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Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13, samt en
konsultrapport 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 transportpoli-
tiska utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad an
idag skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel. Slutligen redogor SIKA for forutsattningarna att berdkna vilka effekter
forandrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och fordelningen av
transporterna.

Denna promemoria ar forfattad av Sofia Grahn-Voorneveld. Projektledare for
uppdraget har varit Per-Ove Hesselborn.

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

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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1 Inledning®

Varje ar dodas mer an femhundra personer och flera tusen skadas allvarligt i
trafiken i Sverige. Detta representerar ett stort antal manskliga tragedier och stora
samhallsekonomiska forluster. Samhallets kostnader for végtrafikolyckor i
Sverige ar 2003 har beraknats till en procent av BNP (Proposition 2003/04:160).

| oktober 1997 fattade riksdagen beslut om att det langsiktiga malet for trafik-
sékerheten ska vara att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor i véagtransportsystemet — nollvisionen — och ar 1998 beslutades att
delmalet ska vara att fa ned antalet dodade i trafiken till hégst 270 till ar 2007.

Sedan dessa mal sattes har dock antalet dodade i trafiken tvartom okat.

En anledning till detta &r att beslutsfattarna inte namnvart har forandrat de styr-
medel man anvénder trots nya ambitiosa mal. Det finns fortfarande inga skatter
eller avgifter som ar knutna till trafiksékerhet. TrafikGvervakning och information
om trafiksékerhet har trappats ned. Botesbeloppen for trafikdvertradelser har
andrats marginellt och med hé&nsyn taget till prisutvecklingen har de till och med
minskat.

Det ar uppenbart att nuvarande trafiksékerhetspolitik i praktiken varken i till-
racklig utstrackning forhindrar riskfyllt beteende eller ger tillrackligt stort inci-
tament till trafikanterna att sjalva undvika sadant beteende for att malen ska nas.

Marginalkostnadsprissattning har under lang tid utgjort en viktig princip for den
svenska transportpolitiken. Om en sadan prissattning inférdes 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 riskniva i trafiken. Marginalkostnaden for
olyckor har dock visat sig vara mycket svar att berakna. Nagon sadan prissattning
har heller inte inforts for vagtrafiken.

Syftet med denna promemoria ar dels att diskutera styrmedel som &nnu inte
anvants i praktiken och hur dessa kan bidra till trafiksékerheten, dels hur man ska
finna en mer effektiv sammanséttning av styrmedel, samt diskutera behov av olika
utvecklings- och forskningsinsatser.

I avsnitt 2 behandlas trafikens externa olyckskostnader, samt vilken betydelse
dessa har for trafikpolitiken.

! Forfattaren ar tacksam for intressanta kommentarer frén Gunnar Lindberg och Lars Hultkrantz pa
en tidigare version av promemorian.
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Avsnitt 3 diskuterar mojligheten att genom ett 6kat trafikantansvar lata forsa-
kringsmarknaden internalisera externa marginalkostnader av trafikolyckor.

SIKA fick 1999 i uppdrag av regeringen att i samrad med trafikverken gora en
oversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transport-
systemet. Detta har foljts upp med en arlig rapport om utvecklings- och berak-
ningsinsatser pa omradet trafikens externa effekter, varav olyckor utgér en viktig
del. Aven pa VTI och inom EU har det pagétt marginalkostnadsprojekt de senaste
aren. Dessa tre marginalkostnadsprojekt diskuteras i avsnitt 4.

De praktiska mojligheterna att internalisera trafikens externa marginalkostnader
av olyckor via forsékringar och marginalkostnadsprisséttning begransas kraftigt
av problem med att mata och vérdera riskforandringen av ett tillkommande
fordon. Avsnitt 5 behandlar rationalitetsantagandet som ligger till grund for teorin
bakom forsakringar och marginalkostnadsprisséttning, och avsnitt 6 behandlar
problemen med metoden for vardering av riskférandringar.

Tekniken gor det idag mojligt att utveckla trafiksékerhetsutrustning som kan
forhindra riskfyllt beteende som hastighetsdvertradelser och att kdra onykter. Det
skulle aven vara mojligt att infora ett elektroniskt kérkort som bland annat kan
forhindra att fordon framfors av forare utan giltigt korkort. Dessa mojligheter
diskuteras i avsnitt 7.

Avslutningsvis foljer ett avsnitt med dvergripande och sammanfattande
kommentarer.
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2 Internalisering av trafikens externa
olyckskostnader via avgifter

2.1 Interna och externa olyckskostnader

Nar en trafikant fattar beslut om resvag, tidpunkt, hastighet och fordon m.m., far
detta konsekvenser inte bara for den egna trafiksdkerheten utan &ven for andra
trafikanters sakerhet i form av 6kad olycksrisk, samt for samhallet i form av sjuk-
vardskostnader, sjukersattning m.m. i samband med olyckor.

Den kostnad som konsekvenserna av trafikantens resebeslut innebéar kan delas upp
i en intern och en extern del. Den interna delen bestar av de kostnader trafikanten
sjalv bar, vilket framst ar kostnaden for den egna olycksrisken. Ovriga kostnader
ar externa.

De resebeslut trafikanten fattar baseras alltsa inte pa alla kostnader resandet
medfor.

Ekonomisk teori sager att jamvikten pa en marknad med fri konkurrens for varor
som konsumeras och produceras utan att ge upphov till externa effekter, ar socialt
optimal (aven samhallsekonomiskt effektiv eller paretoeffektiv?). Priset pa en
sadan marknad 6verensstammer med kostnaden av att producera eller konsumera
varan, dvs. priset 6verensstammer med marginalkostnaden.

Pa en marknad med externa kostnader betalar trafikanten inte den externa
marginalkostnad hans resande medfor. Detta resulterar i att de beslut som &r
individuellt optimala for trafikanterna inte &r socialt optimala. Bade antalet resor
och beteendet under dessa resor kan avvika kraftigt fran vad som &r
samhallsekonomiskt effektivt.

Ett marknadsmisslyckande av detta slag motiverar ingrepp i trafiksystemet. Staten
kan da anvénda olika styrmedel for att forsoka korrigera trafikvolym och beteende
i trafiken till vad som &r socialt optimalt. Detta kan ske antingen genom reglering-
ar som begransar forarnas valmojligheter i form av t.ex. lagstiftning om trafikbe-
teende och fordonsstandard, eller genom att justera kostnaden for resandet med
hjélp av skatter och avgifter sa att de externa kostnaderna internaliseras.

En rationell trafikant baserar sina beslut pa den kostnad han tvingas betala for
resandet. Internalisering av de externa kostnaderna leder foljaktligen i teorin till
att trafikbesluten fattas med avseende pa alla kostnader for resandet, och att de

2 Detta innebir att ingen annan allokering kan medfara en forbattring for ndgon, utan att samtidigt
medféra en forsamring for ndgon annan.
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beslut som &r optimala for den individuella trafikanten &ven ar optimala for
samhaéllet.

Resonemanget kring uppdelningen i interna och externa kostnader, samt kring
internaliseringen forefaller enkel och d&ndamalsenlig. | samband med trafikens
olyckskostnader tillstoter dock betydande problem i praktiken.

Den externa olyckskostnad en trafikant medfor beror av riskférandringen han
orsakar, samt vérderingen av denna riskforandring. Varken trafikanten sjélv eller
nagon annan kan dock mata denna forandring. Risken kan endast uppskattas
baserat pa matningar av hastighetsval, korstracka m.m. Det finns ocksa flera
olycksrelevanta faktorer for vilka vi saknar matteknik, t.ex. hur rutinerad och
utvilad trafikanten ar. Utéver problemet med att méata risken, ar det svart att skatta
varderingen av den riskdkning en trafikant utséatter andra for. Detta géller framfor
allt véarderingen av andrad risk for kroppsskador och dod.

Det kan verka rimligt att anta att trafikanten kan skatta och véardera sin egen
olycksrisk. Men inte heller detta ar sjalvklart.

Trafikanten har i allméanhet inte fullstdndig kunskap om vare sig sin egen
korformaga, vag- eller fordonsegenskaper. Dessutom visar forskning inom
beslutsteori och riskhantering att méanniskor inte alltid drar rationella slutsatser av
den information de har. Framforallt galler detta i samband med risker, dar man
maste ta stallning till olika utfall med sma sannolikheter.

2.2 Kommentarer

Internalisering av externa olyckskostnader kan inte ens i teorin leda till hdgre grad
av trafiksakerhet an vad som &r socialt optimalt, dvs. den sakerhetsniva det finns
betalningsvilja for hos trafikanterna.

Ett mal om hdogre grad av trafiksakerhet an vad som ar socialt optimalt forutsatter
antingen begransningar av trafikanternas valmojligheter eller att de avgifter och
priser som tas ut dverstiger de externa olyckskostnaderna. Argumentet for sadan
styrning liksom val av styrmedel blir ett annat an for internalisering av de externa
olyckskostnaderna. Om trafikanterna t.ex. inte kan antas bete sig rationellt kan det
finnas skal for staten att styra trafiken mot en sékerhetsniva som &r hogre an den
niva trafikanterna visar betalningsvilja for i sina trafikbeslut.

Om trafikanterna inte pa ett korrekt sétt bedomer och tar hansyn till t.ex. kostna-
der for den egna risken, finns behov av att korrigera trafiken aven for dessa, trots
att de &r interna.

En styrning av trafiken via internalisering av olyckskostnader &r en form av
decentralisering. Beslutsfattarna dverlater da pa trafikanterna att géra avvagningar
mellan kostnader och nyttor vid val av hastighet och andra olycksrelevanta fak-
torer.
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Om trafikanterna daremot inte sjélva kan antas anpassa sig efter sina interna
kostnader kravs mer centraliserad styrning, vilket leder till ett dilemma. Hur ska
de centrala beslutsfattarna kunna gora avvagningar mellan trafiksakerhet och
andra kostnader och nyttor for trafikanternas rékning om trafikanterna sjélva inte
klarar detta?
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3 Internalisering av externa olyckskostnader
via forsakringssystemet

3.1 Inledning

Den framsta funktionen hos forsakringssystemet &r att jamna ut kostnaden for de
negativa effekter av slumpméssiga handelser, som annars skulle leda till svara
konsekvenser fér den enskilda individen. De flesta individer ar riskaverta® och
foredrar att betala en lag men saker avgift, framfor att 16pa risken att raka ut for en
stor utgift med Iag sannolikhet.

Manga olyckor &r inte helt slumpmassiga. Det finns ofta ett samband mellan vart
beteende och risken for att raka ut for vissa olyckor. Den ekonomiska risksprid-
ningen kan da leda till att vissa individer utsatter sig for storre risk nar de ar
forsakrade, an om de sjélva skulle sta for alla kostnader av en negativ handelse, sa
kallad moral hazard. Genom att relatera premien till hur stor risk forsékrings-
tagaren utsatter sig for, stimulerar man till ett mer forsiktigt beteende.

Antag att forsdkringsmarknaden ar konkurrensutsatt och att foljande villkor ar
uppfyllda:
e Externa effekter saknas.

e Forsakringens kopare och saljare har perfekt information om den
forvéantade forlusten av olyckor.

e Premierna kan differentieras individuellt.

e Forsékringens kopare och séljare ar rationella.

Forsakringsteorin forutsager da att forsakringstagarna koper forsakringar sa att
samtliga kostnader tacks. Premien kommer att motsvara den forvantade olycks-
kostnaden for varje forsakringstagare (Se Arrow (1970)).

En stor del av trafikens kostnader for olyckor &r externa, och bérs alltsa inte av
den trafikant som ger upphov till kostnaden. Enligt resonemanget ovan finns det

® Individer kan delas in i tre grupper beroende pa hur de férhéller sig till risk: Risksokande,
riskneutrala och riskaverta. En riskneutral person jamstaller en forlust pa 100 kronor med 10
procents risk att forlora 1000 kronor. Den riskaverta individen foredrar en saker forlust pa 100
kronor framfor 10 procents risk att forlora 1000 kronor, trots att bada alternativen innebar samma
forvéntade forlust. Forsakringar ar bara intressant for individer som &r riskaverta. Genom att betala
en premie pa t ex 101 kronor forsakrar de sig om att slippa risken att drabbas av en utgift pa 1000
kronor. Skillnaden mellan premien och forvéantad forlust utgérs av forsakringsbolagets kostnader
for hanteringen av férsakringen, i detta exempel en krona.

SIKA PM 2005:8



11 SIKA

da en stor risk att trafikanterna tar storre risker dan de skulle ha gjort om de sjalva
fick ta fullt kostnadsansvar i handelse av en olycka.

Ar det d& mojligt att forsdkringar kan erbjuda en marknadslésning pa trafiksaker-
hetsproblemet genom att trafikanternas kostnadsansvar for trafikolyckor utékas?

Ja, om varje trafikant far bara hela kostnadsansvaret for eventuella olyckor och
kriterierna ovan kan uppfyllas och om forsakringssystemet anpassas sa att
premien ar knuten till trafikantens olycksrelevanta beteende. I princip skulle man
da med hjalp av forsakringar kunna ge trafikanterna incitament till alla typer av
anpassningar.

En marknadslosning skulle alltsa kunna minska behovet av statlig styrning.

3.2 Nuvarande trafikférsakringar

Trafikforsékringssystemet har inte anpassats for att styra trafikbeteendet hos
trafikanterna. Redan 1968 skrev William Vickrey: The manner in which [auto
insurance] premiums are computed and paid fails miserably to bring home to the
automobile user the costs he imposes in a manner that will appropriately
influence his decisions.

Inte heller de trafikforsékringar som idag finns i Sverige tdcker mer &n en mycket
begransad del av kostnaderna vid olyckor. De stora posterna, som sjukvardskost-
nader och framtida inkomstbortfall, betalas till storsta delen av samhallet. Dessu-
tom ar korrelationen mellan trafikbeslut och forsakringspremie lag.

Den obligatoriska fordonsforsékringen innebér att man i stort sett aldrig behover
sta for den kostnad och skada man vallar andra. Endast i enstaka fall, da féraren
uppvisat uppsatligt vallande, grov vardsloshet eller rattfylleri i kombination med
vardsloshet kan en privatperson kravas pa ett tiondels basbelopp av forsakrings-
bolaget som betalat ut ersattningen (Englund et al. (1997)).

Den differentiering som forekommer, sker med avseende pa grupptillhorighet
baserad pa t.ex. alder, bostadsort, val av fordonstyp, och inte med avseende pa
vagval och trafikbeteende. De flesta forsakringsbolag ger visserligen en sankning
av premien vid skadefrihet under en langre tidsperiod, men det beteende som
beldnas ar inte véldefinierat for trafikanten.

Dagens forsakringssystem kan alltsa inte sagas vara sarskilt val utformat for att

internalisera de externa effekterna av olyckor och styra trafikbeteendet sa att
trafiken blir saker.

3.3 Forsakringssystemets potential i praktiken
For att forsakringsholagen ska kunna differentiera premien med avseende pa

trafikbeteende, maste de ha tillgang till information om trafikanternas resval och
forarbeteende pa individniva. Det vore ocksa 6nskvart att kunna knyta riskpre-
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mien till individen i stéllet for till fordonet, som nu &r fallet. Den teknik som krévs
for att differentiera premien efter vagval, hastighet, tidpunkt m.m. &r i princip
redan tillganglig i form av GPS, mobil IT-kommunikationsutrustning och dylikt.

Lars Hultkrantz och Gunnar Lindberg har genomfért en studie i Borlange
(Hultkrantz et al. (2003)), baserad pa frivillig 6vervakning. Deltagarna fick en
bonus varje manad med en bonusreduktion for varje minut med for hog hastighet.
Fordonen var utrustade med GPS och teknologi liknande den som anvands i
mobiltelefoni. En display i fordonet informerade foraren om hastighetsgréansen
och en ljudsignal varnade om denna déverskreds.

Experimentet visade att gruppen med en avgift relaterad till hastigheten minskade
antalet hastighetsovertradelser jamfort med kontrollgruppen. En riskpremie
relaterad till hastigheten skulle alltsa vara ett satt att ge incitament till att folja
hastighetsgranserna i hogre utstrackning.

Det omrade dar man kommit langst ar kilometerbaserade férsakringspremier. En
sadan premie kan bidra till att trafikanterna anpassar trafikvolymen till olycks-
kostnaderna. | Litman (1997) diskuteras kilometerbaserade forsakringar dar GPS-
teknologi kan anvandas for att differentiera forsakringspremien med avseende inte
bara pa hastighet, utan d&ven med avseende pa tidpunkt och plats.

| USA erbjuds redan nu i flera stater en kilometerbaserad forsékringspremie av
GMAC Insurance and OnStar vehicle service. Bilarna utrustas med en kilometer-
matare som avlases i borjan och slutet av varje premieperiod, sa att avgiften kan
relateras till hur langt fordonet framforts.* Ett liknande system infors dven pa
forsakringsbolaget Norwich Union dar bilarna utrustas med liknande teknologi
som anvands i mobiltelefoner. Premien relateras till var och hur langt man kér.”

Det finns ocksa en variant dar forsakringskostnaden laggs till bensinkostnaden
(Pay-at-the-Pump), vilket gor den avstandsberoende. Se t ex Tobias (1993),
Sugarman (1993) och Wenzel (1995). En nackdel med denna metod &r dock att
branslesnala bilar betalar for lag premie och andra for hég.

Ett generellt problem med kilometerbaserade avgifter nér det géller trafiksékerhet
ar dock att de inte paverkar det riskrelaterade beteendet i trafiken. Om forsékring-
ar ska kunna paverka olycksstatistiken i nagon storre utstrackning kravs darfor att
avgiften dven relateras till kdrbeteendet.

3.4 Etiska aspekter

Teknik av det slag som beskrivs ovan ger nya méjligheter, bade genom att begran-
sa trafikantens mojligheter att bryta mot lagen och till trafikévervakning av efter-
levnad och genom att ge information at forsékringsbolag.

Trafikdvervakning med sadan utrustning kan dock upplevas som en krankning av
integriteten. Stodet hos allmanheten for detta ar i nuldget troligen mycket lagt

* Se www.gm.com/cgi-bin/pr_display.pl?5205 for fler detaljer.
% Se www.norwhich.com/pay as_you_drive/index.htm?plp:ci_payd.
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(Hultkrantz et al. (2004)). Dessutom finns det dven en liten risk att detaljerad
information om resor skulle kunna missbrukas.

En majlighet att minska motstandet hos allménheten kan vara att erbjuda lagre
avgifter for dem som frivilligt skaffar denna typ av 6vervakande utrustning
(Lindberg (2004)). Genom att inforandet &r frivilligt 6kar acceptansen troligen
successiVvt.

En kraftigt 6kad differentiering av trafikanternas premier véacker aven fragor om
hur langt det &r etiskt forsvarbart att differentiera mellan olika grupper, och vem
som bér ansvaret for riskerna. En premie relaterad till hur farlig den valda végst-
rackan beddms vara, innebdr t.ex. att kommunernas och statens investeringar i
olycksforebyggande atgarder pa vagarna inte bara paverkar de narboendes
olycksrisk utan aven deras forsakringspremie, och darmed deras privatekonomi.

Om ett Okat kostnadsansvar och forsakringssystem for trafikolyckor évervags bor
man aven diskutera vart kostnadsansvar for sjukdomar och skador allmént. Finns
det nagot skal att betrakta risken for skador i trafiken pa ett annat satt an risken for
andra vardkravande tillstand vi sjalva kan paverka med var livsstil?

Man bor aven diskutera huruvida en forsakring for detta utokade kostnadsansvar
bor vara frivillig eller inte. Det ar inte forsékringen utan det utdkade kostnads-
ansvaret som utgor det egentliga styrmedlet, vilket innebar att man uppnar en
styrande effekt aven pa oforsakrade trafikanter. Men en frivillig forsakring kan
innebara att trafikanter fran ekonomiskt svaga grupper avstar fran att forsékra sig,
och att detta leder till o6nskade effekter pa samhallet. Man kan t.ex. jamféra med
USA:s system med frivilliga sjukforsakringar.

3.5 Kommentarer

En mer individanpassad forsakringspremie skulle sakert bidra till att paverka
trafikanternas beslut i riktning mot vad som &r socialt optimalt. Det skulle vara
mycket latt att relatera premien till sakerheten hos fordonet som framfors.

Nér det galler faktorer som hastighet, vagval, tidpunkt m.m. férefaller det dock
som om motsvarande ekonomiska incitament i form av hojda botesbelopp &r mer
samhéllsekonomiskt effektivt, dd ingen ny teknisk utrustning i fordonen kravs for
detta, eller att tekniken nyttjas maximalt genom att man helt oméjliggor hastig-
hetsdvertradelser, vilket for samma kostnad alltsa resulterar i noll hastighetséver-
tradelser. Denna teknik diskuteras i avsnitt 7.

Kilometerbaserade forsakringspremier paverkar endast trafikvolymen, inte
korbeteendet. Med tanke pa att trafikarbetet okat med 10,4 miljarder personkilo-
meter de senaste tio aren (SIKA Rapport 2004:3), och sannolikt kommer att fort-
satta att oka, innebar en sadan avgift pa sin hojd en tillfallig nedgang i trafikvolym
och antal olyckor. Atgarder som endast paverkar trafikvolymen har sannolikt
endast marginell effekt pa trafiksakerheten.

Dessutom ar det inte samhallsekonomiskt effektivt att ensidigt anpassa trafik-
volymen. En premie kopplad till alla former av beteende i trafiken ger trafikan-
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terna mojligheten att valja mellan att minska antalet resor eller att kora forsikti-
gare, vilket leder till 6kad samhallsekonomisk effektivitet.

En forutsattning for att trafikanterna ska kopa forsakringar sa att deras egna kost-
nader tacks, ar att de &r riskaverta, har full kunskap om alla riskrelevanta faktorer
och korrekt bedomer sin olycksrisk och kérférmaga samt fattar rationella beslut
baserade pa denna information.

Rationalitetsantagandet diskuteras i avsnitt 5. Problemen med att méata olycks-
risken tas upp i avsnitt 6.

En felaktig uppfattning om t.ex. olycksrisken leder troligen till felaktiga beslut
bade i trafiken och i val av férsakringar.

SIKA PM 2005:8
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4 Marginalkostnadsprojekten

4.1 Introduktion

Marginalkostnadsprissattning har under lang tid utgjort en viktig princip for den
svenska transportpolitiken. Marginalkostnadsprisséttning innebér att trafikanterna
tvingas betala en avgift motsvarande den externa marginalkostnad deras resande
medfor. | teorin leder denna prissattning till ett for samhallet optimalt fordonsval,
ett optimalt antal resor och optimalt trafikbeteende under dessa resor.

Syftet ar inte att trafikanten ska betala hela eller en viss del av den totala kostna-
den for trafiken, utan att prisnivaerna justeras till de nivaer som skulle rada om det
funnits en fungerande marknad med avseende pa alla variabler trafikanten kan
paverka.

I avsnitt 2 har vi redan konstaterat att den externa olyckskostnad en tillkommande
trafikant medfor beror av i) kostnader nar en olycka sker ii) vardering av risk for
skador och dod, samt iii) olycksrisken. Déar diskuterades &ven problemen med att
mata dessa faktorer.

Nér det galler internalisering av externa kostnader for trafiken finns det en
avgorande skillnad mellan kostnaden for trafikolyckor och andra kostnader som
buller och utslapp av koldioxid. Avgaser och buller kan matas med relativt god
precision, &ven om de varden som anvénds inte mats for varje enskild resa. Den
Okade olycksrisk en trafikant medfor kan i nulédget daremot inte méatas. Tekniken
for att mata olycksrelevant faktorer som hastighet, tidpunkt, vagval m.m. finns
visserligen men effektsambandet &r inte klarlagt och flera viktiga faktorer som hur
utvilad foraren &r, kan 6verhuvudtaget inte matas.

Marginalkostnadsprissattning med avseende pa trafikolyckor pa vég har inte
inforts annu. Det ar dock fortfarande en malsattning for den svenska transport-
politiken att sa sker.

4.2 Marginalkostnadsprojekten

Sedan ar 2000 har SIKA och trafikverken haft i uppdrag att folja upp arbetet mot
marginalkostnadsprissattning. SIKA har aven haft i uppdrag att utveckla metoder
inom omradet. Detta projekt benamns marginalkostnadsprojektet.

VTI har nyligen avslutat ett storre projekt med syftet att genom forskning inom
omradet "bidra till relevant kunskap for att kunna utveckla, genomféra och
vidmakthalla implementering av marginalkostnadsprissattning i transport-(infra-
struktur)-sektorn™. VTI har d&ven genom Gunnar Lindberg varit drivande i EU:s
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projekt UNITE som arbetat med att ta fram rekommendationer for hur olika
marginalkostnader inom trafiken bor berdknas samt hur externa effekter ska
beaktas vid avgiftssattning. Detta arbete slutredovisades under hdsten 2003.
Gunnar Lindberg har aven vid flera tillfallen bidragit med material till SIKA:s
marginalkostnadsprojekt. Detta har lett till att den modell som anvénts i de olika
projekten i princip d&r densamma. Modellen redovisas i avsnittet nedan.

4.3 Berakning av marginalkostnaden av trafikolyckor

Den ansats som anvands i projekten &r baserad pa modeller av Jan Owen Jansson
och Gunnar Lindberg (se Jansson et al. (1997) och Lindberg (2001)).

I tidigare modeller anvandes den genomsnittliga olyckskostnaden som approxima-
tion av marginalkostnaden, vilket innebé&r att en marginalkostnadsprissattning
skulle ha lett till att trafikanterna fatt betala dubbelt for de interna kostnaderna.

Den nya ansatsen innebdr att man endast tar med de externa olyckskostnaderna,
samt att man beaktar att olycksrisken ar beroende av trafikvolymen. Denna modell
ar alltsa en kraftig forbattring av de modeller som tidigare anvants i den meningen
att den separerar interna och externa kostnader.

Den externa marginalkostnaden beskrivs som en funktion

Mc}axtem — rj (a+b +C)|:(1—9)+ Ej ]+ 9ij

dar:

a individens riskvérdering

b anhorigas riskvardering

c ovriga samhallets materiella olyckskostnader (huvudsakligen
sjukvardskostnader, produktionsbortfall)

r; risken att fordon av kategori j blir inblandad i en flerfordonsolycka

0 matt pa hur stor del av olyckskostnaden som faller pa andra &n de
inblandade

E. riskelasticiteten, dvs. hur risken dékar med fler fordon av typ j.

En prissattning motsvarande den externa marginalkostnad som beréknas enligt
modellen ovan leder enligt UNITE-rapporten (Lindberg (2002)) samt Gunnar
Lindbergs PM till SIKA (Lindberg (2003)) till en optimal trafikvolym. Man
betonar att riskundvikande beteende och anpassningskostnader® som inte ingér i
modellen skulle behdva tas med.

Det konstateras dven att en ex ante-avgift’ inte paverkar korbeteendet. For att
optimera &ven forarbeteendet kravs kompletterande atgarder.

¢ T.ex. i form av att fotgéngare och cyklister undviker en vag dar de beddmer att de utsétter sig for
stor risk, eller en bilist som saktar ner och kér mer uppmarksamt for att minska risken pa en
stracka dar risken annars bedéms vara stor.

" Ex ante &r latin for i forvag, vilket har syftar pd att avgiften tas ut innan resan genomforts.
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En slutsats som dragits i projekten med avseende pa marginalkostnaden for
olyckor &r att det behdvs ett vidare perspektiv pa trafiksékerhet. Det racker inte
med att internalisera marginalkostnader for beslut angaende antal resor och deras
langd. Aven trafikbeteende, vagforhallanden m.m. behéver beaktas.

4.4 Fallstudier inom UNITE

UNITE-projektet omfattar sex fallstudier med avseende pa trafikolyckor. Tre av
dessa galler trafik pa vag, tva géller trafik pa jarnvag och en galler sjofart. | fem
av dessa har modellen ovan anvéants for berakningar av externa marginella
olyckskostnader (I SIKA Rapport 2003:1 bilagor ges en sammanfattning av dessa
studier.).

| projektet ges ingen generell rekommendation baserad pa fallstudierna. Man kan
dock konstatera att riskelasticiteten genomgaende &r nadgot mindre &n noll, vilket
innebdr att olycksrisken per fordon minskar med tillkommande trafik.

Detta kan te sig markligt, men skulle kunna férklaras med att hastigheten sjunker
vid 6kad trangsel, samt av att trafikanterna eventuellt anpassar sitt trafikbeteende
till den 6kade tréangseln.

En negativ riskelasticitet implicerar dven att marginalkostnaden &r lagre &n den
genomsnittliga olyckskostnaden.

UNITE-projektet rekommenderas inte att de estimerade vardena fran fallstudierna
generaliseras. Olycksrisken varierar kraftigt mellan medlemslanderna och
varderingar varierar med kopkraften.

4.5 Kommentarer

En prissattning motsvarande den externa marginalkostnaden ovan leder enligt
UNITE-rapporten (Lindberg (2002)) samt Gunnar Lindbergs promemoria till
SIKA (Lindberg (2003)) till en optimal trafikvolym.

SIKA konstaterar att detta ar motsagelsefullt. Om optimal trafikvolym uppnas
med en prissattning motsvarande marginalkostnaden berdknad i modellen ovan,
implicerar detta att effekten av att utvidga modellen med kostnader for riskundvi-
kande beteende och anpassningskostnader ar forsumbar. Da skulle dessa inte
behova inkluderas. SIKA tror inte att anpassningskostnader och kostnaden for
riskundvikande beteende &r forsumbara, tvartom kan de utgéra en mycket stor del
av de externa olyckskostnaderna.

I UNITE-rapporten havdas att den metodologi som utvecklats ar den korrekta. (Se
Nash (2003)). SIKA forhaller sig tveksamt till ett sa kategoriskt uttalande nar det
fortfarande finns faktorer som riskundvikande beteende och anpassningskostnader
som behdver utredas.
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Modellen ovan genererar en ex ante-avgift, vilket alltsd endast inverkar pa trafikv-
olymen, inte pa trafikbeteendet under resan. Detta leder till samma begransningar
som kilometerbaserade forsakringspremier, vilket har diskuterats i avsnitt 3.5.

SIKA:s bedomning ar att en kilometerprissattning med avseende pa trafikens
externa marginalkostnader berdknad enligt modellen ovan endast skulle ge ett
mycket begransat bidrag till trafiksékerheten.

En stor del av den externa marginalkostnaden for olyckor utgors av kostnaden for
den 6kning av olycksrisken en tillkommande trafikant medfér. Vi har tidigare
konstaterat att denna riskdékning inte kan matas, och att detta skiljer olycksrisken
fran t.ex. buller och utslapp av koldioxid som kan matas med relativt god
precision. | basta fall kan riskokningen uppskattas genom observationer av
faktorer som val av fordon, vagval och hastighet, &ven om effektsambanden inte
ar klarlagda. Viktiga faktorer som korvana och hur forsiktigt man kor kan inte
matas. Aven sjdlva varderingen av riskférandringen ar problematisk. Detta
diskuteras i avsnitt 6.

Teorin for marginalkostnadsprissattning baseras pa antagandet att trafikanterna
korrekt bedomer den risk de utsétter sig for, samt pa ett rationellt sétt kan ta
stallning till sma forandringar i denna risk. Detta ar en forutsattning for att de ska
kunna antas ta hansyn till de interna kostnaderna nér de fattar sina trafikbeslut

Empiriska studier visar att manniskor inte alltid valjer det agerande som maxi-
merar deras nytta i situationer dar de maste ta stallning till sma risker eller
forandringar av risker. Detta diskuteras i nésta avsnitt.

Sammantaget innebar detta att den tkade risk en trafikant medfor, i nuléget
varken kan matas eller vérderas pa ett tillfredsstallande sétt. Det ar inte heller
sékert att trafikanten fullt ut tar hénsyn till de interna kostnaderna vid
beslutsfattandet.

Om man gar vidare med marginalkostnadsprissattning med avseende pa trafik-
olyckor bor man utreda rationalitetsantagandet, samt problemen med att méata och
vardera riskforandringen av ett tillkommande fordon.

Om dessa problem inte kan l6sas bedomer SIKA att osakerheten i berdkningarna
av marginalkostnaden med avseende pa olyckor i trafiken, ar sa stor att man
knappast kan anvéanda den externa marginalkostnaden som grund for de avgifter
eller skatter som tas ut.

Detta betyder dock inte att ekonomiska styrmedel inte bér anvéandas for att uppna
Okad trafiksakerhet.

SIKA bedomer tvartom att skatter och avgifter bade pa trafikfarligt beteende och
pa sarskilt trafikfarliga fordon eller skattelattnader for fordon med olika former av
trafiksakerhetsutrustning som alkolas kan vara bade verkningsfulla och
samhallsekonomiskt effektiva.

SIKA PM 2005:8



19 SIKA

Man bor dock ha i atanke att dessa avgifter inte anpassas till trafikanternas
avvagning mellan trafiksakerhet och annan hansyn utan till de mal som satts av
beslutsfattarna.

Skatter relaterade till fordonets sékerhetsegenskaper kan tas ut i form av en
kilometeravgift. Avgiften ar da inte tankt att paverka beteendet under resan utan
valet av fordon.

Som grund for sdkerhetsbedémningar av fordon kan man ta hjalp av program som
EuroNCAP® som tillhandahaller oberoende information om sakerheten hos de
mest sdlda bilarna i Europa. Man bor dock lagga stérre vikt vid medtrafikanternas
sékerhet &n vad som ar fallet i EuroNCAP.

Skatter skulle &ven kunna anvandas for att minska graden av heterogenitet i vikt
och storlek hos fordonsparken, vilket skulle leda till lindrigare konsekvenser nar
olyckor sker.

® Se hemsidan for The European New Car Assessment Programme: http://www.euroncap.se.
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5 Rationalitet och risk

5.1 Forhaller sig trafikanterna pa ett rationellt satt till risk?

Allmant anvands begreppet rationell for att beskriva nagon som ar fornuftig och
visar gott omddme. Inom vetenskapen behdvs dock en mer entydig definition.

I ekonomisk teori anvands termen rationell for att beskriva en ekonomisk aktor
som maximerar sin nytta (eller minimerar sin kostnad). Detta implicerar att
aktdren beter sig konsekvent med losningar &ven till komplicerade berédkningar
under stokastisk information °.

Detta ar ett mycket starkt antagande och vi vet att manniskor i verkligheten bade
gor misstag och missforstar information. Vi kan darfor inte forvanta oss att
manniskor alltid agerar rationellt i denna bemarkelse. Empiriska studier inom
beslutsteori och riskhantering visar dock pa en systematisk avvikelse fran teorin,
vilket ar problematiskt.

Det grundlaggande arbetet pa detta omrade gjordes av Daniel Kahneman och
Amos Tversky for ca 30 ar sedan' (Kahneman et al. (1982)). Med en rad
experiment visade Kahneman och Tversky att manniskors uppfattningsformaga
systematiskt avviker fran vad som vanligen avses med rationellt beteende. Aven
andra beteendeforskare har senare kommit till samma resultat i liknande
experiment.

Ett grundlaggande antagande for internalisering av marginalkostnader for
trafikolyckor, bade via forsakringsmarknaden och genom
marginalkostnadsprissattning, ar att trafikanterna fattar rationella beslut utifran
den information de har. Aven de metoder som anvénds for att vardera
riskforandringar forutsatter rationalitet.

En stor litteratur visar att tva ur logisk synpunkt likvardiga alternativ inte alltid
behandlas lika. Flera bra exempel pa detta fenomen ges i Tversky et al. (1986),
dar formuleringar i termer av vinst eller forlust visar sig fa mycket stor effekt pa
utfallet (sa kallad framing). Eller dar utfallet i val mellan tva lotterier visar att
forsokspersonerna inte korrekt kan berakna sannolikheterna for vinst. I Huber et
al. (1982) paverkas preferensordningen mellan tva alternativ av 6vriga alternativ.

% Stokastisk information innebar att aktoren inte kénner till det sanna tillstandet utan endast har
tillgang till information som &r dragen fran en sannolikhetsfordelning som beror pa det sanna
tillstandet. Informationen &r darfor statistiskt slumpmassig men inte oberoende av det sanna
tillstandet.

10 Kahneman mottog ekonomipriset till Nobels minne ar 2002, med motiveringen att han integrerat
insikter fran psykologisk forskning med ekonomisk vetenskap, speciellt med avseende pa
ménniskors formaga att fatta beslut under osékerhet. Priset delades med Vernon Smith.
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Aven om dessa resultat har attackerats kraftigt av ekonomer och filosofer med
flera &r det viktigt att notera att intresset inom nationalekonomin fér modeller dar
aktorerna har en begransad grad av rationalitet 6kar. (Se t.ex. Camerer (2003),
Rubinstein (1998) och Simon (1955, 1976)).

Utgangspunkten har ar att fenomenen i experimenten inte beror pa misstag hos
forsokspersonerna, utan pa att de pa olika satt forsoker forenkla problemen.

Istéllet for att rationellt analysera alla tillgangliga fakta anvander vi garna enkla
tumregler och drar langtgaende slutsatser av enstaka handelser. Vi har svart att
tillampa sannolikhetsteori korrekt (Kahneman et al (1982)). Istéllet anvéander vi
intuition, men vara intuitiva uppfattningar om sannolikheter kan vara mycket
felaktiga (Sjoberg (2003)).

Var formaga att bedoma den risk vi utsatter oss for i trafiken ar begransad.
Manniskor kan ha en nagorlunda rimlig uppfattning om den allménna risken, men
ar alltfor optimistiska nér det galler den egna risken. (Sjéberg (2002)). Denna
skillnad &r dessutom storre ju mer kontroll man upplever sig ha dver
sammanhanget dar risken uppstar. De flesta anser helt enkelt inte att andra kan
eller vill utéva tillrécklig kontroll dver de risker de kan vara utsatta for.

Ett troligt exempel pa detta ges i Glad et al. (1996) dar en enkatundersokning
visar att avstandet till bakomliggande fordon varderas annorlunda &n avstandet till
fordonet framfor. Det bedéms som obehagligare att ha ett fordon tatt bakom &n att
sjalv ligga tatt efter framforvarande.

5.2 Kommentarer

Det &r av stor vikt att rationalitetsfragan belyses mer, och att forskning pa omradet
uppmuntras. Detta géller bade beteendeforskning generellt och forskning relaterad
till beslutsfattande och beteende i trafiken.

Problemet ar alltsa inte huruvida méanniskor ar rationella i den strikta mening som
avses har utan om trafikpolitikens val av styrmedel baseras pa felaktiga
antaganden om hur trafikanterna beter sig.

Om vi utgar fran att trafikanterna pa ett rationellt sétt anpassar sina beslut efter sin
egen risk dr faran stor att vi kraftigt feloedomer bade behovet av styrning och
effekter av olika atgarder. Detta kan t.ex. gélla behovet av styrning med avseende
pa interna kostnader.

Inom ekonomisk teori Okar intresset for modeller dar aktérerna har en begrénsad
rationalitet som kan innebéra att de gor misstag eller anvénder forenklande
“tumregler”.

Ju mer precist trafikanternas beslutsfattande och beteende kan modelleras, desto

béttre kan man forutsaga resultatet av olika atgarder och styrmedel, vilket gor att
malen kan nas pa ett effektivare sétt.
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6 Betalningsviljan for sma riskforandringar

6.1 Betalningsviljestudier med Contingent valuation-
metoden

For berdkning av den externa marginalkostnaden av trafikolyckor kravs skatt-
ningar av ett flertal faktorer, t.ex. riskelasticitet och vardering av riskférdndringen
av ett tillkommande fordon.

Den dominerande delen av marginalkostnaden utgdrs av varderingen av en 6kning
av risken att do eller skadas i en olycka.

En mikroekonomisk ansats for att fa fram sadana varderingar innebér att man
utgar fran individens preferenser, och sedan beréaknar genomsnittlig betalnings-
vilja for en riskforandring. Som matt anvands vardet av ett statistiskt liv
(VOSL)™, vilket ar kvoten mellan genomsnittlig betalningsvilja och riskminsk-
ningens storlek.

De metoder som finns for att méta betalningsviljan for riskforandringar kan nagot
forenklat delas in i tva grupper, namligen Revealed Preferences (RP) och Stated
Preferences (SP), dar SP-studier inkluderar sa kallade Contingent Valuation-
studier (CV).

Revealed preferences refererar till studier dar betalningsviljan mats med hjalp av
data fran verkliga val, t.ex. hur mycket man valjer att spendera pa sakerhetsutrust-
ning i en bil (se t.ex. Andersson (2004)).

I en CV-studie mats betalningsviljan for olika riskfoérandringar med hjélp av
hypotetiska fragor till ett stickprov ur populationen. Ett formulér ger en beskriv-
ning av en hypotetisk situation dar den tillfragade far svara pa hur mycket han
eller hon &r beredd att betala for en viss riskminskning, alternativt om han &r
beredd att betala en viss summa for en given riskminskning. Utéver dessa metoder
omfattar SP-studier dven hypotetiska fragor om hur forsokspersonen rangordnar
olika alternativ.

I RP-studier finns problemet att den observerade variabeln kan vara beroende av
andra faktorer &n de man vill studera. Detta kan ge upphov till kraftig bias.
Eftersom data till RP-studier dessutom tenderar att vara begransade till sma icke-

1 Den senaste dversynen av samhéllsekonomiska metoder och kalkylvérden pd transportomrédet
(SIKA Rapport 2002:4) rekommenderar ett VOSL pa 16 269 000 kr vid 2001 ars prisniva. UNITE
har foreslagit ett standardriskvarde for Europa pa 1,5 miljoner €, men som specifikt vérde for
Sverige anges 1,48 miljoner €, vilket ar taget frdn SIKA Rapport 2000:3; ASEK kalkylvérden i
sammanfattning.
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representativa stickprov, har CV-studier blivit den vanligaste metoden for att
vardera produkter for vilka det inte finns nagon fungerande marknad som anger
vardet i form av ett marknadspris.

Vérderingen av risker i trafiksammanhang kombinerar sma sannolikheter och
abstrakta fragor om liv och dod. Mycket tyder pa att manniskor inte forhaller sig
helt rationella till s3 komplicerade problem. Detta har diskuterats i foregaende
avsnitt.

| en litteraturstudie av Hammit och Greene (1999) finner man att resultat fran
betalningsviljestudier dar CV-metoden anvants inte &r konsistenta med ekonomisk
teori. En mangd SP-studier ger resultat som avviker markant fran teorin. Se t.ex.
Jones-Lee et al. (1985, 1995) och Kidholm (1995). Detta har dock inte kommit
som nagon overraskning for psykologer och riskanalytiker. En stor litteratur pa
dessa omraden visar pa de kognitiva problem som finns med att forsta andringar
av risker. (Se t.ex. Baron (1997) och Frederick et al. (1998)). Detta har lett till
diskussioner om CV-metodens tillforlitlighet.

Invandningarna &r huvudsakligen av tre typer:
e hypotetisk bias,
e strategisk bias,

e scale bias.

Hypotetisk bias refererar till att fragorna ar hypotetiska. Det ar oklart om den
tillfragade verkligen svarar i enlighet med sina verkliga vérderingar.

Strategisk bias avser att det kan finnas strategiska Overvédganden bakom svaret.
Jamfor med t ex free rider-problem vid vardering av kollektiva varor.

Scale bias refererar till problemet att storleken pa varan har visat sig paverka den
uppgivna betalningsviljan mycket lite. Detta framgar aven i flera svenska CV-
studier, t.ex. Norinder et al. (2001) och Persson et al. (2000), dar betalningsviljan
for olika stora riskminskningar skiljer sig mycket lite at trots stora skillnader i
initialrisk och riskminskning. Betalningsviljan var nara nog identisk for en handi-
kappande skada som medfér amputering som for en utan.

Den senare tiden har det forts en diskussion i litteraturen om huruvida denna
bristande kanslighet for riskstorleken kan avhjalpas genom att ge forsoksperso-
nerna hjalp med att forsta de risker och riskforandringar som studierna avser.

Jones-Lee et al. (1985, 1995) anvander rutat graf-papper med 100.000 rutor dar
antalet dodade per 100.000 individer markerats med svarta rutor. Mitchell et al.
(1986) och Hammit (1986, 1990) anvander "risk-stegar” eller visuella skalor for
att askadliggora sannolikheten for att do av olika orsaker. Smith et al. (1991)
anvander cirkeldiagram. Hammit et al. (1999) anvander verbala analogier och
uttrycker risker i liknelser med motsvarande antal minuter pa ett ar. Alberini et al.
(2004) anvander 6vningsuppgifter dar forsokspersonerna introduceras till enklare
sannolikhetskoncept innan de tillfragas om betalningsvilja. Coroso et al. (2001)
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testar tre olika visuella hjalpmedel i separata stickprov och jamfér med ett
stickprov utan nagra hjalpmedel.

Flera studier dar visuella hjalpmedel eller undervisning anvénds ger resultat som
ligger mer i linje med ekonomisk teori an studier utan hjalpmedel. 1 Coroso et al.
och Alberini et al. kan man inte forkasta hypotesen att betalningsviljan &r kanslig
for storleken pa risken. | Coroso galler dessutom, for tva av de visuella hjalpmed-
len; graf-papper och "risk-stegar”, att man inte kan forkasta hypotesen att
betalningsviljan ar proportionerlig mot riskreduktionen.

I Jones-Lee et al. (1985, 1995) finner man déremot ett bristande samband mellan
betalningsvilja och storlek pé riskminskning.

Resultaten implicerar att det skulle kunna vara mojligt att genom forbattrad
formedling av risker och riskminskning till forsokspersonerna fa sakrare
skattningar av betalningsviljan.

6.2 Kommentarer

Problemen ger upphov till manga fragor: Vad ar det egentligen intervjupersonen
svarar pa? Ar svaret uttryck for ett allmant stod for trafiksikerhetsatgarder? Vi ar
ovana bade vid att hantera sma risker och vid att betrakta riskfoérandringar som en
vara. Forstar de tillfragade vad varan ar, och har de klara preferenser for sadana
varor? Kan forstaelsen 6kas genom anvandande av visuella hjalpmedel? Far de
tillrackligt med tid pa sig for att svara genomtankt?

Vérdet pa statistiskt liv ar den dominerande komponenten i de externa
olyckskostnaderna. Osakerhet och fel i detta vérde far alltsa stort genomslag i
kostnadsberakningarna. Man kan darfor inte ignorera de problem som pavisats
hos estimeringsmetoderna.

Flera forsok att kringga eller i varje fall minska biasen, genom att &ndra utform-
ningen pa studierna, har gjorts. Exempel pa detta ar Lindberg et al. (2003 b) dar
man forsokte skapa en mer "begriplig” vara an forandringar i sma risker genom
att i studien undersoka betalningsviljan for total avsaknad av trafikolyckor med
dodlig eller svar utgang.

Denna typ av sidomanévrar byter dock bara ut ett problem mot ett annat. Sékerhet
ar en helt annan vara an en riskminskning, och det finns inget uppenbart satt att
Oversatta varderingen av avsaknad av svara olyckor till en véardering av sma
riskforandringar.

CV-metoden anvénds dven i samband med vérderingar av hélsoeffekter av
utslépp. | detta sammanhang har man valt att anvanda varderingen av statistiskt
liv framtaget med avseende pa trafikolyckor istallet for att gora sarskilda studier
med avseende pa miljorisker. Vérdet har anpassats till miljosituationen genom att
det multipliceras med en kontextfaktor motiverad av att man inte i samma
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utstrackning kan vélja att undvika eller skydda sig mot miljérisker som risker i
trafiken.'

Problemen med CV-metoden &r &ven av stor betydelse for Cost-Benefit-analyser
infor investeringar i infrastrukturatgarder, da vardet av riskminskningar utgor en
dominerande komponent i vinsten av manga atgarder.

| foregdende avsnitt om rationalitet och risk diskuterades huruvida méanniskor
verkligen forhaller sig rationellt till risker. Detta har naturligtvis stor betydelse for
hur man ska tolka resultatet av betalningsviljestudier med avseende just pa
riskforandringar.

Det dr inte troligt att problemen med CV-metoden kan I6sas i en handvandning.
Istallet for att nu lagga stora resurser pa att ta fram ett VOSL pa svenska trafik-
olycksdata, ar det darfor viktigt att sjalva analysmetoden forst utvérderas.

En sadan meta-analys skulle férhoppningsvis ge svar pa om CV-metoden &r en
framkomlig vég for att méta betalningsvilja for sma riskférandringar.

Det &r viktigt att i en sddan meta-analys inte enbart ta del av litteratur pa trans-
portomradet utan dven fran miljo- och halsoekonomi m.m. dar CV-studier &r
vanliga. Det ar ocksa viktigt att en sadan studie tar del av den bredare litteratur
som finns pa omradet val under osékerhet.

Fragorna kring hur biasen kan minskas genom andrad utformning av studierna,
t.ex. om scale-bias kan reduceras genom anvéandande av hjalpmedel (visuella eller
andra) i studierna, och hur dessa hjalpmedel i sa fall bor utformas, &r inte ett trans-
portforskningsproblem utan mer ett problem att 16sa inom beteendevetenskap och
kognitiv psykologi.

SIKA, Véagverket och VINNOVA hade redan under ar 2003 ett mote dar den
problematiska situationen diskuterats. Man var da éverens om att osékerheten &r
ett allvarligt problem, och att det vore lampligt med en forstudie syftande till att
ge konkreta forslag pa upplagg av fortsatt forskning inom omradet. Nagon sadan
forstudie har dock inte paborjats.

Oséakerheten i varderingen av statistiskt liv anknyter till en generell fraga; ar det
rimligt att ha samma hdga beviskriterier som inom vetenskapen for att fatta beslut
om investeringar och styrmedel for trafiksdkerhet? Sékert inte, men det ar viktigt
att osakerheten hanteras pa ett satt som bygger pa ett vetenskapligt kunskapsun-
derlag, 4&ven om man ibland maste tillata sig att tillampa andra kriterier an rent
vetenskapliga.

Nér det galler varderingen av statistiskt liv i samband med CB-analyser av
trafiksdkerhetsatgarder ar det kanske inte nédvandigt att anvanda den “korrekta”
varderingen av statistiskt liv. Det viktiga ar att varderingen ar konsekvent i

12 Enligt UNITE finns det stod for att betalningsviljan for att minska miljérelaterad dédlighet &r
storre an for trafiken (Nellthorp (2001)). Jones-Lee et al. (1998) foreslar att man multiplicerar
VOSL for trafikolyckor med en faktor tva for att kompensera for skillnader i kontextrelaterad
betalningsvilja.
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kalkylerna sa att en jamforelse mellan olika tankbara investeringar blir mojlig.
Detta kan vara ett satt att forhalla sig till osakerheten.

Miljoeffekter till foljd av koldioxidutslapp véarderas i inriktningsplaneringen med
hjélp av standard-price-metoden. Detta innebar att man utgar fran det mal som
satts och sedan raknar ut vilket pris pa koldioxid som kravs for att na malet, vilket
ar en skattning av beslutsfattarnas betalningsvilja. (F6r en mer ingaende beskriv-
ning av metoden se t.ex. Vermoote et al. (2003)).

Detta skulle vara mojligt dven pa trafiksakerhetsomradet, genom att utga fran ett
kvantifierat och tidspreciserat etappmal. Det ar dock inte uppenbart vad man ska
prissatta i samband med olyckor; det riskfyllda beteendet? Da &r vi tillbaka i
problematiken som diskuterats i samband med marginalkostnadsprisséttning. En
mojlighet skulle dock vara att prissatta efter fordonsegenskaper som bedéms géra
fordonet sakrare bade for passagerarna och for andra trafikanter.

Denna metod vécker aven diskussion om hur transportpolitikens mal satts. Repre-
senterar malen politikernas vardering av statistiskt liv eller ar det en gissning av
allmanhetens vardering av statistiskt liv? Eller &r de beslutsfattarnas intuitiva
beddmning av en rimlig avvagning mellan nyttor och kostnader? Eller har de
satts pa helt andra grunder, t.ex. etiska grunder?

Man kan ocksa konstatera att det satsas olika mycket pa att radda ett liv i olika
samhallssektorer. Inom sjukvarden handlar det om 1-5 miljoner per liv, och inom
vagtrafik 10-20 miljoner (Sjoberg (2003)), vilket naturligt leder till fragan om
dessa skillnader verkligen svarar mot vara varderingar. Det finns darfor stor
anledning att se 6ver hur man prioriterar mellan olika sektorer i budgeten.
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7 Elektroniska kdrkort och
trafiksakerhetsutrustning i fordon

7.1 Introduktion

Traditionella atgarderna som évervakning, information och sanktioner har under
senare ar trappats ned. Polisen har omorganiserats med férre trafikpoliser som
foljd. Botesbeloppen har dndrats marginellt de senaste aren, och med hansyn taget
till prisutvecklingen till och med minskat. Det har alltsa blivit billigare att bryta
mot trafiksékerhetsreglerna, vilket utdver minskat incitament att félja lagarna kan
leda till att trafikanterna t.ex. uppfattar hastighetsévertradelser och onykterhet i
trafiken som mindre betydelsefulla for trafiksakerheten.

De senare aren har antalet hastighetsovertradelser okat (Aberg et al. (2003));

ett inte helt ovantat resultat da studier visar att dvervakning bade ger gott resultat
och &r ett samhéllsekonomiskt effektivt medel for att minska antalet lagovertra-
delser i trafiken. Detta galler aven antalet alkohol- och drogrelaterade trafikbrott
(Kalla: Motormannens Helnykterhetsférbund MHF)."

Undersokningar visar att felhandlingar i trafiken &r relativt ovanliga, men att
avsiktliga fel (regelbrott) ar mycket vanligt forekommande. Se t.ex. Reason et al.
(1990) och Aberg et al. (1998). Detta innebér att det finns en risk att atgarder som
syftar till att minska konsekvenser av olyckor, som t.ex. mittrackes-separering,
istallet leder till 6kat risktagande hos vissa trafikanter.

Teknikutvecklingen har nu gett nya mojligheter till trafiksakerhetsutrustning i
fordonen, som helt eller delvis kan forhindra vissa typer av riskfyllt beteende som
trafikbrott utgor.

Denna utrustning skulle kunna goras till standardutrustning i fordonen, vilket
innebdr att en del av kostnaderna for att forhindra olyckor i trafiken internaliseras
via fordonspriset.

7.2 Trafiksdkerhetsutrustning i fordonet

Pa uppdrag av SIKA har VTI skattat effekten pa trafikséakerheten av total efter-
levnad med avseende pa hastighetsgranser, anvandning av bilbélte samt nykterhet
I trafiken. Resultatet av skattningen visar att total efterlevnad nara nog skulle
halvera antalet dodade i trafiken. Avsnittet nedan &r baserat pa VTI-meddelande
951 (2004).

13 Se MHF:s hemsida www.mhf.se.
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Hastighetsval, bilbéltesanvandning och nykterhet &r knutna till bilféraren, men
kan atgardas i fordonet. Farthallare r idag néastan standardutrustning i nya fordon.
Alkolas &r an sa lange inte standard men blir allt vanligare. Pa forskningsstadiet
finns idag fordonsutrustning som kanner av vagens hastighetsgrans och staller in
bilens hogsta hastighet pa hastighetsgransen. Olika studier har gjorts inom ISA-
projektet (Intelligent stod for anpassningen av hastigheten). (Se Véagverket Publi-
kation 2002:89).

For tunga fordon i EU-l&nderna finns generellt ett interlocksystem som innebér att
hastigheten begrénsas till 87 km/h fér tunga lastbilar och 97 km/h f6r bussar. Info-
randet av motsvarande system i personbilar férsvaras av att ett viktigt forsalj-
ningsargument som motorstyrka och topphastighet forsvinner. Tekniskt ar det
dock enkelt att infora i produktionen da insprutningen av branslet ar elektronisk.
Bedomningen ar att ndgon form av interlocksystem kommer att inforas i person-
bilar inom 10 till 20 ar.

Interlocksystemet for alkoholpaverkade forare — alkolaset — anvands redan i
svensk lagstiftning, som krav for att den som blivit straffad for rattfylleri ska fa
tillbaka korkortet. Aven om alkolas idag anvands i en begransad utstréckning, ar
det en realistisk utveckling att detta blir standardutrustning. Instéllningen inom
bilindustrin &r dock &nnu negativ.

Vad galler béltesanvandning finns det ingenting som hindrar bilindustrin fran att
utforma bélteslaset som ett tandningslas. Ett interlocksystem av denna typ skulle
till och med kunna vara billigare an det paminnelsesystem som anvénds idag.
Balteslas skulle kosta runt hundra kronor och interlocksystem for hastighet och
nykterhet runt 2 000 kronor.

Genom att trafikanterna sjélva star for kostnaderna for denna utrustning, far de
indirekt béra en storre del av de externa olyckskostnaderna, vilket &r en form av
internalisering av dessa kostnader.

7.3 Kommentarer

SIKA:s bedomning ar att fordonsutrustning for hastighetskontroll, alkolas och
bélteslas skulle vara bade samhallsekonomiskt effektiva och mycket verknings-
fulla for att minska antalet doda och skadade i trafiken. Om utrustningen inférdes
som standard i fordonen skulle kostnaderna per fordon bli lagre, vilket &r en slags
positiv extern effekt.

Ett satt att stimulera till frivilligt inforande av trafiksakerhetshéjande utrustning &r
att hoja fordonsskatten for fordon som saknar alkolas, baltespaminnare, etc.

En lagstiftning om hastighetsbegransande utrustning bedéms ha mycket lag
acceptans hos trafikanterna. Man maste dock skilja mellan acceptans av en lag
och acceptans for kontroll av att en lag foljs. Eftersom hastighetsovertréadelser ar
mycket vanliga ar hastighetsgranserna pa vagarna inte allmant accepterade.
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En majlighet att minska motstandet och gora systemet mer flexibelt kan vara att
kombinera hastighetsbegransande utrustning med ett avgiftssystem. En lagre
hastighetsgréans skulle ange vid vilken hastighet en kilometeravgift borjar tas ut,
avgiften skulle sedan 6ka upp till maxhastigheten pa vagen. Den hastighetsbe-
gransande utrustningen forhindrar dvertradelser av maxhastigheten. Naturligtvis
behdver man utreda var dessa hastighetsgranser skulle ligga i forhallande till
nuvarande granser.

Det dr ocksa mojligt att endast begransa hastigheten pa vagar dar riskerna vid
hastighetsovertradelser bedoms som sérskilt stora, t.ex. vagar med lag hastighet
inom stadsbebyggelse eller speciellt olycksdrabbade partier.

I trafikpropositionen som regeringen lade fram i maj 2004 foreslas en lag pa
alkolas i alla nyregistrerade bilar fran och med ar 2012 (Regeringens proposition
2003/04:160). En skattehojning for fordon utan alkolas kan vara en lamplig
overgangslosning. Aven trafikanter med &ldre fordon ges da incitament att utrusta
sina fordon med alkolas.

| Végtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63) diskuteras mojligheten att infoga
trafiksakerhetskomponenter for nya fordon i fordonsskatten. Nagon forhojd
fordonsskatt for fordon som saknar viss trafiksakerhetshéjande utrustning som
t.ex. alkolas och baltespaminnare foreslas dock inte, da utredningen anser att det
saknas ett allmént accepterat ram- och regelverk for detta.

Forslaget till forhojd skatt pa sarskilt trafikfarliga fordon som t.ex. stadsjeepar
avvisas med motiveringen att det skulle kunna utgora ett otillatet handelshinder i
EG-rattens mening.

SIKA ser inte att trafiksékerhetskriterier for en differentiering av fordonsskatten
behdver vara handelshindrande. SIKA har svart att forsta varfor avsaknaden av ett
allmant accepterat ram- och regelverk for trafiksdkerhetshtjande fordonsutrust-
ning utgor ett problem da ett sddant system skulle kunna utvecklas just i en
utredning av det slag som vagtrafikskatteutredningen utgor.

Lagstiftning om trafiksékerhetsutrustning av det slag som beskrivs ovan innebar
att fordonsindustrin ges incitament att vidga fokus for teknikutvecklingen inom
trafiksdkerhet fran sakerheten i fordonet till saval intern som extern sakerhet kring
fordonet. Trafiksakerhetsutrustning som endast dkar sékerheten i fordonet, som
t.ex. krockkuddar, kan annars medfora 6kad extern olycksrisk om trafikanten
anpassar sitt beteende for att bibehalla samma interna riskniva.

7.4 Elektroniskt korkort och kérkortssystem

Ett elektroniskt korkort &r ett korkort i form av ett smart card dar information om
foraren kan lagras. Utover de vanliga korkortsuppgifterna kan man lagra informa-
tion om forarens medicinska forutséttningar eller behov av sarskild vard i handel-
se av en olycka. Men viktigare ur trafiksékerhetssynpunkt ar att kortet kan anvén-
das som tandningsnyckel. Detta forhindrar att fordon framfors av forare utan

giltigt korkort. Det skulle ocksa vara mojligt att lagga pa villkor som gor att bilen
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bara kan kdras om den ar forsedd med alkols, endast i en begransad hastighet nar
man nyligen tagit korkort, eller utrusta fordonet med fjarrblockering. Polisen
skulle da kunna stoppa fordonet genom en speciell stoppsignal. Det skulle ocksa
kunna hjalpa yrkesforare att halla reda pa kortider och forvarna eller oméjliggora
start om kortiden overskrids (Véagverket 1997).

Ett korkort av detta slag ger stora mojligheter till forbattringar av sakerheten pa
vagarna. Man raknar med att hélften av alla rattfyllerister idag kor utan att ha
korkort. Man kan ocksa fa bukt med olovlig 6vertidskdrning inom tung yrkes-
trafik vilket &r en stor och allvarlig olycksrisk (Vagverket (2004)).

Systemet skulle &ven ha positiva effekter utanfor olycksomradet. Bilarna skulle
bli mer stéldsakra, vilket kan inverka dven pa annan typ av kriminalitet da det ar
vanligt att stulna bilar anvands vid inbrott och bankran (Vagverket (2004)).

Prototyper av ett elektroniskt korkort har varit i drift och provats sedan 1994 i
Végverkets regi. Kostnaden for att infora elektroniska korkort i Sverige (bara
korten) ar relativt liten (200 miljoner ar 1997). Driftskostnaderna bor sedan vara i
niva med den for konventionella kérkort. Att infora elektroniska korkort med
fordonsutrustning som alkolas och fjarrblockering skulle daremot kosta avsevart
mer (Vagverket 1997).

I studien Elektroniska korkort: Faltforsok, Systemstudier och State of the Art
(Vagverket 1997) finner man att det finns manga hinder och svarigheter med att
infora elektroniska korkort. Man menar att ett inférande bor ske i hela EU, da
Sverige skulle fa svart att ensamt besluta om sarskilda korkort eller
fordonsutrustning, eftersom detta skulle utgdra ett tekniskt handelshinder och
eftersom helbilsgodkanda fordon inom EU, ska godkéannas i alla EU-lander utan
modifikation. Det elektroniska korkortet bor vara infort i hela EU innan man
borjar utrusta bilarna med korkortssystem.

7.5 Kommentarer

SIKA beddmer att inférandet av det elektroniska korkortet i mycket hdg grad
skulle kunna bidra till trafiksékerheten genom att forhindra flera former av
lagdvertradelser. Att det dven ger positiva externa effekter som forbattrad
stoldsakerhet kan 6ka lonsamheten hos investeringen i ett sadant system.

SIKA tror inte att ett elektroniskt kérkortssystem behdver vara mer handelshind-
rande &n alkolas, vilket regeringen i den senaste trafikpropositionen foreslagit ska
bli lagstadgat i alla nya fordon fran och med 2012.

SIKA &r positivt till att elektroniska korkort diskuteras inom EU, men anser inte
att Sverige bor véanta pa ett inférande inom hela EU da detta sannolikt kommer att
ta mycket lang tid.

Eftersom mojligheterna med det elektroniska kdrkortet delvis ar sammankopplade

med annan utrustning som alkolas, &r det lampligt att atminstone ha det elektro-
niska korkortssystemet och dess méjligheter i atanke nar man planerar andra

SIKA PM 2005:8



31 SIKA

atgarder som alkolas. Annars ar risken stor att man i slutdanden tvingas betala for
overlappande system.
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8 Overgripande kommentarer och
sammanfattning

Promemorian har behandlat internalisering av trafikens externa marginalkostnader
genom bade marginalkostnadsprissattning och internalisering genom ett okat
kostnadsansvar i hédndelse av olyckor, i kombination med en utbyggd férsakrings-
marknad.

Uppdelningen av interna och externa kostnader motiveras av att trafikanterna
antas ta hansyn till de interna kostnaderna i sina trafikbeslut. Internalisering av
externa kostnader skulle da leda till att trafikanten tar hansyn dven till dessa
kostnader vid beslutsfattande.

En stor del av den externa kostnaden for trafikolyckor utgors av vérderingen av
den okade olycksrisk en trafikant medfor for 6vriga trafikanter. Idag finns stora
problem med att méta och vérdera denna riskférandring.

Det ar ocksa oklart om trafikanterna verkligen kan antas vara rationella i den
bemarkelsen att de helt och hallet anpassar sina beslut efter sin egen risk och
kostnad.

Om dessa problem inte kan l6sas beddomer SIKA att osdkerheten i berdkningarna
av marginalkostnaden med avseende pa olyckor i trafiken &r sa stor att man
knappast kan anvénda vérdena som grund for ett forsékringssystem, eller for att
marginalkostnadsprissétta trafiken med avseende pa vagtrafikolyckor.

Detta utgor dock inget hinder for att anda relatera avgifter respektive forsakrings-
premier till t.ex. fordonets sdkerhet och forarens trafikbeteende. Argumentet
maste dock vara ett annat.

Det finns idag ny teknik som ger majligheter att pa individniva kontrollera
nykterhet, hastighet mm, vilket naturligtvis 6kar mojligheten att differentiera
forsakringspremier och skatter. Denna teknik kan dven anvéndas till att helt
forhindra vissa riskfyllda beteenden. Ekonomiskt incitament kan ges utan denna
tekniska utrustning genom kraftigt héjda botesbelopp och straffpafoljder.

Studier visar att manniskor ofta underskattar den egna risken, och att avsiktliga fel
(regelbrott) &r mycket vanligt forekommande. Trafikanterna har uppenbarligen en
annan riskuppfattning &n beslutsfattarna, eller méjligen en annan vérdering av
trafiksékerhet.

Nollvisionen som langsiktigt mal innebar att trafiksystemet maste anpassa sa att
misstag och felbedomningar inte leder till allvarliga olyckor. SIKA:s bedémning
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ar darfor att ett inslag av atgarder som forhindrar det mest riskfyllda beteendet ar
nddvandiga for att forbattra trafiksdkerheten i den utstrackning som kravs for att
na den trafiksakerhetsniva som beslutsfattarna ger uttryck for.

Bade tekniken for forhindrande av trafikbrott och 6kad straffpaféljd bedoms av
SIKA som mycket effektiva och lonsamma atgérder, dock inte samtidigt.

Det &r uppenbart att effekten av olika trafiksakerhetsinsatser paverkas av varan-
dra. For att bedéma hur effektiv en trafiksakerhetsinsats ar maste man darfor
klargora effektsambandet mellan olika atgarder som évervags och planeras.

SIKA har gett ut en promemoria, Strategisk analys av trafiksékerhetsatgarder (se
SIKA PM 2004:1), med syftet att detta ska kunna utgoéra ett underlag vid beslut
om atgarder for att na trafiksakerhetsmalet eller andra eventuella mal.

Har betonas vikten av att inte fokusera pa en enda typ av atgarder utan istallet
forsoker finna en optimal mix av atgéarder och styrmedel. Det &r viktigt att aven
bedéma atgarder som inte ar tillgangliga i nulaget men som beddms vara
tillgangliga i en inte alltfor avlagsen framtid. Det kan t.ex. gélla lagstiftning eller
ny fordonsteknologi.

| praktiken handlar det om att hitta ratt mix av styrmedel och atgérder sa att
trafiksakerhetsmalen kan uppnas pa ett kostnadseffektivt satt. Sannolikt innebar
en sadan mix en blandning av ekonomiska styrmedel, férhindrande atgarder som
lagar och trafiksékerhetsutrustning samt olika ingrepp i trafikmiljon.

Denna promemoria pekar ut flera viktiga fragor dér vidare forskning och
utredning behdvs for att det ska vara mojligt att hitta denna “optimala mix”.

Beter sig trafikanterna rationellt i forhallande till risk?

Eftersom experiment visar att manniskor pa ett systematiskt satt avviker fran vad
som avses med ett rationellt beteende &r det viktigt att studera hur trafikanterna
faktiskt beter sig. Ju mer precist trafikanternas beslutsfattande och beteende kan
modelleras desto béattre kan man forutséaga hur trafikbeteendet paverkas av olika
atgarder och styrmedel. Detta gor det lattare att hitta den optimala mixen av
atgarder. Om vi daremot 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.

Kan trafikanternas betalningsvilja for sma riskférandringar verkligen
méatas med CV-metoden?

Det &r uppenbart att denna fraga anknyter till foregaende. Om méanniskor inte
forhaller sig rationellt till risker ar det oklart hur man ska tolka resultatet av
betalningsviljestudier med avseende just pa riskforandringar.

Resultaten av en mangd CV-studier visar pa stor bias i metoden. Det ar darfor

viktigt att sjalva metoden utreds innan man lagger stora resurser pa att ta fram ett
VOSL pa svenska trafikolycksdata. En sddan meta-analys skulle forhoppningsvis
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ge svar pa om det ar mojligt att minska biasen. | detta arbete bér man ta del bade
av litteratur fran miljo- och hélsoekonomi dar CV-studier ar vanliga, samt den
bredare litteratur som finns pa omradet val under osakerhet.

Hur kan osakerhet i vardet av statistiskt liv hanteras i Cost Benefit-
analyser av olika trafiksékerhetsatgarder?

Osakerheten i vérdet av statistiskt liv betyder inte att CB-analyser inte dr ett bra
verktyg for att jamfora effekterna av olika trafiksakerhetsatgarder.

Det ar inte alltid vare sig rimligt eller mojligt for beslutsfattare att ha samma hdga
beviskriterier som inom vetenskapen for att fatta beslut om investeringar, atgarder
och styrmedel. Daremot &r viktigt att osakerheten hanteras pa ett satt som bygger
pa ett vetenskapligt kunskapsunderlag, d&ven om man ibland maste tillata sig att
tillampa andra kriterier an rent vetenskapliga.

Huvudpoangen med CB-analyser ar att effekter véarderas pa ett konsekvent stt
vilket gor jamforelser mojliga, &ven om underlaget ar forknippat med osakerhet.
Det ar daremot viktigt att diskutera hur osakerhet ska hanteras sa att den slar
igenom sa lite som majligt i berdkningarna.
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