nagon sammanhangsfaktor borde anvéandas. SIKA kan
inte heller nu finna grund for detta. Det ar dock enligt SIKA angeléget att i fram-
tiden kunna basera varderingen av fortida dod pa betalningsviljestudier inriktade
pa effekterna av utslappen.

Eftersom barn &r kénsligare an vuxna har det h&vdats att halsoeffekter och morta-
litetsrisker for barn bor varderas hogre. Underlag for en differentierad vérdering
saknas dock annu varfor vi tillsvidare bor anvanda samma ER-koefficienter som
for vuxna.

Vagverket har visat pa mojligheterna att med hjalp av emissionsdatabaser skatta
utslappskostnaderna i tatorter pa ett mer nyanserat sétt. SIKA anser att en fortsatt
utvecklingsinsats pa omradet vore vardefull.

Den s.k. Sjofartsstudien visade att de lokala effekterna, och darmed de lokala ska-
deverkningarna av en given mangd avgasutslapp, beror pa de narmare omstandlig-
heterna under vilka utslappen sker, t.ex. om utslappen sker i markniva eller fran
en skorsten. Sjofartsverket planerar darfor att tillsammans med SIKA genomféra
en studie for att undersdka skorstenshéjdens betydelse for kostnadsberédkningarna.

Aven flygets utslapp utanfor LTO-cykeln borde inkluderas i varderingarna. SMHI
har pa uppdrag av Luftfartsverket och SIKA genomfort en studie for att utreda hur
kvaveoxidutsldppens miljoeffekter paverkas av utslappshéjden. Resultaten ar att
det framfor allt ar de marknéra utslappen av kvaveoxider som paverkar koncent-
rationerna av kvavedioxid. De sekundért bildade partiklarna daremot ar kemiskt
stabila och kan transporteras langa strackor och darmed paverka miljon langt fran
utslappskallan. Det ekonomiska varderingssteget ingick inte i studien. SIKA och
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Luftfartsverket har under hosten 2004 givit SMHI i uppdrag att genomféra en
oversiktlig vardering av NOy-utslappen i svenskt luftrum. Uppdraget ska redovi-
sas under varen 2005.

For att fa storsta mojliga jamforbarhet mellan trafikslagen bor varderingarna tas
fran en och samma studie. Utgangspunkten bor vara den svenska ExternE-studie
som genomfordes av Nerhagen, Johansson och Bickel, eftersom man i denna
genomforde berdkningar for samtliga trafikslag. SIKA anser dock att det finns
skal att gora flera avsteg fran denna studie:

e For sjofartens lokala effekter bor man utga fran den s.k. Sjofartsstudien, som
innehaller berdkningar for ett antal farleder och hamnar (Stockholm, Géteborg
och Helsingborg).

e For de lokala effekterna fran luftfarten foreslar SIKA att man utgar fran den
s.k. Luftfartstudien som innehaller berdkningar for Vasteras flygplats.

o Nar det galler de regionala skadekostnaderna fran luftfartens och sjofartens
utslapp anser SIKA att man bor utga fran de s.k. BeTa-vardena.

e FOr varderingen av regionala effekter av VOC-utslapp fran vagtrafiken och
jarnvégstrafiken foreslar SIKA att man anvéander sig av BeTa-vardet for
landsbygd.

e For de regionala atgardskostnaderna foreslar SIKA att man tillsvidare utgar
fran de varderingar som beraknats i NewExt-projektet, dels pa grund av de
stora osakerheterna i ExternE-studien, dels for att man med hjélp av Standard
Price Approach varderar atgardskostnaderna pa ett mer systematiskt satt. Dar-
emot bor det genomforas kanslighetsanalyser med hogre varderingar for att se
hur resultatet paverkas av olika nivaer pa atgardskostnaderna. SIKA anser att
det kravs ytterligare utvecklingsinsatser for att sakerstélla nivan pa utslapps-
varderingen samt for att fa fram olika varderingar for olika delar av landet.

Nar det galler utsldappskostnaderna for landsbygd har det inte utifran ExternE-stu-
dien varit magjligt att fa fram ett kr/kg-varde for vag- och jarnvégstrafiken. Har
redovisas istallet kr/kg-vérden for olika fordonstyper. For de lokala véarderingarna
beror vardena pa var i landet fordonen fardas. Eftersom befolkningstatheten
skiljer sig i olika delar av landet, paverkas exponering, effekter och darmed vérde-
ringen. For den regionala delen beror skillnaderna i kr/kg-varden ocksa pa
sekundart bildade fororeningar. Forhallandet mellan de &mnen som reagerar med
varandra pa regional niva avgér mangden sekundéara féroreningar som ger upphov
till negativa effekter. Detta problem behover I6sas framéver.

Forslaget till reviderade utslappskostnader for tatorter och for sjofartens farleder
innebér lagre marginalkostnader jamfort med ASEK. Visserligen finns det &mnen
som vérderas i ExternE men inte i ASEK och som har hdga kr/kg-varden, som
benso(a)pyren, men halterna av dessa &mnen &r sa laga att det inte far nagot ge-
nomslag om man raknar utslappen per fordonskilometer. Preliminara resultat fran
Nerhagen, Forsberg och Johansson (2004) visar att man i ASEK 6verskattade
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exponeringen av avgaspartiklar rejélt. Detta innebér att det inte langre kan anses
forsvarbart att anvanda sig av de lokala ASEK-varderingarna.

Nér det galler varderingar for landsbygden innebar forslaget sankta eller oférand-
rade varderingar matt i kronor per kilo. For sjofartens och luftfartens utslapp av
svaveldioxid innebér forslaget en oféréandrad vardering. Forslaget innebar dock att
aven avgaspartiklar ska varderas regionalt. Med de atgardskostnadsberakningar
som genomforts med Standard Price Approach och som SIKA foreslar proviso-
riskt ska galla blir varderingarna lagre pa landshygd.

Koldioxid

For koldioxid foreslas ofta en vardering som svarar mot EU:s atagande enligt
Kyotoprotokollet. Om man utgar fran ett handelssystem dar endast den energipro-
ducerande sektorn och den energiintensiva industrin ingar i systemet hamnar vér-
deringen pa cirka 0,30 kr/kg for den handlande sektorn och pa drygt 0,40 kr/kg for
ovriga sektorer. Eftersom inte transportsektorn ingar i handelssystemet anser
SIKA att vérderingen av utslédppen bor vara lagst 0,40 kr/kg.

I Sverige har vi dock beslutat om ett nationellt klimatmal som innebdr att utslap-
pen av vaxthusgaser ska minska med fyra procent till & 2008-2012 jamfart med
1990 ars niva. SIKA anser att den nationella malnivan bor kunna laggas till grund
for varderingen. Utgar man fran denna blir marginalkostnaden ungefar 0,80 kr/kg
koldioxidutslapp.

En annan utgangspunkt ar att bestdmma vardet utifran faktiskt vidtagna atgarder
for att dra ned utslappen fran inhemska kallor. En méjlighet ar da att grunda var-
deringen pa aktuell koldioxidskatt. Sedan den 1 januari 2004 &r denna 0,91 kronor
per kg utslapp. Koldioxidskatten ar enligt SIKA den tydligaste uttryckta politiska
preferensen.

For att na det transportpolitiska malet kravs det en koldioxidvérdering pa mer &n
2,70 kr/kg. Tidigare berdaknade vardering utifrdn denna ansats innebar en varder-
ing pa 1,50 kr/kg. Om statsmakterna inte omedelbart vidtar tillrackliga atgéarder
kommer varderingen att stiga kraftigt fram till malaret 2010. Om statsmakterna
inte langre riktar in sina atgarder pa att uppna etappmalet ar det dock ej motiverat
att utga fran detta mal vid varderingen.

Marginalkostnaden for utslappsreduktion i transportsektorn blir beroende av hur
starka reduktionskrav som genom handelssystemet faktiskt kommer att riktas mot
de sektorer som ska inga. Fran och med 2008 ska det finnas majlighet for de
medlemslander som dnskar att utvidga handeln till de sektorer som annu inte om-
fattas av handelssystemet. Om det skulle vara majligt att fa med transportsektorn
genom “opt-in” skulle detta 6ka kostnadseffektiviteten i systemet. Detta framgar
av Per Kégesons rapport Transportsektorns koldioxidutslapp och internationell
handel med utslappsratter.

Det pagar arbeten med flera propositioner som kan komma att paverka mal
och/eller atgarder och darmed ocksa varderingen av utslappen av véxthusgaser.
Det ror sig om en transportpolitisk proposition, en klimatpolitisk proposition och
en proposition for flexibla mekanismer. SIKA anser att man bor avvakta beslut
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som tas utifran dessa propositioner innan nagon bestamd ny vardering foreslas.
Tillsvidare foreslar SIKA en vardering motsvarande nivan pa koldioxidskatten pa
drivmedel, alltsd 0,91 kr/kg, och att det genomfors kanslighetsanalyser for varde-
ringen 0,40 kr/kg.

Vérderingen av koldioxid utgor den enskilt viktigaste posten nar det géller vérde-
ringen av avgasutslappen. Valet av varderingsprincip paverkar darfor i hog grad
den totala miljovarderingen.
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11Kan trafikbullerpolitiken géras mer
effektiv?

SIKA PM 2005:11

Forutsattningarna for en effektivisering av trafikbullerpolitiken diskuteras med
utgangspunkt i dagens politik. Promemorian inleds med 6versikter av politik och
atgarder pa svensk niva och pa EU-niva.

Genomgangen visar att avvagningar i trafikbullerpolitiken sallan foljer samhélls-
ekonomiska principer. Istéllet handlar det om forsiktighetsprincipen, skalighets-
principen, eller ett ensidigt beaktande av bullereffekter utan att nagon avvagning
gors mot atgardskostnader for att minska bullerstérningarna. Féljden blir att
resurser snedfordelas mellan olika trafikomraden och atgardsalternativ. SIKA
finner ett betydande utrymme for en 6kad anvandning av samhéllsekonomisk
analys pa bulleromradet, bade med avseende pa antalet (offentliga) anvandare och
pa mojliga anvandningsomraden.

Samhallsekonomisk analys bor anvandas vid beslut om enskilda atgardsinsatser
och vid jamforelser av olika atgarder inom olika trafikslag. Om det exempelvis
visar sig vara billigare pa marginalen att vid lika bullerstérning minska buller-
kostnaderna inom végtransportsektorn &n inom luftfartssektorn, kan det tyda pa att
det ar fordelaktigt att i hogre grad rikta resurserna mot det forra omradet. Kost-
nadsnyttoanalyser av bullerreducerande atgarder bor goras inte bara for bostader,
utan ocksa for arbetsplatser, rekreationsomraden, m.m.

Ocksa atgarder som de offentliga aktorerna inte sjalva forfogar dver bor inklu-
deras i analyserna. | Naturvardsverkets forslag till en vidareutveckling av det
sérskilda sektorsansvaret rekommenderas att utpekade myndigheter (bl.a. Ban-
verket, Luftfartsverket och Vagverket) ocksa ska redovisa styrmedel och atgarder
som de inte har mandat att genomféra. SIKA stodjer forslaget, forutsatt att kost-
nadseffektivitet ingar som kriterium for de atgarder som foreslas.

Miljodomstolar, lansstyrelser och kommunernas miljéndmnder bor uppmuntras att
ta samhallsekonomiska hansyn i sina beslut. Till viss del ligger ansvaret for detta
pa trafikverken och kommunerna sjélva, liksom pa berorda kollektivtrafikforetag,
som bor forséakra sig om att de beslutande organen faktiskt ges tillgang till ett val
genomarbetat samhéllsekonomiskt underlag.

| dag ligger forsiktighetsprincipen (miljobalken 2 kap 38) till grund for miljodom-
stolarnas beslut i bullerfragor, medan skalighetsprincipen (2 kap 78) tolkas som en
foretagsekonomisk rimlighetsklausul. Formuleringen av dessa héansynsregler
borde istéllet innebéra att skalighetsprincipen tolkas som en samhallsekonomisk
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rimlighetsklausul, som tillater att en negativ skattad samhallsnytta av en atgard
kan utgora skal till att géra undantag fran forsiktighetsprincipen.

Analogt med ovanstaende pastaende borde formuleringen om ekonomisk rimlig-
het i proposition 1996/97:53 kunna fortydligas till att hanvisa till samhéllseko-
nomisk rimlighet och darmed séatta storre krav pa att vidtagna atgarder faktiskt &r
samhallsekonomiskt I6nsamma.

Konflikten mellan plan- och bygglagen och miljébalken bor utredas narmare.
Forhallandet att en lag galler under planperioden och en annan i brukarskedet,
leder inte bara till ansvarsdispyter utan ppnar ocksa for samhallsekonomiskt inef-
fektiva beslut. Fragan ar aktuell i stockholmsomradet, dar ny bebyggelse tillats i
redan bullerstérda omraden trots att "krafttag” nu kravs mot bullret. SL har i
media utpekats som syndabock, utan att ansvarsfragan fardigutretts.

En anledning till den begransade anvandningen av samhéllsekonomisk analys &r
det bristfalliga véarderingsunderlaget. Fortsatt utvecklingsarbete inriktat pa varde-
ring, dataunderlag, kalkylmodeller och standardiserade procedurer som kan
minska tidsatgangen vid bedomningar &r angelaget. En sadan forbattring sker nu
ocksa I6pande i olika forskningsprojekt pa europeisk niva.

Stadsplanering och trafikbullernivaer utdvar stort inflytande pa varandra. Efter-
som omkring 85 procent av bullerstérningarna beddms ske langs kommunala
vagar ar ett samhallsekonomiskt tankande ocksa pa den kommunala arenan en
forutsattning for att bullerpolitiken ska bli effektiv.

Det finns mycket att vinna pa att infora "enkla” ekonomiska styrmedel i trafik-
bullerpolitiken, som avgiftsbelagda zoner eller en differentiering av fordonsskat-
ten for vagfordon. Det finns &nnu mer att vinna pa en mer konsekvent tillampning
av en marginalkostnadsbaserad bullerprisséttning, férutsatt att den kan differentie-
ras tillrackligt for att aterspegla vasentlig variabilitet i bullrets marginalkostnad.
Denna differentiering bor i forsta hand goras med avseende pa fordonstyp,
motortyp, plats (har ar befolkningstéthet ett nyckelord), hastighet och tidpunkt.

Végtrafikskatteutredningens skiss till system for kilometerskatter for tung trafik

innebar en differentiering efter EURO-klass och totalvikt, men ytterligare diffe-

rentiering efter bl.a. bullerstérning foreslas kunna inforas langre fram. En buller-
relaterad avgift bor enligt SIKA pa sikt ocksa inforas for personbilstrafiken.

En bullerrelaterad differentiering av fordonsskatten liksom en differentierad avgift
for att kora in i miljozoner ar alternativ pa kort sikt. Liknande zoner skulle kunna
dvervagas for delar av fjallanen dér terrangskotrar och flygtrafik ger upphov till
bullerstorning. Om bullermétning fors in som en komponent vid fordonsbesikt-
ningen skulle differentieringen kunna baseras pa fordonens faktiska bulleregen-
skaper, istéllet for de som géller i nyskick.

En marginalkostnadsprissattning av trafikbuller kan inte nas i dagslaget. Men med
kunskap om vilka komponenter som paverkar bullerkostnaderna och om vilka
anpassningar som skulle minska dem gar det att skapa en differentierad prissatt-
ning som vasentligt 6kar den samhéllsekonomiska effektiviteten. Luftfartsverket
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har genom att inféra en bulleravgift redan kommit en bit pa vég, trots att det sak-
nas marginalkostnadsskattningar for flygbuller.

For jarnvagstrafiken, liksom for flygtrafiken, galler att tag och flygplan néstan
alltid passerar "ett i taget”. Den effekt som &r tydlig vid hogtrafikerade végar,
namligen att ett enstaka fordon spelar liten roll for den totala bullernivan, ar darfor
inte typisk har. Marginalkostnaden for en tagpassage bedoms av SIKA i vissa fall
kunna ligga nara genomsnittskostnaden. Genomsnittskostnader har ocksa berék-
nats for olika strak.
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12 Effekter av forandrade infrastrukturavgifter
for godstransporter

SIKA PM 2005:12

Samgodsmodellen aterspeglar transportkundernas generella transportkostnader
och simulerar effekter pa de relativa priserna av forandringar i infrastrukturen,
som i sin tur resulterar i 6verforingar mellan transportmedel respektive kombina-
tioner av transportmedel och rutter. Modellen anvéandes ursprungligen for att ta
fram transportprognoser och analysera omfordelningar i transportsystemet till
foljd av investeringar i infrastrukturen. Pa senare tid har modellen anpassats for
att kunna anvandas i transportpolitiska analyser.

Promemorian redogoér for genomférda berdkningar med modellen av effekter av
forandrade infrastrukturavgifter for godstransporter pa vag, med jarnvag och till
sjoss. Den soker ocksa klargéra modellens méjligheter och begransningar som
verktyg for denna typ av effektberakningar.

En marginalkostnadsbaserad kilometerskatt har beréknats leda till en minskning
av transportarbetet med lastbil i Sverige med omkring fem procent. Marginalkost-
nadsbaserade banavgifter beraknas medféra en minskning av transportarbetet med
jarnvég med mindre &n en procent. Effekten beraknas bli cirka fem procent om en
CO,-skatt for dieseltrafik inbegrips och cirka 15 procent om aven en el-avgift
inkluderas. Sjotransportarbetet i Sverige berdknas minska med omkring en pro-
cent till foljd av inférandet av marginalkostnadsbaserade farledsavgifter. Vid en
samfélld marginalkostnadsprissattning for de tre trafikslagen berdknas sjofarten
vinna pa bekostnad av jarnvagen och lastbilen.

Fragan om overforing mellan trafikslagen tar ett stort utrymme i den transportpo-
litiska debatten och fran manga hall finns forvantningar om att marginalkostnads-
prissattning for godstransporter skulle kunna leda till betydande omférdelningar
av transportarbetet mellan trafikslagen. Enligt modellberédkningarna beréknas
dock inte inforandet av marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter per trafik-
slag fa nagra mer betydande foljder for godstransportproduktionen i Sverige. De
modellberaknade effekterna gar ocksa i forvantad riktning. De tre trafikslagens pa
forhand kdnda komplementaritet i transportkedjan bekraftas.

Precisionen i skattningarna ar dock begransad. Begréansningar som finns i den
nuvarande modellens underliggande struktur gor att resultat pa disaggregerad niva
kan forvéantas vara mera osékra och att bilden av de anpassningar som sker blir
alltfor forenklad. Samgodsmodellen forbéattras dock I6pande.
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Battre precision och mer relevanta anpassningar kan fas bl.a. genom att modellen
utvecklas for att baseras pa mindre restriktiva antaganden avseende transportefter-
fragan, val av transportlosning och operatorernas prissattning.

Med infoérandet av ett koncept med P/C- och O/D-matriser 6kar realismen i
modellen. Olika logistiska uppldgg samt anpassningar blir mojliga trots att efter-
fragan pa godsforflyttningar uttryckt i ton inte i mera betydande utstrackning &r
beroende av transport- och logistikkostnadernas niva.

Hénsyn till aktdrernas logistiska krav, preferenser och beteende kommer att géra
valet av transportmedel, kombinationer och rutter mer verklighetstroget. Aven ett
battre hansynstagande till val av fordon, fartyg och rutter krévs for att berdkna
effekterna av samhallsekonomisk prissattning.

Planerade utvecklingsinsatser syftar bl.a. till att ge en mer tillforlitlig beskrivning
av foretagens logistiska beslut. P& langre sikt styrs utvecklingsinsatserna av
trafikverkens och SIKA:s analysbehov.

Promemorian innehaller ocksa en redogorelse for vissa icke modellbaserade be-
rékningar av effekter av andrade infrastrukturavgifter for godstransporter. Den
efterstravade effekten av marginalkostnadsprissattning ar att det sker anpassningar
som ar viktiga ur ett effektivitetsperspektiv. SIKA:s berdkningar visar for den
tunga vagtrafiken pa betydelsen av differentieringar med avseende pa emissions-
klasser och bebyggelsemiljoer.
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13Effekter av forandrade infrastrukturavgifter
for persontransporter

SIKA PM 2005:13

Samperssystemet &r SIKA:s och trafikverkens modellsystem for analyser inom
persontransportomradet. Efterfragemodellerna ar estimerade pa observerat bete-
ende fran SIKA:s och trafikverkens resvaneundersokningar. Da resenarer uppvisar
olika beteenden vid olika typer av resor anvands olika modeller for att gora pro-
gnoser for olika typer av resande, dvs. resor med olika syfte eller langd.

Promemorian redogor for den potential som ligger i Samperssystemet betraffande
analyser av effekter av andrade infrastrukturavgifter. Att modellbaserade effekt-
beskrivningar for persontransporter saknats i redovisningar av banavgifts- och
marginalkostnadsuppdrag har upplevts som en lucka. Det i promemorian redovi-
sade arbetet utgor ett pilotprojekt inom omradet.

Promemorian innehaller ocksa en redogdrelse for genomfoérda berakningar av
effekterna av en tankt 6vergang till marginalkostnadsbaserade avgifter for per-
sontransporter med bil, buss och tag. Berakningar har gjorts for fyra fall: (1)
ensidig hajning av tagbiljettpriserna (de antas 6ka med 2 procent), (2) av busshil-
jettpriserna (en 6kning pa 5 procent antas), (3) av bensinpriset (med 20 procent)
och (4) samtidig hojning av tagbiljett-, bussbiljett- och bensinpriserna. Bensin-
prishjningen far storst effekter; trafikarbetet paverkas mer an antalet resor;
trafikarbetet for regionala resor paverkas mer an trafikarbetet for nationella resor;
det nationella privatresandet paverkas mer &n det nationella tjansteresandet;
effekten for tagresandet av det 6kade bensinpriset ar storre an effekten av det
hojda biljettpriset. Den allmanna slutsatsen &r dock att effekterna pa trafikeringen
overlag ar sma, vilket ar intressant da de i debatten ofta framstélls som drama-
tiska.

Resultatet ar k&nsligt for priselasticiteterna i anvand modellversion. Egenpriselsti-
citeterna i den anvanda versionen (2.0) &r i linje med de uppféljningar som gjorts
och med andra jamforbara modeller. Korspriselasticiteterna, som ar svarare att
félja upp empiriskt, ar daremot lagre an i jamforbara modeller. Bland annat p.g.a.
de laga korspriselasticiteterna har SIKA och trafikverken bestallt en ny modell-
version, 2.0, dér korspriselasticiterna &r hogre. En analys av samma forandringar
med Sampers 2.1 skulle darfor leda till att det sénkta bensinpriset paverkar tag-
och bussresandet i hdgre grad. Resultatet att inférandet av studerade avgifter
skulle 6ka tagresandet kan darfor betraktas som stabilt.

SIKA:s genomgang visar att det finns goda majligheter att analysera effekter av
skatte- och avgiftsforandringar pa persontransportomradet med Sampers. Intres-
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santa effekter kan redovisas bland annat nar det galler antal resande, trafikarbete,
fardmedelsfordelning och samhéllsekonomi. Vid en framtida undersokning bor
framforallt effekterna pa biljettpriserna berdknas mer noggrant.
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