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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 redogér SIKA for forutsattningarna att berékna vilka effekter for-
andrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och férdelningen av trans-
porterna.

Denna promemoria ar forfattad av Matts Andersson. Projektledare for uppdraget
har varit Per-Ove Hesselborn.

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

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom,
Generaldirektor
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1 Inledning

Det framsta syftet med denna promemoria ar att utréna vilken potential Sampers-
systemet har nar det galler analyser av infrastrukturavgifter. Att modellbaserade
effektbeskrivningar for persontransporter saknats i redovisningar av banavgifts-
och marginalkostnadsuppdrag har upplevts som en lucka. Detta kan ses som ett
pilotprojekt inom omradet.

Ett annat syfte &r att undersoka vilka effekterna blir av att inféra marginalkost-
nadsbaserade avgifter for persontransporter med bil, buss och tag. Uppgifterna om
de marginalkostnadsbaserade avgifterna &r hamtade fran SIKA Rapport 2002:4,
Oversyn av samhéllsekonomiska metoder och kalkylvarden pa transportomradet —
ASEK samt SIKA Rapport 2002:2, Nya banavgifter?.
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2 Samperssystemet

2.1 Modellbeskrivning®

Samperssystemet (Sampers hadanefter) ar SIKA:s och trafikverkens modellsy-
stem for analyser inom persontransportomradet. Efterfragemodellerna ar estime-
rade pa observerat beteende fran SIKA:s och trafikverkens resvaneundersok-
ningar. Da resenarer uppvisar olika beteenden vid olika typer av resor anvands
olika modeller for att gora prognoser for olika typer av resande, dvs. resor med
olika syfte eller l&ngd.

Sampers ger resultat i form av bland annat antal resor och transportarbete med
olika fardmedel, trafikfloden pé vagar och kollektivtrafiklankar, tillganglighets-
forandringar, nettonuvérdeskvoter och externa effekter. Sampers gor ocksa prog-
noser over de totala volymerna. | Sampers kan alltsa en atgard paverka den totala
volymen resor vilket &r en viktig skillnad gentemot Samgodssystemet (SIKA:s
och trafikverkens modellsystem for analyser inom godstransportomradet) som
antar konstanta volymer mellan jamférelse- och utredningsalternativet.

Det finns nagra viktiga aspekter som inte fangas upp av Sampers. Sampers gor
inte prognoser dver trafikering (daremot anvands modellen for att géra bedém-
ningar av trafikeringen?). En &tgérds paverkan pd valet av restidpunkt modelleras
inte heller. For sina analyser av miljéavgifter, dar denna aspekt &r viktig, utveck-
lade konsultforetaget Transek en modell for restidspunktsval som kan anvéndas
tillsammans med Sampers.® Effekter p& fordonsval fangas inte upp av Sampers;
hogre bensinpriser leder exempelvis inte i modellen till att folk képer bensinsna-
lare bilar. Detta torde innebéra att effekten pa trafikarbetet Gverskattas nagot da de
byten till bensinsnalare fordon som sker pa lang sikt gor att folk kér mer (en sa
kallad Rebound-effekt). Lokalisering av boende och arbetsplatser modelleras inte
heller i Sampers (ddremot kan folk byta arbetsplats). Dessa effekter kan modelle-
ras med Samlok som &r en tdmligen ny tilldggsmodell till Sampers.

! Mer utférliga beskrivningar av Samperssystemet finns bland annat i SIKA:s kortrapport Sampers
och Samgods. Nationella modeller for prognoser och analyser inom transportomradet, samt i
Sampers tekniska dokumentation.

2 Se Banverkets berakningshandledning (BVH 706) fér en beskrivning av hur detta gér till.

¥ Se rapporten Miljdavgifter i Stockholm. Effekter av Kommunstyrelsens forslag till utformning
januari 2004. Transek.
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2.2 Mojliga analyser av infrastrukturavgifter

Mojliga satt att utféra analysen

Andrade infrastrukturavgifter for biltrafik kan modelleras pa tre olika nivaer i
Sampers. Om vi vill analysera &ndringar av bensinskatten kan vi enkelt justera
skatt och bensinpris. Om vi vill analysera avstandsbaserade infrastrukturavgifter,
exempelvis kilometerskatter eller trangselavgifter, har vi att valja pa tva satt. Det
forsta ar att raékna om skatten till tid genom att relatera infrastrukturavgiften till
restidsvardet och sedan lagga till tid pa nod- och lankniva. Det andra &r att
anvanda “tullmatrisen”, dvs. att pa relationsniva* addera avgifter till den generali-
serade reskostnaden.

Sampers &r inte ett lampligt system for att analysera effekter av andrad fordons-
skatt da fordonsskatten inte ingar som parameter i bilinnehavsmodellen.

Det som paverkar kollektivtrafikresandet ar inte infrastrukturavgiften i sig utan
operatérernas biljettpriser. Om vi vill analysera effekterna pa kollektivtrafikresan-
det maste vi alltsa gora antaganden om hur infrastrukturavgiftsforandringarna
paverkar biljettpriset, oavsett om vi analyserar en drivmedelsavgift eller en av-
standsbaserad avgift (mer om detta i avsnitt 3). Aven om avgiftsforandringen sker
pa en annan niva maste andringen av biljettpriset alltid ske pa relationsniva, da de
betalas pa denna niva.

Mojliga omraden for slutsatser

Med Sampers ar det mojligt att dra slutsatser pa nagra olika omraden om effek-
terna av avgiftsforandringar. Da modellsystemet inte antar konstant total efterfra-
gad kvantitet kan vi dra slutsatser om hur en avgiftsforandring paverkar det totala
transportarbetet, trafikarbetet eller antalet resande. Vi kan aven dra slutsatser om
dessa poster per fardmedel samt om vilka ruttvalseffekter olika avgifter far. Ett
exempel pa en analys dar man i huvudsak drar slutsatser om dessa poster ar Tran-
seks rapport om miljoavgifter (se not 3).

Ett annat omrade &r att bedoma vilken utformning av avgiftssystem som ar effek-
tivast ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Ett exempel pad denna typ av studie &r
Vagverkets rapport Kilometerskatt for lastbilar, dar de med Sampers drar slutsat-
ser om de samhéllsekonomiska konsekvenserna av olika typer av avgiftssystem
for lastbilstransporter. Vid analyser av avstandsbaserade avgifter for vagtrafik
maste manuella efterkalkyler goras for att fa fram det samhéllsekonomiska resul-
tatet. Tidstillagg ar ndmligen endast en minuspost i en samhallsekonomisk kalkyl,
medan skatt ar en minuspost for den som betalar och en pluspost for staten. Tull-
matrisen hanteras inte alls i Samkalk (Sampers kalkylmodell).

Ett tredje omrade inom vilket man kan dra slutsatser ar paverkan pa enskilda pos-
ter i den samhallsekonomiska kalkylen. Exempelvis kan man analysera hur av-

4 Med "relationsniva” avses har vad som aven brukar kallas ”O/D-niva”, dvs. en resa fran start till
mal.
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giftsférandringar paverkar operatorernas ekonomi eller skatteintékter. Man kan
aven analysera hur avgiftsforandringar bidrar till uppfyllelsen av de transportpoli-
tiska malen, vilket kan leda till politiskt intressanta slutsatser av typen “marginal-
kostnadsbaserade avgifter skulle spara x antal liv om aret i trafiken”.
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3 Effekter av marginalkostnadsbaserade av-
gifter

3.1 Nuvarande och marginalkostnadsbaserade avgifter

De marginalkostnadsbaserade avgifter som anvants for de berdkningar som pre-
senteras i denna promemoria baseras pa tva rapporter. Lasare som vill veta mer
om bakgrunden och motiven till de olika avgiftsférslagen hanvisas till dessa rap-
porter. Den forsta rapporten dr SIKA Rapport 2002:4, Oversyn av samhéllseko-
nomiska metoder och kalkylvarden pa transportomradet — ASEK (ASEK héadan-
efter). ASEK-arbetet bedrivs i samarbete med bland annat trafikverken, Natur-
vardsverket och Vinnova. Den andra rapporten ar SIKA Rapport 2002:2, Nya
banavgifter?, som skrevs i samarbete med Banverket. | rapporten gav SIKA och
Banverket var sitt forslag pa nya banavgifter, det forslag som analyseras nedan ar
SIKA:s forslag.

Vérderingen av koldioxid i ASEK baseras pa berakningar av den marginella kost-
naden for att na malet om att de svenska utslappen av koldioxid ska vara fyra pro-
cent mindre per ar 2008 — 2012 an de var 1990. Denna marginella atgardskostnad
tas fram genom att berdkna hur mycket skatten maste hojas for att na malet. Detta
innebér att koldioxidskatten &r dimensionerande for den totala bensinskatten. Om
exempelvis energiskatten sanks med 40 o6re litern maste koldioxidskatten hojas
med lika mycket for att na ett givet mal.

Koldioxidvarderingen i ASEK &r 1,50 kr per kilo koldioxid i 2001 ars priser (1,60
kr per kilo i 2004 ars priser), vilket motsvarar 3,48 kr per liter bensin (3,71 kr/liter
i 2004 ars priser). Den faktiska koldioxidskatten ar 2004 &r 0,91 kr per kilo, vilket
motsvarar 2,11 kronor per liter bensin. Den faktiska koldioxidskatten per liter
bensin &r alltsd 1,6 kr lagre an den marginalkostnadsbaserade (vilket innebér att
den totala skatten ar 2 kr lagre da koldioxidskatten & momsbelagd). Da bensinpri-
set ar 10 kronor innebar en héjning med 2 kronor att priset héjs med 20 procent. |
dessa berakningar har vi justerat for inflationen mellan ar 2001 och ar 2004. Da
koldioxidmalet ligger fast och utslappen fortsatter att 6ka skulle en "real” juster-
ing av berdkningarna, dvs. en ny berakning av hur mycket skatten maste hojas for
att n& malet, f& mycket storre betydelse.”

Buss- och tagresenarer betalar inte skatter och avgifter direkt, de betalar ett bil-
jettpris till operatorerna. Detta innebar att man maste ha en uppfattning om skat-
teincidensen, dvs. hur stor del av infrastrukturavgiftsforandringen som betalas av
operatdrerna och hur stor del som 6verviltras pa resendrerna. | denna promemoria
gor vi det férenklande antagandet att 100 procent av skatteférandringen betalas av

% | SIKA PM 2004:6 beraknas den hojning som &r nddvéndig for att nd malet vara 70 procent.
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resendrerna (motsvarande det antagande som gjorts vid analyserna av marginal-
kostnadsprissattning for godstransporter).

Vi har beréknat hur mycket biljettpriserna kommer att hojas pa ett mycket scha-
blonartat sétt. Forst har vi berdknat hur mycket bensinskatt respektive banavgifter
som betalas in totalt, sedan hur manga procents 6kning forslagen i ASEK respek-
tive "Nya banavgifter” innebar. Genom att multiplicera dessa poster har vi fatt
fram hur mycket skatteintakterna skulle 6ka vid konstant efterfragad kvantitet.
Efter detta har vi dividerat den totala skatteintaktsokningen med de totala biljett-
intakterna for att fa fram biljettprisokningen i procent.

Ett mer noggrant forfarande hade varit att genom kostnadsfunktionerna i Samkalk
(kalkylmodellen i Sampers) gora berakningar pa relationsniva, detta hade dock
varit mycket tidskravande. Att vi utgar fran konstant efterfragad kvantitet beror pa
att underlagsuppgifterna fran Nya banavgifter? ar berdknade med detta antagande.
Att justera vara foljdberdkningar (exempelvis med en elasticitet hamtad fran Sam-
pers) skulle inte vara sarskilt tidskrdvande, bytet av antagande "halvvéags” skulle
dock gjort berakningarna svara att genomskada.

For buss jamfor vi, pa motsvarande satt som for bil, dagens skatt pa 0,91 kr/kg
koldioxid med den marginalkostnadsbaserade skatten pa 1,60 kr/kilo (en 76-pro-
centig héjning). Vid full 6vervéltring pa resenarerna leder skattehojningen till att
biljettpriserna dkar med 5,2 procent.

SIKA:s forslag i Nya banavgifter? innebér att banavgifterna for persontrafiken
minskar med 133 mnkr samt att de totala intékterna av att ta in energiskatt for
eldriven person- och godstagtrafik blir 398 mnkr. Enligt vara berakningar skulle
detta leda till att biljettpriserna 6kar med 2 procent.” SIKA féreslog att man, i van-

® Vi har utgatt fran foljande underlagsuppgifter:

- Koldioxidskatten per liter diesel &r 2,598 kronor (3,25 kr inklusive moms).

- En buss forbrukar 0,26 liter diesel per fordonskilometer (uppgiften &r for & 2000 och &r
framtagen av Hakan Johansson, Vagverket).

- Beldggningsgraden ar i indata till Sampers 60 procent och det genomsnittliga platsantalet 50.

- Antalet personkilometer ar enligt Sampers 34 158 000 och de totala biljettintdkterna 13 959 000
kr.

Utifran dessa uppgifter kan den procentuella 6kningen av biljettpriserna beréknas enligt féljande:
(0,76 * 3,25 * 0,26 * 34 158 000 / 50 * 0,6) / 13 959 000 = 0,052 = 5,2 procent.

" Koldioxidskatten var &r 2002 63 6re per kilo, &r 2004 ar den 91 6re per kilo (motsvarande 88 ére
i 2002 ars priser). Skatten har alltsd hojts med 28 procent i fasta priser. Detta innebér att intakterna
av att inféra energiskatt for eldriven tagtrafik 2004 skulle bli 511 mkr. Ur rapporten framgar att
persontrafiken stod for 65 procent av banavgiftsintakterna 2001. Vi antar i véra berdkningar att
energiskattens fordelning pa gods och person motsvarar banavgifternas fordelning

Den totala intaktsférandringen for banavgifter och energiskatt for persontransporter blir 0,65 * 511
- 133 = 199 mkr. De totala biljettintakterna ar enligt Sampers 10 314 mkr. Vid full 6vervaltring péa
resendrerna skulle biljettpriserna alltsd hojas med 199 / 10 314 = 0,019 = 2 procent.

Om vi ska komma ifran antagandet att banavgiftsforandringen (de 133 mkr) slar likadant for
diesel- och eltag behdver vi information om hur de totala intékterna fran banavgifter paverkas av
forandringarna av dieselavgifterna (detta ges inte av ”Nya banavgifter?”). D& 97 procent av
persontrafiken gér pa el ar detta antagande dock inte sérskilt problematiskt. Att behandla el- och
dieseltdg separat skulle ocksa vara tidskravande da man tvingas multiplicera de relationer som
trafikeras med dieseltdg med en annan faktor an de relationer som trafikeras med eltdg (istallet for
att som nu multiplicera hela biljettprismatrisen med samma faktor).

SIKA PM 2005:13
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tan pa nya ASEK-vérden, skulle ta ut samma koldioxidskattesats for jarnvagstra-
fik som den som tilldmpas for bland annat vagtrafiken (dvs. 0,63 kronor per kilo
koldioxid). Detta &r alltsa kraftigt lagre an de "marginalkostnadsbaserade avgif-

ter” vi raknar med for végtrafiken i denna promemoria (vilka baseras pa ASEK-

varderingen 1,50 kronor per kilo koldioxid).

3.2 Modellresultat

Modellanalyserna &r genomférda med samma underlag som anvandes vid senaste
inriktningsplaneringen vad galler infrastruktur, priser, BNP etc. Basaret ar 1997,
prognosaret 2010. Vid analyserna jamfors den trafik som skulle forekomma 2010
utan &ndrade priser med den trafik som skulle férekomma med de dndrade pri-
serna. Om man har ett uppdaterat basar ar det &ven majligt att analysera hur
dagens trafik skulle paverkas av andrade forutséttningar. Da bor man vid tolk-
ningen av resultatet tdnka pa att Sampers ar en sa kallad jamviktsmodell. An-
passningsprocessen till nya forutsattningar modelleras inte explicit utan modellen
raknar fram det trafikarbete etc. som skulle rada i ett jamviktslage, givet de forut-
sattningar man anger. Huruvida man gor analyserna i bas- eller prognosaret har
dock antagligen ingen storre betydelse for resultatet.

Vi har gjort fyra olika analyser. | den forsta undersoker vi vad som héander om
tagbiljettpriserna 6kar med 2 procent, i den andra vad som hander om bussbiljett-
priserna 6kar med 5 procent, i den tredje vad som hédnder om bensinpriset 6kar
med 20 procent och i den fjarde vad som hander om alla dessa 6kningar sker
samtidigt. Analyserna har gjorts i modellen for nationella resor och i modellen for
regionala resor i norra Sverige, den sa kallade "PALT”-modellen, i Sampers ver-
sion 2.0. Med nationella resor avses i Sampers resor 6ver 10 mil, med regionala
resor avses resor kortare an 10 mil.

Att de regionala resorna endast analyserats i PALT-modellen torde ha viss paver-
kan pa resultatet. Exempelvis kan effekten pa antalet resor av 6kad tillganglighet
till service (folk handlar mindre at gdngen om det &r narmare till butiken) vara
mindre i Norrland dér avstdnden 4nda ar relativt stora.?

| tabellerna nedan redovisas hur trafikarbete och antal resor skulle paverkas av
marginalkostnadsbaserade avgifter. | tabellerna 1 och 2 redovisas hur mycket en
forandring i priset pa respektive fardmedel paverkar det totala antalet resor re-
spektive transportarbetet for alla fardmedel. | tabell 3 redovisas hur mycket pris-
hojningen paverkar trafikarbetet inom respektive transportslag.

8 | Sampers tekniska dokumentation finns utforliga jamforelser av de regionala modellerna.
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Tabell 1. Procentuella forandringar av totalt antal resor.

SIKA

Okat pris for Nationellt resande, alla Regionalt resande, alla fard- Totalt resande, alla fard-
resor med: fardmedel medel medel

Privat | Tjanste | Totalt | Privat | Tjanste | Totalt Privat | Tjanste | Totalt
Tag -0,1 0 -0,1 - - - - - -
Buss 0 0 0 - - - - - -
Bil -1,7 -0,3 -1,4 -0,3 -0,4 -0,3 -0,4 -0,3 -0,3
Tag+Buss+Bil -1,8 -0,3 -1,5 -0,3 -0,4 -0,3 -0,4 -0,3 -0,3

Tabell 2. Procentuella férandringar av totalt trafikarbete.

Okat pris for Nationellt resande, alla Regionalt resande, alla fard- Totalt resande, alla fard-
resor med: fardmedel medel medel

Privat | Tjanste | Totalt | Privat | Tjanste | Totalt Privat | Tjanste | Totalt
Tag -0,1 0 -0,1 - - - - - -
Buss -0,1 0 -0,1 - - - - - -
Bil -2 -0,3 -1,6 -4,1 -4 -4,1 -2,7 -0,6 -2,4
Tag+Buss+Bil -2,2 -0,4 -1,8 -4,2 -4,1 -4,2 -2,9 -0,6 -2,5
Tabell 3. Procentuella férandringar av trafikarbete per fardsatt.
Okat pris for Nationellt resande Regionalt resande Totalt resande
resor med: Bil Tag Buss | Bil Tag Buss Bil Tag Buss
Tag 0 -0,8 0 - - - - - -
Buss 0 0 -1,0 - - - - - -
Bil -3,2 1,0 0,8 -5,1 1,6 1,1 -3,9 1,0 0,9
Tag+Buss+Bil -3,2 0,2 -0,1 -5,1 11 -0,4 -3,9 0,3 -0,2

Den trafikarbetesminskning som sker da enbart bensinpriset hojs &r cirka 90 pro-
cent av den som sker da alla priser hojs. Att effekten av det andrade bensinpriset
ar sa pass dominant ar rimligt da bensinprishéjningen ar storre an de andra
prishéjningarna och bilismen svarade for drygt 80 procent av det totala
trafikarbetet i utgangslaget. Storleken pa bensinprishdjningen kan dock inte
jamforas direkt med storleken pa biljettprishéjningarna. Biljettpriset utgor det
totala monetdra priset for en kollektivtrafikresendr medan bensinpriset endast ar
en del av bilistens kostnad (exempelvis tillkommer vardeminskning och service-

kostnader).

Trafikarbetet paverkas mer dn antalet resor, sarskilt nar det géller regionala resor,
vilket innebér att resorna i genomsnitt ar kortare efter prishdjningen. Detta resultat
ar i linje med historiska observationer. Historiskt har man kunnat konstatera att
resandet méatt som trafikarbete har 6kat. Okningen har bland annat skett som foljd
av forbattrade resmajligheter, bade stegvisa nar bilismen gjort sitt intdg och flyget
blivit allmént och mer kontinuerliga pa grund av att allménna produktivitetsok-
ningar sankt priserna for en given kvalitet. Okningen har ocksa drivits av in-
komstokningen som bland annat gjort att vi haft rad att skaffa och anvanda de
snabba men dyrare nya transportslagen. Daremot kan man konstatera att vi inte
gor fler resor idag an tidigare och att tiden vi anvander for resande &r tamligen
konstant. Det som har hant ar saledes att resorna blivit langre.

Baserat pa denna historiska information bor vi vénta oss att forandringar i trans-
portsystemet i forsta hand leder till att reslangden &ndras. Antalet resor och tiden
som anvands for resande bor daremot forbli tamligen konstant. Detta samband
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torde dock inte galla i alla situationer. Om ett projekt 6ppnar upp resmojligheter
till sarskilt attraktiva malpunkter kan det leda till att bade antalet resor och tiden
for resor Okar. Att sambandet galler vid en sa generell atgard som en prishojning
ar dock vantat.

Historien ger oss mestadels bara empiri 6ver vad som hander vid prissankningar,
det &r dock rimligt att tro att sambandet géller dven i den omvénda riktningen. Nar
man relaterar resultaten till historiska samband bor man téanka pa att dessa delvis
ar resultat av att ménniskor dven andrar sitt boende nér tillgangligheten dkar. For-
battras tillgangligheten kan man exempelvis valja att bosatta sig langre fran arbete
och service for att darmed fa battre bostadsforhallanden. Sampers analyserar inte
andrad lokalisering av boende utan enbart hur valet av malpunkt paverkas givet en
viss bostadslokalisering. Andrad lokalisering kan analyseras med Samlok-model-
len, se avsnitt 2.1, men den har vi inte anvant i denna undersokning.

Trafikarbetet for regionala resor paverkas mer an trafikarbetet for nationella resor.
Det nationella privatresandet paverkas mer &n det nationella tjansteresandet.
Dessa resultat ar tamligen vanliga.

Fran redovisningen av trafikarbete per fardsatt kan ett par ytterligare slutsatser
dras. Nar alla priser hojs samtidigt okar trafikarbetet for tag marginellt for natio-
nella resor och med drygt en procent for regionala resor. Trafikarbetet for buss
minskar endast marginellt nér alla priser hojs. Vid tolkningen av dessa resultat bor
man bland annat tanka pa tva saker. For det forsta ar kostnadsékningen som vi i
denna promemoria kallar marginalkostnadsbaserad baserad pa olika varden per
kilo koldioxidutslapp for tdg och bil (0,63 respektive 1,5 kronor), vilket innebar
att priskningen pa jarnvag blir relativt sett mindre. For det andra beror resultatet
till stor del beror p& den modell man anvént. Egenpriselasticiteterna® i Sampers
version 2.0 &r i linje med de uppféljningar som har gjorts (exempelvis av snabb-
tagsintroduktionen till Géteborg och Svealandsbanan) och med andra jamforbara
modeller. Korspriselasticiteterna ar daremot lagre an i jamfoérbara modeller (kor-
spriselasticiteter ar svarare att félja upp empiriskt).'° P& grund av bland annat de
laga korspriselasticiteterna bestallde SIKA och trafikverken en ny version av
Sampers (2.1) Denna nya version levererades av Transek den 21 juni 2004.** Mo-
dellen &r inte leveransgodkand annu och far betraktas som preliminar. 1 denna
version ar korspriselasticiteterna hogre varfor en analys av samma prisférand-

® Med elasticitet menas den procentuella férandringen i den beroende variabeln dividerat med den
procentuella férandringen i den exogena variabeln, exempelvis med hur ménga procent trafik-
arbetet 6kar/minskar om priset 6kar/minskar en procent. Man skiljer bland annat pa egenpris-
elasticiteter (paverkan pa trafikarbetet for det transportslag dér priset andras) och korspris-
elasticiteter (paverkan pa trafikarbetet inom ett trafikslag av prisforandringar inom ett annat
trafikslag).
19 For fordjupningar i diskussionen om storleken pé olika elasticiteter se Sampers tekniska
dokumentation, promemorian Ger Sampers rimliga resultat? av Staffan Widlert eller TFK rapport
2003:10 MAST - Marknadsanalys for samhéllsbetalda transporter, skriven av Bo Ostlund och
Oskar Jonsson TFK samt Martin Wahren, Anders Térnqvist och Johnny Rudolf AF.
1 De framsta skillnaderna i efterfrdgeberakningen (prognosmodellen) jamfért med féregéende
Sampersversioner ar:

- Andrad mélpunktskodning.

- Buss och tdg i de regionala modellerna respektive I1C-tdg och X2000-tdg i den nationella

modellen sammanslagna till ett fardmedel.
- Okat underlag (dvs. fler &r av resvaneundersokningen).
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ringar med Sampers 2.1 skulle leda till att det sankta bensinpriset paverkar tag och
bussresandet i &nnu hogre grad. Resultatet att inforandet av dessa avgifter skulle
oka tagresandet far alltsa betraktas som stabilt.
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4 Slutsatser

Det finns goda mojligheter att analysera effekter av skatte- och avgiftsforand-
ringar pa persontransportomradet med Sampers. Intressanta effekter kan redovisas
bland annat nér det géller antal resande, trafikarbete, fardmedelsférdelning, sam-
héllsekonomi och de transportpolitiska malen. I denna undersokning gick vi en del
genvagar. Vid en sadan undersokning bor framforallt effekterna pa biljettpriserna
beréknas mer noggrant &n som beskrivs i denna promemoria. Vid en framtida
undersokning vore det sarskilt intressant att analysera effekterna pa samhélls-
ekonomin och de transportpolitiska malen. Att endast redovisa effekter pa trans-
portarbete och antal resor kan leda till att debatten snedvrids fran att gélla effek-
terna pa samhdllet till att galla "rattvisa mellan transportslag” eller dylikt.

I avsnitt 3 pekar vi pa ett par olika slutsatser; bensinprishdjningen far storst
effekter, trafikarbetet paverkas mer an antalet resor, trafikarbetet for regionala
resor paverkas mer an trafikarbetet for nationella resor, det nationella privatresan-
det paverkas mer an det nationella tjansteresandet och effekten for tagresandet av
det 6kade bensinpriset &r storre an effekten av det hojda biljettpriset. Man kan
aven dra en mer allman slutsats av resultaten: Effekterna pa trafikeringen ar 6ver-
lag sma, vilket &r intressant da de i debatten ofta framstélls som dramatiska.
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