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3 SIKA

Forord

Regeringen gav 1 regleringsbrevet for ar 2000 SIKA 1 uppdrag att efter samrad
med Banverket, Vigverket, Luftfartsverket och Sjofartsverket genomfora en Gver-
syn av forutsdttningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsyste-
met. En delredovisning av uppdraget gjordes varen 2000 i SIKA-rapport 2000:6.

Foreliggande rapport utgdr slutredovisning av uppdraget. Rapporten innehaller en
genomgang av prisrelevanta marginalkostnader for de olika transportslagen.
Vidare sker en belysning bl.a. av hur marginalkostnadsrelaterade avgifter i
praktiken kan tillimpas. Svérigheterna att pa kort sikt komma fram till tillforlitliga
skattningar for olika marginalkostnadskomponenter har medfort att vissa delar av
redovisningen fatt hallas pa ett principiellt plan. For vagtrafiken gors dock en in-
dikativ jamforelse mellan berdknade marginalkostnader och nu géllande brénsle-
skatter.

Rapporten bygger till stor del pa material som trafikverken tillhandahallit. Detta
material publiceras som underlagsrapporter pd SIKA:s webbplats. Vilka under-
lagsrapporterna ar framgar av bilaga.

Samrad har skett i1 en referensgrupp. Huvudansvariga kontaktpersoner har varit
Lars Hellsvik for Banverket, Urban Trygg for Luftfartsverket, Lars Vieweg for
Sjofartsverket, Jenny Kéllstrom och Peo Nordlof for Vagverket samt Gunnar
Eriksson for Naringsdepartementet.

Per-Ove Hesselborn frdn SIKA har varit projektledare och har sammanstillt rapp-

orten. Ovriga som medverkat i projektet fran SIKA har varit Anna Johansson,
Joakim Johansson och Roger Pyddoke.

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Den svenska transportpolitiken har dnda sedan slutet av 1970-talet haft marginal-
kostnadsprisséttning som en ledande trafikslagsdvergripande princip. Principen
lades senast fast i det transportpolitiska riksdagsbeslutet 1998 och har alltsa fort-
satt giltighet. Marginalkostnadsprincipen har emellertid fram till idag fétt ett en-
dast begrénsat och for olika trafikgrenar hogst varierande genomslag i den trans-
portpolitiska praktiken.

Syftet med dversynen har varit att utifran hittillsvarande praktik belysa forutsitt-
ningarna for en mer konsekvent tillimpning av marginalkostnadsprincipen inom
olika transportgrenar. Dérvid har som en viktig del ingétt att belysa forutsittning-
arna att ta fram relevanta och tillforlitliga skattningar av olika marginalkostnads-
komponenter. Oversynen utgdr dven en del i den svenska uppfdljningen till EU-
kommissionens vitbok Rdttvisa avgifter 1 vilken hidvdas att de samhéllsekono-
miska marginalkostnaderna ska vara utgdngspunkt for avgiftssattningen inom
olika transportslag. I uppfoljningen av vitboken ingdr som ett viktigt element att
visa hur marginalkostnadsprincipen kan tillimpas inom de olika transportslagen i
praktiken.

Genomslag inom jéarnvagstrafiken

Marginalkostnadsprincipen har i den svenska transportpolitiken framst fatt ett
genomslag inom jarnvégstrafiken. Marginalkostnadsbaserade avgifter infordes
inom jarnvégstrafiken redan ar 1988, i samband med tillkomsten av Banverket —
dé som en del av ett avgiftssystem som dven inkluderade en fast avgiftskompo-
nent. Sedan 1999 tilldimpas ett nytt banavgiftssystem med endast rorliga avgifter
vilka syftar till att spegla den samhillsekonomiska kostnad som uppstar vid ut-
Ovande av olika typer av jarnvégstrafik.

De rorliga banavgifter som infordes 1988 karakteriserades av en viss differen-
tiering. Denna har nu till stor del forsvunnit samtidigt som icke-marginalkostnads-
baserade element tillkommit 1 de rorliga avgifterna. Samtidigt pekar dversynen pa
att det kan finnas ett betydande glapp mellan avgiftsnivaer och motsvarande mar-
ginalkostnader for flera, eventuellt samtliga avgiftskomponenter. En ny ansats
kréavs for att kunna komma fram till relevant berékning av olyckskostnaden.

Det finns alltsd anledning att sdka utveckla banavgiftssystemet sé att det bittre dn
idag speglar marginalkostnadernas niva och variation. Forutséttningarna att ut-
veckla banavgiftssystemet i denna riktning framstér ocksa som goda. Redan idag
finns enligt Banverket underlag for att aterinféra en differentiering av sparavgiften
med avseende pa sparkategorier. Forutséttningar finns dessutom enligt SIKA att
nu foresla en hojd emissionsavgift och sannolikt &ven en revidering av rangerban-
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gardsavgiften. P4 lite sikt borde det dessutom vara mojligt att komma fram till ett
forslag till differentiering av sparavgiften med avseende pa fordonskategorier och
ett forslag till reviderad olycksavgift.

Banavgiftssystemet skulle enligt SIKA behdva utvecklas dven i andra avseenden.
En bullerstudie med inriktning pa virdering och prissittning ar enligt SIKA an-
geldgen och bor prioriteras vid det fortsatta arbetet.

Det bedéms vidare som angeldget att Banverket, med utgdngspunkt i resultatet av
det forsok som genomforts inom ramen for dversynen, fortsitter arbetet med att
sOka berdkna marginalkostnader for knapphet pa sparen.

Till de olika avgifterna med styrfunktion har fran och med den 1 juli 2000 lagts
tva avgifter som avser tdckande av fasta kostnader — trafikantinformationsavgift
respektive avgift for bidrag till tickande av de fasta kostnaderna for Oresundsbro-
forbindelsen. Bada tas ut som en rorlig avgift per bruttotonkilometer. Detta fram-
stdr som oldmpligt fran styrsynpunkt och det finns dérfor enligt SIKA anledning
att i en kommande Gversyn av banavgiftssystemet dvervdga alternativa sitt att ta
ut dessa kostnader.

Anpassning av végtrafikskatter

For végtrafiken har avsaknaden av direkta avgiftsinstrument gjort att marginal-
kostnadsdiskussionen i stillet kommit att handla om hur olika végtrafikskatter
borde anpassas for att béttre spegla marginalkostnaderna for vagutnyttjandet. Det
har da frdmst handlat om forslag till anpassningar av skatterna pa bensin och
diesel sé att dessa bittre skulle komma att spegla marginalkostnaderna for person-
bilarnas landsbygdskdrning. Skatterna pa fordonsbrianslen har dock framst ett
fiskalt syfte och de dterkommande berdkningarna av personbilarnas marginal-
kostnader har sannolikt haft endast en ringa inverkan pa bestimningen av dessa
skatter.

Om man undantar koldioxidutsldppen skulle inte heller en nivaanpassning av
drivmedelsskatten ge négra starka incitament till fordonsdgarna att minska de ex-
terna kostnader som &r forenade med landsbygdskorningen pa annat sitt &n genom
minskade korstriackor. Att enbart lita till drivmedelsbeskattning som inter-
naliseringsinstrument dr darfor inte &ndamalsenligt. For att kunna nérma sig kost-
nadseffektiva anpassningar krivs kompletterande styrmedel. Betydelsefulla styr-
effekter bor dirvid 1 princip kunna uppnas genom att nivdanpassningen av driv-
medelsskatterna kompletteras med en differentiering av dessa resp. av fordons-
skatten, alltsé i enlighet med vad som redan praktiserats.

Mojligheterna att utnyttja fordonsskatten for en differentiering med hansyn till
skillnader i vigfordonens specifika avgasemissioner bor studeras mer ingdende dn
hittills. Tréaffsdkerheten hos en fordonsskatt som differentieras for specifika
emissioner dr betydligt hogre dn for drivmedelsskatter eftersom dessa bara kan
differentieras for drivmedlens kemiska sammanséttning men inte for fordonets
forbranningsegenskaper och reningsutrustning.
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Aven méjligheterna att utnyttja fordonsskatten for en differentiering med hiinsyn
till vigfordonens trafiksdkerhetsegenskaper bor studeras. Bl.a. behovs kravspeci-
fikationer som underlag for ett system for klassning av fordonens sdkerhetsegen-
skaper.

De betydligt hgre marginalkostnader som personbilarna berdknats orsaka 1 tét-
orter, framfor allt i storstadsomradena, har 1 huvudsak lamnats utanfor diskussio-
nen med motiveringen att de maste hanteras med hjdlp av sérskilda lokala styrme-
del. En differentiering av fordonsskatten ger dock vissa mdjligheter att minska
emissions- och sdkerhetsrelaterade externa kostnader generellt, alltsa dven 1 tétor-
ter.

En styrmodell karakteriserad av en kombination av differentierade fordons- och
bréansleskatter och brinsleskattenivaer anpassade till de summerade externa kost-
naderna for personbilar per fordonskilometer landsvéigskorning, framstar som
viktig att bevara och utveckla i vdntan pa inforandet av mer sofistikerade direkta
vagavgiftssystem. En modern kilometerskatt, som kan differentieras efter fordons
egenskaper m.m., skulle emellertid pa ett fordelaktigt vis kunna ersétta den ovan
beskrivna styrmedelskombinationen. En sddan skatt kan ocksa komma att inforas
pa europeisk nivé for 1dngviga lastbilstrafik inom ndgra ar. Darigenom skulle
mojligheterna att internalisera den tunga trafikens externa kostnader kraftigt for-
bittras.

Eftersom kostnaderna for att infora ett indamélsenligt tatortsavgiftssystem &r be-
tydande, dr knappast luftfororeningsproblemen i svenska tétorter av en sddan om-
fattning att de pa egen hand kan motivera inforandet av vigavgifter. Den storsta
potentiella vinsten med ett avgiftssystem 1 tdtorter ligger i att kunna hantera trang-
selproblemen. Fragan dr darfor om trangselproblemen i svenska tétorter &r, eller
inom Overskadlig framtid kan antas bli, sé stora att de tillsammans med luftfor-
oreningsproblemen motiverar inférandet av ett avgiftssystem. Resultatet fran de
modellstudier som tidigare analyserat framkomlighetsproblemen i vara storsta
tatorter tyder pa att avgiftssystem skulle kunna vara motiverade i Stockholm,
eventuellt ocksé 1 Goteborg och Malmo.

Vigavgifter bor kunna spela en roll dven for internaliseringen av vagtrafikens
externa olyckskostnader. Det dr dock dnnu en 6ppen frdga hur en &ndamalsenlig
fordelning mellan vigavgifter, forsdkringspremier och andra tankbara styrmedel
inom omrddet ser ut.

Miljbavgiftsdifferentiering inom flyg och sjéfart

For luftfarten och sjofarten gors i dag inga forsok att tillimpa marginalkostnads-
baserade avgifter. Luftfartsverket har liksom Sjofartsverket 1 uppgift att sétta tra-
fikavgifterna si att full kostnadstiackning kan erhéllas. Som utgdngspunkt for av-
giftsséttningen tjanar da berdknade genomsnittskostnader, inte marginalkostnader.

De pa genomsnittskostnader baserade infrastrukturavgifterna for luft- och sjofart

har emellertid differentierats i syfte att uppna vissa miljoeffekter. Luftfartens
landningsavgifter har differentierats for buller resp. avgaser. Bulleravgiften, som
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ska ticka kostnaderna for de atgarder som Luftfartsverket har for att minska
bullerstdrningar, dr med aktuell utformning, beroende av savél flygplanens buller-
egenskaper som flygplatsens bullerkadnslighet.

Luftfartens avgasavgift, som inférdes 1998, bygger pa en klassning av flygplanens
avgasutslapp (kolvéten och kviveoxider) i samband med start och landning. Av-
gasavgiften innebdr ingen fordndring av avgiftsnivan, endast en differentiering.

For sjofarten tillimpas farledsavgifter som tas ut dels efter fartygets storlek matt i
bruttodriktighet, dels efter lastad och lossad mingd gods. Den forsta delen som
tas ut ett begrénsat antal ganger per kalenderér for lastfartyg och farjor ar differen-
tierad beroende pa svavel- och kvédveoxidreningen.

Generella styrmedel for koldioxidutslépp

En koldioxidskatt ger battre forutséttningar till en kostnadseftektiv utslépps-
minskning 4n en avgift som tas ut per transport. Det beror pa att vissa faktorer,
t.ex. korsétt, som har betydelse for utsldppen dr svéra att fanga i ett system for
avgifter per transport eller korstricka.

Internaliseringen av kostnaderna for koldioxidutsldpp bor ske med hjélp av styr-
medel som &r generella och sektorsévergripande.

Fortsatt utvecklingsarbete angeléget

Oversynsarbetet har visat pa ett stort behov av fortsatt utvecklingsarbete vad
géller metoder och underlag for skattning av prisrelevanta marginalkostnader.
Oversynen har 4ven pekat pa betydelsen av att genom avgiftssystemet kunna
spegla variationen 1 marginalkostnader, beroende pa egenskaperna hos fordon,
brinslen, infrastruktur m.m. Aven samspelseffekterna mellan egenskaper hos for-
donen respektive infrastrukturen har tydliggjorts. Samtidigt har det visat sig moj-
ligt att inom dversynens ram pa flera omraden utveckla metoder som é&r relevanta
for skattning av prisrelevanta marginalkostnader. Med dessa nya metoder har det
ocksé visat sig mojligt att inom en forhallandevis kort projekttid ta fram relevanta
skattningar av olika marginalkostnader. Intressanta resultat som belyser marginal-
kostnadernas storlek har ocksa kunnat tas fram genom begrinsade utredningsin-
satser som inte inneburit ndgot egentligt metodutvecklingsarbete. SIKA menar att
det finns en betydande potential for att ytterligare forbattra kunskapslédget 1 fraga
om marginalkostnadernas storlek savil genom riktade forskningsinsatser som
genom rena utredningsinsatser.

Ett generellt problem ar att marginalskattningarna dnnu inte kan hévdas vara till-
forlitliga och att bestdmda avgiftsnivder darfor inte kan rekommenderas. Men
internalisering forutsétter inte exakt kunskap om marginalkostnadernas storlek.
Hittillsvarande differentieringar av brinsle- och fordonsskatter har inte heller varit
baserade pd marginalkostnadsberdkningar. Differentieringarna har oftast bestimts
utifran de merkostnader som berdknats vara forknippade med de miljovénligare
alternativen.
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Huvuduppgifterna i 6versynen har varit att utreda hur de prisrelevanta marginal-
kostnaderna ser ut for skilda transportslag samt hur marginalkostnadsrelaterade
avgifter 1 praktiken kan och bor inforas. [ uppdraget har dven ingatt att overviga
hur sddana avgifter skulle paverka statsbudgeten samt hur man skulle kunna
astadkomma en hogre grad av kostnadstidckning for skilda transportslag én vad
som motiveras av avgifter baserade pd marginalkostnader. Det dr dock svart att
dra bestdmda slutsatser om vad en 6verging till marginalkostnadsbaserade avgif-
ter skulle fa for effekter pa statsbudgeten om vi inte forst kan precisera hur stora
de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna dr. Denna fraga behandlas darfor endast
oversiktligt och utan nagra egentliga forsok till kvantifiering. For végtrafiken gors
dock en jdmforelse mellan berdknade marginalkostnader och nu gillande briansle-
skatter — en typ av jdmforelse som dr central for att bestimma statsbudgeteffekter
av att overga till att sdtta marginalkostnadsbaserade avgifter inom denna sektor.
Fragan hur man bor gora for att 6ka graden av kostnadstéckning for skilda trans-
portslag besvaras endast oversiktligt 1 principiella termer.

Emissioner och olyckor dominerar inom végtrafiken

For végtrafikens del har ett timligen omfattande utvecklingsarbete genomforts vid
fraimst Vagverket avseende de olika marginalkostnadskomponenterna. Detta har
resulterat i nya skattningar av de avgiftsrelevanta marginalkostnaderna. Dessa
skattningar bor dock betraktas som indikativa, snarare &n absoluta. Avsikten med
redovisningen &dr dérfor framst att belysa kostnadernas variation och inte de abso-
luta kostnadsnivaerna. Med detta syfte har ockséd de nya berdkningarna samman-
stdllts och jamforts med nuvarande skatteuttag.

Sammanstillningen visar att de storsta kostnadsposterna for personbilar fas for
emissioner och olyckor. I landsbygdstrafik ar olyckskostnaden den storsta kom-
ponenten for alla biltyper utom for bensinbilar som saknar katalysator. For de
senare stdr 1 stillet emissionskostnaden for den storsta andelen. I tatortstrafik ar
emissionskostnaden den storsta komponenten for bilar utan katalysator, bade for
bensin- och dieselbilar. For bensinbilar med katalysator 1 tdtort bidrar olyckskost-
naden mest till totalen, medan olycks- och emissionskostnad é&r lika stora for
dieselbilar med katalysator i tatortstrafik. For alla biltyper dr kostnaden 1 tétort
mer dn dubbelt sd stor som péd landsbygd. For dieselbilar som saknar katalysator ér
tatortskostnaden mer 4n sju ganger sa hog som kostnaden vid korning pé lands-
vég.

De storsta kostnadsposterna for tunga fordon ér 1 landsbygdstrafik emissioner
samt viigdeformation om transporten gar pa en mindre viig. Aven i titort ir emis-
sionskostnaden hog. Det hogsta enskilda vérdet har dock erhéllits nar det géller
bullerkostnaden for tunga lastbilar som framfors i 14g hastighet. Aven for tunga
fordon ar titortskostnaden mer &n dubbelt sa hog som marginalkostnaden vid
landsbygdstrafik. For alla kostnadskomponenter visar de nu redovisade berék-
ningarna hogre varden dn vad som tidigare angetts, mdjligtvis med undantag for
deformation som beror pa fordelningen av olika végtyper mellan landsbygd och
titort. Allra storst r 6kningen av kostnaden for bullerstérning.
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En jaimforelse mellan de berdknade marginalkostnaderna och skatteuttaget visar
att for bensinbilar med katalysator pa landsbygdsvégar técks de externa kostna-
derna mer #n tva ganger om av energiskatten. Aven om inte kostnaderna ticks
fullt ut for dieselbilar med katalysator och for bensinbilar som saknar katalysator,
ar inte avvikelsen mellan kostnad och energiskatt sérskilt stor i dessa fall. I tdtort
tacker energiskatten ndstan kostnaderna for bensinbilar med katalysator. For 6v-
riga personbilstyper overstiger diremot marginalkostnaderna skatteuttaget 1 bety-
dande grad. Storst dr skillnaden for dieselbilar. Energiskatten técker t.ex. bara 10
procent av kostnaderna for dieselbilar utan katalysator.

For tunga fordon &r det ett storre glapp mellan energiskatt och berdknade externa
kostnader — skatten ticker mellan 10 och 70 procent av de berdknade marginal-
kostnaderna, beroende pa vilken fordonstyp och tratikmiljé som &r aktuell. En
nagot storre del av kostnaderna ticks pa landsbygd jamfort med i tétort.

Jamfors marginalkostnaderna inklusive CO;-utslépp med den totala skatten pa
brinsle, dvs. energiskatt plus koldioxidskatt, sa blir bilden av hur mycket som kan
anses vara internaliserat nagot annorlunda. Resultatet dr dock 1 hog grad beroende
av vilken vérdering av CO; som anvinds. Vid den viardering som anvénds 1 infra-
strukturplaneringen, 1,50 kr per kg, minskar internaliseringsgraden dverlag for
personbilar. For t.ex. personbilar med katalysator ticks d& marginalkostnaderna
vid landsvégskorning endast nétt och jimnt.

For jarnvégstrafikens del pekar Gversynen som redan ndmnts pé att det kan finnas
ett betydande glapp mellan avgiftsnivaer och motsvarande marginalkostnader for
flera, kanske samtliga avgiftskomponenter.

Pa luftfartsomradet saknas fortfarande till stor del uppgifter om avgiftsrelevanta
marginalkostnader. Det dr darfor angeldget att fordjupa analysen bl.a. av sam-
bandet mellan volym och kostnader for olika typer av infrastrukturtjénster som
Luftfartsverket tillhandahaller. Vidare borde olika modeller f6r en marginalkost-
nadsbaserad prissittning inom ramen for ett fullt kostnadsansvar analyseras.
Bland annat bor forutsittningarna att terinfora en tvadelad tariff av det slag som
tidigare provats for inrikesflyget studeras.

Sjofartens avgiftsrelevanta samhéllsekonomiska marginalkostnad domineras helt
av kostnaderna for utslédppen till luft. De egentliga infrastrukturkostnaderna ar
diaremot forhallandevis laga. Berdkningar av den samhéllsekonomiska marginal-
kostnaden for nagra fartygsrorelser i svenska vatten visar séledes att de kostnader
som avser Sjofartsverkets tjanster som mest uppgar till ca 12 procent av den totala
avgiftsrelevanta kostnaden. I de flesta fall ligger andelen mellan 0 och 5 procent.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget och dess bakgrund

SIKA har pa regeringens uppdrag i samrdd med trafikverken genomfort en over-
syn av forutsdttningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i transportsyste-
met. Resultatet presenteras i denna rapport. Delresultat har tidigare presenterats i
SIKA Rapport 2000:6.

Uppdraget gavs i regleringsbrevet till SIKA for &r 2000. Forutséttningar for och
forvantningar pd 6versynen har dérefter preciserats i en promemoria fran Nérings-
departementet som bifogas som bilaga 1. Féljande citat beskriver uppdraget:

”Sverige har bl.a. 1 EU-sammanhang drivit fraigan om marginalkostnadspris-
sdttning inom transportsektorn. Infor det svenska ordforandeskapet, forsta hilften
ar 2001, finns det anledning att géra en uppdatering av marginalkostnader och
mojligheter att implementera marginalkostnadsrelaterade avgifter for att ha en
beredskap infor frdgor som da kan komma upp.

Studien ska samtidigt utgora en del i den svenska uppfdljningen till Vitboken
Rdttvisa trafikavgifter. Materialet ska bl.a. tjina som underlag for den pilotstudie
som Sverige tillsammans med Finland genomfor pa initiativ av EU-kommissio-
nen. Pilotstudien ska illustrera hur foreslagna principer kan tillimpas i praktiken.

Materialet ska ocksa tjdna som ett underlag for den 16pande hanteringen av fragor
relaterade till kostnadsansvaret inom regeringskansliet.

Studien leds av SIKA och kommer att néra foljas av regeringskansliet. Trafik-
verken bidrar med underlagsmaterial och deltar i en referensgrupp.”

Uppdraget preciseras i promemorian genom fyra frigor. De fragor som ska besva-
ras ar:

1. Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda transportslag?

Hur kan och bor marginalkostnadsrelaterade avgifter i praktiken implemen-

teras?

Hur skulle saddana avgifter paverka statsbudgeten?

4. Om man vill nd hogre grad av kostnadstickning for skilda transportslag dn vad
som motiveras av avgifter baserade pd marginalkostnader, hur bor detta astad-
kommas?

(98]
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1.2 Marginalkostnadsprincipen i svensk transportpolitik

Den referensgrupp som bildats med representanter for SIKA, trafikverken och
regeringskansliet inledde sitt arbete med en genomgéng av hittillsvarande forsok
att implementera marginalkostnadsbaserade avgifter inom olika trafikgrenar. Slut-
satser av denna genomgéng, som styrt uppliggningen av arbetet, presenterades 1
den delredovisning av uppdraget som SIKA ldmnade till regeringen i varas (SIKA
Rapport 2000:6) och aterges hér i en nagot utvecklad form.

Den svenska transportpolitiken har dnda sedan slutet av 1970-talet haft marginal-
kostnadsprisséttning som en ledande trafikslagsdvergripande princip. Principen
lades senast fast i det transportpolitiska riksdagsbeslutet 1998 och har alltsa fort-
satt giltighet. Den inledande genomgangen av marginalkostnadsprincipens fak-
tiska tillimpning inom olika trafikgrenar visade emellertid att principen fram till
idag fatt ett begrénsat och for olika trafikgrenar hogst varierande genomslag i
praktiken.

Marginalkostnadsprincipen har framst fatt ett genomslag inom jdrnvdigstrafiken.
Jarnvagssektorn tilldmpar sedan 1999 ett reviderat system med rorliga banavgifter
som syftar till att spegla den samhillsekonomiska kostnad som uppstér vid ut-
Ovande av olika typer av jarnvégstrafik. Sddana marginalkostnadsbaserade avgif-
ter infordes inom jarnvégstrafiken redan ar 1988, i samband med tillkomsten av
Banverket — d& som en del av ett avgiftssystem som dven inkluderade en fast av-
giftskomponent. Avgiftssystemet har modifierats vid nagra tillfdllen fram till 1999
och dven dérefter. Men (de rorliga) banavgifterna har alltsedan 1988 huvudsakli-
gen bestdmts utifran uppgifter om marginalkostnader for banutnyttjande.

For vdgtrafiken har avsaknaden av avgiftsinstrument i1 egentlig mening gjort att
marginalkostnadsdiskussionen i stdllet kommit att handla om hur olika vigtra-
fikskatter borde anpassas for att battre spegla marginalkostnaderna for vagutnytt-
jandet. Det har da framst handlat om f6rslag till anpassningar av punktskatterna pa
bensin och diesel sé att dessa bittre skulle komma att spegla marginalkostnaderna
for personbilarnas landsbygdskdrning. Det dr oklart vilken betydelse som de éter-
kommande berdkningarna av personbilarnas marginalkostnader har for bestim-
ningen av nivaerna for drivmedelsskatterna. Dessa skatter har framst ett fiskalt
syfte.

De betydligt hgre marginalkostnader som personbilarna berdknats orsaka 1 tét-
orter, framfor allt 1 storstadsomradena, har dirmed 1 huvudsak ldmnats utanfor
diskussionen med motiveringen att de méste hanteras i annan ordning. Sedan
kilometerskatten avskaffades har det 4ven varit svart att finna avgifter som kunnat
spegla den tunga trafikens marginalkostnader, sdvil 1 som utanfor titort.

For lufifarten och sjofarten gors 1 dag inga forsok att anvénda sig av marginal-
kostnadsbaserade avgifter. Luftfartsverket har liksom Sjofartsverket 1 uppgift att
sdtta trafikavgifterna sé att full kostnadstickning kan erhéllas, inklusive krav pa
viss kapitalavkastning till staten. Som utgangspunkt for avgiftssittningen tjanar da
berdknade genomsnittskostnader, inte marginalkostnader. Inom luftfarten har
dock tidigare forekommit forsok med att anpassa avgiftsstrukturen till marginal-
kostnaderna. Sélunda har experiment med tvidelade tariffer av liknande modell
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som forst prévades for jarnvégstrafiken med borjan dr1988 genomforts (se vidare
kapitel 5).

Den inledande 6versiktliga genomgéngen visade ocksa pa betydande brister i fré-
gan om kunskap om prisrelevanta marginalkostnader, dvs. fraga 1. For jarnvag
och vig har kostnadsberidkningar tagits fram som underlag for att bestimma ban-
avgifter, respektive foresla vigtrafikskattenivaer, men dessa skattningar har
mestadels avsett genomsnittliga, rorliga (trafikberoende) kostnader och inte mar-
ginalkostnader. De har dessutom ofta framstatt som otillforlitliga genom att de
baserats pa godtyckliga antaganden vars betydelse for resultatet séllan klargjorts.
Berédkningar av olyckskostnader har dessutom i de flesta fall inte tagit sikte pa den
prisrelevanta externa marginalkostnaden, utan pa den totala marginalkostnaden,
som kan antas vara betydligt storre.

For luftfarten och sjofarten har vi 1 delrapporten redovisat berdkningar av margi-
nalkostnader gjorda i samband med arbetet infor 1988 ars trafikpolitiska beslut.
Av dessa bedomdes berdkningarna av kostnaderna for avgasemissioner vara in-
tressanta for dversynsarbetet och det beslutades att forsok skulle goras att inom
ramen for Oversynen ta fram aktuella uppgifter av liknande slag. Detta har ocksa
gjorts och de nya berdkningsresultaten presenteras i bilagor till det av Luftfarts-
verket respektive Sjofartsverket till SIKA lamnade underlagsmaterialet.

Oversynen forvintas innehélla en “uppdatering av marginalkostnader”. SIKA:s
och trafikverkens gemensamma slutsats efter den inledande kunskapsinvente-
ringen blev dock att en enkel uppdatering av marginalkostnader inte skulle vara
tillfyllest, eftersom existerande skattningar av marginalkostnader var ofullstindiga
och, nir de forekom, inte bedomdes halla tillrickligt hog kvalitet. Ambitionsnivan
hojdes darfor och versynen har i denna del mer kommit att inriktas mot fragan i
vilken utstrickning som det inom ramen for 6versynen skulle kunna gé att ut-
veckla forbéttrade metoder for marginalkostnadsberidkningar att basera nya skatt-
ningar pa. Det var SIKA:s och verkens gemensamma beddmning att det inom
ramen for 6versynen borde vara mdjligt att utveckla metoder som kan utnyttjas for
att ge dtminstone provisoriska svar pé fragan vilka marginalkostnaderna ar for
samtliga typer av effekter for vilka sddana efterfragas.

En mer ambitids ansats framstod ocksa som nddvéndig for att kunna svara upp
mot de dnskemal om pilotskattningar av marginalkostnader som EU-kommis-
sionen framstdllt, och som Sverige forutsitts ta fram inom ramen for den landstu-
die som parallellt och inom dversynens ram genomfors tillsammans med Finland,
se vidare avsnitt 1.6. Tanken bakom pilotskattningarna ar, som redan framgétt, att
visa hur den s.k. Vitbokens principer kan tillimpas i praktiken.' Dock bedomde
bade SIKA och trafikverken pa ett tidigt stadium att det inte skulle vara mojligt att
kunna ange resultat berdknade exakt efter de metoder och uppdelningar som

" EU:kommissionens vitbok Fair payment for infrastructure use — A phased approach to a
common transport infrastructure charging framework in the EU fran 1998. (Rdttvisa
trafikavgifter: En modell for ett stegvist inforande av gemensamma avgifisprinciper for
transportinfrastruktur i EU.)
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rekommenderats av EU-kommissionens hognivagrupp for infrastrukturavgifter.’
Ett fortsatt utvecklingsarbete efter 6versynen bedémdes som nddvéndigt for att
kunna komma fram till mer definitiva och mer "EU-metodkonforma” resultat.
Vad giller monetdr virdering av olika externa kostnader beslutades att de s.k.
ASEK-viérdena fran den senaste omgéangen av infrastrukturplanering skulle an-
véndas. Dock forutskickades att virdet for koldioxidutslépp fran transportsektorn
skulle behova omprovas utifran de nya beddomningar och resultat som presenterats
av Klimatkommittén® och utredningen om méjligheterna att utnyttja Kyoto-
protokollets flexibla mekanismer i Sverige™*

Frdga 2 1 uppdraget giller hur marginalkostnadsbaserade avgifter kan och bor
implementeras i praktiken. Hér har vi tagit fasta pd de svérigheter att implemen-
tera som foreligger — tekniskt, viarderings- och acceptansmassigt — och velat be-
tona de mojligheter till internalisering som kan ligga i en modifiering, snarare &n
en reformering, av existerande avgiftssystem. Vi konstaterade att den “’icke-orto-
doxa” vig mot dkad internalisering av trafikens externeffekter som redan inletts
inom vigtrafiken genom t.ex. ekonomiska styrmedel knutna till miljoklassning av
fordon och genom differentiering av diesel- och bensinskatter efter berdknade
kostnadsskillnader beroende pé branslenas kvalitet, borde uppmiarksammas. Pa
samma sétt borde den differentiering av Luftfartsverkets landningsavgifter och
Sjotartsverkets farledsavgifter som inforts uppmarksammas som exempel pé vad
som gar att géra inom ramen for ett avgiftssystem uppbyggt pad genomsnittskost-
nadsprinciper.

Vad betréffar rapportering till EU-kommissionen i landstudien drogs slutsatsen att
det var angeléget att lyfta fram de svenska erfarenheterna av sédvil mer renodlad
marginalkostnadsprisséttning genom banavgifter och forslag till anpassning av
drivmedelsskatter pd vigsidan som av internaliseringsforsoken med avgiftsdiffe-
rentiering.

1.3 Arbetets inriktning och upplaggning

For att kunna ge ett tillforlitligt och uttommande svar pa sjélva kiarnfragan, fraga
1, krévs ett omfattande utvecklingsarbete som bara i liten utstrdckning kan klaras
av inom ramen for nu aktuell Gversyn. Vi har déarfor uppfattat 6versynsarbetet som
ett steg 1 en process med manga medverkande, forskare och policyexperter inom
och utom landet, som syftar till att under de ndrmaste &ren komma fram till EU-
konforma metoder som kan ge tillforlitliga skattningar. Tidsutrymmet begransas
ocksa av den tidplan for implementering av marginalkostnadsbaserade avgifter
som EU-kommissionen tdnker sig ska gélla. Ambitionsnivin inom dversynen
betrdffande fraga 1 har varit att utveckla relevanta, dvs. marginalkostnadsinrik-
tade, skattningsmetoder for alla de slag av externa kostnader som nu ér aktuella.
For de marginalkostnadskomponenter for vilka detta 4r mdjligt har ambitionen

2 Se High Level Group on Transport Infrastructure Charging: Final Reports on (a) Estimating
Transport Costs (26 May, 1999) och (b) Options for Charging Users Directly for Transport
Infrastructure Operating Costs (9 september 1999).

* Forslag till svensk klimatstrategi, SOU 2000:23

* Handla for att uppnd klimatmal! — Kostnadseffektiva l6sningar med flexibla mekanismer inom
klimatomradet, SOU 2000:45.
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vidare varit att ta fram provisoriska virden, &ven om dessa virden 1 vissa fall
mdste baseras pa grova rikneexempel. Férhoppningen dr att vi genom fortsatt
utvecklingsarbete, och inom ett par r, ska kunna ta fram séavil relevanta som till-
forlitliga skattningar overlag.

Svarigheterna att nu komma fram till tillforlitliga skattningar for olika marginal-
kostnadskomponenter far konsekvenser for mojligheterna att besvara 6vriga fra-
gor, framst frdga 3. Det dr svart, for att inte sdga omojligt, att dra bestdmda slut-
satser om vad en overgang till marginalkostnadsbaserade avgifter skulle fa for
effekter pa statsbudgeten om vi inte forst kan precisera hur stora de avgiftsrele-
vanta marginalkostnaderna &r. Fraga 3 besvaras déarfor endast 6versiktligt och utan
ndgra egentliga forsok till kvantifiering. For vdgtrafiken gors dock en jaimforelse
mellan berdknade marginalkostnader och nu géllande brénslepriser, en typ av
jamforelse som kan vara central for att bestimma statsbudgeteftekter av att dverga
till marginalkostnadsbaserad avgiftssdttning inom denna sektor.

Svaret pa fraga 4, som géller hur man bor gora for att 6ka graden av kostnads-
tackning for skilda transportslag, ges endast dversiktligt i principiella termer. Spe-
cifika reckommendationer utifran dessa principer forutsétter bl.a. kunskap om pris-
kénslighet for olika slags avgiftspdslag i forhdllande till rent marginalkostnads-
baserade avgifter. Sidan kunskap har inte varit mojlig att ta fram inom ramen for
Oversynsarbetet.

Allmént giller att det material som de hir redovisade resultaten bygger pa ér
mycket omfattande och av skiftande karaktér. Det har inte varit mdjligt att inom
ramen for den tillgéngliga tiden tréinga in pd djupet i alla frigor. Den tid som statt
till buds for att sammanstélla materialet och dra slutsatser av det har ocksa varit
knapp. De ovan beskrivna forutsdttningarna medfor att det material som redovisas
1 foreliggande rapport framfor allt méste ses som underlag for en fortsatt diskus-
sion och ett fortsatt utvecklingsarbete och inte som nédgot slutgiltigt beslutsunder-
lag.

1.4 Rapportens disposition

Arbetet har bedrivits transportslagsvis, vilket speglas i rapportuppldggningen.
Kapitel 2 ar ett forsok att rekapitulera innebdrden av och syftet med marginal-
kostnadsbaserade avgifter 1 transportsystemet och pa ett allméint plan belysa forut-
sattningarna for att berdkna och implementera marginalkostnader. Darefter be-
handlas forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter inom olika trans-
portgrenar. I tur och ordning behandlas végtrafiken (kapitel 3), jarnvégstrafiken
(kapitel 4), luftfarten (kapitel 5) och sjofarten (kapitel 6). I dessa kapitel gors ett
forsok att svara framst pa uppdragsfragorna 1 och 2 for respektive transportslag.

1.5 Trafikverkens underlag och utvecklingsinsatser
Trafikverken har spelat en avgorande roll for 6versynens resultat genom att de

ansvarat fOr att ta fram det underlagsmaterial som varit nédvéndigt for att besvara
fraga 1. SIKA har vad giller fraga 1 frimst haft en padrivande bestéllarroll och
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har for denna rapport anvént sig av trafikverkens texter i redigerad form. Trafik-
verkens underlagsmaterial (huvudtexter och bilagor) presenteras som underlags-
rapporter till foreliggande rapport pa SIKA:s webbplats.

Utveckling av metoder for marginalkostnadsskattningar har framfor allt gjorts for
végtrafiken. Insatserna frdn Vigverket omfattar ett betydande utvecklingsarbete
vad géller metoder for skattning av marginalkostnader for avgasemissioner, bul-
ler, slitage- och deformationseffekter samt olyckor.

Utvecklingsinsatser har dven gjorts av dvriga trafikverk. Banverket har sélunda
bl.a. medverkat till genomforandet av en studie av s.k. knapphetsvérden for spér-
utrymme. En redogorelse for upplaggning och resultat av denna studie ges i bilaga
3 (forfattare till bilagan &r Roger Pyddoke, SIKA). Banverket har ocksé bidragit
med ett underlag som enligt SIKA bor kunna goéra det mdjligt att utveckla miljo-
avgiftskomponenten i banavgiften.

Savil Sjofartsverket som Luftfartsverket har latit genomfora nya berdkningar av
kostnaderna for avgasemissioner. Sjofartsverkets berdkningar, som tagits fram av
Per Kageson, Nature Associates, redovisas pa SIKA:s webbplats. Dér aterfinns
ocksa Luftfartsverkets berdkningar av avgaskostnader. Det har tyvérr inte hunnits
med att dra slutsatser av dessa berdkningar av avgaskostnader i denna rapport.
Sédana planeras ddremot till fardigstéllandet av den s.k. landstudien.

Sérskild uppmirksamhet har inom 6versynen pa SIKA:s forslag dgnats fragan hur
olyckskostnaderna inom vig- och jarnvagstrafiken kan och bor internaliseras. Till
denna rapport har som bilaga 2 bifogats en PM Internalisering av vig- och jdrn-
vdgstrafikens externa olyckskostnader, forfattad av Joakim Johansson, SIKA. I
Johanssons PM gors ett forsok att konkretisera vilka fragestéllningar som dr cen-
trala for att 1 det fortsatta arbetet kunna ta fram berdkningar av olyckskostnader
som béttre overensstimmer med det samhéllsekonomiska vilfardsperspektivet.
Johansson har dven granskat och kommenterat de olika metoder som anvints for
att berékna externa olyckskostnader inom viag- respektive jarnvigstrafiksektorn.

SIKA har ocksé finansierat ett arbete av Gunnar Lindberg, VTI, pa temat
“Trafiksékerhet och ekonomiska incitament” i syfte att ytterligare klara ut hur
olyckskostnaderna pa védg och jarnvédg bor internaliseras. Detta arbete som inletts
under hosten ska redovisas till arsskiftet. SIKA avser att presentera resultat fran
Lindbergs arbete i den landstudie som ska tas fram till borjan av ar 2001.

1.6 Landstudien — en ytterligare rapport

SIKA har uppfattat att det finns tv olika mottagare av 6versynens resultat och har
valt att dela upp slutredovisningen pa tva rapporter. Den ena &r foreliggande rap-
port som har regeringskansliet som mottagare, den andra dr den redan flera ganger
ndmnda landstudien som skrivs pa engelska och som framst dr inriktad mot att
formedla svenska erfarenheter inom omradet till EU-kommissionen.
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Landstudien kommer att fardigstillas till borjan av februari 2001 och ska presen-
teras tillsammans med en motsvarande studie for Finland inom ramen for det av
EU-kommissionen initierade pilotstudiearbetet.
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2 Marginalkostnadsbaserade avgifter

2.1 Innebord och syfte

Oversynen ska belysa forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter i
transportsystemet”. Lat oss borja med att forsoka klargdra innebdrden av detta
uttryck.

Med avgifter i transportsystemet forstas avgifter som tas ut av trafikutévarna for
utnyttjandet av infrastrukturen, alltsd vad som brukar kallas infrastrukturavgifter,
alternativt trafikavgifter.

Infrastrukturavgifter kan tas ut fran trafikutovarna antingen direkt av infrastruk-
turhallaren (som kan vara trafikverk eller kommuner) eller indirekt av staten
genom avgifter/skatter. Exempel pa det senare dr en kilometerskatt.

Det dr emellertid oldmpligt att begransa diskussionen till avgifter/skatter riktade
mot trafik (eller korstracka), eftersom det, &tminstone for végtrafikens del, blir
nodvindigt att som alternativ Overviga avgifter/skatter baserade pa egenskaper
hos fordon, drivmedel m.m. Vad géller internaliseringen av koldioxidutsldappens
kostnader ar en drivmedelsskatt redan av principiella skil att foredra. En kost-
nadseffektiv internalisering av koldioxidutslapp skulle kunna astadkommas med
en generell drivmedelsskatt relaterad till kolinnehallet 1 anvénda brénslen.

Att avgifterna ar marginalkostnadsbaserade innebér att de grundats pd den sam-
hillsekonomiska kostnad som orsakas av (marginellt) tillkommande trafik. Denna
kostnad har en infern del, alltsa en del som trafikutdvarna kan antas beakta utan
central (statlig eller kommunal) styrning, och som ddrmed i princip inte ar prisre-
levant. Den interna marginalkostnaden kan sammanhinga med exempelvis trafik-
utdvarens egen tidsdtgang for transporten, slitaget pa de egna for transporten
nyttjade fordonen/farkosterna eller den egna bransleforbrukningen. Det finns dven
en intern del 1 de marginella trangsel- och olyckskostnaderna. Déremot &r det
svart att urskilja en intern kostnadskomponent for avgas- och bulleremissioner,
dvs. hela marginella avgas- och bulleremissionskostnaden dr extern och prisrele-
vant.

Om vi fran den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for tillkommande trafik
drar ifran den interna delen kvarstar en extern del, dvs. en samhillsekonomisk
marginalkostnad som trafikutévaren kan antas bortse ifran. sé ldnge ingen avgift
tas ut fran dessa. Det dr denna del som é&r prisrelevant (eller avgiftsrelevant).

Trafikutdvaren dr den aktor som vi primért vill padverka med infrastrukturavgif-

terna. SIKA anvénder darfor - 1 linje med svensk transportpolitisk tradition - be-
greppet externa kostnader med utgangspunkt i vad som &r externt i forhallande till
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trafikutovaren. 1 begreppet externa kostnader ingar saledes bl.a. de slitage- och
deformationskostnader som drabbar infrastrukturhillaren och de kostnader i form
av tidsfordréjningar (eller de undantrangningseffekter) som kan drabba andra tra-
fikutovare.’

De typer av externa kostnader som ska uppmirksammas i dversynen dr de som
forutsitts inkluderade enligt det svenska tranportpolitiska beslutet och enligt EU-
kommissionens Vitbok, alltsa

infrastrukturkostnader (slitage- och deformationskostnader)
tringselkostnader

avgasemissionskostnader

bullerkostnader och

olyckskostnader.®

De marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifterna syftar alltsa till att forma
trafikutévarna att beakta de externa kostnaderna vid de olika typer av beslut som
ar forenade med trafikutévandet. Det kan t.ex. gélla val av fordon, brinsle och
hastighet vid genomforandet av en transport. Avgifterna ska helst vara sé difte-
rentierade att de speglar alla vésentliga skillnader i olika mgjliga handlingsalter-
nativs externa marginalkostnader. Om sé ar fallet kommer 1 princip endast de
transporter till stind som har ett véirde for trafikutdvaren (och samhéllet) som é&r
minst lika med den samhéllsekonomiska kostnaden for dess genomférande, sam-
tidigt som transporterna kommer att genomforas pa ett samhallsekonomiskt ef-
fektivt vis.

Det handlar dock inte endast om att fa ett samhallsekonomiskt effektivt utnytt-
jande 1 forhéllande till en (pa kort sikt) given transportinfrastruktur. Det handlar
ockséd om att ge signaler till fordons-, ddcks- och brénsleproducenter m.fl. att ta
fram produkter som skulle kunna medverka till att minska olika externeffekter pa
langre sikt, inte minst olika miljé- och olyckskostnader.

De externa kostnaderna av trafiken kan pé olika sitt, och pé olika sikt, paverkas
genom atgérder 1 transportinfrastrukturen. Sa t.ex. kan olika beldggningsatgérder
minska de prisrelevanta slitage- och deformationskostnaderna av trafiken och
olika fysiska skyddsatgirder minska trafikens bullerstorningar. Infrastrukturhal-
laren (eller annan) kan ocksa i vissa fall ha mdjlighet att reglera den tillatna has-
tigheten for de fordon/farkoster som anvénds, ndgot som kan fa stor effekt pa de
externa kostnaderna storlek. For att uppna efterstrdvade samhéllsekonomiskt ef-
fektiva situationer kréavs det alltsa en avvidgd kombination av dtgdrder fran infra-
strukturhallare och trafikutovare.

> Uttrycket extern kostnad anvinds dock inte alltid i denna betydelse. I underlagsrapporterna fran
Luftfartsverket och Sjofartsverket t.ex. asyftas med externa kostnader sddana kostnader som ar
externa sett ur ett verksperspektiv. Slitage- och deformationskostnaderna inkluderas d& inte.

¢ Infrastrukturhallaren forutsitts alltsd ta betalt bide for marginalkostnader som har en motsvarig-
het i en egen verksamhetskostnad och for marginalkostnader som inte har det, bl.a. for tringsel-
kostnaderna vilka drabbar trafikutdvarna och for emissionskostnaderna som framst drabbar aktdrer
utanfor sektorn.
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Effektiva atgirder i transportinfrastrukturen kan i princip identifieras med hjélp av
s.k. CB-analyser. Forutséttningen dr dock att sambandet med de dtgérder som
trafikutdvarna kan vidta kort- savil som langsiktigt beaktas korrekt av infra-
strukturhallaren.

De externa kostnaderna kan ocksé begriansas med hjélp av atgérder i fysisk plane-
ring. For att uppna efterstrdvad samhéallsekonomisk effektivitet kravs déarfor ocksa
att de riktlinjer som styr den fysiska planeringen dr forenliga med en samhalls-
ekonomisk avvigning.

Slutligen bor framhéllas att det inte racker med marginalkostnadsbaserade infra-
strukturavgifter utan dven krévs marginalkostnadsbaserade transportpriser for att
uppna en effektiv resursanvindning i1 transportsektorn. Sddana transportpriser
kréavs for att ge transportkonsumenterna incitament till effektiva val. Men effek-
tiva infrastrukturavgifter leder inte med automatik till marginalkostnadsbaserade
transportpriser. Dessa senare sitts ju av trafikutdvarna sjdlva och kan vid svag
konkurrens mellan trafikutovare antas komma att séttas en bit 6ver marginalkost-
nadsnivan. Vi kan ocksa konstatera att konkurrensen mellan trafikutdvare i dag ér
starkt begridnsad pa vissa transportmarknader, t.ex. for inrikesflyget och persontra-
fiken pd jarnvég. Detta &r ett effektivitetsproblem som inte &dr aktuellt att 16sa med
krav pa marginalkostnadsprissittning i transportledet. Vad som skulle kunna aktu-
aliseras ér val i forsta hand atgérder fran statsmakternas sida for att frimja kon-
kurrens mellan trafikutovare. Denna vidare problematik kommer dock inte att
behandlas i denna rapport.

2.2 Forutsattningar for tillampning

Nuvarande infrastrukturavgifter

For ett av transportslagen, jdrnvdgen, har vi redan ett system som utgar frén att
infrastrukturavgifterna (banavgifterna) ska spegla de relevanta marginalkostna-
derna. Ett reviderat banavgiftssystem med detta syfte infordes &r 1999.

For vigtrafiken, for vilken direkta styrande avgifter &nnu inte kan tas ut, efterstra-
vas fran transportpolitiska utgdngspunkter ett system dér i forsta hand rorliga, i
andra hand ocksé differentierade, fasta viagskatter anpassas for att spegla de ex-
terna marginalkostnaderna av végtrafiken. Svérigheterna att differentiera befint-
liga skatter efter var och nér vigtrafiken d4ger rum och efter fordonstyp innebar
dock en kraftig begransning i styrmdjligheterna.

Samtidigt som det finns en transportpolitisk ambition att med hjilp av skatter
astadkomma en viss internalisering av végtrafikens externa kostnader finns en
(0verordnad) finanspolitisk ambition, att med hjilp av végtrafikskatterna dra in
pengar till statskassan. Hari ligger ett genomforbarhetsproblem framst i det fall
dér de avgifter/skatter som motiveras av att externa kostnader ska internaliseras &r
lagre &n de som statsmakterna vill driva in.

Mojligheterna till ren marginalkostnadsprissittning forsvéras dven av regional-
politiska hansynstaganden. For jarnvagstrafiken finns erfarenhet av att en fran
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effektivitetssynpunkt motiverad differentiering av banavgifterna med avseende pa
sparegenskaper av riksdagen befunnits vara regionalpolitiskt oldmplig. For vég-
trafiken har regionalpolitiska och andra fordelningspolitiskt orienterade argument
vid upprepade tillfillen anvénts for att forhindra en hojning av drivmedelsskatten
aktualiserad av berdknade externa kostnader. Fordelningsargument har ocksa
anviénts for att bemota olika forslag till miljodifferentiering av fordonsskatten,
t.ex. med hinvisning till att dgare till gamla bilar, med 1 genomsnitt simre miljo6-
egenskaper, skulle komma att missgynnas.

For lufifarten och sjofarten géller helt andra spelregler. Savil Luftfartsverket som
Sjofartsverket har krav pa full kostnadstdackning, vilket 1 princip innebér att de ska
tdcka alla sina kostnader med hjilp av avgifter pa trafikutdvarna. Samtidigt be-
stdms avgifterna som idag genomgéaende dr rorliga med utgdngspunkt i berdknade
genomsnittskostnader, inte marginalkostnader. En betydande avgiftsutjamning
(s.k. korssubventionering) mellan flygplatser respektive farleder i olika delar av
landet forekommer dessutom.

Ett inforande av marginalkostnadsbaserade avgifter inom luftfarten och sjofarten
forutsétter reformerade avgiftsmodeller. Men den forutsétter inte nddvéndigtvis
att kravet pa full kostnadstidckning genom trafikavgifter tas bort. En mojlighet
som provats tidigare inom flyget dr den tvadelade tariffen, dar den rorliga tarift-
delen kan anpassas till de externa marginalkostnaderna.

Det bor hér noteras att en partiell internalisering av flygets och sjofartens externa
kostnader inte bara dr mdjlig utan dven redan praktiseras inom ramen for nu
tillimpade avgiftsmodeller. Sdlunda har vi idag inom luftfarten differentierade
landningsavgifter med avseende pé savil avgas- som bulleremissioner och inom
sjofarten en miljodifferentierad komponent av farledsavgiften.

I teorin kan man ténka sig en transportslagsdvergripande reformering av nuva-
rande avgifts- och skattesystem som medfor att vi for alla transportgrenar far
infrastrukturavgifter som uteslutande ges uppgiften att spegla trafikens externa
marginalkostnader. Fragan &r emellertid om, och 1 sé fall nir, en sdédan reforme-
ring av dagens avgiftssystem dr praktiskt genomforbar och dnskvird. Tills vidare
bedomer vi det som mest realistiskt att soka utveckla internaliseringen av trafi-
kens externa kostnader med utgangspunkt i nu existerande avgifts- och skattesy-
stem. Man bor dock uppmérksamma att olikheterna 1 avgiftsmodell kan foérhindra
en effektiv fordelning av transporter mellan olika transportslag, vilket emellertid
inte nddvindigtvis dr den viktigaste uppgiften for internaliseringen.

Finansiering

Enligt det transportpolitiska beslutet ska utgdngspunkten for de transportpolitiskt
motiverade skatterna och avgifterna vara att ’de ska motsvara de samhéllseko-
nomiska marginalkostnader som trafiken ger upphov till.” Och vidare:
“Transportsystemets fasta kostnader ska finansieras pa ett sddant sitt att onskade
styreffekt7er undviks och resursanvindningen snedvrids i sé liten utstrackning som
mojligt.”

7 prop. 1997/98:56, s. 42.
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Vi kan konstatera att den princip som anges for finansieringen dr forenlig med
rekommendationer 1 den ekonomiska skatte- och vilfardsteorin. Inneborden ér att,
1 den utstrdckning som transportsektorn ska bidra med intékter till statskassan
utover vad som foljer av marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter, sa bor
detta ske genom

o avgiftspaslag pa i forsta hand sadana transporter som kan betraktas som slutlig
konsumtion (eftersom snedvridningen generellt enligt teorin bedéms bli mer
allvarlig om transporter som utgor input i produktionsledet beskattas) och da
om mojligt

e i forhallande till olika sddana transporters priskénslighet enligt den s.k.
Ramsey-regeln, alternativt eller i kombination med

e tillimpning av tvi- eller flerdelade tariffer.

Principen forutsatter inte full kostnadstdckning, varken per transportslag eller for
transportsektorn som helhet.

Kunskap om marginalkostnader har ett informationsvarde

Fragan om trafikens externa effekter och de marginalkostnader som kan hérledas
ur dessa har alltid haft en stark transportpolitisk laddning. En viktig forklaring till
detta &r att det har funnits en forvéntan om att information om dessa effekter och
kostnader kan komma att utnyttjas som underlag for palagor av olika slag pé trafi-
ken. Detta &r ju inte heller forvanande eftersom det som framgatt finns en barande
transportpolitisk princip om att de kortsiktiga marginalkostnaderna bor laggas till
grund for avgiftsséttningen och denna princip dessutom ar mycket brett omfattad
savil inom som utom transportsektorn.8

Det har visat sig svart att bibehalla den relativt stora enighet som finns pé det
principiella planet sa fort man ndrmar sig ett genomforande av principerna i form
av konkreta atgdrder. Darfor kan det finnas skél att erinra om att kunskaper om
trafikens marginalkostnader — liksom om 6vriga rorliga och fasta kostnader — har
ett betydande vérde for tranportpolitiken i stort, &ven om kunskaperna inte ome-
delbart omsitts 1 avgiftspolitiken. Enbart den information som ligger i berdkning-
arna bor saledes kunna ingé som ett underlag i ménga av de transportpolitiska
overviaganden som riksdag, regering och myndigheter gor fortlopande. Att nér-
mare utreda och folja utvecklingen av de externa effekterna, liksom de marginal-
kostnader som dr forbundna med dem, bor séledes vara en angeldgen uppgift, oav-
sett hur man ser pad mojligheterna att 1ata kostnaderna avspeglas i transportpri-
serna.

¥ Detta framgar bl.a. av remissammanstillningen pd Kommunikationskommitténs betéinkande.
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3 Vagtrafiken

Vigverket har i sin underlagsrapport Marginalkostnader inom végtransportsek-
torn redovisat olika reviderade och nya metoder for att berdkna vigtrafikens ex-
terna kostnader. Dessa dterges i det foljande i redigerad form — ibland utan, ibland
med sjdlvstindiga kommenterande bidrag fran SIKA.

Redovisningen syftar i forsta hand till att visa pa olika mojligheter att ta fram re-
levanta skattningar av végtrafikens externa kostnader som underlag for att be-
stimma infrastrukturavgifter. De tal for marginalkostnader (ibland for genom-
snittliga rorliga kostnader) som tagits fram ar dock genomgéende enligt Vigverket
endast resultat av rdkneexempel och darfor att betrakta som indikativa, snarare dn
absoluta. Framtagna vérden kan alltsa inte utnyttjas for att bestimma lampliga
avgiftsnivaer. SIKA stéder denna uppfattning, men har valt att se framtagna vér-
den som provisoriska skattningar och har utnyttjat dem i olika sammanstéllningar.
Syftet har d& frimst varit att belysa de prisrelevanta kostnadernas variation, inte
kostnadsnivéerna.

3.1 Vagtrafikens avgiftsrelevanta marginalkostnader

Infrastrukturkostnaderna

Fordon som trafikerar en vég orsakar deformations- och slitageeffekter. Tunga
fordon ar orsak till den 6vervdgande delen av deformationerna. Personbilar med
dubbdéck ar frimsta orsak till slitaget. Dessa effekter ar avgiftsrelevanta. Uppgif-
ten bestar alltsa 1 att uppskatta den marginella deformationskostnad som ett till-
kommande tungt fordon orsakar och den marginella slitagekostnad som en till-
kommande personbil med dubbdick orsakar.

I de berdkningar som hénvisas till 1 det féljande ar utgangspunkten for uppskatt-
ning av marginella deformations- och slitagekostnader den kostnad for drift och
underhall som drabbar vighdllaren pa grund av att marginella fordon tillkommer.

Tidigare berékningar

I SIKA:s arbete for Kommunikationskommittén (KomKom) berdknades den tunga
trafikens marginella deformationskostnader genom en upprékning av de viarden
som presenterades i Ds 1992:44.° Upprikningen gjordes genom hinsynstagande

? Berikningarna for KomKom reviderades senare i vissa avseenden av SIKA som underlag for
regeringens proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56).
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till férandringen 1 konsumentprisniva mellan dren 1990 och 1996. Den totala de-
formationskostnaden avstimdes mot en av Vigverket berdknad totalkostnad for
tungtrafikberoende deformation i 1996 &rs prisniva.'’.

Vid berdkningarna gjordes inget forsok att urskilja den rorliga (trafikvolymbero-
ende) fran den fasta deformationskostnaden. Motivet for detta var att de fasta
kostnaderna bedomdes vara relativt sma.

Ny berékning utifran en férdelning av totala trafikberoende kostnader for
drift och underhall

I den strategiska analys som genomfordes inom ramen for inriktningsplaneringen
under 1999'" har drift- och underhéllskostnaderna for att uppritthalla en (i prin-
cip) samhéllsekonomiskt motiverad standard pé vignétet berdknats. For de lagre
trafikklasserna har utgadngspunkten dock varit en ldgsta acceptabel standardniva
(’skamgrins”). Dessa berdkningar har tjanat som utgangspunkt for de berdkningar
av marginalkostnader som tagits fram av Végverket inom dversynens ram.

Underhall av belagd vig har behandlats separat for att mojliggora en analys av hur
de relevanta kostnaderna ska fordelas pa litta respektive tunga fordon. Ovriga
DoU-kostnader bor enligt Vigverket kunna fordelas i forhdllande till antalet for-
don, oberoende av hur tunga de ér.

Berdkningsgangen for att ta fram marginalkostnaderna for 6kat beldggningsun-
derhall redovisas i figur 3.1.

I

Kostnad
beroende pa
tung trafik

Kostnad per
standardaxel

Antal
standardaxlar
per fordonstyp

Kostnad per
tung
fordonstyp

Andel rorlig
kostnad

Kostnad
beroende pa

personbilar

Kostnad per
personbil

Kostnad
underhall
belagda vagar

Andel fast
kostnad

T
1.

Figur 3.1. FIodesschema for berakningsgangen for att ta fram marginalkostnaderna
for okat beldaggningsunderhall. Kalla: Vagverket

Den enklare berdkningsgéngen for att ta fram marginalkostnaderna for 6vriga
DoU-kostnader illustreras av figur 3.2.

' Berdikningen byggde p ett virde angivet i Vigverkets Publ.1990:36.
" Strategisk analys, SAMPLAN Rapport 1999:2.
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Andel rorlig Kostnad per
kostnad fordon
Kostnad 6vrigt
drift &
underhall
) Andel fast
kostnad

Figur 3.2. Fl6desschema for den enklare berakningsgangen for marginalkostna-
derna for 6vriga DoU-kostnader. Kalla: Vagverket

De nya berdkningarna avser de rorliga kostnaderna for underhall av belagd vég
och fordelningen av dessa kostnader pa olika fordonstyper. I det f6ljande beskrivs
de olika steg som tagits for att komma fram till dessa kostnader.

I steg I redovisas underhallskostnaderna for belagda viagar fordelade pa trafik-
klasser (definierade efter trafikmiingd per drsmedeldygn, s.k. ADT).

Idag finns enligt Vigverket en betydande efterslépning vad géller underhéllet.
Forutsdttningen 1 den strategiska analysen fran vilken kostnadsuppgifterna hdm-
tats var att vigarna skulle hallas 1 ett tillfredsstdllande skick och att efterslép-
ningen skulle inhdmtas under en period pa 10—15 ar. Detta medfor att berdknade
underhéllskostnader blir hogre dn vad som skulle krévas i ett fortvarighetstillstand
utan eftersldpning.

I steg 2 bestdms hur stor del av redovisade kostnader som inom varje trafikklass
kan betraktas som fasta respektive rorliga. De andelar som redovisas bygger pa
erfarenhetsmassiga bedomningar, men har stdmts av mot resultat fran modell-
berdkningar.

Vigverkets bedomer att endast en mindre del (893 Mkr) av den beréknade totala
underhallskostnaden for belagd viag (2 616 Mkr) ska betraktas som rorlig. Ande-
len rorliga kostnader véxer med hur trafikerad véigen dr. Andelen ér 10 procent for
kategorin < 500 ADT och vixer till 70 procent for kategorin > 8 000 ADT.

I steg 3 fordelas de hirledda rorliga kostnaderna pa létt respektive tung trafik.
Ocksa denna fordelning bygger pa erfarenhetsmissiga beddomningar.

[ steg 4 beriiknas utifrin ett medelvirde for ADT i respektive trafikklass samt
lastbilsandelen, hur manga standardaxlar (SA)'? som trafikerar en kilometer vig
pa ett ar. Varje lastbil berdknas ha i genomsnitt 1,3 standardaxlar utifrdn uppgifter
i VAG 94.

Marginalkostnaden har berdknats for SA/km respektive personbil/km. For den
hogsta trafikklassen dr den 0,061 respektive 0,013 kronor.

I steg 5 slutligen, multipliceras de erhéllna siffrorna per standardaxel med lamplig
fordonsekvivalentfaktor (FEF-faktor)'® for att fi marginalkostnaden for olika for-

"2 En fiktiv axel med parmonterade hjul och med 100 kN axellast jamnt fordelad mellan hjulen.
13 Antal standardaxlar for ett visst fordonsslag.
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donsslag. Vi har enligt Vigverket tyvirr ingen aktuell kunskap om de fordons-
sammanséttningar och axellaster som for niarvarande giller for vignatet. Mét-
ningar har inte gjorts pa ldnge. Det genomsnittliga antalet standardaxlar per for-
don har beriknats utifran den fordelning pa fordonstyper vi hade ar 1989."

Beridknade marginalkostnader per fordonstyp framgar av tabell 3.1. Av tabellen
framgar exempelvis att deformationskostnaden for en tung lastbil med sldp 1 den
hogsta trafikklassen har berédknats till 0,14 kr/km.

Tabell 3.1 Marginella slitage- och deformationskostnader, kr/fkm. Kalla: Vagverket.

Végtyp, efter trafikméngd i ADT

Fordonsslag >8000 2 000-8 000 500-2 000 <500
Personbil 0,01 0,01 0,01 0,01
Tung lastbil utan slap 0,05 0,08 0,25 0,32
Tung lastbil med slap 0,14 0,22 0,69 0,87

Ett fordons tyngd har stor inverkan pa deformationseffekten. Olika végtyper ar
dessutom olika deformationsbeniigna. For mindre viigar (ADT < 500) 4r den be-
raknade deformationskostnaden per fordonskilometer ca sex ganger hégre én for
de storsta vigarna (ADT > 8000). Kostnadsskillnaden for en personbil och en
tung lastbil dr mycket stor, speciellt pd mindre vigar.

Resultat, osékerheter i berdkningarna och rekommendationer fér det fort-
satta utredningsarbetet

Uppdelningen av kostnader i fast och rorlig del dr ett védsentligt inslag som ger
stora skillnader i berdknade avgiftsrelevanta kostnader jaimfort med tidigare be-
rakningar. De nu berdknade kostnaderna &r generellt sett 1agre. Samtidigt finner vi
mycket hdga marginalkostnader for lastbilarna pa det 1dgtrafikerade végnatet.

Fragan om de fasta kostnadernas storlek ér dock inte slutgiltigt behandlad och bor
som Vigverket ockséd framhaller vara central 1 det fortsatta arbetet.

Berédkningarna speglar en genomsnittlig marginalkostnad per viagklass. Inom re-
spektive védgklass kan finnas en betydande variation beroende pé lokala forutsitt-
ningar, alder m.m. En viss differentiering av berdkningarna bedoms vara mojlig.

Det slitage och den nedbrytning som ett extra fordon orsakar medfor i princip att
atgarder tidigareldggs, dvs. kostnaden upptriader inte momentant. Detta talar for
att kostnaderna ska nuvérdesberdknas. Men genom att betrakta representativa
vignit med en jidmn aldersfordelning bor man enligt Véigverket kunna bortse fran
detta problem.

Den rorliga kostnaden avser den trafikberoende kostnaden i respektive vigklass. I
kalkylen antas att den rorliga delen &r storre 1 de hogtrafikerade vagklasserna.

'* Hur FEF beriknats framgar av VV Publ 1991:48 Axel och fordonsvikter for lastbilar 1989.
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Vigverket motiverar detta med att inverkan av andra faktorer som véder, vdgens
alder etc. dr mera patagliga pé lagtrafikerade vdgar och att andelen fasta kostnader
darfor blir stérre dn pa hogtrafikerade végar.

Aven frigan om kostnadsfordelningen mellan tung och litt trafik bor analyseras
vidare. Berdkningarna bygger pd antagandet att den tunga trafiken kostar relativt
sett mer ju ligre trafikbelastning som vagen dr dimensionerad for.

Anvindningen av dubbdéck vintertid innebér ett 6kat slitage. Den marginella sli-
tagekostnaden dr betydligt hogre for fordon med dubbdéck. Slitaget beror pé flera
faktorer som:

e Typ av dubb (numera anvinds framst lattviktsdubb som sliter mindre &n tidi-
gare vanliga typer)

e Stenmaterial i beldggning (0kade krav pa stenmaterialet har lett till mindre
slitage)

e Torr eller fuktig vigyta

e Om snd/is finns pa véigbanan eller om vigbanan &r bar.

Anvéndningen av dubbdéck dr mindre i sddra @n i norra Sverige. Samtidigt géller
dock att slitageeffekterna av att anvdanda dubbdick kan bli stora 1 sédra Sverige pa
grund av mindre forekomst av snd/is pd vigbanan.

Kostnadsfordelningen mellan personbilar med dubbddick respektive odubbade
ddck bor studeras vidare. For att kunna berdkna en marginalkostnad for personbi-
lar med dubbdick krivs di en nyanserad analys vad avser variationerna i riket.
Effekten av den nya lagen om vinterddck bor utvérderas. Enligt uppgifter fran
Vigverkets region Skdne har ett patagligt kat sparslitage pa de belagda vigarna i
Skéne konstaterats under den forsta vintersdsongen med den nya lagen om vinter-
dack.

Uppgifterna om antal standardaxlar per fordonstyp dr gamla. Sammanséttningen
av de fordon som trafikerar vigarna kan ha éndrats patagligt. Det giller bade typ
av fordon, axel- och diackskonfigurationer, axellaster och ringtryck. Tyvérr gors
inte métningar som skulle kunna ge de data som behovs for att kunna rdkna om de
anvinda fordonsekvivalentfaktorerna. De métningar som utfors i dag dr métningar
av axelkonfiguration som anvinds for att klassa fordonstyp.

Aven uppgifterna om lastbilsandelar ir gamla. De lastbilsandelar som anvints ir
himtade fran VAG 94.

Effekter av s.k. bredddick (wide-base tyres) bor studeras. Végslitaget paverkas
forutom av axellaster av kontakttrycket mellan ddck och vig. Ett hogt kontakt-
tryck innebér storre pafrestningar i asfaltlagren (de 6vre lagren i vigkroppen).
Breddick ér tidnkta att ersdtta dubbelmonterade dick utan att fordndra kontakt-
trycket. Om ringtrycket &r storre i breddidcken @n 1 dubbelmonterade dick okar
kontakttrycket och ddrmed ocksa slitaget. Berdkningar har visat att breddéck ger
fordubblade FEF.
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Marginalkostnadsansats med kalkylprogrammet EVA som utgangspunkt

Vigverket redogor 1 sin underlagsrapport dven for en alternativ ansats att berdkna
marginella infrastrukturkostnader. Denna utgar fran ett funktionssamband mellan
ADT och total DoU-kostnad som nu ingdr i kalkylmodellen EVA. Utifran detta
samband skulle en relevant marginalkostnad for olika vagtyper och vigmiljoer
(tatort eller landsbygd) kunna erhalles genom att DoU-kostnadsfunktionen derive-
rades med avseende pd ADT.

Ett problem ar dock att de data som ligger till grund for det skattade funktions-
sambandet dr av mycket liten omfattning. Ansatsen kan dock redan anses anvind-
bar for att approximativt skatta den totala DoU-kostnaden vid olika trafikméang-
der.

Som Vigverket framhéller finns ocksa en mer principiell invindning mot att an-
vianda de framtagna kostnadssambanden f6r att berdkna marginalkostnader. Upp-
gifterna om DoU-kostnader hérror fran olika typer av vdgar med olika standard.
Detta innebér ett problem dérfor att det finns en koppling mellan den berdknade
underhallskostnaden och den standard till vilken vigen konstruerats. En hogre
trafikklass innebér t.ex. att vagkonstruktionen &r kraftigare konstruerad fran bor-
jan, vilket paverkar DoU-kostnaden. Okningen i DoU-kostnad vid 6kad trafik
inom en given trafikklass speglas déarfor inte pa ett korrekt sitt. Sambanden blir
enligt Vigverket alltfor flacka, dvs. kostnads6kningen underskattas. Vigverket
drar slutsatsen att vi for att komma vidare frin kostnadssambanden i EVA forst
bittre maste klara ut hur DoU-kostnaderna varierar med bade trafikméngden vid
given standard och med végstandarden.

Trangselkostnaderna

I nationell vighéllningsplan for perioden 1994-2003 redovisade Vigverket trang-
seltillstdndet pa riksvdgarna i tre klasser: “lite trangsel”, trangsel”, “’stor trang-
sel”. Indelningsgrunden var trafikméngd och végbredd och bilden avsag situatio-
nen pa riksviagarna 1990 och 2005. Storstadsproblematiken berordes inte.

I nationell plan for vagtransportsystemet for perioden 1998-2007 redovisades
enligt samma princip framkomlighetsnivaer pé det nationella stamvégnétet i tre
klasser: “normalt god framkomlighet”, “nedsatt framkomlighet” och “’kder pa
vissa tider pa aret och dagligt nedsatt framkomlighet och kosituationer vissa ti-
der”. Berdkningsgrunden for klassindelningen var trafikflodet under maxtimtrafi-
ken baserat pa hastighetsflodessamband och s.k. arsrangkurvor for de olika végty-
perna MV 6 kf, MV 4 kf, fyrfaltsvég i tatort med plankorsningar, ML, 13 m-vig
och 9 m-viig. Aven situationer i storstider redovisades.

Redovisningen i dessa planer far dock betraktas som knapphéndig. Framfor allt
har inte trdngselproblematiken i storstdderna behandlats pé ett uttommande satt.
Delvis av denna anledning genomforde Vagverket i samband med det s.k. Stor-
stadsuppdraget en studie med syfte att:

e Utifran kunskap om befintliga modeller och data ta fram ett tringselmatt f6r
beskrivning av trangseln 1 ett trafiksystem 1 tétort

SIKA Rapport 2000:10
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e Ta fram tillstandsbeskrivning och bristanalys med avseende pa trangsel for de
tre storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och Malmo.

Studiens resultat redovisas av Vigverket i rapporten Trdngsel i tdtort — Stock-
holm, Géteborg och Malmé." 1 rapporten konstateras att vighallarens kunskap
om trangseln pé trafikledsnétet ar bristféllig och i princip aldrig kvantifierad. Ett
forsok att rada bot pé detta forhallande gors dérfor i rapporten. Rapporten be-
handlar trangseln detaljerat for Stockholm och Malmo samt 6vergripande for
Goteborg.

De viktigaste resultaten dr detaljerade kartor som beskriver tringseln for olika
vagavsitt 1 Stockholm och Malmé. Trangseln beskrivs med relativ hastighetsned-
sattning (s.k. RHN-tal) och tidsforbrukning. Tringsel ses som forluster i reshas-
tighet samt som den tidsforlust som uppkommer péa grund av belastningsgraden.

Triangseln varierar inte bara kraftigt 6ver tiden och med rusningstrafiken morgon
och kvill. Of6rutségbara hindelser, t.ex. olyckor, orsakar stora variationer i ko-
langder och fordrojningar fran dag till dag utan att trafikvolym och 6vriga faktorer
som forutses bestimma trdngselns omfattning varierar. En variation i tréngseln
over olika veckodagar konstateras dessutom. Trangseln ar betydligt ldgre 16rdagar
och sondagar.

Enligt studien skulle en procents 6kning av trafikmédngden kunna 6ka de totala
fordréjningarna med tio procent dd man ligger néra kapacitetsgransen. Det fram-
hélls vara svart att rakna pa dverbelastning och dven att gora realistiska simule-
ringar. Overbelastning beskrivs som “ett labilt tillstdnd”.

For att kunna kvantifiera trangseln i ekonomiska termer har talet {for relativ hastig-
hetsnedséttning kompletterats med en parameter som beskriver tidsforbrukning
per mertid. Analyserna visar att restiden dr ca 29 procent ldngre dn for en situation
utan triangsel for Stockholms 14n under morgonens maxtimme. Vid 15 procent fler
bilresor 1 nétet &r motsvarande vérde 42 procent langre restid. For Malmo blev
resultatet ca 18 procent restidsfordrdjning under morgonens maxtimme samt 20
procents ldngre restider vid 15 procent fler bilresor.

Den totala kostnaden for trangsel har for Stockholm berdknats till 1,8—2,3 mdr kr
per ar, for Malmo till 240-290 milj. kr.

Konsultforetaget Transek har pa SIKA:s uppdrag genomfort en modellstudie'® dir
titortstrafikens externa kostnader och behovet av vagavgifter analyserats. Studien
visar att trangselkostnaderna for Stockholm och Géteborg dominerar kraftigt over
Ovriga externa kostnader av trafiken och att de restidsvinster som kan uppnas med
ett vagavgiftssystem dr mycket stora.

Utredningen betonar att framkomlighetsproblemen i véagnitet forvéntas bli for-
varrade 1 framtiden. Viagtrafikens 6kningstakt bedoms vara sé kraftig att tillska-
pandet av atgérder for att minska framkomlighetsproblemen ses som mycket an-
geldgna. Enligt Transek skulle végtrafiken under rusningstid utan motatgérder till

"* Publikation 1999:109.
1 Storstaden och dess transporter — flaskhalsar i transportsystemet, oktober 1999.
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foljd av befolkningsdkning och tillvixt komma att 6ka med 24 procent till &r 2010
1 Stockholm. Motsvarande tal for Goteborg dr 27 procent. Vid full internalisering
av Stockholmstrafikens externa kostnader skulle a andra sidan végtrafiken ar
2010, berdknat for morgonens maxtimme, bli ndgot mindre @n idag.

Vigverket har inte haft mojlighet att inom ramen for 6versynen genomfora ndgon
ny studie av trangselkostnaderna. Vagverket hinvisar emellertid till modellsimu-
leringar p4 disaggregerad niva av Gunnar Lindberg'’, dir tidskostnader for ett
antal vigmiljoer 1 landsbygdsvégnétet analyserades. Fordelen med denna ansats,
som skulle kunna bygga pa restidsmodellen i EVA, dr enligt Vigverket att det blir
mojligt att med hjélp av vigdatabanken berdkna den marginella tringselkostnaden
med avseende p4 restid. Aven om Lindberg i sin analys anvinde ett medelvirde
for tidskomponenten kan man enligt verket genom modellsimuleringen med
fordel differentiera den marginella tidskostnaden mellan det antal vigmiljéer som
aterfinns 1 effektmodellerna. Det bedoms vidare vara mojligt att utvidga
Lindbergs material till att gélla dven tdtortsberdkningar.

Trangselkostnaden bestdr dock som Végverket framhaller inte enbart av restids-
kostnader. Det &r ocksa viktigt att hidnsyn tas till férdndrade fordonskostnader,
emissioner, olycksrisker och, om mojligt, barridreffekter. Lindbergs berdkningar
indikerade ocksé att den genomsnittliga tidskostnaden pé grund av trangsel kom-
penserades av liagre fordonskostnader, vilket dock far antas gélla frimst under
landsbygdsforhallanden. Da dagens effektmodeller dr av béttre kvalitet och ger
mojlighet att studera tétortstriangsel, skulle det enligt Vdgverket vara intressant att
genomfora nya berdkningar enligt Lindbergs princip. I bilaga 6.1 till Vigverkets
underlagsrapport redovisas hur en studie for landsbygdsvigar skulle kunna ldggas

upp.

Kostnaderna for avgasemissioner

Detta delavsnitt baseras pa SIKA Rapport 1999:6 Oversyn av samhidillsekono-
miska kalkylprinciper och kalkylvirden pa transportomrddet. De monetira varden
som dar redovisas har tagits fram for att anvéndas vid samhéllsekonomiska
kalkyler inom ramen for nu aktuell planeringsomgéng (2002-11), men kan ocksa
utnyttjas for avgiftsbestamning. Vi hdnvisar fortséttningsvis till dessa varden som
ASEK Il-virden. Virdena bygger till stor del pd resultat frén en underlagsrapport
till SIKA forfattad av Ingemar Leksell: Ekonomisk virdering av luftfororeningar
fran trafiken.

Monetér vérdering av avgasemissioner

Vigtrafikens utsldpp av luftféroreningar ger lokalt upphov till hdlsoeffekter — ut-
slappen av kviveoxider (NOy), kolviten (VOC), svaveldioxid (SO;) och partiklar,
nedsmutsning (partikelutsldppen) samt korrosion (utsliappen av NOy, SO, och
partiklar). Regionalt ger trafikutsldppen upphov till naturskadeeffekter (utslappen
av NOy, VOC och SO,) samt hilsoeffekter (utsldppen av NOy, VOC, SO, och
partiklar).

7 Ds 1992:44,
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Uppgiften bestar i att berdkna marginella samhillsekonomiska kostnader av
ndamnda utslépp, vilket vanligen gors i termer av kr/kg utsldpp. Vid kostnadsbe-
stimningen bor bl.a. f6ljande iakttas:

e Kostnaderna kan variera bl.a. beroende pa var och nir utsldppen sker.

e Utsldppskostnaden for ett imne bestér 1 allménhet av flera komponenter. Ex-
empelvis utgors kostnaden for NOy-utslapp dels av olika lokala komponenter
(hélso- och korrosionseffekter), dels av olika regionala komponenter (natur-
skade- och hilsoeffekter). Kostnadskomponenterna &r inte alltid adderbara.

e Kostnaderna kan variera for olika fordons- och brénsletyper, dérfor att avga-
sernas sammansdttning av dmnen varierar (som for VOC- och NOy-utslépp).

e Kemiska omvandlingar av de direkt emitterade &mnena kan behdva beaktas.
Sélunda ger NOy- och SO,-utslappen upphov till sekundért bildade partiklar
som ger upphov till hdlsoeffekter regionalt. NOy-utsldpp kan dels reagera med
VOC och bilda ozon, dels samverka med det ozon som férekommer som bak-
grundsfororening.

Inom ramen for ASEK II har alla de ndmnda effekterna utom korrosionseffekten
asatts monetdra varden uttryckta i kr/kg utslapp.

Den ekonomiskt viktigaste effekten av utsldppen beddms vara den fordndrade
mortalitetsrisken. Vardet av minskad mortalitetsrisk berdknas utifran uppgifter om
forlorade levnadsar (VOLY=Value Of a Life-Year) utgdende fran ett virde pa ett
statistiskt dodsfall (VOSL=Value Of a Statistical Life). VOSL-vérdet dr hdmtat
fran riskviardet for trafikolyckor och dr 13 miljoner kronor. En ldgre virdering av
levnadsar 1 hog alder tillampas. Till detta kommer virdet av minskad sjuklighet.
Det valda vérdet — 16 procent av mortalitetsvdrderingen — r i enlighet med me-
todik och antaganden i det s k ExternE-projektet.'®

Haélsoeffekterna av végtrafikens utsldpp har berdknats utifran antagna samband for
emissioner-halter, halter-exponering och exponering-effekter, alltsa utifrén en s.k.
exponerings-responsansats (ER-ansats). Denna ansats, som ocksd rekommenderas
av EU-kommissionens hognivagrupp for infrastrukturavgifter, innebér att man 1
stéllet fOr att virdera utsldppen direkt virderar utsldppens effekter.

Utsldppsvérdena for lokala effekter — forutom hélsoeffekter &ven nedsmutsning —
bestdms 1 tva steg. Forst berdknas ett virde 1 kronor per exponeringsenhet, varmed
avses exponering av en person under ett ar for 1 mikrogram per kubikmeter av ett
amne."? Direfter beriknas antalet exponeringsenheter per kg utslipp. Genom att
multiplicera talen med varandra har utsldppsvérdet 1 kronor per kg erhallits. Upp-
gifterna om exponeringsenheter per kg utslépp utgor grunden for de differentie-
rade titortvarden som lagts fast for att utnyttjas 1 infrastrukturplaneringen.

'8 Killa: Spadaro, J V och A Rabl, Social costs and environmental burdens of transport: An
analysis using two case studies in France, 1998.

19 Uppgifterna om exponeringsenheter per kg utsldpp har hdmtats fran det s.k. SHAPE-projektet.
Detta projekt, for vilket Vagverket var huvudfinansidr, behandlade fragan om partikel- och kvéve-
dioxidutsléppens hdlsoeffekter och samhéllsekonomiska kostnader.
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Den beskrivna vérderingsansatsen ligger alltsa till grund for hilsoeffektvarde-
ringen. Ndgon mdjlighet att pa ett tillfredsstdllande vis vérdera utslappens natur-
skador utifrdn ER-ansatsen finns knappast enligt SIKA:s beddmning. For natur-
skadeeffekterna saknas genomgaende for varderingen anvéndbara exponerings-
/responssamband. Naturskadevérderingen har darfor — i motsats till vad hogniva-
gruppens expertgrupp for miljoeffekter foreslar — i stillet hérletts utifran politiska
stillningstaganden. Virderingen av naturskadorna av en férorening har salunda
hérletts utifran kostnadsuppskattningar for de atgarder som krévs for att nd upp-
stillda miljomal. Vardena har ej differentierats med hénsyn till skillnader i kost-
nader beroende pa var i landet utsldppen sker.

Forutom naturskador leder utsldppen regionalt till hilsoeffekter, orsakade av se-
kundirt bildade &mnen, ndmligen partiklar och ozon. Dessa regionala hélsokost-
nader dr dock enligt Leksells berdkningar betydligt ldgre dn de virden som hér-
letts utifran kvantifierade mal, varfor dessa senare viarden valts. De regional vir-
dena antas da spegla savil naturskade- som (regionala) hédlsokostnader. Malniva-
erna forutsitts alltsa satta &ven med hinsyn till de regionala hilsoeffekterna.

Det har ifragasatts om den koefficient for att beskriva sambandet mellan expo-
nering for partiklar och effekt pa mortaliteten som hérletts fran resultaten i tre
amerikanska studier, &r tillimpbar vid de relativt l1dga partikelhaltnivaer som é&r
typiska for svenska forhéllanden. For en sadan tillimpning kan tala att det pé ag-
gregerad niva (i motsats till pa individniva) inte behover finnas nédgon troskel-
effekt for partiklarnas inverkan pa mortaliteten. I sd fall skulle vi kunna utga fran
ett proportionellt samband och rdkna med den uppskattade ER-koefficienten
ocksa vid relativt 1aga halter. Klart dr att det idag saknas underlag for att med sé-
kerhet kunna bestdmma hur stora effekter som partikel- och kvivedioxidexpone-
ringarna frén trafiken ger upphov till.

Forskarna i det till stor del av Vigverket finansierade s.k. SHAPE-projektet”™” har
gatt igenom ett antal epidemiologiska studier som sokt samband mellan luftféro-
reningshalter och hilsoeffekter. Av rapporten framgér att befintliga studier inte
ricker till for att man ska kunna dra sékra kvantitativa slutsatser om ER-samband
for hilsoeffekter av NO,. Det gar att 4 fram mdjliga osdkra samband.

Om vi ér beredda att bortse fran reaktionen mellan NO och ozon (se nedan) skulle
vi kunna soka basera en lokal NOy-vdrdering pd sambandet mellan NO,-expo-
nering och sjukdomskostnaderna. Problemet &r att det inte 14tt gir att bedoma hur
stora sjukdomseffekterna ér. Utifrdin SHAPE-projektets resultat skulle man kunna
erhélla ett (osdkert) samband mellan NO,-exponering och antalet sjukhusinlagg-
ningar. Detta ger ett virde per exponeringsenhet som &r endast en brékdel av det
som tidigare anvénts. Vardet kan dock hdvdas vara en underskattning eftersom
fall frdn 6ppenvérden inte inkluderats, och inte heller lindrigare sjukdomssymp-
tom och besvir. Dessa effekter drabbar rimligen ménga fler én de som laggs in pa
sjukhus och skulle kunna motivera en schablonmaéssig uppriakning.

2% Bellander m fl (1999), The Stockholm Study on Health Effects of Air Pollution and their
Economic Consequences (SHAPE). Part II: Particulate matter, nitrogen dioxide, and health
effects. Exposure-response relations and health consequences in Stockholm County.
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SIKA anser att en lokal NO,-vérdering bor utgd fran den miljomedicinska kun-
skap som sammanfattats genom SHAPE-rapporten. Olika slutsatser dr mojliga att
dra: Antingen menar vi att underlaget ar for svagt for att ett lokalt NO,-virde ska
kunna foreslés, eller s& menar vi att ett relevant virde kan uppskattas utifrén sam-
bandet mellan NO;-exponering och sjukdomskostnad. Nuvarande véarden baseras
pa det senare alternativet.

SIKA:s argument fOr att monetdrt virdera dessa osikra effekter med de angivna
ER-koefficienterna var att effekterna annars inte skulle komma att beaktas alls 1
planeringen. Den bakomliggande filosofin dr att vi ska s6ka komma fram till och
aven tilldimpa sé bra skattningar som mdojligt, baserat pa det vetenskapliga under-
lag som finns.

En fraga av savél principiell som praktisk betydelse géller hur NOy-utsldappen bor
virderas. Det finns alltsa tva motriktade effekter av en 6kad NO,-halt, dels effek-
ten av direktemitterad NO, som &r entydigt skadlig, dels effekten av sekundart
bildad NO,, genom reaktionen mellan NO och ozon, som dr gynnsam (ozonhalten
minskar lokalt). Leksell drog slutsatsen att NOy — dvs. det som kommer ut fran
avgasroret och som ska vérderas — borde nollvérderas (vi talar nu endast om den
lokala effekten), eftersom det inte gick att hivda att den negativa effekten domi-
nerar. De lokala NO,-halterna kan antas 6ka mer dn vad ozonhalterna sjunker.
Men ozon kan antas vara mer hilsofarligt in samma halt NO,.?' Trots detta be-
stimdes 1 ASEK II att den lokala NOy-vérderingen skulle bestimmas utan beak-
tande av sdnkta ozonhalter, dvs. enbart utifran effekterna av direktemitterad och
sekundart bildad NO,.

Det 1 infrastrukturplaneringen nu anvénda vérdet for koldioxidreduktion — 1,50
kr/kg — har hérletts fran det av riksdagen beslutade mélet om en stabilisering av
koldioxidutsldappen frén transportsektorn till ar 2010. En ombedémning av koldi-
oxidvérdet bor dock goras med utgdngspunkt i de bedomningar och resultat som
presenterats av Klimatkommittén och Utredningen om utnyttjandet av s.k. flexibla
mekanismer. Med mojlighet till kdp av utsldppsritter skulle virdet for marginell
koldioxidreduktion kunna vara betydligt mindre &n det som tidigare réknats fram
utifran sektorsmaélet. SIKA har erfarit att jimviktspriset pd koldioxidutslédppsratter
1 ett fall med mycket langtgdende mojligheter till handel i1 utsldppsrétter mellan
lander — och da inte bara inom Europa — kan bli sa lagt som 0,20 kr/kg utslapp.
SIKA avstér fran att bedoma rimligheten av ett sddant virde men menar att koldi-
oxid med hénsyn till raidande osédkerhet inte bor ges ett bestdmt virde utan anges
med ett intervall att tillimpa vid kénslighetsanalyser. SIKA utgér i berdkningarna
av emissionskostnader nedan frén ett intervall med 0,20 kr/kg som undre och

1,50 kr/kg som Ovre gréns.

2! Man har vid faststéillandet av EU:s luftkvalitetsdirektiv for olika substanser utgatt frén att det gér
att faststélla nivder under vilka halten 4r om inte ofarlig sé i alla fall acceptabel. Sverige har vid
implementeringen mojlighet att géra en annan beddmning och faststélla lagre gransviarden. Men
om en tétort klarar det svenska grénsvérdet for ett visst imne med god marginal kan man som Per
Kageson framhéllit (se bilaga 2 till delrapporten) ifrdgasitta det meningsfulla i att asétta utslappet
en kostnad i samband med internalisering. Detta bor beaktas vid kommande revideringar av
ASEK-virden.
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Nya berdkningar av emissionskostnader

Vigverket har inom ramen for 6versynen tagit fram uppgifter om emissionskost-
nader for de &mnen/effekter som ingér i ASEK-arbetet. Uppgifterna avser ar 1999.

Metod

Forutsittningar till erhallna emissionsfaktorer gidllande trafikarbete samt brinsle-
forbrukning redovisas i bilaga 5.2 till Vigverkets underlagsrapport, publicerad pa
SIKA:s webbplats.

e Emissionsfaktorer

Emissionsfaktorerna dr himtade ur Vigverkets berdkningshandbok for miljé och
ar framtagna bl. a. med hjdlp av modellen EMV (2.0). Modellen anvinds av bl.a.
Naturvéardsverket och Vagverket for att beskriva utsldpp av reglerade dmnen fran
vagtrafik och bedéms ldmplig att anvdnda ned till och med kommunniva.

Emissionsfaktorerna inkluderar kérning med varm motor, kallstarter, avdunstning
samt forsdmring p.g.a. att bilarna blir dldre. Effekterna ar berdknade dels som me-
deltal for olika fordonskategorier, dels som medeltal for hela den svenska végtra-
fiken. Exempelvis bestir emissions- och brinslefaktorerna for personbil savil av
bensindrivna personbilar med katalysator som av gamla bensindrivna personbilar
utan katalysator liksom dven av nya som gamla dieseldrivna personbilar. Dess-
utom redovisas underindelningar for varje fordonstyp for att visa den variation 1
kostnadsbild som existerar inom varje fordonskategori.

e Monetér virdering

De monetira virden som lagts fast avser regionala effekter och lokala effekter
(framfor allt hidlsoeffekter) 1 form av ett titortstilligg. For koldioxid anvéands tva
vérden, 0,2 respektive 1,5 kr/kg.

De regionala vérderingarna uppgar till
VOC (HC) 30 kr/kg
NOy 60 kr/kg
SO, 20 kr/kg

Tatortstillagget skattas med en funktion som tar hansyn till befolkningens storlek
och platsen for utslippen via en s.k. ventilationsfaktor.** Detta tilligg syftar till att
beakta de lokala hélsoeffekter som uppkommer péd grund av vigtrafikens avgas-
utslapp och omfattar en komponent for individernas betalningsvilja. Materialet ar
mycket kansligt for vilket invénarantal samt vilken ventilationsfaktor som an-
vénds, sérskilt vad géller partiklar vars véirdering kraftigt reviderades 1999.

Ett utifran befolkningsstorlek ”ackumulerat medelvirde” uppgar till ca 27 000
invénare (ung. motsvarande Landskrona). Det sistnimnda vérdet innebér att hélf-

> Se ASEK-rapporten SIKA Rapport 1999:6 s. 56-58.

SIKA Rapport 2000:10

SIKA



39 SIKA

ten av alla titortsinvinare bor 1 titorter som har fler och resterande halft i titorter
som har farre &n 27 000 invénare. Statistik om tétortsbefolkning har himtats fran
SCB och utgér samma kélla som anvénds 1 den kommande EV A-versionen gil-
lande virdering av emissioner.

Den totala tatortsvirderingen (regional + lokal vdrdering) i skattningarna for ex-
emplen Landskrona, Malmé och Stockholms innerstad redovisas i tabell 3.2.

Tabell 3.2. Den totala tatortsvarderingen (regional + lokal vardering) i skattningarna
for exemplen Landskrona, Malmo6 och Stockholms innerstad, kr/kg.

Tétort (totalt) Landskrona Malmé Stockholms inner-
Kr/kg stad®

VOC (HC) 40 57 75
NO, 66 76 87
Partiklar 1769 4 663 7 600
SO, 72 157 240

Berakningsresultat

I det foljande presenteras Vigverkets berdkningar av emissionskostnader i en av
SIKA framtagen komprimerad form.>* Presentationen avser framfor allt belysa
den stora variationen i emissionskostnader med avseende pa fordonstyper och var
trafiken dger rum. Marginalkostnaden for SO, dr férsumbar och har exkluderats 1
SIKA:s sammanstillning.

Vi ser forst pa resultaten exklusive koldioxid. Som framgar av tabell 3.3 dr emis-
sionskostnaderna for personbilar generellt betydligt hdgre i tétort &n i landsbygd.
Det ar framst den hoga partikelviarderingen som slér igenom, vilket gor att viardet
for dieselbilar i tatort ligger mycket hogre dn vérdet for bensinbilar. Emissions-
kostnaden per fordonskilometer 6kar dessutom med titortens storlek, mest for
dieselbilar och ligger pad mycket hoga vérden i Stockholms innerstad.

Skillnaden i1 emissionskostnad &r dessutom stor mellan bilar med respektive utan
katalysator, framst for bensinbilar. Bensinbilar utan katalysator har dessutom be-
tydligt hdgre utsldpp dn motsvarande dieselbilar.

2 Stockholms virden kommer direkt fran Ingemar Leksells studie for det s.k. SHAPE-projektet
enligt beslut i ASEK 1999.

** For de bearbetningar av Vigverkets berikningar av externa kostnader som redovisas hir och i
resten av detta kapitel svarar Anna Johansson, SIKA.
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Tabell 3.3. Emissioner, exklusive koldioxid — personbilar, kr/fkm.

Landsbygd Totalt tétort, inkl tatortstillagg
Fordonsslag HC NO, Totalt | Lands- Malmo Sthim
krona innerstad

Personbil, bensin med katalysator 0,01 0,02 0,02 0,10 0,16 0,23
Personbil, bensin utan katalysator 0,08 0,17 0,25 0,59 0,89 1,20
Personbil, diesel med katalysator 0,00 0,02 0,02 0,20 0,45 0,70
Personbil, diesel utan katalysator 0,01 0,04 0,05 1,05 2,66 4,30

Av tabell 3.4 framgdr att emissionskostnaderna varierar for olika typer av tunga
lastbilar, frimst beroende pa vikt men dven beroende pa andra egenskaper. Lik-
som for personbilar som drivs med diesel ar tatortskostnaden betydligt hdgre édn
kostnaden i1 landsbygd. Orsaken ar dven hér partikelutslappen.

Tabell 3.4. Emissioner, exklusive koldioxid — tunga lastbilar, kr/fkm.

Landsbygd Totalt téatort, inkl tatortstillagg
Fordonsslag HC NO, Totalt Lands-  Malmé Sthim
landsbygd krona innerstad
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,02 0,30 0,33 1,01 1,86 2,72
Tung lastbil >16 ton 0,01 0,69 0,70 1,65 2,65 3,67
Genomsnitt Tung lastbil > 3,5ton 0,02 0,57 0,59 1,33 2,25 3,17

Tabell 3.5 sammanfattar emissionskostnaderna inklusive koldioxid for samma
kategorier som tidigare.

Tabell 3.5. Emissioner, inklusive CO, med alternativa nivaer pa CO,-vardering,
kr/fkm.

Landsbygd totalt Sthims innerstad totalt
Fordonsslag CO,=0,20kr CO,=1,5kr CO»=0,20kr CO,=1,5kr
Personbil, bensin med katalysator 0,06 0,28 0,28 0,63
Personbil, bensin utan katalysator 0,28 0,52 1,26 1,63
Personbil, diesel med katalysator 0,05 0,26 0,74 1,04
Personbil, diesel utan katalysator 0,09 0,31 4,35 4,67
Tung lastbil, 3,5-16 ton 0,42 1,06 2,81 34
Tung lastbil >16 ton 0,89 2,14 3,89 5,36

En hog koldioxidvérdering innebér i absoluta tal ungefar lika stora tilldgg till 6v-
riga emissionskostnader per fordonskilometer for alla personbilstyper, bade pa
landsbygd och i titort. Som andel av den totala emissionskostnaden tar den dock
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helt 6verhand nér det géller landsbygdstrafik (undantaget dr bensinbilar utan ka-
talysator, ddr CO, med den hogsta virderingen stir for hilften av den totala emis-
sionskostnaden).

De tyngsta lastbilarnas hoga bransleforbrukning gor att CO,-kostnaden blir sér-
skilt hog for dessa fordon.

Osékerheter i skattningarna

Emissionsfaktorerna dr ofta starkt beroende av fordonstyp, arsmodell, typ av driv-
system och kravniva. For ett visst fordon varierar emissionsfaktorerna med en
méangd forutséttningar. Korforloppet kan variera som foljd av olika trafiktathet
och olika lastfaktorer vid olika tider pd dygnet och aret. Exempelvis kan bilar for-
vantas ha mest last da trafiken dr som storst 1 anslutning till stora helger. Detta kan
ta sig uttryck bade i storre andel bilar med slép och i att det per bil blir fler re-
sande, kanske d&ven med mer bagage per person.

Skattningarna av marginalkostnaderna innehaller osdkerheter i flera led. Vad
giller exempelvis kolvéten bygger nivan for dessa pd omgivningshalter. Det inne-
bar att sammansittningen av kolvéten fran olika kéllor ser olika ut samt kan ge
upphov till olika hélsoeffekter. Detsamma géller for partiklar. Emissionsmodellen
ar baserad pa ett fiktivt korsitt. Man anvénder EU-standardiserade korcykler for
avgasgodkinnande, vilka ofta inte Gverensstimmer helt med verkligheten. For
ndrvarande pagar dock ett FoU-projekt dar man jamfor verkligt kérmonster med
de modeller som anvénds idag.

En ytterligare osdkerhet uppstédr pa grund av kombinationen av en monetér virde-
ring for en specifik sammanséttning av féororeningen och skattningen av emis-
sionsfaktorer som baseras pa en genomsnittlig sammanséttning av féroreningen.

Utmérkande for berdkningarna av avgaskostnaderna ir alltsé en relativt stor osa-
kerhet. Véagverket har dock med sina berdkningar sokt minska denna osékerhet
genom att vélja basta modelltyp for det aktuella sammanhanget och utnyttja bista
tillgédngliga data.

Kostnaderna for buller

Vigtrafiken &r den storsta bullerkéllan i samhéllet och omkring 1,5 miljoner méan-
niskor i Sverige har beréknats vara utsatta for vigtrafikbuller 6ver riktvérdet for
ekvivalentniva utomhus vid permanentbostdder samt vard- och undervisnings-
lokaler (55 dBA)®. Den storning som ménniskor drabbas av genom viégtrafik-
bullret representerar darfor en betydande samhallsekonomisk kostnad. Den nu
relevanta fragan dr emellertid inte hur stor den totala bullerkostnaden dr, utan hur
stor den bullerkostnad dr som orsakas av varje tillkommande vagfordon, alltsa
marginalkostnaden. Hela marginalkostnaden for buller dr extern och dédrmed pris-
relevant. Satillvida skiljer sig bullerkostnaden fran sévél olycks- som trangsel-

B VV 1998:103.
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kostnaden, vilka bada har en intern marginalkostnadskomponent. Vad vet vi da
om hur kostnaden for buller foréndras vid marginella dndringar i trafikflodet?*®

Vad giller bullerkostnaden maste man utdver ett fordons bulleregenskaper och
trafikflodet se till den upplevda storningen, dvs. hur manniskor bor i forhéllande
till viigen och hur de stors av det specifika végtrafikbullret. Tyvirr saknas enty-
diga samband mellan de métt vi miter végtrafikbuller med och det vi vill be-
skriva, t.ex. upplevd ljudstyrka eller storning. Allmént gors antagandet att samma
forhallande mellan ljudtryck och upplevd ljudstyrka giller f6r végtrafikbuller som
for en enkel ton, d&ven om det &r helt olika ljud. Vidare gors allméint antagandet att
upplevd ljudstyrka har ett linjért forhallande till stérning, vilket dr det vi
egentligen dr ute efter att beskriva.

Att uppmiitt eller upplevd ljudstyrka har ett linjért forhallande till storning kan
starkt ifrdgasittas. Ett exempel ar nér buller stor samtal mellan tva personer. Om
bullernivin héjs fran 55 dBA till 65 dBA kan taluppfattbarheten minska med 10
procent (for personer med god horsel och som talar hogt och tydligt med samma
dialekt). Om ljudnivan hojs fran 65 dBA till 75 dBA kan taluppfattbarheten
minska med 90 procent om samma talstyrka bibehalls.

De bullerstorningar som drabbar boende framstar som sérskilt viktiga att beakta.
Men boende #r inte den enda relevanta kategorin. Aven de som av andra skil vis-
tas kring och pa véigarna (arbetande, cyklister, gdende, flanérer) borde inkluderas,
liksom méanniskor som idkar olika slags rekreationsaktiviteter.

1997/98 genomfordes ingdende bullerinventeringar av Végverket pa uppdrag av
regeringen. Dessa inventeringar ligger till grund for uppgifterna om antalet bul-
lerutsatta som presenteras nedan. I inventeringen lades fokus pa stdrningar i bo-
stadsmiljo. Trafikbuller pa arbetsplatser dr saledes ej inkluderade i berdkningarna.

Monetéra viarden for bullerstorningar finns for bostadsmiljo (ASEK II). Storning-
arna uttrycks i kronor fOor en utsatt person under ett ar och dess storlek har satts till
en funktion av bullerstyrkenivé i enheten Lacg.

Berékningar for Kommunikationskommittén

Vigtrafikbullret ar framst ett tatortsproblem. Men ménniskor utsétts for storningar
fran végtrafikbullret d4ven i andra miljoer 4n rena stadsmiljoer. Studier tyder dess-
utom pa att det finns en betalningsvilja for bullerreduktion frdn nivéer som ligger
betydligt under den vanligen forutsatta undre grinsen 55 dB(A). Ambitionen bor
darfor vara att berdkna marginalkostnader for bullerstorningar for vigar med olika
trafikering, 1 och utanfor stadsbygd, under olika trafikperioder.

Den berdkning av bullerkostnaden for landsbygdstrafik som gjordes av SIKA {or
Kommunikationskommittén *’ ska ses mot denna bakgrund. Bullerkostnader hade

%% Resonemanget angdende sambandet mellan vigtrafikbuller och stérning baseras bl.a. pi PM:
Svar pad vanliga fragor om ljudstyrka, 99-12-03, Kjell Strommer Vagverket. Se bilaga 1 till
Viagverkets underlagsrapport.

2 Delbetdnkande SOU 1996:165 och slutbetdnkande SOU 1997:35.
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1 tidigare trafikpolitiska underlag forutsatts vara ett rent titortsproblem, dvs. bul-
lerkostnaden for landsbygdstrafiken ansags vara forsumbar. Syftet med SIKA:s
berdkning var framst att utifran uppgifter om totala/genomsnittliga bullerkostna-
der undersdka den potentiella betydelsen av att ta med bullerkostnaden vid berik-
ningar av marginalkostnaden for landsbygdstrafiken, inte att skatta en marginal-
kostnad. SIKA:s berdkningar inkluderade savél latta som tunga fordon och
byggde pé ett underlag fran Lars Hansson.®

Reviderad skattning utifran genomsnittlig bullerkostnad

Vigverket har inom ramen for 6versynen forfinat och uppdaterat SIKA:s berék-
ningar for Kommunikationskommittén. En ansats till genomsnittliga skattningar
av bullerkostnader indelade pa tunga och létta fordon 1 titort respektive pd lands-
bygd presenteras”. I nistfoljande delavsnitt foljer ett forsok att skatta marginal-
kostnaden for buller. Indelningen i typmiljo dr d& densamma, men vad géller tra-
fikslag r kostnaderna indelade p4 tunga fordon och personbilar.*

Berakningsgang

Skattningarna av den genomsnittliga bullerkostnaden ér differentierade med avse-
ende pa typmilj6 (landsbygd — titort) samt fordonsklass (tunga — litta fordon).
Utgangspunkten for berdkningarna dr den totala bullerkostnaden i samhéllet.

Total bullerkostnad

For en del av de antaganden som Lars Hansson utgar ifrdn har Végverket tagit
fram sékrare uppgifter. Antal bullerutsatta finns uppskattade for varje dBA-inter-
vall, se tabell 3.6. Uppgifterna om antalet bullerutsatta bygger péd inventeringarna
fran 1997/98. I intervallet 65 dBA och uppét dr resultaten tdmligen sikra da denna
inventering varit sérskilt noggrann®'. Eftersom bullerkostnad ocksa finns for varje
dBA-intervall (for ekvivalent buller) kan man i stort uppskatta den totala sam-
hillsekonomiska bullerkostnaden for bostadsmiljé samt vard- och undervis-
ningslokaler i Sverige.

Den totala bullerkostnaden har berdknats till ca 3,2 mdr kronor per ér (se tabell
3.6).

28 Senare dokumenterat i doktorsavhandlingen The Internalization of External Effects in Swedish
Transport Policy (1997).

% Med litta fordon avses personbilar, litta lastbilar m.m. och med tunga fordon avses vriga
lastbilar och bussar.

3 Med tunga fordon avses i detta sammanhang litt och tung lastbil samt buss.

3! Berikningsmodellerna bor utvecklas for att kunna hantera relativt laga nivaer. Detta skulle
enligt Kjell Strommer, Végverket, kunna goras inom fem ér.
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Fordelning av total bullerkostnad pa typmiljé och fordonsklass

Undersokningar under arens lopp har visat att vigtrafikbuller i titortsmiljo svarar
for ungefir 85 procent av den totala bullerexponeringen’. Den totala bullerkost-
naden i landsbygds- respektive titortsmiljo dr fordelad enligt denna princip. Prin-
cipen bygger pé ett grovt antagande om att sambandet mellan dBA, antal bullerut-
satta och den samhéllsekonomiska kostnaden dr den samma i landsbygd och tét-
ort. For mer korrekta skattningar behovs information om relationen mellan dessa
variabler indelat pd de tvd typmiljoerna. I dagslidget finns ingen sddan information
inom Viagverket.

Tabell 3.6. Antal bullerutsatta i vagtrafiken 1997 och berakning av den samhalleliga
bullerkostnaden enligt ASEK-vardering 2002-11. Killa: Kjell Strémmer, Vagverket
och diverse berdkningar.

Utom- och inomhus Vérdering
(Fasadreduktion = 25 dBA)

Antal bullerut-  Buller ekv.nivd utomhus (dBA) Bullerkostnad Total buller-
satta (kr per utsatt och ar) kostnad i kr.
390 000 50 0 0
355 000 51 130 46 150 000
320 000 52 260 83 200 000
285 000 53 400 114 000 000
250 000 54 540 135 000 000
215 000 55 690 148 350 000
185 000 56 840 155 400 000
164 000 57 990 162 360 000
144 000 58 1150 165 600 000
128 000 59 1320 168 960 000
114 000 60 1500 171 000 000
103 000 61 1680 173 040 000
94 000 62 1870 175 780 000
86 000 63 2080 178 880 000
78 000 64 2320 180 960 000
70 000 65 2590 181 300 000
62 000 66 2920 181 040 000
52 000 67 3 350 174 200 000
42 000 68 3950 165 900 000
32 000 69 4760 152 320 000
22 000 70 5800 127 600 000
14 000 71 7070 98 980 000

8 000 72 8 550 68 400 000

3 000 73 10 200 30 600 000

0 74 11 950 0

0 75 13 890 0

3216 000 3239 020 000

32 Andelen av vigtrafikbuller som uppkommer i titort 4r en kvalificerad uppskattning i brist pa bra
underlagsmaterial.
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Bullernivan ér beroende av hastighet. I 1ag hastighet ar bullernivan for tunga for-
don 1 genomsnitt 7 dBA hdgre dn den &r for latta fordon. I hog hastighet dr buller-
nivan i genomsnitt 3,5 dBA hogre.

Diérav foljer att den genomsnittliga bullernivan for tunga fordon relativt litta for-
don dr hogre 1 tétort, eftersom hastigheterna generellt dr ldgre dir dn pé lands-
bygd. Tunga fordon i tétort dr dock lattare 4n genomsnittet av tunga fordon 1 hela
landet och dess bullerniva ddrmed ldgre &n genomsnittet. Vagverket antar att
tunga fordon bullrar 7 gdnger mer dn personbilar 1 tatort. I landsbygd héller fordo-
nen i allménhet hogre hastigheter, vilket medfor lagre bullernivaer relativt létta
fordon. De tunga fordonen i landsbygdstrafiken &r dock tyngre dn genomsnittet av
tunga fordon i hela landet och deras bullernivd ddrmed hogre. Uppskattningsvis
bullrar tunga fordon 7 gédnger mer dn létta fordon dven i1 landsbygd. Dessa anta-
ganden ger foljande skattningar:

Bullerkostnaden i landsbygdstrafik blir totalt 486 miljoner kr/ér (15% av totalen).
Med ett trafikarbete pa 44 670 miljoner fordonskilometer innebér det 0,0108
kr/fkm 1 medeltal for bade létta och tunga fordon. De tunga fordonen utgdr cirka
10% av trafiken. Av detta foljer:

e Bullerkostnaden for de tunga fordonen blir 0,048 kr/fkm
e Bullerkostnaden for de litta fordonen blir 0,007 kr/fkm

Bullerkostnaden 1 tdtortstrafik blir pd motsvarande sitt totalt 2 753 miljoner kr/ar
(85% av totalen). Med ett trafikarbete pa 24 180 miljoner fordonskilometer inne-
bér det 0,114 kr/fkm 1 medeltal for bade létta och tunga fordon. De tunga fordonen
utgor cirka 5% av trafiken. Av detta foljer:

e Bullerkostnaden for de tunga fordonen blir 0,613 kr/fkm
e Bullerkostnaden for de litta fordonen blir 0,088 kr/fkm

Ansats till skattning av marginalkostnader fér buller

De berdkningar som gjorts ovan avser att spegla ett genomsnitt av bullerkostna-
derna per fordonskilometer uppdelat pa tunga och latta fordon. Vagverket har
emellertid ocksd med en alternativ ansats forsokt skatta den marginella buller-
kostnaden, alltsa kostnaden av ytterligare ett fordon i systemet eller effekten av en
tillkommande fordonskilometer. Har redovisas denna nya ansats. Resultatet ar
dven hér differentierat med avseende pa typmiljoer och fordonsegenskaper.

Metod

Monetiért varderade bullerstorningar for bostadsmiljo finns som redan ndmnts. En
storning uttrycks 1 kronor for en utsatt person under ett ar och dess storlek har
satts till en funktion av bullerstyrkenivé i enheten Lacq. Det gar att rdkna ut vad
ytterligare ett fordon innebdr for tillskott 1 bullerniva och ddrmed berdkna margi-
nalkostnaden med hjélp av funktionen. Detta kan goras for olika forhéllanden for
boende och for stérande trafik. Ett exempel péa grovsta indelning av olika forhal-
landen é&r titort och landsbygd.
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Berakningsgang

For végtrafiken har vi en samhéllsekonomisk vérdering for ett kollektiv av fordon
(ekvivalent bullernivd) men inte for enstaka fordon. Det dr mdjligt att rdkna ut den
samhillsekonomiska kostnaden av en 6kning 1 bullerniva med 1 dBA. Genom att
skatta vad ett tillkommande fordon ger for bullertillskott kan man ta reda pé kost-
naden for ett tillkommande fordon/en ytterligare fordonskilometer.

De data som anvinds géller 1 genomsnitt for de bilar som anvénds 1 Sverige. Mar-
ginalkostnaden varierar kraftigt for olika fordon beroende pa dess egenskaper.

Grundfdrutsattningar

Data som beskriver storningarna beroende pa milj6é och data f6r miljotyperna
finns for hela Sverige i1 foljande tva klasser: statlig vdg och kommunal vig. Vi ar
egentligen ute efter typmiljoerna landsbygd och téitort, men saknar uppgifter om
ADT (4rsmedeldygnstrafik) och antal utsatta i dessa miljder. Grovt kan man anta
att miljo langs statlig vig motsvarar ungefdr miljo landsbygd och att mil;j6 ldngs
kommunal vdg motsvarar ungefdr miljo tétort.

Total samhallsekonomisk kostnad for buller

Den totala samhéllekonomiska bullerkostnaden for hela Sverige berdknas genom
att multiplicera varje viarde av samhéllsekonomisk kostnad per person och ar for
ett visst bullerintervall med antal personer som finns 1 intervallet. Dessa produkter
summeras sedan for alla intervall. Se tabell 3.6.

Marginalkostnad for 1 dBA

1 dBA ldaggs pa i varje bullerintervall. Respektive varde multipliceras sedan pa
nytt med antalet personer inom respektive intervall och produkterna summeras.
Resultatet blir total samhéllsekonomisk kostnad f6r 1 dBA hogre bullerniva. Net-
tookningen av den samhéllsekonomiska kostnaden for 1 dBA 6kning utgors av
skillnaden mellan den nya och den féregédende skattningen av total samhillseko-
nomisk kostnad. Nettookningen i totalkostnad dr marginalkostnaden for 1 dBA.

Tabell 3.7. Ungefirliga data for nettookning av 1 dBA (1997)%

Data Total langd Trafikarbete ADT Marginalkostnad
Sverige Km Mdr fkm/ar pb** kkr/dBA®®

Statlig vag 98 200 44 1100 100 000
Kommunal vdag 38 500 20 1300 570 000

3 VTI rapport 1999-01-11, Trafikarbetet uttryckt i fordonskilometer pd vig i Sverige 1950—1997.
** Genomsnitt av ADT pé statliga respektive kommunala vigar.
3> Den samhillsekonomiska kostnaden av en Skning i bullernivé pa 1 dBA. Se berdkningsgéng.
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Marginalkostnad for ett tilkommande fordon

Marginalkostnaden for 1 dBA anvinds sedan for att berdkna den samhéllseko-
nomiska marginalkostnaden for ett tillkommande fordon. Detta gors genom att
forst berékna fordonets tillkommande buller och sedan multiplicera bullerok-
ningen med kostnadsdkningen for 1 dBA. Dérefter kan marginalkostnaden for ett
tillkommande fordon per ar berdknas i kronor per km genom att dividera den ut-
raknade kostnaden med véignitets totala ldngd.

e Marginalkostnad for personbil i landsbygd (for tunga fordon 1 medeltal 7
ganger hogre)

Den vanliga personbilen bullrar omkring hélften av medelfordonet
Tillskott buller: 10*¥Log(1+ 0,5%1/(365*1100)) = 0,00000541 dBA*®
Personbilens marginalkostnad: 0,00000541*100456500 = 543 kr
Personbilens marginalkostnad: 0,005 kr/km

e Marginalkostnad for personbil i titort (for tunga fordon i medeltal 7 gdnger
hogre)

Den vanliga personbilen bullrar omkring hélften s& mycket som medelfordonet
Tillskott buller: 10*Log(1+ 0,5*%1/(365*1300)) = 0,00000458 dBA
Personbilens marginalkostnad: 0,00000458*569253500 = 2605 kr
Personbilens marginalkostnad: 0,068 kr/km

Sammanstallning av skattningar fér marginalkostnad

Indelningen av tunga fordon 1 tung lastbil och buss dr gjord i efterhand, varfor
bade skattningarna for genomsnittet av tunga fordon och de for tung lastbil re-
spektive buss redovisas i tabellen nedan. Bullernivan for en tung lastbil, vilken
kan sdgas vara en tung sort av tunga fordon, dr 3,5-7 dBA hdgre dn genomsnittet
for tunga fordon.. Med dessa forutsittningar blir bullerkostnaden for tunga lastbi-
lar 16 eller 35 ganger hogre én bullerkostnaden for personbilar. En buss kan ha
omkring 5 génger hogre kostnad jamfort med en “medelpersonbil”.

Ett rakneexempel med ovanstdende marginalkostnadsmetod redovisas i tabell 3.8.

3 Arets trafik = ADT*365. 1 fordon tillkommer vilket ger ett trafikarbete pa: (ADT*365)+1. Satt i
relation till det ursprungliga trafikarbetet blir detta: (ADT*365)+1)/(ADT*365) =1 +
1/(ADT*365). En personbil bullrar hélften s& mycket som medelfordonet: 1 + 1*0,5/(ADT*365).
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Tabell 3.8. Rakneexempel med redovisad marginalkostnadsmetod.

Kr/fkm Landsbygd Tatort
Tunga lastbilar 0,09-0,19% 1,08-2,37
Tunga fordon 0,04 0,47
Buss 0,03 0,34
Personbil®® 0,01 0,07

Jamférelse mellan resultaten fran genomsnitts- respektive marginalkostnads-
ansatsen

Vi ser av sammanstéllningen att de berdknade marginalkostnaderna generellt &r
lagre &n de beriknade genomsnittskostnaderna. Skillnaden &r storst for kategorin
tétort/tunga fordon.

Tabell 3.9. Sammanstéllning av berdknade bullerkostnader.

Kr/fkm Landsbygd/ Landsbygd/Létta for-  Tatort/ Tatort/Latta fordon
Tunga fordon  don Tunga fordon

AC-ansats 0,05 0,01 0,61 0,09

MC-ansats 0,04 0,01 (Personbil) 0,47 0,07 (Personbil)

AC-ansats = Genomsnittkostnadssansats
MC-ansats = Marginalkostnadsansats

Osakerheter i skattningarna

Osiékerheten 1 MC-skattningarna hérror framfor allt frén tva kédllor; antagandet om
typmiljoerna och generaliseringen av buller frén personbilar respektive tunga for-
don.

De typmiljoer som efterstravas att ha med i berdkningarna ar landsbygd och tétort.
Eftersom nddvéndig information inte finns for dessa miljoer har i stillet data for
det statliga respektive det kommunala védgnétet anvants. Detta &r ett grovt anta-
gande som orsakar stor osdkerhet i berdkningarna.

Berdkningarna bygger pd en indelning av fordonen i personbilar och tunga fordon.
Bullerviardena for grupperna dr medelvirden av bullervédrdena for personbilar
respektive tunga fordon. Spridningen i bullerférekomst &r stor inom grupperna,

37 Den ligre delen av intervallet giller for tung lastbil vid hog hastighet och den Gvre delen for
tung lastbil vid 14g hastighet.

3% Observera att berikningarna hir giller personbilar och inte litta fordon som i ansatsen till
genomsnittlig kostnadsberdkning.
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sarskilt 1 gruppen tunga fordon (olika fordon bullrar olika mycket), vilket ger
upphov till osdkerhet nir medelvirdena anvénds.

Ytterligare kéllor till osdkerhet &r antagandena om végtrafikbullrets andel av den
totala bullerexponeringen (85%) och den tunga trafikens andel i landsbygdstrafi-
ken (10%) respektive i titortstrafiken (5%).

Samtliga véirden for bullerkostnader &r som redan betonats baserade pa ekviva-
lentnivéer, vilket &r trafikbullernivéer i form av ett vigt medelvérde Gver ett dygn,
och inte pa maximalnivaer. Detta géller skattningarna for bade marginal- och
genomsnittskostnader. Sarskilt for lagtrafikerade végstrackor som trafikeras av
stor andel tung trafik en viss del av dygnet kan skillnaderna mellan ekvivalentniva
och maximiniva vara stora. Det finns ddrmed en risk for att kostnaden for buller
underskattas, dd virdena baseras pa ekvivalentnivier.

Pé grund av de ndmnda osdkerheterna i berdkningarna bor de utraknade marginal-
kostnaderna endast ses som indikativa.

Kostnaderna for olyckor

Kostnaden for vagtratikolyckor 1 Sverige uppskattades 1996 till 40 mdr kronor per
ar, vilket motsvarar en olyckskostnad pa 60 re per fordonskilometer.*” Den totala
olyckskostnaden ér alltsa av betydande storlek dven i det relativt trafiksidkra
svenska végtransportsystemet. Den information vi nu soker avser emellertid den
olyckskostnad som ett tillkommande vigfordon orsakar, dvs. den marginella
olyckskostnaden, och inte den totala, eller denna utslagen per fordonskilometer.

En trafikants beslut att géra en resa innebir att han utsitter sig sjilv och sina
medtrafikanter f6r en olycksrisk. Den risk som trafikanten utsétter sig sjdlv for
betraktas som intern, dvs. nagot som han kan antas beakta i sina resebeslut. Denna
risk dr inte avgiftsrelevant. Den risk som trafikanten utsétter andra for ddremot &r
extern och dirmed avgiftsrelevant. Vad vi soker &r alltsa storleken pa den margi-
nella externa olyckskostnaden.

Tidigare f6rsék att berdkna avgiftsrelevanta olyckskostnader

Ett tillkommande fordon ger en exponentiell 6kning av antalet mdten mellan for-
don och diarmed av antalet potentiella olyckstillfdllen. Empiriska studier tyder
emellertid pé att olycksrisken bilister emellan i landsbygdstrafik inte 6kar nér tra-
fikflodet okar. Olyckorna tycks snarare védxa i proportion till trafikvolymen. Detta
forhallande uppmaérksammades 1 Ds 1992:44, dock utan att pdverka den skattning
av den avgiftsrelevanta olyckskostnaden for personbilar som gjordes av utred-
ningen. I stillet redovisades en berdkning utgdende frdn den totala olyckskostna-
den.

%% Se Jan Owen Janssons bilaga Den prisrelevanta olyckskostnaden for persontrafik till SIKA:s
rapport 1996:2 Synpunkter pd inriktningsplaneringen for vig- och jarnvigsinvesteringar.
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SIKA:s berdkningar for Kommunikationskommittén byggde pa en modell av Jan
Owen Jansson (presenterad i bilaga till vilken hénvisas i fotnot 39). Den avgifts-
relevanta olyckskostnaden for biltrafik hirleds i Janssons modell som skillnaden
mellan den totala marginalkostnaden for trafikolyckor minus den forvintade
olyckskostnaden per fordonskilometer som motortrafikanterna sjélva bar, oavsett
trafikmiljo. Modellen skiljer pé tvé olyckstyper: olyckor dédr endast bilar (person-
bilar, lastbilar och bussar) dr inblandade och olyckor dér bilar och oskyddade tra-
fikanter &r inblandade.

Den avgiftsrelevanta marginalkostnaden uppdelas i tre termer:

e “olyckskostad 1” = den externa olyckskostnaden frin det individuella fordo-
nets synpunkt inom en viss trafikantkategori (trafikvolymexternaliteten)

e olyckskostnad 2” = trafiksystemexternaliteten och

e olyckskostnad 3 = den marginella olyckskostnad med avseende pa trafik-
volymen, som drabbar de oskyddade trafikanterna.

Jansson utgar fran att olycksrisken for bilisterna inte 6kar med trafikflodet, atmin-
stone inte sa ldnge trafiktdtheten inte Gverskrider en viss grins. Den elasticitet i
modellen som avser olycksrisken for bilisterna med avseende pa biltrafikvolymen
satts darfor lika med noll, dvs. olyckskostnad 1 blir noll i alla berdkningar.

Resultatet av berdkningarna utifrdn modellen var en avgiftsrelevant olyckskostnad
pa 7 ore per fordonskilometer for vagtrafiken pa landsbygd. Skattningen avsag
olyckskostnad 3, och avsag alltsd sambandet mellan trafikvolym och olycksrisker
for bilister och oskyddade trafikanter.

Att olycksrisken dr oférandrad betyder dock inte att den externa (avgiftsrelevanta)
kostnaden dr noll. Forklaringen till att olyckorna inte 6kar mer skulle kunna vara
att bilisterna vidtar olika riskreducerande atgidrder. Anpassning till en trafikbkning
kan ske pé flera sitt, t.ex. genom 6kad uppmirksambhet eller sankt hastighet eller
genom att fordldrar borjar skjutsa sina barn till skolan. Sddana anpassningar kan
vara kostsamma och avgiftsrelevanta.*’

SIKA lade till en komponent for den s.k. anpassningskostnaden. Négot forsok att
berdkna anpassningskostnadens storlek gjordes dock inte, utan vardet (20 6re per
liter bensin) bestdimdes schablonméssigt och togs med endast for att markera pos-
tens relevans och mojliga betydelse.

Végverkets berékningar baserade pa vidareutveckling av Janssons modell

Till delredovisningen av foreliggande 6versyn tog Vigverket fram berékningar av
marginella externa kostnader som var en uppdatering av men ocksé en vidareut-
veckling av det material som lag till grund for KomKom. Uppdateringen avsag i
forsta hand olycksdata och transportarbete. Vidareutvecklingen avsag en béttre
uppdelning av antalet olyckor for bilar respektive oskyddade trafikanter i bade
tétorts- och landsbygdstrafik, samt att en olycksriskelasticitet pa 0,25 tillimpades 1

* For en diskussion av anpassningskostnader, se Olof Johansson (1996), Welfare, externalities and
taxation, theory and some road transport applications.
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tatortstrafik (noll 1 KomKom). Detta innebar att modellen fangade upp det faktum
att olycksrisken for bil 6kar med hogre trafikvolym i tétort.

Enligt Védgverkets beddmning var svagheten i det tidigare materialet framst den
relativt ldga nivén pé differentiering. Berdkningarna géllde genomsnittsfordon
(sammanslagning av personbil, lastbil och buss) i en genomsnittlig titort respek-
tive landsbygd. Ingen differentiering gjordes alltsd mellan 14tt och tung trafik eller
mellan olika vigtyper.

I de nya berdkningarna gors en differentiering mellan tunga lastbilar, latta lastbi-
lar, bussar och personbilar. For samtliga av dessa fordonskategorier har skatt-
ningar tagits fram for savél tatort ("tdtbebyggt omridde”) som landsbygd (icke-
tiatbebyggt omrade”). For berdkningarna av personbilarnas marginalkostnader har
den ovan beskrivna modellen tillampats. For berdkningarna av den tunga trafikens
marginalkostnader har en modifierad version av denna modell anvints.

Detta delavsnitt bygger pa avsnitt 3.1 1 Joakim Johanssons bilagda PM Internali-
sering av vdg- och jdarnvdgstrafikens externa olyckskostnader (bilaga 2). I det
foljande beskrivs hur ovanstaende modell(er) anvénts for att skatta marginalkost-
nader for olika fordonskategorier. Darefter fors en kort diskussion kring vilka
forbattringar som vore mdjliga, utifrdn ett samhallsekonomiskt teoretiskt perspek-
tiv, som utgangspunkt for det fortsatta utvecklingsarbetet.

Modell fér berakning av personbilarnas externa olyckskostnader

Den prisrelevanta olyckskostnaden for biltrafik hdrleds som skillnaden mellan den
samhéllsekonomiska marginalkostnaden och den forvintade olyckskostnaden per
fordonskilometer som bilisten sjdlv bar. Modellen skiljer pa tva olyckstyper, dels
olyckor dér endast bilar dr inblandade, dels olyckor dér bilar och oskyddade trafi-
kanter dr inblandade (i de tidigare berdkningarna ingick dven lastbilar och bussar i
statistiken).

Modellen éterges nedan (notationen dr densamma som anvinds i Vagverkets mo-
dell for den tunga trafiken):

A A X
MEC,, =(a+b+c)—(+E,)-(a+b)—+(a+b+c)—E,, (1)
bil bil bil
dar
A = Antalet personer som dddats eller skadats till f61jd av olyckor dér endast bilar &r in-
blandade.
X = Antalet personer som dddats eller skadats till f6ljd av olyckor dér bilar och oskyddad
trafikant dr inblandade.
a = Trafikantens riskvirdering for givet olycksutfall (dodsfall, svar skada, lindrig skada).
For dodsolyckor ér a lika med virdet av ett statistiskt liv, VOSL.
b = Familjens och vinnernas vérdering av dito.
¢ = Materiella kostnader for givet olycksutfall (kostnader som belastar ovriga samhillet
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via det generella skattesystemet).

0, = Totala antalet bilkilometer

E, = Elasticiteten for olycksrisken for bilisterna med avseende pa biltrafikvolymen.

E _ = Elasticiteten for olycksrisken for oskyddade trafikanter med avseende pé biltrafikvo-
nQ

lymen

Ekvation (1) visar den marginella externa kostnaden for given skada (dodsfall,
allvarlig eller lindrig skada) som en 6kning i biltrafikvolymen forvéntas leda till.
Ekvationen innehaller tre huvudtermer. Den forsta avser den samhéllsekonomiska
kostnaden for den forvantade 6kningen i olyckor dér enbart bilar dr inblandade.
Den andra beskriver den privata kostnaden som bilisten ifrdga sjdlv bér. Den
tredje beskriver den samhillsekonomiska kostnaden f6r den forvintade 6kningen 1
olyckor mellan bilar och oskyddade trafikanter (den kostnad som bilisten bér for
olyckor med oskyddade trafikanter antas vara noll).

For att berdkna den marginella externa kostnaden for 6kad biltrafik skattas ekva-
tion (1) for bade dodsfall, allvarlig och lindrig skada. Séledes gors tre skattningar
for tatort och tre skattningar for landsbygd.

Foljande data behdvs for att utfora berdkningarna:

e Antalet personer som dddats, skadats allvarligt respektive lindrigt till f6ljd av
olyckor dér enbart bilar varit inblandade, olyckor dér bade bilar och oskyd-
dade trafikanter varit inblandade, i séval titort som landsbygd.

e Olycksriskelasticiteter for savél bilister som for oskyddade trafikanter i savél
titort som landsbygd.

e Virderingar (a, b och ¢) f6r dodsfall, allvarlig skada och lindrig skada.

e Biltrafikvolym i titort och i landsbygd.

Modell fér berakning av den tunga trafikens externa olyckskostnader

Den modell som anvints for att berdkna den tunga trafikens externa olyckskost-
nader 4r baserad pa Lindberg (2000)*' och skiljer sig inte nimnvirt fran den ovan
beskrivna modellen. Att det i1 princip handlar om samma modell ar naturligt med
hénsyn till den tydliga analogi som foreligger. Av samma anledning som person-
bilar kan ge upphov till externa olyckskostnader pa grund av olyckor dér enbart
bilar 4r inblandade och olyckor dér béde bilar och oskyddade trafikanter dr in-
blandade, kan den tunga trafiken ge upphov till externa kostnader pa grund av
olyckor dér enbart tung trafik &r inblandad (t.ex. lastbilar och bussar) och olyckor
dar bade tung trafik och personbilar (och oskyddade trafikanter) dr inblandade.

I personbilsmodellen antas att bilisterna inte bar nadgra kostnader for olyckor med
oskyddade trafikanter. I modellen fo6r den tunga trafiken antas att forarna av tung
trafik (tung och latt lastbil samt buss) inte bir nagra kostnader vid olyckor med

4 Lindberg, G., Trafiksikerhet, ekonomi och transportpolitik, LOKTRA syntesrapport 2,
Norges forskningsrad, Oslo, 2000.
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personbilar eller oskyddade trafikanter. Skillnaden &r att Vagverket 1 modellen for
den tunga trafiken antar att inga olyckor intriffar dir enbart tung trafik &r inblan-
dad. Alla kostnader som uppstér pa grund av olyckor dér tung trafik &r inblandad
kan saledes hénforas till de materiella skador och personskador som drabbar bi-
lister och oskyddade trafikanter.

Modellen aterges nedan:

i A i
MEC =(a+b+c)§(1+E,Q) 2)
dar
i = Fordonskategori: Tung lastbil, l4tt lastbil, buss.
A" = Antalet personer som dddats eller skadats till foljd av olyckor mellan tung trafik (ka-
tegori 7) och personbilar eller oskyddade trafikanter.

Q' = Totala trafikvolymen for fordonskategori i.

EiQ = Olycksriskelasticitet som beskriver hur bilisternas (och de oskyddade trafikanternas)

olycksrisk paverkas av en 6kning av trafikvolymen for fordonskategori i.

I Vigverkets material beskrivs en generell modell for den tunga trafiken som
Gunnar Lindberg tagit fram och som innehaller fler variabler &n vad som framgar
1 ekvation (2). Vigverket gor dock flera forenklande antaganden som innebaér att
det i praktiken dr ekvation (2) som tillimpas.

Den definition av elasticitet som tillimpas av Végverket (en sddan definition pre-
ciseras inte 1 Vigverkets material) definierar risk som antalet férolyckade bilister
(och oskyddade trafikanter) dividerat med transportarbetet for den tunga trafiken.
Om bilistens risk istédllet berdknas som antalet forolyckade bilister dividerat med
transportarbetet for personbilar, och dér elasticiteten sdledes beskriver hur bilis-
tens risk per kord kilometer paverkas av den tunga trafiken, forsvinner “ettan” i
den hogra parentesen i ekvation (2). Saledes skulle ekvation (2) sammanfalla med
den sista termen i ekvation (1), dvs. den term som beskriver den externa kostna-
den for okad biltrafik pa grund av olyckor mellan bilister och oskyddade trafi-
kanter.

Ekvation (2) visar den marginella externa kostnaden for given skada (dodsfall,
allvarlig eller lindrig skada) som en 6kning 1 trafikvolymen for olika typer av tung
trafik forvéntas leda till. For att berdkna den tunga trafikens marginella externa
kostnad skattas ekvation (2) for bdde dodsfall, allvarlig och lindrig skada, for bade
tung och létt lastbil och buss, for bade tétort och landsbygd. Saledes gors sex
skattningar (tre fOr tétort, tre for landsbygd) for vardera av de tre kategorierna av
tung trafik.

Samma slags data behovs for att berdkna den tunga trafikens kostnader som for att
berikna personbilarnas kostnader. Det handlar sdledes om att ta fram data for an-
talet personer som dodats eller skadats till f6ljd av olyckor dér olika fordonstyper
varit inblandade, information om riskelasticiteter for olika fordonskategorier, samt
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det totala transportarbetet for olika fordonskategorier, for savél titort som lands-
bygd.

Resultatet av berakningarna
Vigverkets berdkningar av externa marginalkostnader for olika fordonskategorier

redovisas i tabellen nedan.

Tabell 3.10. Marginella externa olyckskostnader efter fordonsslag (kr/fkm). Killa:
Véagverkets olycksdatabas VITS bearbetad av VTl samt egna berédkningar.

Landsbygd Tatort

Personbil 0,11 0,20
Tung lastbil*? 0,28 0,49
Ltt lastbil 0,10 0,13
Buss 0,32 0,37

I de berdkningar som redovisas i tabell 3.10 ingér inga s.k. altruistiska vérde-
ringar. [ berdkningarna har inte heller gjorts tilldgg for att finga upp kostnaderna
for de anpassningar som trafikanterna gor for att undvika 6kade risker. Dessa se-
nare kostnader ska i princip ingd men &r svéra att skatta. | KomKom gjordes som
redan ndmnts ett tilldgg 1 berdkningarna for att markera att dessa kostnader kan
vara betydelsefulla.

Kommentarer till Vagverkets berakningar

e Modellansatsen ar principiellt korrekt men behover kompletteras for att fanga
in alla relevanta effekter

Vigverket har skattat marginella kostnader samt sdrskilt vad som dr en extern
respektive intern olyckskostnad. Den modell (de modeller) som har tillimpats
fokuserar pa (i) forhdllandet mellan trafikvolym och olycksrisk, (i7) den samhélls-
ekonomiska virderingen av riskférdndringar, och (iii) vilken andel av dessa risk-
kostnader som dr extern. Denna ansats &r principiellt korrekt.

Vissa kompletteringar till Vigverkets modell skulle diremot behdvas for att fanga
in alla relevanta effekter av 6kad trafik. Genom att fokusera péd forhallandet mel-
lan trafikvolym och olycksrisk bortser man fran de kostnader som uppkommer pa
grund av olika anpassningar som trafikanterna gor nér trafiken tdtnar. Att analy-
sera betydelsen av dessa anpassningar for de externa marginalkostnaderna bor
vara en prioriterad uppgift i det fortsatta arbetet.

> Med tung lastbil avses fordon som dverstiger 3,5 ton.
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e En relativt hog niva pa differentiering har uppnatts. Ytterligare utvecklingar &r
viktiga i det fortsatta arbetet.

Att differentiera mellan tunga lastbilar, létta lastbilar, bussar och personbilar, 1
savil landsbygd som tétort, dr en viktig utveckling. En hog ambitionsniva for dif-
ferentieringen dr nodvindig for att astadkomma de incitament till beaktande av
trafiksdkerhetsaspekter i olika val som internaliseringen syftar till. Att infora
samma avgift for olika fordonskategorier och for tdtort och landsbygd, skulle t.ex.
innebdra att viktiga styrsignaler uteblir.

Nir det giller det fortsatta arbetet dr det framfor allt viktigt att forsoka differenti-
era berdkningarna med avseende pa flera typer av vagmiljoer. Den prisrelevanta
olyckskostnaden kan t.ex. visa sig vara avsevért mindre pa en motorvig med mitt-
separation och rensade sidoomraden dn pa en 90-vég utan.

e Konsekvenserna av de olika antaganden som gors for att anpassa modellen till
tillgéngliga data bor analyseras vidare.

For att kunna tillimpa en teoretiskt korrekt modell 1 praktiken maste flera forenk-
lande antaganden ofta goras péd grund av att tillforlitliga data saknas. Viagverket
har lyckats vdl med att anpassa modellen till tillgdngliga data. Vad som ddremot
saknas 1 Vagverkets redovisning dr en beskrivning av hur restriktiva de olika an-
taganden som gors dr. Nar det géller personbilsmodellen antas t.ex. att den kost-
nad som bilisten bér vid olyckor med oskyddade trafikanter (inklusive dods-
olyckor) dr noll. Nér det géller modellen for den tunga trafiken antas att den kost-
nad som foraren av lastbilar och bussar bér vid dodsolyckor dar personbilar dr
inblandade &r noll. Om dessa antaganden innebér att de skattade marginalkostna-
derna avviker nimnvart frin de verkliga kostnaderna &r oklart. Det bor vara en
uppgift for det fortsatta arbetet att tydligare beskriva de olika antaganden som
gors 1 modelltillimpningen och vilka konsekvenser dessa antaganden kan antas ha
pa tillforlitligheten till de berdkningar som tas fram.

Brister 1 data kommer alltid att finnas och det &r viktigt att hantera dessa brister pa
ett indamalsenligt sétt. Ett exempel pd ett problem i berékningarna av externa
olyckskostnader &r svarigheterna att ta fram tillforlitliga skattningar av riskelasti-
citeter. Dessa svarigheter forvirras dessutom nér nivén pa differentiering okar. I
modellen for den tunga trafiken har Viagverket gjort ett ad hoc-antagande om en
riskelasticitet pd 0,5 for samtliga kategorier av tung trafik for savil tétort som
landsbygd. Dé den faktiska riskelasticiteten ligger nagonstans mellan noll och
ett”, forefaller antagandet om en elasticitet pa 0,5 vara rimligt. Betydelsen av att
tilldmpa osékra vdarden av detta slag bor daremot beskrivas tydligare och bor ana-
lyseras i det fortsatta arbetet. Kénslighetsanalyser bor t.ex. goras for att visa hur
olika antaganden om riskelasticiteter och andra osékra parametervirden (t.ex.
VOSL) paverkar berdkningarna.

* En elasticitet lika med noll innebdr att trafikanterna anpassar sitt beteende p4 ett sitt som
innebdr att en dkad trafikvolym inte har ndgon paverkan pa risk. En elasticitet lika med noll
innebdr att trafikantbeteendet dr oférandrat och att en given dkning i trafikvolymen leder till en
proportionell 6kning i olycksrisk.
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e Kopplingen mellan rétts- och forsédkringssystemets utformning och den privata
marginalkostnaden bor undersdkas narmare.

I de berdkningar som Vigverket har tagit fram beaktas inte hur rétts- och forsik-
ringssystemets utformning paverkar den privata marginalkostnaden. I den modell
som tilldmpas (se ekvation (1) och (2)) berdknas den privata marginalkostnaden
som vardet av den risk for att dodas eller skadas som trafikanten utsétter sig sjdlv
for ndr han ger sig ut i trafiken. Som tidigare ndmnts finns det dock andra faktorer
som paverkar den kostnad som trafikanten tvingas béra. Rétts- och forsdkringssy-
stemets utformning kan t.ex. padverka hur mycket trafikanten tvingas betala da en
olycka intrdffar. Att kinna till hur nuvarande ritts- och forsakringssystem i Sve-
rige paverkar de privata kostnaderna for olyckor dr déarfor nodvandigt for att
kunna bestdmma nivén pa de prisrelevanta kostnaderna. Att analysera denna
koppling bor vara en prioriterad uppgift i det fortsatta arbetet.

Sammanstallning av kostnadsberakningar

De storsta kostnadsposterna for personbilar fas for emissioner och olyckor. For
alla biltyper dr emissionskostnaden den storsta delen utom for personbilar med
katalysator, dir olyckorna stir for den storsta delen. For alla biltyper ar kostnaden
1 tdtort mer dn dubbelt sa stor som pa landsbygd. For dieselbilar som saknar kata-
lysator ar tétortskostnaden mer n sju ganger sd hog.

Tabell 3.11. Sammanridknade marginalkostnader, personbilar, kr/fkm.

Personbil, bensin Personbil, diesel

med katalysator  utan katalysator med katalysator utan katalysator
Lands-  Tétort* | Lands- Tétort* | Lands- Téatort*| Lands- Tétort*
bygd bygd bygd bygd

Emissioner, exkl 0,02 0,10 0,25 0,59 0,02 0,20 0,05 1,05
CO,
Buller 0,01 0,07 0,01 0,07 0,01 0,07 0,01 0,07
Slitage 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Olyckor 0,11 0,20 0,11 0,20 0,11 0,20 0,11 0,20
Totalt 0,15 0,38 0,38 0,87 0,15 0,48 0,18 1,33

Obs! Trangsel ar inte medraknat.
*For tatort redovisas varden for Landskrona, som raknas som mediantatort med avseende pa be-
folkningsstorlek.

Siffrorna for lastbilar dr inte enhetligt uppdelade 6ver de olika kostnadskompo-
nenterna. Nar det giller exempelvis deformation sa anvands fordonsklasserna
”Tung lastbil utan slidp” respektive "Tung lastbil med sldp” istdllet for Tung lastbil
totalt. I de fortsatta berdkningarna har tung lastbil med slép anvénds for redovis-
ningen av deformationskostnader. Dessutom sé varierar deformationen med avse-
ende pa végtyp och denna uppdelning &r darfor anvind 1 stéllet for indelningen 1
landsbygd och titort.
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Tabell 3.12. Sammanraknade marginalkostnader, tunga lastbilar, kr/fkm.

Tung lastbil > 3,5 ton

Landsbygd Tatort®
Emissioner, exkl. CO, 0,59 1,33
Buller' 0,09-0,19 1,08-2,37
Deformation? 0,14-0,87 0,14-0,87
Olyckor 0,28 0,49
Totalt 1,10-1,93 3,04-5,06

Obs! Trangsel ar inte medraknat.
' Den lagre delen av intervallet galler marginalkostnaden vid hog hastighet, medan det hogre vardet
9éller vid lag hastighet.

Vad som redovisas har ar siffror fér tunga lastbilar med slap. Motsvarande siffror fér tunga lastbilar
som kor utan slap ar i storleksordningen tre ganger lagre. Den Iagsta siffran i intervallet galler de-
formationskostnad pa stérre vagar (ADT > 8000), medan den héga siffran géller motsvarande kost-
nad fér de minsta vagarna (ADT <500).
® For tatort redovisas varden for Landskrona, som raknas som mediantatort med avseende pa be-
folkningsstorlek.

Den storsta kostnadsposten for tunga lastbilar i landsbygdstrafik dr emissioner
samt deformation om det ir en mindre viig som transporten gar pa. Aven i titort &r
emissionskostnaden hog, men for det hogsta enskilda vérdet stir bullerkostnaden
for tunga lastbilar som framfors i 1&g hastighet. Liksom for personbilar &r téitorts-
kostnaden mer &n dubbelt s& hog som marginalkostnaden f6r landsbygdstrafik.
For alla kostnadskomponenter visar de nu redovisade berdkningarna hogre viarden
an vad som tidigare angetts (undantaget mojligtvis deformation som beror pa
fordelningen av olika végtyper mellan landsbygd och tétort). Allra storst dr
okningen av kostnaden for bullerstérning.

Tabell 3.13. Sammanridknade marginalkostnader for personbilar, inklusive koldi-
oxid, kr/liter. Tva alternativa varderingar av koldioxid anvands, 0,2 resp. 1,5 kr/kg.

Total Total marg.kostn.  Total marg.kostn.
marg.kostn. inkl. CO, inkl. CO, (vérde-
exkl. CO; (vérdering 0,20) ring 1,50)

Lands- Personbil, bensin med katalysator 1,72 2,14 4,62
Bygd Personbil, bensin utan katalysator 4,26 4,62 7,32
Personbil, diesel med katalysator 1,97 2,42 5,23
Personbil, diesel utan katalysator 2,43 2,95 5,91
Tatort Personbil, bensin med katalysator 4,28 4,84 8,78
Personbil, bensin utan katalysator 9,80 10,47 14,64
Personbil, diesel med katalysator 6,44 6,98 11,01
Personbil, diesel utan katalysator 17,85 18,52 22,82

Trangsel ingar inte. Med tatort menas Landskrona, mediantatort med avseende pa befolknings-
storlek.
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Tabell 3.14. Sammanriaknade marginalkostnader for tunga lastbilar, inklusive koldi-
oxid, kr/liter. Tva alternativa varderingar av koldioxid anvands, 0,2 resp. 1,5 kr/kg.

Total marg.kostn. Total marg.kostn. Total marg.kostn.
exkl. CO; inkl. CO2 inkl. CO2
(vérdering 0,20) (vérdering 1,50)
Lands- Lag bransleférbrukning 5,82-10,21 6,67—-11,06 12,28-16,67
Bygd
Hog bransleférbrukning 2,84-4,97 3,25-5,39 5,98-8,12
Tatort  Lag bransleférbrukning 16,08-26,77 16,93-27,62 22,43-33,12
Hog bransleforbrukning 7,84-13,04 8,25-13,45 10,93-16,13

Trangsel ingar inte. Med tatort menas Landskrona, mediantatort med avseende pa befolknings-
storlek. | 6vrigt galler samma antaganden som fér de sammanstéllda tabellerna fér marginalkostna-
der tidigare.

3.2 Hur kan och bor avgifter implementeras?

Direkta styrande avgifter kan inte tas ut

I motsats till vad som géller for vriga transportslag, ar det for végtrafiken idag
inte majligt att debitera trafikutovarna styrande infrastrukturavgifter direkt. Vég-
verket har visserligen mojlighet att efter regeringens godkdnnande infora vagtul-
lar, men enbart for att finansiera nyinvesteringar, inte for att styra trafiken.**

Inte heller den végavgift for tunga fordon som infordes i februari 1998 dé Sverige
gick med i det s.k. Eurovinjettsamarbetet innebar i praktiken nagot tillskott av
styrmedel. Avgiften for svenska ékare tas ut per dr och &r obligatorisk, dvs. den
far likartade effekter som fordonsskatten. For utldndska dkare fran ldnder som inte
deltar i detta samarbete fungerar den ddremot som en avgift som tas ut for nytt-
jandetiden. Avgiften utgér for den tid som akaren anvédnder det svenska végnétet
och kan erlidggas for dygn, vecka eller manad®.

En utredare ldmnade fOr ett par dr sedan ett forslag till lagstiftning for s.k.
miljostyrande vigavgifter*®. Lagstiftningen skulle ge kommunerna méjligheten att
infora sirskilda styrande titortsavgifter. Avgiftssystemet skulle, enligt direktiven,
vara till gagn f6r miljo och framkomlighet. Forslaget har ej genomforts.

Vagtrafikbeskattningen som instrument for internalisering

En internalisering av végtrafikens externa kostnader maste alltsd for Sveriges del
baseras pa andra instrument dn védgavgifter, atminstone tillsvidare. Ett viktigt al-
ternativ ar da vigtrafikrelaterade skatter. Detta alternativ har ocksa i en betydande
utstrackning kommit att utnyttjas i den svenska transport- och miljopolitiken.

T det s.k. Dennispaketet ingick forslag om vigtullar for Stockholm som en finansieringskilla for
investeringar i vignat och dvrig infrastruktur.

* Jfr SOU 1999:62, s. 50.

30U 1998:169.
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Berikningar har i transportpolitiska sammanhang vid upprepade tillfillen *’ gjorts
av de externa marginalkostnaderna for olika typer av fordon for att se hur dessa
kostnader forhéller sig till nivan pé olika vagtrafikrelaterade skatter. Berdkning-
arna har sedan vanligtvis utnyttjats till forslag om ldmpliga skattenivaer.

Vid flera tillfdllen har berdknade marginalkostnader for personbilar jamforts med
skattenivdn for bensin respektive dieselolja. Dessa skatter har da setts som ett in-
strument for att halla nere personbilarnas landsvédgskorning till samhéllsekono-
miskt effektiva nivder, i avsaknad av mojligheten att beskatta korstracka, vilket
skulle har varit att foredra 1 princip. Samtidigt underforstés att lokala styrmedel
anvinds (laggs ovanpd) for att komma till ritta med de problem som personbi-
larna orsakar 1 tétorter.

Nivén pa fordonsskatten sags av Kommunikationkommittén som ett instrument
genom vilket “ointernaliserade” externa kostnader for den tunga landsvégstrafiken
skulle kunna internaliseras.

Tva utredningar (Trafik- och Klimatkommittén och Kommunikationskommittén)
har foreslagit att koldioxidskatten skulle anvindas fOr att begransa utsldppen av
koldioxid fran transportsektorn till av riksdagen fastlagda nivaer. Detta skulle
forutsétta kraftiga hojningar.

Statsmakterna har i begrinsad utstrickning valt att f6lja dessa utredningsrad.
Nivén for drivmedelsbeskattningen har i forsta hand avgjorts utifrén fiskala krav.
Men forekomsten av s.k. ointernaliserade externa kostnader har vid flera tillfdllen
anvénts som argument nér statsmakterna 6nskat hdja drivmedelsskatterna. Detta
giller t.ex. den senaste hdjningen av dieselskatten. KomKoms berékningar visade
att energiskatten pa bensin betydligt understeg summan av externa kostnader for
bensindrivna personbilar i landsbygdstrafik, men detta foranledde inte till ndgon
sdnkning av energiskatten pa bensin.

Forslagen att hoja koldioxidskatten till nivaer forenliga med uppstéllda mal for
sektorns koldioxidutslépp har knappast alls fitt ndgot genomslag. En viktig anled-
ning har varit svarigheterna att f4 allménhetens acceptans for de kraftiga bensin-
prishdjningar som skulle folja.

KomKoms forslag till anpassning av nivaerna for fordonsskatten fick betydelse
genom att fordonsskatten pé bussar hojdes, men ledde inte till ndgon hojd for-
donsskatt for Gvriga tunga fordon. Risken for snedvridningar 1 konkurrensen i
forhéllande till utlaindska akerier &beropades som skél mot att genomfora hoj-
ningar ocksa for dessa.

Till detta kommer en rad olika forsok att nd styreffekter genom att differentiera
antingen drivmedels- eller fordonsskatterna.*®

Y Se tex. T rafikavgifter pa samhdllsekonomiska villkor, DsK 1992:44, och Kommunikations-
kommitténs delbetdnkande 1996:165.

* Uppgifterna om brinsle- och fordonsmiljklasser baseras pa Miljoskatter i Sverige — ekonomiska
styrmedel i miljopolitiken (Naturvardsverket 1997).
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Skatten pa fordonsbrianslen har sdlunda differentierats for att stimulera utveckling
och inférande av fordonsbréinslen med battre miljoegenskaper. En skattedifferen-
tiering for att pdskynda utfasningen av blyad bensin inférdes redan 1986. Skatten
pa oblyad bensin sénktes och skatten pd blyad hojdes ndgot. Skillnaden sattes av-
siktligt vid en nivé som var hogre dn den uppskattade merkostnaden att producera
oblyad bensin. Reformen hade planerats for att vara intdktsneutral, men inférandet
av oblyad bensin kom att ske snabbare dn vintat. Statsmakterna tvingades darfor
att — 1 flera omgéngar — hoja skatten pé den blyade kvaliteten. Den blyade bensi-
nen forsvann fran marknaden 1994.

Skatten pa oblyad bensin differentierades pa tva miljoklasser 1994. Denna diffe-
rentiering astadkoms genom en skattehdjning pd den sdmre kvaliteten (miljoklass
3). Skillnaden var berdknad efter uppskattad merkostnad for att producera bensi-
nen i den bittre klassen (2). MK 2-bensinen skulle fa utrustningen for katalytisk
avgasrening att fungera bittre och vara ldngre. Dessutom gav den ldgre utslépp av
svavel, kviaveoxider, flyktiga organiska kolvéten, bensen och carcinogena d&mnen.
Overgéangen till miljoklass 2-bensin kom i praktiken att inledas redan innan skat-
tedifferentieringen inférdes och var helt genomford 1995.

En differentiering av dieselskatten (energiskatten pa dieselolja) infordes 1991. Tre
miljoklasser uppréittades utifran ett antal karakteristika, bl.a. svavelinnehall. En
skatterabatt som béttre skulle avspegla brinsleegenskaperna erbjods for tva klas-
ser (MK 1 och MK 2), medan ingen rabatt alls gavs for standarddieseln (MK 3).
Skatterabatterna baserades pa berdkningar av de merkostnader for utvecklingen av
de béttre kvaliteterna som oljebolagen skulle drabbas av. Effekten av denna
differentiering var kraftig: Medan mindre 4n 1 procent av dieseloljan skulle ha
klarat kraven for ndgon av de bittre klasserna ar 1990, klarade all diesel detta ar
1997. Den snabba 6vergangen till MK 1 diesel ledde till en pataglig minskning av
skatteintékter.

Ar 1991 inforde Sverige ocksa ett system med miljoklasser for fordon, baserat pd
differentierad forsdljningsskatt. De miljoméssigt basta klasserna hade bestimts
utifran da langtgaende amerikanska krav (federala och Kaliforniska). Klass 2-for-
don gav betydligt ldgre emissioner och var utrustade med avgassystem som kla-
rade hoga hallbarhetskrav. Klass 1-fordonen klarade &nnu mer langtgaende hall-
barhetskrav och uppfyllde kravnivaer avpassade for stadstrafikforhéllanden. Sy-
stemet omfattade personbilar, lastbilar och bussar fran och med arsmodell 1993.

Forsdljningsskatten pa fordon som endast klarade den obligatoriska kravnivin
(klass 3) hojdes med 2 000 kr, medan skatten for de miljoméssigt basta fordonen
(klass 1) sdnktes med 4 000 kr. Skattedifferentieringen ansags motsvara merkost-
naden for fordonstillverkarna for att klara kraven for de béttre miljoklasserna.
Avsikten var att fi ett intdktsneutralt system.

Det svenska EU-intrddet och fordndrade EU-direktiv har sedan kraftigt begransat
utrymmet for en svensk fordonsrelaterad skattedifferentiering byggd pa miljo-
klasser. Pa grund av EU-krav pd harmonisering framtvingades frdn och med 1995
ett alternativt system byggt pa befrielse fran fordonsskatt under fem ar for klass 1-
fordonen. Krav motsvarande svenska MK 2 har varit obligatoriska inom EU sedan
1997.
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Idag dr det bara mojligt att ge skatteldttnader for fordon som klarar krav som lagts
fast som framtida obligatoriska nivéer inom EU. Det svenska systemet for person-
bilar skulle alltsa nu kunna relateras till avgaskrav som beslutats trdda i kraft for
ar 2005 och for tunga fordon till avgaskrav som beslutats tridda 1 kraft till
2005/2008. Trafikbeskattningsutredningen foreslog i sitt slutbetdnkande att ett
system byggt pa differentiering av forsdljningsskatt borde aterinforas sa snart som
mojligt.

Fordonsskatten &r differentierad efter axelvikt, vilket ger en viss internalisering av
den tunga trafikens deformationskostnader.

Skattedifferentieringen, det giller 4ven systemen med differentiering av drivme-
delsskatter, har inte inneburit ndgra stérre administrativa merkostnader.

Hur val internaliseras vagtrafikens externa kostnader?

I detta avsnitt gors jamforelser mellan skatterna pa fordonsbrénslen och de indi-
kativa vdrden for prisrelevanta kostnader for olika slags fordon i landsbygds- re-
spektive tétortstrafik som tagits fram 1 samband med Gversynen. Berdkningarna
anvinds for att belysa “graden av internalisering” av de prisrelevanta kostnaderna
for olika typer av fordon framforda i landsbygd respektive 1 tatort. Jimforelserna
madste ses mot bakgrund av de osidkerheter i olika skattningar som tidigare fram-
hallits, liksom att vissa fordonstyper inte dr enhetligt definierade vid berdkningen
av de olika kostnadskomponenterna.

De i tidigare avsnitt presenterade kostnadsberdkningarna har genomgaende avsett
kostnaden for att kora ett fordon en extra kilometer. Denna kostnad har nu réknats
om till ett virde i kr per liter forbrukat brinsle med hjélp av uppgifter om brénsle-
forbrukning. Antagandena angiende brénsleférbrukning dr de som anvints av
Vigverket och framgar av tabell 3.15.

Tabell 3.15. Antaganden om brénsleférbrukning, liter/mil.

liter/mil
Personbil, bensin 0,888
Personbil, diesel 0,745
Tung lastbil, 3,5-16 ton 1,89
Tung lastbil >16 ton 3,88
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Tabell 3.16. Sammanriaknade marginalkostnader, personbilar, kr/liter bransle

Personbil, bensin Personbil, diesel
med katalysator  utan katalysator | med katalysator | utan katalysator
Lands- Tétort* | Lands-  Tétort* | Lands-  Tétort* | Lands- Té&tort*
bygd bygd bygd bygd

Emissioner 0,26 1,13 2,79 6,64 0,23 2,68 0,68 14,09
exkl C02

Buller 0,11 0,79 0,11 0,79 0,13 0,94 0,13 0,94
Slitage 0,11 0,11 0,11 0,11 0,13 0,13 0,13 0,13
Olyckor 1,24 2,25 1,24 2,25 1,48 2,68 1,48 2,68
Totalt 1,72 4,28 4,26 9,80 1,97 6,44 2,43 17,85

Obs! Trangsel ar inte medraknat.
*For tatort redovisas varden for Landskrona, som raknas som mediantatort med avseende pa be-
folkningsstorlek.

Forhallandena mellan landsbygd och tétort fordndras inte av denna omrikning.
Inte heller respektive kostnadskomponents tyngd i foérhallande till den totala mar-
ginalkostnaden. Forhallandet mellan bensin- och dieselbilar fordndras dock pé
grund av att dieselbilar drar mindre brénsle per kilometer, vilket betyder att det
blir en mindre méngd brénsle att sld ut kostnaderna pa.

Tabell 3.17. Sammanrdaknade marginalkostnader, tunga lastbilar, kr/liter bréansle.

Landsbygd Tatort®

Lag brénsle- Hég bréansle- Lag brénsle-  HO6g brénsle-

férbrukning férbrukning férbrukning férbrukning
Emissioner, exkl. CO, 3,12 1,52 7,04 3,43
Buller’ 0,48-1,01 0,23-0,49 5,71-12,54 2,78-6,11
Deformation® 0,74-4,60 0,36-2,24 0,74-4,60 0,36-2,24
Olyckor 1,48 0,72 2,59 1,26
Totalt 5,82-10,21 2,84-4,97 16,08-26,77 7,84-13,04

Obs Trangsel ar inte medraknat utan maste hanteras separat
' Den lagre delen av intervallet galler marginalkostnaden vid hdg hastighet, medan det hogre vardet
9éller vid lag hastighet.

Vad som redovisas har ar siffror for tunga lastbilar med slap. Motsvarande siffror for tunga lastbilar
som kor utan slap ar i storleksordningen tre ganger lagre. Den lagsta siffran i intervallet galler de-
formationskostnad pé storre vagar (ADT > 8000), medan den héga siffran géller motsvarande kost-
nad fér de minsta vagarna (ADT <500).

3 Fér tatort redovisas varden for Landskrona, som radknas som mediantatort med avseende pa be-
folkningsstorlek.

Eftersom gruppen tunga lastbilar innehaller fordon med mycket varierande vikt
och ddrmed dven varierande brénsleforbrukning per fordonskilometer sa redovisas
berdkningar for tva alternativa brénsleforbrukningar. Det dr samma kostnad som
slds ut pa fordon med ldgre respektive hogre bransleforbrukning. Kostnaden per
liter brénsle blir betydligt l4gre for de fordon som drar mycket brinsle. Detta ar
aven forklaringen till att kostnaden per liter diesel dr hogre for personbilar i tatort,
som drar lite brinsle, jimfort med tunga lastbilar i titort som drar mycket brénsle,
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aven om kostnaden per kord kilometer &r betydligt hogre for de senare. Relationen
mellan landsbygd och tétort respektive mellan olika kostnadskomponenters andel
fordndras emellertid inte.

Detta berdkningssétt, med tva alternativa bransleforbrukningar, far konsekvenser
for de intervall som redovisas, framfor allt for buller men dven for deformation
och dirmed dven for totalkostnaden. Nér det giller buller sa &r den hogsta kostna-
den forknippad med fordon som kor 1dngsamt och man kan dé anta att detta ror
sig om de tyngsta lastbilarna med den hogsta brénsleférbrukningen. Det omvénda
giller for de ldttare tunga lastbilarna. Det dr sdledes troligare att kostnaden per
liter brénsle ligger 1 det nedre delen av intervallet for lastbilar med lag branslefor-
brukning och i den dvre delen for lastbilar med hog brénsleforbrukning.

De kostnader for deformation som redovisas i tabell 3.17 avser tunga lastbilar
med sldp, fordon som kan antas ha en hog briansleforbrukning. De virden som
presenteras for fordon med 1&g briansleforbrukning i tabellen ovan bor siledes vara
for hoga, da deformationskostnaden for dessa antagligen ar lagre.

Jamférelse mellan dagens brénsleskatter och berdknade marginal-
kostnader

En sérskild berdkning har gjorts av hur dagens nivaer for energiskatt pa fordons-
bréanslen forhaller sig till berdknade marginalkostnader, exkl. koldioxid, for per-
sonbilstrafik pa landsbygd. Denna berdkning har intresse bl.a. for att belysa ef-
fekterna pa statsbudgeten av en marginalkostnadsprisséttning av det slag som ofta
forordats, namligen genom likstillande av energiskatten med personbilarnas
berdknade marginalkostnader vid landsbygdskorning.

Energiskatten pa bensin i miljoklass 1 dr for ndrvarande 3,61 kr per liter, medan

den for miljoklass 2 ar tre 6re hogre. Koldioxidskatten dr densamma, 0,86 kr per
liter, for bada miljoklasserna d& kolinnehallet inte skiljer sig at. Totalt uppgéar sa-
ledes de rorliga skatterna for bensindrivna bilar till 4,47—4,50 kr/liter bensin, be-
roende pa miljoklass.

Tabell 3.18. Nuvarande drivmedelsbeskattning, totalt, kr/liter.

Bensin Diesel
Milibklass 1 Miljéklass 2 | Milibklass 1 Miljéklass 2  Miljbéklass 3
Energiskatt 3,61 3,64 1,86 2,09 2,39
Koldioxidskatt 0,86 0,86 1,06 1,06 1,06
Totalt 4.47 4,50 2,92 3,15 3,45

Koldioxidskatten pé dieselolja uppgér till 1,06 kr/liter. Mellan miljoklass 1 och 3
for diesel skiljer energiskatten med ca 50 6re. Sammantaget varierar skatten pé
diesel fran 2,92 till 3,45 kr/liter, beroende pa miljoklass.
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I tabellen nedan redovisas en jamforelse mellan energiskatt och sammanridknade
marginalkostnader, exklusive koldioxid.

Tabell 3.19. Jamforelse mellan energiskatt pa bransle och berdknad marginalkost-
nad for personbilar

Energi- Total Skatt®/

Skatt marg.kostn. Kostnad
Lands- Personbil, bensin med katalysator 3,61 1,72 2,10
bygd Personbil, bensin utan katalysator 3,61 4,26 0,85
Personbil, diesel med katalysator 1,86 1,97 0,94
Personbil, diesel utan katalysator 1,86 2,43 0,77
Tatort Personbil, bensin med katalysator 3,61 4,28 0,84
Personbil, bensin utan katalysator 3,61 9,80 0,37
Personbil, diesel med katalysator 1,86 6,44 0,29
Personbil, diesel utan katalysator 1,86 17,85 0,10

Koldioxid ar exkluderat. Inte heller ingar ev. trangselkostnader. Med tatort menas Landskrona,
mediantatort med avseende pa befolkningsstorlek.
* Energiskatt pa bensin av miljoéklass 1 har anvants for berakningarna.

Tabellen ovan visar att for bensinbilar med katalysator i landsbygd, ticks de ex-
terna kostnaderna mer 4n tvd gdnger om av energiskatten. Aven om inte kostna-
derna tacks fullt ut for dieselbilar med katalysator och for bensinbilar som saknar

katalysator, &r inte avvikelsen mellan kostnad och energiskatt sérskilt stor i dessa
fall.

I titort tdcker energiskatten nistan kostnaderna for bensinbilar med katalysator.
For 6vriga personbilstyper dr dock avvikelserna betydligt storre och allra storst for
dieselbilar. Energiskatten ticker exempelvis bara 10 procent av kostnaderna for
dieselbilar utan katalysator.

Jamfors marginalkostnaderna inklusive CO, med den totala skatten pé brénsle,
dvs. energiskatt plus koldioxidskatt, si blir bilden av hur mycket som kan anses
vara internaliserat ndgot annorlunda. Resultatet dr starkt beroende av vilken vér-
dering av CO, som anvinds. Vid den ldgre varderingen, 20 ore per kg, s okar
internaliseringsgraden jaimfort med om man bortser fran koldioxidutslédppens
kostnader och koldioxidskatten. Vid den hogre varderingen, 1,50 kr per kg, mins-
kar ddremot internaliseringsgraden dverlag. Personbilar med katalysator tdcker dd
endast nétt och jaimnt sina marginalkostnader.
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Tabell 3.20. Jamforelse mellan energiskatt pa bransle och marginalkostnad for
tunga lastbilar

Energi- Total Skatt®/

Skatt marg.kostn. Kostnad
Landsbygd Lag bransleforbrukning 1,86 5,82-10,21 0,32-0,18
Hog bransleférbrukning 1,86 2,84-4,97 0,66-0,37
Tatort Lag bransleférbrukning 1,86 16,08-26,77 0,12-0,07
Hog bransleférbrukning 1,86 7,84-13,04 0,24-0,14

Koldioxid ar exkluderat. Inte heller ingar ev. tréngselkostnader. Med téatort menas Landskrona,
mediantatort med avseende pa befolkningsstorlek. | dvrigt géller samma antaganden som for de
sammanstéllda tabellerna fér marginalkostnader ovan.

* Energiskatt pa diesel av miljoklass 1 har anvants fér berakningarna.

For tunga fordon ér det en storre skillnad mellan energiskatt och berdknade ex-
terna kostnader. Nagot storre del av kostnaderna pa landsbygd ticks jamfort med i
titort. For tunga lastbilar med en 1ag bransleforbrukning, och ddrmed hog kostnad
per liter brénsle, tacker energiskatten pa diesel bara omkring 10 procent av kost-
naderna 1 tatort.

For tunga lastbilar 6kar internaliseringsgraden nagot nir man tar hansyn till den
lagre koldioxidvirderingen (20 ore per kg) och koldioxidskatten. Vid den hogre
varderingen av koldioxidutslédppen édr kvoten mellan skatt och kostnad ungefar
densamma som da jaimforelsen gors enbart med energiskatten och koldioxidut-
sldppen ej beaktas.

Hur bor avgifter implementeras inom vagtrafiken?

Interimistisk I16sning

Den aktuella tillimpningen av den transportpolitiska principen om internalisering

inom vigtrafiken bygger pa en uppdelning pé landsbygds- och titortstrafik och pa
att skattenivaerna for fordonsbranslen ska bestimmas utifran de externa marginal-
kostnaderna for personbilar i landsbygdstrafik. For internaliseringen av titorternas
externa kostnader forutsétts sérskilda (ospecificerade) lokala atgérder.

Aven om de externa kostnaderna for personbilar per kilometer landsvigskdrning
kan antas bero pa var korningen dger rum och pa savil skillnader i fordons-, vég-
bane- som andra egenskaper, sa dr avvikelserna i marginalkostnad fran en for ge-
nomsnittsforhallanden avpassad drivmedelssskatt genomgéende sannolikt ganska
liten. Genom drivmedelsbeskattningen borde dérfor dnskade styreffekter vad
géller begransning av kérstrécka 1 stort sett kunna nas.

En nivaanpassning av drivmedelsskatten ger emellertid inte ndgra starka incita-
ment till fordonsdgarna att, minska de externa kostnader som ar forenade med
landsbygdskdrningen pé annat sitt &n genom minskade korstrackor, om man un-
dantar kostnaderna for koldioxidutslédppen. Att enbart lita till drivmedelsbeskatt-
ning som internaliseringsinstrument ar darfor inte séarskilt &ndamalsenligt om man
ser till kostnadseffektivitet. For att kunna nidrma sig kostnadseffektiva anpass-
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ningar krivs kompletterande styrmedel. Betydelsefulla effekter bor darvid i1 prin-
cip kunna uppnés genom att komplettera nivdanpassningen av drivmedels-skat-
terna med en differentiering av dessa resp. av fordonsskatten, alltsa i enlighet med
vad som redan praktiserats.

Som framholls av Per Kageson i bilaga 2 till delredovisningsrapporten vore det
intressant att studera mojligheterna att utnyttja den arliga fordonsskatten for en
mer komplett differentiering med hansyn till vigfordonens specifika avgasemis-
sioner. Han framhéller att traffsdkerheten hos en fordonsskatt som differentieras
for specifika emissioner (per fordonskm), men inte for arlig korstriacka, ar be-
tydligt hogre én for drivmedelsskatter. Det beror pé att drivmedelsskatten bara kan
differentieras for drivmedlens kemiska sammanséttning men inte for fordonets
forbranningsegenskaper och reningsutrustning.

Aven méjligheterna att utnyttja fordonsskatten for en differentiering med hiinsyn
till vigfordonens trafiksckerhetsegenskaper bor studeras. Som foreslogs av
Kommunikationskommittén behdvs nya kravspecifikationer som underlag for ett
system for klassning av fordonens sikerhetsegenskaper. KomKom foreslog ocksé
andrade principer for differentieringen av fordonsskatten efter tjanstevikt for att
av trafiksikerhetsskil styra mot en jamnare viktsfordelning av fordonsparken.
Fullféljandet av den foreslagna principen skulle innebéra att fordonsskatten skulle
oka for savil de littaste som de tyngsta fordonen.*

Mirk vil att en differentiering av fordonsskatten med avseende pa fordonens
egenskaper nér det géller emissioner och trafiksékerhet inte &r, och knappast hel-
ler bor vara, ensidigt inriktad pa de forhallanden som giller for landsvagskorning.
Differentieringen av fordonsskatten bor ses som en metod att minska emissions-
och sikerhetsrelaterade externa kostnader generellt, alltsd dven 1 tatorter.

Sammanfattningsvis menar vi att en styrmodell, karakteriserad av en kombination
av differentierade fordons- och briansleskatter och nivaanpassning av bransle-
skattenivaer till de summerade externa kostnaderna for personbilar per fordons-
kilometer, har en betydande potential och dr viktig att bevara och utveckla i vén-
tan pa utvecklandet av mer dndamélsenliga direkta vigavgiftssystem.

Langsiktig 16sning

Enligt gillande transportpolitiska riktlinjer bor pa ldng sikt efterstravas att inter-
naliseringen av végtrafikens externa kostnader sker med hjélp av enbart rorliga
avgifter. Vi tolkar det som att en dvergéng till ett system baserat pd enbart rorliga
avgifter bor ske dd mer dandamalsenliga direkta vdgavgiftssystem finns tillgédng-
liga.

En modern europeisk kilometerskatt som kan differentieras efter fordons egen-
skaper m.m, skulle pa ett fordelaktigt vis kunna ersétta den ovan beskrivna styr-
modellen. Det har ocksé diskuterats att en sddan skatt skulle kunna bli inford for
langvéga lastbilstrafik inom nagra ar. Darigenom skulle framf6r allt mojligheterna
att internalisera den tunga trafikens externa kostnader kraftigt forbéttras.

4 S0U 1996:165, s. 85.
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Hur ser da den langsiktigt basta 16sningen ut for styrningen av tdtorternas externa
kostnader?

Eftersom kostnaderna for att infora ett &ndamaélsenligt titortsavgiftssystem ar be-
tydande, dr knappast luftféroreningsproblemen i svenska tétorter av en sddan om-
fattning att de pd egen hand kan motivera inférandet av vdgavgifter. Den storsta
potentiella vinsten med ett avgiftssystem i titorter ligger i att kunna hantera tring-
selproblemen. Friagan ar darfér om trangselproblemen i svenska titorter ér, eller
inom Overskadlig framtid kan antas bli, sé stora att de tillsammans med luftfor-
oreningsproblemen motiverar inforandet av ett avgiftssystem. Resultatet fran de
modellstudier som analyserat framkomlighetsproblemen i véra storsta tétorter, och
som tidigare redovisats (se avsnitt 3.1), tyder pa att avgiftssystem skulle kunna
vara motiverade i Stockholm, eventuellt ocksé 1 Goteborg och Malmé.

Alternativet till de s.k. miljostyrande avgifterna ér att anvdnda andra styrmedel
(som t.ex. miljozoner) for att minska luftféroreningsproblemen och/eller 6ka
framkomligheten, inte att avsta fran att gora nagot alls. Virdet av att infora
miljéstyrande avgifter, med relativt hoga systemkostnader, méste sjalvklart ses 1
relation till bdsta mdjliga alternativa styrmetod, karakteriserad av sdmre styrpre-
cision men ocksa lagre systemkostnad. Att luftféroreningsproblemen 1 tdtorter inte
pa egen hand kan antas motivera inforandet av ett miljoavgiftssystem samman-
hinger med bedomningen att det finns relativt goda alternativa styrmetoder for att
komma till rdtta med problemen med emissioner i titorter, medan sddana metoder
saknas dé det giller att komma tillrdtta med problemen med bristande fram-
komlighet.

Végtrafikens externa kostnader bor inte internaliseras med hjélp av enbart
végavgifter

Som framgick redan av diskussionen i kapitel 2 bér man 1dngsiktigt klara interna-
liseringen av kostnaderna for koldioxidutslippen med styrmedel som &r generella
och sektorsovergripande. En koldioxidskatt ger dessutom béttre forutsattningar till
en kostnadseffektiv utsldppsminskning dn en avgift som tas ut per transport. Det
beror pé att vissa faktorer som har betydelse for utslappen — t.ex. korsatt — dr svara
att fanga i ett vigavgiftssystem.

Vigavgifter bor dven 1dngsiktigt spela en roll for internaliseringen av végtrafikens
externa olyckskostnader. Det dr dock dnnu en 6ppen hur en dndamalsenlig
“arbetsfordelning” mellan vigavgifter, forsékringspremier och andra ténkbara
styrmedel inom omradet ser ut (jamfor bilaga 2).

Internalisering i rétt riktning

Ett problem kan vara att skattningarna av externa marginalkostnader anses som
otillforlitliga och att de inte duger for att bestdmda avgiftsnivaer ska kunna re-
kommenderas. Men internalisering forutsétter inte exakt kunskap om de externa
marginalkostnadernas storlek. Utgangspunkten for differentieringen av bréinsle-
och fordonsskatter har i praktiken heller inte tagits i berdknade marginalkostnader
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utan i forhédllandet att vi anser oss veta i vilken riktning vi 6nskar ga, eventuellt
understott av politiskt satta kvantifierade mél som pekar ut riktningen.

Vad giller internaliseringen med hjilp av miljoklassystemet for fordon har det
handlat om att 6ka flexibiliteten i ett befintligt regleringssystem. De ekonomiska
styrmedel som kopplats till miljoklasserna har gatt ut pd att kompensera for mer-
kostnader 1 syfte att paskynda inférandet av fordon som uppfyller kommande mer
langtgaende obligatoriska kravnivéer.
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4 Jarnvagstrafiken

Banverkets underlagsmaterial till SIKA sammanfattas i en promemoria av Lars
Hellsvik (PM 2000-11-20). Promemorian med sju bilagor publiceras som under-
lagsrapporter till foreliggande rapport pd SIKA:s webbplats. Avsnitten 4.1 och 4.2
baseras till stor del pa Hellsviks PM. En PM av Roger Pyddoke, SIKA, Mar-
ginalkostnader for knapphet pd spdrkapacitet (med en underbilaga forfattad av
Jan-Eric Nilsson) har bifogats denna rapport som bilaga 3.

4.1 Banavgifternas relation till marginalkostnaderna

Jarnvagssektorn erholl den 1 januari 1999 ett reviderat system for banavgifter.
Dessa ska spegla de olika typer av samhéllsekonomiska marginalkostnader som
uppstar vid utdévande av olika typer av jarnvigstrafik. Revideringen av banavgif-
terna bygger pé berdkningar av marginalkostnader som genomfordes i olika ut-
redningar under 1997 och 1998. Underlaget beskrivs i det foljande tillsammans
med resultatet av utvecklingsinsatser genomforda inom ramen for denna Sversyn.

Det reviderade banavgiftssystemet bestar av avgiftskomponenter for sparslitage,
slitage pa rangerbangardar, emissioner samt olyckor.

Avgiften for sparslitage

Marginalkostnaden for sparslitage varierar med avseende pa egenskaper hos sévil
infrastrukturen som fordonen. Nér det forsta banavgiftssystemet infordes, efter det
trafikpolitiska beslutet ar 1988, differentierades avgifterna ocksd med avseende pa
bida dessa dimensioner.

Slitageavgiften var ursprungligen avsedd att differentieras pa tre spdrkategorier
for att spegla skillnad i marginalkostnad vid trafik pd banor med olika standard.
Sa smaningom infordes en uppdelning pa tva nivaer. Denna uppdelning blev dock
inte langvarig — den slopades efter ett halvar — eftersom den av en riksdagsmajo-
ritet befanns vara regionalpolitiskt oldmplig.

Den differentiering med avseende pa fordonen som fran borjan infordes avsag
vikt, hastighet och gdngegenskaper. Denna differentiering slopades dock vid revi-
deringen 1999. Anledningen var att fordonens vikt vil forklarade spérslitaget,
enligt de studier som genomf6rdes under 1997 och 1998. En differentiering efter
andra faktorer bedomdes dessutom inte f4 mer dn begrénsad styreffekt med hén-
syn till dessa faktorers ringa betydelse i den totala transport- och investerings-
kalkylen. Sparavgiften har 1 konsekvens ddrmed relaterats till enbart bruttoton och
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kilometer, i den del som avser att spegla detta slitage. Alla fordon betalar idag
0,0028 kr per bruttotonkilometer.

Fordonsvariationer i slitagekostnad hélls i praktiken tillbaka av hastighetsre-
gleringar. Fordon med hoga spérkrafter ges lagre tillaten hastighet. Grunden f6r
nedsdttning av hastighet dr dock enligt Banverket ofullstindigt utredd. Banverket
framhaller att fordon som orsakar hogt sparslitage d&ven har hogt eget slitage, och
att trafikoperatorerna dérfor borde ha ett incitament att anskaffa fordon med goda
slitageegenskaper. Banverket menar dock att detta inte alltid sker eftersom det
finns kunskapsbrister hos manga nya operatorer.

Liknande studier som de svenska har nu genomforts i Finland som ett inslag i den
gemensamma finsk-svenska pilotstudien. De finska studierna visar att den kort-
siktiga marginalkostnaden kan vara ldgre dn den nu tilldmpade svenska avgiften. I
den finska studien har dven reinvesteringar beaktats vid skattningarna av margi-
nalkostnaden, ndgot som tyvirr inte varit mojligt 1 de svenska studierna pa grund
av brister 1 den svenska ekonomiska redovisningen av atgarder inom bannétet.

Det finns enligt Banverket inte tillrdckligt underlag for att revidera den nu gél-
lande avgiftsnivan. En forsta atgérd for att skapa en béttre grund for fortsatt analys
inom Sverige maste enligt Banverket vara att skapa en bittre bandelsredovisning
som inkluderar reinvesteringar och nyinvesteringar.50

Studier har ocksé pdbdrjats inom Banverket i syfte att mer noggrant undersoka hur
olika fordon paverkar sparet. Dessa studier kan pa sikt ge underlag for att aterin-
fora en differentiering av liknande karaktir som den som fanns tidigare. For nér-
varande dr dock enligt Banverket underlaget inte tillrickligt for detta.”’ En diffe-
rentiering pa olika spdarkategorier skulle emellertid enligt Banverket kunna vara
motiverad, och di pa samma grunder som de som foranledde differentiering i den
forsta banavgiftsgenerationen frén 1988.

Rangerbangardsavgiften

Dagens rangerbangardsavgift betalas per vagn som rangeras over s.k. vall vid
bangérdar med rangerautomatik och dr avsedd att spegla marginalkostnaden for
den speciella typ av anldggningar som anvinds vid dessa bangédrdar. Avgiften ér 4
kronor per rangerad vagn.

Inga studier finns som kan utgéra underlag for en fordndring av denna avgift. Det
finns dock tydliga beldgg frin tidigare studier som indikerar att marginalkostna-
den dr betydligt hogre pa den typ av bangardar som nu omfattas av denna avgift.
Detta &r en naturlig f6ljd av att anldggningsdelen i totalsystemet dkat i samband
med automatisering av verksamheten.

*% Se vidare Banverkets bilaga 1 pa SIKA:s webbplats.
>! Se vidare Banverkets bilaga 2 pa SIKA:s webbplats.
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Emissionsavgiften

Den nuvarande emissionsavgiften — 0,31 kr per liter briansle som forbrukas i tag
som framfors med dieseldrift — speglar varderingen av utslapp av NOy enligt de
principer och kalkyler som géllde 1988. Banverket redovisade i en rapport 1997
att denna avgift skulle behdva hojas och vara 5-10 ganger s& hog for att spegla
emissionskostnaderna med tillimpning av dé géllande ASEK-vérden. Av regio-
nalpolitiska och andra hinsyn genomfordes dock ingen justering i det nya banav-
giftssystem som tridde i kraft den 1 januari 1999.

Banverket har inom ramen for éversynen redovisat en studie®> som bl.a. innehéller
berdkningar utifran nu gillande ASEK-virden av de samhillsekonomiska kostna-
derna av olika typer av emissioner frén dieseldriven jarnvigstrafik.”® Berdkning-
arna inkluderar kostnaderna for regionala effekter av utsldappen av NOx, VOC och
SO,, samt for koldioxidutslappen.

Studien visar att avgifterna i vissa fall skulle behova bli 25 ganger sa hoga som nu
for att spegla dagens virderingar av nimnda emissioner. Vérdet dr dock i hog grad
beroende av vilken avgiftsniva som anses vara nddvandig for att eliminera CO,-
emissionerna till nivier som ligger 1 linje med &tagandena enligt Kyotoprotokoll
m.m. och i vilken utstrickning som de efterstrdvade nivaerna forutsitter atagan-
den inom transportsektorn.

Studien innehéller ocksa ett forslag till modell for differentiering av dieselavgiften
med avseende pa de specifika utsldppen av NOy frén olika fordon.

Ett sérskilt problem, som Per Kageson uppmirksammade 1 sin bilaga till delredo-
visningsrapporten, dr den eldrivna jarnvégstrafikens emissionskostnader. Den
marginella elproduktionen i det nordiska kraftsystemet sker i kolkondensverk aret
runt. En skatt pa fossila brinslen skulle kunna underlétta effektiviseringsatgarder
inom jarnvigen. Om en sadan beskattning visar sig omdjlig att genomfora bor det
som Kégeson framhéller 6vervégas att pafora tagtrafikens elanvindning samma
skatt som annan konsumtion av el.

Avgiften for olyckor

Dagens banavgift for olyckor dr 0,55 kronor per godstagskilometer och 1,10 kro-
nor per persontdgskilometer. Differentieringen pa gods- respektive persontrafik
utgdr en spegling av vilken trafik som 1 forsta hand drabbas av olyckor, vilket i sin
tur dr en foljd av var den bedrivs. Avgiften dr en genomsnittsavgift for de olyckor
som kan hénforas till person- respektive godstag.

Det nuvarande avgiftssystemet bygger pd en legal ansats som kritiserats fran flera
hall. Avgifterna avser i huvudsak externa kostnader for personer som forolyckats

>2 Banverkets bilaga 4.

>3 Studien har gjorts for pilotprojektet men sammanfattar en del av den kunskap som erhallits i ett
sarskilt projekt som pégéar inom Banverket med syfte att vinna béttre kunskap om
emissionsegenskaperna hos dieseldrivna fordon som anvénds inom jarnvagen.
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ndr de olovandes befinner sig pa sparet. En liten komponent avser dessutom de
mycket séllsynta jarnvégsolyckorna.

De olika ansatser som diskuterats och tillimpats inom jarnvigsolycksomradet
under rens lopp har sammanfattats i en sarskild PM>*.

Banverket och SIKA har gemensamt initierat studier inom ramen for 6versynen
med syftet att fa fram prisrelevanta marginella olyckskostnader for sivil vig- som
jarnvégsolyckor. For jarnvigens del har plankorsningsolyckorna fokuserats. Syftet
ar att studera marginell riskfordndring och dérav foranledd marginalkostnad till
foljd av en marginell 6kning av jarnvégs- respektive végtrafiken i olika typer av
korsningar.

Inledande resultat tyder pa negativ riskelasticitet vid 6kning av jarnvégstrafiken.
Hur motsvarande samband ser ut vid volymtillvéxt 1 vigtrafiken har &nnu inte
redovisats. Oavsett utfall av den fortsatta kalkylering som pdgar kvarstar den prin-
cipiella fragan om hur kostnadsansvaret ska fordelas mellan transportslagen i de
olika korsningstyper som studeras. Enligt Banverkets uppfattning bor dessa fragor
studeras vidare med analogistudier inom vigsidan betridffande t.ex. olika typer av
korsningsfall och -typer mellan oskyddade trafikanter och olika typer av vigfor-
don.

Banverket framhéller att fortsatta studier och 6vervdganden ar 6nskvérda inom
olycksomradet och ocksé dr nddvindiga om éndringar i nuvarande avgiftspolitik
och skattepolitik ska kunna genomforas.

Sadana fortsatta studier bor d&ven enligt Banverket omfatta studier av olyckor och
olycksrisker i en vidare bemérkelse. Det kan t.ex. dvervégas hur olycksrisken va-
rierar mellan banor med respektive utan ATC (Automatic Train Control) och om
och hur detta ska speglas i utkrdvande av kostnadsansvar. Den relativt aktuella
ursparningen 1 Borldnge torde utgora ett exempel pa den 6kade risk for sdvil ma-
teriella skador som externa effekter som rader pa ett banavsnitt utan ATC. Ett
fungerande ATC-system skulle 1 detta fall troligen ha motverkat effekten hanfor-
lig till den méanskliga faktorn.

4.2 Kapacitetsbrist och trangsel

Banverket redogjorde i sin rapport fran 1997 utforligt for olika typer av knapp-
hets- och tringselsituationer i samband med planering och utférande av jairnvégs-
trafik. Verket har ocksa stott forskningsprojekt med anknytning till hogskolan i
Dalarna och samverkande forskningsinstitutioner, vars syfte har varit att utveckla
verktyg som kan anvindas for att skilja olika intressen at under olika steg av pla-
neringen och driften av trafiken. Som papekats av Banverket hianger hanteringen
av kapacitets- och tringselproblematiken néra samman med prisséttning av tagla-
gen och den mer mangdimensionella frigan om vad man ar beredd att betala for
olika nivaer av kvalitet och garantier 1 produktutbudet. Det giller t.ex. mer eller

>* Se Banverkets bilaga 7.
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mindre styva tidtabeller eller precisionen 1 tagforingen och dess effekter pa tid-
héllningen.

Inom ramen for dversynsarbetet har ett forsta forsok genomforts i syfte att testa de
utvecklade verktygen 1 "skarpt ldge" i forhéllande till en existerande tidtabell och
for att utrona vilka vikter eller virden som implicit speglas i den tidtabell som
rader. Resultatet av denna studie redovisas 1 bilaga 3 till denna rapport.

4.3 Sammanfattande kommentar

De rorliga banavgifter som infordes efter 1988 syftade till att vara marginalkost-
nadsanpassade och karakteriserades av en viss differentiering. Denna har nu till
stor del forsvunnit samtidigt som icke-marginalkostnadsbaserade element till-
kommit i de rorliga avgifterna. Samtidigt pekar 6versynen pa att det kan finnas ett
betydande glapp mellan avgiftsnivder och motsvarande marginalkostnader for
flera, eventuellt samtliga avgiftskomponenter. En ny ansats krévs for att kunna
komma fram till en relevant berdkning av olyckskostnaden.

Forutsittningar att utveckla banavgiftssystemet sd att det battre dn idag speglar
marginalkostnadernas nivd och variation tycks finnas och bor enligt SIKA tas
tillvara. Redan idag finns, som Banverket framhéller, underlag for att aterinfora en
differentiering av sparavgiften med avseende pa sparkategorier. Forutséttningar
finns dessutom enligt SIKA att nu foresla en h6jd emissionsavgift och sannolikt
dven en revidering av rangerbangardsavgiften. P4 lite sikt borde det dessutom vara
mojligt att komma fram till ett forslag till differentiering av sparavgiften med av-
seende pd fordonskategorier och ett forslag till relevant olycksavgift.

Banavgiftssystemet skulle enligt SIKA behdva utvecklas dven i andra avseenden
dn de som ovan behandlats for att kunna spegla marginalkostnad. SIKA menar att
en bulleravgift skulle kunna vara motiverad. Banverkets slutsats i dversynen
1997:4 var att de berdkningar av bullerkostnaderna som genomforts &r alltfor
osidkra och att det krivs omfattande studier for att f fram ett tillrackligt sékert
material som kan anvéndas for att prissitta bullerstorningar fran tagtrafik. SIKA
anser att en bullerstudie med inriktning pa vérdering och prisséttning dr angeldgen
och bor prioriteras inom det fortsatta arbetet kopplat till utveckling av banavgifts-
systemet.

SIKA argumenterar vidare (se bilaga 3), och med utgédngspunkt i resultatet av
nyss genomfort forsok, for att Banverket ska fortsitta arbetet med att sdka be-
rikna marginalkostnader for knapphet pa sparen.

Till de olika avgifter med styrfunktion for vilka redogjorts ovan har fran och med
den 1 juli i ar lagts tvd nya avgifter som avser tickande av fasta kostnader — trafi-
kantinformationsavgift respektive avgift for bidrag till tickande av de fasta kost-
naderna for Oresundsbroforbindelsen. Bada tas ut som en rorlig avgift per brutto-
tonkilometer. Det finns anledning att i kommande Gversyn av banavgiftssystemet
Overviga hur dessa kostnader bor tas ut.
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5 Luftfarten

Framstéllningen i detta kapitel bygger pa Luftfartsverkets underlags-PM till SIKA
Oversyn av forutsittningarna for marginalkostnadsprissiittning inom luftfarts-
sektorn. Denna PM inklusive bilagor publiceras som underlagsrapporter till fore-
liggande rapport pa SIKA:s webbplats.

5.1 Nagra utgangspunkter

I Sverige finns 55 flygplatser med teknisk kapacitet att ta emot reguljér trafik.
Normalt anvédnds 46 flygplatser for detta &ndaméal. Av dessa 46 flygplatser ar 19
statliga, 25 kommunala och 2 huvudsakligen privata flygplatser. Volymmassigt
dominerar de statliga med dver 90 procent av trafiken, oavsett om denna méits i
passagerare eller landningar. Diskussionen 1 det foljande avser avgiftssystemet for
de statliga flygplatserna, alltsa de flygplatser for vilka Luftfartsverket ansvarar.

Luftfartens kostnadsansvar och finansiering

De politiska forutséttningarna for utformningen av luftfartens infrastrukturavgifter
ges av regeringens riktlinjer och beddmningar i den transportpolitiska propositio-
nen.

Den 6vergripande riktlinjen for luftfartens kostnadsansvar bor enligt regeringen
vara “’en sa fullstdndig internalisering som mojligt av samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader”. Sarskilt sdgs att ’de samhéllsekonomiska marginalkostnader som
orsakas av civil luftfart och som motsvaras av kostnader pd och runt de statliga
flygplatserna bor internaliseras genom Luftfartsverkets landningsavgifter.”

Regeringen framhaller samtidigt att Luftfartsverkets tjédnster d&ven fortséttnings-
vis bor betalas av infrastrukturbrukarna inom ramen for affarsverksformen”. Re-
geringen vill alltsé att infrastrukturavgifterna ska anviandas for att internalisera de
externa marginalkostnaderna och att de dessutom ska séttas sé att full kostnads-
tdckning uppnas. Man framhéller med hénvisning till den laga marginalkostnaden
for bl.a. flertalet av Luftfartsverkets flygplatser “att en generell 6vergang till mer
marginalkostnadsbaserad prissittning sannolikt skulle medfora finansiella pro-
blem for Luftfartsverket som affarsdrivande verk”.

Regeringen har i den transportpolitiska propositionen uttalat att det internationella
arbetet bor fortsitta betriffande bl.a. miljoklassning av ny flygplansteknik. Aven
regelverket for ekonomiska styrmedel och beskattningsmojligheter bor paverkas
inom t.ex. EU, ICAO och Eurocontrol. Regeringen anser att det svenska arbetet i
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dessa sammanhang bor bedrivas med inriktning mot en 6kad miljoanpassning av
luftfarten.

Regeringen konstaterar vidare att luftfarten ger upphov till externa kostnader,
vilka inte ingar 1 dagens avgifts- eller skattesystem. Man namner sarskilt trangsel-
kostnader och buller samt utslipp av koldioxid och luftfororeningar.”

Luftfartsverkets investerings- och avgiftskriterier

Investeringsbeslut inom luftfarten grundas normalt pa rent foretagsekonomiska
principer. Investeringar av sikerhetskaraktir och avseende miljoatgarder hanteras
dock enligt Luftfartsverket med viss prioritet. Samhéllsekonomiska 16nsamhets-
kalkyler vid nyinvesteringar hor till undantagen.

Avgiftssittningen av de tjénster som Luftfartsverket tillhandahaller grundas pa
berdkningar av genomsnittskostnader. Kostnadsbasen for avgifterna motsvarar
alltsa de totala kostnaderna, inklusive kostnader for administration och avkastning
pa insatt kapital, for den aktuella tjansten. Avgifterna tas ut pa ett konkurrens-
neutralt sétt, dvs. olika operatorer likabehandlas.

Statsmakternas krav pa Luftfartsverket

Av regeringens regleringsbrev till Luftfartsverket for ar 2000 framgar att verket
ska driva och utveckla statens flygtrafiktjanst, flygplatser och ddirmed samman-
hingande verksamhet pé ett foretagsekonomiskt effektivt sitt. Kravet pa att flyg-
platser ska vara foretagsekonomiskt 16nsamma behover dock inte vara uppfyllt pa
enskild flygplatsniva, endast pa systemniva. Inom ramen for det nav/eker-system
med Arlanda som nav som karakteriserar inrikesflyget finns flera flygplatser som
redovisar underskott. Foretagskonomisk lonsamhet kravs dock for flygplatser som
direkt konkurrerar med andra, t.ex. for Arlanda och Sturup som bagge konkurrerar
med Kastrup.

Luftfartsverket har av regeringen fastlagda restriktioner da det géller fordndring
av avgifter. I regleringsbrevet for ar 2000 framgar att trafikavgifterna, exklusive
undervigsavgifter, securityavgifter och bulleravgifter, genomsnittligt sett far 6ka
med hogst nettoprisindex, métt frdn och med &r 1993. Regeringens prisreglering
ska ses mot bakgrund av Luftfartsverkets dominerande stdllning och den mono-
polkaraktdr som flygplatser och flygtrafiktjanst har.

Det internationella regelsystemets betydelse

Flygets infrastruktur beskrivs som ett internationellt och nationellt helt eller delvis
integrerat system, bestdende av en lang rad olika tjdnster som betjénar flyget och
dess kunder. Detta system styrs utifran ett internationellt dverenskommet regel-
verk.

> Regeringen tycks ha en tvehdgsen instillning till tringselprissittning. Man ser sdlunda inte
’nagra dvervigande motiv till att i nuldget genomfora en utredning om tidsanpassad taxa pa
Arlanda” (prop s. 125-6).
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Ar 1944 antogs den s.k. Chicagokonventionen. Den, liksom de regler och princi-
per som fastslds av International Civil Aviation Organization (ICAQO), ar i sig inte
overstatligt bindande utan av folkréattslig karaktir. De inom ICAO antagna reg-
lerna, som ocksa omfattar avgiftssdttning och beskattning, maste dock beaktas vid
utformande av nationell lagstiftning och beskattning. ICAO:s regler och principer
for den internationella luftfarten &r 1 regel bekriftade 1 Sveriges bilaterala luft-
fartsavtal.

Chicagokonventionen behandlar frdgor om beskattning av flygtrafik endast dver-
siktligt. Genom senare I[CAO-resolutioner och rekommendationer har emellertid
en praxis utbildats, som innebdr att de avgifter som tas ut av internationell lufttra-
fik for 6verflygning, landning och start i en annan stat ska motsvaras av direkta
kostnader och inte vara av fiskal karaktir. Dessutom finns en rddsresolution fran
14 december 1993 om ett direkt stadgande att brinsle m.m. som anvinds 1 inter-
nationell luftfart ska undantas fran olika former av nationell beskattning.

ICAO och de europeiska staternas samarbetsorgan inom civil luftfart, European
Civil Aviation Conference (ECAC), bedriver ett omfattande arbete med luftfartens
miljofrdgor. Bl.a. har ICAO i Chicagokonventionens miljoannex 16 infort klassi-
ficering av nya flygplanstyper med hiansyn till bullerdata och med hansyn till ut-
slépp av olika d&mnen till luft. ICAO har vidare i en resolution fastslagit en tidi-
gaste, internationellt harmoniserad utfasningstidpunkt f6r dldre, mer bullrande
flygplanstyper. ICAO har rekommenderat medlemsstaterna att forbjuda trafik med
flygplan som certifieras genom annex 16 kapitel 2 i konventionen fran den 1 april
2002.

I EU:s forarbeten betrdffande ett direktiv om flygplatsavgifter har grundsynen pé
flygplatser lagts fast. Flygplatsers karaktir av lokalt monopol lyfts fram. De stora
flygplatserna ses som intressanta kommersiella centra i vilka trafikala och kom-
mersiella tjanster stodjer och betingar varandra. Det padgar déarfor sedan lange en
trend mot att bolagisera flygplatser i hela vérlden, inklusive Europa.

For att ytterligare podngtera den monopolistiska situationen har FN via ICAO och
EU m.fl. organisationer medverkat till att fa till stind 6verenskommelser som be-

grinsar flygplatsernas mojligheter att ta ut priser som skapar otillborliga foretags-
ekonomiska vinster. Regelverket stipulerar sjdlvkostnadsprisséttning, transparans

och likabehandling nir det giller de trafikala tjdnsterna.

5.2 Luftfartens prisrelevanta marginalkostnader
De prisrelevanta eller externa marginalkostnader som ér av betydelse for luftfarten

omfattar marginalkostnader for de infrastrukturtjinster av olika slag som Luft-
fartsverket tillhandahéaller, trangselkostnader, miljokostnader och olyckskostnader.
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Kostnader for infrastrukturtjanster

Ett forsok att beskriva marginalkostnaderna for infrastrukturtjdnster inom Luft-
fartsverket inleddes 1 véras inom ramen for 6versynen men avbrots senare, da det
inte visade sig mdjligt att identifiera prisrelevanta marginalkostnader bland de
hirledda rorliga kostnaderna. De genomsnittskostnader som hérleddes var for ar
1999:

e Start- och landningstjanst: 4 294 kr per landning (alternativt 128 kr per landat
ton)

e Passagerar- och securitytjdnst: 60 kr per passagerare

e En route-tjénst: 501 kr per s.k. service unit (méatt pd kombination av flugen
stracka och flygplanets vikt).

Nagot forsok att prissétta dessa kostnadsslag efter marginalkostnadsprincipen gors
for nirvarande inte. Genomgaende tilldmpas en produktbaserad prisséttning,
grundad pa genomsnittskostnader.

Luftfartsverket har ocksa utifran bearbetade data fran verkets resultatrapporter for
samtliga flygplatser under perioden 1994-99 sokt berdkna marginalkostnader for
de statliga flyginfrastrukturtjansterna i form av landnings- och passagerartjanst.
Berikningarna bygger pd en kombination av tidsserie- och tvérsnittsdata. Flera
olika modeller har provats. Utifran de skattningar som gjorts konstaterar Luftfarts-
verket bl.a.

e Att kostnaden per passagerare tycks vixa med passagerarvolymen om man ser
till ett genomsnitt for flygplatserna.

e Att det for enskilda flygplatser inte tycks finnas ndgot samband mellan volym
och kostnad.

e Att det finns stordriftsfordelar for landningstjansten, men inte for passagerar-
tjnsten.

Verket framhaller svarigheterna att empiriskt bestimma infrastrukturkostnadernas
samband med trafikvolymen. Ett skél dr att det stindigt pdgar ett utvecklingsar-
bete pa flygplatserna som syftar till att forbédttra de olika delarna av serviceutbu-
det. Detta foranleder ofta kostnadshdjningar som motsvaras av béttre kvalitet. Det
ar da inte den Okade trafikvolymen som &r orsak till hogre kostnader. Det kan
dven vara svdrt att rensa ut kostnadsokningar féranledda av 6kade sékerhetskrav
etc. Det riacker alltsa inte att se till sifferserierna utan bakomliggande faktorer
maste analyseras.

Trangselkostnader

Eventuella tringselproblem har att gora med otillracklig kapacitet pa flygplat-
serna, inte 1 luftrummet.

Arlanda har kapacitetsbrist under hogtrafiktid, ndgot som skulle kunna motivera
en trdngselavgift. For Arlanda har ocksa en tidsanpassad taxa diskuterats da och
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di. Négon sadan taxa har dock aldrig inforts. Ovriga svenska flygplatser ligger
under sin kapacitetsgréins.

Luftfartsverket menar att de begransade erfarenheterna av peak-pricing interna-
tionellt inte dr sarskilt uppmuntrande och anfor olika skil emot sddan prissdttning.
Bland annat hivdas att flygbolagen har ett mycket begrénsat utrymme att kunna
flytta ankomster/avgéngar for att kunna slippa betala en peakavgift och att
koordinering av slots mellan olika flygplatser bidrar till lag priskdnslighet for
peak-pricing 1 internationell flygtrafik. Verket menar ocksa att effekten av peak-
pricing skulle bli storst pa ofta regionalpolitiskt omhuldade trafiksvaga linjer med
svag lonsamhet. Luftfartsverket ser mot denna bakgrund inte peak-pricing som ett
andamalsenligt sitt att hantera trdngselproblem.

Miljokostnader

Flygtrafikens miljokostnader har frimst att gora med buller och avgasutsldpp fran
flygplan och i ndgon man flygplatsverksamhet, bl.a. utslépp till mark och vatten
frdn avisning av rullbanor och flygplan. Ett speciellt luftfartsproblem &r flygets
utsldpp av odonskade &mnen som kviveoxid och vattendnga pa hog hojd. De kvan-
titativa effekterna pa ozonlager etc. av dessa utslépp dr emellertid &nnu svara att
bedoma. Miljoeftekter pé flygplatserna, speciellt frdn avisning av flygplan och
rullbanor, har under ldng tid minskat och dr numera sma. Eftersom flygplatshal-
lare och flygbolag sjélva vidtagit atgérder for att motverka dessa miljoeffekter har
kostnaderna ocksa 1 stort sett redan internaliserats.

I bilaga 3 till Luftfartsverkets underlagsmaterial redovisas aktuella berdkningar av
kostnaderna for flygets avgasutsldpp, berdknade efter ASEK-virden. Berékning-
arna kommenteras inte hir av SIKA, eftersom det inte funnits tillrdckligt med tid
for en bearbetning av materialet. Materialet kommer att presenteras i den plane-
rade s.k. landstudien.

Bullerkostnader och vissa kostnader for avgasemissioner internaliseras i viss ut-
strackning genom nuvarande avgiftssystem. Hur buller- och avgaskostnader be-
aktats vid utformningen av nuvarande avgiftssystem aterkommer vi till nedan.

Olyckskostnader

Flyget med dess infrastruktur har ett omfattande sékerhetsregelverk som syftar till
att nedbringa riskerna for flygolyckor. Teknisk utrustning, bemanning och proce-
durer ar regelstyrda for att uppné hog sékerhet, vilket fordyrar transportmedlet.
Merkostnaderna bérs av sektorn i sin helhet och anses pa sé sétt bli internalise-
rade. Branschen har t.ex. tagit pa sig kostnaderna for ett system for kollisionsvar-
ning.
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Det betyder dock inte att flygets (externa) olyckskostnader kan betraktats som helt
internaliserade.’® En viss risk for flygolyckor kvarstar och det kan finnas en pris-
relevant extern kostnad att internalisera. Nagot behov av att identifiera denna pris-
relevanta olyckskostnad som underlag for att bestdimma en olycksavgift for flyget
har dock inte uttryckts under 6versynen.

De forsdkringspremier som flygbolagen betalar ses vanligen som ldmpliga in-
strument for internalisering. EU-kommissionens hognivigrupp for infrastruktur-
avgifter hivdar ocksé att forsdkringsinstrumentet bor utnyttjas mer och sé att en
storre andel av beréttigade ansprék pa erséttning frdn de som drabbas av flyg-
olyckor ticks av forsakringar.”’

5.3 Inslag av internalisering i nuvarande avgiftssystem

Nuvarande avgiftssystem

Nuvarande prisséttning for Luftfartsverkets flygplatser utgors av:

Landningsavgift

Bulleravgift

TNC (Terminal Navigation Charge)
Passageraravgift

Securityavgift

Undervigsavgift

Landningsavgiften tas ut for start- och landningstjdnsten. I tjansten ingér tillgdng
till bansystemet, inklusive bevakning och elservice. I tjdnsten ingar dven brand-
och raddningstjénst, rangering (ledsagning av flygplan) samt miljéarbete, som
t.ex. omhindertagande av halkbekdmpningsmedel.

Landningsavgiften tas ut per landning med ett belopp per ton av flygplanets
maximalt tilltna startvikt. Avgiften per ton varierar mellan olika flygplatser.

Till landningsavgiften dr knuten en avgasavgift, baserad pa motorernas utslépp av
kvéveoxider och kolvéten.

Bulleravgiften tas ut per landning och storleken &r beroende dels av flygplanets
bulleregenskaper, dels av flygplatsens bullerkinslighet. Avgiften ska técka kost-
naderna for de dtgarder som Luftfartsverket har for att minska bullerstorningar.

TNC-avgiften betalas for s.k. lokal flygtrafiktjédnst, som omfattar de tjanster som
flygledare utfor nér flygplanen leds vid start och landning. I flygtrafiktjansten
ingér dven flyginformation, alarmering och information om flygvéader.

> Jamfor regeringens uttalande i propositionen, med hanvisning till Kommunikationskommittén,
att "luftfartens externa olyckskostnader &r sé ldga att ndgot behov av att internalisera dem i
avgiftssystemet inte foreligger.”

*7 Se punkt 105 i slutrapporten (not 2) september, 1999.
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TNC-avgiften tas ut vid landning pa flygplats och varierar med luftfartygets
hogsta tilldtna startvikt. Avgiften varierar i viktintervall och dr mindre progressiv
an landningsavgiften.

Passageraravgiften ska ticka kostnader for samtliga publika ytor i terminalerna,
inklusive bevakning, handikapptjinster, lokalvard, bagagevagnar, inchecknings-
diskar m.m. Avgiften ska dven ticka kostnader for att tillhandahalla bryggor och
dockningssystem for flygplanen och kostnader for drift och underhéll av dessa
system. Passageraravgiften ska dven ticka verkets kostnader for busstransporter
till flygplan som dr uppstillda ldngre bort frén terminalen. Vidare ingar bagage-
hantering, informationsskyltning, internbussar mellan terminaler, markskétsel,
véighéllning och renhéllning av tillfartsomréden.

Passageraravgiften tas ut per avresande passagerare. Avgiftens storlek varierar
mellan olika flygplatser och ar differentierad pé inrikes- resp. utrikes passagerare.

Securityavgiften ska ticka kostnader for sdkerhetskontroll av passagerare och ba-
gage vid avging.

Avgiften tas ut per avresande passagerare och varierar pa liknande sétt som for
passageraravgiften.

Undervdgsavgiften tas ut for den flugna strickan i svenskt luftrum. Tjdnsten be-
star av flygtrafikledning och flygkontroll, flyginformation, alarmering, naviga-
tionstjanst, flygraddningstjénst och flygvadertjénst samt ytterligare nagra s.k.
briefingtjinster (produktion av olika slags information).

Utdver flugen striicka baseras avgiften pa flygplanets maximala startvikt.”® Ge-
nom Sveriges medlemskap 1 Eurocontrol tillimpas avgiftsprinciper beslutade
inom denna organisation. Det innebir bl.a. att avgiften &r strikt kostnadsbaserad
och kontrollerad.

Prissdttningen av ovannamnda tjénster dr som tidigare papekats baserad pa ge-
nomsnittskostnaderna. Kostnadsbasen for avgifterna motsvarar Luftfartsverkets
totala kostnader for resp. tjanst, inklusive kostnader for administration och av-
kastning pa insatt kapital.

Avgiftsstrukturen ar uppbyggd enligt de rekommendationer som getts av ICAO,
enligt ovan. Rekommendationerna avser vilka avgiftsslag som bor anvédndas, vad
dessa avser att ticka och hur olika avgifterna ska utformas.

De storre kommunala flygplatserna och nigra fa av de mindre tar ut avgifter av
linjetrafiken. Flertalet sma flygplatser tar ingen avgift alls av det skélet att kom-
munerna 1 sa fall skulle tvingas 6ka sitt stod till flygtrafiken i motsvarande grad.

*% En avgift baserad pa tid i luftrummet skulle kunna vara bittre anpassad till kostnaderna. Det r
till och med mojligt att ett litet flygplan stor mer 4n ett stort.
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Bulleravgiften

Bullerrelaterade landningsavgifter inférdes dr 1994. Den 1 oktober 2000 fick sy-
stemet en ny utformning. Det nya systemet bygger pa bullercertifieringsvarden
och tar hansyn till buller vid s&vél start som landning. Flygplan med en maximal
startvikt under 9 ton betalar ingen bulleravgift.

I formeln for berdkning av avgiften ingér en minimi- och en maximitroskel.
Samma trosklar anvinds pa samtliga Luftfartsverkets flygplatser. Trosklarna dr
olika for avgaende respektive ankommande flygplan. Med hjélp av de certifierade
véirdena och bullertrosklarna kan en bullerfaktor for varje flygplansindivid raknas
fram. Avgiften blir hogre ju mer flygplanet bullrar. Flygplan som inte kan uppvisa
certifierade virden beldggs med hogsta avgift. Avgiften dr begriansad uppét for att
inte mycket stora, sdllan forekommande flygplan ska fa betala en orimligt hog
avgift.

Bulleravgiften dr inte bara beroende av flygplanets egenskaper. Den beror dven pa
flygplatsens bullerkdinslighet. Flygplatserna har delats in 1 fyra avgiftsklasser efter
hur bullerkénsliga de bedomts vara.

Avgiften ska tdcka kostnaderna for de dtgdrder som Luftfartsverket har for att
minska bullerstorningar. Principen om polluter pays” ar vigledande.

Hur bulleravgiften berdknas framgar av Luftfartsverkets bilaga 1.

Den nya bulleravgiften baseras pa ett europeiskt arbete inom ECAC f6r harmoni-
sering. Sverige dr forst med att omsitta modellen till praktisk hantering. Inom EU
har kommissionen initierat ett arbete med att 14gga fast riktlinjer for en gemensam
modell baserad pa detta arbete. Sverige forvintas delta i detta EU-projekt och
formedla de erfarenheter som vunnits genom den egna tillimpningen.

Avgasavgiften

Den | januari 1998 inforde Luftfartsverket avgasrelaterade landningsavgifter.”
Avgasavgiften har bestimts utifrdn berdkningar av vad det skulle kosta att med
modern miljoteknik, t.ex. installation av dubbla brannkammare, reducera NOy-
utsldppen réknat pa ett representativt antal landningar.

Avgiftssystemet bygger pa en klassning av flygplanets avgasutslédpp under den
s.k. LTO-cykeln.®’ Systemet tillimpas for flygplan 6ver 9 ton maximal startvikt
och avsig fran borjan nio flygplatser. Fran och med 1 oktober 2000 tillimpas av-
giften pa samtliga Luftfartsverkets flygplatser.

Motortillverkarna ldmnar certifieringsdata for sammanstéllning av ICAO. Utifrdn
dessa virden for kolviten och kvdveoxider, indelas flygplansmotorerna i sju klas-

> En tidigare inford avgasavgift togs bort i samband med Sveriges intridde i EU. Avgiften sags
som en bréansleskatt och fick inte tas ut for flygtransporter. Den bedémdes vara oférenlig med
EU:s mineraloljedirektiv.

% Landing and Take-Off cycle.
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ser. Flygplanen belastas med landningsavgift 1 forhdllande till motorernas berak-
nade avgasutslapp.

Nir dessa avgasrelaterade landningsavgifter inférdes gjordes en reduktion av
samtliga landningsavgifter pa de nio flygplatser som da var aktuella. Till de redu-
cerade landningsavgifterna adderades avgasavgifter enligt flygplansmotorernas
avgasdata. P4 detta sitt blev de totala intdkterna desamma som tidigare.

Sverige och Schweiz ér de enda nationer som idag tilldmpar avgasrelaterade av-
gifter. Tillsammans med luftfartsmyndigheten i Schweiz, flygplatserna i Ziirich
och Genéve, genomfordes en utvirdering varen 2000. Resultatet blev att Sverige
och Schweiz ska forsoka harmonisera klassificeringssystemet. EU via kommis-
sionen har ocksé visat intresse att fa till stdnd ett gemensamt system for avgasav-
gifter. Under slutet av ar 2000 véntas detta arbete paborjas.

Luftfartsverket har inom Eurocontrol verkat for att en miljokomponent tillfors
undervigsavgiften. Detta beror fragan om CO,. I avvaktan pa globala 16sningar
sker for ndrvarande ingenting, men EU-kommissionen delar den svenska uppfatt-
ningen att undervégsavgiften dr en lamplig birare av en sddan miljoparameter.

Luftfartsverket har dragit slutsatsen att miljorelaterade landningsavgifter har en
viktig uppgift att fylla. Genom att utnyttja luftfartsavgifter som styrmedel péver-
kas flygbolag att anvinda flygplan med bittre miljoegenskaper. Att lata flygbolag,
vars flygplan har saimre milj6egenskaper, betala hogre avgifter dn flygbolag med
miljovanliga flygplan dr ocksé forenligt med gillande konkurrensregler. Miljoav-
giftssystemet dr i princip intéktsneutralt. Kostnader som forekommit genom mil-
joatgirder kan tas ut som Overskott 1 prissystemet.

5.4 Marginalkostnadsrelaterade avgifter och kostnads-
tackning

Som underlag for detta delavsnitt har, forutom materialet fran Luftfartsverket,
utnyttjats den s.k. Flygplatsutredningens betankande Flygplats 2000 — De svenska
flygplatserna i framtiden (SOU 1990:55).

Dagens avgiftssystem innebér att brukarna betalar flygplatssystemets genom-
snittskostnader, inklusive kostnader for de atgirder for att reducera bullerstor-
ningar som Luftfartsverket har ansvar for. Om brukarna i stéllet endast skulle be-
tala systemets kortsiktiga marginalkostnader skulle avgiftsnivan enligt Luftfarts-
verket sannolikt bli betydligt ldgre, och otillrdcklig for att klara kravet pa full
kostnadstdckning.

Det finns emellertid avgiftsmodeller som kan kombinera marginalkostnadspris-
sattning med full kostnadstidckning. En sddan dr den tvadelade tariffen, dar en
rorlig avgift sitts efter marginalkostnaden och en fast avgift sétts sé att full kost-
nadstdckning nas. Denna avgiftsmodell blev en norm for hur infrastrukturavgif-
terna skulle bestimmas inom olika trafiksektorer efter det trafikpolitiska beslutet
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1988, vilket hade full kostnadstdckning genom brukaravgifter som principiell ut-
géngspunkt.

Luftfartsverket har tidigare provat den tvadelade tarifflosningen. Den tvadelade
tariffen avsig da start- och landningstjdnst och passagerartjénst i inrikestrafiken.
For utrikestrafiken tillimpades endast rorliga avgifter.

Den tvddelade tariffens rorliga del, den s.k. betjaningskostnaden, var avsedd att
motsvara den kortsiktiga marginalkostnaden. Denna avgift var dock enligt Luft-
fartsverket i praktiken betydligt hogre in den kortsiktiga marginalkostnaden. Ov-
riga kostnader — de s.k. kapacitetskostnaderna — técktes av tariffens fasta avgifts-
del.

Den tvadelade tariffen hade en rorlig del som var densamma, 13,50 kronor per
passagerare, vid alla luftfartsverkets flygplatser och vid alla tidpunkter. Den var
saledes ett uttryck for den genomsnittliga marginalkostnaden. Variationer i margi-
nalkostnaderna, t.ex. Arlandas speciella situation med trangselkostnader under
hogtrafiktid, tilléts alltsé inte att komma till uttryck.

De fasta kostnaderna, kapacitetskostnaderna, ticktes dels genom den fasta tarift-
delen, som fordelades genom sirskilda avtal med flygbolagen (SAS och LIN),
dels genom kommersiella 6verskott och dverskott av utrikestrafiken.

Den tvddelade tariffen avvecklades — med undantag for det s.k. &rskortet for all-
maéanflyget — 1 samband med avregleringen av inrikesflyget arsskiftet 1992/93.
Den ersattes med ett avgiftssystem med endast rorlig tariff baserad pd genom-
snittskostnader.

Skélet till avvecklingen var att det skulle bli besvarligt att ha ett avgiftssystem
med en fast komponent. Man sdg inom Luftfartsverket framfor sig en ldng rad
flygbolag som skulle flyga pé svenska flygplatser utan sdrskilda begransningar.
Hur skulle man t.ex. konstruera den fasta avgiften for bolag som kanske bara
skulle gora ett fatal flygningar pa Sverige?

Det fanns dven legala och konkurrensmassiga aspekter. Var det — i en situation dér
uppdelningen pé inrikes och utrikes pa sikt skulle forsvinna — mojligt att konstru-
era en tvddelad tariff som var forenlig med EU:s krav pa konkurrensneutralitet
och sjilvkostnadsprisséttning av trafikala tjanster?

5.5 Sammanfattande kommentar

Kostnaderna for olika infrastrukturtjinster. SIKA delar Luftfartsverkets slutsats
att det, bl.a. for att kunna fa battre grepp om marginalkostnaderna, dr angeldget att
fordjupa analysen av sambandet mellan volym och kostnader for olika typer av
infrastrukturtjdnster som verket tillhandahaller. Luftfartsverket avser ocksa att
paborja en sadan studie.

Den tvadelade tarifflosningen. Luftfartsverket rekommenderar inte nagon ny im-
plementering av tvddelade tariffer, atminstone inte utan fordjupade analyser, in-
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klusive forslag till praktisk tillimpning. SIKA menar att fordjupade analyser av
forutséttningarna for att anvianda tvadelade tariffer i en avreglerad virld borde
genomforas, kanske med utgangspunkt fran de 6verviganden som gjordes i den
s.k. Flygplatsutredningen. Samtidigt borde d4ven andra modeller f6r en marginal-
kostnadsbaserad prissittning inom ramen for ett fullt kostnadsansvar analyseras.
SIKA har noterat att det inte ségs nagot i den transportpolitiska propositionen om
hur Luftfartsverkets infrastrukturkostnader ska tas ut i avgiftssystemet. I dag tilll-
lampas en prissdttning baserad pa genomsnittskostnader. Alternativ baserade pé
marginalkostnader finns.

Buller- och avgasavgifterna. Genom buller- och avgasavgifter kan miljokostnader
atminstone till viss del internaliseras inom ramen for ett avgiftssystem baserat pa
brukaravgifter, berdknade efter genomsnittskostnad. Ett problem &r att differen-
tieringen &r otillracklig for att motsvara den samhillsekonomiska virderingen av
minskade bullerstérningar och minskade skador av avgasutslédpp. Savél buller-
som avgasavgifterna skulle kunna utvecklas for att battre avspegla uppskattade
samhillsekonomiska marginalkostnader for buller- resp. avgasemissioner.

Bulleravgiftens konstruktion gor den problematisk frén styrsynpunkt. Den 6kning
av avgiftsnivén totalt som bulleravgiften inneburit har sannolikt gjort skillnaden
mellan landningsavgift och marginalkostnad f6r landning storre. Fordelen av att
incitament ges till val av mindre bullrande flygplan ska alltsa stdllas mot att sam-
hillsekonomiskt motiverad trafik kan ha fallit bort pa grund av att avgiftsnivan
okat. Avgasavgiften dr diremot konstruerad sé att avgiftsnivén ar oférdndrad.
Styreffekten av avgasavgiften bor déarfor vara entydigt gynnsam.

Slutligen: Ekonomiska styrmedel &r i1 praktiken endast ett komplement till Gvriga
miljovillkor som flygverksamhet har att ta hiansyn till. Det framstar for SIKA som
en viktig uppgift att ndrmare utreda vilken roll som ekonomiska styrmedel, inklu-
sive marginalkostnadsbaserade infrastrukturavgifter, bor ha 1 forhallande till 6v-
riga styrmedel, som t.ex. olika lagkrav, for att minska t.ex. buller- och avgasemis-
sionsrelaterade problem inom luftfarten.®’

6! Luftfartverket har i sitt underlagsmaterial redogjort for utformningen av gillande miljovillkor.
Se bilaga 4 " Villkor for verksamheten vid Arlanda och Bromma”.
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6 Sjofarten

Detta kapitel baseras i forsta hand pd Sjofartsverkets promemoria Underlag for
marginalkostnadsstudien — sjofart (2000-11-02) och en sirskild studie Internali-
seringen av sjofartens externa kostnader som Per Kageson, Nature Associates,
utfort pa uppdrag av Sjofartsverket. Bada publiceras som underlagsrapporter till
foreliggande rapport pd SIKA:s webbplats.

I en underlagsrapport frdn SIKA till Kommunikationskommittén, ”Sjofartens for-
utséttningar 1 ett samhéllsekonomiskt perspektiv”, berdknades marginalkostnader
for vissa typfartyg uttryckta i kronor per bruttoenhet och anl6p for att fa jamfor-
barhet med den reguljara avgiften. Fragan om sjofarten och dess infrastrukturav-
gifter har tidigare ocksa behandlats i en sdrskild bilaga till den sjofartspolitiska
utredningen fran 1995 (SOU 1995:112).

6.1 Nagra utgangspunkter

Sjofartens infrastruktur

Sjofartens infrastruktur bestar av tva delar:

e de farleder och den farledsservice som Sjofartsverket svarar for och

e de infrastrukturtjdnster som i huvudsak de kommunaldgda hamnarna svarar
for.

Lastning och lossning av fartygen, dvs. stuveriverksamheten, ingér inte i infra-
strukturbegreppet och ska inte medriknas. Flertalet av de storre svenska hamnarna
drivs dessutom i form av s.k. integrerade hamn- och stuveribolag, varfor en sddan
uppdelning dr svar att gora.

Den konkurrenssituation som rader inom hamnviasendet, liksom det forhallandet
att hamnarna drivs i bolagsform, stéller krav pa kostnadstidckning enligt normalt
forekommande foretagsekonomiska principer. Marginalkostnadsprincipen ar dar-
for svar att tillimpa som underlag for prissattningen i hamnarna. Det inom EU
pagaende arbetet med hamnpolitiska fragor dr av betydelse. Riktlinjer om stats-
stod och avgiftssittning samt fragan om tilltréde till hamntjénster avses behandlas.
Dessa fragor kan komma upp under det svenska ordforandeskapet forsta halvéret
2001.

I det foljande behandlas i1 forsta hand Sjofartsverkets farledsverksamhet.
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Transportpolitiska riktlinjer och bedémningar

De politiska forutsdttningarna for utformningen av sjofartens infrastrukturavgifter
ges av regeringen 1 den transportpolitiska propositionen, avsnittet 11.3 angaende
’Sjofartens kostnadsansvar och finansiering”.

Den 6vergripande riktlinjen for sjofartens kostnadsansvar bor enligt regeringen
vara “en sa fullstindig internalisering som mdjligt av samhéllsekonomiska margi-
nalkostnader.” Sarskilt framhaélles att sjofartens externa kostnader i form av ut-
slapp till luft och vatten pa sikt bor internaliseras. Det framhalles dven att princi-
pen om miljodifferentiering av farledsavgifterna, som av regeringen ses som ett
steg mot en fullstindig internalisering av sjéfartens externa effekter, ska ligga
fast.

Sjofartsverket ska som affarsverk, i likhet med Luftfartsverket, strdva efter full
kostnadstackning for varje utford tjanst.

6.2 Sjofartens prisrelevanta marginalkostnader

L4t oss innan vi kommer in pa fridgan vad som utgér prisrelevanta marginalkost-
nader forst sdga ndgot om kostnadsstrukturen for farledsverksamheten. Sjofarts-
verket har kostnader for f6ljande delverksamheter som alla dr nddvéndiga for att
kunna tillata fartygsrorelser 1 farlederna och for att mojliggora ett sékert och kon-
tinuerligt utnyttjande av infrastrukturen:

Lotsning

Isbrytning
Farleder/utmérkning
Sjokartlaggning
Sjordddning
Sjofartsinspektionen

Merparten av Sjofartsverkets kostnader for farledsverksamheten ér fasta. Nér far-
leden vl ar etablerad och utmairkt paverkas inte kostnaderna av trafikvolymen.

Nar det géller lotsning och isbrytning som ér de viktigaste serviceverksamheterna
ar en storre del rorliga, men en betydande del av beredskapskaraktdr och saledes
fasta ndr man vél bestimt nivan pa den service som ska ges. For isbrytningen
finns ett sjalvklart samband mellan kostnadernas storlek for bl.a. underhall och
bunker och vintrarnas svarighetsgrad.

Kostnader for infrastrukturtjanster

For Sjofartsverket dr marginalkostnaden den kostnad som uppstér for verket nér
ytterligare ett fartyg anléper en svensk hamn. Sddana marginalkostnader kan upp-
st om fartyget behdver lots och/eller kriver isbrytningsassistans. Ovriga verk-
samheter paverkas inte av ett fartyg mer eller mindre.
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Faktorer som ligger utanfor verkets kontroll som vdder och vind spelar stor roll
for om lotsnings- och isbrytartjinster efterfragas. Vinterns svarighetsgrad ér na-
turligtvis avgorande for behovet av isbrytarassistans, men dven efterfrdgan pa lots
paverkas av svart véder.

Béda dessa verksamheter planeras enligt rullande tredrsplaner utifrdn vad som kan
antas vara normala forhallanden vad géller klimat, efterfrdgan i form av fartygs-
trafik etc. Utgdngspunkt for denna planering ér de av statsmakterna faststillda
servicemalen som innebdr att lotsning och isbrytning ska tillhandahéllas sé att alla
betydelsefulla hamnar kan héllas 6ppna éret runt och att lots ska kunna erbjuds
med tre timmars forbestillning. Dessa mal dimensionerar lots- och isbrytningsor-
ganisationerna och innebdr att det finns ett utrymme att mota normala trafikok-
ningar inom den befintliga organisationens ram. Vad som kan réknas som margi-
nalkostnad blir i ett sddant fall kostnaden for bunker for lotsbét och isbrytare och
de uppdragstilligg som utbetalas till lotsarna.

Harnidst redogdrs for resultatet av skattningar av marginalkostnaderna for ytterli-
gare ett fartygsanlop till nagra olika hamnar med olika ldnga farleder som Sjo-
fartsverket tagit fram inom ramen for dversynen.

Marginalkostnaden for ytterligare ett anlop géller kostnader for lotsning i den mén
fartyget ar lotspliktigt samt kostnader for isbrytning under isférhéllanden. Mer-
kostnader for lotsning hanfor sig till lotsad tid, ett sirskilt uppdragstilligg for lot-
sarna, bunker for lotsbaten och dvertidstilligg for batménnen.

De exempel som valts dr Goteborg, Stockholm, Visteras (Mélaren) och Lulea.

Tabell 6.1. Exempel for berdkning av marginalkostnader for sjofarten.

Hamn Lotsad tid (tim)  Bordningsstridcka

(nautisk mil)

Goteborg 1,5 24
Stockholm 5 16
Malaren 10 10
Lulea 2,5 40

Uppdragstillagget utgdr 180 kronor per uppdrag samt 130 kronor per lotsad
timme. Kostnaden for bunker till lotsbaten har beréknats till 15 kronor per sjomil.
Béatménnens 6vertid uppgér till ca. 150 kronor per uppdrag.

Detta innebir foljande marginalkostnader for ytterligare en lotsning:
Goteborg 885 kr
Stockholm 830 kr

Mailaren 1 780 kr
Lulea 1255 kr
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Det kan séledes noteras att den langa lotsleden 1 Mélaren fordubblar marginal-
kostnaden jamfort med den kortare strickan 1 Goteborg.

For isbrytningen ar det betydligt mera vanskligt att skatta marginalkostnaderna.
Klimat- och viderforhallanden spelar stor roll. En normalvinter erfordras isbrytar-
assistans norr om Stockholm for Norrlandssjofarten. Vidare har det stor betydelse
om assistansen kan ske i konvoj med flera fartyg eller om ett enskilt fartyg maste
assisteras.

Till Luled med is 1 Bottenviken och Norra Bottenhavet har merkostnaden for en
ytterligare assistans skattats till ca 50 000 kronor.

Miljokostnader

Till de verksinterna” prisrelevanta kostnaderna for tillhandahallandet av infra-
strukturtjdnster ska liggas marginalkostnaderna for en rad miljoeffekter.

Sjofarten paverkar miljon pa flera olika sitt. Fartygens emissioner av koldioxid
och kvéaveoxider paverkar klimatet. Deras utsldpp av svavel och kviveoxider pa-
verkar naturen och ménniskors hélsa pé stort avstdnd, medan utsléppen av partik-
lar framst &r en nackdel i hamn. Dartill kommer utsldpp av olja och oljeblandat
vatten samt avloppsvatten. I skidrgardarna utgor fartygssvall ett problem.

Buller frén fritidsbatar, men inte i s& hog grad fran handelsfartygen, utgdr en av-
sevird storning.

De prisrelevanta marginalkostnaderna inkluderar dven kostnader for trdngsel och
olyckor. For sjofart pa svenska hamnar bedoms dock inga tringselkostnader fore-
komma. Olyckskostnaderna har mestadels varit sma.

6.3 Nuvarande avgiftssystem

Hamnarna

Hamnbolagen tillampar marknadsmaéssig prisséttning och anvénder bara i undan-
tagsfall en officiell hamntaxa. Med stora kunder, som t.ex. farjerederierna, fore-
kommer avtalade priser. Detta innebér att priserna inte dr transparenta. Omkring
20 svenska hamnar har infort rabatterade hamnavgifter baserade pé atgarder som
vidtagits for att minska kviveoxid- och svavelutsldppen.

Farlederna

Fartyg som anloper svensk hamn far forutom hamnavgifter, som tas ut av den
aktuella hamnen, dven betala avgifter som tas ut av Sjofartsverket for att ticka
kostnaderna for verkens tjdnster for exempelvis farledshallning, lotsning, isbryt-
ning och sjokartldggning.
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Sjofartsverket tillimpar en tvadelad farledsavgift som tas ut dels efter fartygets
storlek matt 1 bruttodriktighet, dels efter lastad och lossad miangd gods. Den forsta
delen (fartygsdelen) tas ut 12 génger for ett kalenderar for lastfartyg och 18
ganger for farjor. Darefter dr fartyget befriat fran denna avgift. Denna del dr dven
miljodifferentierad. Avgiften varierar mellan 2,50 och 5,00 kr per bruttoregister-
ton, beroende pé svavel- och kvdveoxidreningen.

Godsavgiften tas ut vid varje anl6p 1 forhéllande till médngden gods. Avgiften ar
3,60 kr per ton gods. For vissa lagvirdiga godsslag ar avgiften 0,80 kr per ton.
Sjofartsverket kan medge kommersiellt motiverade rabatter. For bl.a. den trans-
oceana linjetrafiken ldmnas sddana rabatter.

Avgiftsintdkterna uppgar till ca 900 mkr med ungefar hilften frn vardera delen.
Till detta kommer en sérskild lotsavgift, som tas ut vid anlitande av lots. Lotsav-
giften ticker enbart ca 30 procent av kostnaderna for lotsning. Aterstoden téicks av
farledsavgiften. Lotsavgiften ger ca 145 mkr pé arsbasis och tas ut dels efter far-
tygets storlek, dels den lotsade tiden.

Korssubventionering forekommer mellan olika geografiska omraden och mellan
olika verksamhetsgrenar. Kravet pa kostnadstackning giller séledes endast pa
totalniva.

6.4 Sammanfattande kommentar

Sjofartens avgiftsrelevanta marginalkostnader domineras helt av kostnaderna for
utslappen till luft. Tabellen nedan redovisar den avgiftsrelevanta samhillseko-
nomiska marginalkostnaden for ndgra fartygsrorelser i svenska vatten.

Tabell 6.2. Avgiftsrelevanta kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkostnader for
nagra fartygsrutter. SEK per anlop.

Fartyg Rutt Distans Emissioner Kostnad Kostnad Total av-
n.m. for lots’  for isbryt- qgiftsrelevant
ning’ kostnad
Silja Helsingfors— 265 265 575 0 0 265 575
Serenade®  Stockholm
Stena Fredrikshavn— 50 49 350 0 0 49 350
. Goteborg
Carisma
Ortviken 2 Kiel-Sundsvall 685 147 971 0 20 000 167 971
Navigo Brofjorden— 610 203 333 1780 5000 210 113
Vasteras

1. Ungefarlig marginalkostnad enligt Sjofartsverket.
2. Med NOy-rening och lag svavelhalt

Tabellen avser fartyg i vintertrafik med svéra isforhdllanden och tar for de inter-
nationella rutterna bara upp halva distansen (i tanke att den andra halvan ska
tdckas av grannlandets avgifter).
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Av tabellen framgér att de kostnader som avser Sjofartsverkets tjdnster som mest
uppgar till ca 12 procent av den totala kortsiktiga avgiftsrelevanta kostnaden. I de
flesta fall ligger andelen mellan 0 och 5 procent.

SIKA vill ocksa lyfta fram en mojlighet till fordndring av nuvarande farledsav-
giftssystem. Som Kageson framhéller hammas mojligheterna att ytterligare diffe-
rentiera farledsavgifterna for skillnader i svavel- och NOy-utslépp av risken for att
fartyg med hoga utsldppskostnader undviker svenska hamnar och i stéllet angor
hamnar i grannlédnderna. Han ser dock en mojlighet i att 6ka den nuvarande diffe-
rentieringen av den bruttoregistertonbaserade delen av farledsavgiften och att dér-
utdver utnyttja mojligheten att ocksé differentiera den varurelaterade delen av
avgiften for skillnader i emissioner. Den senare delen av avgiften tas ut pa alla
anlop och éterspeglar dérfor marginalkostnaderna béttre dn den del som baseras
pa fartygens dréktighet. En ytterligare fordel ar enligt Kageson att en sadan diffe-
rentiering sédnder en tydligare signal till varudgarna vilka far storre anledning dn
idag att vid val av rederi 6verviga fartygens miljoegenskaper.
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Néringsdepartementet

Enheten for transportpolitik

Gunnar Eriksson

Telefon 08-405 36 60

Telefax 08-4113616

E-post: gunnar.eriksson@industry.ministry.se

Uppdrag om dversyn av forutsattningarna for marginalkostnadsprissattning
inom transportsektorn.

Foljande PM beskriver forutsattningar for och forvantningar
pa rubricerade uppdrag.

Bakgrund

Regeringen har givit SIKA uppdrag att i samrad med
trafikverken svara for en 6versyn av forutsattningarna for
marginalkostnadsprissattning i transportsektorn. En forsta
redovisning ska ske senast 1 juni ar 2000 och en andra
redovisning 15 november 2000.

Sverige har bl.a. i EU-sammanhang drivit fragan om
marginalkostnadsprissattning inom transportsektorn. Infér
det svenska ordforandeskapet, forsta halften ar 2001, finns
det anledning att géra en uppdatering av marginalkostnader
och moéjligheter att implementera
marginalkostnadsrelaterade avgifter for att ha beredskap
infor fragor som da kan komma upp.

Studien ska samtidigt utgdra en del i den svenska
uppf6ljningen till Vitboken "Rattvisa trafikavgifter”.
Materialet skall bl.a. tjdna som underlag fér den pilotstudie
som Sverige tillsammans med Finland genomfor pa initiativ
av EU-kommissionen. Pilotstudien skall illustrera hur
foreslagna principer kan tillampas i praktiken.

Materialet ska ocksa tjana som ett underlag for den l6pande
hanteringen av fragor relaterade till kostnadsansvaret inom
regeringskansliet.

Studien leds av SIKA och kommer att nara f6ljas av
regeringskansliet. Trafikverken bidrar med
underlagsmaterial och deltar i en referensgrupp.

Postadress Telefonvéxel E-post: registrator@industry.ministry.se
103 33 STOCKHOLM 08-405 10 00 X.400: S=Registrator; O=Industry; P=Ministry; A=SIL; C=SE

Besoksadress Telefax
Jakobsgatan 26 08-411 36 16
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Studien ska besvara f6ljande fragor:

- Hur ser de prisrelevanta marginalkostnaderna ut for skilda
transportslag?

- Hur kan och bo6r marginalkostnadsrelaterade avgifter i
praktiken implementeras?

- Hur skulle sddana avgifter paverka statsbudgeten?

- Om man vill nd hogre grad av kostnadstackning for skilda
transportslag an vad som motiveras av avgifter baserade pa
marginalkostnader, hur bor detta astadkommas?

Tidplan:

Senast den 18 februari levererar verken ett forsta underlag
till SIKA som beskriver dagens kunskapslage och indikerar
kunskapsluckor betraffande marginalkostnader och
implementeringsmoijligheter.

24 februari halls ett mote med finska Transportministeriet.

24-25 februari presenteras den finska/svenska pilotstudien
vid seminariet "Transport Infrastructure Charges in Europe"
pa Balingsholm, Stockholm.

6 mars 9.30 pa Naringsdepartementet halls ett mote med
den svenska referensgruppen (SIKA, trafikverken och
departementet). I samband med detta mote bestams vad
SIKA ska redovisa vid respektive redovisningstillfalle och
vilket kompletterande underlagsmaterial som trafikverken
ska redovisa till SIKA inf6r slutrapporteringen.

1 maj leverans fran trafikverken till SIKA av slutligt
underlagsmaterial inf6r delrapport.

1 juni lamnar SIKA delrapport till Naringsdepartementet.

Senast den 2 oktober levererar trafikverken till SIKA
kompletterande underlag till slutrapport.

Den 15 november lamnar SIKA slutrapport till
Naringsdepartementet.
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Bilaga 2
Joakim Johansson
2000-11-30

Internalisering av vag- och jarnvagstrafikens
externa olyckskostnader

1. Inledning

I foreliggande bilaga diskuteras internaliseringen av transportsystemets externa
olyckskostnader. Rapporten har tvd huvudsyften. Ett syfte ar att beskriva och
kommentera de olika berdkningar som gjorts och de olika forslag till internalise-
ringsinstrument som lagts fram 1 samband med foreliggande 6versyn och i tidigare
sammanhang. I forsta hand &r det material frdn Végverket, Banverket, Gunnar
Lindberg (VTI) samt Working Group 3:s underlagsrapport (med Lindberg som
huvudforfattare) till EU-kommissionens hdgnivagrupp for infrastrukturavgifter
som diskuteras.

Ett annat syfte ar att bidra till utvecklingsinsatser inom omradet. Detta gors bl.a.
genom att konkretisera vilka fragestillningar som ar centrala for att i det framtida
arbetet kunna ta fram berdkningar som béttre Gverensstimmer med det samhélls-
ekonomiska vilfardsperspektivet. En diskussion fors dessutom med syfte att tyd-
liggdra vilka kriterier som &r centrala for att kunna avgora vilka instrument som &r
bést ldmpade for att internalisera olika externa olyckskostnader.

Diskussionen organiseras enligt f6ljande. Avsnitt 2 diskuterar principer for att
bestimma vad som &r en prisrelevant olyckskostnad. Avsnitt 3 granskar olika be-
rdkningar som genomforts i Sverige och ger forslag till viktiga forbattringar som
underlag for det fortsatta arbetet. Avsnitt 4 tydliggor vilka fragestdllningar som ar
centrala for att avgora hur olika kostnader bést kan internaliseras. En sérskild dis-
kussion fors om mojligheterna och forutsittningarna att anvanda ritts- och forsak-
ringssystemet som internaliseringsinstrument.
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2. Principer for att berakna prisrelevanta olyckskostnader

2.1 Korrekt ansats enligt samhallsekonomisk valfardsteori

Enligt samhéllsekonomisk vélfardsteori bor det pris som en konsument betalar for
ett givet val motsvara den samhillsekonomiska marginalkostnaden kopplad till
detta val. Med stod av denna teori har bl.a. Newbery (1988) och Jansson (1994,
1996) framhallit att den prisrelevanta olyckskostnaden &r lika med den marginella
externa olyckskostnad som trafikanternas olika val leder till. Ndrmare bestamt,
om en bilist ger sig ut i trafiken &r argumentet att detta val leder till en prisrelevant
olyckskostnad (riskkostnad) endast om det leder till en 6kad olycksrisk for andra
bilister eller oskyddade trafikanter.

For att berdkna de prisrelevanta marginalkostnaderna ar det alltsa nodvandigt att
reda ut sambanden mellan trafikvolym och olycksrisk. Samtidigt finns det andra
samband som madste preciseras och annan information som maste tas fram. Att
berikna de prisrelevanta olyckskostnaderna for olika resbeslut innebér tre princi-
piella steg:

e Att beskriva de effekter som olika resbeslut leder till; forutom 6kad olycksrisk
olika typer av anpassningar som gors for att kompensera for 6kad risk.

e Att berdkna de samhillsekonomiska kostnaderna for dessa effekter.

e Attavgora vilken andel av dessa kostnader som dr externa och saledes prisre-
levanta.

Relevanta fragestallningar kring ovanstaende steg diskuteras i det foljande.

Att precisera effekten av olika resbeslut

Sambandet mellan trafikvolym och olycksrisk kan variera kraftigt beroende pa
faktorer som trafikantens val av fordon, resvig, tid for resa, hastighet och allmént
korbeteende. Att framfora ett tungt fordon innebér exempelvis att den risk som
foraren utsitter sig sjilv for dr relativt liten medan den risk han utsétter andra for
ar relativt stor. Omvinda forhallanden géller for lattare fordon. Att framfora ett
fordon i hogre hastighet innebar att sdvil foraren som andra trafikanter utsétts for
bade en hogre olycksrisk och en hogre risk att skadas allvarligt vid intraffad
olycka. Riskerna péverkas ocksé av vigens utformning och av trafikanternas bete-
ende. Faktorer av detta slag kan ha stor betydelse for nivan pd den externa kostna-
den, vilket ocksa visar pa betydelsen av att differentiera berdkningarna som un-
derlag for den internalisering som efterstrévas.

Det finns andra samband an effekten av 6kad trafikvolym pa olycksrisk som ar
relevanta att beakta vid internalisering. Ett viktigt exempel dr de anpassningar
som trafikanterna viljer for att undvika 6kade olycksrisker.

Antag t.ex. att antalet fordon pa végnitet fordubblas. Antalet fordon som en bilist

moter ndr han reser fran en plats till en annan kommer saledes ocksa att fordubb-
las, forutsatt att bilistens hastighet dr oférdndrad (det genomsnittliga avstandet
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mellan fordonen halveras). Om &ven beteende dr ofordndrat kommer olycksrisken
per motestillfdlle att forbli konstant. Utan anpassning till den 6kade trafiktdtheten
skulle saledes en fordubbling i trafikvolymen leda till en f6rdubbling 1 olycksris-
ken (och en fyrdubbling i antalet olyckor), vilket innebér en olycksriskelasticitet
lika med ett (se bl.a. Newbery, 1988).

Det dr emellertid inte sannolikt att en 6kad trafikvolym i praktiken skulle leda till
en proportionell 6kning i risk. Anledningen é&r att trafikanterna ofta har mdjlighet
att anpassa sitt beteende genom att vidta riskreducerande atgérder for att kompen-
sera for de riskokningar som 6kade trafikvolymer annars skulle resultera i. Denna
anpassning kan ske pa flera sitt, t.ex. genom 6kad uppmérksamhet och sénkt has-
tighet eller genom att foréldrar skjutsar sina barn till skolan eller att vissa personer
avstar ifran att utnyttja transportsystemet i samma utstrackning och pa samma sitt
som de annars skulle gora. Denna anpassning dr kostsam och prisrelevant efter-
som den inte beaktas av de trafikanter som fororsakar den. Att anpassningskost-
naden &r prisrelevant och olycksrelaterad har bl.a. uppmirk-sammats i Newbery
(1988), Olof Johansson (1997) och 1 Working Group 3:s underlagsrapport till EU-
kommissionens hognivagrupp “High level group on accident costs — Final report
of the advisors to the high level group on infrastructure charging” (1999).

De empiriska studier som har gjorts tyder ocksa pa att trafikanten anpassar sitt
beteende nér riskerna okar. Det har t.ex. visats att olycksrisken bilister emellan pé
landsbygd ofta inte 6kar nér trafikflodet 6kar, vilket innebér att den faktiska risk-
elasticiteten i1 dessa fall ar lika med noll. Jansson (1994) tolkar detta som att den
prisrelevanta kostnaden for olyckor pa landsbygd ar noll. Att olycksrisken forblir
konstant beror dock enligt ovanstdende pé den anpassning som trafikanterna gor
for att undvika risk.

Att berdkna de samhaéllsekonomiska kostnaderna for 6kad risk

Den ansats som vanligen tilldimpas for att berdkna det samhillsekonomiska virdet
av 6kad/minskad risk ar den s.k. betalningsviljeansatsen. Individens egen vérde-
ring av fordndrad risk ligger séledes till grund for den samhéllsekonomiska vérde-
ringen. Genom att skatta ménniskors betalningsvilja for sma riskforandringar kan
ocksa virdet pa ett “statistiskt liv” (VOSL) berdknas. Det bor hér papekas att inga
ansprak gors pa att virdera ménniskoliv. Antag t.ex. att VOSL berédknas till 14
Mkr. Inneborden ér att trafikanternas samlade betalningsvilja for den riskminsk-
ning som krévs for att statistik sett ridda ett liv uppgar till 14 Mkr. VOSL ér sale-
des ingen virdering av ménniskoliv utan ett matt pdA ménniskornas virderingar av
forandrade risker.

Betydelse av altruism vid vérdering av riskféréndringar

Nar en trafikant ger sig ut 1 trafiken utsitter han sig sjilv for en olycksrisk. Under
antagandet att individen i frdga &r rationell beaktar han ocksa denna risk vid de val
som gors. Den risk som individen utsétter sig sjdlv for 4r med andra ord internali-
serad i individens val.
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Altruism innebdr 1 det hér fallet att ocksa familj och vanner till trafikanten ifraga
har en betalningsvilja for att den olycksrisk som trafikanten utsétts for ska reduce-
ras. Att en sddan betalningsvilja finns ar inte kontroversiellt. Vad som ddremot ar
kontroversiellt &r om denna betalningsvilja ar prisrelevant och i vilken utstrack-
ning som trafikanten i sina val redan beaktar familjens och vénnernas viarderingar.
Fragan ar komplicerad och méste utredas vidare. I de berédkningar som redovisas i
foreliggande 6versyn bortses frén altruistiska varderingar.

Betydelsen av véllande vid avgérandet av vad som &r en extern kostnad

Det finns en viktig skillnad mellan t.ex. trdngsel- och olycksexternaliteter. Varje
bil av viss typ bidrar ungefar lika mycket till traingseln. Manga bilister kan dock
med viss ritt hdvda att de aldrig har fororsakat en trafikolycka och aldrig kommer
att gora det. Att aldrig fororsaka en olycka innebér & andra sidan inte att den pris-
relevanta olyckskostnaden for dessa bilister dr noll. Avgdrande for vad som dr en
extern kostnad &r hur bilistens framfart i trafiken paverkar och vérderas av med-
trafikanterna. P4 grund av informationsproblem kan medtrafikanten ha svart att
vid varje situation avgora hur olycksbendgen den métande bilisten dr och kan dér-
for vilja att anpassa sitt korsétt dven om den motande bilisten aldrig ndgonsin
kommer att fororsaka en olycka.

Aven en aktsam forares framfart i trafiken kan saledes leda till en prisrelevant
kostnad. Dérmed inte sagt att den prisrelevanta kostnaden dr oberoende av bete-
ende. Att som bilist vélja ett vardslost korbeteende utan hidnsynstagande till fot-
géngare och andra trafikanter innebar att dessa trafikanter utsédtts for en hogre risk
an om bilisten ifraga framforde sitt fordon pa ett mer aktsamt och ansvarsfullt sétt.
Ett vardslost beteende leder saledes till en 6kning i antalet olyckor och dérfor
ocksa till en 6kad extern kostnad.

Beteende paverkar alltsé den prisrelevanta kostnaden. Att ta fram olika skatt-
ningar pa prisrelevanta kostnader for olika trafikanter baserat pa variationer i
dessa trafikanters allmidnna beteende &r dock en nést intill omgjlig uppgift. Det ar
déremot inte omdjligt att finna atgérder som sérskilt kan pdverka riskfullt bete-
ende.

Betydelsen av rétts- och férsékringssystemets utformning vid avgérandet
av vad som &r en extern kostnad

Den prisrelevanta kostnaden dr den andel av den samhillsekonomiska kostnaden
som trafikanten inte beaktar i de beslut han fattar. En rationell trafikant beaktar
den risk han utsétter sig sjélv for. Men det kan ocksa finnas andra kostnader som
trafikanten tvingas béra. Rétts- och forsdkringssystemets utformning kan t.ex.
paverka hur stora kostnader som trafikanten tvingas betala om en olycka intréffar.
Att kdnna till hur nuvarande rétts- och forsakringssystem i Sverige paverkar de
privata kostnaderna for olyckor ér darfor nddvindigt for att kunna bestimma ni-
van pa de prisrelevanta kostnaderna.
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2.2 Externa kostnader och olyckor mellan vag- och jarnvagsfordon

Vi dvergér nu till att behandla frdgan om prisrelevanta marginalkostnader i sam-
band med olyckor mellan védg- och jairnviagsfordon vid plankorsningar.

Indelning av externa kostnader i tre kategorier

De prisrelevanta olyckskostnaderna kan generellt delas in i tre olika kategorier:

1) Olyckskostnad I: De kostnader som trafikanterna inom samma kategori utsét-
ter varandra for, t.ex. bilister som utsitter andra bilister for 6kade olycksrisker;

2) Olyckskostnad 2: De kostnader som trafikanter tillhérande olika kategorier
utsdtter varandra for, t.ex. tdgoperatdrer som utsitter bilister for en dkad risk;

3) Olyckskostnad 3: De kostnader som uppstar till f61jd av trafikolyckor som
Ovriga samhéllet betalar for via det generella skattesystemet, t.ex. kostnader
for sjukvard och rehabilitering.

Leder en 6kad biltrafikvolym till en prisrelevant olyckskostnad vid plan-
korsningar?

Antag att antalet bilpassager vid en given plankorsning 6kar samtidigt som tagtra-
fikvolymen och alla andra relevanta faktorer (korsningens utformning etc.) forblir
ofordandrade. Givet att olycksrisken per korsningstillfélle forblir konstant kommer
den Okade biltrafikvolymen att leda till en proportionell 6kning i det férvéntade
antalet olyckor mellan tag och bil. Olyckskostnad 1 &r i det hér fallet noll (vi tittar
enbart pa interaktionen mellan bil och tag). Den prisrelevanta marginalkostnaden
bestar istéllet av dels den kostnad som tdgoperatdrerna och tagresendrerna tvingas
bdra pa grund av 6kningen i antalet olyckor mellan tag och bil (olyckskostnad 2),
dels den kostnad som 0vriga samhillet tvingas bdra pd grund av det 6kade antalet
olyckor (olyckskostnad 3). Sa lange den 6kade biltrafikvolymen leder till en 6k-
ning i antalet korsningsolyckor finns det saledes ocksa en prisrelevant kostnad
kopplad till den 6kade biltrafikvolymen.

Leder en 6kad tagtrafikvolym till en prisrelevant olyckskostnad vid plan-
korsningar?

Antag att det sker en 6kning i antalet tigpassager vid en given korsning samtidigt
som biltrafikvolymen och alla andra relevanta faktorer (korsningens utformning
etc.) forblir oférdndrade. Om biltrafikanterna inte anpassar sitt beteende kommer
den olycksrisk som bilisterna utsétts for vid respektive korsningstillfille att 6ka
(sannolikheten att ett tdg befinner sig i nirheten dr hogre). En 6kning i antalet
tdgpassager leder i detta fall till en proportionell 6kning i det forvintade antalet
olyckor. Fler olyckor innebér ocksé att kostnaden for Gvriga samhéllet kar.
Olyckskostnad 2 och 3 &r m a o storre dn noll.
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Det finns dock en mojlighet att bilisterna uppmérksammar det faktum att tagtra-
fikvolymen har 6kat och véljer att anpassa sitt beteende for att kompensera for
den annars 6kade risken. Den 6kade tigtrafikvolymen leder saledes inte nddvén-
digtvis till en 6kad risk och foljaktligen inte heller till en proportionell 6kning i
antalet olyckor. En konstant risk innebar att olyckskostnad 3 dr noll. Olyckskost-
nad 2 dr ddremot storre dn noll pd grund av den anpassning som bilisterna tvingas
till.

Samma principer bér tillampas pa vag och jarnvag.

Samma grundldggande principer bor tillimpas for att berdkna de prisrelevanta
olyckskostnaderna pa viag som pa jarnvag. [ bada fallen ror det sig om ett samspel
mellan olika aktdrer som potentiellt utsétter varandra for 6kade olycksrisker och
dar skadeutfallen ibland ar ojamnt fordelade. Det kan rora sig om olyckor mellan
bil och tag vid jarnvagskorsning, mellan litt och tung végtrafik pd landsbygd eller
mellan vigfordon och oskyddade trafikanter i titort.

Nar det géller olyckor vid plankorsningar ar det saledes viktigt att ta fram infor-
mation om foljande for att kunna berdkna de prisrelevanta olyckskostnaderna:

(i) forhallandet mellan tagpassager och olycksrisk (for att kunna berdkna
marginalkostnaden for extra tagtrafik) och hur dessa risksamband paverkas
av plankorsningens utformning och av biltrafikvolymen,

(ii) forhallandet mellan bilpassager och olycksrisk (for att kunna berédkna mar-
ginalkostnaden for extra biltrafik) och hur dessa risksamband paverkas av
plankorsningens utformning och av tagtratikvolymen,

(iii)  den samhéllsekonomiska kostnaden for ovanstdende riskfordndringar,

(iv)  vilken andelen av dessa kostnader som dr extern.

Aven om samma principer bér tillimpas pa vig och jirnvig kan det finnas bety-
delsefulla skillnader att beakta, t.ex. i riskelasticiteter och i hur den privata margi-
nalkostnaden péverkas av regler for skadestand, boter och kompensation.

3. Skattningar av marginella externa olyckskostnader

I det foljande redovisas och diskuteras olika berdkningar av prisrelevanta olycks-
kostnader som har genomforts pa viag och jarnvig. Forslag till vidareutvecklingar
som dr sdrskilt onskvirda utifran ett samhéllsekonomiskt effektivitetsperspektiv
laggs fram. Inga diskussioner fors om de praktiska svarigheterna forenade med att
astadkomma dessa utvecklingar. Forslagen till utvecklingsinsatser ska darfor ses
som en vigledning for det fortsatta arbetet och inte uppfattas som en kritik mot
nuvarande berékningar.
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3.1 Vg

Kommunikationskommittén

I Kommunikationskommitténs (KomKom) slutbetdnkande (SOU 1997:35) angavs
en olyckskostnad pa 7 ore per fordonskilometer for vigtrafiken pa landsbygd.
Skattningarna byggde pa Jansson (1996) och fokuserade pa sambanden mellan
trafikvolym och olycksrisker for dels bilister, dels oskyddade trafikanter. Férutom
kostnaden pa 7 ore lades dven pé en s.k. anpassningskostnad som inte motiverades
sarskilt grundligt.

Végverkets tidigare berdkningar

Infor delredovisningen av foreliggande dversyn tog Vagverket fram berdkningar
av marginella externa kostnader pa vidg som var en uppdatering av men ocksa en
vidareutveckling av det material som lag till grund for KomKom. Uppdateringen
avsdg i forsta hand olycksdata och transportarbete. Vidareutvecklingen avsag en
battre uppdelning av antalet olyckor for bilar respektive oskyddade trafikanter i
béde tétorts- och landsbygdstrafik, samt att en olycksriskelasticitet pa 0,25 tillim-
pades 1 tatortstrafik (noll i KomKom) vilket innebar att modellen fangade upp det
faktum att olycksrisken for bil 6kar med hogre trafikvolym i tatort.

Végverkets senaste berékningar

Enligt Vigverkets bedomning var den stdrsta bristen i1 det tidigare materialet den
relativt 1aga nivén pa differentiering. De tidigare berdkningarna géllde genom-
snittsfordon (sammanslagning av personbil, lastbil och buss) i en genomsnittlig
tatort respektive landsbygd. Ingen differentiering gjordes alltsd mellan exempelvis
latt och tung trafik.

I Vigverkets arbete med att ta fram nya berdkningar har viktiga forbattringar
astadkommits. I de nya berdkningarna gors en differentiering mellan tunga lastbi-
lar, 14tta lastbilar, bussar och personbilar. For samtliga av dessa fordonskategorier
har skattningar tagits fram for sévil tatort (’titbebyggt omrade”) som landsbygd
("icke-titbebyggt omrade™).

I det foljande diskuteras de modeller som Végverket tillampat for att skatta mar-
ginalkostnader for olika fordonskategorier. Tva modeller har anvénts, en for per-
sonbilarnas kostnader, en for den tunga trafikens kostnader. En diskussion foljer
kring vilka forbéattringar 1 Vagverkets berdkningar som vore sirskilt indamalsen-
liga, sett utifrén ett samhallsekonomiskt perspektiv, som utgdngspunkt for det
fortsatta utvecklingsarbetet.

Modell for berdkning av personbilarnas externa olyckskostnader

Den prisrelevanta olyckskostnaden for biltrafik hérleds som skillnaden mellan den
samhillsekonomiska marginalkostnaden och den forvidntade olyckskostnaden per
fordonskilometer som bilisten sjélv bar. Modellen skiljer pa tvé olyckstyper, dels
olyckor dar endast bilar dr inblandade, dels olyckor dir bilar och oskyddade trafi-
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kanter dr inblandade (i de tidigare berdkningarna ingick dven lastbilar och bussar i
statistiken).

Modellen &terges nedan:'

MEC,, =(a+b+0)—-(1+ Eg)—(a+b) =+ (a+b+c)F,, (1)

bil bil bil

A = Antalet personer som dodats eller skadats till f61jd av olyckor dar endast bilar
ar inblandade.

X = Antalet personer som dddats eller skadats till f6ljd av olyckor dér bilar och
oskyddad trafikant dr inblandade.

a = Trafikantens riskvérdering for givet olycksutfall (dodsfall, svar skada, lindrig
skada). For dodsolyckor ar a lika med vérdet av ett statistiskt liv, VOSL.

b = Familjens och viannernas virdering av dito.

¢ = Materiella kostnader for givet olycksutfall (kostnader som belastar dvriga
samhdllet via det generella skattesystemet).

0, = Totala antalet bilkilometer.

E,
men.

E, ,= elasticiteten for olycksrisken for oskyddade trafikanter med avseende pa
biltrafikvolymen.

= elasticiteten for olycksrisken for bilisterna med avseende pé biltrafikvoly-

Ekvation (1) visar den marginella externa kostnaden for given skada (dodsfall,
allvarlig eller lindrig skada) som en 6kning i biltrafikvolymen forvéntas leda till.
Ekvationen innehaller tre huvudtermer. Den forsta avser den samhéllsekonomiska
kostnaden for den forvdntade dkningen i olyckor ddr enbart bilar dr inblandade.
Den andra termen beskriver den privata kostnaden som bilisten ifraga sjilv bér.
Den tredje termen beskriver den samhéllsekonomiska kostnaden for den forvén-
tade 6kningen i olyckor mellan bilar och oskyddade trafikanter som en 6kning i
biltrafikvolymen forvéntas leda till, vilket ocksé dr den externa kostnaden under
antagandet att den kostnad som bilisten bar for olyckor med oskyddade trafikanter
ar noll.

For att berdkna den marginella externa kostnaden for 6kad biltrafik skattas ekva-
tion (1) f6r bade dodsfall, allvarlig och lindrig skada. Siledes gors sex olika skatt-
ningar, tre for tétort och tre for landsbygd.

Information om f6ljande behdvs for att kunna utfora berdkningarna:

"1 Vigverkets redovisning av modellerna for personbilar respektive den tunga trafiken har olika
notation anvénts. For att underlétta en jamforelse mellan dessa modeller har vi i ekvation (1)
anvént den notation som Végverket anvénder for den tunga trafiken.
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e Antalet personer som dddats, allvarligt skadats och lindrigt skadats till f6ljd av
olyckor ddr enbart bilar varit inblandade, olyckor dér bade bilar och oskyd-
dade trafikanter varit inblandade, i séval titort som landsbygd.

e Olycksriskelasticiteter for sévil bilister som for oskyddade trafikanter 1 savél
tétort som landsbygd.

e Virderingar (a, b och c) for dodsfall, allvarlig skada och lindrig skada.

e Biltrafikvolym i tatort och i landsbygd.

Modell for berdikning av den tunga trafikens externa olyckskostnader

Den modell som anvinds for att berdkna den tunga trafikens externa olyckskost-
nader dr baserad pa Lindberg (2000) och é&r i princip samma modell som anvénds
for personbilarna. Att det handlar om samma modell &r naturligt med hénsyn till
den tydliga analogi som foreligger. Av samma anledning som personbilar kan ge
upphov till externa olyckskostnader p g a olyckor dir enbart bilar dr inblandade
och olyckor dir bdde bilar och oskyddade trafikanter dr inblandade, kan den tunga
trafiken ge upphov till externa kostnader p g a olyckor dir enbart tung trafik ar
inblandad (t.ex. lastbilar och bussar) och olyckor dér bade tung trafik och person-
bilar (och oskyddade trafikanter) dr inblandade.

Vad giller tillampningen gors liknande antaganden. I personbilsmodellen antas att
bilisterna inte bar nidgra kostnader for olyckor med oskyddade trafikanter. I mo-
dellen for den tunga trafiken antas att forarna av tung trafik (tung och latt lastbil
samt buss) inte bar nigra kostnader vid olyckor med personbilar eller oskyddade
trafikanter. Det finns dock en viktig skillnad; 1 modellen for den tunga trafiken
antar Vigverket att inga olyckor intrdffar dir enbart tung trafik &r inblandad. Alla
kostnader som uppstar pa grund av olyckor dér tung trafik dr inblandad kan sale-
des hérroras till de materiella skador och personskador som drabbar bilister och
oskyddade trafikanter.

Modellen aterges nedan:

Iz

MECi:(a+b+c)§(1+EiQ)2 Q)

i = Fordonskategori: Tung lastbil, litt lastbil, buss.

A' = Antalet personer som dddats eller skadats till foljd av olyckor mellan tung
trafik (kategori 7) och personbilar eller oskyddade trafikanter.

O' = Totala trafikvolymen for fordonskategori i.

21 Vagverkets material beskrivs en generell modell for den tunga trafiken som Gunnar Lindberg
tagit fram (se Linberg, 2000) som innehaller fler variabler &n vad som framgar i ekvation (2).
Vigverket gor ddaremot flera forenklande antaganden som i praktiken innebér att det &r ekvation
(2) som tillampas.
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E jQ = Olycksriskelasticitet som beskriver hur bilisternas (och de oskyddade trafi-

kanternas) olycksrisk paverkas av en 6kning i trafikvolymen for fordonskategori
.3
i

Ekvation (2) visar den marginella externa kostnaden for given skada (dodsfall,
allvarlig eller lindrig skada) som en 6kning i trafikvolymen for olika typer av tung
trafik forvéntas leda till. For att berdkna den tunga trafikens marginella externa
kostnad skattas ekvation (2) for bdde dodsfall, allvarlig och lindrig skada, for bade
tung och l4tt lastbil och buss, for bade tatort och landsbygd. Séledes gors sex
skattningar (tre tétort, tre landsbygd) for respektive av de tre kategorierna av tung
trafik.

Samma slags data behovs for att berdkna den tunga trafikens kostnader som for att
berdkna personbilarnas kostnader. Det handlar saledes om att ta fram information
om antalet personer som dodats eller skadats till f61jd av olyckor dér olika for-
donstyper varit inblandade, information om riskelasticiteter for olika fordonskate-
gorier, samt det totala transportarbetet for olika fordonskategorier, for sivil titort
som landsbygd.

Resultaten av berdkningarna

Vigverkets senaste berdkningar av externa marginalkostnader for olika fordons-
kategorier redovisas i tabellen nedan.

Tabell 1. Marginella externa olyckskostnader efter fordonsslag (kr/fkm).
Kalla: Vagverkets olycksdatabas Vits bearbetad av VTl samt egna berakningar

Landsbygd Tatort

Personbil 0,11 0,20
Tung lastbil* 0,28 0,49
Létt lastbil 0,10 0,13
Buss 0,32 0,37

* Den definition av elasticitet som tillimpas av Vigverket (en sadan definition preciseras dock inte
i Végverkets material) definierar risk som antalet forolyckade bilister (och oskyddade trafikanter)
dividerat med transportarbetet for den tunga trafiken. Om bilistens risk istdllet berdknas som
antalet forolyckade bilister dividerat med transportarbetet for personbilar, och dér elasticiteten
saledes beskriver hur bilistens risk per kord kilometer paverkas av den tunga trafiken, forsvinner
“ettan” 1 den hogra parentesen i ekvation (2). Séledes skulle ekvation (2) sammanfalla med den
sista termen i ekvation (1), dvs. den term som beskriver den externa kostnaden for 6kad biltrafik
pa grund av olyckor mellan bilister och oskyddade trafikanter. Ekvation (2) skulle saledes kunna
hirledas utifran ekvation (1) genom att plocka bort de tva forsta termerna i ekvation (1), dvs. de
termer som beskriver den marginella externa kostnaden for 6kad personbilstrafik pé grund av
olyckor dér enbart personbilar dr inblandade. Skillnaden mellan personbilsmodellen och modellen
for den tunga trafiken dr, som tidigare ndmnts, antagandet om att inga olyckor intréffar dér enbart
tung trafik &r inblandad.

* Som tung lastbil avses fordon som overstiger 3,5 ton.
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I de berdkningar som redovisas i ovanstadende tabell ingér inga altruistiska vérde-
ringar. Att inkludera dessa virderingar skulle 6ka riskvarderingarna (for dodsfall
med ca 30%) och séledes ocksa den berdknade marginalkostnaden. Huruvida det
ar principiellt korrekt att inkludera altruistiska véirderingar dr dock oklart. I de
berdkningar som gjordes i KomKom ingick inga altruistiska vérderingar.

I ovanstdende berdkningar gors inte heller nagra tilldgg for att fanga upp kostna-
derna for de anpassningar som trafikanterna gor for att undvika 6kade risker.
Dessa kostnader ska i1 princip ingd men &r svéra att skatta. | KomKom gjordes ett

tilldgg 1 berdkningarna for att markera att dessa kostnader kan vara betydelsefulla.

Kommentarer till Vdgverkets senaste berékningar

o  Modellansatsen dr principiellt korrekt men behovs kompletteras for att fanga
in alla relevanta externeffekter

Vigverket har skattat marginella kostnader samt sdrskilt vad som &dr en extern
respektive intern olyckskostnad. Den modell (de modeller) som har tillimpats
fokuserar pa (i) forhdllandet mellan trafikvolym och olycksrisk, (i7) den samhélls-
ekonomiska virderingen av riskfordndringar, och (iii) vilken andel av dessa risk-
kostnader som &r extern. Denna ansats &r principiellt korrekt (se diskussion i av-
snitt 2).

Vissa kompletteringar till Vigverkets modell skulle ddremot behdvas for att finga

in alla relevanta effekter av 6kad trafik. Genom att fokusera pa forhallandet mel-
lan trafikvolym och olycksrisk bortser man fran de kostnader som uppkommer pa
grund av olika anpassningar som trafikanterna gor nar trafiken titnar. Att analy-
sera betydelsen av dessa anpassningar for de externa marginalkostnaderna bor
vara en prioriterad uppgift i det fortsatta arbetet.

o En relativt hog niva pa differentiering har uppnatts. Ytterligare utvecklingar
dr viktiga i det fortsatta arbetet.

Att differentiera mellan tunga lastbilar, litta lastbilar, bussar och personbilar, i
savil landsbygd som tétort, ar en viktig utveckling jaimfort med Végverkets tidi-
gare material. En hog niva pé differentiering dr nddvindig for att uppna de styr-
signaler som en fullstindig internalisering syftar till. Att t.ex. inféra samma av-
gifter for olika fordonskategorier, for bade tatort och landsbygd, skulle innebéra

att viktiga styrsignaler uteblir. Det dr enbart genom differentiering som incitament

till sarskilt beaktande av trafiksdkerhetsaspekter 1 olika val ges.

Nir det giller det fortsatta arbetet ar en vidare utveckling av materialet darfor
andamalsenlig. Framforallt &r det viktigt att forsoka differentiera berdkningarna
med avseende pa olika vigmiljoer. Vigverkets senaste berdkningar avser fortfa-
rande tva vigmiljoer; genomsnittlig titort och genomsnittlig landsbygd. Det ér
viktigt att forsoka ta fram skattningar for fler vigmiljoer. Den prisrelevanta

olyckskostnaden kan t.ex. visa sig vara avsevirt mindre pa en motorviag med mitt-

separation och rensade sidoomrade &n pa en 90-vig utan mittseparation.

SIKA Rapport 2000:10

SIKA



106 SIKA

o Konsekvenserna av de olika antaganden som gors for att anpassa modellen
till tillgdangliga (bristfilliga) data bor analyseras vidare.

For att kunna tillimpa en teoretiskt korrekt modell 1 praktiken maste ofta flera
forenklande antaganden goras. En anledning kan vara att tillforlitliga data saknas.
Vigverket har pa ett bra sitt anpassat modellen till tillgdngliga data. Vad som
déremot saknas i Vigverkets material dr en beskrivning av hur restriktiva de olika
antaganden &r. Néar det giller personbilsmodellen antas t.ex. att den kostnad som
bilisten bér vid olyckor med oskyddade trafikanter (inklusive dédsolyckor) &r
noll. Nir det géller modellen for den tunga trafiken antas att den kostnad som f6-
raren av lastbilar och bussar bér vid dédsolyckor dér personbilar dr inblandade &r
noll. I vilken utstrackning som dessa antaganden innebdr att de skattade marginal-
kostnaderna avviker ndmnvirt frén de verkliga kostnaderna ar oklart. Det bor
vara en uppgift for det fortsatta arbetet att tydligare beskriva de olika antaganden
som gors 1 modelltillimpningen och vilka konsekvenser dessa antaganden kan
antas ha pa tillforlitligheten 1 de berdkningar som tas fram.

Brister 1 data kommer alltid att finnas och det &r viktigt att hantera dessa brister pa
ett indamalsenligt sétt. Ett exempel pd ett problem i berékningarna av externa
olyckskostnader &r svarigheterna att ta fram tillforlitliga skattningar av riskelasti-
citeter. Dessa svarigheter forvirras dessutom nér nivén pa differentiering okar. I
modellen for den tunga trafiken har Vagverket gjort ett ad-hoc antagande om en
riskelasticitet pd 0,5 for samtliga kategorier av tung trafik pa sévil titort som
landsbygd. D4 den faktiska riskelasticiteten ligger nigonstans mellan noll och ett’,
forefaller antagandet om en elasticitet pa 0,5 vara rimligt. Betydelsen av att tilll-
lampa osédkra virden av detta slag bor ddremot beskrivas tydligare och bor vara en
viktig uppgift i det fortsatta arbetet. Kénslighetsanalyser skulle t.ex. kunna goras
for att visa hur olika antaganden om riskelasticiteter och andra osékra parameter-
véirden (t.ex. VOSL) paverkar berdkningarna. En storre tydlighet skulle saledes nas
om hur stora problemen dr med att tillimpa osékra vérden.

o Kopplingen mellan rdtts- och forsdikringssystemets utformning och den privata
marginalkostnaden bor undersokas ndrmare

I de berdkningar som Vigverket har tagit fram beaktas inte hur rétts- och forsak-
ringssystemets utformning paverkar den privata marginalkostnaden. I den modell
som tillimpas (se ekvation (1) och (2)) berdknas den privata marginalkostnaden
som védrdet av den risk for att dodas eller skadas som trafikanten utsétter sig sjilv
for ndr han ger sig ut i trafiken. Som tidigare ndmnts finns det dock andra fakto-
rer som paverkar den kostnad som trafikanten tvingas bara. Rétts- och forsik-
ringssystemets utformning kan t.ex. paverka hur stora kostnader som trafikanten
tvingas betala om en olycka intrdffar. Att kdnna till hur nuvarande rétts- och for-
sakringssystem i Sverige paverkar de privata kostnaderna for olyckor &r dérfor

> En elasticitet lika med noll innebér att trafikanterna anpassar sitt beteende pa ett sitt som innebér
att en okad trafikvolym inte har ndgon paverkan pa risk. En elasticitet lika med ett innebar att
trafikantbeteendet ar ofordndrat och att en given dkning i trafikvolymen leder till en proportionell
Okning i olycksrisk.
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nddvindigt for att kunna bestimma nivan pa de prisrelevanta kostnaderna. Att
analysera denna koppling bor vara en prioriterad uppgift i det fortsatta arbetet.

3.2 Jarnvag

Banverkets senaste berdkningar av externa olyckskostnader for jarnvédgen

Plankorsningsolyckor: 1 1988 ars trafikpolitiska beslut var forutsittningarna ett
kostnadsansvar for jarnvéigsolyckor som motsvarade de totala samhéllsekono-
miska kostnaderna inklusive human-/riskvardet for resande och jarnvigsmén. For
plankorsningsolyckor innebar detta att savél tagtrafiken som vagtrafiken belasta-
des med fullt kostnadsansvar. Banverkets (Banverket 1997) tolkar detta som en
”dubbelbeskattning”, en princip som starkt ifragasétts. Med hédnsyn till hur plan-
korsningsolyckor regleras 1 juridisk process, anser Banverket att kostnadsansvaret
for plankorsningsolyckor helt ska belasta vigtrafiken. ® Mot denna bakgrund anser
Banverket att den prisrelevanta kostnaden for jarnvagen vad géller olyckor vid
plankorsningar ska vara noll, vilket ocksa dr vad Banverket sétter denna kompo-
nent till 1 sina berdkningar. Som jdmforelse kan nimnas att motsvarande kompo-
nent i KomKom:s berdkningar uppgick till 90,5 alternativt 9 6re per tagkm (be-
rakningar genomfordes med tva olika antaganden om elasticiteter).

Ovriga olyckor: Nir det giller olyckor dir personer dodas eller skadas av tig
inom stationsomraden och pa forbjudet spdromréde har jairnvégen ett juridiskt
ansvar. Banverket (Banverket, 1997) ifrdgasétter &ven denna princip och anser att
de personer som frivilligt” utsétter sig for en risk att bli pakord ocksé bér ansva-
ret for de olyckor som intréffar. Riskvirdet i den marginella externa kostnaden
satts darfor till noll i Banverkets berdkningar, vilket ger en extern kostnad pa 27
(6,6) ore per km for dessa olyckor, vilket kan jimforas med 85,9 6re per km 1
KomKom:s berdkningar.

Kommentarer till Banverkets berékningar

Berdkningarna av externa kostnader for olyckor i plankorsningar kan forbdttras
Den s.k. ”dubbelbeskattning” som Banverket reagerar mot dr forenlig med eko-
nomisk teori. Savil okad tagtrafik som 6kad biltrafik kan ge upphov till externa
kostnader vid plankorsningar. Att belasta bade bilister och tdgoperatdrer med en
kostnad dr nddvandigt for att nd en samhéllsekonomiskt effektiv 16sning pa pro-
blemen med plankorsningsolyckor. Det finns dirfér ingen grund for Banverket att
sdtta den prisrelevanta kostnaden for jarnvigen till noll f6r olyckor i plankors-
ningar. (Se avsnitt 2 for en vidare diskussion om vilka principer som bor tilldmpas
for att berdkna jarnvigens externkostnader for olyckor i plankorsningar.)

% Trafiklagstiftningen fastslar att vigtrafiken skall limna foretride for tigtrafiken, varfor
Banverkets i rapporten menar att ansvaret for plankorsningsolyckor — och kostnader forknippade
med sédana olyckor — normalt bor béras av végtrafiken.
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Berdkningarna av externa kostnader for ovriga olyckor kan forbdttras

Nir det giller olyckor dér personer dodas eller skadas av tdg inom stationsomra-
den och pa forbjudet sparomréde dr Banverkets argument ocksé tveksamma.
Riskviérdet for de personer som riskerar att bli pdkdrda ska enligt ekonomisk teori
ingd 1 skattningen av externa marginalkostnader. Vad som ar avgorande dr hur
denna risk pdverkas av en okad tagtrafikvolym. En jamforelse kan t.ex. géras med
oskyddade trafikanter som riskerar att bli pakorda av vigfordon i titort. De juri-
diska aspekterna ar dock betydelsefulla i den meningen att de paverkar den privata
kostnaden for intrdffade olyckor och saledes ocksd den externa andelen av den
samhillsekonomiska marginalkostnaden (se avsnitt 2 for en vidare diskussion).

Berdkningarna avser genomsnittskostnader

Den prisrelevanta kostnaden berdknas av Banverket som den totala externa
olyckskostnaden for jirnvdgen dividerat med det totala transportarbetet. Detta ger
ett genomsnittsvirde som inte nddvandigtvis ligger ens ndra den marginella kost-
nad som en ytterligare tdgkilometer genererar. Diskrepansen mellan genomsnittlig
och marginell kostnad bor undersdkas ndrmare. Pagaende arbete av Gunnar Lind-
berg tyder pa att en relativt stor diskrepens foreligger.

Pagaende arbete med att berédkna jarnvédgens externa olyckskostnader

Nagra nya skattningar for jarnvégstrafikens externa olyckskostnader har inte tagits
fram inom ramen for foreliggande versyn. Gunnar Lindberg arbetar ddremot med
ett nytt material som inom en relativt kort framtid kommer att leda till att nya
skattningar for jarnvigen tas fram (géller olyckor i plankorsningar). Modellen
som tilldmpas dr 1 princip densamma som tilldmpas for végtratiken. Enligt Lind-
berg dr det mojligt att nd en relativt hdg niva pa differentiering. De skattningar
som avses att tas fram kommer att beskriva savil tagrafikens som végtrafikens
externa kostnader vid flera olika typer av plankorsningar med olika niva pa be-
vakning och for olika typer av végar. Att kunna tillimpa denna modell och denna
hdga niva pa differentiering skulle vara en stor och viktig utveckling av tidigare
berdkningarna av jarnvagens olyckskostnader.

4. Vilka instrument ar bast lampade for att internalisera
trafikens externa olyckskostnader?

Enligt EU-kommissionens hognivégrupp for infrastrukturavgifter ér ett sofistike-
rat forsédkringssystem med differentierade premier den bista enskilda mekanismen
for att internalisera trafikens externa olyckskostnader. Detta dr en intressant men
inte helt 6vertygande slutsats. I det foljande diskuteras mojligheterna och forut-
sattningarna att anvédnda forsékringssystemet som internaliseringsinstrument och
vilka fragestéllningar som &r centrala for att kunna utvéardera och jamfora de alter-
nativa instrument och kombinationer av instrument som finns tillgéngliga. Dis-
kussionen avser 1 forsta hand internaliseringen av végtrafikens olyckskostnader.
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4.1 Ar det mojligt att anvinda forsikringssystemet som ett internali-
seringsinstrument?

Nedanstidende beskrivning av rétts- och forsékringssystemet och hur dess utform-
ning kan paverka trafikantbeteendet &r baserad pa Lindberg (2000).

Externa kostnader under avsaknad av rétts- och férsékringssystem

De externa olyckskostnaderna i viagtrafiken paverkas av ett relativt stort antal
olika val som trafikanterna gor. Internalisering innebér att soka pdverka samtliga
dessa val genom att fa trafikanterna att beakta alla de effekter som dessa val for-
véntas leda till.

For att forenkla diskussionen kan trafikantens val delas in i tva kategorier:
- val av reslédngd (antal resor och genomsnittlig reslangd)
- val av beteende (hastighet, uppmérksambhet etc.)

Antag att enbart olyckor intréffar dér alla materiella skador och personskador som
uppkommer till f61jd av olyckan bérs av den ena parten, ’den skadelidande” (t.ex.
oskyddad trafikant). Den part som ger upphov till skadan hinvisar vi till som
”motparten” (t.ex. en bilist).

Vid avsaknad av rétts- och forsdkringssystem kommer den skadelidande att
tvingas béra samtliga olyckskostnader. Motpartens val av sdvil minskad aktsam-
het som 6kad resldngd dr darfor forenat med en extern kostnad. Motparten kom-
mer saledes att vdlja en ur samhéllets svinkel for 1ag aktsamhetsnivé och for lang
reslangd. Den skadelidandes beslut om fordndrad reslangd eller dndrat beteende
paverkar enbart honom sjélv och dr séledes inte forenat med nadgon extern effekt.
De kostnader som den skadelidandes val av minskad aktsamhet och 6kad reslangd
leder till & m a o interna. Den skadelidande kommer dérfor att vélja en ur sam-
hillets synvinkel optimal aktsamhet och resldngd givet motpartens val.

Raéttsystemets effekt pa resléngd och beteende

I Lindberg (2000) diskuteras tva huvudsystem for ansvarsfordelningen; culpa re-
spektive strikt ansvar. Vid culpa regeln giller att en trafikant blir ansvarig for
olyckan enbart om han varit virdslos. Motparten slipper sdledes att betala ersatt-
ning (till den skadelidande) sa ldnge han har visat "laglig” aktsamhet. Vid strikt
ansvar for en trafikantgrupp (t.ex. bilister) géller att trafikanten alltid &r ansvarig
for olyckor med andra trafikantgrupper (t.ex. fotgdngare) oberoende av véllande.
Motparten maste siledes alltid, oberoende av beteende, betala ersdttning.

Huvudsakliga slutsatser i Lindberg (2000)

e Culparegeln:

Om den erséttning som motparten tvingas betala om han har avvikit fran lagligt
beteende motsvarar hela olyckskostnaden kommer han att vilja den lagliga nivan
pa aktsamhet. Optimalt beteende hos motparten uppnas dirmed om den lagliga
nivan pd aktsamhet likstdlls med den samhillsekonomiskt optimala nivén. I och
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med att den faktiska ersdttningen ar noll dr ocksa den skadelidandes forvéntade
kompensation lika med noll vilket innebér att 4ven den skadelidande kommer att
vilja optimal aktsamhet. Om ersittningen ar lagre dn olyckskostnaden, vilket den
enligt Lindberg (2000) alltid &r i Sverige, skulle béter kunna inféras som uppha-
ver skillnaden mellan erséttning och olyckskostnad och ddrmed aterinfér sam-
héllsekonomiskt optimala incitament.

e Strikt ansvar:

Om erséttningen motsvarar olyckskostnaden kommer motparten att tvingas béra
hela kostnaden och didrmed vélja en ur samhéllets synvinkel optimal aktsamhet
givet den skadelidandes beslut. Den skadelidande véljer ddremot noll aktsamhet i
och med att han far full ersittning for de eventuella olyckor som intrédffar. (Mot-
satsen till avsaknad av rittssystem). Om erséttningen dr ldgre dn olyckskostnaden
kan boter inforas for att sékerstélla optimalt beteende hos motparten. Under anta-
gande att den skadelidande inte erhéller ndgon del av de bdter som betalas av
motparten, kan optimalt beteende uppnas dven hos den skadelidande om boterna
motsvarar olyckskostnaderna och ersittningen ar noll.

Kommentarer till slutsatserna i Lindberg (2000)

e Culpa

Informationsproblem: Att skapa incitament till optimalt beteende under culpa re-
geln, med eller utan béoter, forutsétter att optimalt beteende pé forhand kan preci-
seras av réttsviasendet. Detta dr inte ett rimligt antagande. Optimalt beteende inne-
bér att trafikanten ifrdga vidtar de riskreducerande atgérder (6kad uppmérksamhet,
sdnkt hastighet etc.) som for honom innebér lagsta mojliga kostnad. Det optimala
sattet att fordndra sitt beteende pa for att reducera olycksrisk kan darfor variera
fran person till person. Denna information finns enbart pé en decentraliserad niva
(hos individen) och kan dérfor inte bestimmas pa central niva. Mojligheterna att i
praktiken skapa incitament till optimalt beteende enbart via inférandet av culpa
regeln forefaller dirfor vara begridnsad. Mgjligheten att kombinera culpa med for-
sdkring diskuteras nedan.

Suboptimal reslangd: Culpa regeln innebir att motparten tvingas betala erséttning
om han bryter mot lagen. Denna lag avser beteendet i trafiken, inte val av resldngd
eller antal resor. Motparten kommer saledes inte att beakta de riskkostnader som
beslut om 6kad reslédngd leder till och kommer dérfor att vélja en ur samhallets
synvinkel for lang resldngd.

Acceptansproblem: Optimalt beteende under culpa regeln innebér, vid avsaknad
av forsdkringssystem, att motparten aldrig betalar ndgon ersdttning och att den
skadelidande dérfor tvingas béra hela olyckskostnaden. Ett riattssystem som forut-
satter att den skadelidande inte erhaller ndgon kompensation for de kostnader som
olyckor medfor dr sannolikt inte forenligt med det allménna riattsmedvetandet.

e Strikt ansvar

Acceptansproblem: Optimalt beteende och reslingd hos sdvél motpart som skade-
lidande forutsatter att noll erséttning betalas till den skadelidande och att boter
betalas av motparten som motsvarar den skadelidandes ex ante virdering av
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olyckan ifrdga. Dessa boter betalas ex post, dvs. forst nir olyckan har intréffat.
Nir det giller dodsolyckor ror det sig om boter pa ca 14 Mkr. Ett system som for-
utsétter att motparten betalar boter 1 denna storleksordning, for att ha varit inblan-
dad i dédsolycka som han inte fororsakat, har sannolikt svart att na allmén accep-
tans. Dessutom kommer hot om béter pa 14 Mkr inte att ha avsedd effekt pa bete-
ende i och med den genomsnittlige motparten vet att han inte kommer att kunna
betala boter av den storleksordningen. Mojligheten att kombinera strikt ansvar
med forsdkring diskuteras nedan.

Férsékringssystemets effekt pa beteende och resléngd

Huvudsakliga slutsatser i Lindberg (2000)

e Nuvarande forsékringssystem

Trafikanterna dr i verkligheten oftast forsékrade. Detta for att skydda sig sjélva
mot hdga ersittningskrav men ocksa for att lagen kréver det i ménga fall. Genom
att betala en relativt liten avgift — premien — erhaller den forsikrade trafikanten ett
l6fte fran forsdkringsbolaget att ticka kostnaderna om han rékar ut for en olycka.
En trafikant med riskaversion finner det attraktivt att undvika risken att fa betala
stor kostnad och foredrar istéllet att betala en liten kostnad med sidkerhet. Han
forsdkrar sig alltsa.

Erséttningen: I Sverige erhdlls ersittningen frén den obligatoriska trafikforsak-
ringen. Ersdttningen ger kompensation for kostnader sasom sjukvardskostnader,
resekostnader, hemhjélpskostnader, inkomstforluster, och sveda och vérk under-
sjukdomstid samt lyte och men darefter. Sammantaget innebir detta att trafikfor-
sakringens ersittning uppgér till ca 4% av ex ante virderingen vid dodsfall, 12%
vid svara skador och ndrmare 50% vid lindriga skador.

Premien: Premien dr det pris som den forsidkrade betalar for forsdkringen. Enligt
forsdkringsteori kommer premien att motsvara den forvéntade olyckskostnaden.
Saledes okar premien om trafikanten ifraga dndrar sina resbeslut pa ett sitt som
innebdr antingen 6kad olycksrisk eller hdgre kostnad vid olycka. I en perfekt vérld
utan informationskostnader skulle premien foljaktligen variera beroende pa trafi-
kantens val av fordonstyp, skyddsutrustning, destination, resvég, tid for resa, has-
tighet, koncentration, aktsamhet etc. I verkligheten varierar premien i mindre om-
fattning. I Sverige varierar premien med korstracka — men da korstrdckan ar upp-
delad i ett antal klasser blir ssmbandet mellan premie och korstracka diskret. Pre-
mien Okar dessutom efter intrdffad olycka vilket kan ge incitament till 6kad akt-
sambhet.

e Culpa

Under culpa regeln kommer den skadelidande att béra alla kostnader sé ldnge
motparten inte bryter mot lagen. Den skadelidande kommer emellertid att forsékra
sig mot forlusterna och betala en premie. Om premien inte paverkas av beteende
kommer den skadelidande att vélja for 14g nivd pd aktsamhet i och med att han
inte langre bér hela olyckskostnaden. Om premien diaremot sétts sé att den alltid
motsvarar den forvintade kostnaden, och saledes varierar med bade aktsamhet
och resldngd, kommer den skadelidande att vilja optimalt beteende. Motparten
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kommer inte frivilligt att kopa nagon forsékring som skyddar honom mot oakt-
sambhet, vilket innebdr att han kommer att vélja optimal aktsamhet men for ménga
eller langa resor (se ovanstdende).

e Strikt ansvar

Under strikt ansvar kommer den skadelidande att vara skyddad fran forluster och
dérmed vilja for 1ag aktsamhet och for manga eller 1dnga resor (se ovanstéende).
Motparten kommer ddremot, om han har riskaversion, att kopa en forsdkring. Med
en fast premie kommer motparten att vélja bdde for 1ag niva pa aktsamhet och for
manga eller ldnga resor 1 och med att han inte ldngre bér hela olyckskostnaden.
Om premien sitts sa att den alltid motsvarar den forvintade kostnaden, och séle-
des varierar med bade aktsamhet och reslingd, kommer motparten att vilja opti-
malt beteende och optimal reslangd.

Kommentarer till slutsatserna i Lindberg (2000)

Ett viktigt syfte med ett rittssystem &r att tydliggora vilka rattigheter och skyldig-
heter olika individer och grupper i samhallet har, inte att internalisera externa
kostnader. Ett viktigt syfte med trafikforsidkringar ér att ge ménniskor en forsédkran
mot stora forluster genom att sprida risk (alla betalar en liten summa istéllet for att
ett fatal drabbas av en stor forlust), inte att internalisera externa effekter. Daremot
gér det, enligt ovanstdende diskussion, att utforma rétts- och forsikringssystemet
pa ett sédtt som gor att trafikanter i storre utstrackning beaktar de externa kostnader
som deras olika val leder till. Samtidigt &r det ett langt steg till att séga att ett so-
fistikerad forsékringssystem, via differentierade premier, ar det enskilt bésta in-
strumentet fOr att internalisera trafikens externa olyckskostnader.

Alla internaliseringsinstrument — dvs. atgérder som paverkar det pris som trafi-
kanten betalar eller som direkt reglerar trafikantens beteende 1 enlighet med mar-
ginalkostnadsprincipen — fungerar likvérdigt bra i teorin, om vi bortser frin in-
formations-, transaktions- och andra implementeringskostnader. I praktiken ar
déremot alla instrument férenade med implementeringskostnader. Det géller
ocksa anviandningen av rétts- och forsdkringssystemet. Ett problem med forséak-
ringssystemet dr att det i praktiken &r svért att variera premien sa att den motsva-
rar den forvintade olyckskostnaden, framforallt dr det svart méta faktorer som
aktsamhet (mindre problem att méta korstracka). Det kan ocksé vara svart for tra-
fikanter att vid de snabba beslut som ofta gors beakta vilka eventuella konsekven-
ser for framtida premiebetalningar dessa beslut kan fa. I vilken utstrickning som
differentierade premier i praktiken paverkar trafikanternas beteende bor analyse-
ras narmare.

4.2 Kriterier for att uppna en kostnadseffektiv internalisering

Nar det géller internaliseringen av trafikens externa olyckskostnader dr det sanno-
likt inte &andamélsenligt att fokusera pé ett enstaka instrument saisom EU-kommis-
sionens hognivagrupp har gjort.

Syftet med internalisering ar att korrigera for marknadsmisslyckanden, att utvinna
samhéllsekonomiska nettovinster genom de anpassningar som bl.a. trafikanter gor
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da de tvingas att beakta de externa effekter som deras olika val leder till. Dessa
effekter kan t.ex. bero pé valet av reslédngd, resvég och tid for resa, val av for-
donstyp och skyddsutrustning, val av hastighet, uppmérksamhet och hiansynsta-
gande till medtrafikanter. Internalisering handlar om att paverka alla dessa val.

Flera olika typer av atgérder finns tillgéngliga for att internalisera trafikens ex-
terna olyckskostnader. Avgifter, skatter, hastighetsbegransningar, 6vervakning,
regleringar, sanktioner, forandringar i forsékrings- och réttssystemet dr exempel
pa sddana atgérder. Da olika instrument kan vara olika bra pa att paverka olika val
handlar internalisering i praktiken om att finna en vil fungerande kombination av
olika instrument.

Det 6vergripande kriteriet for att bestimma Aur trafikens externa olyckskostna-
derna ska internaliseras bor vara att vdlja de instrument / kombination av instru-
ment som bast undviker onddiga transaktions- och andra implementeringskostna-
der och som samtidigt innebdr att de styreffekter som internalisering enligt margi-
nalkostnadsprincipen syftar till uppfylls.

Att undvika onddiga implementeringskostnader och samtidigt uppna onskade
styrsignaler innebdr i klarsprak att en kostnadseffektiv 16sning viljs.

Trafikantens val av hogre hastighet &r t.ex. forknippat med en extern olyckskost-
nad. Att pé ett kostnadseffektivt sétt fa bilisten att beakta de externa kostnader
som valet av hogre hastighet leder till, och saledes vilja en lagre hastighet, inne-
bar sannolikt varken en km-baserad avgift eller en flexibel premiestruktur, utan
ndgon typ av hastighetsreglering kombinerat med dvervakning (polisidr eller au-
tomatisk) och boter eller andra sanktioner. Externa kostnader som é&r direkt di-
stansberoende internaliseras ddremot sannolikt bist genom en distansberoende
avgift. Finns det stora variationer mellan t.ex. landsbygd och tdtort sa kan vigav-
gifter vara en effektiv atgérd.

Fullstdndig internalisering innebdr att klyftan mellan den privata och den samhal-
leliga marginalkostnaden for olika val elimineras. I nuvarande svenska forsak-
ringssystem dr de privata marginella forsédkringskostnaderna av tva slag; bonus-
forlust vid olycka och premiedkning vid 6kad korstriacka. Premiedkning vid dkad
korstracka kan vara ett sétt att (delvis) internalisera de distansberoende extern-
kostnaderna. Det forefaller ddremot vara ett relativt trubbigt internaliseringsverk-
tyg, beroende bl.a. pa att premiedkningen sker sprangvis (en mindre sprangvis
Okning skulle vara forenat med hogre transaktionskostnader). Dessutom finns det
andra verktyg tillgédngliga fOr att internalisera de distansberoende kostnaderna
(km-avgift).

Den storsta potentialen i forsdkringssystemet tycks ligga i bonus/malus systemet. I
nuvarande system utgar rabatt pa forsédkringspremien beroende pa forsdkringsta-
garens bonusklass (7 klasser). For varje skadefritt &r sker en uppflyttning till nér-
mast hogre bonusklass. Intridffar en skada som belastar forsékringen flyttas i stél-
let forsdkringen ned tva bonusklasser. Genom att pa detta sitt bestraffa (6ka den
forviantade privata kostnaden for) ett riskfyllt korbeteende, far trafikanterna inci-
tament till att framfora sina fordon pé ett mindre riskabelt sdtt. Dessutom kan tra-
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fikanterna sjdlva avgora vilka ataganden som krivs for att reducera risken, allt
fran lagre hastighet och 6kad uppmérksamhet till att avsta fran bilen vid halt vig-
lag. Att trafikanten sjdlv kan vilja det mest kostnadseffektiva sittet att reducera
sin egen (och andras) risk pa, ér en stor fordel med forsdkringssystemet som inter-
naliseringsinstrument.

I det fortsatta arbetet ar det viktigt att utveckla ovanstaende diskussion om krite-
rier for val av internaliseringsinstrument och vad den praktiska innebdrden ar for
internaliseringen av trafikens externa olyckskostnader. Det 6vergripande kriteriet
kan t.ex. brytas ned i olika delkriterier. Bland annat kan det vara viktigt att preci-
sera vilka kriterier som maste uppfyllas for att uppnéd 6nskade styreffekter. Ett
potentiellt problem med forsidkringssystemet som internaliseringsinstrument kan,
som tidigare ndmnts, vara svarigheten att fi trafikanterna att vid de snabba beslut
som ofta gors beakta vilka eventuella konsekvenser for framtida premiebetal-
ningar dessa beslut kan fa.

Ovanstaende diskussion fokuserar pa végtrafikens externa olyckskostnader och
vilka instrument som kan vara lampade for att internalisera dessa. Samma princi-
per och urvalskriterier bor gélla for internaliseringen av jarnvédgens externa
olyckskostnader. De instrument som leder till en kostnadseffektiv internalisering
kan ddremot vara olika for de tva trafikslagen. Internalisering handlar om att pé-
verka beslut, att skapa incitament till olika typer av anpassningar. P4 vigsidan vet
vi ungefar vilka typer av anpassningar det ror sig om (paverka trafikantens val av
fordon, resvig, hastighet etc.) och dédrigenom vilka typer av atgdrder som kan
vidtas for att skapa ritta styreffekter. En liknande diskussion bor foras om de ef-
fekter som internalisering enligt marginalkostnadsprincipen kan forvintas fa pa
jarnvégen.
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Bilaga 3

Marginalkostnader for knapphet pa
sparkapacitet

1 Syfte

Detta delprojekt syftar till att gora en berdkning av marginalkostnader for knapp-
het pa en del av det svenska bannitet (Storvik-Frovi och Borlange-Uppsala).
Denna del har valts i samrdd med Banverkets Tagtrafikledning for att exemplifi-
era en del av bannétet med flera operatdrer och med storre ansprak pé banan dn
det finns kapacitet. De knapphetskostnader som berdknas svarar mot virdet for
varje enskilt tdg i en tidtabell av att andra tdg gar en annan vég, avgar/ ankommer
vid en annan tidpunkt &n den 6nskade eller helt utgér ur tidtabellen.

En utgangspunkt for berdkningarna dr de 6nskeméal som formulerats i den s.k.
hégnivagruppens (HLG) rapport om trangsel/knapphet. For jarnvigen ar det enligt
gruppens slutrapport knapphet pa kapacitet snarare én tringsel som ér det rele-
vanta begreppet. Knapphetsvérdet dr vérdet i resursens bista alternativa anvind-
ning.

En annan utgangspunkt ar att Jan-Eric Nilsson vid CTEK i Borldnge tillsammans
med flera kollegor sedan lang tid utvecklat en metod for att auktionera “tidtabells-
lagen” 1 ett jairnvagssystem. Det finns olika uppfattningar om hur l&ngt Nilssons
prototyp stér fran en fullt tillimpbar metod for tidtabellsplanering. Ett syfte med
detta delprojekt ar att visa att prototypen éar tillrackligt utvecklad for att kunna
anvindas som ett planeringsverktyg pa en del av jarnvagen.

2 Genomforande

SIKA:s roll i arbetet har varit att samordna olika insatser och fungera som projekt-
ledning; detta arbete har utforts av Roger Pyddoke. Hans Dahlberg, Tagtrafikled-
ningen har varit Banverkets projektigare. Han har ocksé tillsammans med Mona
Dahlstal tillhandahallit de uppgifter fran dagens tidtabell som anvénts i arbetet.
Genomforandet av sjélva studien har letts av Jan-Eric Nilsson. Berdkningarna har
utforts av en projektgrupp bestdende av Ulf Briannlund, Joakim Fredriksson, Jan-
Eric Nilsson, Andreas Nou och Lena Plomér.
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3 Bakgrund och svensk forskning

Kommissionens hégnivagrupp for prissittning av transportinfrastruktur gavs i
uppdrag att undersoka i vilken utstrickning fordndringar i avgiftssittning av infra-
struktur, 1 linje med Kommissionens vitbok om réttvisa priser for transporter,
skulle kunna bidra till 6kat finansieringsunderlag och mer effektiv prissittning.
Senare bad Kommissionen hégnivagruppen att &ven utreda olika metoder for att
estimera (berdkna) marginella kostnader i transporter.

Experterna som ansvarade for tringselkostnader drog foljande slutsatser betraft-

ande kostnaderna for knapphet pa jarnvagsspar. En korrekt prissittning av trang-
sel pa vdg kraver en metod for att prognosera 6kningen i restid och ett sétt att be-
rakna osdkerhetsokningen som ett ytterligare fordon ger upphov till. For jarnvag

krévs istillet en metod for att berdkna knapphetsvérdet pé tidtabellslagen.

De konstaterade dirfor betrdffande jarnvéagar att There is no general way of cal-
culating (scarcity value) from information about volume of traffic and the charac-
teristics of the route.” och att "It may be possible in some cases to reveal these
values by a bidding process, but given the complexities involved in terms of the
alternative ways in which the infrastructure may be used, a process of negotiation
appears the most practicable way forward.” (Nash och Sansom sid 2)

Vi konstaterar att hognivagruppens experter dirmed forbisett den metodutveck-
ling som bedrivits i Sverige. Sverige har en unik erfarenhet betrédffande metoder
for att anordna auktioner for tidtabellsligen och ddrmed for att prissétta tidtabells-
lagen. Med hjélp av dessa auktioner erhdller man ett matt pé precis det knapphets-
viarde som hégnivagruppens experter efterfragar.

Nilsson har tidigare for Kommittén for 6kad konkurrens inom jarnvagssektorn
skrivit en promemoria (slutbetdnkande SOU 1993:13, Bilaga 13) och skissat pd en
procedur for en prisséttning av knapphetskostnader. Huvudtanken i promemorian
ar att man med en relativt enkel procedur skulle kunna planera tidtabeller och
samtidigt generera knapphetskostnader.

Det ar viktigt att notera att kostnaderna for ett tigldge kan variera i olika plane-
ringsskeden. Ett forsta skede ér nér tidtabellen ldggs. Da “trings” taget med andra
”potentiella” tag. Ett andra skede intréffar nér tidtabellen &r lagd och négon vill fa
in nya tig pa lediga tider eller t.o.m. “knuffa” undan andra tag. Ett tredje skede &r
ndr en eller flera forseningar har uppstatt och det géller for den operativa tagtra-
fikledningen att vilja vilket tdg som skall fa foretrdde givet den ’kd” som kan ha
uppstatt. Ett avtal skulle ockséa kunna innehalla klausuler om hur tag skall priori-
teras vid eventuella forseningar och ddrmed erséttning for sddana garantier”.
Dérfor ar det vikigt att dven sddana delar av ett avtal dr tydligt klargjorda.

P& samma sétt som tdgen behover tilltrdde till sparen sa behovs tilltrade for att

underhéllsarbete skall kunna utforas. Dessa relationer regleras i avtal. Ett viktigt
sadant avtal dr banupplatelseavtalet.
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Den fortsatta diskussionen ir inriktad pa att fa fram ett korrekt varde péd kostnaden
1 det forsta skedet, det vill sdga den brist pa sparkapacitet som innebdr att tg inte
kan inrymmas 1 tidtabellen pa det (av operatorerna) dnskade sittet. Det enklaste
tillvigagangsséttet for detta bygger pa att man sétter ett planeringspris pa nigra
olika tagkategorier (t.ex. X2000, interregio, pendeltag och godstag). En mer ut-
vecklad variant vore att skilja pd olika avgéngs- och ankomsttider. Ett X2000 som
anlidnder till Stockholm C fran Goteborg 8.30 en vardag ar rimligtvis mycket mer
vart dn ett X2000 som anlénder till Stockholm C 8.30 en so6ndag (eller ett X2000
som anlénder till Stockholm C 12.30 en vardag).

Man konstruerar en tidtabell under det att man sdker beakta de planeringspriser
man dsatt tdgen. Samtidigt forsoker man “hélla reda” pa vilka tag som i slutdndan
trangs undan av en specifik tidtabell. Banverket har i en promemoria nyligen be-
riknat exempel pé den samhéllsekonomiska kostnaden f6r en minuts forldngd
gangtid for olika tdg enligt gdllande kalkylregler.

Tilldimpningen maste vara specifik for varje tidpunkt (eller snarare for ett intervall
runt en tidpunkt eller ett tidtabellsldge) och banstricka. Det innebédr exempelvis att
ett X2000 tag som gar fran Stockholm 1 riktning mot Géteborg klockan 8.12 for-
hindrar andra tdg under ett intervall som &r x minuter brett, dér x beror pd hur
snabbt de ndrmast “konkurrerande” tagen (X2000, interregiotadg, pendeltag eller
godstdg) skulle kunna réra sig. Om vi antar att det minst virdefulla tdget som
konkurrerar om utrymme med X2000 taget mellan sédg 7.30 och 8.30 &r ett pendel-
tdg och att det nist minst vardefulla tdget ocksé ar ett pendeltag sa skulle man
kunna sdga att X2000 tiget tranger undan ett pendeltdg a Y kr. X2000-tagets
knapphetskostnad skulle i sa fall vara approximativt Y kr.

Banverket gor i sin rapport 1997:4 bedomningen att en sddan implicit kostnad
skulle kunna berdknas inom dagens system for tidtabellskonstruktion. Dér star att
”dven om en fullstindig modell for auktionering av tidtabellégen enligt nu an-
givna huvuddrag inte kan genomforas inom den nérmaste tiden kan det finnas
anledning att etablera ett temporart system for att hantera knapphet. Utgangs-
punkten for ett sddant system finns i det system som idag (1997) tillampas.”

I forordningen om statens sparanldggningar (SFS 1996:734) stadgas att “tdgtrafik-
ledningen faststéller tidtabellerna for trafiken pa statens sparanldggningar efter
forslag frén trafikutdvarna och Banverket.” Det sdgs ocksé att det vid fordel-
ningen av tagldgen skall beaktas att “’statens sparanlaggningar skall utnyttjas ef-
fektivt.” Om operatorerna och Banverket dr oense “eller om forslaget inte innebér
ett fran samhéllsekonomiskt synpunkt effektivt utnyttjande av sparanldggning-
arna, beslutar tgtrafikledningen om hur tidtabellen skall utformas”.

Den maximala differentieringen av en knapphetskostnad signalerar hur besvi-
rande problemet kan tidnkas vara. Man kan tdnka sig att den storsta skillnaden
finns dd man jamfor situationen pa perifera jirnvégar om natten - dir kostnaden
sannolikt &r 0 - och dér den ér storst t.ex. Over Centralbron 1 Stockholm klockan
8.30 varje morgon.
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En schablon for olika tag skulle kunna anvédndas for en rent planeringsmassig pri-
oritering av olika tdg. Den dag en reell konflikt uppstar mellan olika operatorer,
kommer dock dessa att vara fria att pastd att deras tag dr varda mer dn schablonen.
Notera att detta slag av konflikter kommer att dyka upp alltmer frekvent nér olika
operatorer gor ansprak pa samma taglagen. Lusten att géra sadana pastdenden och
att ha sddana ansprdk kommer dock att dimpas om operatdrerna i tidtabellslagg-
ningsskedet aldggs att betala det viarde som ett tidtabellsldge “kostar”.

Denna kostnad méts som skillnaden mellan virdet av det sist undantrdngda tiget 1
laget det trdngts bort ifran, och vérdet i det undantringda tdgets nya sdmre lige.
Da uppstar nimligen mojligheten for en operator som inte dr n6jd med sin priori-
tering att hdja virderingen av sitt tdg. Vad intraffar di? Om operatdr A “dger” det
sist undantrdngda taget och hojer sitt viarde rejilt, sd innebér det att han far in sitt
tag i ett battre tdglidge. Det innebér ocksa att ndgon annan operatdrs tdg som tidi-
gare hade en hogre vérdering dn A:s nu trangs undan. A maste i s fall betala detta
tdgs undantrangningskostnad. Notera att det mest vérdefulla taget “bara” behover
betala en smula mer dn virdet av det sista taget som maste trangas undan.

4 Problembeskrivning

Idag saknas i stor utstrickning mojlighet att vérdera kapacitetsbrister. Knappheten
pa kapacitet kan variera mycket vid olika tidpunkter, pa olika platser i ndtet, men
ocksa beroende pa vilka 6nskemal olika tag representerar betrdffande hastighet
och sidkerhet att kunna komma fram utan forsening. I princip kan naturligtvis
samhillsekonomiska kalkyler goras av vérdet av ytterligare kapacitet. Dessa kal-
kyler dr dock inte sd exakta. Idag saknas t.ex. bra information om vérderingar av
forseningar for olika tag.

I detta projekt har for forsta gangen ett forsok gjorts att berdkna de knapphetskost-
nader som dr implicita i en gillande tidtabell. Det gors genom att tillimpa ett
svenskt dataprogram som hittills endast anvénts i forsknings- och demonstrations-
syften (se den rapport av Nilsson som bifogas).

I hognivigruppens rapport om knapphetsvirden for jarnvig framhalls f6ljande. En
berdkning av knapphetsvérden kriver en metod for att avsldja olika anviandares
virdering (alla operatorer, men ocksa Banverkets egen tid for drift och underhall)
av tidsutrymmen pa sparen. I berdkningen boér man, enligt hognivagruppen, skilja
pa tilltrade till stationer och 6vriga spar.

Nir utnyttjandet av en bandel ndrmar sig taket bor man dessutom, enligt hogniva-
gruppen, beakta att risken for forseningar 6kar. Av detta skél bor forseningsrisken
beaktas i en berdkning av marginalkostnaden. Vidare framhalls att operatdrer ofta
behover fa tillgang till sparet for mer dn ett tdg och att viarderingen av ett visst
tidsutrymme eller en viss avgingstid kan bero pa hur ménga av dvriga tidsutrym-
men man lyckats vinna.

Den ovan skisserade ansatsen gick ut pa att vi skulle utgd ifran transportkdparnas
onskade avgangs- och ankomsttider och en schablonmissig virdering av olika tag.
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Diérefter skulle en forsta tidtabell berdknas. I en andra omgéang skulle priset pa tag
som inte erhdllit sina 6nskade avgangstider justeras upp. Dérefter skulle en ny
tidtabell berdknas.

En forutsittning for detta experiment var de uppgifter som Tégtrafikledningen
skulle kunna tillhandahélla; dels behovs uppgifter om 6nskade avgéngs- och an-
komsttider for alla tag i tidtabellen for den studerade bandelen, dels information
om tdg som leds om eller som inte kunde “kldmmas” in i tidtabellen. Dessutom
maste man ha en schablonvirdering eller verbal beskrivning av tagets angeldgen-
hetsgrad. Med dessa uppgifter som grund skulle ett knapphetsvérde for sparan-
vandning kunna beréknas.

Enligt SIKA:s beddmning finns det tva huvudsakliga hypoteser om knapphet av
sparutrymme i denna del av det svenska bannétet (Storvik-Frovi och Borlénge-
Uppsala). Den forsta dr att knapphet pa sparkapacitet inte dr pataglig 1 denna del.
Den andra och alternativa hypotesen ér att det finns viss konflikt i form av dnske-
mal att godstag skall anvinda sparen pa tider som anvénds av andra godstag eller
av persontrafiken. I det andra fallet skulle betydande undantringningskostnader
kunna foreligga.

5 Resultat

Eftersom uppgifter om 6nskade avgéngs och ankomsttider inte funnits tillgdngliga
har istdllet en berdkning som utgér frén dagens faktiska avgingstider genomforts.
Inneborden ér att de tdg som idag inryms 1 tidtabellen har antagits ha och darfor
tilldelats dnskade avgangstider som sammanfaller med dagens tidtabellédgen.

I ett forsta scenario som berdknades erh6lls en tidtabell dér de flesta tdgen (84 av
87) kom med i tabellen. I ett andra scenario gjordes ett forsok att "klamma” in
ytterligare fem tdg som annars skulle ha letts en annan vig. Da kom 89 av 92 tig
med. Flera konflikter dn tidigare 16stes genom att tidigare- eller senareldgga av-
géngar 1 stéllet for att lagga in vintetider utefter banan. Detta beror antagligen pé
att viarderingen for godstag av att avga vid en annan dn den helst 6nskade tid-
punkten har antagits vara snabbare avtagande &n i tidigare berdkningar.

Huvuddelen av tagen har fatt avgangstider som ligger nira de onskade. Nilsson
(2000) papekar ocksa att ”de virden (pa tagen) som angivits hade kunnat skalas
ner visentligt”, och att ”’sa linge som de relativa virdenivaer som anvénts i ex-
emplet kvarstar sa kommer I6sningarna inte att paverkas". Konsekvensen ar att
knappheten pa banan, med dessa 6nskemal och dessa bud, &r liten; endast tre tag
trangs undan i bada scenarierna och budgivarna kan fa sina 6nskemal tillgodo-
sedda till mycket ldga kostnader. Detta resultat beror bland annat pa att vi antagit
att de onskade avgangs- och ankomsttiderna ér de som finns i tabellen. Innebor-
den ir att knapphetsvirdena dr sma med dessa forutsittningar.

Nilsson framhaller ocksa att det finns ett relativt stort ’dualitetsgap” - mellan 15
och 20% - i slutet av korningarna som maste tolkas ytterligare. Med dualitetsgapet
menas operatorernas sammanlagda virdering av tidtabellen jaimfort med deras
virderinga av en tidtabell dér alla tdg kan koras helt utan restriktioner foljd av att
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andra tag kors. Dualitetsgapet ger saledes en indikation pa hur langt fran en ideal
situation som den faktiska I6sningen ligger

Gapet paverkas emellertid exempelvis av de motestilligg som gors. Sa snart som
tva tag mots maste av sidkerhetsskil det tdg som stannar ha en minut i stillastaende
lage innan det motande taget far kora forbi och tva minuter efter forbigdng innan
man far borja rulla igen. Ocksa andra yttre forhallanden paverkar gapets storlek
och man maste dirfor ytterligare 6verviga betydelsen av mattet.

Ytterligare tva scenarier har studerats enligt samma mall som ovan. Syftet var hir
att undersoka precis den tidtabell som anvinds under hosten 2000 for att se om
man i denna tidtabell kan fa utrymme for ytterligare tag. De tag som kldms in dr
just sddana tag som inte inryms i tidtabellen idag utan i stillet leds andra vigar.
Ocksa dessa scenarier visar att man till sma kostnader kan medge denna trafik.

6 Diskussion

Detta ér forsta gdngen som ett forsok gors att berdkna knapphetskostnader som
finns implicita i en faktisk tidtabell. I problembeskrivningen ovan redovisades tvé
hypoteser, den forsta att undantringningsproblemen dr smé och den andra att
kostsam undantrangning av godstig forekommer. D4 vi inte i tid kunnat erhélla
uppgifter fran Tagtrafikledningen om dnskade avgangs-/ankomsttider kan den
studie vi gjort dessvérre inte skilja mellan dessa tva tillstand.

Lat oss avslutningsvis kommentera hur vi lyckats uppfylla hognivagruppens krav.
I princip har en metod anvints som forutsatt att anvandarna pd ndagot sdtt avslojar
sina véirderingar. Huvudsakligen gar metoden ut pa att sdka utrona vilka vérde-
ringar som kan vara forenliga med den av Banverket valda tidtabellen. Vi har sak-
nat uppgifter om Banverkets egen tid for drift och underhall och vi har darfor inte
kunnat prioritera den. Det har inte varit mojligt att skilja pa tilltrdde till stationer
och till ovriga spér. Det har inte heller varit mdjligt att berdkna hur kostnaden for
Okad risk for forseningar nir utnyttjandet av en bandel ndrmar sig taket skall be-
aktas.

Slutligen har systemet inte beaktat effekterna av att operatorer ofta onskar flera
tidsutrymmen och att virderingen av ett tidsutrymme kan bero pa hur ménga
andra tidtabellsligen man lyckats vinna.

7 Slutsatser

En forsta och preliminér slutsats dr att knappheten pa spérkapacitet pa den stude-
rade bandelen verkar vara mindre &n vad Banverket bedomde inledningsvis. Re-
servationen har att géra med att vi inte har information om 6nskade avgings- och
ankomsttider. Om denna slutsats héller allmént kan det betyda att det finns en
underskattning av tillgdnglig kapacitet och ddrmed en dverskattning av behovet av
ny kapacitet.
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En andra slutsats &r att vi kan inte kan dra ndgon generell slutsats om knapphet pa
spér. Det torde dock, i likhet med vad vi finner i den valda bandelen, vara mojlig-
het att finna bandelar dér det gér fa in flera tag i tidtabellen for bandelen.

En tredje slutsats handlar om relationen mellan knapphet och tinkbara effektiva
avgifter. I en situation med liten knapphet pa sparen kan det hypotetiskt raicka med
laga avgifter for att de operatorer som har lagst viarderingar skall dra sig tillbaka.
Om operatorer med laga vérderingar inser att ett krav pa kapacitet skulle leda till
hogre avgifter som dven de skulle tvingas betala sa kan de tidigt komma att jamka
sina ansprék i en forhandling. I en sddan situation skulle liten knapphet saledes
innebédra laga avgifter. Hogre avgifter kommer att bli aktuella forst nar det ér
oklart vilka operatorer som har hogst virdering. I en sddan situation kan operatd-
rer lockas att gd med pa hogre avgifter for att ”svetta ut operatorer” med laga vir-
deringar. Diarmed skulle knapphet pd kapacitet kunna leda till hogre avgifter dven
1 ett planeringssystem. Totalt sett torde dock avgiftsbetalningarna komma att bli
langt mindre @n vérdet av de tidsvinster m.m. som kan véntas.

Mot bakgrund av att konflikterna om tillgidnglig kapacitet kan vintas 6ka nar det
blir fler och fler oberoende operatérer som Onskar tillgéng till sparen, kan det fin-
nas anledning att utveckla metoder for att 10sa dessa konflikter. Exempelvis finns
redan nu tecken pé att konflikter mellan gods- och persontrafik kan komma att
skérpas. Det har ocksa visat sig att Nilssons modell fungerat vil for att generera
tidtabeller. Nu finns de uppgifter som tidigare saknats om 6nskade avgangs-
/ankomsttider som skulle gora det mojligt att berékna dn mer “realistiska” margi-
nalkostnader for sparkapacitet. En fjarde slutsats ar darfor att SIKA anser att Ban-
verket bor fortsétta arbetet med att berikna marginalkostnader for knapphet péd
sparen med dessa nya data, och ddrmed testa och utveckla modellen.
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Underbilaga till Bilaga 3
2000-11-17
Jan-Eric Nilsson, CTEK

TIDTABELLAGGNING - FYRA SCENARIER SOM
ILLUSTRERAR EN MODELLS FUNKTION

Sedan négra ar har ett arbete genomforts med en programvara for tidtabelldggning
av tag. Pa begiran av Banverket, Téagtrafikledningen och SIKA har programmets
funktion i ett specifikt exempel granskats ndrmare. Nirmare bestdamt har trafiken
Borlidnge - Uppsala och Storvik - Avesta/Krylbo studerats under nagra olika
scenarier. Arbetet har utforts av en projektgrupp bestdende av Ulf Briannlund,
Joakim Fredriksson, Jan-Eric Nilsson, Andreas Nou och Lena Plomér.

Samtliga fyra scenarier som studerats ligger néra den trafik som for nédrvarande
utfors pa dessa linjer. Scenario I och II baseras pa den tidtabell som upphorde att
gilla i juni 2000 medan scenario III och IV utgar fran den trafik som bedrivs en
belastad vardag, hosten 2000.

I samtliga scenarier har huvuddelen av efterfragan pa tagldgen kunnat tillgodoses.
I stor utstrackning ligger dessutom de avgangstider som ldggs fast av programmet
mycket nidra de onskade, "ideala" avgangstiderna.

Scenario III och IV syftar till att undersoka om de tdg som idag maste omdirigeras
for att frigora kapacitet mellan Avesta/Krylbo och Frovi skulle kunna ges ut-
rymme for att kora "raka vigen". Analysen visar att detta dr mojligt. Fyra tdg som
idag leds om och tva helt nya tag fran Storvik till Frovi kan saledes inrymmas pa
strickan. Annorlunda uttryckt betyder detta att tringselproblemen pa detta avsnitt
gar att bemistra. Sammanfattningsvis visar darfor detta PM att modellen dr vil
dgnad att 16sa tidtabelliggningsproblem som ligger nédra den trafik som idag be-
drivs.

Pa samma sitt som under det tidigare utvecklingsarbetet har vi, i brist pa annan
information, sjdlva tvingats gora vissa antaganden som krdvs for att fa modellen
att fungera. Sarskilt giller detta den tid inom vilken man kan lata ett tag avga; ju
storre tidsintervall, desto mer flexibla dnskemal och desto littare dr onskemaélen
att tillgodose. Samtliga de antaganden som gors kommer att beskrivas i den fol-
jande texten. De slutsatser som dras dr sjalvklart helt och hallet avhingiga de an-
taganden som gors.

Vi borjar med att redovisa modellens struktur (avsnitt 1) respektive hur indata for
korningarna byggts upp (avsnitt 2). Direfter beskrivs de tag som lagts in i tva
scenarier som skiljer sig fran varandra med avseende pa antalet tdg (avsnitt 3). I
avsnitt 4 presenteras de resultat som framtriader av dessa bada scenarier medan
avsnitt 5 presenterar ytterligare tva scenarier och utfallet av kdrningar for dessa
fall.
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1. Modellens uppbyggnad

I ett forsta steg av analysen tdnker man sig att operatérernas onskemal vad giller
avgangstider for, och virdering av ett antal tig specificeras. Onskemélen ska
kunna ansluta till precis de transportuppgifter som operatdrerna ska utféra och det
ar en central tanke i uppbyggnaden av modellen att det dr just dessa onskemal som
ska utgora grunden for de tidtabeller som ldggs. I vara scenarier har - som redan
framhallits - nagon sadan information inte funnits tillgénglig, varfor onskemal
formulerats med utgangspunkt fran projektgruppens bedomningar.

Operatorernas 6nskemal bearbetas av ett optimeringsprogram som resulterar i ett
forslag till tidtabell. Det framgar da hur den lagda tidtabellen skiljer sig fran de
ursprungliga 6nskemalen. Av tidtabellen framgar ocksa vilket véirde varje tag har.
Detta styrs i sin tur av hur nidra den ideala avgangstiden som den tilldelade av-
gangstiden ligger; ju nidrmare idealet, desto storre nytta for operatéren och desto
hogre dr vérdet av att lata taget ga pa avsett sitt.

Tanken ir att operatorer déirefter ska kunna reagera pa denna preliminéra tidtabell
genom att justera sina onskemal. Man kanske dndrar den Onskade avgangstiden
eller tidsintervallet inom vilket taget kan avga eller man vill uppge ett hogre virde
for taget. Processen avslutas nér ingen ldngre vill gora nagra sadana foréndringar.

2. Generering av indata

Den grundldggande informationen avser operatorens onskemal om avgangstider;
inom vilket tidsintervall kan man tidnka sig lata taget ga fran ursprungsstationen?
For att generera sadana 6nskemal har vi resonerat pa foljande sitt. De tider som
framgar av den tidtabell som upphorde att gélla i juni 2000 (avser scenario I och II
nedan) speglar relativt vil de "ideala" onskemalen. Vi utgar darfor fran dessa ob-
servationer.

Tagen har didrefter delats in i fyra olika kategorier. For varje sadan kategori har vi
lagt olika breda tidsintervall runt den faktiska avgangstiden, det vill sdga skapat
ett tidsintervall inom vilket man kan tidnka sig att lata taget ga. Somliga tag har
antagits ha breda intervall - upp till sex timmar - vilket tyder pa stor flexibilitet i
tidtabellaggningen. Andra tag har smalare intervall. Manga godstag har exempel-
vis antagits ha 6nskemal som varierar mellan en och tva timmar medan resandetag
maste ga inom 30-40 minuter eller 20 minuter for X2.

For samma fyra kategorier har vi dessutom skapat virdefunktioner enligt nedan-
staende mall.

Kategori I: Resandetdg/X2. Hir dr v,=1000 och t "smalt" (+/- 15 minuter; jfr Figur
1). Dessutom antas att man inte medger mer dn maximalt 5 minuters stopp for
oonskade moten under gang. Detta ir ett sitt att 6ka sannolikheten for att moten
hanteras genom att variera pa avgangstiden i stillet for att stdlla tagen "i skogen".
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Kategori II: Ovriga resandetdg. v, antas vara 600 och t ir nigot bredare (+/- 20
minuter). Man kan vidare acceptera att taget stannar upp till 10 minuters f6r oons-
kade méten under gang.

-t -1/2 0 t/2

Figur 1: vardetunktion tor resandetag.

Kategori III: Godstdg med hogre virde (jfr Figur 2). v, antas nu vara 500 och lig-
ger kvar pa ndstan samma niva inom storre delen av intervallet; en minut fore
sluttiden har vérdet sjunkit till 450. Man bor for det forsta notera att de tva "yt-
tersta minuterarna" enbart behovs darfor att funktionen behover fem inmatnings-
tidpunkter for virdefunktionen, nagot som i sig dr mojligt att forandra i framtiden
om man sa Onskar. For det andra anvénder vi nu en viardefunktion som dr néstan
"platt”, det vill sdga dér det ur operatdrens synvinkel dr i det ndrmaste egalt nér
inom intervallet man avgar. Genom att ldgga in en liten "topp" pa funktionen ser
vi emellertid till att 6ka sannolikheten for att avgangen hamnar i narheten av den
avgang som idag giller; om inte, skulle programmet mera ofta lagga tagen i bor-
jan av intervallet, d v s ndra -t. Bredden pa t dr ocksa hogre, ca +/- 1 tim. Vi antar
slutligen att dessa godstag kan tillatas sta upp till 30 minuter utefter sparet.

Kategori IV: Ovriga godstdg. Samma férhillanden som for kategori III med un-
dantag for att v,=100, t &r bredare (2-3 timmar) och att maximalt tidstilldgg ar 1
timme.

t-(t-1) 0

Figur 2: vardetunktion tor godstag.
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3. Scenariol och Il

De tva scenarier som skapats baseras pa de tag som gar Borldnge - Uppsala och
Storvik - Frovi i bada riktningarna en "normalvardag" den tidtabell som slutade
gilla i juni 2000. Med normalvardag avses mandag men vi har lagt till nagra tag
som star utsatta andra veckodagar. Tabell 1 beskriver hur manga tag som gar i
vardera riktningen.

Man kan se att det i scenario I har skapats en efterfrigan pa (52+35=) 87 tag i
systemet och att (50 i ena riktningen och 34 i den andra=) 84 av dessa far plats i
den firdiga tidtabellen. Scenario II skiljer sig fran det forsta scenariot genom att
antalet tag har okat till (51+41=) 92 och genom att tre tdg som i det forsta scena-
riot gick Sv-AvKy-Sl nu tar den rakare vigen sdderut via AvKy och Fv. Sam-
manlagt (49+40) 89 tig far plats i den firdiga tidtabellen.

Stationer Antal tag i respektive riktning
Scenario I Scenario 11
Onskade Tidtabellagda Onskade Tidtabellagda
Blg-AvKy 6/0 6/0 6/0 6/0
Blg-FV 10/3 10/3 10/3 10/3
Blg-Sl1 1/0 1/0 1/0 1/0
Blg-U 9/9 9/8 9/9 9/8
S1-U 3/4 3/4 % 3/4
Fv-AvKy 1/0 1/0 1/0 1/0
Fv-Sv 18/19 16/19 20/25 18/25
Sv-S1 3/0 3/0 0/0 -
Sv-AvKy 1/0 1/0 1/0 1/0
Totalt 52/35 50/34 51/41 49/40

Tabell 1: Antal tag i systemet under scenario |l och ll.

4. Resultat

Med ovanstdende antaganden har onskemalen sammanstillts och en optimal 16s-
ning har berdknats och presenteras Oversiktligt 1 Tabell 1. Man kan, for det forsta,
notera att samtliga 84 av 87 tag har fatt plats i den slutliga tidtabellen i scenario I
och att 89 av 92 tag far utrymme i scenario II. Det antal tdgs som ryms inom tid-
tabellen beror i stor utstrickning pa om efterfragan ar vil utspridd under dagen
eller om den dr sammanklumpad till vissa delar av dagen.

For det andra skiljer sig den 16sning som presenteras i Tabell 1 fran resultaten av
tidigare fallstudier genom att en storre andel av justeringarna nu ligger i tdgens
avgangstider. Programmet har séledes i 6kad utstrickning 16st konflikter genom
att tidigare- eller senareligga avgangar i stillet for att stdlla tagen och lata dem
vénta utefter banan. Detta beror antagligen pa den lilla "topp" som vi lagt i virde-
funktionen for godstag pa det sitt som framgar av Figur 2.
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For det tredje kan man se av utdatafilen att de varden som foljer av allokeringen
ligger nira de viarden som utgor indata. Man kan t ex se att i scenario II avgar tag
6721 fran Borlinge mot Frovi 04:40 och for detta kommer att fa betala 486.
"Toppen" pa virdefunktionen var pa 500 med avgangstiden 05:00. Man far alltsa
en avgang som enbart ligger 20 minuter fran den 6nskade avgangstiden och den
lilla avvikelsen betyder att tagets virde minskar med 24, d v s med ca 5%.

Med undantag for de tre tdg som inte fatt plats i ndgot av scenarierna har i sjidlva
verket huvuddelen av tagen fatt avgangstider som ligger mycket nira de 6nskade.
Detta betyder, for det fjdrde, att de viarden som angivits hade kunnat skalas ner
visentligt. Sa ldnge som de relativa virde-nivaer som anvints i vart exempel bi-
behalls kommer 16sningen inte att paverkas. Konsekvensen &r att tringseln pa
banan, med dessa dnskemal och bud, ir liten; endast tre tag trangs undan och bud-
givarna kan fa sina 6nskemal tillgodosedda till mycket laga kostnader.

For det femte finns ett relativt stort dualitetsgap - mellan 15 och 20 % - i slutet av
korningarna som maste tolkas ytterligare. Dualitetsgapet ger en indikation pa hur
langt fran en ideal situation som den faktiska 16sningen ligger. Ideal syftar da pa
att inga restriktioner finns for tagens gang.

Gapet paverkas emellertid av manga saker, exempelvis de motestilligg som gors.
Sa snart som tva tdg mots maste av sikerhetsskil det tdg som stannar ha en minut
i stillastaende ldge innan det motande taget far kora forbi och tva minuter efter
forbigang innan man féar borja rulla igen. Ocksa andra yttre forhallanden paverkar
gapets storlek och man maste darfor ytterligare 6vervidga inneborden av mattet.

6. Scenario lll och IV

Tva ytterligare scenarier har konstruerats med avsikt att undersoka precis den tra-
fikeringssituation som giller idag, nirmare bestimt de tdg som en vardag under
innevarande ar gar mellan Storvik och Frovi. Eftersom inga snabbtag géar denna
stracka dr det endast tre kategorier av tag, definierat pa det sitt som angavs ovan,
som hér dr aktuella. Foljande antaganden har gjorts:

Kategori II: Ovriga resandetdg. v, antas vara 60 och t ér +/- 20 minuter; darfor ir
v,/2=30 vid +/-10 minuter fran 6nskad avgangstid (jfr Figur 1).

Kategori III: Godstdg med hogre virde (jfr Figur 2). v, antas vara 50 t=+/-45 mi-
nuter, det vill sdga man kan tidnka sig att lata tagen ga inom ett intervall om 1,30
tim.

Kategori IV: Ovriga godstdg. v,=10 och t ir +/- 60 minuter.

Man kan se att tdgens virden eller vikter hir har skalats ner med en faktor 10 jaim-

fort med scenario I och II. Detta &dr gjort enbart for att ytterligare illustrera att det
ar den relativa storleken pa v, som styr utfallet, inte absolutnivan.
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Vi har vidare antagit att av de godstag som gar fran norr mot soder sa &r tre av
kategori III - d v s dr lastade - medan ett dr olastat och dr av kategori IV; propor-
tionen #r den omvinda for tdg i motsatt riktning. Ater ir detta ett godtyckligt an-
tagande som kan och bor dndras med utgangspunkt fran béttre kunskaper om vilka
tag som kan antas vara lastade respektive olastade.

SIKA

Stationer Antal tag i respektive riktning
Scenario III Scenario IV
Onskade = Tidtabellagda Onskade = Tidtabellagda
Fv-Sv 19/18 19/23
Fv-AvKy 2/7 2/8
Avky — Sv 3/6 3/2
Totalt 24/31 24/33

Tabell 2: Antal tag i systemet under scenario lll och IV.

Av tabellen framgar att det idag - under scenario III - gar 55 tag hela eller delar av
strackan Frovi-Storvik. Av dessa gar 24 fran séder mot norr och 31 i motsatt rikt-
ning. Scenario IV skiljer sig fran detta genom att tva nya, sodergaende tag till-
forts, ett som gar hela strickan och ett som gar Avesta - Frovi. Dessutom har fyra
tdg som tidigare gick fran Storvik soder ut och som vek av i Avesta mot Sala-
Visteras for att avlasta strackan Avesta - Frovi, nu har tidtabellagts genomgéaende
Storvik - Frovi.

Scenarierna skiljer sig alltsa at i s matto att tva nya tag tillforts och genom att
fyra tag som tidigare dirigerades forbi en trangsektor nu kan utgora del av trafiken
pa strickan. Som framgar av Tabell 2 inryms samtliga onskemal i den tidtabell
som faststélls. Bifogat finns grafiska tidtabeller for respektive scenario.
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