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Forord

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv syftar trangselskatten till en effektiv
anvandning av transportinfrastrukturen. Trots detta kan en trdngselskatt vara
samhéllsekonomiskt olénsam. Detta viktiga forhallande har pa senare ar lyfts fram
av bland andra professor Rémy Prud’homme. Det intréaffar om de samhallsekono-
miskt berdknade kostnaderna for att infora och driva ett trdngselskattesystem
overstiger den nytta som systemet kan ge i form av tidsbesparingar for trafikan-
terna, minskad negativ miljopaverkan fran trafiken etc.

Denna promemoria dr en granskning av tva samhéallsekonomiska analyser som ror
trangselskatten i Stockholm, den ena utférd av Transek AB och den andra av
Prud’homme och hans franska professorskollega Pierre Kopp. Transek finner att
forsoket har hog samhéllsekonomisk I6nsamhet medan fransmannen har kommit
fram till helt motsatt resultat. Eftersom resultaten skiljer sig at sa markant har
SIKA bedomt det angeldget att géra en genomgang och provning av de bada
analyserna.

SIKA:s granskning har genomforts av Per-Ove Hesselborn, Henrik Swahn och
Rickard Wall. Den bilagda underlagsrapporten, Kontroller avseende samhalls-
ekonomi och trangselskatteforsoket i Stockholm, har skrivits av Henrik Edwards
(representant for SIKA i referensgruppen for Transeks studie, nu vid VVagverket
Konsult) pa uppdrag av SIKA. SIKA har vidare haft klargérande diskussioner
kring berékningsunderlag och analysuppldgg med Prud’homme resp. Jonas
Eliasson, den senare ansvarig for Transeks studie. Kontakter har tagits med
Vagverket (Birger HO0K) for att fa systemkostnadernas struktur och nivaer
klarlagda. SIKA har dven konsulterat Alf Carling, Jan Owen Jansson och Kjell
Jansson for synpunkter pa olika fragor. Denna promemoria har skrivits av Per-
Ove Hesselborn och Henrik Swahn.

Samtliga publikationer fran SIKA finns tillgangliga pa webbplatsen www.sika-
institute.se.

Stockholm i september 2006

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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1 Bakgrund

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv syftar en trangselskatt till en effektiv
anvandning av vaginfrastrukturen och en effektiv hushallning med resenarernas
tid, fordon och andra resurser. Trots det kan en trangselskatt vara samhéllseko-
nomiskt olénsam. Detta viktiga forhallande har pa senare ar lyfts fram av den
franske ekonomiprofessorn Remy Prud’homme m fl*.

Tréangselskatten ar olénsam om de samlade samhallsekonomiskt beraknade
kostnaderna for att infora och driva ett trangselskattesystem Overstiger den nytta
som systemet kan ge form av tidsbesparingar for trafikanterna, minskad negativ
miljopaverkan fran trafiken etc. De potentiella vinsternas storlek beror kanske
framst pa hur stora trangsel- och miljoproblemen ar i utgangslaget och pa hur
dessa forhallanden kommer att utvecklas framover. Kostnaderna for systemet ar
dels de direkta kostnaderna i form av teknisk utrustning for att ta ut skatten
(avgiften) av trafikanterna och den organisation som driver detta system, dels den
uppoffring som bars av dem som inte langre reser med bil, dels ocksa tillkom-
mande kostnader for kollektivtrafikens operatdrer och trafikanter. Dessutom har
det finansiella nettot for stat och kommun ett samhallsekonomiskt varde genom
att forutsattningar ges for en mer effektiv beskattning.

En samhéllsekonomisk beddmning av trangselskatteforsoket i Stockholm kan
genomforas pa flera olika nivaer och det kan vara intressant att belysa skilda
fragestallningar, vilka for att besvaras nojaktigt kan krava delvis olika underlag.
Som underlag for ett beslut om en eventuell trdngselskatt i Stockholm kan det
saledes finnas skal att analysera bland annat féljande fragestallningar:

1. Har forsoket i sig varit samhallsekonomiskt I6nsamt? Hur har det finansiella
utfallet blivit for stat, kommun, bilister och skattebetalare?

2. Ar det samhéallsekonomiskt Ionsamt att ateruppta verksamheten med forsoks-
systemet som det ar eller med vissa modifikationer under en begransad
period?

3. Kan man med ledning av forsoket (kostnader, nyttoeffekter etc.) férvanta sig
att ett trangselskattesystem ar langsiktigt samhéallsekonomiskt I6nsamt?

Huvudmalen for Stockholmsforsoket, trangselskatten i kombination med den
utokade kollektivtrafiken, var att minska trafiken med 10-15 procent under
rusningstid, att 6ka framkomligheten, minska utsl&dppen av koldioxid, kvéveoxider
och partiklar samt att forbattra stadsmiljon for invanarna. Miljoavgiftskansliets
utvarderingsarbete har darfor framst varit inriktat mot att ta fram ett sadant
underlag som kan bidra till att avgora om eller i vilken grad som dessa mal
uppfyllts. Med utgangspunkt bl.a. i detta underlag framstar forsoket som
framgangsrikt, sarskilt i forhallande till trafik- och emissionsmalen.

! Se Prud’homme och Bocajero (2005).
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En ytterligare fraga som Miljoavgiftskansliet sokt besvara ar den om projektets
samhéllsekonomiska lonsamhet. Som redan ndmnts staller den samhéllsekono-
miska analysen ett projekts nytta och kostnader mot varandra och soker ge ett
samlat matt pa dess onskvardhet fran samhéallsekonomisk synpunkt. Kansliet lat i
varas genomfora en samhallsekonomisk analys av forsoket. Studien genomférdes
av konsultforetaget Transek AB och presenterades i juni 2006 som rapport
2006:31, Samhéllsekonomisk analys av Stockholmsforsoket. Transek finner att ett
permanent inférande av trangselskattesystemet ger ett mycket hogt samhéllseko-
nomiskt dverskott, hela 765 miljoner kronor pa arshasis.

For bara nagra veckor sedan, i borjan av augusti, redovisades en andra samhélls-
ekonomisk analys av den stockholmska trangselskatten genomfdrd av Rémy
Prud’homme och hans kollega Pierre Kopp?. Deras studie (P&K) ger ett annat
resultat. Den berdknade trafikantnyttan ar véasentligt 1agre medan bl.a. systemkost-
naderna beraknas vara betydligt hdgre. Studien finner att trangselskatten &r sam-
héllsekonomiskt olénsam. Pa arsbasis har det samhallsekonomiska underskottet
berdknats vara cirka en miljard kronor.

Uppgifter om samhéllsekonomisk l6nsamhet utgor en del av informations-
underlaget infor folkomrostningen. Resultat fran Transeks studie har redovisats i
det informationsmaterial som Stockholm stad och Miljéavgiftskansliet sant ut till
hushallen infor omrostningen. Sadana uppgifter kan dven tankas fa betydelse for
Riksdagens beslut angaende forsokets eventuella fortsattning. Mot den bak-
grunden &r motriktade resultat i fraga om projektets samhallsekonomiska
I6onsamhet fran olika meriterade trafikekonomiska experter givetvis forvirrande.

SIKA har darfor granskat de bégge studierna for att sdka bidra till klarhet om
projektets samhéallsekonomiska lénsamhet. De fragor som SIKA stallt sig &r (1)
om det finns skal att korrigera den bild av projektets Ionsamhet som Transeks
studie ger, och (2) om de eventuellt befogade korrigeringarna vésentligt minskar
det berdknade samhéllsekonomiska dverskottet eller alternativt forbyter det mot
ett underskott.

Granskningen utgar fran Transeks rapport och Prud’hommes och Kopps studie i
"second draft”-versionen®. Genomgéngen har framst varit inriktad mot de
kalkylposter, for vilka uppfattningarna gatt mest isér — i forsta hand berakningarna
av tidsvinsternas och systemkostnadernas storlek. SIKA kommenterar dock dven
vissa andra kalkylposter. SIKA har dven sokt tydliggora betydelsen av att ta
hansyn till ett par begransningar som har att géra med studiernas snava upplagg,
namligen (1) avsaknaden av ett realistiskt jamforelsealternativ (vad kommer vi att
gora at trangsel- och miljoproblemen utan trangselskatt?) och (2) att man bortser
fran den 6kning av bilresandet i Stockholmsregionen som forvéntas.

2 "The Stockholm Toll — An Economic Evaluation” (second draft).

¥ SIKA:s granskning har utgétt ifrén version 2 av P&K:s studie. | den ndgot utvidgade version 2
som bildggs har P&K lagt till en analys och vardering av kostnaden av forsamrad standard i
kollektivtrafiken pa grund overflyttad trafik.
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2 Restidsvinsterna i biltrafiken

Den post som skiljer sig mest mellan de tva studierna ar restidsvinsterna i
biltrafiken. Medan Transek har 523 M, har P&K “endast” 110 M. Vad ar
forklaringen till denna stora skillnad? Och var kan en rimlig skattning av det
sanna vérdet ligga?

Transeks skattning av restidsvinsterna bygger vasentligen pa observationer av
hastigheter och floden pa olika lankar. Endast till en mindre del bygger Transeks
berdknade tidsvinster pa modellberakning. | motsats till P&K fangar Transek
ocksa effekter pa genomsnittshastigheter av kéer och vantetider i konfliktpunkter
(korsningar, avfarter, pafarter etc.).

SIKA:s beddmning &r att P&K med sin modell underskattar tidsvinsterna for
bilisterna. 1 bilagan av Henrik Edwards visas emellertid att man med P&K:s
modell med annat empiriskt material kommer fram till vasentligt storre tids-
vinster. Edwards visar att restidsvinsterna med P&K:s modell 6kar kraftigt om
effekterna utanfor trangselskatteomradet inkluderas. Med data fran de s.k. floating
car-matningarna erhalls restidsvinster pa 332 miljoner kronor, dvs. pa en niva som
ar ca 60 procent av Transeks.

P&K menar att de (lagre) priselasticiteter som kan beraknas utifran deras modell
och resultat utgor ett stod for riktigheten i deras analys med avseende pa bl.a.
restidsreduktionernas storlek. Som Edwards visar i bilagan, gar det dock att med
sma forandringar i forutsattningarna fa fram liknande priselasticiteter aven for
storre restidsreduktioner. Mot bakgrund av Edwards diskussion, som illustrerar de
oklarheter som kan finnas betréffande tolkningen av befintliga skattningar av
priselasticiteter, framstar det som svart att grunda en kritik av Transeks skatt-
ningar av tidsvinsten pa jamforelser av priselasticiteter.

P&K ifragasatter ocksa att restidsvinsten kan vara sa stor som Transek beraknar,
eftersom de anser att den utgor en orimligt stor andel av det totala avgiftsuttaget
(69 procent). Fragan om vilken andel man rimligen bor forvanta sig ar dessvérre
ofullstandigt utredd.

P&K skattar tidsvinster utifran en forenklad ruttmodell (tre rutter), medan Transek
berdknar tidsvinsterna framst utifran observationer pa lankniva. Mot den bak-
grunden &r det en intressant fraga om det finns viktiga principiella skillnader
mellan skattning pa lank respektive pa rutt/relationsniva. | de svenska trafik-
verkens kalkylsystem Samkalk genomfors berdkningarna pa relationsniva. |
bilagan av Edwards illustreras genom nagra rakneexempel att de tva beraknings-
metoderna kan ge relativt olika resultat. Det finns anledning att framéver studera
denna fraga djupare, men for narvarande saknas en fast grund for att kritisera
Transeks skattning av tidsvinsterna utifran detta argument.
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| Transeks rapport presenteras en tabell avseende inverkan av andra faktorer som
bedéms ha kunnat paverka trafikférandringen. Totaleffekten pa resandet av
sysselséttningsforandring, bensinpris, antal bilar per sysselsatt har berdaknats till
mindre &n en procents minskning och bedémts vara férsumbar. | augusti 2006
hade dock resandevolymerna till och fran innerstaden minskat med fyra procent,
nagot som skulle kunna tyda pa en mer betydande effekt fran andra faktorer. Den
overslagsmassiga berékning som Edwards gjort tyder pa att andra faktorer skulle
kunna utgdra upp till 20 procent av de berdknade restidsvinsterna.

Men &ven om minskningen av bilresandet helt skulle tillskrivas inférandet av
trangselskatten, ar det inte sékert att den langsiktiga effekten, som &r den relevanta
siktlangden for att belysa effekten vid ett permanentat trangselskattesystem,
stannar vid de 22 procent som Transek utgatt fran i sina berakningar. En storre
reduktion skulle kunna uppnas efter det att hushall och foretag vidtagit ytterligare
anpassningar i fraga om t.ex. bilinnehav.

Sammanfattningsvis bedomer SIKA att restidsvinsterna av trangselskatten ar
betydligt stérre an de som redovisats av P&K och att det ar sannolikt att de ligger
betydligt narmare det varde som skattats av Transek. Det rader dock fortfarande
osakerhet om de precisa orsakerna till de skillnader mellan de tva studierna som
konstaterats, och det &r angelaget att de teoretiskt och praktiskt viktiga frage-
stéllningar som véckts tas upp till fortsatt behandling i forskning och praktik.
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3 Systemkostnaderna

Den nast storsta differensen avser systemkostnaderna. Medan Transeks kalkyl for
dessa kostnader pa arsbasis stannar pa 413 MSEK, redovisar P&K 727 MSEK.

Skillnaden beror inte pa olika antaganden om investerings- eller driftkostnadernas
storlek. Bade Transek och P&K utgar fran Véagverkets uppgifter om 1,9 miljarder
SEK for investeringskostnaden och 240 MSEK for den framtida arliga drifts-
kostnaden. Skillnaden har i stéllet att géra med amorteringstiden for invester-
ingen. Medan Transek forutsatter 40 ar har P&K sex ar. Som Referensgruppen for
studien tar upp i en kommentar beraknar Transek ocksa en sa kallad pay-off tid pa
fyra ar. Detta resultat ar dock inte sérskilt vagledande i en situation dar intékts och
kostnadsstrommarna ar mycket osékra.

De 1,9 miljarderna i investeringskostnad motsvarar de initiala utgifterna under en
period av 2,5 ar for planering, utformning och igangsattande av systemet
(finansieringskostnaderna ar exkluderade). De svarar alltsa mot kostnaderna for
att bygga upp systemet och driva det under forsokets sju manader. Aven en post
for avveckling av systemet ingar (ca 100 M). Men kostnaden bestar totalt sett
enligt Vagverket till mycket stor del av kunskapsuppbyggande och till endast en
liten del av kostnader for utrustning.

Det narmare innehallet i den historiska kostnaden 1,9 miljarder &r egentligen bara
av direkt intresse for att svara pa fragan om forsoket med trangselskatter i sig varit
samhéllsekonomiskt I6nsamt eller for att besvara fragan om forsokets finansiella
utfall for den offentliga sektorns aktorer (stat och kommun). Som en pluspost i en
sadan samhallsekonomisk analys bor man da rimligen réakna det kvarvarande
vardet av den utrustning och den kunskap som utvecklats och som eventuellt kan
medfdra att framtida systemkostnader kan pressas. Indirekt har dock den histo-
riska kostnaden betydelse genom den ledning den eventuellt kan ge for skattning
av framtida kostnader.

Hérav foljer att den hittills forda diskussionen om investeringsutgifter och
amorteringstider mellan VVagverket, P&K, Transek, Referensgruppen m. fl. &r
tdmligen ofruktbar utom for en direkt utvérdering av forsoket i sig. Den tycks ha
en kameral utgangspunkt. Man bor i stéllet ta ett beslutsrelevant perspektiv pa
kostnaderna och blicka framat.

Nér det galler berédkningen av driftskostnaderna for ett trangselavgiftssystem bor
foljande poster inkluderas ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv:

e Drift och I6pande underhall av teknik och organisation (inklusive kostnader
for hantering av transaktioner i ’servicesystem” t ex i banker, distributions-
foretag etc.)

e Trafikanternas transaktionskostnader.
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Vagverket har skattat den forsta av dessa tva poster. Enligt de uppgifter som
Vagverket lamnat till SIKA beréknas den framtida arliga driftskostnaden vid en
aterstart av i oforandrat forsokssystem bli mellan 220 och 250 miljoner kronor per
ar. | denna kostnadsskattning ingar normalt underhall innefattande exempelvis
byte av kameror, programutvecklingar, uppdateringar av teknik m.m. men
daremot inte stora forandringar eller justeringar i systemet. Sadana atgarder far
betraktas som nyinvesteringar”.

For trafikanternas transaktionskostnader (tidskostnader och andra kostnader for
manuell betalning, uppféljning av debiteringar, kontoutdrag m.m.) finns vad
SIKA har kunnat finna ingen skattning i de tva foreliggande samhallsekonomiska
analyserna.

Transek anger att denna post ar svarberaknad och ger ingen skattning. Man kan
anta att de storsta transaktionskostnaderna for trafikanterna relaterar sig till den
del av betalningstransaktionerna som hanteras i det manuella systemet. Med
ledning av tillgangliga data om forsdket kan man ta fram ett rakneexempel for
denna post. Det totala antalet transaktioner &r ca 80 miljoner och i genomsnitt ca
20 procent av dessa betalas manuellt via bank eller kiosk/butik, dvs. 16 miljoner
transaktioner. Om varje sadan transaktion kraver en tidsuppoffring av fem minuter
blir den arliga tidsatgangen drygt 1,3 miljoner timmar, vilket med ett tidsvarde pa
65 kr/timme ger en arlig tidskostnad for trafikanterna pa ca 90 miljoner kronor per
ar (motsvarande knappt sex kronor per transaktion). Enligt detta rakneexempel ar
denna post saledes langtifran forsumbar.

UtGver de driftskostnadskomponenter som redovisats ovan omfattar system-
kostnaden ocksa en kapitalkostnad for investeringar och reinvesteringar. Sattet att
skatta dessa och deras niva paverkas av vilken beslutssituation som betraktas. Vi
bortser har fran den i och for sig relevanta samhéllsekonomiska analysen av
Stockholmsforsoket i sig och viljer att titta narmare pa de tva fall som namndes
inledningsvis namligen:

1. Fortsattning av systemet med trangselskatter i Stockholm baserat pa forsoks-
systemet under en begransad period 6 ar.
2. Fortsatt anvandning av trangselavgifter i Stockholm pa lang sikt.

| det forsta fallet kan det system som anvénts for forsoksverksamheten anvéndas.
Enligt uppgift fran Vagverket kan det tekniska/organisatoriska system som
anvandes i forsoksverksamheten i Stockholm aterstallas till full aktivitet till en
uppskattad kostnad av ca 100 miljoner kronor (inklusive skattefaktorer ca 160
miljoner kronor). Det ar da fraga om ett system som i allt vasentligt funktionellt
Overensstdammer med det system som anvéandes under forsoksverksamheten.

I det andra fallet kan man forestélla sig att verksamheten inleds med forsoks-
systemet under en begransad period (fyra ar), men att detta vid ett antal framtida
tidpunkter genomgar mer eller mindre omfattande modifieringar och att systemet
successivt vidareutvecklas. Detta medfér omfattande reinvesteringar med vissa
tidsintervall.
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Successiva modifieringar av systemet i fall 2 kréaver andrad eller ny teknik.
Modifieringar kan t ex ha sin grund i att forutsattningarna for systemets
tillampning forandras, nya leder tillkommer, gatusystemet och dess anvéndning
forandras, nya undantagsregler, andrade avgransningsomraden etc. Dessutom
kravs for att bevara systemets funktionalitet i fallet med en mera langsiktig
tillampning att man tar kostnader for reinvesteringar eller byte av teknisk/orga-
nisatorisk plattform av bland annat féljande skal:

e Reguljart underhall av systemet pa lang sikt.

e Datasékerhet, manipulation; nya angrepp kraver nya motatgarder vilket kan
gora att kostnaden okar dver tiden.

o Kostnader for tekniskt/programmassigt underhall av systemet dkar dver tiden.

e Komponenter som anvands i systemet kostar alltmer dver tiden da de inte
tillverkas langre.

e Komponenter som anvénds i systemet ar inte helt kompatibla och kréaver olika
anpassningar i det befintliga systemet.

o Kompatibilitet med omgivande system (banker, datakommunikation etc.).

o Systemfunktionen kan avsevart forbattras med nytt system; t ex kan ett
GPS/Galileo baserat system kréavas for att systemfunktionen éverhuvudtaget
ska astadkommas i en framtida trafik miljo och social miljé. Det innebér
egentligen att hela det system i sig som ar implementerat med den nuvarande
tekniken behover bytas mot ett nytt system for att svara mot de aktuella
kraven, vilket innebér att ocksa det tekniska systemet som utnyttjats for det
forsta systemet skrotas.

e Forandrade samhallskrav pa system av den aktuella typen; det kan t ex vara
fraga om att man pa EU-nivan beslutar om nya standards som maste uppfyllas
inom viss tid.

e Medborgarnas syn pa vad som &r acceptabla betalningssystem och deras
integritetskrav forandras over tiden.

¢ Nya tekniska mojligheter 6ppnas (t ex GPS).

Kraven pa ny teknik/organisation och darmed pa nyinvestering och reinvestering
vaxer fram pa grund av

e Nya systemkrav (funktionella pa grund av ny trafiksituation, andra sort
fordon, ny infrastruktur).

o Nya samhallskrav fran olika internationella, nationella och regionala nivaer.

e Nya medborgarkrav.

o Tillkomst av effektivare och kostnadsbesparande teknik som utmanar den
befintliga tekniken inom ramen for befintlig systemfunktion.

Troligen kraver storre teknikforandringar som ocksa ar knutna till delvis nya
funktionella systemkrav ocksa nya utredningar.
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Av dessa skal ar det rimligt att rakna med att ett trangselskattesystem i langsiktig
tillampning helt och hallet maste fornyas tekniskt/organisatoriskt med vissa
tidsintervall. Vi uppskattar att den ekonomiska livslangden med hénsyn till de
faktorer som namnts ovan kan uppga till ca 10 ar. Det finns alla anledning att anta
att man vid mer eller mindre genomgripande fornyelser av systemet ocksa
kommer att behdva utreda, analysera och utvérdera olika aspekter.

Inlarningseffekter

Det &r sannolikt att erfarenheten av system for trangselavgifter vaxer éver tiden.
Om systemet sprids till manga anvandare sker en viss standardisering av metoder,
teknik, organisationsmodeller etc. vilket innebar att initialkostnaden for att 1agga
till nya tillampningar i nya stader kan komma att falla éver tiden. For komplexa
system finns en inlarningsprocess som saledes kan sanka initialkostnaderna for
tillampning av systemet pa nya platser. Dock far man i detta ssmmanhang inte
underskatta betydelsen av olikheter mellan stader, regioner och de komplikationer
som de politiska kraven kan komma att innebéra.

Driftskostnaden raknat per transaktion ar i Stockholmsforsoket betydligt hdgre an
vad som galler for driften av t ex tullsystemet i Oslo. Erfarenheterna fran Norge
tyder vidare pa att tullsystemen kan bedémas ha en ekonomisk livslangd pa
atminstone 15 ar.

SIKA drar slutsatsen att systemkostnaden i en kalkyl for aterupptagande av
systemet med given funktionalitet bor vara den av Véagverket berédknade
driftskostnaden pa 240 M SEK. Det finns ocksa en tillkommande post som géller
trafikanternas transaktionskostnader, vilken inte kvantifierats av Transek. Dartill
kommer den av Vagverket berdknade kostnaden for att ateruppta driften som
uppgar till 100 M vilket ger 160 M inklusive skattefaktorer.

Om kalkyler i stéallet gors for en langsiktig anvandning av systemet bor en arlig
investeringskostnadskomponent laggas till. Denna kan grundas pa ett antagande
om en reinvesteringscykel pa 10 ar och ett investeringsbelopp som ligger pa en
niva som ungefarligen motsvarar den kostnad for teknisk utrustning, mjukvara
och organisation som kravdes for Stockholmsforsoket samt vissa utrednings-
kostnader. En rimlig skattning av detta belopp ar 800-1000 M, vilket med
skattefaktorer enligt den av Edwards redovisade berdkningen i bilagan motsvarar
en annuitet pa ca 175 M.

SIKA PM 2006:4
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4 Forsamringen for de borttrangda
bilresenarerna

De bilister som efter inférandet av trangselskatten, trots kortare restider (i de
flesta fall) valjer att avsta fran bilen, far en forsamring som approximativt kan
berdknas som skillnaden mellan integralen for efterfragekurvan och den privata
marginalkostnadskurvan i relevant intervall.

P&K har forst berédknat en konsumentoverskottsforlust for borttrdngda resor (-66
M) och sedan lagt till en konsumentdverskottsvinst for dem som valjer att ga Gver
till kollektivtrafik. (+12 M). Transek redovisar ocksa en sarskild post for dem som
byter till kollektivtrafikresande. Den tidigare av Transek redovisade skattningen
har nu korrigerats fran -13 M till -69 M. SIKA uppfattar att saval Transek som
P&K valt att gora kalkylen i tva steg och bedémer att aven detta satt att rakna &r
korrekt.
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5 Forandringen i kvaliteten pa
kollektivresandet

Den Overstromning av bilresor till kollektivtrafiken som blir féljden av tréngsel-
skatten innebar, allt annat lika, en férsamring av kollektivtrafikens standard. Det
blir tréngre och mer obekvamt i bussarna/vagnarna. Forsamringen skulle i princip
kunna kompenseras, helt eller delvis, genom kapacitetsforstarkning.

Transek har antagit att ny kapacitet (bussar enbart) satts in i sadan omfattning att
kvaliteten konstanthallits. Transek saknar darfor anledning att berakna nagon
forsamringskostnad for trafikanterna. Man har ocksa utgatt ifran att kostnaden for
sadan kapacitetsforstarkning kunnat bestimmas utifran de schabloner som
Banverket anvéander. Detta speglar dock inte de faktiska forhallandena i detta fall.
Infor forsoket forstarktes visserligen kollektivtrafiken i olika delar, men inte
tillrackligt for att undvika forsamringar for resenérerna under rusningstimmarna.
Endast en begransad del av satsningen skedde ocksa vad SIKA erfarit i tidtabell-
lagen under rusningstiden.* Det verkliga utfallet blev allts& en kvalitetsférsamring
("vagtrafiktrangseln flyttade ned i tunnelbanan”).

Som P&K framhaller omfattar en korrekt kalkyl saval en post for kostnaden for
forstarkningen av kollektivtrafikens kapacitet under rusningstiden, som en post for
kvalitetsforsamringen.

Med utgangspunkt fran uppgifter fran SL om antal resor och staendeandelar for
kollektivtrafikresor till resp. fran innerstaden har SIKA latit gora en egen 6ver-
slagsmassig berdakning. Resultatet, med forutsattningar som redovisas i bilagan, ar
en forsamring pa ca 20 M per ar.

P&K har nu (i den rapportversion som bilagts) berdknat och i sin kalkyl inkluderat
en betydligt hogre forsamringskostnad for kollektivtrafikresenarerna. Den uppgar
till 222 M. SIKA beddmer att P&K:s berdkning innebér en dverskattning. Bland
annat har tiden for en genomsnittlig kollektivtrafikresa dverskattats.

Vi menar samtidigt att den schablonmassigt berédknade kostnaden for kollektiv-
trafikforstarkning inte kan antas spegla eller ge en Gvre grans for forsamrings-
kostnaden for kollektivtrafikanterna. SIKA anser att de kostnader som relateras
till forandringen av kollektivtrafikens standard bestar av tva komponenter
namligen dels kostnaden for kollektivtrafikatgarder som vidtas for att minska/und-
vika forsamringar av standarden, dels kostnaden for den férsamring av trafikan-
ternas resstandard som anda uppstar.

* Enligt en uppgift frén SL har spartrafiken forstarkts framst i perifera omréden. Det finns knappast
nagon ledig sparkapacitet i eller i ndgromradet runt Stockholms innerstad under rusningstimmarna.
Spartrafiken gick redan i utgéngslaget vid kapacitetsgransen.
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Osakerheten om den verkliga forsamringen ar dock stor. For att komma vidare
behdver mer avancerade effektsamband forst tas fram. SIKA skulle t ex vilja
kunna belysa obehaget av att sta trangre i vagnar och bussar. Bekvamlighet ar inte
bara en fraga om lediga sittplatser. Denna typ av samband har lange funnits som
stod for att berdkna effekter av 6kad trangsel inom biltrafiken.
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6 De Okade intdkterna till kollektivtrafiken

Som betonas av P&K svarar de okade intikter som kollektivtrafiken far genom de
nytillkomna kollektivtrafikresenérerna mot en lika stor kostnad for dessa
resenarer. Det ror sig om en transferering. Utifran denna insikt negligerar P&K de
Okade biljettintakterna i sin kalkyl. SIKA menar emellertid att det &r ratt som
Transek gor att ta med kollektivtrafikintakterna som en nyttopost i kalkylen.
Skattefaktor 11 bor raknas pa alla komponenter som forandrar budgetsaldot. Och
samma skattefaktor bor véljas for stat och kommun.®

R&P avstar felaktigt fran att ta med intaktsokningen till kollektivtrafiken i
underlaget for skattefaktor I1-berékning. Transek raknar korrekt med dessa
intakter. De verkliga trangselskatteintakterna ar dock betydligt lagre an vad som
forutsatts i Transeks kalkyl. Denna intéktspost bor alltsa raknas ned.

® En s.k. skattefaktor 11 ska tillimpas som tar hansyn till att finansierande skatter leder till
skattekilar som gor att de beskattade subjekten goér anpassningar till priser som inte speglar
samhallsekonomisk kostnad.
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7 Minskad restidsosakerhet

Den trafikekonomiska fordelen av trangselskatten ar inte begréansad till
tidsvinsternas storlek. Till detta kommer fordelen av ”minskad restidsosékerhet”,
en post som Transek har med men inte P&K. Transek har berdknat denna post till
78 M SEK. Det berdknade vardet samvarierar med den beréknade restidsvinstens
storlek (varderingen kopplas till standardavvikelsen i restiden enligt foljande
samband: 1 minuts standardavvikelse i restiden = en restid pa 0,8 minuter).

SIKA har i kontrollsyfte genomfort tva 6verslagsmassiga skattningar av
restidsosakerheten. Dessa landar pa var sin sida om Transeks vérde. Beaktas dven
mojliga effekter pa resandet av andra faktorer jfr ovan, erhalls nagot lagre varden,
63 resp. 71 MSEK.

SIKA:s beddmning ar att Transeks vérde fér minskad restidsosékerhet ar rimligt.
Dock foreligger en betydande osakerhet eftersom varderingsunderlagets (baserat
pa betalningsviljestudier framst av SP-typ) liksom de anvanda effektsambandens
tillforlitlighet inte kunnat bedémas. Det bor ocksa namnas att ett inkluderande av
denna post i CB-analyser inom transportomradet annu saknar stod i trafikverkens
och SIKA:s gemensamma rekommendationer (ASEK).°

® Transeks skattning av restidsosakerhet &r inte unik. | den CB-analys av London’s congestion
charge som Transport for London latit utféra ingdr “reliability benefits”, som beréknats uppga
till10 M £ per ar.
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8 Miljoeffekterna

Nér det galler uppgifterna om emissionskostnader, exkl. kostnaderna for
koldioxidutslapp, stoder SIKA Transeks val som &r att grunda berékningarna pa
effektsamband och vardering enligt den av EU-kommissionen foreslagna s.k.
ExternE-ansatsen. Samtidigt bor anmarkas att detta innebdr en annan beraknings-
grund an den som idag rekommenderas enligt ASEK.

For koldioxid har Transek dock valt att anvanda gallande ASEK-rekommen-
dation, 1,50 kronor per kg utslapp. Denna vardering svarar mot en for flera ar
sedan (av SIKA) beraknad kostnad for att na det transportpolitiska etappmalet om
ofdrandrade koldioxidutslapp fran transportsektorn ar 2010 jamfort med ar 1990.
Men varderingen ar inte relevant idag eftersom statsmakterna inte dimensionerar
sina klimatpolitiska atgarder sa att etappmalet ska kunna nas. Berakningar av
SIKA visar ocksa att kostnaden for att na 2010-malet for transportsektorn idag ar
betydligt hogre.

En malrelaterad bestamning av koldioxidvardet bor idag snarare utga fran det
nationella klimatmal som Riksdagen beslutat om. Malet innebér att utslappen av
vaxthusgaser ska minska med fyra procent till ar 2008-2012 &ven har jamfort med
1990 ars niva. Utgar man fran det nationella klimatmalet blir véardet ungefar

0,80 kr per kg. En annan rimlig utgangspunkt &r att bestamma véardet utifran
faktiskt vidtagna atgarder for att dra ned utslappen fran inhemska kéllor. En tredje
mojlighet ar att grunda varderingen pa aktuell koldioxidskatt.

Utslappsratter for koldioxid ar nu foremal for handel pa en Europeisk marknad.
P&K har i sin berdkning utgatt fran det aktuella priset pa utslappsratter, 16 ére per
kg. Borde da inte, som P&K valjer att géra, marknadspriset pa dessa utslappsratter
avgora vardet?

Svaret ar nej, eftersom transportsektorn idag inte ingar i den handlande sektorn.
Den inkluderar den energiproducerande sektorn och den energiintensiva industrin.
Med EU:s atagande att minska utslappen med atta procent och med nuvarande
uppdelning i handlande och icke handlande sektorer, visar modellberakningar pa
en marginell kostnad for att minska utslappen fran den icke handlande sektorn pa
40 ore per kg. Detta vérde kan vara relevant att anvanda idag for koldioxidutslapp
fran transportsektorn. Sa lange Sverige inte har ett mal (ett s.k. avrakningsmal)
som tillater att vi till marknadspris dkar vara innemska utslapp ar det dock logiskt
att anvanda en hogre vardering. SIKA har tidigare foreslagit (se SIKA:PM
2005:1) en vardering motsvarande nivan pa koldioxidskatten, idag 0,91 kr/kg.
Med en vardering baserad pa koldioxidskatten och Transeks antaganden om
utslappsreduktion erhalles da for koldioxid en pluspost pa 40 M SEK, i stallet for
Transeks 64 M SEK.
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SIKA vill erinra om att miljoeffekter i form av férandrad bullerstérning och
forandrad stadsmiljo inte inkluderats i studierna. Hansyn till dessa effekter, som
bégge bedomts vara svarbestamda, skulle kunna ge en betydande ny nyttopost.

SIKA saknar underlag for att bedéma rimligheten i Transeks post 125 M for 6kad
trafiksdakerhet. P&K redovisar inte nagon forandring i olyckskostnaderna.
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9 Bada studierna bortser fran att bilresandet
| Stockholmsregionen forvantas dka

Bada studierna utgar i sina grundversioner fran dagens efterfragan pa bilresande
och redovisar inte direkt hur olika kalkylposter skulle utvecklas om man tar
héansyn till olika rimliga framtida forandringar, t.ex. nar det géller resandets och
biltrafikens omfattning. Detta trots att man i bl. a. SIKA:s aktuella prognoser talar
om en 6kning pa en till tva procent per ar.

En trafiktillvaxt betyder, allt annat lika, att det samhéallsekonomiska vardet av
flera av trangselskattens nyttokomponenter vaxer 6ver tiden. Det galler bilisternas
tidsvinster och miljoeffekter, liksom vérdet av den potentiellt minskade sned-
vridningen av beskattningen som avgiftsintakterna mojliggor. En negativ post vid
en trafikdkning kan vara att forsamringskostnaderna for kollektivresenérerna
ocksa kan komma att véaxa mer &n proportionellt till exempel beroende pa hdga
kostnader att 6ka kollektivtrafikutbudet.

P&K visar i annex A till sin rapport att saval den optimala avgiften som den
optimala trafikmangden vaxer vid 6kande efterfragan 6ver tiden. Det innebér att
den optimala trangseln” i gatunatet 6kar vid véxande efterfragan, vilket i sin tur
innebdr att den del av kollektivtrafiken som &r bunden till vagnatet riskerar att
drabbas av allt sdmre framkomlighet trots den optimala trangselskatten.

Vissa effekter av en trafiktillvéxt illustreras av P&K:s i ett annex A. Dar uppger
P&K att en 6kning av efterfragan med 30 procent skulle 6ka kalkylens nyttosida
betydligt, men de diskuterar inte narmare effekten pa kostnadssidan.

SIKA menar att en utvidgad analys som fangar forvantad efterfragedkning Gver
tid ocksa bor finnas med i en samhallsekonomisk kalkyl av trangselskattens
I6onsamhet. Samtidigt &r det bra som gors i bada rapporterna att ocksa redovisa en
forsiktig kalkyl, som visar om trangselskatten &r samhéallsekonomiskt I6nsam eller
inte vid det konservativa antagandet om ofdrandrad efterfragan.
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10 Valet av jamfdrelsealternativ och
alternativa handlingsvagar om man inte
anvander sig av trangselskatt

Bada studierna utgar ifran ett jamforelsealternativ som innebéar en oférandrad
regional och nationell transportpolitik. Man kan diskutera om man inte ocksa
borde studera utfallet av kalkylen vid jamférelsealternativ som innebér att mindre
justeringar gors i den existerande politiken, t ex utveckling av cykelvéagsystemet,
atgarder pa parkeringsmarknaden etc. En annan intressant aspekt kan vara att
ocksa vérdera de mojligheter till en utveckling av den regionala transportpolitiken
t ex till parkeringsomradet som pa sikt kan 6ppnas inom ramen for ett trangsel-
skattesystem.

En relevant fraga att stalla ar hur styrningen av stockholmstrafiken kommer att
ske i franvaro av trangselskatt. Vad SIKA forstar tvingas man da till att vidta
andra atgarder for att halla trangseln, luftféroreningarna och den forsamrade
stadsmiljon i schack. Kraven pa investeringar i ny kapacitet och pa andra metoder
for att begransa trafiken (eller dess negativa effekter) kommer da att oka. Men
bagge de studier som héar ar foremal for granskning har implicit som jamforelse-
situation att inte gora nagot alls.
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11Sammanfattning och slutsatser

SIKA:s utgangspunkt i denna PM &r den samhéllsekonomiska kalkyl som Transek
redovisat i sin rapport. En direkt och indirekt kritik av vissa av Transeks resultat
har formulerats genom de berakningar och fragestallningar som aktualiserats av
P&K:s rapport. | denna PM har SIKA forsokt vardera kritiken i dess olika delar
och pa ett rimligt underbyggt satt bedéma i vad man olika delar av kritiken ar
beréttigad eller oberattigad och ocksa pa centrala punkter forsokt redovisa sina
slutsatser om bade berdkningsantaganden och berakningsresultat.

Sammanfattningsvis finner vi att vissa forandringar skulle kunna motiveras i den
kalkyl som Transek presenterat och som Miljoavgiftskansliet gatt ut med till
kommuninvanarna. De motiverade forandringarna skulle kunna leda till en
betydande sankning av den av Transek beraknade samhallsekonomiska vinsten pa
arsbasis. | syfte att undersoka hur stora effekter dessa justeringar sammantaget
skulle kunna fa pa den samhéllsekonomiska lénsamheten av en fortsatt anvand-
ning av trangselskatter i Stockholm gor vi post for post en kénslighetsanalys med
den férandring av respektive kalkylpost som vi maximalt anser skulle kunna
komma ifraga utifran vad som redovisas i denna PM. Darmed kan vi illustrera om
de justeringar som SIKA bedémer som maximalt tinkbara skulle kunna véanda ett
positivt samhallsekonomiskt utfall till ett negativt.

Det finns anledning att understryka att dessa maximala korrigeringar pa intet satt
uttrycker SIKA:s bedémning av ett mest sannolikt vérde for respektive kalkylpost.
I allmanhet skulle en sadan bedémning ligga narmare Transeks varden.

| tabell 1 redovisas denna berékning av en maximal korrigering post for post.
Transeks kalkylposter, som utgor utgangspunkten for alla jamforelser som
redovisas i tabellen aterfinns i forsta sifferkolumnen. Dérefter redovisas de av
P&K kalkylerade véardena som differenser i forhallande till Transeks varden. Av
den tredje kolumnen framgar de maximala korrigeringar av Transeks skattningar
som enligt SIKA:s uppfattning skulle kunna komma ifraga. Ocksa dessa
korrigeringar redovisas som differenser i forhallande till Transeks redovisade
skattningar.
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Tabell 1. Transeks kalkyl samt differenser mellan denna och P&K:s kalkyl
respektive SIKA:s maximala korrigeringar enligt texten. Miljoner kronor per ar.

Kalkylpost Transeks | P&K SIKA:s For

skattning maximala [ kommen-
kor_ri- tar, se
geringar |avsnitt

Konsumentéverskottsminskning bil -13 -53 -56 2

Tidsvinst for kvarvarande bilister 523 -412 0 2

Séakrare restider 78 0 0

Forandringar i berdknade tidsvinster som 0 0 -105 2

beror pa annat &n trangselskatt

Trafikanternas transaktionskostnader 0 0 -90 3

Drift av det tekniska systemet och -220 -20 -50 3

administration av transaktioner

Annuitet for investeringar i utrustning, -50 -255 -217 3

mjukvara etc inkl SF1*2

Snedvridning (skattefaktor) -26 -156 0

Kollektivtrafikintékter 184 -184 0

Okat kollektivtrafikutbud -64 -516 -157

Forsamring for kollektivtrafikanter 0 -220 -20 4

Snedvridning (skattefaktor) 118 95 -40

Intakter fran bransleskatt -53 0

Koldioxidutslapp 64 -51 -48 8

Halsoeffekter 22 72

Buller

Olyckor 125 -73

Ovrigt 1

Summa differensposter 0 -1773 -783

Totalt samhallsekonomiskt utfall 689 -1084 -94

Av tabellen kan utléasas att den samhallsekonomiska lonsamheten for ett lang-
siktigt fungerande trangselskattesystem med for detta system maximalt ogynn-
samma antaganden skulle kunna hamna nagot under noll.

Den fraga som det nu ar sérskilt angelaget att besvara ar emellertid om det &r
samhéllsekonomiskt I6nsamt att med en begransad tidshorisont, kanske 4-10 ar,
fortsatta driva det system som anvants i forsoket (med ofdréndrad funktionalitet
och omfattning). I detta handlingsalternativ bortfaller huvuddelen av kapital-
kostnaden for en reguljar process med reinvesteringar i systemet. Den kvar-
varande kapitalkostnaden &r den ’nystartkostnad” som av Vagverket uppskattats
till 100 M vilken med skattefaktorer motsvarar en arlig annuitet pa ca 30 M under
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en tankt anvandningsperiod av sex ar. (Om anvandningstiden skulle bli langre
glider man successivt éver i en langsiktig tillampning av systemet och man far da
ocksa rakna med att kapitalkostnaderna vaxer betydligt). Med korrigeringar for
kapitalkostnaderna blir den samhallsekonomiska Iénsamheten positiv (ca + 200
M) for en fortsattning av det trangselskattesystem som anvandes i férsoket trots
samma nedréakningar av Transeks utfall som gjordes i fallet med en langsiktig
tillampning.

Déarfor menar SIKA att det trots allt finns en stark presumption for att det ar
samhéllsekonomiskt I6nsamt att aterinfora trangselskatten med det system som
anvandes under forsoksverksamheten. Presumptionen ar daremot inte lika stark
for att det ur samhéallsekonomisk synpunkt ar motiverat att langsiktigt satsa pa ett
trangselskattesystem beroende pa de stora systemkostnaderna. Fordjupade
analyser kravs pa flera nyckelomraden for att fa en 6kad sékerhet om det sam-
héllsekonomiska utfallet. Det dr ocksa mycket angelaget att ingaende undersoka
mojligheterna att pa langre sikt sanka saval systemets driftskostnader som dess
kapitalkostnader.

Det dr intressant att notera att man i ett langre perspektiv kan forvénta sig en
fortsatt tillvaxt av trafiken pa vagnatet aven i det fall man tillampar ett system
med optimala trdngselavgifter. Innebodrden av detta &r att det &ven med trangsel-
skatt kommer att krévas en fortsatt utbyggnad av kapaciteten i vagnatet.
Skillnaden &r att kapacitetsutbyggnaden i detta fall & dimensionerat mot en
optimal trafik i stéllet for en ur samhéllsekonomisk synpunkt alltfor stor trafik.

Tréangselskatt ar knappast det enda politiskt tdnkbara styrmedlet for att begransa
trafiken i Stockholm. Det finns alternativ, t.ex. en skérpt parkeringspolitik,
trafiktekniska atgarder, som kan téankas ha betydligt lagre systemkostnader
samtidigt som de &r trubbigare styrmedel for att minska trafiken och trangseln. Ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv borde man dven dvervaga att genom
prissattningen av kollektivtrafiken i hogtrafik och i maximalt belastade snitt,
begréansa en alltfor dyrbar expansion av efterfragan pa kollektivtrafik som
antingen leder till stor trangsel eller till stora och dyrbara kapacitetsutbyggnader
eller bade och.

Med denna ytterligare reservation menar SIKA ater att det finns en stark

presumption for att det nu ar samhallsekonomiskt forsvarbart att ater aktivera det
trangselskattesystem som anvants i forsoket.
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