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2 SIKA

Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13, samt en konsult-
rapport resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter 2004. |
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 forfattad av Inge Vierth. 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®

Denna promemoria har tva syften. Det forsta ar att redog6ra fér genomférda ana-
lyser av effekter av forandrade infrastrukturavgifter for godstransporter pa vag,
med jarnvag och till sjoss med olika analysverktyg. Det andra ar att klargéra moj-
ligheter och begrénsningar med verktyget Samgods, det verktyg som analyserna i
huvudsak baseras pa.?

I avsnitt 2 beskrivs de centrala antagandena i Samgodsmodellen. | avsnitt 3 redo-
visas de sedan 1999 genomforda berékningarna av effekter av forandrade infrast-
rukturavgifter for godstransporter. | de forsta fyra delavsnitten redovisas de av
SIKA med Samgodsmodellen genomforda berékningarna. Under 3.4 ingar dven
Végverkets berakningar med analysverktyget Sampers for persontransporter.
Under 3.5 refereras de for Naturvardsverket utforda berakningarna med Samgods-
modellen. Under 3.6 redovisas vissa utanfér Samgodsmodellen genomférda
berdkningar och under 3.7 sammanfattas berédkningsresultaten. I avsnitt 4 gors ett
forsok att bedéma rimligheten och relevansen av de med Samgodsmodellen fram-
tagna resultaten. Vidare analyseras vad som kan goras for att fa battre precision
och mer relevanta anpassningar. Avslutande kommentarer ges i avsnitt 5.

! Forfattaren vill tacka Henrik Swahn for vardefulla synpunkter.

2 SAMPLAN-rapport 2001:1 The Swedish Model System for Goods Transport —- SAMGODS, A
brief introductory overview. Samgodsmodellsystemet &gs av trafikverken, VINNOVA och SIKA.
Végverket, Banverket och SIKA har teknisk mdjlighet att genomfora analyser. Denna méjlighet
har hittills dock i praktiken enbart utnyttjats av SIKA.
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2 Samgodsmodellens struktur och
antaganden

2.1 Modellens struktur

Den trafikslagsovergripande Samgodsmodellen anvandes ursprungligen for att ta
fram transportprognoser och analysera omfordelningar i transportsystemet till
foljd av investeringar i infrastrukturen.? Systemet &terspeglar transportkundernas
generella transportkostnader (priser) och simulerar effekter pa de relativa priserna
av forandringar i infrastrukturen, som i sin tur resulterar i 6verféringar mellan
transportmedel respektive kombinationer av transportmedel och rutter.

Pa senare tid har modellen anpassats for att kunna anvandas i transportpolitiska
analyser.* | de nedan redovisade fallen visas hur férandrade infrastrukturavgifter
paverkar den relativa konkurrenskraften mellan olika transportmedel (transport-
medelskombinationer) och rutter. Det &r mgjligt att testa utfallet av olika differen-
tieringar, dvs. om avgiften betalas per tidsenhet eller per kilometer, pa olika delar
av infrastrukturen. Som anpassningar fangas forandringar avseende byte av trans-
portmedel och rutt pa delar av respektive hela transportkedjan. Transportarbetets
fordelning pa trafikslagen redovisas ocksa.

Transportproblemet antas besta i att pa ett kostnadsminimerande sétt forflytta
givna mangder gods i tolv varugrupper (jordbruk, rundvirke, travaror, raolja och
kol, oljeprodukter, jarnmalm och skrot, stal, papper och massa, jord, sten och
byggnadsmaterial, kemikalier, livsmedel och hdgvérdiga produkter) mellan
kommuner i Sverige och 173 zoner utanfor Sverige. Inrikes transporter pa minst
25 km, import, export och transit ingar. Som typtransportmedel inkluderas tunga
lastbilar med dver 3,5 ton maximal last, tdg (vagnslast, kombi och systemtag) och
fartyg (inrikes kustsjofart, short sea shipping i Europa och transocean sjofart) samt
lastbils- och jarnvagsfarjor.> Avgransningen innebar att kortvaga transporter
(inom en kommun och/eller under 25 km) samt transporter med l&tta lastbilar och
servicetransporter exkluderas. De sisthdmnda typerna av naringslivets transporter
beskrivs och modelleras i den s.k. NATRA-modellen for Stockholms 14n.°

Transportmedlen forutsatts uppvisa skillnader i kostnader, frekvens, snabbhet och
punktlighet. Aven kostnadsskillnader mellan transportmedel och varugrupper

¥ Se bl.a. SIKA Nr. 1996:1, Botniabanan — en samhéllsekonomisk bedémning.

* Till & 2000 anvéndes versionen STAN99 med basér 1997 och darefter versionen MK-modell
med basar 2000 och prognosar 2020.

> Sedan 2003 gérs en skillnad mellan lastbilar med och utan slép. Det finns &n s& lange inte
mojligheter att genomfora analyser for flygfrakt.

® SIKA Rapport 2000:9, Naringslivets transporter i Stockholms lan 1998. En tillampning av
NATRA-systemet.
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beaktas.” For lastbils- och sjdtransporter tas inte hansyn till eventuella kostnads-
skillnader i och utanfor Sverige. Jarnvagskostnaderna per tonkilometer antas dock
vara hogre utanfor Sverige. Kostnader for lastning och lossning samt omlastning i
terminaler (hamnar, kombiterminaler och rangerbangardar, men inte lastbilstermi-
naler) anges per varuslag. Skalférdelar i hamnar beaktas med hjalp av differentie-
rade omlastningskostnader.

Transporternas frekvens approximeras med sex dagliga avgangar for lastbilar, tre
for systemtag samt en for vagnslast, kombi och short sea shipping. For inrikes
kustsjofart antas tva och for transocean sjofart en avgang per vecka, medan last-
bils- och jarnvagsfarjor har avgangar med den frekvens som anges i tidtabellen.
Beskrivningen av sj6transportmedlen med hjalp av tre lastfartyg och tva farjor
innebdr en betydande forenkling. De fartyg som anvénds for sjofarten i Sverige
uppvisar en mycket stor variation nar det galler storlek, funktion, maskineri, emis-
sionsegenskaper m.m.?

Baserat pa trafikverkens uppgifter beskrivs infrastrukturen med hjélp av ett nat-
verk som bestar av cirka 30 000 lankar och cirka 10 000 noder. I natverket ingar
det statliga huvudvagnatet, jarnvagsnatet samt ett 70-tal hamnar i Sverige. For
utlandet ingar motorvagar och huvudjarnvagsstrak med antagna hastigheter, lik-
som éver 100 hamnar. For jarnvagen i Sverige tas, forenklat, hansyn till tillgang
pa kapacitet och trafikering. Antagandet r att persontagen prioriteras och att
godstag far den aterstaende kapaciteten. Tillampningen av genomsnittliga arsvar-
den innebér att man inte har majlighet att fanga variationer i trafikbelastningen
Over dagen. Tomtransporter antas vara jamnt fordelade, dvs. hansyn tas inte till
skillnader i forhallandet mellan in- och uttransporterade godsmangder i olika regi-
oner.

Varugruppsspecifika godstidsvéarden som aterspeglar godsets kapitalbindning
(uttryckt i kr/tontimme) bygger pa varornas varde (i kr/ton). Forseningsrisker och
vérderingen av minskade forseningsrisker har tagits fram i sarskilda studier.® Den
valda ansatsen aterspeglar inte transportkvaliteten och de kvalitativa kostnaderna
perfekt. Godstransportkdpare anger ocksa bristande flexibilitet, skador och avsak-
nad av industrispar hos avsandaren och/eller mottagaren av godset, m.m., som
hinder for att anvénda jarnvagstransporter.

2.2 Centrala modellantaganden

Konstant transporterad godsméangd

En utgangspunkt for Samgodsmodellen ar att den transporterade godsmangden
(métt i ton eller kronor) ett givet ar ar oberoende av transportkostnaderna. Efter-
fragan per trafikslag ar dock kostnadskénslig. En minskning av transportarbetet
for ett trafikslag innebdr en motsvarande 6kning for ett eller flera andra trafikslag.

" Fér mer information se SIKA-rapport 2002:15, Kostnader i godstrafik, Delrapport ASEK.

8 Sjofartsverket, Berakning av sjofartens marginalkostnader — Lagesrapport, metoder och data,
delredovisning av regeringsuppdrag, 2002-06-10.

° F6r mer information se SIKA Rapport 2002:9, Tid och kvalitet i godstrafik, Delrapport ASEK.
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Inte i ndgot av de nedan redovisade fallen anvands de delar av Samgodsmodellen
som avser kopplingen till langsiktig ekonomisk utveckling, branschutveckling,
lokalisering av produktions- och konsumtionsanlaggningar och darmed en féran-
drad efterfragan. Samband och modellkomponenter som anvénds vid framtagandet
av langsiktiga transportprognoser ses éver for narvarande. ° I motsats till person-
transportmodellen Sampers, som utgar ifran att resandevolymen bestams av den
disponibla inkomsten och trafikutbudet, antas omfattning och struktur av den
transporterade godsmangden for ett givet ar vara harledd och bestamd av den
(makro-) ekonomiska utvecklingen.

Val av transportldsning genom kostnadsminimering

Val av transportmedel och rutter sker genom minimering av de generaliserade
transportkostnaderna for hela systemet. Med generaliserade kostnader menas
summan av operativa kostnader och kvalitativa kostnader, dvs. godsets kapital-
bindning samt risken for férseningar under transporten. Kostnaderna delas dven in
i avstands- och tidsberoende undervagskostnader samt tidsberoende kostnader
som uppstar vid lastning, lossning eller omlastning.

Optimeringsfunktionen forutsatter att systemets totala generaliserade kostnader
minimeras. Med de férhallanden som géller i modellen &r trangseleffekterna sma.
Konsekvenserna blir att de totala volymerna i varje specifik relation i princip
transporteras med samma transportupplagg. | princip skulle det kunna intréffa att
jarnvéagskapaciteten utnyttjas fullt ut pa ett antal lankar pa en rutt, och att mar-
ginalkostnaden blir densamma for ett alternativt upplagg med lastbilstransporter. |
en sadan situation kan det bli en uppdelning av transporterna pa olika upplagg - ett
med jarnvég och ett med lastbil.

Operatorernas kostnader antas motsvara kundernas priser

Transportsystemet bortser fran enskilda operatérer, speditérer samt avsandare och
mottagare av godset. Operatorernas (operativa) kostnader antas motsvara de frakt-
priser som kunderna betalar for transporttjansterna. Detta innebér att t.ex. andrade
infrastrukturavgifter, som operattrerna betalar, antas overforas till transportkopar-
na helt och hallet.

2.3 Andra antaganden

Antaganden om marginalkostnadsbaserade avgifter

Sedan 1999 har marginalkostnadsskattningarna successivt utvecklats fran grova
approximationer till mer avancerade skattningar. Inom vagsektorn har de margi-
nalkostnadsbaserade infrastrukturavgifterna berdknats som differensen mellan de
samlade kortsiktiga marginalkostnaderna och energiskatten, medan CO,-skatten

1© SAMPLAN-Rapport 2004:1, The Swedish National Freight Model — a critical review and an
outline of the way ahead.

SIKA PM 2005:12

SIKA



har antagits motsvara marginalkostnaderna for CO,-utldppen. De for jarnvégs-
trafiken beraknade avgifterna baseras pa SIKA:s marginalkostnadsskattningar (se
3.3). Sjofarten ar befriad fran CO,-skatt.

Andra antaganden i analyserna

I analyserna dar infrastrukturavgiften for ett trafikslag fordndras antas att priserna
i de angransade sektorerna &r lika. | fallet dar avgiften forandras for alla tre trafik-
slag antas detta ske samtidigt.

2.4 Modellering av forandrade infrastrukturavgifter

Som infrastrukturavgifter sarredovisas Eurovinjettavgiften, fordonsskatter, CO,-
och energiskatter, Oresundsbroavgifter, banavgifter'* samt lots- och farledsavgif-
ter i Sverige och en avgift for anvdndandet av Kielkanalen. | de nedan redovisade
analyserna med Samgodsmodellen implementerades férdndrade infrastrukturav-
gifter, som ska aterspegla marginalkostnadsbaserade avgifter, som avstandsbe-
roende kostnader pa lankarna. For lastbilstransporter ersattes som regel dagens
tidsberoende Eurovinjettavgift med en avstandsberoende kilometerskatt. | de
enskilda fallen anges om kilometerskatten satts for att vara intaktsneutral eller om
den ar marginalkostnadsbaserad (dvs. motsvarar differensen mellan de totala mar-
ginalkostnaderna och energiskatten).

Inom sjofarten gjordes den ton- och fartygsbaserade farledsavgiften om till en
avstandsbaserad avgift som géller inom svenskt vatten. Lots- och hamnavgifter
holls konstanta. Inom jarnvagssektorn forandrades dagens — i huvudsak avstands-
beroende — banavgifter. | ett fall berdknade vi &dven effekter av forandrade banav-
gifter pa rangerbangarden som nod.

2.5 Resultat

De beraknade effekterna illustreras med hjalp av férdelningen av transportarbetet
pa trafikslagen och typtransportmedlen totalt eller per varugrupp.*? Tonkilometer-
mattet har dock brister, eftersom transportarbetet kan variera med hansyn till val
av transportmedel och rutt. En effektivare transportldsning, som bl.a. innebér en
kortare transportstracka, kan ge bilden av att ett visst transportslag utnyttjas
mindre. Ar 2003 registrerades cirka 35,5 miljarder tonkilometer pé vag, cirka
20,1 rPSinarder tonkilometer pa jarnvéag och cirka 34,2 miljarder tonkilometer till
sj0ss.

Normalt visar vi allokeringen pa trafikslag i Sverige. Det ar dock mojligt att
anvanda kommuner eller l&n respektive andra lander eller landergrupper som
redovisningsregion. Forandringar i floden (i ton) pa lankar och noder till foljd av

' Landspecifika banavgifter har nyligen inforts i modellen.

12 Transportarbetet p& vég, jarnvag eller till sjoss 4r summan av delstrackor i de anvanda
transportkedjorna. Med hjélp av s.k. paths kan enskilda transportkedjor féljas upp.

13 SIKA Rapport 2004:7,0mvarldsanalys — Forutsattningar som kan péverka svensk
transportpolitik.
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10 SIKA

en transportpolitisk atgard kan avlasas i kompletterande flodeskartor. Utgaende
fran overflyttningarna mellan trafikslagen/transportmedlen kan trafikarbetet samt
priselasticiteter p.g.a. avgiftsforandringar beraknas. Vi har ocksa delvis beraknat
effekter pa statens skatteintakter samt uppskattat de samhéallsekonomiska konse-
kvenserna.
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3 Effektberakningar

Redovisningen koncentreras pa de genomforda berdkningarna av effekter av mar-
ginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter. De genomférda analyserna som avser
procentuella transportkostnadshdjningar samt férandrade CO»- och energiskatter
eller Oresundsbroavgifter redovisas inte. Det faktum att marginalkostnadsskatt-
ningarna och den tillampade Samgodsmodellen har forbéttrats successivt under de
senaste fem aren innebér att redovisade resultat inte ar helt jamforbara sinsemel-
lan.

3.1 Strategisk analys

I samband med framtagandet av prognosen i den s.k. Strategiska Analysen 1999
gjordes de forsta berédkningarna av effekter av en kilometerskatt for tunga last-
bilar.** Berakningarna visade att omvandlingen av fordonsskatt till kilometerskatt
under antagandet att skattebelastningen &ar konstant (dvs. omférdelningen fran
tidsberoende till avstandsberoende kostnader) endast har en liten effekt pa trans-
portmedelsfordelningen. Transportarbetet med lastbil berdknades minska med
omkring en procent.

3.2 Alternativ till Eurovinjettsystemet

Ar 2000 diskuterades mojliga alternativ till Eurovinjettavgiften for tunga lastbilar
och SIKA analyserade pa uppdrag av Naringsdepartement effekter av fyra
scenarier. Uppdraget var begransat till den tunga lastbilstrafiken i Sverige, dvs.
mojligheten att dverflytta transporter till andra trafikslag beaktades inte. | de
forsta tva fallen antogs samma skatteintakter for staten, bortsett fran att Eurovin-
jettavgiften ersatts med en kilometerskatt pa hela det statliga huvudvagnatet som
omfattar ca 26 000 km (fall 1) respektive pa Eurovinjettvagnatet som omfattar ca
4 000 km (fall 2). For fall 1 drog vi slutsatsen att inférandet av en statsfinansiellt
neutral kilometerskatt pa 0,38 kr/fordonskm pa det statliga huvudvagnétet endast
skulle fa marginella effekter pa ruttvalet. | fall 2 med en statsfinansiellt neutral
kilometerskatt pa 0,96 kr/fordonskm pa Eurovinjettvagnatet berdknades trans-
portarbetet pa Eurovinjettvagnatet minska med 13 procent.

| fall 3 och 4 slapptes kravet pa intaktsneutralitet och det antogs att Eurovinjett-
avgiften ersatts av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt pa det statliga
huvudvagnatet (fall 3) resp. pa Eurovinjettvagnatet (fall 4). I fall 3, dar ersatt-
ningen utgjordes av en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt pa 1,16 kr/-
fordonskilometer pa hela det statliga huvudvéagnatet, beraknades transportbetet pa

1 SAMPLAN 1999:2 Strategisk Analys, Underlagsrapport Godstransporter - Efterfragan och
utbud.
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detta nat endast minska med tva procent. | fall 4 utgjordes ersattningen av samma
kilometerskatt pa 1,16 kr/fordonskm pa Eurovinjettvagnatet, men transportarbetet
pa Eurovinjettvagnatet berdknades minska med ca 15 procent.

En central slutsats var att begransningen av kilometerskatten till Eurovinjettvéag-
natet bl.a. av underhalls- och trafiksakerhetsskal skulle leda till o6nskade
ruttvalseffekter. Resultat var tydligast i det fjarde fallet dar Eurovinjettavgiften
ersattes med en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt pa Eurovinjettvagnatet
och ca 15 procent av den tunga trafik som idag gar pa Eurovinjettvagnatet berak-
nades flyttas till mindre véagar, som &r mindre lampade for denna trafik. Vi ansag
att de beraknade omfordelningseffekterna svarade mot en Gvre grans, eftersom
den i verkligheten existerande trégheten sannolikt underskattas. A andra sidan
underskattades sannolikt 6verflyttningarna till mindre végar, eftersom det inte
togs hansyn till vagar utanfor det statliga huvudvagnatet. Slutligen ansags resul-
taten behodva tolkas med forsiktighet darfor att mojligheten att overflytta trans-
porter till andra trafikslag ej beaktades i denna tillampning av modellen.

3.3 Banavgiftsuppdraget

Banverket och SIKA genomférde ar 2002 det s.k. Banavgiftsuppdraget gemen-
samt pa uppdrag av regeringen.'® Inom ramen for uppdraget beréknades effekter
av nio olika banavgiftsnivaer i och utanfor Sverige, allt annat lika. P4 motsva-
rande satt beraknades effekter av olika nivaer for kilometerskatter for tunga last-
bilar samt av farledsavgifter i Sverige.

Reviderade banavgifter

Berakningarna visade att nivan pa de svenska banavgifterna endast har en starkt
begransad styreffekt nar det géller trafikslagsfordelningen. Vid en férdubbling av
banavgifterna, som antogs svara mot en approximation av marginalkostnadsba-
serade banavgifter, berdaknades transportarbetet med jarnvag minska med ca

tva procent. Egenpriselasticiteten, definierad som den procentuella forandringen i
jarnvégens godstransportarbete i Sverige dividerat med den procentuella férand-
ringen i undervéagskostnaderna for jarnvég, lag vid en fordubbling av banavgif-
terna i Sverige pa -0,52.

Egenpriselasticiteten berdknades vara ungefar densamma (-0,56) om samma
banavgift togs ut i hela Europa. Detta antagande innebar for flertalet l&nder en
reducering av dagens banavgifter. Samtidigt som skillnaderna i det totala
transportarbetet i Sverige kalkylerades vara sma raknades med omfordelnings-
effekter. De svenska jarnvagstransporterna till/fran kontinenten i beraknades i
storre utstrackning ga hela vagen pa jarnvag istéllet for att omlastas till sjofart i
Goteborg. Detta aterspeglades i ett atta procent hogre transportarbete pa jarnvag i
Europa. Resultaten bor dock tolkas med stor forsiktighet eftersom de paverkas av
antaganden om kostnadsnivan och kostnadsstrukturen i utlandet, som grundas pa

> Banverket och SIKA Rapport 2002:2 Nya Banavgifter?, Underlagsrapport Modellberéknade
effekter av olika avgiftssystem fér godstrafiken.
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information som &r av mycket samre kvalitet &n den som finns fér den svenska
infrastrukturen.

| ett extremfall undersokte vi effekterna av tiodubblade svenska banavgifter i Sve-
rige och ovriga Vasteuropa. Vi fick da en markant omfordelning av transportflo-
dena fran Oresundsbron till Géteborg och farjehamnarna i Sodra Sverige. Jarnva-
gens transportarbete i Sverige berdknades minska med en fjardedel samtidigt som
godstrafiken pa vég i Sverige 6kade starkt.

Kilometerskatt for tunga lastbilar

Den tillampade kilometerskatten baserades pa de ar 2002 tillgangliga marginal-
kostnadsskattningarna. Skatten berdknades till 0,54 kr/fkm for lastbilar med slép
och 0,50 kr/fkm for lastbilar utan slap, vilket motsvarar ungefér en férdubbling av
dieselskatten. Utgaende fran denna kilometerskatt beraknades vagtransporternas
egenpriselasticitet till -1,31, vilket tyder pa att lastbilstransporter ar betydligt mer
priskansliga an jarnvagstransporter. En forklaring till den hdga elasticiteten &r
dock att modellen inte fangar alla anpassningsmekanismer. Det gors sarskilt for
lastbilstransporter fler anpassningar i verkligheten an i modellen. Aven sjofarten
ar relativt flexibel i sina produktionsuppléagg, bl.a. eftersom man agerar pa en glo-
bal marknad. Jarnvagen har storst troghet eftersom manga anpassningar kraver
storre investeringar i infrastruktur och rullande materiel.

| ett alternativ antogs, med hansyn till erfarenheter i Schweiz och férvéantningar i
Tyskland, att halva kostnadsokningen kunde absorberas genom olika former av
organisatoriska atgarder inom akerinaringen utan att detta slar igenom pa de fasta
och rorliga kostnaderna. '® I detta fall beraknades egenpriselasticiteten till -0,68.

Reviderade farledsavgifter

For sjofarten antogs 50 procent hogre farledsavgifter i Sverige. Detta ansags som
en forsta approximation av marginalkostnadsbaserade farledsavgifter om utslapp
till luft véarderas enligt den s.k. ExternE-metoden. Sjofartens transportarbete
berdknades minska med ca tva procent. | scenariet dar farledsavgiften slopades
framgar konkurrensytan mellan sjofart och jarnvag tydligt. Varugruppen som be-
rors mest ar papper och massa. Effekterna &r dock inte sarskilt stora sett i relation
till den totala transportvolymen inom de olika trafikslagen.

Revidering av avgifterna for alla tre trafikslagen

Avslutningsvis gjordes ett forsok till en uppskattning av effekterna av en samtidig
marginalkostnadsbaserad prissattning for alla tre trafikslagen. Som huvudfall
analyserades en fordubblad banavgift, en marginalkostnadsbaserad kilometerskatt

18| Schweiz var kostnadsnivan for lastbilstransporter konstant jamfért med kostnadsnivan for
jarnvagstransporter.
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och en med 50 procent héjd farledsavgift.'” Resultaten &terspeglade i hég grad de
berdknade marginalkostnadernas omfattning relativt évriga kostnader for de olika
trafikslagen. Banavgiften hade lagst relativ betydelse, foljd av farledsavgiften och
kilometerskatten.

| Banavgiftsuppdraget konstaterade vi ocksa att modellberékningarna inte medgav
mer intrdngande analyser av avgiftsdifferentiering, t.ex. med hénsyn till den rul-
lande materielens konstruktion och vikt och banstrackornas egenskaper. Vi lade
till att analyserna inte med nagon storre precision kunde fanga upp alla anpass-
ningar hos transportkunder och operatorer.

3.4 Marginalkostnadsprojektet

De i Banavgiftsuppdraget genomforda effektberakningarna utvecklades sedan
inom ramen for trafikverkens och SIKA:s marginalkostnadsuppdrag &r 2003.'® De
i SIKA Rapport 2003:1 redovisade marginalkostnadsskattningarna tillampades.™
Detta innebar att marginalkostnadsskattningar for vagtransporter utvecklades och
marginalkostnadsskattningar for jarnvags- och sjotransporter kunde ersatta de
férenklade antagandena om dubbla banavgifter och 50 procent hogre farledsav-
gifter. Vid avrapporteringen av marginalkostnadsprojektet i borjan pa 2004 lag
fokus pa vagtransporter.?’ Effektberakningarna avsag inférandet av den svenska
marginalkostnadsbaserade kilometerskatten i davarande 15 respektive nuvarande
25 EU-medlemslander.

Vagtransporter

| berékningarna av kilometerskatten ansags marginalkostnadsskattningar for
landsbygdsforhallanden som en rimlig approximation for huvuddelen av de lang-
vaga godstransporterna (6ver 25 km). Detta innebar att kilometerskattenivan
ligger i underkant da manga langvaga transporter har start- och/eller mal i tétbe-
byggda omraden. | huvudscenariet hamnar avgiftsnivan da pa 0,63 kr/fordonskm
for lastbilar med slap och 0,61 kr/fkm for lastbilar utan slap. Transportarbetet med
lastbil berdknades minska med 5,6 procent medan jarnvégens och sjéfartens
transportarbete beraknades 6ka med 5,8 procent respektive 3,7 procent.

Infoérandet av motsvarande kilometerskatt i Europa beréaknades medféra en
minskning av jarnvagstrafiken i Sverige och en 6kning i 6vriga Europa. Effekten
kan forklaras med att det blir mer fordelaktigt att genomfora langvaga gransover-
skridande transporter pa jarnvag. Den antagna begransade jarnvagskapaciteten
tranger undan inhemska kortvéaga jarnvégstransporter. Enligt modellberdkningarna
skulle inforandet av en kilometerskatt pa det tyska motorvéagsnatet innebara att

37 procent av lastbilstransporterna verfors till jarnvédg. Det totala transportarbetet

7 Darutsver testades tre alternativ: 1) dubbel banavgift, dubbel dieselskatt och 50 procent hdgre
farledsavgifter, 2) dubbel banavgift och dubbel dieselskatt, samt 3) dubbel banavgift och 50
procent hogre farledsavgift.

18 SIKA Rapport 2003:6 Internalisering av godstrafikens externa effekter.

19 SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter, Uppféljning och utveckling 2002.

0 SIKA Rapport 2004:4 Trafikens externa effekter, Uppfdljning och utveckling 2003.
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inom och utanfor Sverige skulle minska med sex procent for lastbil och 6ka med
atta procent for jarnvag. De simulerade anpassningarna gar i den forvantade rikt-
ningen. Vi papekade dock igen att dverflyttningen fran vag till jarnvag sannolikt
Overskattas kraftigt p.g.a. kapacitetsbegrénsningar i det tyska och danska jarn-
vagsnatet, samt att anpassningsformagan inom akerinaringen inte beaktas tillrack-
ligt.

Betydelsen av att beakta skillnader i kostnader for olika vagtyper

Végverket utvecklade idéer om ett efter vagkategorier differentierat kilometer-
skattesystem.?" | ett forsta forslag differentieras det mellan s.k. utpekade végar
med hdg standard, dar VVagverket raknar med att kunna vidmakthalla standarden
och hantera miljo och trafiksékerhet, och 6vriga véagar. Det utpekade vagnéatet
bestar av knappt 8 500 vagkilometer och utgor 33 procent av det statliga huvud-
vagnatet. Ca 70 procent av den tunga trafiken gar pa detta nat. Forslaget har en
omvand profil i forhallande till vad som antogs i Eurovinjettanalysen ovan, dar
den avstandsberoende kilometerskatt, som antogs ersatta Eurovinjettavgiften,
enbart betalas pa Eurovinjettvagnatet.

Vi beraknade effekter av den foreslagna lagre skatten pa det utpekade vagnatet
och hogre skatten pa det 6vriga vagnatet. Vi antog att den differentierade kilo-
meterskatten skulle leda till en hdjning av undervagskostnaderna med drygt fyra
procent pa det utpekade vagnatet samt med drygt atta procent pa det resterande
vagnatet. Den differentierade kilometerskatten beraknades fa effekten att 4,4
procent av godstransportarbetet pa véag fordes over till jarnvag och sjofart. Mot-
svarande 6verforing beréknas bli 3,9 procent nér kilometerskatten inte differentie-
ras efter vagtyp. Detta &r forvantat, eftersom skattebelastningen ar hogre med den
differentierade kilometerskatten.

For att kunna visa pa ruttvalseffekter inom ett mer finmaskigt vagnat an det
statliga huvudvégnatet analyserade Véagverket i en forstudie for vastra Sverige
lastbilstrafiken med hjalp av Sampersmodellen.?® En given mangd lastbilstrans-
porter, som kan vara dorr-till-dorr-transporter eller delstrackor i transportkedjor
betraktades. Sampersmodellen tillater inte analyser av intermodala transportkedjor
och differentierar inte mellan olika varugrupper. Férhallandet att modellen inte
innehaller uppgifter om olika tids- och avstandsberoende kostnadskomponenter
(inklusive skatter och avgifter) gjorde det nédvéndigt att addera ett s.k. tidstillagg
for att kunna genomfora lastbilarnas natutlaggning med generaliserad kostnad.
Detta tillagg speglade kostnader for dackslitage och brénsle och chaufférens 16n,
samt kilometerskatten i analysfallet. | forstudien togs hansyn till barighetsrestrik-
tionerna pé ett forenklat satt och "samspelet” med persontrafiken ingick inte.?
Trafikarbetet och restid for lastbilar jamfors. Vid differentieringen efter fordons-
typ och vagtyp beraknas trafikarbetet 6ka med 0,2 procent (fran 3 950 ,97 till

21 vvagverket, Preliminara idéer om ett kilometerskattesystem for tunga fordon, 2003-01-17.
22Viaigverket PM 2003:1 Forstudie om Effekter av en p& marginalkostnader baserad
kilometerskatt, differentierad utifran fordonstyp och vagkategori. Exemplet Vagverket Region
Vast.

2| en utvidgad analys kunde man tillata &ven personbilstrafiken att 4ndra ruttval genom att
anvanda annan natutlaggningsmetodik. Denna maste dock provas ut forst, vilket det inte fanns
resurser till i det beskrivna uppdraget.
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3 958,86 miljoner fordonskilometer) och restiden med 0,0002 procent fran 50,27
till 50,28 miljoner fordonstimmar.

Den inom forstudien genomférda analysen av ruttvalseffekter for lastbilstrans-
porter betraktas som ett komplement till trafikslagsdvergripande analyser med
Samgodsmodellen.

Jarnvagstransporter

| vara analyser av marginalkostnadsbaserade banavgifter utgick vi fran SIKA:s
samlade forslag till nya banavgifter, el-avgifter och CO,-skatt.** Forslaget berak-
nades innebdra att banavgifterna for godstrafiken med eldrift minskade med tre till
atta procent. Tillsammans med el-avgiften innebar forslaget att dagens avgifter
mer an fordubblas for eltagen. Motsvarande okning for dieseltag, vid inforandet
av en CO,-skatt, var ungefar 300 procent.

SIKA:s forslag till nya banavgifter berdknades paverka transportarbetets fordel-
ning pa transportslag i Sverige endast marginellt. Dieseltrafiken minskade som
forvantat kraftigt (med nastan tio procent). Minskningen kompenserades nagot
genom att trafikarbetet med eltdg beraknades 6ka med ungefar 0,5 procent. Om
den dieseldrivna trafiken belastades med CO,-skatten berdknades det totala trans-
portarbetet pa jarnvag minska med nastan fem procent. | detta fall minskade bade
dieseltrafiken (med drygt 17 procent) och trafiken med eldrivna tag (med drygt
tre procent). En forklaring var att matartransporter med dieseltag blir sa pass
mycket dyrare att de slar ut vissa jarnvéagslosningar. Overflyttning sker till sjofart
och landsvégstransporter. Forklaringar till de mattliga elasticiteterna ansags bl.a.
vara banavgifternas laga andel av undervagskostnaderna och de totala kostnaderna
for godstransporter pa jarnvag, samt den kraftiga segmenteringen av godstrans-
portmarknaden.

Om avgiftsforandringen aven inkluderade en el-avgift berdknades jarnvégens
totala transportarbete i Sverige reduceras med nastan 15 procent. Transportarbetet
som utfors av den volymmassigt helt dominerande eldrivna tagtrafiken berakna-
des minska nu med nastan 13 procent (2,4 mdr tonkm) medan dieseltrafiken be-
raknades reduceras med ca 29 procent (ca 0,7 mdr tonkm). Aven i detta fall sker
overflyttningen bade till sjofart och till lastbil. Den stora betydelsen av banavgifts-
nivan i grannlanderna som hade visats i Banavgiftsuppdraget bekraftades.

Sjotransporter

For sjofarten analyserades en évergang fran dagens farledsavgiftssystem, som
baseras pa fartygens bruttodréktighet och mangden lastat och lossat gods, till ett
avstandsberoende marginalkostnadsbaserat avgiftssystem baserat pa gallande
ASEK-varden inom svensk territorialgrans. Lastfartygens transportarbete
beridknades minska med knappt en procent. Overflyttningen mellan trafikslagen
berdknades ga oavkortat till lastbilstransporter (6kar med 1,2 procent) medan
jarnvégstransporterna (-3,5 procent) och framforallt farjetrafiken (-23 procent)

2 Banverket och SIKA Rapport 2002:2 Nya Banavgifter?
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minskade. Framfor allt skedde det emellertid omflyttningar inom sjofarten fran
farjor till lastfartyg. Fartygens transportarbete berdknades 6ka runt kusten och
minska till/fran Méalaren och Vénern.

| ett andra scenario undersoktes en avstandsbaserad farledsavgift inom svensk
territorialgrans som gav ofdrandrade intékter for Sjofartsverket. Som avgiftsbas
anvandes effekten pa fartygets huvudmaskineri. Sjofartsverket hade berdknat en
distansrelaterad tariff pa 0,068 kW/ton och nautisk mil i svenskt territorialvatten
som diskuterades inom ramen for den ar 2003 pagaende Gversynen av sjofartsav-
gifterna. Detta ledde bl.a. till att farjornas farledsavgift 6kade med 300 procent.
Den kraftiga hojningen berodde pa det rabattsystem som tillampas fram till
31.12.2004 och som bygger pa att farjorna endast betalar for 18 anlop medan de i
verkligheten i genomsnitt gér betydligt fler anlop per ar. Férandringen gav ingen
storre effekt pa transportslagsfordelningen. Daremot beraknades en del 6verflytt-
ningar ske fran farjor (-17 procent av transportarbetet i Sverige) till lastfartyg
(+0,4 procent av transportarbetet i Sverige).

Nagon expertbedémning av trovardigheten i dessa resultat har inte gjorts, men det
kan finnas anledning att formoda att de &r mera osakra an effekterna pa trafik-
slagsfordelningen. Overforingen fran farjor till fartyg overskattas dock sannolikt,
eftersom det inte tas hansyn till farjornas roll i logistiska upplagg pa ett adekvat
sétt. Farjornas och fartygens miljoprestanda betraktas inte heller i de ovan refe-
rerade analyserna.

Revidering av avgifterna for alla tre trafikslag

Slutligen analyserades effekten av ett marginalkostnadsbaserat avgiftssystem for
alla tre trafikslag samtidigt med SIKA:s samlade forslag till nya banavgifter,
inklusive CO,-skatt for dieseltag och el-avgift for eltdg och med de ovan beskriv-
na marginalkostnadsbaserade avgifterna for vag- och sjotransporter. Med ett
sadant generellt marginalkostnadsbaserat avgiftssystem beraknades lastfartygens
tonkm i Sverige dka med néstan fem procent, medan transportarbetet berédknades
minska for vagtransporter (-3,4 procent) och jarnvagstransporter (-4,3 procent).
Avgiftssystemet uppskattades leda till 6kade transporter med lastfartyg, men till
minskad farjetrafik.

Marginalkostnadsprissattning i terminaler

Effektberakningarna ovan avser infrastrukturavgifter pa lankar. Vi berédknade
aven effekter av Banverkets forslag att hoja rangerbangardsavgiften fran 4 kr till
19 kr per rangerad vagn.?® Denna avgiftsiandring pa en nod gav inte ndgon effekt
pa fordelningen mellan transportslagen, men daremot en viss omflyttning inom
jarnvégstrafiken.

I samarbete med Godstransportdelegationen 2002 uppskattades infrastrukturkost-
nadernas andel av de totala transportkostnaderna for ett antal transportkedjor till

S Avgiftsrelevanta marginalkostnader for slitage, rangering och buller Delredovisning med
inriktning mot godstransporter pa jarnvag, Banverket 2003-04-30.
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mellan en och sex procent.?® Bristande information om dagens infrastrukturavgif-
ter och externa marginalkostnader i hamnar och kombiterminaler tillat ingen
analys av detta.

3.5 Berakning av miljoeffekter m.m. for Naturvardsverket

Ar 2003 lat Naturvardsverket och TFK utreda alternativ till nuvarande Eurovin-
jettavgiftsystem for Sverige. SIKA fungerade som stéd vid modellberédkningar-
na.?’ Syftet med studien var att analysera betydelsen ur miljosynpunkt och konse-
kvenserna for samhallet av att infora en fordndrad fordonsskatt, liksom olika
utformningar av en kilometerskatt for lastbilar. Tre alternativa avgiftsnivaer pa
miljoklassdifferentierade kilometerskatter for tunga lastbilar analyserades for
Eurovinjettvagnatet och hela det statliga vagnatet. Den hogsta nivan (1,90 kr/fkm)
motsvarade den schweiziska vagavgiften, mellannivan (1,53 kr/km) motsvarade
den tyska vagavgiften och den lagsta nivan (0,52 kr/fkm) avsag SIKA:s marginal-
kostnadsskattningar i Banavgiftsuppdraget.

Kilometerskatten berédknades ge storre miljoeffekter &n en miljodifferentierad
fordonsskatt enligt VVagtrafikskatteutredningens forslag. | fallet dar kilometerskat-
ten tas ut pa hela det svenska vagnatet beraknades att kvaveoxid- och kolvateut-
slappen minskar med sex procent och CO,-utslappen med tre procent. Pa grund av
overflyttningen till sj6fart berdknas en 6kning av svaveldioxidutslappen med tre
till fyra procent inom svenskt vatten. Miljoeffekterna av éverflyttningen till jarn-
vag och sjofart beraknades vara mattliga jamfort med effekterna av en forandrad
sammansattning av lastbilsflottan.

| rapporten papekades ocksa att kvoten mellan transportkostnader (uttryckt i
kr/tonkm) och varans varde (uttryckt i kr/ton) skiljer sig markant mellan ravaror
och hogvardiga foradlade produkter. | de fall transportkostnaden ar stor i forhal-
lande till varuvardet ansags aven en relativt liten forandring av transportkostnaden
respektive av infrastrukturavgiften kunna fa stor betydelse.

3.6 Andra effektberakningar

Inom marginalkostnadsprojektet gjorde SIKA overslagsmassiga EXCEL-berak-
ningar av olika utformningar av kilometerskattesystemet. Aven effekter rérande
sammansattningen av fordonsparken berdknades i sadana kalkyler.

Betydelsen av skillnader i kostnader for avgasemissioner

Hur fordonsparkens sammansattning kunde paverka emissionerna demonstrerades
med hjalp av extremfallet att alla lastbilar av miljoklass EURO 0 (som motsvarar
knappt 40 procent av flottan idag) ersattes med EURO I1l. Denna sammansattning

%6 Underlag till Godstransportdelegationen 2002, 2004-04-20, Terminalkostnadernas relativa
betydelse i intermodala transportkedjor.

27 Naturvérdsverkets rapport 5273 mars 2003, Kilometerbaserade vagavgifter Miljoeffekter och
andra konsekvenser.
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berdknades medfora att utslapp av kolvaten néstan halverades, medan utslappen
av kvaveoxider minskade med ca 27 procent. Vara berdkningar visade pa storre
miljoeffekter av en miljodifferentierad kilometerskatt jamfért med en miljodiffe-
rentierad fordonskatt som foreslogs i VVagtrafikskatteutredningens delbetéankande.
TFK kom i studien som gjordes at Naturvardsverket (se ovan) fram till liknande
resultat.

Betydelsen av skillnader i kostnader for olika bebyggelsemiljéer

Eftersom marginalkostnaderna for savél emissioner som olyckor samvarierar med
befolkningstatheten kan bebyggelsemiljon vara en relevant grund for en differen-
tiering. For en EURO O0-lastbil berédknades i referenstitorten Landskrona sju
ganger hogre marginalkostnader for HC- och NOx-utslapp och tio ganger hogre
marginalkostnader for partiklar an pa landsbhygden.

Betydelsen av skillnader i externa kostnader for olika bebyggelsemiljder illustre-
rades med hjélp av en fiktiv men realistisk lastbilstransport fran Stockholm till
Goteborg. | detta exempel utgor tatortsandelen ca 16 procent i vagkilometer,
medan marginalkostnaderna berdknades vara ca 35 procent hogre an for en ren
landsbygdstransport. En slutsats var att lastbilstrafiken i Sverige inte skulle
drabbas av nagra storre kostnadshojningar om en kilometerskatt berdknad for
landsbygdsforhallanden ersattes med en efter bebyggelsemiljoer differentierad
kilometerskatt. Daremot kunde vi inte dra slutsatsen att ett inkluderande av mar-
ginalkostnaderna i tatort skulle vara oviktigt fran styrsynpunkt. Snarare ansags
betydande skillnader i marginalkostnaderna for olika bebyggelsemiljéer kunna ge
incitament att vélja alternativa véagar (samt pa langre sikt alternativa lokalisering-
ar) for att minska antalet tatortskilometrar. Betydelsen av dessa effekter ansags
dock vara svar att faststalla utan en férdjupad analys.

3.7 Sammanfattning av resultaten

Infoérandet av marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter per trafikslag (allt
annat lika) beraknas inte fa nagra revolutionerande foljder for godstransportpro-
duktionen i Sverige.

Antas inga ytterligare anpassningar, berdknas en marginalkostnadsbaserad kilo-
meterskatt leda till en minskning av transportarbetet med lastbil i Sverige med
omkring fem procent. Marginalkostnadsbaserade banavgifter berdknas medfora en
minskning av transportarbetet med jarnvdg med mindre an en procent. Effekten
beréknas Oka till ca fem procent om CO,—skatten for dieseltrafik inbegrips och till
sa pass mycket som 15 procent om aven el-avgiften inkluderas. Sjotransportarbe-
tet i Sverige berdknas minska med omkring en procent till f6ljd av inférandet av
marginalkostnadsbaserade farledsavgifter.

Vid en samfalld marginalkostnadsprissattning for de tre trafikslagen beréknas
sjofarten vinna pa bekostnad av jarnvagen och lastbilen. De tre trafikslagens pa
forhand kanda komplementaritet i transportkedjan och/eller konkurrens pa delar
av kedjan eller hela kedjan bekraftas.

SIKA PM 2005:12



20 SIKA

Utfallet av effektberdkningarna ar i sig inte ovéntat eftersom marginalkostnads-
prissattningen syftar till att paverka upplaggningen av de enskilda transporterna sa
att dessa utfors pa det sétt som ger basta mojliga utbyte for samhallet. Transport-
arbetets fordelning pa trafikslag spelar i det sammanhanget ingen explicit roll.
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4 Samgodsmodellens mojligheter och be-
gransningar

4.1 Resultatens tillforlitlighet och relevans

| tidigare avsnitt har ett antal olika effekter av infrastrukturavgifter identifierats
och kvantifierats med hjalp av Samgodsmodellen. Det har visat sig att flera typer
av relevanta effekter i princip ar mojliga att analysera. Foljande typer av effekter
har analyserats:

e Fordelningen av transportarbetet pa trafikslagen i och utanfor Sverige.

e FoOrandringar nér det galler valet av fardvég, framfor allt inom végtransport-
systemet.

e Omfdrdelningar mellan olika typer av trafik inom respektive trafikslag.

De med Samgodsmodellen beraknade effekterna av forandrade infrastrukturavgif-
ter pa fordelningen av transportarbetet pa trafikslagen stammer i grova drag ver-
ens med de av transportindustrin och transportkunderna forvantade effekterna,
bortsett fran nagra analyser som avser utlandet. I strikt mening visar inte dessa
bedomningar att modellresultaten ar tillforlitliga men de skdnker dock resultaten
en viss grad av trovardighet. Modellen kan dock ge resultat som uppfattas som
rimliga pa en aggregerad niva utan att detta betyder att underliggande delresultat
var for sig ar tillforlitliga. Fel som gar i olika riktning kan t.ex. ta ut varandra pa
aggregerad niva.

Anpassningar till andrade infrastrukturavgifter i form av éverforing till andra
trafikslag tar ett stort utrymme i den transportpolitiska debatten bade inom den
Europeiska Unionen och i Sverige. Det finns dock en rad andra, ur ett effektivi-
tetsperspektiv viktiga anpassningar inom varje trafikslag. Vi visade exempelvis i
en enkel analys att en 6vergang till avstandsberoende farledsavgifter skulle ge
storre dverflyttningar mellan lastfartyg och féarjor &n mellan sjofarten och land-
transportmedlen. Sannolikt dverskattas effekterna.

Vi demonstrerade aven genom vara modellanalyser ruttvalseffekter inom vag-
transportsektorn, och det visade sig att avgiftsforandringar som differentieras for
olika delar av vagnatet har signifikanta effekter pa ruttvalet. Det ar av flera skal
sannolikt att modellen Gverskattar dessa effekter. Ett av dessa dr att ett antal an-
passningar till hogre infrastrukturavgifter inte inkluderas i modellen.

Erfarenheter fran Schweiz tyder ocksa pa att kostnadshojningar i form av kilome-
terskatt kombinerat med en hojning av den maximala lasten foljdes av effektivi-
tetsforbattringar inom akerisektorn. Ett annat ar att ruttvalen bestams ocksa av
andra faktorer (topografi och siktférhallanden m.m.) an de som fangas i modellen,
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vilket gor att trogheten i beslut att fordndra ruttvalet underskattas. | analysen av
ruttvalet i Eurovinjettstudien tillampades Samgodsmodellen partiellt sa att omfor-
delningar till andra trafikslag och intermodala rutter inte var mojliga. Detta kan
ses som ett satt att anldgga ett relativt kort tidsperspektiv i analysen, eftersom
omfordelning mellan trafikslag och till alternativa intermodala transportkedjor kan
forvantas ta nagot langre tid pa grund av olika slags trégheter i foretagens trans-
portupplagg. Eftersom denna troghet sannolikt underskattas i nuvarande modell
finns darfor en risk for att en analys av ruttvalseffekter skulle kunna storas av
alltfor stora omfordelningar mellan trafikslagen.

Det har framgatt ovan att en svaghet i den nuvarande modellen &r att de olika
dampande faktorer som i verkligheten finns i transportsystemet inte fangas till-
rackligt val. Att det finns faktorer som verkar absorberande eller dampande pa
dvergripande effekter som t.ex. trafikslagsfordelning betyder att det knappast
finns anledning att tro att de férhallandevis mattliga modellberéknade effekterna
pa trafikslagsfordelningen skulle bli storre i verkligheten.

Snarare forefaller det sannolikt att de blir mindre &n vad som framgar av modell-
simuleringarna. Den enkla optimeringsfunktionen medfor pa kort sikt att anpass-
ningarna i form av 6verforing till andra trafikslag kan dverskattas, eftersom det
inte finns trésklar inbyggda for att beakta att de enskilda foretagen genomfor
successiva omstallningar med héansyn till investeringar, konjunkturen eller avtal.
De samlade anpassningarna kan dock underskattas eftersom inte alla relevanta
anpassningar inkluderas. Framfor allt kan de underliggande anpassningarnas
innehall i modellen fa en sammansattning som mindre vél speglar de anpassningar
som skulle ske i verkligheten. Darmed minskar ocksd majligheterna att analysera
effekterna pa en mera disaggregerad niva.

Av vad som sagts ovan framgar att det &r mojligt att genomfora analyser med
Samgodsmodellen som ar transportpolitiskt relevanta. De effekter som uppstar &r
rimliga i meningen att de gar i forvantad riktning. Kunskapen om de modellberak-
nade effekternas storlek och om precisionen i skattningarna ar dock begransad. |
vissa fall kan man stodja sig pa bedémningar av resultatens rimlighet som gors av
insatta bedomare. Begrénsningar som finns i den nuvarande modellens underlig-
gande struktur gor att resultat pa disaggregerad niva kan forvantas vara mera
osdkra och att bilden av de anpassningar som sker kan bli alltfor forenklad, vilket
forsamrar majligheter till analys pa denna niva.

4.2 Hur kan béattre precision och mer relevanta anpass-
ningar fas?

Samgodsmodellen forbéattras I6pande i det kortsiktiga analys- och prognosarbetet
for att ge mer relevanta resultat respektive en tydligare beskrivning av analyser
som éar efterfragade men inte kan goras med dagens modell. Pa langre sikt styrs
utvecklingsinsatserna av trafikverkens och SIKA:s analysbehov med avseende pa
infrastrukturinvesteringar, transportpolitik, uppféljning av de transportpolitiska
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méalen m.m.? De planerade stérre utvecklingsinsatserna syftar bl.a. till att ge en
tillforlitligare beskrivning av godstransportmarknaden genom att béattre ta hdnsyn
till foretagens logistiska beslut. Nedan skisseras huvuddragen i innehallet i denna
utveckling och hur de i avsnitt 2 beskrivna antagandena och begrénsningarna
paverkas.

En utvecklad beskrivning av transportefterfragan

Trafiken pa de olika trafiknaten bestams i modellen av efterfragan pa godsforflyt-
tningar fran en uppsattning startpunkter till en uppsattning malpunkter i och utan-
for Sverige. Denna efterfragan pa godsforflyttningar ssmmanfattas i efterfrage-
matriser och modellsystemet beraknar den kombination av transporter pa olika
trafikslag som till lagsta kostnad tillgodoser efterfragan pa godsforflyttningar.
Dagens efterfragematriser bygger i huvudsak pa transportstatistiken, som riktar
sig mot operatorer, och avser ofta start- (origins,0) och malpunkter (destinations,
D) for delar av transportkedjan.

I den planerade utvecklingen infors tva olika typer av matriser namligen P/C och
O/D. (P/C star for Production P och Consumption C dar konsumtion tolkas brett
och omfattar privat och offentlig konsumtion, investeringar samt intermediar
forbrukning). PC-matriserna representerar den grundlaggande efterfragan pa
godsforflyttningar mellan start och malpunkter O/D-matriserna harleds ur P/C-
matriserna och representerar floden mellan start- och malpunkter och dessutom
floden till och fran ett antal mellanliggande punkter. Dessa mellanliggande punk-
ter gor det mojligt att utnyttja skalfordelar i transporterna genom bland annat
samlastning och mellanlagring av gods. O/D-matrisen definierar i detta upplagg
vad som skall transporteras. O/D-matrisen berdknas ur P/C-matrisen med hjélp av
en modell som omfattar en bred uppséttning logistiska 6vervaganden.

Med denna nya uppléggning med separata P/C- och O/D-matriser blir det mojligt
att pa ett mera verklighetstroget satt modellera hur bredare logistiska Gvervagan-
den hanger samman med efterfragan pa transporter. Det blir ocksa mojligt att pa
ett konsistent satt knyta den framtida utvecklingen av efterfragematrisen (P/C) till
ekonomins utveckling. O/D-matrisen kommer att variera vid forandrad infrastruk-
tur, transportpolitik och &ven till f6ljd av kostnadsforandringar inom transport och
logistik som beror av forhallanden utanfor transportpolitiken. Detta ar en vésentlig
skillnad fran vad som é&r fallet idag, da den matris som laggs ut pa transportnéten
ar oberoende av namnda forhallanden. Detta innebér att man i den utvecklade
modellen kan simulera hur den idag givha O/D-matrisen skulle komma att se ut
under olika forhallanden.

Genom den ovan beskrivna mekanismen sker en starkare aterkoppling mellan de
forandringar i transportutbudet som bl.a. betingas av transportpolitiken inklusive
infrastrukturforandringar. Den O/D-matris som ligger till grund for nétutlagg-

ningen kommer inte l&ngre att vara konstant och oberoende av transportkostnads-
forandringar. Man kan darfor forvanta sig att forandringar i transportmaonstren till
foljd av olika transportpolitiska atgarder kommer att aterspeglas pa ett battre satt.

%8 Se SAMPLAN-Rapport 2004:1, The Swedish National Freight Model — a critical review and an
outline of the way ahead.

SIKA PM 2005:12



24 SIKA

Genom att direkt studera forandringar i O/D-matrisen kan man ocksa analysera
hur betydelsen av olika knutpunkter i transportsystemet paverkas av transportpoli-
tiken.

Breddning av transportperspektivet till ett logistiskt perspektiv

Hénsyn till kundernas logistiska krav och beteende t.ex. avseende frekvens,
snabbhet och tillforlitlighet medfdr variation i trafikupplédggen for en transport av
en viss varugrupp i en viss relation. Valet av logistik- och transportldsning kan
goras mer realistiskt genom att beakta bl.a. anvandningen av distributions- och
uppsamlingscentraler, terminaler och lager samt skalfordelar i olika led. Hansyn
till logistiska krav och upplagg innebdr att de totala logistikkostnaderna och inte
enbart transportkostnaderna minimeras. Det idag deterministiska ruttvalet kan
goras mer verklighetstroget pa flera nivaer. Dels kan detta ske genom att trans-
porter via terminaler (inkl. uppsamling och distribution) och olika rutter for
direkttransporter inkluderas, dels genom att de modellmekanismer som styr véag-
val i modellen utvecklas. Detta kan t.ex. géras genom att vagvalen styrs av flera
faktorer &n kortaste vag och/eller l1agsta kostnad, vilket i verkligheten tycks vara
fallet.

Anpassningar inom varje trafikslag kan beskrivas béttre genom att val och utnytt-
jande av fordon inklusive tomkorningar m.m. gors dels mer avancerat genom att
logistiska faktorer beaktas, dels pa en mer detaljerad niva an idag. Detta mojliggor
t.ex. en béttre beskrivning av sammanséttningen av fordons-/fartygsflottorna samt
deras anvandning och beskrivning av effekter pa trafikarbete, slitage och defor-
mation, emissioner, trangsel och trafiksakerhet.

De forandringar som skisserats ovan innebar att saval valet av transportkedjor och
mellanliggande punkter i dessa kedjor, liksom valet av rutt, kommer att ske pa ett
vasentligt mera nyanserat satt &n genom den kostnadsminimering som sker idag.
Darigenom bor man kunna forvanta sig en hogre tillforlitlighet i resultaten pa
mera disaggregerad niva an vad som galler for dagens modell. Aven om en detal-
jerad natverkspresentation inte behdvs i alla de ovan beskrivna analyserna av
marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter, &r de av stor betydelse for de
styrmedel som differentieras dver infrastruktur (olika vagtyper, farleder m.m.) och
bebyggelsemiljoer, samt for analyser av regionala fordelningseffekter.

Prishildning pé transportmarknaderna och teknisk utveckling

Dagens Samgodsmodell utgar fran antagandet att det rader perfekt konkurrens pa
marknaderna for transporttjanster och att darmed kostnadsforandringar for trans-
portoperatdrerna helt fors vidare till kdparna av transporttjanster. Detta antagande
innebar en modellmassig forenkling, men ar samtidigt ett avsteg ifran en korrekt
avbildning av de konkurrensforhallanden som faktiskt rader pa godstransport-
marknaderna, dar det kan forekomma mer eller mindre omfattande monopolistiska
inslag i prishildningen. | realiteten satts fraktpriserna pad marknaderna och kan vid
svag konkurrens sattas hégre och vid hard konkurrens lagre. En prishildningsmo-
dell skulle vara 6nskvard och en sadan modell skulle kunna vara enklare att fora
in i samband med att en mera omfattande delmodell for logistik utvecklas.
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Samgodsmodellen kan enbart exogent ta hansyn till fordonens arliga driftstid,
korstracka, livslangd och bréansleforbrukning m.m. I verkligheten paverkar den
tekniska utvecklingen och tillgangen till t.ex. renare fordon och bréansle anpass-
ningarnas omfattning och takt. Dessa begransningar har hittills I6sts genom att
genomfora kompletterande, med hansyn till tiden dynamiska, berékningar utanfor
Samgodsmodellen. Dessa ska pa sikt inga som en modul som ar kopplad till Sam-
godsmodellen.

SIKA PM 2005:12



26 SIKA

5 Avslutande kommentarer

De effektberakningar av forandrade infrastrukturavgifter for godstransporter pa
vag, jarnvag och till sjéss som genomforts under de senaste fem aren baserades i
borjan pa enkla antaganden om reviderade infrastrukturavgifter, men grundades i
slutfasen pa de da tillgangliga marginalkostnadsskattningarna. Dessa skattningar
kommer formodligen att kunna forbéattras och differentieras ytterligare.

Enligt beréakningarna med Samgodsmodellen medfor inférandet av marginalkost-
nadsbaserade infrastrukturavgifter — for ett trafikslag i taget eller alla tre samtidigt
— inte nagra revolutionerande foljder for godstransportproduktionen i Sverige. De
tre trafikslagens pa forhand kanda komplementaritet i transportkedjan och/eller
konkurrens pa delar av kedjan eller hela kedjan bekréftas. Detta utfall ar inte
ovantat och bekréftas av insatta bedémare.

Fragan om overforing mellan trafikslagen tar dock ett stort utrymme i den trans-
portpolitiska debatten och fran manga hall har det funnits forvantningar pa att
marginalkostnadsprissattning av infrastrukturen skulle kunna vara ett politiskt
medel for att astadkomma betydande omfordelningar av transportarbetet mellan
trafikslagen. Att marginalkostnadsprissattning enligt modellberédkningarna inte ger
upphov till dverféringseffekter innebér dock inte att det ar ett ineffektivt trans-
portpolitiskt instrument, eftersom marginalkostnadsprisséttningen syftar till att
paverka upplaggningen av de enskilda transporterna sa att dessa utfors pa det satt
som ger basta mojliga utbyte for samhéllet. Fragan om overforing mellan trafik-
slagen spelar ingen explicit roll.

Den efterstravade effekten av marginalkostnadsprisséttning &r att det sker anpass-
ningar som &r viktiga ur ett effektivitetsperspektiv. Vi visade pa sadana anpass-
ningar inom varje trafikslag och pa betydelsen av differentieringar saval efter
emissionsklasser som efter bebyggelsemiljoer inom végtransportsektorn.

Aven om de med Samgodsmodellen beriknade effekterna pa transportarbetets
fordelning verkar vara rimliga kan modellen berakna effekterna pa ett inte korrekt
satt. En battre precision och mer relevanta anpassningar kan fas bl.a. genom att
modellen utvecklas for att baseras pa mindre restriktiva centrala antaganden t ex
avseende den konstanta transportefterfragan, val av transportlésning genom trans-
portkostnadsminimering och operatdrernas priser i forhallande till kundernas.

Med inférandet av konceptet med P/C och O/D-matriser som diskuterats ovan,
Okar realismen i modellen. Olika logistiska upplagg samt anpassningar blir moj-
liga trots att efterfragan pa godsforflyttningar uttryckt i ton inte i mera betydande
utstrackning antas vara beroende av transport- och logistikkostnadernas niva. Med
den skisserade modellutvecklingen finns dock ett visst beroende genom att han-
delsmdnstren (som reflekteras i P/C-matrisen) kan komma att paverkas ocksa
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genom en iterativ process dar transport- och logistikkostnader fors tillbaka till
modellen for P/C-matrisen.

Hénsyn till aktorernas logistiska krav, preferenser och beteende gor valet av
transportmedel respektive kombinationer och rutter mer verklighetstrogen. Aven
battre hansyn till val av fordon, fartyg och rutter krévs for att kunna avbilda hur en
samhallsekonomisk prisséattning med hénsyn till marginalkostnadernas variabilitet
kan yttra sig.
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