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Forord

Transportsystemets miljoanpassning engagerar manga. Hur den genomfors fér
stor betydelse. Staten pdverkar med regleringar och ekonomiska styrmedel.
Transportmedelstillverkare, transportorer, transportkdpare och infrastrukturhal-
lare arbetar med att finna miljovénligare 16sningar — med bibehdllen god ekono-
mi. Miljoorganisationer, branschorganisationer m fl arbetar aktivt for att paverka
opinion och beslutsfattare. Samtidigt pdgér ett omfattande och méangarigt offent-
ligt utredningsarbete for att ligga grunden for den framtidatransportpolitiken, p&
senare ar sdrskilt genom den statliga Kommunikationskommitténs utredningar
och arbetet i det s& kallade MaTs-projektet, som géller miljoanpassade transport-
system. Hur problemen avgrinsas och definieras, och i vilken riktning 16sningar
sOks, dr avgorande for de beslut som kommer att fattas.

I denna situation kan en oberoende, forskningsbaserad analys av transport- och
miljofrdgorna bidra till att framtida beslut blir battre underbyggda. SNS har vid
flera tillfallen gjort egna studier parallellt med offentliga utredningar. Syftet har
varit att bredda perspektiven, omformulera problemen, ldgga fram nya fakta och
peka pd andra 16sningar. Erfarenheterna ir goda.

Detta dr bakgrunden till att SNS 1994 engagerade miljoekonomen, professor
Lars Bergman, Handelshogskolan i Stockholm och transportekonomen, profes-
sor Jan Owen Jansson, Linkdpings universitet, for att gora en studie om transpor-
ter och miljo.

Projektet har resulterat i tvd bocker: "Miljopolitik och transporter — en ekono-
misk analys” av Bergman och “Transportekonomi och livsmiljo” av Jansson.
Under hela projektet har forskarna diskuterat och utbytt erfarenheter med varand-
ra och med SNS referensgrupp, vilken bestdtt av foretradare for ett tjugotal
foretag, affarsverk och myndigheter som har finansierat studien. Referensgrup-
pen har sammanfattat sina slutsatser av projektet i ett sarskilt skriftligt uttalande.

I denna bok gor Jan Owen Jansson en bred exposé av transportsystemets
utveckling och dess miljopdverkan som bakgrund till analyser och resonemang
om olika styrmedels effekter. Miljopadverkan av olika transportmedel beskrivs
och analyseras och en rad visentliga fakta presenteras. Stor vikt ldggs vid att
definiera och analysera olika slag av miljopdverkan: utsldpp, buller, ingrepp i
naturen osv. Vidare visas hur miljopaverkan skiljer sig mellan tdtorter och
glesbygd. Med hjdlp av ekonomisk analys visar forfattaren hur miljomalen kan
uppnds med olika styrmedel. Framstéllningen ger darmed nya utgéngspunkter
for analyser av transport- och miljopolitiken. Boken vinder sig till bdde dem som
vill ha en bred orientering om transportsektorn och livsmiljon och dem som vill
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Forord

fordjupa sig i olika delaspekter. Den dr ocksd avsedd att kunna anvidndas som
ldarobok i transportekonomi.

Som alltid nér det géller SNS-projekt svarar respektive forfattare ensam for
innehéllet.

Stockholm 1 december 1996

Goran Arvidsson
Forskningsledare, SNS

Denna studie har finansierats genom forskningsbidrag frain ABB, ASG,
Centrum for Transport- och Samhillsforskning, Goteborgs Hamn, ICA, Inter
Forward, KF, Kommunikationsforskningsberedningen, Luftfartsverket,
NUTEK, Posten, Salénia, SAS, SCA, Scania, SJ, Sjofartsverket, STORA,
Svensk Bilprovning, Volvo och Vigverket.
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Forfattarens forord

Denna bok har tva syften. Amnet transportekonomi saknar en samhillsrelevant
larobok dir miljofragor i vid bemirkelse ar integrerade i framstillningen. Denna
bok syftar till att fylla den luckan. Det andra syftet 4r att ge ett brett underlag for
den aktuella diskussionen om hur en samhillsekonomisk miljoanpassning av
transportsystemet skall kunna dstadkommas.

Arbetet med boken har utforts inom ramen for SNS-projektet "Transporter och
miljo”. Jag har haft stor nytta och stimulans av diskussioner med SNS referens-
grupp och Lars Bergman, min medarbetare i projektet. Bjorn Elsdsser, Lars
Ingelstam, Gunnar Lindberg och Henrik Swahn har noga lédst ett preliminart
manuskript och med konstruktiv kritik identifierat oklarheter och hjdlpt mig att
se, och dtgirda, svagheter i resonemangen. Asa Ahlin vid SNS, Joakim Jonsson
och Christina Svensson vid Linkdpings universitets ekonomiska institution har
varit till stor hjidlp i projektet samt bibliotekarie Ursula Nielsen vad giller
referenslistan. Elsie Radetzki har med fin sprékkénsla givit min ibland omstand-
liga prosa ett vilbehovligt flyt.

Med s& mycket hjilp borde allt vara oklanderligt. For de brister som @ndé
aterstdr dr jag sjdlv ensam ansvarig.

Linkoping i december 1996

Jan Owen Jansson
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1 Inledning

1.1 Syfte

I alla viktiga transportekonomiska problemstillningar dyker olika mil jofragor
upp och trasslar till analysen. Hittills har transportekonomer forsokt hélla
miljoaspekterna pa behorigt avstand, utanfor det system man avgrinsat, och
behandla dem just som externa effekter. I sjilva verket griper de centrala
transportfrdgorna och miljoproblemen in i varandra pa ett sitt som gor dem
mycket svdra att separera. Det giller att strukturera den transportekonomiska
teorin, sd att miljokonsekvenserna av alternativa transportsystem naturligen
integreras i teorin. Didrigenom skapas ett vilbehovligt helt underlag for 2000-
talets stora och svéra transport- och miljopolitiska beslut. Det dr vad denna bok
vill dstadkomma.

1.2 Definitioner och avgrinsningar

Ordet ”miljo” anvinds i skrift och tal med mycket olika rickvidd. En vanlig och
mycket sniv innebord ir, [6st formulerad, “sédant som har med otjinliga utsldpp
till atmostir och biosfir att gora”. En bredare och sprakligt riktigare innebord, dr
“omgivning” (jfr engelskans “environment”). Den senare passar bist i denna
bok, dé jag anser att det dr viisentligt att beakta att transportsystemet strukturerar
hela den omgivning vi ror oss i sdvil nir vi arbetar som nir vi dgnar oss at
fritidsaktiviteter.

Det hade varit bra att kunna definiera “transport” bredare in vad som gors i
denna bok. Jag beklagar att tiden inte riickt till for att integrera rortransport for
olja och gas, vatten och avlopp och eldistributionssystem i den transport- och
miljoekonomiska systemanalysen. Denna mer “osynliga” transportinfrastruktur
har stor betydelse for samhillsbyggande och livsmiljo. Hir anviinds transport i
sin traditionella definition: fysisk forflyttning av mdnniskor och gods.

Telekommunikation kommer att fa en allt storre betydelse i médnniskors liv.
Det finns en Idng tradition i Sverige att vilja se fysiska transporter och kommu-
nikation av information som nira besliktade foreteelser. For mig framstar dock
transport och kommunikation som begriinsat substituerbara; transportekonomi
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Inledning

och kommunikationsekonomi &r var och en visentliga discipliner p egna meriter
och behover inte integreras.

Transportproduktion skiljer sig fran industriproduktion av varor, genom att
inslaget av gor-det-sjdlv &r relativt stort. Persontransport har varit den snabbast
viaxande produktionssektorn sedan andra véarldskriget. Omkring 70 procent av
det totala persontransportarbetet dr frukten av s k hushdllsproduktion. Detta har
haft tva viktiga skattepolitiska implikationer: A ena sidan har bilismen varit en
mjolkko for finansdepartementet. Utan att ndgra stora, reala skattehdjningar
gjorts har vigtrafikbeskattningen framfor allt under 1950- och 60-talen givit ett
stadigt okande bidrag till statsbudgetens inkomstsida. A andra sidan har privat-
bilismen i egenskap av hushdllsproduktion inte kunnat beskattas som produktion
i ndringslivet, dvs genom skatt pa arbete och mervirdeskatt. Om man menar att
vigtrafikbeskattningen motiveras av trafikens “kostnadsansvar”, dr det foljdrik-
tigt att havda att skattepolitiken har snedvridit konkurrensen mellan individuell
biltransport och kollektiv transport med buss, tdg och flyg till det kollektivas
nackdel. Omojligheten att beskatta hushdllsproduktion &r ett generellt problem
for hela det svenska skattesystemet. Detta stora problem far dessvirre inte den
uttommande behandling det fortjdnar i denna bok.

1.3 ”Miljoanpassning av transportsystemet”

Transportproduktion skiljer sig vidare frén industriproduktion av varor genom att
den industriella transportproduktionen for att fylla sitt syfte, maste utféras inom
bekvamt rackhdll for ménniskor och de mél de vill né. Industriell varuproduktion
ddremot dr naturligen koncentrerad till ndgra f stillen i geografin och avskdrmad
frdn den ndrmaste omgivningen, d& den utfors inomhus i industrilokaler. Indu-
striproduktionens vélbekanta externaliteter ndr omgivningen via fabriksskorste-
nar, avlopp, slagghdgar, och andra upplag av restprodukter. Dessa utgdr ett mer
gripbart problem, genom att det dr friga om ett begrinsat antal punktkéllor for
otjanliga utslapp till skillnad fran alla miljoner avgasemitterande transportfordon
pé védgarna, pé sjon och i luften.

Ett allmént omfattat mal for bdde transport- och miljopolitiken &r att en
’miljdanpassning av transportsystemet” mdste ske. Vad detta mal exakt bor
innebdra dr dock svart att definiera. Definitionssvérigheterna beror forstds pa
problemens méngfasetterade natur, niardet géller transportsystemets miljopaver-
kan.

Miljopolitik var linge synonym med samhillets &tgirder vis-a-vis utsldpp till
mark, luft och vatten av otjdnliga substanser. Den svenska miljopolitiken, 1 den
sndva meningen, véxte fram p& 1960-talet som en reaktion pa konkreta problem,
relaterade till stora, men f4, industrianldaggningar. Det handlade om utsldpp som
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Inledning

lokalt gav hoga halter av mer eller mindre hilsovadliga eller for naturen skadliga
dmnen. Rykande, bullrande fabriker fran vilka stinkande avloppsvatten férorena-
de vattendrag blev sinnebilden forindustrisamhiillets inverkan pa miljon och den
nationella miljopolitikens huvudobjekt.

De stora punktkillornas miljoproblem var lyckligtvis inte olosliga. Problemen
var ofta av sddan karaktiir att de ganska litt kunde atgiirdas med produktionstek-
niska forindringar. Det blev de nya miljomyndigheternas uppgift att forma
foretagen att vidta nodvindiga atgirder och didrmed begriinsa sina utslédpp.
Kostnaderna for reningsverk, filter och annan utslidppsbegrinsande utrustning
var mattliga. De statliga subventioner, som foretagen fick, gjorde att de miljopo-
litiskaambitionernavarken ledde till 6kad arbetsloshet eller till mérkbara foridnd-
ringar i konsumentpriserna.

Tre decennier senare har utslippen av manga skadliga @mnen kraftigt reduce-
rats och flertalet lokala miljoproblem bemiistrats. Jimfort med situationen pa
1960-talet ror det sig om utslidppsreduktioner av storleksordningen 70-95 pro-
cent. Halterna av bly, svavel och andra hilsovddliga imnen i titorternas luft har
reducerats kraftigt. Men intresset for miljofrdgor har inte falnat! Tvirtom synes
allt fler uppfatta utslipp av olika fororeningar och deponering av restprodukter
som allvarliga hot mot den yttre miljon.

De miljovardande myndigheternas uppgift ir att skydda miljon mot dylika,
ofta svéardefinierbara hot. Naturvardsverket har konkretiserat detta synsitt i en
lista 6ver tretton miljohot som bor avviirjas.

Tabell 1.1 Tretton miljohot enligt Naturvardsverket

Klimatpaverkande gaser

Uttunning av ozonskiktet

Forsurning av mark och vattendrag

Fotokemiska oxidanter ~ marknéra ozon

Tétorternas luftfororeningar och buller

Overgodning av mark och vatten

Paverkan genom metaller

Péverkan genom organiska miljogifter

Introduktion och spridning av frimmande organismer

10 Nyttjande av mark och vatten som produktions- och forsorjningsresurs
11 Exploatering av mark och vatten for bebyggelse, anldggningar och infrastruktur
12 Ansprék mot sérskilt viardefulla omraden

13 Brutna kretslopp, avfall och miljofarliga restprodukter

[o BN Ie WU, NS I S I

el

Den globala klimatfrgan ir orsak till att transportsystemet pé senare tid s starkt
fokuserats i miljodebatten. Transportproduktion r till stor del baserad pa fossila
brénslen, som bildar koldioxid vid forbrinning; 2,36 kg CO, for varje liter
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Inledning

bensin, respektive 2,60 kg CO, for varje liter diesel. | motsats till 6vriga avgaser
som till stor del kan elimineras genom katalytisk avgasrening, avges koldioxid i
just denna mingd oavsett motorkonstruktion och anordningar for avgasrening, s
linge dessa kolhaltiga drivmedel anviinds.

Sambandet mellan den stigande koldioxidkoncentrationen i atmosfiren och
den O0kande trenden for medeltemperaturen pd jorden dr inte oomtvistat, men
“forsiktighetsprincipen” talar for att vi méste siitta in motatgiirder nu.

Miljohoten 2 till 8 och 13 orsakas av oonskade biprodukter och utsldpp fran
industri och transportsystem, som minniskor och natur bor skyddas mot. "Ho-
ten” 10—12 kan inte lika naturligt l16sas av skyddsatgirder, utan har snarare
karaktir av avvigningsfragor.

Centrala avvéigningar mellan transport och miljé

Den laga produktiviteten i produktionen av transportarbete i storstidernas cen-
traladelar pd grund av trafiktriingsel och negativa externa effekter pa boende och
besokare ir i ett internationellt perspektiv, det storsta transport- och miljoproble-
met alla kategorier. Mer idn hilften av viirldens totala koldioxidutsldpp i trans-
portsektorn i viirlden hirror fran stadstrafik. Men det dr hiir friga om att finna den
ritta avvigningen mellan utbud och efterfrdgan snarare in att helt forsoka
eliminera trafiktringsel.

Vi ser ocksd ett avviigningsproblem av motsatt karaktir. Den viixande person-
bilismen medfor en 6kande uttunning av stadsbygden. Det finns ingen bra term
tor detta fenomen pé svenska — dnnu. I det av stadsplanering oberorda USA var
“urban sprawl” ndgot som trafikplanerare och transportekonomer med blandade
kidnslor kunde observera redan under den omedelbara efterkrigstiden. I ett 30-
arigt framtidsscenario kommer bilinnehavet i Sverige att vara lika hogt som i
USA. Gar det att bedriva kollektivtrafik i den situationen?

Det kommer alltid att finnas miinniskor — unga, gamla och handikappade som
inte kan kora bil. Och minniskor som av ekonomiska skiil édr billosa. For dem ér
de ytmissigtexpanderande, uttunnade grannskapen inga bra ndrmiljéer pa grund
av ldnga gdngavstand till mal som skolor, dagligvaruhandel och olika servicein-
rittningar. Allteftersom stadsbygden blir glesare och de billosa firre, leder den
onda spiralen for kollektivtrafiken mot utpldning — vilket gor de billosas trans-
porthandikapp @nnu virre.

Trafikolyckorna har varit en svar barnsjukdom for bilismen som dock tycks bli
en kronisk pina. Forhoppningar eller 6nsketiinkande, i form av en “’noll-vision”,
har nyligen framforts i trafiksikerhetsdebatten under intryck av den glidjande,
nedatgdende olyckstrenden hittills under 1990-talet. Trafikanldggningar dr dock
“transportfabriker” dir olyckor i arbetet intriftar mycket oftare énindgon annan
industri. Det ir lika illa att mer eller mindre ofrivilligt utsatta for motorfordons-
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Inledning

trafikens faror forolyckas — oskyddade trafikanter och barn som inte 4r observan-
ta. Samtidigt dr det sd att transportsystemet producerar tjanster som vi varken kan
eller vill vara utan.

Den centrala avvigningsfrdgan for infrastrukturplaneringen kan beskrivas i de
termer som Colin Buchanan introducerade i den klassiska brittiska utredningen
om biltrafik och titortsmiljo Traffic in towns” fran 1963: Det finns en stark
onskan hos méanniskor att i byggd miljo liksom i naturmiljo skapa ostorda,
skyddade miljoenklaver (“environmental areas”), omrdden inom vilka man till
storsta delen dr pd behorigt avstdnd frdn “transportfabrikerna”. Det dr dock
uppenbart att ju glesare nétet av trafikleder 4r och ju firre flygplatser som byggs,
desto sdamre blir tillgdngligheten till det 6vergripande transportsystemet.

1.4 Uppliaggning

Efter inledningen dr framstillningen disponerad i fem delar som foljer:
I. Transportsystemet och livsmiljon: Historisk bakgrund och nuldge
II. Ekonomiska karaktéristika for utbud och efterfrdgan pé transporter
III. Forutsittningar och indata for samhillsekonomisk optimering

IV. Transport- och miljopolitik for 2000-talet

V. Koldioxidproblemet.

Transportsystemets utveckling och interaktion med ménniskors livsmiljo 4r en
ldngsam, men pé sikt genomgripande process. Ett ldngsiktigt perspektiv hjdlper
oss att forstd dynamiken i detta forlopp. Det dr temat i del | (kapitel 2—4) jimte en
mer utforlig inventering av transportsystemets oonskade biprodukter 4n vad som
beskrivits i ovanstdende korta problemanalys.

Del II (kapitel 5-7) presenterar transportekonomiska elementa som dr nodvin-
diga for att kunna gd vidare och analysera policyfrdgorna. De stora linjerna i
transportkostnadsstrukturen skisseras, dels for transport utanfor stadsbygd, dels
for stddernas transportférsorjning. Personbilens nyckelroll i bagge dessa mark-
nadssegment beskrivs.

Del III (kapitel 8—13) utgor den samhillsekonomiska analysdelen i boken. Dir
behandlas de intrikata virderingsfragorna betraffande trafikolyckor, skadeffekter
pé grund av luftfororening och intrdngskostnader. Ett komplementirt syfte ar att
analysera sambanden mellan totalkostnaderna for samhillet och trafikvolymen i
olika transportsystem for att kunna hérleda de prisrelevanta marginalkostnader-
na. Den kostnads- och pristeoretiska analysen dr mer omfattade dn motsvarande
investeringsteoretiska diskussion, eftersom kunskapsluckorna r storre inom det
forra omrddet. Metodiken for samhillsekonomiska kalkyler av investeringar i
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Inledning

transportinfrastruktur har utvecklats atskilligt under senare &r och har i Sverige
fatt en praktisk tillimpning hos trafikverken som néstan &r unik i vérlden. Det
aterstdende stora problemet som den investeringsteoretiska diskussionen i boken
ar koncentrerad till, dr hur intrdngen i bebyggelse och natur av trafikanldggningar
skall hanteras, minimeras och/eller avvidgas mot transportekonomiska vinster.

I del IV (kapitel 14-17) tas konsekvenserna av den samhillsekonomiska
analysen genom formulering av den trafikprispolitik och investeringspolitik som
uppfyller de samhillsekonomiska effektivitetsvillkoren. Diskussionen dr uppde-
lad mellan statlig och kommunal/urban trafikpolitik. En annan visentlig distink-
tion i policyanalysen dr mellan avgaser och klimatgaser. Utsldpp av koldioxid i
Sverige medfor inga pdvisbara kostnader for den svenska samhillsekonomin i
trangre bemirkelse. Darfor kan koldioxidskatten inte berdknas frdn kostnadssi-
dan som en prisrelevant marginalkostnad i likhet med 6vriga externa kostnader
inklusive avgaskostnaderna. Det dr dédrfor lampligt att ta upp koldioxidproblemet
separat fran ovriga oonskade biprodukter av transportproduktion. Del V (kapitel
18-21) dgnas 4t koldioxidproblemet. Dér formuleras ngra alternativa strategier
for hur den nationella koldioxidrestriktionen, som &r Sveriges dtagande i den
internationella klimatpolitiken, skall kunna uppfyllas.

Boken avslutas med en sammanfattning dér de transport- och miljopolitiska
rekommendationerna samlats upp.
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DEL 1

Transportsystemet och livs-
miljon: historisk bakgrund
och nulédge

”Of all the inventions the alphabet and the printing excepted, those
inventions which abridge distance have done most for the civiliza-
tion of the species”

Fyra epokgérande innovationer i modern tid, som i tur och ordning har totalfor-
dndrat transportmdjligheterna, var angmaskinen, jirnvégen, bilen och flygplanet.
Redan fore bilen och flygplanet tyckte sig Thomas Macaulay, framstdende 1800-
talshistoriker, kunna dra ovan citerade slutsats (sekundarkilla, Marchetti 1995).
I denna del 4r syftet att kortfattat ge den historiska bakgrunden till den aktuella
transportutvecklingen och skapa forstdelse for hur totalt vart samhille har for-
dndrats under bilismens era — fysiskt, rumsligt, ekonomiskt och socialt — under en
i ett historiskt perspektiv kort tidsperiod. Vi lever idag i en helt annan miljo i
vidaste bemirkelse dn for bara ett halvsekel sedan. Resultatet av strukturom-
vandlingen dr pd bade gott och ont. Det ar latt att se, hora och kidnna vissa
patagliga konsekvenser av forvandlingen. De ekonomiska och sociala konse-
kvenserna av det nya transportsystemet dr mer svdrgripbara, men ddrfor inte
mindre beaktansvidrda i en policyanalys.

I kapitel 2 beskrivs det moderna transportsystemets framvéxt och den nuvaran-
de transportmedelsfordelningen. 1 kapitel 3 skildras kortfattat den parallella,
allminna samhillsutvecklingen med tonvikt pd bilismens strukturomvandling av
stadsbygd och landsbygd. 1 kapitel 4 redovisas och diskuteras de negativa
biprodukter som dagens transportsystem ger upphov till.
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2 Det moderna transportsystemets
framvdixt

Bilismens intdg och utbredning dr huvuddraget i modern transporthistoria.
Bilen har betytt allra mest pé kortare distanser. Industrialiseringen av vistvirl-
den skedde fore bilismen och den industriella revolutionen inbegrep ocksa ett
antal innovationer av stor betydelse for transportmedlens utveckling. De vikti-
gaste var &ngmaskinen och jirnviigen, som har revolutionerat de langviga
transporterna.

2.1 Motoriseringen av ldngviga transporter under
1800-talet

Under industrialiseringens sekel hade “motoriseringen’ av langviga transporter
stor betydelse for den internationella och interregionala handeln. Segelfartygen
ersattes av dngfartyg, vilket innebar ett stort uppsving for sjoburen handel.
Kanaler for inrikes sjofart byggdes i snabb takt och blev under begriinsad tid en
tillviixtfaktor pd den inhemska transportmarknaden, nir transporterna kunde
utforas av angbdtar. Det blev dock jdrnvigarna som svarade for det verkliga
genombrottet vad giiller interregional handel och expansion av varumarknader,
liksom forstds inrikes persontransport.

Observera att de nya godstransportsystemen var storskaliga system for relativt
langviiga transporter av stora siindningar mellan hamnar och godsterminaler. De
for dorr-till-dorrtransport erforderliga sméskaliga matartransportniten bestod
under lang tid i urdldrig, primitiv utformning. Av just detta skiil skedde en stark
koncentration av industriell verksamhet till de stora hamnstidderna och jarnvigs-
knutarna. Man skall dock komma ihdg att de flesta ménniskor fortfarande levde
pé landet som bonder och lantarbetare och for deras transportbehov var histen
och oxen de viktigaste transportmedlen vid sidan av apostlahiistarna. (Det kan i
ett globalt perspektiv konstateras, att det dnnu idag finns fler rid-, drag- och
klovjedjur i viirlden @n motorfordon).
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2 Det moderna transportsystemets framvdxt

2.2 Urbaniseringen och bilismens utbredning skedde
parallellt men oberoende av varandra

En stor nisch forblev siledes ofylld under nistan hundra &r: motoriseringen av de
kortviga transportsystemen, dir enskilda linkfloden oftast ér tunna strilar. Det
var forst en bra bit in pd 1900-talet som den nischen borjade tyllas genom den
framviixande (person- och last)bilismen och ersittandet av hiisten med traktorn.
Genom bl a Henry Fords insatser, men i grunden dirfor att de yttre forutsittning-

arna var annorlunda i den nya virlden, kom den processen igdng redan under

1910-talet i USA och var dir i det ndrmaste fullbordad under 1940-talet, medan
bilismens expansionsskede borjade i Europa forst efter andra virldskriget. Det dr
en av historiens ironier att, nir bilismen slagit ut i full blom var dess ursprungli-
ga, viktigaste latenta marknad — en stor, men gles landsbygdsbefolkning —till stor
del ej lingre existerande. Industrialiseringen och den parallella mekaniseringen
av jordbruket gav upphov till en flykt fran landsbygden, som i Europa avslutades

Figur 2.1 Utvecklingen av motorfordonsparken 19451993
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DEL I — Transportsystemet och livsmiljén: historisk bakgrund och nulége

Figur2 2 Individuellt och kollektivt motoriserat persontransportarbete 195094
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just under artiondena narmast efter andra virldskriget. Urbaniseringen har dock
1 praktiken inte varit en himsko for bilismen. Interurbana, l&ngvéga godstrans-
porter har till stor del overflyttats frdn godstdgen till lastbilarna. Och nir det
giller personbilismen var stadsborna i sjdlva verket dnnu snabbare @n lands-
bygdsborna att anamma den nya mdojligheten till motoriserad individuell trans-
port.

2.3 Persontransportutvecklingen under efterkrigstiden

Utvecklingen pd persontransportmarknaden blir dramatisk forst under efterkrigs-
tiden. Fardmedelsfordelningen for persontransporter pa sd Idnga avstnd att gdng
och cykel knappast kommer ifrdga kan studeras genom att forst se pa utveckling-
en av de tvd huvudkategorierna — individuell biltransport och kollektivtransport.
Fran ett utgdngsliage omkring 1950 dir biltransportarbetet och det totala kollek-
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2 Det moderna transportsystemets framvdéixt

Figur 2.3 Resandeutvecklingen for SJ under bilsmens utbredning
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tivtransportarbetet var av samma omfattning har antalet personkilometer med bil
okat med en faktor tio till idag, medan den totala kollektivtransportvolymen
inklusive buss, tdg och flyg endast har fordubblats. Kurvan som beskriver
utvecklingen av persontransportarbetet med bil over tiden har ndstan samma
utseende som bilinnehavets utveckling. Den genomsnittliga korstrickan per bil
har inte okat, utan hdllit sig i stort sett konstant under bilismens hela expansions-
skede (Borgstrand 1979, Wall 1991), vilket dr nigot forvdnande med tanke pé
inkomsttillvidxten och vignitets radikala forbdttring under perioden. Beldgg-
ningsgraden, dvs antalet personer per bil i trafiken har langsamt minskat, vilket
innebdr att persontransportarbetet har utvecklats ndgot svagare @n biltrafikarbe-
tet.

Den totala kollektivtrafikens modesta utvecklingstakt doljer det faktum, att
flyget varit det snabbast vixande firdmedlet under den betraktade periodens
senare hilft. Inrikesflygets transportvolym har férdubblats bdde under 1970-talet
och 1980-talet. men hittills gatt kriaftgdng under 1990-talet. Inrikesflygets volym
ar 1 absoluta tal fortfarande mindre @n hilften av persontransportvolymen pa
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DEL I — Transportsystemet och livsmiljon: historisk bakgrund och nuldge

jdrnvig och endast en fjirdedel av persontransportvolymen med buss. Utrikes-
flyget har fortsatt att 6ka dven under 1990-talet och har snart dubbelt s manga
passagerare som inrikesflyget.

Ett annat signifikativt drag i utvecklingen som inte kommer fram i figur 2.2, dr
den branta nedgéngen for tagtrafiken under bilismens frimsta expansionsskede.
Under 1950- och 1960-talen, nir personbilsparken steg fran nistan ingenting till
nira 3 miljoner, minskade antalet tdgresor, med hela 60 procent. Direfter har
persontrafiken pé jarnvig legat pd en relativt konstant nivd, under en period niir
ytterligare 0,6 miljoner bilar adderats till personbilsparken. Om man riikknar in
den s k lidnstratiken, dvs den ofta starkt subventionerade tagtrafik som SJ ombe-
sorjer pd uppdrag av linstrafikhuvudmiinnen, har antalet tgresor dter okat sedan
slutet av 1970-talet.

Det totala persontransportarbetet uppgdr for nirvarande till 120 miljarder
personkilometer per ar. Utslaget per invdnare innebir det en resvolym pd 14 000
kilometer per &r, eller 38 kilometer per dag.

1990-talet har hittills uppvisat stagnation for samtliga persontransportmedel i
regional och interregional trafik men de flesta prognoser spér att resandet kom-
mer att borja 0ka igen, om bara den ekonomiska tillviixten tar fart.

Firdmedelsfordelningen ar 1992 framgér av tabell 2.1. | ”6vrigt” ingdr gang,
cykel, moped och motorcykel.

Tabell 2.1 Inrikes persontransportarbete for olika firdmedel ar 1992, miljarder
personkilometer

Personbil forare 61
Personbil passagerare 32
Buss 11
Jarnvig )
Tunnelbana, sparvagn 2
Flyg 3
Ovrigt 6
TOTALT 120

Kdilla: VTI Transportstatistik, Nr 3 1993

2.4 Godstransportutvecklingen under efterkrigstiden

Det totala godstransportarbetet har i historisk tid vuxit i minst samma takt som
industriproduktionsvol ymen. Ndgot av ett trendbrott i volymutvecklingen i indu-
strin tycks ha intrdffat ar 1974 och detta slar igenom i utvecklingen av godstrans-
portarbetet, som direfter har okat i avtagande takt. Totala transporterade ton har
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2 Det moderna transportsystemets framvdxt

Figur 2.4 Den totala godstransportutvecklingen under industrisamhdllets
framviixt och mognadsstadium (miljarder tonkm/ar)

Mrd tonkm
60

50

40

30

20

10 /

""'"_"\/
7

1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 Ar
Kdlla: TPR 1985:3 och SIKA Kommunikationer

0

till och med minskat ndgotmedandet genomsnittliga transportavstdndet har okat.
Om enny tillvdxtperiod for industrin forestir, som ménga tror och hoppas p4, kan
kurvan for transportarbetet antas borja peka brantare uppdt igen.

Lastbilens sjdlvklara nisch var redan under mellankrigstiden distribution av
gods till/fran hamnar och jarnvigsterminaler, dér hidst och vagn snabbt ersattes.
”Langtradare” blev under efterkrigstiden ett allt vanligare inslag i végtrafiken,
och en stor omflyttning av langvéga gods fran jarnvig till vig har skett fram till
mitten av 1970-talet. Didrefter har jarnvidgsburen godstransport nistan lyckats
hélla stdllningarna pé avstdnd over 10 mil, som framgér av figur 2.5 nedan, vilket
ar ett forhdllande néstan unikt i ettinternationellt perspektiv. SJ:s marknadsandel
har krympt ndgot, men s linge Sverige lever av skogen och malmen &r mass-
godstransport med jarnvdg en oundgédnglig insatstjdnst. I sammanhanget kan
ndmnas att timmerflottningen, som i tonkilometer rdknat var hogst betydande
dnda in pd 1970-talet, nu har helt férsvunnit.
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Figur 2.5 Transportmedelsfordelningen pa marknaden for inrikes gods-
transporter under perioden 1950-94
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Nidr man avgransar synfiltet till inrikestransporter, tappar man den kanske allra
viktigaste trafikgrenen: Den internationella sjofarten, som till stor del transpor-
terar var export och import av varor. I tonkilometer rdknat dr det transportarbete
som utfors utanfor Sveriges grinser for var utrikeshandel av storleksordningen
fyra gdnger storre dn hela det inrikes transportarbetet. Olja och malm &r volym-
maissigt dominerande varuslag i utrikes sjofart.
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3 Bilismen och strukturomvand-
lingen av stad och landsbygd

Den ladngvéga transportrevolutionen som angfartyg, jirnvdg och flyg dstadkom
har inte pdverkat var ndrmiljo i sd hog grad. Den transportrevolution som kanske
betytt allra mest och varit entydigt positiv for livsmiljon dr utvecklingen av
rortransport for vatten och avlopp och hushdllsgas samt ledningssystem for
overforing av elstrom. Den revolutionen kom ocksé fore bilismen.

Avenom viinte i lika hog grad som t ex amerikanarna har forvandlats fran ett
gdende och cyklande till ett bilburet folk, har 4nda bilismen mycket drastiskt
forvandlat samhdllets struktur i Sverige. Det dr i stadsbygden som de mest
pdtagliga forandringarna har skett.

3.1 Stadsbygdens forvandling

Nir vi nu skall forsoka rekapitulera vad personbilen inneburit pd gott och ont fér
livsmiljon i stadsbygd, &r det viktigt att komma ihég att stadslivet aldrig har varit
en odelad idyll for arbetare och medelklass. Lt oss kort se pé forhistorien.

Forhistorien

De forindustriella stiderna var kompakta gdngstidder. Endast kungligheter och en
liten Overklass hade rdd att ta sig fram per héstskjuts och dirigenom slippa
beblanda sig med den breda massan. Godstransporter frdn omgivande landsbygd
till stadens marknader utférdes av drag- och klovjedjur. I hamnstdderna var hist
och vagn naturligtvis ocksd matartransportmedlet for segelfartyg pé internatio-
nella trader och skutor i kustsjofart.

I de trdnga glngstdderna var de sanitdra forhdllandena i ménga fall obeskriv-
ligt usla. Gator och grinder stank. Buller var sdkerligen ocksé en pldga, sédrskilt
under nattetid. I ”Daily life in ancient Rome” (Carcopino, 1940) framholls att
rasslet och gnisslet frdn den stindiga trafiken pd natten domde romarna till evig
somnloshet. I en annan madlande skildring av nattmiljon i det gamla Rom
berittas det:
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DEL I — Transportsystemet och livsmiljén: historisk bakgrund och nuldige

”Inga gatlyktor. Ingen ror sig ute om det inte adr alldeles nodvindigt,
ifall man inte har séllskap med vinner eller slavar med lyktor eller
facklor, och det skadar inte att biramed sig en ordentlig knolpék, ty
trots vakthdllning finns det alldeles for manga sluga tjuvar, “visk-
ryckare” och dven uppenbara banditer ... nattetid 4r det heller ingen
liten fara for 16sa tegelpannor som rasslar ner frdn hoga hustak, eller
—inte lika farligt men vedervardigt — foratt genomdrinkas av hinkar
av slaskvatten och exkrementer som utan hdansyn téms fran fonstren
ut p& gatan. Sedan, framat gryningen forstors somnen av det oavlat-
liga bullret frdn kdrror och vagnar med virke, tegel, sten och ce-
ment, samt alla sorters livsmedel, som méste utestdngas frin staden
under dagtid.” (Davis, 1925)

I borjan av 1800-talet var stadsmiljon i Europa och USA foga bittre dn i det
gamla Rom, men skillnaderna mellan de vilbirgades och de fattigas bostadsom-
rdden var forstds enorm. Medelklassresendren Friedrich Engels forfasades dver
gatumiljon i Manchester vid sitt forsta besok i England:

... overallt ser man hogar av sopor, avfall och snusk, stillastiende
polar istdllet for rannstenar med avlopp, och bara stanken 4r si
overvildigande att ingen civiliserad, eller ens halvt civiliserad méin-
niska skulle kunna std ut att leva i ett sidantomrade.” (Engels, 1844)

Dylika forhdllanden kunde iakttas dnda in p4 1900-talet i slumomrédena. Jack
Londons och Ivar Lo-Johanssons skildringar frdn East End i London vid sekel-
skiftet respektive pd 1920-talet &r klassiska beskrivningar av fattigdomen och
eldndet pa varldsmetropolens skuggsida.

S& linge hdst och vagn var det enda godstransportmedlet i staderna och
héstdroskan lika vanlig som taxibilarna idag, var histspillning och urin ett svért
miljoproblem, lika hilsovadligt och mycket patagligare @n avgaserna frdn motor-
fordonen i dagens stadstrafik. Man skall heller inte tro att trafikolyckor var ett
oként fenomen fore bilismen. Héstar med harda hovar och tunga vagnar skordade
manga offer bland fotgédngarna.

Den tilltagande urbaniseringen under industrialiseringens sekel innebar ett
okande tryck pa det knappa utrymmet i stiderna. I slutet av 1800-talet utveckla-
des dock olika urbana kollektivtrafiksystem, forst hdstdragna “bussar” och spar-
vagnar och s& smaningom &nglokstdg. D4 kunde arbetare och framfor allt tjdns-
temin, som bodde pd géngavstdnd fran sina arbetsplatser, flytta ut frdn larmet
och trangseln till ndrliggande gronomraden, som blev fororter till den gamla
staden (innerstaden 1 Stockholm).

Transporthistoriker framhéller att den vésterldndska staden hade uppnatt ett
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3 Bilismen och strukturomvandlingen av stad och landsbvgd

slags transport- och miljoméssig balans i borjan av 1900-talet, som aldrig tidigare
eller senare har varit rddande. Tillgidngligheten var allmint god och trdangseln var
inte langre sd besvdrande. Tre nya redskap for transport/kommunikation var
avgorande for detta:

(1) Cykeln,som vi kdnner den idag, med likstora gummihjul med luftfyllda dick
introducerades pa 1890-talet. Vid sekelskiftet hade cykling avancerat fran
sport eller tidsfordriv till ett individuellt transportmedel tor alla kortare re-
sor. En cykel hade de flesta rd&d med och den 6kade pa ett enastdende sitt
stadsbons rorlighet och tillgdnglighet till alla aktiviteter inom staden.

(2) Lastbilen och motorbussen kom omkring 1905 och de innebar faktiskt att
trafiktrangseln i de trdnga innerstdderna Idttade. En lastbil behover védsent-
ligt mindre gatuutrymme for att forflytta ett godston @n en hist med vagn,
och lastbilen dr mycket l4ttare att manodvrera. Detsamma kan sdgas om den
motordrivna, gummihjulsforsedda bussen jamfort med histsparvagnen.

(3) Telefonen gjorde i viss man den funktion obsolet som “agoran” och vissa
promenadstrék i stadskédrnan tidigare haft. Den allmdnna motesplatsen dir
alla ”som var ndgot” frotterade sig med varandra for att utbyta information
och hora nyheter var inte lika oundgénglig ldngre, ndr man kunde ringa upp
varandra. Det var inte heller nodvéandigt att som tidigare gora personliga be-
sk hos den man ville meddela nagot, eller stilla frgor till. Detta minskade
behovet av tortlyttning till fots i staden och ddrmed minskade trafiktringseln
p& gator och torg. — Att den pé ldngre sikt kan ha bidragit till den vildiga
okningen av det totala transportarbetet, genom att kommunikation och trans-
port tycks vara komplement snarare dn substitut, 4r en annan historia.

Den relativa balans och harmoni i stadstrafiken och bebyggelseutvecklingen som
didrmed hade uppnétts brots dock snart i USA genom bilismens utbredning. Till
en borjan var naturligtvis automobilen bade transportméissigt och ekonomiskt ett
klart overldgset alternativ till ett hdstdraget ekipage, men dess relativa billighet
skapade massbilismen, som stadsbebyggelsen inte kunde klara av. I Europas
stdder varade den “balanserade” perioden mycket lingre, men eftersom den
perioden ocksa innehéller tvd forodande virldskrig dr det svart att karaktirisera
den som harmonisk.

Stadsbygdens uttunning

Det dr forst efter andra virldskriget som personbilismen tar Europas stdder i besitt-
ning. Att hantera bilismen och dess pdverkan p& den urbana miljon ekonomisk-
historiskt korrekt dr komplicerat av flera skil. Det mest fundamentala 4r att, nér
inférandet av detta transportsystem &r helt genomfort, sdg ar 2000 for att ha en tydlig
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héllpunkt, har samhallet ddrigenom fordndrats i grunden. Rumsligt och fysiskt, i stort
och smétt har stadsbygden omstrukturerats pd ett sitt som ingen bestimd beslutsfat-
tare eller viss politisk forsamling kan ségas ha tagit ansvar for. Bilismens genomfor-
ande 1950-2000 (eller 1900—2000, om man inkluderar “forberedelsetiden”, halvsek-
let 1900-1950 under vilket motoriseringen av transportapparaten var mer pdtaglig pa
den militdra sidan @n den civila) dr resultatet av en myriad enskilda beslut.

Forst och framst ar det forstds de individuella konsumenternas bilkop, liksom
enskilda foretags investeringar i personbilar och lastbilar, som har utgjort driv-
kraften i transportsystemskiftet. Men anpassningen av véra stider efter bilismens
krav dr resultatet av ett "team-work™ av ett stort antal enskilda fastighetsidgare,
kommunala planerare och politiker. 1950- och 1960-talen var de avgdrande
artiondena. Det urbana transportmonstret har under dessa tjugo ar (1950-1970)
radikalt fordandrats. Figur 3.1 visar att utvecklingen av fairdmedelsfordelningen i
storstadstrafiken under efterkrigstiden huvudsakligen inneburit att ett motorise-
ratindividuellt firdmedel ersatt de individuella fardsétten gdng och cykel, medan
kollektivtrafikens andel varit i stort sett ofordndrad. Man skall dock komma ihég
att den genomsnittliga resldngden och den totala resvolymen i personkilometer
starkt okat under samma period i samband med tétorternas kraftiga ytmaissiga
expansion. Ar 1940 var exempelvis folkmiingden i Stockholms stad 590 000,
varav innerstaden svarade for 460 000. Innerstadsbefolkningen dr idag knappt
250 000. I Stockholms kommun, som 4r mer dn fem génger storre till ytan dn
innerstaden, bor idag endast 15 procent fler midnniskor dn de som fore andra
virldskriget trangde ihop sig i innerstaden.

Figur 3.1 Utvecklingen av fdardmedelsfordelningen for arbetsresor i Sverige
1950-1980

Procent

100

0 1 . o
et rrrrrrr .
1950 1960 1970 1980 Ar

Kdlla: Transportrdets rapport 1985:4
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Tabell 3.1 Férdmedelsfordelningen i nagra av vdrldens storstdder for resor till
och fran arbetet i borjan av 1980-talet.

Stad Bil % Kollektiv- Gdende, Befolknings-
trafik % Cykling % tithet, perstha
Hongkong 3 62 35 293
Tokyo 16 59 25 105
Singapore 24 60 16 83
New York 30 58 12 20
Stockholm 34 46 20 51
Paris 36 40 24 48
Kopenhamn 37 31 32 30
London 38 39 23 56
Miinchen 38 42 20 57
Wien 40 45 15 72
Hamburg 44 41 15 42
Ziirich 45 34 21 54
Vistberlin 48 37 15 64
Boston 48 34 18 12
Washington 49 39 12 13
San Fransisco 49 40 11 16
Frankfurt 54 19 27 54
Amsterdam 58 14 28 51
Chicago 59 33 8 18
Toronto 63 31 6 40
Sydney 65 30 5 18
Melbourne 74 21 6 16
Adelaide 78 16 6 13
Brisbane 78 17 5 10
Denver 82 10 8 12
Detroit 84 12 4 14
Perth 84 12 4 11
Los Angeles 86 11 3 20
Houston 94 3 3 9
Phoenix 94 3 3 8

Kdilla: Newman och Kenworthy (1989)

Om man forsoker dela upp den slutliga effekten pé fiirdmedelsfordelningenav de
tva viktiga skeendena (1) "folkbilens” intriide pa resmarknaden och (2) titorter-
nas utbredning (vilka i sin tur naturligtvis hiinger ihop pd ett eller annat vis),
skulle man kunna resonera pd foljande siitt:

Gang och cykel idr fortfarande dominerande firdsitt for kortaresor — upp till
I a 2 kilometer — men oviktiga for resor over 8 kilometer. Fore bilismen var
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kollektivtrafikens marknadsandel (buss, sprvagn, tdg) en brant vixande funk-
tion av resavstdndet. Antag nu att den genomsnittliga resldngden okar frén 2
kilometer till 8 kilometer i frdnvaro av bilismen — da skulle kollektivtrafiken
kraftigt oka sin andel pd bekostnad av framst gdng och i andra hand cykel. Nar nu
personbilen fors in pd scenen, tappar de icke-motoriserade individuella fardsat-
ten ytterligare mark, men det ar framfor allt kollektivtrafiken som forlorar en stor
del av resendrerna till biltrafiken.

Ser man i ett tvdrsnitt pé stdder i olika delar av vérlden idag, kinner man delvis
igen alla de utvecklingsstadier som vésterldindska stdder har genomgétt. Den
stora skillnaden &r dock att modern transportteknik 4r vélbekant ocksd i de
underutvecklade ldndernas stader, vilket inte nodvandigtvis dr en vilsignelse,
utan skapar i sjdlva verket mycket stora problem (som skall ndrmare utvecklas i
det som foljer). P4 foregdende sida ges ndgra viktiga karaktéristika hos trafik-
och bebyggelsestrukturen for ett axplock av storstdder i gamla och nya virlden.

Som synes dr stiderna grupperade i stigande ordning vad géller bilandelen for
resor till/frén arbetet.

JAmfor man toppen och botten ser man att de asiatiska jattestdderna har en
befolkningstdthet som &dr tjugo génger hogre 4n i den amerikanska, extremt
utspridda stadsbygden. I de forra stdderna kan en mycket liten andel &ka bil pa
grund av utrymmesbrist, medan i de senare f4 kan gd darfor att avstdnden dr for
ldnga, och att fotgdngare dr utsatta personer i bilstdderna.

3.2 Landsbygdens forvandling

Urbaniseringen i Sverige var till stor del genomford fore bilismens utbredning. Den
fortsatte under 1950- och 1960-talen och en betydande folkomflyttning skedde ocksé
inom landsbygden. Glesbygden har blivit dnnu glesare. Mellan 1950 och 1980
minskade glesbygdsbefolkningen frén 24 miljoner till 14 miljoner (41 procent),
medan tétortsbefolkningen okade fran 4,7 miljoner till 6,9 miljoner (+48 procent).
En stor del av den som ldmnade glesbygden flyttade inte 1dngt, utan bosatte sig i
ndrliggande tétorter. De fordndringar av niringslivet och sysselsdttningsstrukturen
som skett under efterkrigstiden torde vara huvudorsaken till migrationen. Jag vigar
péstd att, om inte bilismen hade kommit, skulle omflyttningen ha blivit dnnu mer
drastisk, dvs man hade flyttat dnda till storstdderna. I en stor stad 4r en stor arbets-
marknad tillgénglig med kollektiva fardmedel. — Det kan i sammanhanget erinras om
att massflykten fran landsbygden i u-landerna fortfarande 4r riktad mot miljonstdderna.
For att forstd vad som hédnt pd den svenska landsbygden under bilismens
expansionsskede bor arbetsmarknaden séttas i fokus och forandringen av sittet
att fardas till jobbet. Nedanstdende fallstudie av en typisk svensk glesbygdskom-
mun sdger det mesta om bilens roll 1 strukturomvandlingen av landsbygden.
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Fallstudie av glesbygdskommunen Ydre

Ett forsok att mer i detalj kartligga vad som hidnt pd arbetsmarknaden i en
glesbygd under bilismens utbredning gjordes inom ramen for ett forskningspro-
gram vid VTI och Linkopings Universitet om “Bilismen och strukturomvand-
lingen i Sverige”. Ydre kommun i sodra Ostergotland studerades nirmare, bl a
genom en enkdt till dldre Ydrebor som omkring 1950 varit yrkesverksamma i
trakten (Grudemo 1991). Resultaten dr i all enkelhet intressanta och sannolikt
generellt giltiga. De sammanfattas i tabellerna 3.2 a-c nedan.

Totalbefolkningen i Ydre har under efterkrigstiden minskat med 30 procent,
men de sm4 titorterna med Osterbymoi spetsen har totalt sett fordubblat invénar-
antalet.

Tabell 3.2a Folkmdngden i Ydre aren 1950 och 1989

Ydre kommun Invdanare dr 1950 Invanare dr 1989
Glesbygd 5313 2174
Téatort 880 2106
Totalt 6193 4280

Befolkningsminskningen kan till storsta delen tillskrivas sysselsittningsned-
gdngen i jordbruk och skogsbruk. Den manliga sysselséttningen i dessa ndringar
har minskat till en fjirdedel av 1950 ars niva. Ungefar lika ménga kvinnor som
min har lamnat Ydre, men trots detta har det absoluta antalet sysselsatta kvinnor
i Ydre okat kontinuerligt under hela observationsperioden. Den relativa syssel-
sdttningen, dvs forvirvsfrekvensen bland kvinnor har sdledes stigit dramatiskt,
frdn 17 procent till 63 procent. Det dr den kraftiga sysselsdttningsuppgangen for
kvinnor i den offentliga sektorn, som har varit den viktigaste forklaringen till
okningen av den kvinnliga forvarvsfrekvensen.

Nir vi genom enkitundersokningen av dldre Ydrebor kunde studera hur struk-
turen for resorna till och fran arbetet hade utvecklats fran 1950 till 1990, fann vi
mycket drastiska skillnader, som forklaras dels av strukturomvandlingen inom
niringslivet, dels av bilens intride pi scenen. Ar 1950 bodde och arbetade
Ydreborna oftast pd samma plats. Medelavstandet till arbetet var en km. Ingen i
urvalet som d& bodde i Ydre hade sitt arbete utanfor kommunen. Ydres kommun-
grins har varit densamma under observationsperioden, vilket gor det mojligt att
med hjélp av offentlig totalstatistik kunna konstatera att &r 1960 pendlade 7
procent av de forvirvsarbetande 6ver kommungrénsen, och att den siffran hade
stigit till 31 procent &r 1985.
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Firdmedelsfordelningen for arbetsresorna har forstds foridndrats helt mellan
dren 1950 och 1990.

Tabell 3.2b Resavstand och fdardmedel till arbetet for Ydrebor

Ar Sysselsatta Medel- Fdrdmedelsfordelningen
avstand
Gdang  Cykel Moped Bil Buss

1950  samtliga 1 km 59% 31% 3% 7% -
exklusive jordbruk 3 km 33% 47% 7% 13% -

1990  samtliga 16 km 17% 11% - 61% 11%
exklusive jordbruk 18 km 9% 12% - 67% 12%

Det kan ndmnas att ar 1990 fanns ingen ndmnvérd skillnad mellan konen vad
giller fairdmedelsfordelningen for resor till arbetet. Bilandelen var nistan exakt
densamma for mén och kvinnor.

Bilen dr som framgdr av tabell 3.2¢ nédstan var mans och kvinnas egendom i
Ydre. Procenttalen i tabellen motsvarar ett bilinnehav per individ i kdrkortsélder
omkring 80 procent, vilket dr representativt for svensk glesbygd.

Tabell 3.2¢ Bilinnehavet i Ydre ar 1990

Andel individer i aldrarna 18-65 ar i olika typ av hushall

hushall utan bil ~ enbilshushall flerbilshushall
Ydre glesbygd 1% 45% 54%
Ydre titorter 0% 68% 32%
Hela Ydre 1% 56% 43%

Sammanfattningsvis kan utvecklingen karaktdriseras med ett fiktivt exempel:
Nir en viss familj inte kan forsorja sig pd sitt lantbruk, siljes detta och man flyttar
till Osterbymo. Dir finns skola for barnen och hustrun kan f4 arbete pa vardcen-
tralen. Mannen hittar inget jobb pé orten, men med bil dr det fullt mojligt att ta ett
arbete pa annan ort i Ydre eller i en angridnsande kommun.
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Dagens ménniskor reser tio gdnger mer per person i kilometer rdknat &n méanni-
skorna omkring &r 1950. Den stora fordndringen ligger inte sd mycket i mojlig-
heten att resa till avlagsna platser pa jorden — den mojligheten fanns ocksé 1950
— utan i den enastdende okningen av den regionala tillgidngligheten. Med vért
finmaskiga vdgndt och en egen personbil har man ett revir som p& bekvidmt
rdckhdll omfattar praktiskt taget alla lokaliteter i regionen. For 1940-talsménni-
skan var det mesta dérav i praktiken vita flackar pd kartan.

For industri och handel 4r lastbilismen en logistisk revolution och pd makro-
ekonomisk nivd kan sdgas att védgtrafikens expansion under efterkrigstiden varit
det viktigaste utvecklingsblocket i det svenska niringslivet.

Bilismen och flyget har sdledes mycket att framhélla pé sina pluskonton i en
samhillsekonomisk vinst- och forlustrikning nér de allt mer uppmarksammade
miljoproblemen i det moderna bil- och flygsamhillet diskuteras. Att forsoka gora
en total samhéllsekonomisk kalkyl dver inforandet av det nya transportsystemet
dr dock inte ldtt. En utvecklingsoptimist ser alla problem som ldsbara och
overgdende och blickar med tillforsikt framat mot nésta transporttekniska ge-
nombrott: Blir det hoghastighetstdg, “maglevs”, overljudsplan, eller "fast ships”
som blir den framtida ekonomiska utvecklingens katalysatorer? For en utveck-
lingspessimist ddremot, ligger det néra till hands att erinra om att motorfordon
och flygplan under ett drygt halvsekel har mojliggjort de mest forstorelsebring-
ande krigen i ménsklighetens historia.

Ett syfte med denna bok &r att visa pd att bilismen har tva ansikten — landsbygds-
bilismen och stadsbilismen. Stdder har byggts darfor att ménniskor behdver vara nédra
varandra for en rad aktiviteter. Nir stidema vixer behdver andra fardsétt komplettera
apostlahdstama. Nér sedan ménniskor far idén att helt motorisera sina forflyttningar
med “automobil” utbryter kaos i den traditionella staden om inga styrmedel applice-
ras. Gatorna korkas igen. Skall idén dnda fullfoljas 4r den logiska konsekvensen att
staden anpassas till bilen och sprids ut dver en méngdubbelt storre yta.

En konkret illustration av detta ges genom en jimforelse mellan ndgra typiska
europeiska och amerikanska storstider.

Vister om Mississippi dr, med det notabla undantaget av San Fransisco,
grundstrukturen for amerikanska stdder mycket lika i en viss storleksklass. D&
befolkningen 4r ca 1,5 miljoner som i Denver och Phoenix, géller i runda tal att
bebyggelsen utbreder sig 6ver 1 500 km? och befolkningstitheten #r sledes
1 000 personer per km?. Den totala lingden pd vigar och gator dr 15000
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kilometer och miinniskorna reser 10 000 kilometer per person och ar praktiskt
taget enbart med bil.

Tabell 4.1 Jdamforelse mellan europeiska och amerikanska storstdder med en
befolkning omkring 1,5 miljoneri borjan av 1980-talet (approximativa uppgifter)

Befolkningstdithet och Kopenhamn, Denver, Phoenix
trafikkaraktdristika Miinchen, Wien

Invanarantal per ytenhet 5 000 personer/km? 1 000 personer/km?
Total ldngd for gatunitet 3 000 km 15 000 km
Persontransportarbete med bil/inv 3 000 personkm 10 000 personkm
Totalt persontransportarbete/inv 5 000 personkm 10 000 personkm

Kdilla: Newman och Kenworthy (1989)

I europeiska storstiider av motsvarande totalbefolkning &r befolkningstiitheten
fem génger storre, medan lingden pd det sammanlagda gatuniitet endast ir en
femtedel av den amerikanska. Som synes reser den amerikanska storstadsbon
dubbelt sd langt som den europeiska. Amerikanen gor inte fler resor dn europén,
men genomsnittsresan dr ungefdar dubbelt sd 1dng. Amerikanen ndr inte fler
efterstrivansvirda mél med sitt resande dn europén. Det som amerikanen har
uppndtt dr att han/hon har fem gdnger sd stort ’livsrum”. Har man alltid en bil till
hands for sina forflyttningar upplever man kanske utrymmet som enbart positivt.
Unga och gamla som dr oférmogna att kora bil kommer i en besvirande beroen-
destillning till bilféraren (bilforarna) i familjen och det billosa hushéllet upplever
ett starkt utanforskap.

I detta kapitel dr syftet att gd igenom transportsystemets oonskade biprodukter.
Det ir starten for den samhillsekonomiska analysen av transport- och mil jopo-
litiska alternativ som denna bok behandlar. Innan jag tar itu med detta, 14t det bli
sagt att transportpolitik ocksd idr att frimja den for vilfirden oundgiingliga
rorligheten for personer och varor och att undanréja hinder for alla nodvindiga
transporter. Fokuseringen i denna bok pé transportsystemets negativa sidor skall
inte uppfattas som ett nedvirderande av transportniringens insatser eller forti-
gande av dess karaktiir av "blodomlopp” i samhillsekonomin.

4.1 Individuellt och kollektivt alstrade biprodukter
av transportsystemet

Problembilden har tvd huvudinslag: — Det ena dr dtminstone enkelt att beskriva
pa ett kvantitativt siitt; det dr i princip mojligt att méita och i niista steg viirdera.
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Det handlar om transportsystemets negativa, individuellt alstrade biprodukter
som avgaser, buller, trafikolyckor och trafiktrangsel. For dessa negativa bipro-
dukter ges korta dversikter och de &r studieobjekt i analysen i del III. De spelar
naturligtvis en stor roll ocksd i del IV och V, dir en samlad diskussion om
transport- och miljopolitik och koldioxidproblemet fors.

— Det andra inslaget i problembilden dr mycket svérare att fa grepp om. Det ar
effekter av /iela systemet, som inte paverkas pa ett gripbart sétt av de val en enskild
trafikant trdffar. Valet av transportsystem &r det kritiska momentet. Det ir, eller
borde vara en kollektiv handling. Problemet iir att systemvalet i praktiken inte har
gjorts samlat, i fullt medvetande om alla konsekvenser, utan “’det bara blev s&”, och
helheten visar sig vara mycket mer 4n summan av delarna. [ slutet av kapitlet skall
ndrmare utredas vad de kollektivt alstrade externaliteterna 4r for ndgot.

For att erhélla en viss kinsla for vilken storleksordning de individuellt alstrade
biprodukterna av transportsystemet representerar, kan en grov totalkostnadskal-
kylvaraupplysandei inledningen. Overslagsmissiga berikningar ger vid handen
att landtransportsektorns externa kostnader utgor nidstan 5 procent av BNP i
OECD-ldnderna, varav 90 procent harror fran vigtransport. Fordelat pa kost-
nadsslag dr kostnadsbilden foljande:

Tabell 4.2 Externa kostnader for viigtransport som andelar av BNP i OECD-
lédnderna

Trangsel 2.0 procent
Olyckor 1,5 procent
Buller 0,2 procent
Avgaser (exklusvie effekter av COZ) 0,4 procent

Kdlla: EU Green Paper “Towards fair and efficient pricing in transport” (1996)

Gingse terminologi dr tyvérr ndgot oegentlig. Av tradition brukar just de kost-
nadsslag som angivits i tabell 4.2 ges attributet “externa”. Om man definierar
externa kostnader som kostnader som faller huvudsakligen p samhillsmedlem-
mar utanfor transportsystemet, borde varken tringselkostnaderna eller en stor del
av olyckskostnaderna — de tillsammans overldgset storsta biproduktkostnaderna
— rdknas till trafikens externa kostnader. Trafikolyckor dr forvisso en odnskad
biprodukt av transport, vilket inte generellt kan sdgas om trafiktringsel; sddana
vdg- och gatunit dér det ej forekommer att bilister médste moderera hastigheten
med hinsyn till omgivande trafik torde vara 6verdimensionerade. Att man tank-
16st har lanat det ekonomisk-teoretiskt precist definierade externalitetsbegreppet
for att karaktdrisera trafikens olyckskostnader och trangselkostnader har dessvér-
re skapat viss forvirring i trafikpolitiska diskussioner. I den kostnadsteoretiska
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analysen i del III forklaras dessa kostnaders relevans for prissittningen av
végtjanster. [ denna del ges endast en beskrivning av omfattning och karaktar for
de negativa biprodukterna. Har nedan behandlas de individuellt alstrade bipro-
dukterna: trafikolyckor, avgaser och buller.

4.2 Trafikolyckor

Den officiella trafikolycksstatistiken baseras pa polisrapporter. Detta medfor
stora informationsbrister, dd ett stort antal trafikolyckor aldrig kommer till
polisens kdnnedom. Dodsolyckorna rapporteras s& gott som fullstindigt, medan
bortfallet dr stort vad géller ovriga personskadeolyckor. Endast ca hélften av de
svdra skadefallen rapporteras och ca en tredjedel av de lindriga. For att kunna
uttala sig om trafikolycksutvecklingen under efterkrigstiden dr det sédkrast att
begrinsa sig till dodsolyckorna. Det ger & andra sidan en ndgot skev bild av de
totala olyckskostnaderna.

Olycksutvecklingen i végtrafiken

Serman pé hela perioden 1950-1994 kan det enligt Vagverkets trafiksdkerhetsrap-
port 1994 konstateras att antal dodsfall i védgtrafiken var nistan detsamma under
periodens forsta och sista ar: 595 dodade i trafiken &r 1950 och 589 &r 1994. Antalet
(last- och person)bilar i trafik har under den perioden mer #n tiodubblats, fran
345000 till 3 900 000 fordon. Det ir troligt att 1994 var ett exceptionellt bra ar.
Under 1990-talets fem forsta &r har antalet dodade i vigtrafiken varit 700 per &r,
vilket kan jimf6ras med 783 per &r under 1950-talets fem forsta &r.

Antalet dodade i trafiken nddde en topp i mitten av 1960-talet, da siffrorna var
1 313 — bade ar 1965 och 1966. Man kan identifiera en “hogplatd” mellan dren
1963 och 1976 med 1 200 dodade per ar, ndgot vi forhoppningsvis aldrig mer
behover uppleva i Sverige. Det finns som synes en spricka i hogplatdn 1967, dret
for omldaggningen till hogertrafik, d& dodstalet var 1 077. Under 1980-talet
pendlade dodstalen kring en relativt konstant nivd pa drygt 800, for att under
1990-talets forsta hilft falla med ett drygt hundratal. Det 4r for tidigt att sdga
bestamt, om den glddjande, neddtgdende trenden kommer att hdlla i sig, men
flera trafiksidkerhetsexperter tror att olycksrisken kommer att fortsétta att minska.

S& hir i efterhand kan reflektionen goras att det mest betydelsefulla trendbrot-
tet var just den nimnda "hogplatidns” begynnelse, da antalet dodade i vigtrafiken
slutade att vdxa. Hade bilismens fortsatta expansion fort med sig ett stadigt
okande antal dodsolyckor, 4r det troligt att mycket drastiska trafikhammande
motétgirder forr eller senare skulle ha vidtagits.
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Figur 4.1 Antal dodade i vigtrafiken per ar i absoluta tal och relativt antalet
bilar i trafik
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Kdlla: SCB, Vigtrafikolyckor med personskador

Med reservation for tidigare namnda problem med olycksstatistiken, kan dndé
sdgas att antalet skadade personer i végtrafiken enligt polisrapporter har héllit sig
nastintill konstant pa drygt 20 000 personer fran slutet av 1950-talet till idag.
Morkertalen dr dock som sagt mycket stora, kanske totalt ca 30 000. Man fér dé
anta att orapporterade personskadefall d&r mindre allvarliga dn de rapporterade
fallen.

En annan viktig dimension i trafikolycksstrukturen &dr fordelningen av de
olycksdrabbade mellan olika trafikantkategorier. I detta sammanhang dr en upp-
delning mellan sk skyddade trafikanter och olika kategorier av oskyddade
trafikanter — personer som fiardas med tvahjuling eller till fots — sdrskilt relevant.
De oskyddade trafikanterna svarar for ndstan 40 procent av dodsfallen i végtra-
fiken. Om man p& mer disaggregerad nivéd jamfor 1980-talet och den hilft av
1990-talet som vi upplevt, fir man en vink om vad det dr som forklarar den
gliadjande nedgéngen i antalet dodade i trafiken.

Nedgéngen i antalet dodade mellan 1980- och 1990-talens forsta hilft har som
synes varit relativt sett lika stor bland de skyddade bilpassagerarna, som bland de
oskyddade trafikanterna. Grundorsaken @r sannolikt densamma: minskad expo-
nering. Forhéllandet mellan antalet dodade bilpassagerare och summan av anta-
let dodade bilforare och bilpassagerare under de tva jamforda perioderna, 1,57
respektive 1,41 pdminner ndra om den genomsnittliga beldggningsgraden for
personbilar under dessa tvad perioder. Beldggningsgraden har sakta men sikert
minskat i takt med det 6kande bilinnehavet. Motorcykeltrafiken och mopedtrafi-
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Tabell 4.3 Genomsnittligt antal dodade i vigtrafiken per ar

Trafikantkategori 1980-89  1990-94
Bilforare 310 324
Bilpassagerare 176 134
Motorcykel 58 38
Moped 30 15
Cyklist 86 67
Fotgingare 142 115
Ovriga 12 7
Totalt 814 700

Kdlla: SCB, Vigtrafikolyckor med personskador och Vigverkets Trafiksdkerhets-
rapport (1994)

ken har minskat kraftigt under senare artionden att doma av antalet registrerade
(trafikforsdkrade) fordon och av de nationella resvaneundersokningarna.

Cykeltrafiken ddremot torde inte ha minskat. Nedgéngen i antalet dodade
cyklister borde kunna tillskrivas trafiksdkerhetsbefrimjande dtgirder som sepa-
ration av cykelbanor och okat bruk av cykelhjdlm.

Olycksrisken for olika trafikantkategorier

Exponeringen av oskyddade trafikanter, dvs antalet personkilometer med MC,
moped, cykel och till fots, dr den stora stotestenen nir det giller att bedoma
olycksrisken for olika trafikantgrupper och trafiksdkerhetens utveckling. De
riksomfattande resvaneundersokningarna har en tendens att underskatta gdng-
och cykelresvolymen. Det beror dels pd att minga mycket korta resor inte
registreras i undersokningarna och dels pé att barn och ungdomar som gér och
cyklar relativt mycket tenderar att bli underrepresenterade i undersokningarna.
Vigverket och VTI har under senare ar forsokt rdda bot pd dessa statistiska
brister, varfor relativt sikra resultat frdn senare ar kan anges.

Som framgér av tabell 4.4 4r risken att dodas, respektive allvarligt skadas
ungefar tio gdnger storre for oskyddade trafikanter dn for bilister per personkilo-
meter.

Ehuru detta dr gingse sitt att presentera relativa risker for skyddade och
oskyddade trafikanter, kan dylikarisktal vara vilseledande, om man inte héller
i minnet att reslangden 4r mycket olika for bilresor, cykelfarder och promena-
der. Den potentiella substitutionen mellan fardmedlen sker inte genom att en
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Tabell 4.4 Risken att skadas och dodas i végtrafiken i Sverige

Olyckstall per 100 miljoner personkilometer

Skadefall
Fdrd- som kraver som inte krdver
medel Dadsfall sjukhusvard sjukhusvdrd
Bil 0,5 10 30
Tvéhjuling 3 175 500
Géang 5 60 1 000

Kalla: Thulin och Nilsson (1994) och Vigverket (1995)

personbilskilometer ersitter en cykelkilometer eller gdngkilometer. I synnerhet
pé langre sikt dr det en resa med bil som substitueras for en resa till fots eller
med cykel. P4 grund av den stora hastighetsskillnaden sd utrittas drendet i
frdga som regel pd mycket storre avstdnd, nir resan gors med bil. Om man
betraktar den relativa olycksrisken per resa blir bilden helt annorlunda. D& ar
det inte mer riskfyllt i végtrafiken for fotgdngare och cyklister dn for bilister,
med avseende pd allvarliga olyckor. Risken for lindriga skador 4r dock mycket
storre, eftersom fotgdngare halkar och cyklister ramlar och kor pé dven annat
dn motorfordon.

Internationell utblick

Jamfort med ménga andra ldnder 4r den svenska vigtrafiken relativt siker for
trafikanterna. Nationalféreningen for trafiksdkerhetens frimjande visade 1995
att i Skandinavien, Nederldnderna och Storbritannien &r olycksrisken i végtra-
fiken bara en fjdrdedel sd stor som i Ungern, Polen, Portugal och Grekland, och
hilften s& stor som i Italien, Irland, Osterrike och Spanien. Gar man utanfor
Europa kan konstateras, dels att bilsamhillet framfor alla andra, USA uppvisar
en lika 1dg risknivd som i Skandinavien, och dels att i u-lander 4r olycksrisker-
na skraimmande hoga. Eftersom statistiken for antalet personkilometer i dessa
lander dr synnerligen bristfillig, speciellt vad giller den dominerande trafi-
kantkategorin — de oskyddade trafikanterna — dr det svart att ange exakta
risktal. Man fér en uppfattning om storleksordningen genom att notera att i hela
virlden dor ungefédr en halv miljon ménniskor i véagtrafiken per ar. Ddrav ar
10 procent hanforlig till vardera Nordamerika och Visteuropa, och av de
resterande 80 procenten utgdr oskyddade trafikanter i u-linderna en mycket
stor andel.
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4.3 Avgaser

Som framholls i inledningen dr det avgaserna frdn forbranningen av olika petro-
leumprodukter som forde in transportsektorn i den miljopolitiska diskussionens
centrum. De fossila brianslena, olja, kol och naturgas svarar for en mycket stor del
av virldens energiforsorjning. Sverige dr atypiskt med endast hilften av den
totala energiforsorjningen fran fossila branslen. Elandelen 4r relativt stor bade i
industrins och hushdllens energiforsorjning och det &r vattenkraft- och kdrnkraft-
verk som genererar elkraften. I transportsektorn dr dock oljan helt dominerande.
Det finns ingen ndringsgren som skulle pdverkas lika starkt som transportsektorn
av hérda restriktioner for anvdndningen av fossila brianslen. Det problemet
kommer att behandlas ingdende i kapitlen 18—-21. Har ges endast en oversiktlig
bild av den relativa storleksordningen av avgasproblemet for olika transportme-
del.

Klimatgaser

Koldioxid och andra s k vixthusgaser dr i och for sig harmldsa och har inga
lokala miljoeffekter. Problemet 4r att de ackumuleras i atmosfaren och kan med
tiden paverka det globala klimatet och ddrmed de grundldggande livsbetingelser-
na pd jorden. Av vixthusgaserna dr koldioxid den kvantitativt viktigaste. Koldi-
oxid dren oundviklig biproduktvid forbrinning av ved samt fossilabrinslen som
kol, olja och naturgas. Vedforbrianningen anses inte vara ett problem, eftersom
veden annars genom formultning forr eller senare avger samma mingd koldiox-
id. Om nyplantering av skog hdller samma takt som avverkningen ger forbrén-
ning av biobrénsle inget nettotillskott till koldioxidmingden i atmosfaren. (Lik-
som kol och petroleum om de ldmnas ifred inte avger koldioxid, har torr ved
ndstan evigt liv. Darfor skulle man genom vedlagring i stor skala kunna “’kvitta
utslipp mot ved” enligt P-A Albertsson, 1996.)

De fossila brinslena har en avgorande betydelse for sdvil virldens energifor-
sorjning som for dess transportsystem. Det dr sdledes energiforsorjningen och
transporterna som ytterst dr upphovet till utsldppen av koldioxid. Det var den
svenske kemisten Svante Arrhenius som forst pdpekade att forbranning av kol
och andra fossila brinslen via bildning av koldioxid (CO,) skulle kunna pdverka
jordens klimat. Arrhenius framforde sin teori i en serie artiklar under dren kring
sekelskiftet. Fenoment var séledes tidigt kdnt av en mindre krets av forskare, men
det drojde till mitten av 1960-talet innan man pd politisk nivd betraktade “’global
warming” som ett potentiellt miljoproblem. Mot slutet av 1980-talet borjade
risken for globala klimatfordndringar framstd som ett av de allvarligaste interna-
tionella miljoproblemen. Detta manifesterades bland annat genom bildandet av
IPCC, the Intergovernmental Panel on Climate Change. Vid miljokonferensen i
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Rio de Janeiro 1992 stod klimatfrdgan i centrum och den s k klimatkonventionen
som framforhandlades har nu undertecknats av tillrickligt mnga stater for att
gilla som internationellt forpliktande ramavtal. 1 det uttrycket ligger inga bin-
dande forpliktelser om konkreta dtgirder, men vél en uppslutning kring mélet att
forst stabilisera och sedan reducera de globala utsldappen av koldioxid och andra
s k viaxthusgaser (Bergesen et al 1995).

Okad koncentration av koldioxid och andra vixthusgaser i atmosfiren innebir
att jordens medeltemperatur stiger, att molnbildning och nederbdrdsmonster
forandras och att frekvensen av extrema vaderutfall 6kar. Den hogre medeltem-
peraturen gor att havsvattnet utvidgas och att isar smélter, vilket tillsammans for
med sig att havsnivan stiger. Dessa fenomen paverkar i sin tur forutsittningarna
for ekonomisk aktivitet och vilfiard via olika typer av skadekostnader som
uppstar pd grund av:

» Skador pd egendom och forlust av land i ldgldnta omraden, eller kostnader for
att uppfora och underhdlla 6versvimningsskydd,;

» Forlust av ekosystem ndr vatmarker och andra ldglanta omrdden hamnar under
vatten;

» Produktivitetsforluster i jordbruk, skogsbruk och fiske;

» Produktivitetsforluster i andra sektorer, t ex byggnadsverksamhet, vattenfor-
sorjning och turism;

 Direkta vilfardsforluster for manniskor genom dndrade klimatforhéllanden och/
eller behov av migration;

« Okad risk for extrema viderutfall (orkaner, perioder med torka etc) eller fun-
damentala klimatforandringar (t ex att Golfstrommen dndrar riktning).

Svavel

Kol, olja och andra fossila brinslen innehdller varierande halter av spadrimnen
som svavel, kvive, klor och tungmetaller. Svavel dr det spadrimne som forekom-
mer i de hogsta halterna i kol och olja; svavelhalten varierar mellan 0,1 och 5,0
procent. I naturgas overstiger svavelhalten séllan 0,1 procent. Vid forbrinning
reagerar svavlet med syret i den tillforda forbranningsluften, varvid gasen sva-
veldioxid (SO,) bildas. Svaveldioxid i atmosfiren dr emellertid inte en stabil
forening. Den omvandlas i stillet till svavelsyra som sedan neutraliseras och
bildar sura sulfater.

Svavlet deponeras s& smningom genom surt regn, som leder till att sjoarnas
pH-virde sédnks, vilket skadar eller i virsta fall utplanar fiskbestandet. Svavel-
nedfallet pd skogsmark och den dérav foljande sdnkningen av markens pH-virde
medfor sdvil urlakning av ndringsimnen som utlosning av toxiska metaller, vilka
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bada har negativa effekter pd skogens vilbefinnande och tillvixt. Till svavlets
miljokostnader hor ocksd den korrosion av metaller, kalkhaltiga byggnadsmate-
rial och marmor som hoga halter svaveldioxid i luften medfor.

En relativt liten andel av svavelutsldppen kommer dock frén transportsektorn,
dér sjofarten dr den storsta fororeningskillan.

Kvdiveoxider

Kviveoxider, i form av kvivemonoxid (NO) och kvivedioxid (NO,), bildas vid
all slags forbrinning. Kvivet utgors dels av kvidveforeningar i brinslet och dels
av kvive i luften. I allmédnhet utgér kviavemonoxid upp till 98 procent av de
kvidveoxider som bildas, men andelen kvivedioxid dr forhallandevis hog i trafi-
ken. Tomgéngskomming ger sirskilt hoga halter, upp till 10-20 procent, kvivedi-
oxid. Kviveoxidbildningen paverkas starkt av forbrianningsforhdllandena och
gynnas av en hog forbrianningstemperatur.

I atmosfiren oxideras kvivemonoxid till kvdvedioxid som i sin tur oxideras till
salpetersyra. Liksom svavelsyra har salpetersyra en forsurande inverkan pa mark
och vattendrag. Emellertid dr kvédve ett bristndringsimne i manga naturliga
ekosystem och de forsurande kviveforeningarna tas dirfor ofta snabbt upp i
dessa system. Kviveoxiderna bidrar av det skilet inte till forsurningen pd samma
sdtt som svavlet. Under delar av dret och pd 1ang sikt kan dock kviveoxiderna ge
negativa effekter pd naturen. Mot denna bakgrund har man beréknat s k kritiska
belastningsgrinser for kvidve, dvs den méngd kvive som utan att skada ekosy-
stemen drligen kan deponeras i naturen. De kritiska belastningsgrinserna skil jer
sig mellan olika naturtyper och ligger i intervallet 3—15 kg kviive per hektar och
ar. I sodra Sverige, didr kvdvenedfallet &r storst, uppgdr den érliga kvidvedeposi-
tionen for ndrvarande till 15-25 kr per hektar, dvs visentligt over de kritiska
belastningsgrinserna.

I titorterna, dér upp till 90 procent av kvdveoxidemissionerna kommer fran
biltrafiken, bidrar kvdveoxiderna till bildningen av s k fotokemisk smog och
ddrmed till den lokala luftkvaliteten. Eftersom lokala luftkvalitetsproblem i hog
grad hinger samman med tillfilliga toppar i luftens kvidveoxidhalt, kan dessa
problem kvarstd dven om de totala utsldppen begrinsas till en nivd som &r
forenlig med de kritiska belastningsgrinserna.

Kolvdten och flyktiga organiska dmnen

Kolviten (HC) och flyktiga organiska dmnen (VOC) dr tva stora grupper av
dmnen, som delvis Overlappar varandra. Dessa dmnen bestér helt eller delvis av
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kol och vite. En del av dem 4r ofarliga, andra ar mycket giftiga eller cancerfram-
kallande. Kolviten och kvidveoxider omvandlas i luften till andra @mnen som kan
vara betydligt farligare, bl a marknira ozon. Markndra ozon &r skadligt for bade
viaxter och minniskor och i synnerhet astmatiker, allergiker och dverkinsliga
personer lider av denna luftfororening som svart kan irritera luftvdgarna. Detta
skall inte forvixlas med ozon hogre upp i atmosfidren. Stratosfdriskt ozon eller
ozonskiktet dr livsnodvandigt som skydd for UV-strilning.

Av riksdagen antagna madl

Koldioxidutslappen skall som tidigare ndmnts stabiliseras &r 2000 p& 1990 &rs
niva. Utsldppen av svavel skall minska med 80 procent till & 2000, och av
kvdveoxider med 30 procent till &r 1995 jaimfort med utsldppsnivdn 1980.
Riksdagen har stillt sig bakom Naturvérdsvekets riktvdarden for halter i tatorter
av svaveldioxid, kviavedioxid, koloxid, sot och partiklar. Riktvdardena syftar till
att undanrdja akuta hélsorisker. Riksdagen har ocksé antagit kravet att utslippen
av cancerframkallande dmnen skall halveras till & 2005. (Regeringens proposi-
tion 1992/93:100 Bilaga 15.)

Emissionsfaktorer

Fordon med forbrdnningsmotorer emitterar avgaser. Att bestimma emissionsfak-
torerna for olika fordonsslag &r en hel vetenskap. Svensk Bilprovnings Motor-
testcenter ansvarar for matning av emissioner frdn nya och gamla viagfordon. VTI
bearbetar materialet frdn Motortestcenter for analyser av bestamningsfaktorer for
avgasutslapp. Tabellerna 4.5 och 4.6 ger exempel fran VTI:s bearbetningar for
personbilar respektive tunga vigfordon.

Emissionsfaktorerna for personbilar varierar kraftigt fraimst med avseende pa
om bilen 4r utrustad med katalysator eller ej. Katalysatorn minskar avgasutslap-
pen for en ny bil till en tjugondel, medan partikelutslappen reduceras i betydligt
mindre grad.

Av tabell 4.5 framgdr inte direkt huruvida emissionerna dr beroende av bilens
(och katalysatorns) ackumulerade korstracka och/eller lder, vilket dr en faktor
som diskuteras mycket. Enligt omfattande méatningar vid Motortestcenter, rap-
porterade i “Transport och miljo i Sverige emot ar 2020, utgiven av Bilindu-
striforeningen 1995, dr hallbarheten for katalysatorerna god i det intervall for
ackumulerad korldngd som har kunnat observeras (upp till 80 000 kilometer).
Korsitt och korforhdllanden, temperatur och dlder for fordonet var for sig och i
kombination spelar dock stor roll for avgasutsldppen. Bilkorning i kallt vider
och i tdt stadstrafik, med en dldre katalysatorutrustad bil, kan ge samma avgas-
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Tabell 4.5 Emissionsfaktorer for persobilar enligt VTT och AB Svensk Bilprov-
nings Motortestcenter

Personbilar Brdnslefor- Avgaser, glkm
brukning

literlkm co CcO NO HC Partiklar

2 X

Bensindrift, Landsvig 0,067 158 5.9 19 08 0,007
1983 &rs modell Titort 0,095 224 11,5 1,4 1,6 0,018
Bensindrift, Landsvig 0,064 151 0,3 0,04 0,01 0,004
1995 ars modell  Titort 0,090 212 0,7 0,07 0,03 0,005
Dieseldrift, Landsvig 0,063 164 0,6 06 0,3 0,3
1980 ars modell Tétort 0,081 211 1,0 0,7 0,5 0,5
Dieseldrift, Landsvig 0,055 143 0,002 0,24 0,001 0,04
1996 &rs modell Titort 0,070 182 0,01 0,64 0,02 0,06

Tabell 4.6 Emissionsfaktorer for tunga vdgfordon enligt VTI och AB Svensk
Bilprovnings Motortestcenter

Tunga vdgfordon Brdnsle- Av gaser, glkm
forbrukning

literlkm Cco CO NO, HC  Partiklar

2

Dieseldriven tung lastbil,

1960 &rs modell 0,38 990 1,5 16 4,6 1,7
Dieseldriven tung lastbil,

1996 &rs modell 0,38 990 2 10 3 0,2
Dieseldriven buss,

30-60 pass.,

1993 ars modell 0,46 1200 2 12 32 04

mingd per fordonskilometer som landsvigskorning i jimn, brianslesnal hastig-
het (80 kilometer/tim) med en bil utan katalysator. Kallstarter 4r det allra virsta
momentet frdn avgassynpunkt.

Av tabell 4.6 framgér att den motortekniska utvecklingen for tunga dieseldriv-
na lastbilar (som inte dr utrustade med katalytisk avgasrening) givit ett relativt
blygsamt resultat vad giller avgasutsldppen vid given brinsleforbrukning per
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tordonskilometer. Genom partikelfilter och liknande forbiittringar har dock sot
och partiklar i avgaserna kunnat reduceras kraftigt.

Totala avgasutsldpp

Ser man pd de totala utslidppen fran olika transportmedel enligt de redovisningar
som gors i trafikverkens arliga miljorapporter, framgdr det (se tabell 4.7) att
vigtransport i kraft av dess dominerande stiillning pa transportmarknaden ér den
klart storste emittenten av koldioxid och kolviten. Men tack vare katalytisk
avgasrening dr vigtransport numera inte mycket virre in sjofarten vad giller
utsldpp av kviveoxider. Pa grund av att lastbilar anviinder dieselolja av hogre
kvalitet én bunkerolja for fartyg, dr sjofarten simst vad giller emissioner av
svaveldioxid. Transportsektorn svarar dock totalt sett for en mindre del av de
totala svavelutslidppen (en knapp fjirdedel).

De summerade prognosvirdena tor utslippsmingderna &r 2000 (kursiverade i
tabell 4.6) dr att jimfora med malsittningarna i fet stil i sista kolumnen. Kolviiten
tycks inte vara ett problem, men i dvrigt ser det inte bra ut. De stora diskrepanser-
na mellan prognos och mdl for &r 2000 vad giiller NO, och SO, dr beklagansviir-
da, men man vet med siikerhet att utvecklingen tack vare avgasrening och renare
brinslen kommer att gd i riitt riktning i dessa fall och utsldppsmiingden kommer
relativt snart att bringas ned under malnivan. Forkoldioxid tycks det relativt sett
inte vara lika illa vid sekelskiftet. Det ser ut som om utvecklingen kommer att
skjuta 6ver mdlet endast med ca 5 procent. Problemet ér dock, att malet ir att

Tabell4.7. Totala, berdknade utslipp av koldioxid, kviveoxider, svaveldioxid och
kolvditen i transportsektorn enligt trafikverkens miljorapporter 1993, tusentals
ton

Avgaser Ar Transportmedel Totalt Mal
Vég- Sjofart Luftfart  Jarnvégs-
transport transport
Co, 1990 16 000 2 800 1 500 100 21 000
2000 17000 2 500 1 800 100 22000 21000
NO, 1980 161 57 6 2 226
2000 72 64 8 1 145 113
SO, 1980 10 25 0,5 0,3 36
2000 2 10 0,5 0.1 13 7
HC 1988 170 16 3 0,1 189
2000 59 16 1 0,1 76 9§

Kalla: SOU 1995:64
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koldioxidutsldppen skall reduceras mer och mer frdn ar 2000, och att den totala
forbrukningen av fossila branslen for transporter kommer att borja dka igen, om
den ldngvariga ekonomiska stagnationen under 1990-talet forbyts till "normal”
ekonomisk tillvdxt och ingenting radikalt annorlunda sker inom transportsek-
torn.

4.4 Buller

I "Handlingsplan mot buller” (SOU 1993:65 s 56) ségs att i den ljudméssigt
goda bostaden bor det vara mojligt “att sova for Oppet fonster utan att riskera att
bli stord i sin somn av trafikbuller ... att grannens stereo inte stor och att bostaden
ar vilventilerad men att ventilationsbullret knappt mérks ... P uteplatsen gér det
att samtala med varandra och hora t ex faglarna eller barnen som leker ett stycke
bort. Stadens larm hors, men det dominerar inte i [judmiljon. Sddana forhéllan-
den svarar mot en ekvivalentnivd utomhus om hogst 40-45 dBA”.

Transportsektorn dr den storsta killan till bullerstdrningar i samhéllet. Enligt
SOU 1993:65 &r idag 2 miljoner ménniskor utsatta for buller dverstigande
55 dBA, varav 1,6 miljoner dr storda av végtrafik. Detta antal har minskat ndgot
fran ar 1970, trots att trafiken vuxit mycket avsevart. Denna gynnsamma utveck-
ling beror framst pa att under denna period har 1,4 miljoner minniskor flyttat
till 0,5 miljoner nybyggda smahus, som planerats for en utomhusnivd under
55 dBA.

I studier av fastighetsvédrdens och villaprisers beroende av bullernivén brukar
bullerkostnadskurvorna borja vid nivdn 50-55 dBA, dvs frdn och med den
ljudnivén gér det att pavisa en signifikant vardeminskning med stigande buller.
Nir ljudnivan stiger till 70 dBA, varvid samtal svarligen kan foras pd en meters
avstdnd, finner man i flera studier vardeminskningar av storleksordningen 20
procent jamfort med relativt ostorda lagen (Hansson 1994). I Vigverkets angela-
genhetsbedomning av védg- och gatubyggnadsprojekt (Objektanalys) tillimpas
vidrderingen 8 000 kr per &r och person for boende som &r utsatta for véagtrafikbul-
ler 6ver 70 dBA.

I storstdderna ar bullersituationen samst. Enligt Storstadstrafikkommitténs
sammanstillning (SOU 1989:15) overstiger bullret 75 dBA p& 75 kilometer
gator och ligger i intervallet 70-75 dBA p4& ytterligare 168 kilometer gator i
Stockholm. Av denna gatuldangd med buller 6ver 70 dBA &r en dryg tredjedel
att finnaiinnerstaden lings vilka ca 40 000 personer bor. I Goteborg bor 25 000
personer utmed gator med mer dn 65 dBA och i Malmo utsétts ca 15 000
boende for bullernivder 6ver 65 dBA och 1 000 personer for bullernivier 6ver
70 dBA.

Dygnsekvivalentnivderna ger viktig information om bullerproblemet. En kan-
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ske lika viktig aspekt dr det intermittenta bullret. Framfor allt nattetid kan
motorcyklar utan ljudddmpare, utryckningsfordons sirener, och flygplan fororsa-
ka synnerligen svara bullerproblem.

4.5 Kollektivt alstrade biprodukter av forsta graden:
Intrdng av trafikanliggningar

Trafiklederna for den tunga och/eller snabba genomfartstrafiken skapar barridrer,
ar bullriga och vanligen estetiskt foga tilltalande. Nya anldggningar upplevs
ofta som svdara intrdng speciellt om de ldggs ndra bebyggelse och kommer i
konflikt med etablerade miljoenklaver. Miljoenklaver kan identifieras pa lands-
bygd och i natureni form av t ex en gammal sldttbygd eller dalgéng kring en élv,
ett visst kustlandskap eller ett urskogsomride. Skalan 4r naturligtvis helt olika i
tatortsomrdden och glesbygd, men intressekonflikten 4r i princip densamma:
Frihet fran bullrig trafik och (i férhallande till omgivningen) oproportionerliga
trafikanldggningar ho jer miljons varde men ldnga omvégar okar transportkostna-
derna.

Hotande intrang av motorvdgar

Enligt ett supplement till den nationella vighallningsplanen 1994-2003 betitlat
“En oversiktlig miljoanalys”, som Vigverket tog fram 1993 infor riksdagsbeslu-
tet om infrastruktursatsningen, gjordes en omfattande inventering av vad plane-
rade nya vigar skulle kunna bidra med, men framfor allt stilla till med i naturen.
Supplementet @r en i vidgplaneringssammanhang ovanlig men glddjande relevant
analys av miljoproblemen sett ur viaghéllarens synvinkel. De totala emissionerna
fran végtrafiken kan pé kortare sikt paverkas endast marginellt genom vigbyg-
gande. P4 lidngre sikt 4r det uppenbart att ett kraftigt upptrappat vigbyggande
kommer att 6ka emissionerna jamfort med status quo genom nyalstrad trafik.
Huvudansvaret for luftfororeningarna fran véagtrafiken ligger dock p4 biltrafikan-
terna, biltillverkarna och drivmedelsproducenterna. Det 4r andra myndig-
heter (dn Vigverket) som kan driva verkningsfull miljopolitik pa detta omréde
genom olika atgdrder som paverkar trafikvolymen, fordonsutformningen och
anvianda drivmedel. Vidghallarens miljoansvar ar, eller borde vara, knutet till
i forsta hand det fysiska intrang som nya vigar gor i bebyggelse eller i orord
natur.

I den ovanndmnda miljoanalysen sdgs att de planerade investeringarna i stam-
viagnatet, som omfattade bl a 100 mil ny motorvég, dvs lika mycket som det totala
befintliga motorvigniatet, kommer det fysiska intrdng som dessa atgdrder kan
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medfora att skapa konflikt med olika typer av intressen. Med konflikt menas att
védginvesteringarna vésentligt reducerar nytta och noje av féljande miljotillgdngar:

e naturmiljo

« omréden for friluftsliv
 kulturmiljointressen

o titortsmiljo
 naturresurser.

Risken for konflikter pdverkas av om objektet tangerar eller om vidgen skér
igenom omradet och av hur omridets helhet pdverkas. Konflikterna delas in i
grupper beroende pa konfliktfarans allvar — om det finns maojlighet att forbattra
nuvarande situation — eller om en ny védg ger en klar forbéttring jaimfort med
dagens situation.

En preliminir redovisning gjordes av inventeringen av konfliktriskerna. Det
kan noteras att Riksdagen definierade fyra “inriktningar” for infrastrukturinve-
steringarna — trafiksikerhet, miljo, regional balans och effektivitet. Intrdngspro-
blemen skulle dock bli ungefir lika allvarliga i de olika alternativen.

Antalen i varje sifferkolumn i varje cell representerar de fyra inriktningarna i
ndmnda ordningsfoljd. Miljoinriktningen dr markerad med fet stil. Tabellen talar
for sig sjélv. Endast for tatort skulle de planerade investeringarna i stamvégnatet
kunna f& overvidgande positiva effekter. Det dr naturligtvis de planerade forbi-
farterna som starkt bidrar till det positiva intrycket. Att byggandet av nya
forbifarter inte dr konfliktfritt kan man dock ocksé utldsa av tabellen.

Ny jarnvdg gor ocksa intrdng

Vigtransportsystemet dr forvisso inte det enda transportsystemet med intrdngs-
kostnader. De storsta intrdngsproblemen framover kommer kanske att mota den
planerade storsatsningen pa stamnitet for jarnvagstrafiken. Om hoghastighetsta-
gen skall kunna utnyttja sin potential méste kraven pd linjeforingen bade i plan
och profil sittas hogt. I slattbygd ar vertikalprofilen inget problem, dven om det
ar svart att vidja for hinder. I skogen pé hoglandet méste dock djupa sér goras i
terrdngen. Anldggningskostnaderna for ny réls dr mycket hoga, dven om inga
sdrskilda miljohdnsyn tas. Stdlls hdrda miljokrav som innebir att allvarliga
miljointrdng mdste undvikas, kan de dédrav foljande fordyringarna létt stjdlpa
projekt som forst tycktes vara samhillsekonomiskt Ionsamma. Eldrivna tag ar
mycket miljovdnliga, och om de utnyttjar den infrastruktur som anlades mellan
1850 och 1950 finns inga miljoproblem. Skall en delvis ny infrastruktur anldg-
gas, kommer nya svira problem att uppstd om man inte tar intrdngskostnaderna
pé allvar.
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Tabell 4.8 Antal nya konflikter respektive losningar av gamla konflikter av
vdaginvesteringarna i " Nationell véighallningsplan”™ 1994-2003

Konflikt med
konfliktrisk eller Naturvard, Frilufisliv, Tdtort
losning av Naturresurser,
konflikt Kulturmiljo
Stor risk for konflikt 30 9
21 5
29 7
30 9
Risk for konflikt 256 38
250 31
235 36
256 38
Bade forbittringar och torsimringar 10 26
7 22
9 25
10 26
Mboijlighet till forbittring 23 100
24 105
19 89
23 100
Klar forbittring 0 2
0 2
0 2
0 0

4.6 Kollektivt alstrade biprodukter av andra graden:
Bilismen och stadslivet

Blickar vi 30 ar framét i tiden avtecknar sig ett scenario, som viredan idag borta
stallning till. D& eller ndgot tidigare kommer troligen bilinnehavet i Sverige att
vara lika hogt som i USA idag. Frdgan dr om beroendet kommer att bli lika totalt
hédr? Later vi utvecklingen av véra tétorter gé i tangentens riktning, kommer den
vixande personbilismen att medféra en 6kande uttunning av stadsbygden.

Man bor utnyttja den erfarenhet som vunnits i det bilsamhille som existerat 40
ar lingre 4n det svenska/europeiska for att forstd vad som hdller pd att hidnda i
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Sverige, om vi inte medvetet soker styra hindelseutvecklingen. 1975 utkom en
kritisk analys av det amerikanska bilsamhillet av K H Schaeffer och Elliott Sclar.
De beskriver milande hur samhiillet och det sociala livet i grunden foriindrats nér
bilismen blivit allenarddande. De ir kiinslomissigt starkt engagerade, sd beskriv-
ningen blir ndgot av en karikatyr. De sitter dock fingret pd ndgra 6mma punkter,
som idr svdra att beskriva i kvantitativa termer, men som sikerligen ir viktiga och
dirfor virda att aterge med forfattarnas egna ord.

" Urban sprawl and segregation”

Forfattarna borjar med att framhalla att triingseln pa vigarna, luftféroreningarna
och trafikolyckorna ir ett hogt pris att betala for den 6kade rorligheten for
bilisterna. De hiivdar inda att det priset forbleknar i jimforelse med de sociala
och ekonomiska kostnader som samhiillet har tillfogats genom den forlust av
tillginglighet ("loss of access”, vilket dr nyckelbegreppet) som ett omattligt
bilberoende har orsakat.

S4& hiir skriver de (fritt Oversatt):

“Tillgdnglighet dr det som motiverar staden — ekonomiskt och soci-
alt. De ekonomiska agglomerationsfordelarna iir viilbekanta. De
sociala behov som staden kan tillfredstilla dr "atkomlighet” min-
niskor emellan, av olika generationer, livsstilar och inkomstklasser.

Bilen har okat rorligheten for medelélders personer i medelklassen
— overklassen har alltid varit rorlig! Bilisterna har dock inte bara
blivit rorligare, de har ocksd rumsligt omorganiserat sina olika
aktiviteter 1 samhillet for att passa vars och ens individuella behov
— och dirmed oavsiktligt eliminerat eller starkt begriinsat rorlighe-
ten och tillgiingligheten for alla andra. Niir apostlahistarna var det
viktigaste fiirdmedlet i stiderna var skillnaden i rorlighet oviisentlig
mellan unga, medeldlders och gamla, eller mellan fattiga och rika.
Transport var besviirligt for alla; man undvek det och triingde ihop
sig, och var didrigenom tvugna att frottera sig med varandra. Det
kunde forvisso vara irriterande, men man var dtminstone medveten
om varandras existens. Bara ett ytterst litet fital kunde leva i ’splen-
did isolation”.

Med den rorlighet som biltransport ger har manga kunnat isolera sig
i grannskap som ir vill uppdelade efter inkomst, alder och livsstil.
Hir behover man inte umgéds med ndgon icke likasinnad och nir
man ldmnar denna fristad, gor man det helst i hermetiskt tillslutna,
luftkonditionerade bilar, som garanterar “privacy’.
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For de billosa liknar detta slag av fristad mer ett ghetto, som de dr
infosta i utan mojlighet att ta sig ut. Dér finns den instdngda hemma-
frun i enbilsfamiljen, som “kléttrar pd vidggarna” i vintan pd att
mannen skall komma hem fran jobbet, si att de kan gé ut. Dir finns
ocksd pensionidrerna som méste tigga och be och sitta och viinta pa
en snill granne, som skjutsar dem till stormarknaden och hjilper
dem med livsmedelskassarna, dirfor att de inte har rdd med hem-
korning eller att handla i den dyra nirbutiken — om det finns ndgon
kvar i grannskapet. Dir finns slutligen barn och ungdomar, som
vixer upp utan att rdka pd ndgra vuxna som dr yngre eller dldre dn
deras foridldrar, som, annat dn vad de har sett pd TV, inte har en
aning om pd vilket sitt och pé vilket stélle deras fordldrar arbetar
och forsorjer familjen. De dr uttrdkade och kan inte hitta pa ndgot,
for det finns ingenting att gora i grannskapet. De madste be forildrar-
na skjutsa dem overallt bortom kort géngavstand, bl a dédrfor att de
dr rddda for det okidnda utanfor det egna grannskapet.”

Denna karaktiristik av “suburbia” i USA gjordes i mitten av 1970-talet, da
bilinnehavet ddr 18g knappt 6ver den nivd som rdder i Sverige idag. Under de
dryga tjugo ar som gétt sedan dess har det amerikanska bilinnehavet 6kat med
over 60 procent, frimst genom att kvinnorna nu dr néstan jamlika ménnen som
bildgare och forare. Jimlikheten mellan konen har 6kat dven i andra avseenden.
Problemen som mdlats upp bor ha minskat kvantitativt, men de kvarvarande
billosas utanforskap har siikerligen ytterligare forvirrats. ”The urban sprawl” har
fortsatt och den rumsliga samhillsstrukturen i ovrigt d&r om mojligt 4nnu mer
bilorienterad én pd 1970-talet, trots det 6kade miljomedvetandet. Marknadsande-
len for kollektivtrafik pd vig och jarnvig av den totala persontransportmarkna-
den ir sd 1ag som 2 procent enligt den senaste nationella resvaneundersokningen
(NPTS 1990) och dé skall man dndd komma ihdg att i ndgra atypiska amerikans-
ka storstdder som New York och Chicago, som dnda frin seklets borjan har haft
omfattande system av tunnelbanor och pendeltg, dr kollektivresandelen relativt
hog.

"The inner city problem”

Schaeffer och Sclar gar inte in pd det som allmént uppfattas som ett d&nnu storre
problem &n “the urban sprawl”, ndmligen innerstiddernas forfall. Om &dven det
skulle skrivas pé den urbana bilismens debetsida, vore den totala problembilden
mycket mork. Innerstadsproblemet har dock méanga fler orsaker dn det urbana
transportsystemets motorisering/individualisering, och i debatten gér &sikterna
starkt isdr om vad som ér roten till det onda.
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Innerstadsproblemet &r inte ett svenskt problem, men vl ett brittiskt och delvis
europeiskt/kontinentalt. Varfor problemet inte dr svenskt eller nordiskt, ar inte
sjalvklart. Om detta bor man ha ett klart begrepp for att i tid kunna forebygga
liknande tendenseri Sverige. For att reda ut begreppen borjar vi med att forsoka
finna en tillfredsstidllande forklaring till varfor innerstadsproblemet ar sa svar-
artat i det amerikanska bilsamhillet. En hypotes kan vara, starkt forenklad, att
innerstaden blir otrevlig for boende, niér biltrafiken dominerar 6verallt. Eftersom
innerstaden fortfarande har en stark koncentration av arbetsplatser, finns det tva
samverkande orsaker till att den bebos av den fattigaste delen av stadsbefolk-
ningen: De mer vilsituerade flyr — och de som inte dger en bil har storre
tillgdnglighet till arbetsmarknaden om de bor i innerstaden, eftersom arbetsplats-
koncentrationen dér &r storst. Sandqvist (1996) narmar sig problemet att finna en
forklaring for innerstddernas forfall i USA genom en inledande litteraturstudie
och diskussioner med amerikanskakolleger. En forsta iakttagelse hon gor i den
senare fasen dr intressant: Tanken att det skulle vara bilen och bilsamhéllet som
ar huvudorsak till innerstadsproblemet framkallar tva rakt motsatta reaktioner:

(1) Det ar en sjalvklarhet, en viletablerad sanning for de klarsynta.

(2) Det dr ndrmast oforskdmt att ens antyda att bilen, symbolen for de framsteg
och det vilstdnd som 1900-talet har fort med sig, skulle kunna skyllas for
Amerikas svdraste sociala problem.

Det dr intressant att notera att den uppmirksammade OECD-studien “Urban
travel and sustainable development” (1995), utan att stédlla problemet pd samma
sétt, indirekt ger stod &t hypotesen ovan genom ndgra fallstudier. Ett utmérkt
exempel dr studien over Portland i Oregon, som &r en del av en utspridd
stadsbygd med en befolkning pé 1,4 miljoner. Decentraliseringen av arbetsplat-
ser och bostidder under 1960- och 70-talen ledde till férslumning av innerstad-
somrddena och 6kande sociala problem. Bilberoendet var totalt, och trots uttun-
ningen av stadsbygden var trafiktrdngsel, buller och luftféroreningar ett stort
problem. For att minska bilberoendet, spara energi och skydda angriansande
landsbygd och naturomrdden mot “urban sprawl”, vidtogs kraftfulla motatgérder.
I Portlands innerstad byggdes nya, attraktiva bostadshus for tit bebyggelse och
gatorna gjordes promenadvinligare, bl a genom att omvandla en biltrafikled
langs floden till en esplanad. I kombination med en restriktiv parkeringspolitik
och gratis kollektivtrafik i innerstaden har trafik- och bebyggelsepolitiken for-
vandlat innerstaden till en livfull, pulserande stadsmiljo med 30 000 fler arbets-
platser idag &@n fore fordndringen. Inte mindre @n 40 procent reser kollektivt till
jobbet. Vigutbyggnadsplanerna har skrinlagts till forman for nya kollektivtrafik-
linjer och boendetdtheten hojs i korridorerna for dessa linjer for att 6ka trafikun-
derlaget.
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Som kontrast framhdlls Hillsboro, 32 kilometer vister om Portland. Hillsboro
har valt en traditionell amerikansk trafikpolitik och pldgas nu av en innerstad i
forfall, utspridda bostads- och industriomraden, luftféroreningar och trafiktrang-
sel: 92 procent av resandet gors med bil.

En fordjupad analys av det amerikanska innerstadsproblemet kommer ound-
vikligt in pa den allra hetaste amerikanska potatisen — race” — sé lit oss stanna
hér. Avslutningsvis kan dock foljande noteras med hédnvisning till tabell 3.1 pd
s 31: New York har en ldgre bilandel for arbetspendlingsresor till innerstaden
(Manhattan) @n bilandelen av pendlingen till Stockholms innerstad. Manhattan
med undantag av Harlem 4r en av virldens mest eftertraktade platser att bo pa for
de rika och beromda, medan innerstiderna i Denver, Detroit, Los Angeles,
Houston och Phoenix, som aterfinns langst ner pa listan i tabell 3.1, flyr medel-
klasstjansteminnen ifrdn sd snart kontoren &r stangda.

Det svenska innerstadsproblemet

I Sverige och flera andra linder i Europa finns, som tidigare ndmnts, ingen
tendens till forslumning av innerstaderna. Tvartom en bostad mitt i stan dr ett hett
eftertraktat byte for stadsbor i allménhet och forortsbor i miljonprogrammets
hyreskaserner, i synnerhet. Inte desto mindre utfiardas ofta varningar for ”inner-
stadens utarmning”. Det dr vanligen centrumhandelns representanter som ar
olycksprofeterna och som grundlost hidvdar att innerstaden forfaller om fororts-
borna gor sina dagligvaruinkop annorstides 4n i stadskidrnan.

Dédrmed inte sagt att lokaliseringen av dagligvaruhandeln &dr oproblematisk.
Trots att stadsplanerare linge forstdtt att dagligvarudistributionens organisation,
som traditionellt byggt pa att det i sista ledet & husmor som bar hem matkassar-
na, géende eller med cykel skulle bli en av de forsta viletablerade strukturer som
sattes under starkt tryck nir personbilismen borjade att expandera s har ndgot
vidlbetdnkt motdrag inte funderats ut. (For en utforlig ekonomisk-historisk analys
av bilismen och strukturomvandlingen av dagligvaruhandeln, se Svensson 1996
och — under avslutning — 1997.)

Att fylla bakluckan med fulla matkassar, motsvarande en veckas behov av
livsmedel, blev ett uppenbart overldgset alternativ att ta hem mat och dryck pé
for bildgande familjer med rymlig kyl och frys. Vad skulle den traditionella
detaljhandeln gora at det?

Med efterklokhet kan man konstatera att det var foga framsynt att tro att
dagligvaruhandeln i stadskdrnan radikalt skulle kunna omstruktureras och tillgo-
dose den bilburna kundens behov dels genom att erbjuda billig parkering och
dels ersitta de traditionella specialbutikerna (slaktare, ostspecialister, frukt- och
gronsaksaffirer, kaffe- och tehandel, etc) med stora sjdlvbetjaningsaffirer, dar
kunden fann allt under ett tak. Det forsokte man dock gora i manga, bade stora
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och mindre stidder, vilket har varit den viktigaste, bidragande orsaken till riv-
ningarna av den sméskaliga innerstadsbebyggelsen och nivelleringen av stadsbil-
den.

Det fér uppfattas som en olycklig parentes i stddernas bebyggelsehistoria.
Vartor skulle forortsbor lockas att ta bilen till innerstaden tor att handla dagligva-
ror? Rent logistiskt 4r ett klart Overldgset alternativ att etablera s k stormarknader
strax utanfor stadsbebyggelsen, ddr marken dr visentligt billigare och det dr
lattare for partihandeln att forsorja butikerna/stormarknaderna med varor. For
bilburna kunder 4r det dessutom transportmdssigt enklare att &ka ut frin staden
an in till centrum; man slipper trangseln pd infartslederna och jakten pa de billiga
men begrinsade antalet parkeringsplatser som innerstadsvaruhusen forsoker
locka med.

Vad giller avgaser och buller torde ett system med externetableringar for
dagligvaruhandeln vara béttre @n att forsoka utfora samma distributionsarbete i
stadskdrnan med den nya tekniken. Det finns dock ett tredje alternativ, som utgér
ifr&n de billosas behov: Om man tar for givet att dagligvaruhandeln bor vara
organiserad sd att alla hushdll skall ha mojlighet att kopa livsmedel av god
kvalitet och brett sortiment till rimliga priser utan orimliga uppoffringar vad
giller transportarbetet i sista ledet, 4r det grannskapsbutiken som bor vara
systemets grundbult —i fororterna liksom i innerstaden. Det vill sdga i det senare
fallet géller att de sortimentsbreda livsmedelsaffdrerna bor ndja sig med inner-
stadsborna som kundkrets. Specialbutiker for mer exklusiva livsmedel, liksom
andra relativt hogvirdiga sidllankdspvaror kan ddremot ha hela stadens befolk-
ning som marknadsomrade, d biltransport inte 4r en nodvéndig forutséttning for
inkdps- och transportarbetet. Den gordiska knuten, som hindrar utvecklingen av
det transportavstindsminimerande och i Ovrigt sa rationella grannskapsbutiksy-
stemet, som markligt nog ingen dnnu har lyckats 16sa upp, ar hur kunderna utan
bil skall kunna utfora transport av en eller flera matkassar ndgra hundra meter,
utan att de kdnner sig som mindervirdiga kulier i det moderna bilsamhéllet.

Det ligger néra till hands att hdvda, att marknadskrafterna ma avgora vilket
system, eller vilken mix av system for distribution av dagligvaror som en viss
stad bor begdvas med, och s& har ocksé tonglngarna gétt, sdrskilt under 1980-
talet och borjan av 1990-talet. Det underléttar onekligen stadsplanerarnas foga
avundsvirda uppgift att med handelns representanter forhandla fram kompro-
misslosningar mellan flera mycket motstridiga krav pa distributionssystemet for
dagligvaror. Man bor dock se problemet med 6ppna dgon. Den fria marknadslos-
ningen blir inte samhéllsekonomiskt optimal, darfor att detaljhandel for livsme-
del kidnnetecknas av betydande stordriftsfordelar, eller battre, smadriftsnackde-
lar.

P& persontransportmarknaden &r problemet detsamma. Kollektivtrafikutveck-
lingen dras in i den notoriska “onda cirkeln” nér bilinnehavet okar. Om inte
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marknadskrafterna alls pdverkas, skulle till slut ett mycket litet utbud av busslin-
jermed l4g frekvens bli kvar for de billosa, vilket vitydligast kan se i amerikans-
ka bilstidder. I svensk nationell och lokal transportpolitik hiller man dnnu hjélp-
ligt fast vid mélet att erbjuda alla medborgare en rimlig miniminiva betridffande
transportmdjligheterna, bl a genom att kraftigt subventionera olonsam lokal
kollektivtrafik, vilket i stort sett dr liktydigt med busstrafik i1 relationer och pé
tiden med tunt trafikunderlag.

Inom dagligvaruhandeln har inte subventionering av kvartersbutiker, som
kdmpar mot ett vikande kundunderlag, tillgripits som medel att bevara ett rimligt
utbud av livsmedelsaffidrer som passar ocksd de billosa. Det som istéllet gjorts,
men som man mer och mer tycks ge upp, dr att inom ramen for det kommunala
planmonopolet halla tillbaka externetablering av stormarknader.

59






DEL II

Ekonomiska karaktaristika for
utbud och efterfragan pa transport

Vad kan man gora at de ovan identifierade problemen? Det ir biltrafiken framfor
allt i stiiderna som till stor del skapar problemen, sa det ligger niira till hands att
fraga sig, om det dr mojligt att i mer avseviird omfattning ersitta biltransport med
miljoviinligare transportmedel?

[ denna del belyses de relevanta karaktiristika for utbudet och efterfrigan pa
transporter. Den roda traden ar: varfor dr biltrafiken s dominerande béade péa
person- och godstransportmarknaderna? Utbudssidan dr tudelad mellan markna-
derna for transporter som huvudsakligen sker utanfor stadsbygd inklusive inter-
urbana transporter (kapitel 5) och de urbana transportmarknaderna (kapitel 6).
Det giingse analytiska greppet pd utbudssidan i transportekonomi dr att sd ldngt
som mojligt uttrycka de olika transportmedlens kvaliteter som trafikantkostna-
deri form av framfor allt tidsuppoffring. Summan av den enskilde trafikantens
reala uppoffringar och penningutligg for en viss transport brukar beniimnas den
generaliserade kostnaden (GC). I kapitel 5 och 6 behandlas sédlunda GC for olika
transportsystem; relativa GC torde bestimma potentialen for forindringar av
transportmedelsfordelningen.

Efterfragekapitlet (kapitel 7) ser i torsta hand pd transportutvecklingen dver
tiden. Personbilens nyckelroll pa transportmarknaderna fokuseras. [ den framat-
blickande avslutningen diskuteras de kritiska bestiimningsfaktorerna i1 giingse
biltrafikprognoser och fragan stills, om det finns ndgot mojligt scenario, dir
utvecklingstrenden viinder?
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5 Den generaliserade kostnads-
strukturen for transport i

landsbygd

I detta kapitel behandlas transportforsorjningen av landsbygd ochdet interurbana
transportutbudet. Totalkostnadsstrukturen péd aggregerad nivé for olika transport-
system betraktas forst oversiktligt och dédrefter mer i detalj for skilda kostnads-
slag. Transportmedlens olika karaktdristika dr en visentlig dimension i den
generaliserade kostnadsstrukturen. For varje sdrskilt transportmedel dr tvd andra
dimensioner av avgorande betydelse: Kostnadernas samband med transportvoly-
men respektive med transportavstdndet. Dessa centrala kostnadssamband disku-
teras relativt utforligt. Kapitlet avslutas med att belysa den rddande transportme-
delsfordelningen i ljuset av vad som framkommit betridffande relativa GC.

5.1 Totalkostnadernas sammansittning for vig- och
jarnvigstransport

I detta avsnitt ges en inledande oversikt av de totala vigtransport- respektive
jarnvigstransportkostnaderna for att illustrera den relativa storleksordningen pd
uppoftringarna for olika kostnadsbérare och ge en forstielse for de tvé framsta
landtransportmedlens styrkor och svagheter.

De totala samhillsekonomiska kostnaderna kan delas upp mellan infrastruk-
turhéllare, transportorer, resendrer och varudgare, samt transportsystemexterna
individer. Mycket av trafikpolitiken ror transportinfrastrukturen. Man skall dd ha
klart for sig att kostnaden for transportinfrastrukturen kommer forst pa tredje
eller fjarde plats i storlek. Visentligt storre kostnader (reala uppoffringar) ligger
pd anvidndarna av infrastrukturen i form av drift- och kapitalkostnader for fordon,
personalkostnader for forare, tidskostnader for passagerare och det transportera-
de godset, samt olyckskostnader. Transportsystemexterna kostnader faller pé
t ex de boende 1 nirheten av trafikleder, flygplatser etc, som drabbas av buller,
avgaser och miljointrdng. I stadsbygd dr dessa negativa externa effekter helt
avgorande for mojligheterna att 6ka kapaciteten i transportsystemet, oavsett om
det dr friga om vigtrafik, spartrafik, luftfart eller sjofart. I de tva senare fallen ar
det terminalernas lokalisering som &r den kritiska frdgan.

Betriffande végtransporter producerade pé det statliga vignitet, som huvud-
sakligen ligger utanfor titorterna, dr de reala totala trafikantkostnaderna domine-
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Figur 5.1a Samhdillsekonomiska totalkostnader per ar for végtransport pa det
statliga vagndtet (1990 drs priser och investeringsniva)
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rande vilket illustreras i figur 5.1a. Forare och fordonsidgare dr normalt samma
person. Inklusive de olyckskostnader som faller pd trafikanterna sjilva ar trafi-
kantkostnaderna av storleksordningen tio ganger storre dn kostnaderna for viag-
héllningen. Vigtrafikanterna betalar dessutom végskatter, som under de senaste
decennierna sammanlagt varit ungefir tre gdnger sé stora som de totala vighall-
ningskostnaderna. De rorliga avgifterna — bensin- och dieselskatt — dr det domi-
nerande inslaget i viagtrafikbeskattningen. De antas motsvara vagtrafikens exter-
na kostnader i form av avgaser, olyckskostnader m m, vilket skall diskuteras
ndrmare i senare delar.

Motsvarande stapeldiagram for jarnvigstransport ges i figur 5.1b. Ddr kan man
lagga marke till att olyckskostnaderna dr negligerbara, samt att infrastrukturkost-
naden utgor en relativt sett storre andel av totalkostnaden. Vidare kan noteras att
intdkterna frdn banavgifterna utgor en brdkdel av Banverkets utgifter for banhall-
ningen.

Banverkets kostnader for infrastrukturen, har under de senaste &ren varit av
samma storleksordning som SJ:s kostnader for tdgen, medan Vigverkets kostna-
der for vaghdallningen dar mindre 4n en tredjedel av de totala viagfordonskostnader-
na. Frdgan dr om det &r jirnvdgskostnaderna eller vigfordonskostnaderna som &r
relativt hoga?
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Figur 5.1b Samhdllsekonomiska totalkostnader per ar for jarnvdgstransport
(1990 drs priser och investeringsnivad)

50 —

40 —

30 —

20 —

10 —
Ban- Res- Tag Dold Anslut- Ban-
hall- tid vante-  nings- av-
ning tid resor gifter

Den absoluta skillnaden i totalkostnader for vagtransport och jarnvigstransport
forklaras naturligtvis framst av att pd vidgnidtet produceras sammanlagt ca 125
miljarder person- och tonkilometer och pd jarnvigsnitet 25 miljarder person- och
tonkilometer.

En mer nyanserad bild av de relativa kostnaderna framtriader, om man gér in
lite mer i detalj pa olika kostnadsslag. Nedanstdende oversikt bygger, om inget
annat anges, pd Andersson 1992, Jansson m fl 1992, ”Tégutredningen” SOU
1994:109, Banverkets och Vigverkets inriktningsplaner samt en del transport-
ekonomiskt allméngods.

Infrastrukturkostnaderna

Jarnvigstransporternas akilleshil dr bankostnaderna. Det dr dyrt att anldgga nya
spar pa grund av betydligt hdgre krav pa linjeféringen i plan och profil dn for
végar. I bésta fall, ndr terrdngforhdllandena 4r som mest gynnsamma, kostar en
kilometer enkelspar ungefir lika mycket som en kilometer motorvédg. En dubbel-
sparig jarnvag dr ca 50 procent dyrare dn en enkelspérig. Kostnaden fér motor-
viagsbyggen brukar ligga i intervallet 15-30 miljoner kronor per kilometer utan-
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for titort. Broar dr mycket dyrare, t ex Oresundsbron kommer att kosta ungefir en
miljard kr per kilometer frén kust till kust (inklusive motorvig och dubbelspér).

Betriffande jirnvig anger Andersson (1992) att “om jidrnvigen kan byggas
direkt pd fast, plan mark, kan kostnaden for ett dubbelspar av hog kvalitet
inklusive signalsystem, kontaktledningar och elektriskt matningssystem, byggti
glesbygd utan konflikter med befintlig bebyggelse, bli i storleksordningen 20
miljoner kronor per kilometer. A andra sidan, om banan i stor utstriickning byggs
i tunnlar och pé viadukter i titbebyggda omraden ... kan kostnaderna bli fem till
tio ganger hogre, dvs 100—-200 miljoner kronor per kilometer. I manga fall kan
kostnaderna bli dnnu hogre” (s 89). Det tredje spéret i ”getingmidjan”, som dr
kortare dn en kilometer, kommer sannolikt att kosta flera miljarder kronor. Ett
annat kostsamt extremfall dr avsnittet av Viistkustbanan genom Hallandsasen,
som redan har tagit flera r och beriiknas bli klart forst vid sekelskiftet.

[ kombination med den normalt mycket lidgre trafikvolymen pé jirnvig in pa
vig 1 en viss korridor blir dylika bankostnader svéra att bira. Den inneboende
stora fordelen for vigtransport i detta sammanhang, dr att tex vigen mellan
Stockholm och Sundsvall till storsta delen anviinds av lokal kortdistanstrafik
(arbetspendling m m) och regional medeldistanstrafik, medan jirnvigen mellan
Stockholm och Sundsvall knappt har nigon kortviiga trafik. Aven om tigets
marknadsandel vad giiller resor hela viigen mellan Stockholm och Sundsvall viil
kan miita sig med bilens, idr det totala persontransportarbetet pd E4 betydligt
hogre dn pd jarnvigen mellan Stockholm och Sundsvall.

Infrastrukturellt borde flyget ha ett stort forsteg. En modern flygplats anlagd pa
plan dkermark kan kosta i storleksordningen en miljard kronor. Lokaliserad till
en region som saknar flygplats utgor en ny flygplats ett kapacitetstillskott mot-
svarande samtliga spdr eller viigforbindelser mellan regionen ifrdga och alla
Ovriga regioner (som har flygplats). I praktiken kommer dock denna potential
inte till uttryck i den formen, eftersom “nav-eker’-systemet idr viletablerat i
svensk inrikes luftfart, vilket innebir att nidstan alla flyglinjer gér till Arlanda.
Man far vil tolka denna avsiktliga, radikala begrinsning av antalet direkta
flygforbindelser som att det sprang i turtiitheten, som dstadkommes genom nav-
ekerupplidgget, mer in vil kompenserar byteskostnaden for trafikanterna.

Drift- och underhéllskostnaderna for att vidmakthalla befintlig kapacitet och
kvalitet pé viigar och jiarnviigar idr kostnader av dtminstone samma storleksord-
ning som investeringskostnaderna. Under de tvd senaste artiondena har driftkost-
naderna klart dverstigit utgifterna for nyinvesteringar. Under ndgra ar pa 1990-
talet sdg det ut som om den trenden skulle brytas. Nu tycks ordningen vara
aterstilld. P4 nuvarande stadium av viigniitets och jirnviigsniitets utbyggnad ir
det ett naturligt tillstdnd att driftkostnaderna dominerar. Den tendensen torde
komma att successivt forstirkas.

De komparativa nackdelarna for jirnvigstransport betriffande infrastruktur-
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kostnaderna dr lika uttalade pa driftsidan som pd investeringssidan, i synnerhet
nidr man tar hiinsyn till behovet av reparationer och underhdll av elforsorjnings-
systemet och signalsystemet.

Trafikeringskostnaderna

Jiarnvigstransport dr kostnadsmissigt mer jimspelt med vigtransport nir det
giller trafikeringskostnaderna. Divideras SJ:s totala kostnader for persontrafiken
pd egna linjer med det totala trafikarbetet erhdlles ett belopp omkring 80 ore per
personkilometer inklusive moms. Det kan jiimforas med 2,50 kronor per person-
kilometer, som ir den totala fordonskostnaden for en vanlig personbil utan
passagerare med en arlig korstricka omkring 1 500 mil. Forst nir tva passagerare
jimte foraren firdasi bilen blir den genomsnittliga fordonskostnaden jimforbar
med tdgtransportkostnaden per personkilometer. Belidggningsgraden for SJ ir
dock bara drygt en tredjedel s& genomsnittligt sett finns det potential att ytterli-
gare sinka tigkostnaden per personkilometer.

Det kan emellertid hivdas att for personbilsresor dr det marginalkostnaden for
ytterligare en fordonskilometer som ir den relevanta kostnaden. Man har bil i
forsta hand {or att klara en rad lokala och regionala transportbehov, for vilka
kollektiva transportalternativ ofta saknas. For [dngviga resor, niir val mellan tag,
flyg, 1ngfirdsbuss eller egen bil kan vara aktuellt, dr det marginalkostnaden {6r
att ta bilen som ir beslutsrelevant. Den marginalkostnaden ir bara hilften av den
totala genomsnittskostnaden, och bensinkostnaden, som méanga bilister felaktigt
uppfattar som den privata marginalkostnaden, dr bara en fjirdedel dérav.

Marginalkostnaden for tdgtransport pa en viss linje understiger ocksd genom-
snittskostnaden, i synnerhet dér trafikunderlaget dr litet. For fardmedelsvalet &r
det biljettpriset som &r relevant och biljettprisnivan dr baserad pd genomsnitts-
kostnaden, eftersom SJ efterstrivar full kostnadstidckning.

Langviga busstransport har ligre styckkostnad in tdgtransport vid samma
beliggningsgrad, drygt 50 6re per personkilometer jimfort med tagets 80 ore, sd
for en fullbokad charterbuss kommer styckkostnaden ner till 20 6re per person-
kilometer.

Trafikantkostnaderna

Den svéraste, men helt avgorande fragan dr hur de relativa trafikantkostnaderna
fordelar sig mellan olika firdmedel. For titortstrafik (se kapitel 6) har pa senare
tid en betydande samstiimmighet i resultaten av olika empiriska undersokningar
av tidsvirdering kunnat noteras. For langviga persontransporter dr dock kun-
skapsliget inte lika gott.

Under 1994/95 gjordes en oversyn under kommunikationsdepartementets och
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trafikverkens hiagn av samtliga kalkylvirden i de berdkningshandledningar som
anvinds for trafikverkens samhillsekonomiska investeringskalkyler. Resultatet
ddrav var att tidsvdardena och varderingen av turtidthet reviderades drastiskt. (I
ovrigt gjordes inga mer avsevirda fordndringar, forutom att diskonteringsrantan
sdanktes frdn 5 procent till 4 procent och de s k skattefaktorerna justerades upp
ndgot; se SIKA 1996.)

Tabell 5.1 Vdrden for restidsbesparingar enligt trafikverkens berdkningshand-
ledningar

Restyper Fdére revideringen, Efter revideringen,
kritim, prisniva kritim, prisniva
1993-01-01 1997-01-01

Privata enkelresor med
samtliga firdmedel < 10 mil

Resor till/fran jobbet (pendlingsresor) 31 35
Fritidsresor 24 26
Privata enkelresor med samtliga

fardmedel > 10 mil 24 70
Tjansteresor

Bil 205 190
Tag 235 140

Flyg 255 150
Léngfardsbuss, regionaltig - 110

Fore revideringen var differentieringen av tidsvidrdena for tjansteresor helt be-
tingad av lonekostnadsskillnaderna for genomsnittliga bil-, tdg- och flygresena-
rer. Efter revideringen spelar denna differentieringsgrund mindre roll. Det avgo-
rande for virderingen &r istéllet i vilka proportioner restidsbesparingen okar
tillgdnglig arbetstid respektive fritid, samt i vilken utstrickning restiden kan
utnyttjas till arbete. Ju ldgre vdrden for restidsbesparingar, desto mer komforta-
belt anser resenirerna fardmedlet vara. Tjdnsterestid har, som véntat, den ligsta
kostnaden pd det komfortabla tdget som &r klart “arbetsvénligast”. For langviga
privatresor gjordes en kraftig uppjustering av tidsvirdena men ingen differentie-
ring ddrav mellan firdmedel.

Sista ordet ar sdkerligen inte sagt vad giller berdkningen av resendrens tids-
kostnader, men den senaste revideringen av tidsviardena var forhoppningsvis ett
steg 1 rétt riktning.

En mer radikal revidering gjordes av vérderingen av minskade turintervall. I

67



DEL Il — Ekonomiska karaktdristika for utbud och efterfrdgan pd transport

tabell 5.2a ges de gamla virdena, vilka tillimpades for fordndringar av tidsav-
stdndet mellan avgangar i intervallet upp till 120 minuter. I tabell 5.2b ir de nya
virdena angivna, vilka som synes blir ligre och lidgre, ju storre turintervallet i
utgdngsliget ir, vilket faktiskt inte idr intuitivt helt sjilvklart.

Tabell 5.2a Viirdet av minskade turintervall fore revideringen av berdknings-
handledningarna 1995, kritim (och resendir)

Restyper Tdg Flyg
Privatresor

pendling 31 31
fritid 24 24
Tjansteresor 235 255

Tabell 5.2b Viirdet av minskade turintervall enligt trafikverkens berdkningshand-
ledningar kritim. (Prisniva 1997-01-01)

Restyper Turintervall

1-10 min 11-30 min 31-60 min 61-120 min 121 min —

Enkelresor med
samtliga firdmedel

< 10 mil
Pendlingsresor 60 19 17 10 6
Fritidsresor 45 15 13 7 5

Privata enkelresor med
samtliga fardmedel

> 10 mil 29 15 7
T jansteresor
Tag 100 70 60
Flyg 120 100 80
Buss 60 60 50

Virdenai tabell 5.2b skall tolkas pé foljande sitt: Om turintervallet 6kar med en
kvart innebir det en kostnad for exempelvis den genomsnittliga tjinstereseniren
med tdg motsvarande (0,25 - 100 =) 25 kr, s linge turintervallet inte dverstiger
1 timme.

Som synes har turintervallskostnaderna for tjinsteresor reviderats ner till bara
en tredjedel av vad som giillde tidigare.
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De externa kostnaderna

Vigtrafikens akilleshidl dr de externa kostnaderna for miljointrdng, buller,
avgaser och trafikolyckor. Den hoga stapeln for olyckskostnader i figur 5.1a
omfattar frimst olyckskostnader som trafikanterna sjilva bir. De ingar i GC,
men i firdmedelsvalmodeller ger markligt nog riskskillnaden mellan bil och
kollektiva firdmedel inte signifikant utslag, vilket kan tolkas som irrationell
kostnadsomedvetenhet. Riskerna dr visserligen sma, men man reser med livet
som insats.

I Del 111 skall bl a de prisrelevanta olyckskostnaderna tas upp. I GC bor alla
externa marginalkostnader ingd i form av olika priser for att ritt transportmedels-
val skall goras. Det ir en relativt komplicerad friga som far vinta till nista del.
Hir skall den interna kostnadsstrukturen belysas ytterligare genom att trafikun-
derlagets sdvil som transportavstandets betydelse for den relativa kostnaden for
olika transportmedel framhélls.

5.2 Transportkostnad och transportvolym

Nagot riktigt svar pa fragan varfor vigtransportarbetet dr s mycket mer omfat-
tande dn jdarnvédgstransportarbetet har de oOversiktliga kostnadsjimforelserna
ovan inte givit. Borjan till ett svar erhélles, om vi ser pé transportkostnadernas
volymberoende, dels kostnaderna for transportinfrastrukturen, dels fordons- och
trafikantkostnaderna.

Smadriftsnackdelar i produktion av infrastrukturt jinster

Det pdvisades ovan att infrastrukturkostnaderna utgor en relativt liten andel av de
totala transportkostnaderna. Det betyder dock inte att de dr ovésentliga for
transportmedelsfordelningen: Finns ingen transportinfrastruktur kan heller inga
transporttjinster produceras, och eftersom utpréglade smdadriftsnackdelar géller
for all transportinfrastruktur, blir infrastrukturkostnaderna i sjilva verket avgo-
rande for i vilka relationer en transportforbindelse alls kan erbjudas.

Av tabellen nedan framgdr hur brant fallande vigkostnaderna per fordonskilo-
meter dr i det trafikflodesintervall som giller for de flesta svenska vigar. En vig
av det slag som minimerar summan av vdghédllarens och trafikanternas kostnader
ar per enhet av det trafikarbete som produceras en tiopotens hogre dir trafikflo-
det per dygn dr ndgra hundra fordon jimfort med en relation dér trafikflodet dr sa
stort att motorvig dr motiverad, trots den mycket hogre standarden i det senare
fallet.
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Tabell 5.3 Genomsnittlig vig- och trafikkostnad for olika trafikunderlag, givet
den kostnadsminimerande typsektionen, dre per personbilsekvivalent fordons-
kilometer

Trafikflide Vigkostnad per  Trafikkostnad per  Total viig- och

per dygn fordonskm fordonskm trafikkostnad per
fordonskm
400 126 144 270
1 350 48 139 187
7 000 14 136 150
14 000 12 133 145
27 000 11 131 142
40 000 11 128 139

Killa: Uppdatering av Statens Vigverk, 1978

I figur 5.2 ges ett annat exempel pé detta sidrdrag hos transportinfrastruktur.
Genom en enkit som flygplatsutredningen tillstidllde samtliga flygplatser i pri-
mirndtet (inklusive Gillivare) ar 1989 kartlades flygplatskostnadsstrukturen i
trangre bemarkelse, dvs flygplatsdgarens kostnader med avseende pd trafikvoly-
men. I enkdtundersokningen var stravan att sérskilja de egentliga s k trafikkost-
naderna. Dessa omfattar kostnaderna for start- och landningstjinst &t flygplan
och passagerartjanst till skillnad frdn kostnaderna for olika s k kommersiella
tjanster (tax-free shops, etc).

De 24 flygplatser som det dr frdga om har mycket olika trafikvolym. I ena
dnden finns Arlanda med 14 miljoner passagerare, och i den andra nigra flygplat-
ser med en resandevolym pd ca 100 000 passagerare per dr. Arlanda dr i en klass
for sig; de enda ovriga flygplatserna med 6ver 1 miljon passagerare 4r Landvetter
(2,6 milj) och Sturup (1,3 milj). Trafikkostnaderna (for flygplatsdgaren) per
passagerare dr i figur 5.2 stdlld mot trafikvolymen i intervallet under 1 miljon
passagerare. | figuren dr Arlanda, Landvetter och Sturup undantagna (av utrym-
messkail); de har samtliga en trafikkostnad per passagerare i nivd med den ldgsta
av de i diagrammet representerade genomsnittskostnaderna.

Observationerna har som synes tudelats i diagrammet. Kostnaden per passage-
rare for luftfartsverkets helt civila flygplatser (g ) tycks ligga systematiskt hogre
an for ovriga statliga och kommunala flygplatser, men det dr en bisak i samman-
hanget. Det vi vill framhdlla &r att flygplatskostnaderna per passagerare tycks
falla till ungefir en femtedel av vad som géller for de minsta flygplatserna, nér
trafikvolymen tiodubblas.
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Figur 5.2 Genomsnittskostnad mot trafikvolym for svenska flvegplatser
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Kdlla: SOU 1990:55

Med en dummyvariabel for flygplatskategorin LfvC ger en regression av
logaritmen for flygplatsiigarens genomsnittkostnad Y mot logaritmen for passa-
gerarantalet X foljande resultat:

Regressionekvation: log Y = 12,0 — 0,674 log X + 0,527 LtvC

Forklarings- koefficient standardav- t-kvot
variabel vikelse

Konstant 12,018 0,584 20,57
log X -0,674 0,047 —14,22
LfvC 0,527 0,057 9,25
s =0,1259 R? = 92,1 procent

Totalkostnadselasticiteten med avseende pa trafikvolymen ir sdledes sa 1ag som
1/3, vilket innebiir att en fordubbling av trafikvolymen i det undersokta volymin-
tervallet okar flygplatsiigarens langsiktiga totalkostnad med endast 33 procent.
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Figur 5.3 Genomsnittskostnad for rortransport av olja med avseende pa
transportvol ym
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Det kan vara intressant att ur samma synvinkel se pa ett helt annat slag av
transportinfrastruktur. 1 en klassisk, ingenjorsméssig kostnadsstudie av “pipe-
line”-transport av olja, kunde den lingsiktiga genomsnittskostnaden hérledas
som “envelope” till ett antal separata genomsnittskostnadskurvor, var och en
hinforlig till ror av viss diameter. De markanta stordriftsfordelarna uppstir
framst dérfor att genomstromningsvolymen utvecklas i proportion till radien i
kvadrat, medan omkretsen (= 2 mr) och ddrmed kostnaden &r proportionell mot
radien.

Man skall inte forvanas over de vildiga skillnader i styckkostnadsnivd som
kan observeras for smé och storre trafikanldggningar, eller dra den felaktiga
slutsatsen att olika anldggningar drivs med mycket varierande effektivitet. Det
sanna forhéllandet dr att sdvél industriproduktion av varor som ”industriell”
produktion av transporttjdnster karaktériseras av just sd markanta smadriftsnack-
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delar som illustrerats ovan betridffande transportinfrastruktur. Det dr bara det, att
motsvarande smadrift i den varuproducerande industrin inte kan observeras,
darfor att sd sma foretag inte skulle dverleva i en industribransch, dér foretagen
i Sverige och i flera andra linder konkurrerar p4 en och samma marknad.
Industrivaror kan lagras och transporteras, och nir transportkostnaderna utgor en
liten del av varuvirdet, som ofta &r fallet, finns inget naturligt skydd for lokal
smadrift. Tjdnster kan inte transporteras och det giller faktiskt ocksé transport-
tjanster hur underligt det dn ldter, sa det faktum att vdgkostnaden per fordonski-
lometer for vigen mellan Haraldsbo och Tornevik d4r manga ganger hogre dn for
E4:an ndgra mil dérifrdn har pd kort sikt ingen betydelse, eftersom transporter
mellan Haraldsbo och Tornevik och transporter lings E4:an inte dr substitut.

Smddriftsnackdelar i produktionen av den tidtabellbundna
linjetrafikens transporttjdnster

Smadriftsnackdelarna i produktionen av jarnvdgens bantjdnster &r om mojligt
annu mer markanta dn i ovan exemplifierade fall, pd grund av sirskilt pataglig
“odelbarhet” hos kapaciteten; minst ett enkelspar maste anldggas for att tagtrans-
port dver huvud taget skall kunna utforas.

Det som gor volymberoendet for de relativa kostnaderna sd avgorande i
konkurrensen mellan végtransport och jirnvigstransport dr dock att nér det géller
jarnvégstransport dr smadriftsnackdelarna nistan lika framtridande i nésta pro-
duktionsled, dvs trafikeringen, som i tillhandahdllandet av infrastruktur, medan
biltransport pd landsvdg dr en konstant-kostnadsaktivitet. Orsaken till detta dr
organisatorisk snarare dn rent produktionsteknisk. Jarnvagstransport bedrivs till
storsta delen som linjetrafik, medan bestéllningstrafik, och framfor allt gor-det-
sjalv-transport dominerar i végtrafiken.

Stordriftsfordelarna i tidtabellbunden linjetrafik uppstdr genom en kombina-
tion av tdglidngds- eller fordonsstorleksekonomi for transportproducenten och
fordonsantalsekonomi for transportkonsumenten. For gor-det-sjdlvtransport och
bestéllningstrafik 4r enbart fordonsstorleksfordelarna relevanta. For alla trans-
portmedel giller att ju storre sdndningsstorlek eller grupp av resenirer, desto
lagre blir transportkostnaden per enhet pd grund av mer eller mindre betydande
fordonsstorleksekonomi — upp till en viss grians. Den grinsen ligger tex for
sjofart mycket hogt. Griansen kan sittas av en av foljande faktorer:

(1) Underlaget klarar inte tyngre fordon eller farledsdjupet &r otillrackligt

(2) Terminalerna blir for smé

(3) Lastning/lossning av godset eller pd/avstigning av passagerarna tar sd lang
tid att storleksfordelarna i sjdlva transportledet uppvigs (t ex dr jumbojets
olonsamma pa korta flyglinjer).
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Figur 5.4a Godstagtransportkostnad per tonkilometer i USA under 1970-talet
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Mig veterligen finns inget exempel pa en fordonstyp dir framdrivningskostna-
derna per tonkilometer eller personkilometer viinder och borjar 6ka, nir fordons-
storleken kommer upp i “jumbosize”. Trots att 6kad motorstyrka krivs, tycks
bade kapitalkostnaden och energikostnaden vara fallande per enhet. I dnnu ej
existerande storleksklasser kan man dock inte uttala sig om hur det kommer att
forhdlla sig. Den “optimala” fordonsstorleken bestims sédledes, om man endast
ser pd transportorens kostnader, av ndgon av ovanstdende begrinsningar. [
transportverksamhet som inte idr tidtabellbunden finner man av detta skil, fram-
for allt for gods, verkliga jittefordon (t ex supertankers).

I linjetrafik for passagerare viger trafikantkostnaderna tungt. Fordelen for
trafikanterna av tita linjer och hog turtiithet pa varje linje dr avgérande for valet
av fordonsstorlek. Den optimala fordonsstorleken i lin jetrafik kan uppfattas som
bestdmd genom minimering av summan av de fallande genomsnittliga drift- och
kapitalkostnaderna for transportoren och de stigande “infrekvens- och otillgiing-
lighetskostnaderna™ for resenidrerna med avseende pa fordonsstorleken. Givet
den totala resandevolymen ir det erforderliga antalet fordon omvint proportio-
nellt mot fordonsstorleken. Den optimala fordonsstorleken i passagerarlinjetrafik
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Figur 5.4b Persontagtransportkostnad per passagerarkilometer for SNCF i
olika relationer
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drdirfor i allminhet avsevirt mycket mindre din den maximala fordonsstorleken,
bestimd av ndgon av ovannimnda tre begrinsande faktorer, eller den fordons-
storlek som minimerar enbart transportorens kostnader. Langviga kollektivtra-
fik, framfor allt jarnvigstrafik, som utmérks av sirskilt markant fordonsstorleks-
ekonomi, bedrivs dirfér som regel i ett volymintervall dér stordriftsfordelarna
inte tillndrmelsevis fullt ut kan utnyttjas.

[ figur 5.4a och b ges tvd exempel frdn jirnvigssektorn pa brant fallande
styckkostnader med avseende pa transportvolymen i en viss relation. Diagram a
giller godstransport med olika amerikanska jirnvigstransportforetag och dia-
gram b persontransport med franska jirnvigen (SNCF). I forra fallet utgor
styckkostnaden summan av bankostnaden och tdgkostnaden, som bada ir fallan-
de nir transportvolymen okar.

Den langsiktiga strukturen for kostnaderna for jarnvigstransport har varit ett
gammalt tvistedmne i den transportekonomiska litteraturen. En paminnelse om
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att tva helt olika fragestillningar har cirkulerat i diskussionen kan darfor hiar vara
pd sin plats: Forekomsten av stordriftsfordelar med avseende pd foretagsstor-
leken (”firm size”) respektive med avseende p4 trafikunderlaget i en viss relation.

Nistan alla dldre, ekonometriska studier av stordriftsfordelar for jarnvédgstrans-
port dr nordamerikanska. De har haft trafikforetaget som observationsenhet i
tidsserieanalyserna, och eftersom det finns ett betydande antal separata jarnvigs-
transportforetag pd godssidan i USA och Kanada, har man ocksd kunnat gora
tvarsnittsjamforelser pd foretagsniva. Det giller dock att som i Harris (1977)
hélla isar ekonomi med avseende pé trafikunderlag i olika relationer och “firm
size economies”, som dr relevant for helt andra frégestillningar. Utprdglad
smadrift dr typisk for tdgtransport trots att foretagsstorleken kan vara betydande.
Till exempel SJ dr ett relativt stort foretag, som forsorjer ndgra fa ganska stora
transportmarknader (Stockholm—Goteborg, Stockholm—Malmo), ndgra medel-
stora, och ett stort antal sma transportmarknader. Styckkostnaderna pé trafikstar-
ka och trafiksvaga linjer ligger pé helt olika nivéer.

Som pdapekades tidigare vore det i en varuproducerande industri otdnkbart att
enskilda foretag med fem ganger sd hoga styckkostnader som storforetag skulle
kunna Overleva i branschen. Men som vi kunnat konstatera bdde vad giller
transportinfrastruktur och tidtabellbunden passagerarlinjetrafik, dr samexistens
mellan sd extremt olika produktionsanldggningar vad giller styckkostnaden en
vanlig foreteelse. Forklaringen &r forstés att de olika produktionsanldggningarna
inte alls konkurrerar med varandra. De betjdnar separata marknader. Man bor i
detta sammanhang ocksd vidga kostnadsbegreppet till att omfatta transportkon-
sumenternas, eller trafikanternas uppoffringar. Man kan uppfatta tratikanterna
som produktionsfaktorer sdvidl som konsumenter av tjdnsterna ifriga. Om man
bara ser pa producentkostnaden kan man f4 en ndgot skev bild av kostnadsstruk-
turen. Transporttjdnsternas kvalitet d@r normalt mycket ldgre i trafiksvaga &n i
trafikstarka relationer, vilket dr en f6ljd av att substitution av producentkostnader
for trafikantkostnader sker systematiskt nar man ror sig framét pa expansionsva-
gen.

Det &r sant att olika jarnvigslinjer inte konkurrerar med varandra, men proble-
met for kollektivtrafikforetag som SJ &r att de pa de olika, separata marknaderna
maste konkurrera med gor-det-sjdlv- och bestillningstrafik bestdende av person-
bilar och lastbilar, for vilka smadriftsnackdelarna inte alls dr sdrskilt markanta
(nédr vdgarna vil dr byggda).

Vigtransport dr allenaradande i de flesta relationer

Lét oss med ovanstdende illustrationer av de totala transportkostnadernas trans-
portvolymberoende i minnet ta en titt pd ndgra vdlbekanta kartbilder.
I figur 5.5 kontrasteras det svenska nitet av europavégar, riksvidgar och primara
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Figur 5.5 Det svenska jdrnvégsndtet och huvudvig ndtet
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linsvigar av en total lingd pd ca 100 000 kilometer med det statliga jdrnvigsniitet
pa ca 12 000 kilometer. Att jiarnvig inte har ndgon stor roll att spela for att
tillfredsstiilla lokala och regionala transportbehov kan konstateras direkt. Inte ens
det mycket finmaskigare huvudviigniitet vore tillfyllest for alla olika regionala
och lokala transportbehov. Som nddviindigt komplement till huvudviignitet finns
(utanfor titort) ca 400 000 kilometer sekundiira linsvigar, kommunala och en-
skilda vigar.

Aven viighallning ir kostsam per person- och godstonkilometer, nir trafikun-
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derlaget idr tunt, men ndgon form av transportforbindelse mdste finnas mellan
rikets alla fastigheter. Det idr en livsnodviindighet. Det finmaskiga vignitet dr
basen for alla transportsystem. Det ér forst da trafikvolymen i en relation ir av
den storleksordning som giiller pd det priméra vigniitet, som jidrnvigs-, sjo- och
flygtransportsystem kan betraktas som alternativ niir det giller inrikestranspor-
ter.

Under vilka omstindigheter ir dessa transportmedel konkurrenskraftiga alter-
nativ till biltransporti de trafikstarka relationerna? Denna friga behandlas i niista
avsnitt. Transportavstindet édr dir den kritiska faktorn.

5.3 Transportkostnad och transportavstind

Genom en fokusering pa transportavstdndet som bestimningsftaktor for de rela-
tiva transportkostnaderna kompletteras bilden av var de olika transportmedlen
har sina nischer. Ldt oss ta interurbana tjinsteresor som exempel. Nedanstaende
schematiska kostnadsdiagram ger den generaliserade kostnaden (GC) som funk-
tion av resavstdndet for tjinsteresor med bil, tdg och flyg.

Varken tdg eller flyg ir forekommande alternativ pd korta avstdnd. Man kan
inda forestilla sig att vardera kostnadskurvan har sin startpunkt pé vertikalaxeln
ett gott stycke Over origo. Denna tiinkta startpunkt pé vertikalaxeln representerar
kostnaden for anslutningsresorna till/frén stationen eller flygplatsen, som varie-
rar starkt mellan olika resenérer i olika relationer, men som genomsnittligt sett dr
relativt betydande. Motsvarande kostnad i bilalternativet ér inte alltid noll, som
diagrammet antyder; parkeringskostnader kan innebira en betydande positiv
ordinata for bilkostnadskurvorna. Ibland behdver man den egna bilen pa bestdm-
melseorten. Det fallet kan i diagrammet representeras av en avsevird negativ
ordinata for en bilkostnadskurva, dvs en nytta, som gor bilen nistan oslagbar
ocksd pa riktigt 1dngt avstand.

Tagtaxan ir ndgot degressiv med avseende pd jidrnvigsavstandet, vilket gor att
tagpriset okar nira nog linjirt med avseende pa fagelvigsavstandet. Flygkost-
nadskurvans flacka lutning beror dels pd den hoga hastigheten (vilket haller
resenirernas tidskostnad nere dven pd langa avstdnd), dels pa att en relativt stor
del av flygtransportkostnaderna ir terminalkostnader, dvs kostnader for flygpla-
nen nir de stdr pd marken.

Om en grupp pa tva eller fler personer delar bil, dr det sittet att resa svart att
konkurrera med under alla omstindigheter, om inte kraftiga grupp- eller familje-
rabatter erbjuds tdg- och flygresenirer. For kortare tjinsteresor in 25 mil ir bilen
billigast dven for ensamreseniren, om inte anslutningsresorna till och fran jirn-
viigsstationen rdkar vara ovanligt korta.
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Figur 5.6 Generaliserade kostnader for tjinsteresor dorr-till-dérr med olika
férdmedel som funktion av resavstdandet
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Transportmedelsfordelningen pa olika avstand

Diagrammet i figur 5.6 géller tjansteresor. De absoluta kostnadsnivderna &r helt
annorlunda for privatresor, men relativt sett dr kostnadsbilden ganska likartad.
Nir det giller regionala och interregionala resor, dr det forst pd langa avstand
som bilen kan utmanas. Sa ldnge det finns resenérer som inte disponerar egen bil
forekommer kollektivresande pé alla avstdnd. Ser vi pd monstret for firdmedels-
fordelningen med avseende pa avstdnd i figur 5.7, framgdr att personbilens
marknadsandel dr drygt 80 procent pd medeldistans, men krymper successivt
med stigande resavstand.

Man skall inte glomma bort att i ett stort antal trafiksvaga relationer saknas
kollektivtrafik helt. 1 de relationer ddr kollektivtrafik kan erbjudas dr saledes
marknadsandelen for personbil normalt ndgot ldgre dn vad som framgir av
diagrammet pd nista sida.
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Figur 5.7 Persontrafikens fordelning pa transportmedel i olika avstandsklasser
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54

Konkurrensytorna for olika transportmedel tycks
begriansade

Det dr uppenbart att védgtransport har en mycket stor inneboende fordel av
vigsystemets unika dorr-till-dorrkaraktidr, som gor att buss, tdg och flyg blir
intressanta alternativ for bilinnehavare forst nér transportavstdndet 4r betydande.

Pariktigt 1dnga transportavstdnd dr konkurrensen mellan transportmedlen hérd
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pé sédvil persontransportmarknaden som péd godstransportmarknaden for vissa
varuslag.

Nir kollektivtrafikandelen (buss, tag, flyg) dr sé 1dg som omkring 20 procent,
vilket géller i ett brett medeldistansintervall, kan man dra slutsatsen att fairdme-
delsfordelningen motsvarar en s k hornlosning: GCP! ir klart ligre dn GCkol,
varfor i stort sett endast de billosa viljer kollektivtrafikalternativet. Det innebéar
att mattliga fordandringar av relativa GC for medeldistansresor paverkar fardme-
delsfordelningen foga.

Samma forhéllande giller pd godstransportmarknaden for korta och medel-
langa transporter. Dir ger den rddande hornlosningen en lastbilsandel péd i det
ndrmaste 100 procent, eftersom de befraktare som saknar egen lastbil kan anlita
akerier.

Det vita, smala filtet langst till vinster i figur 5.7 representerar ett viktigt
marknadssegment som hir inte alls har diskuterats. Korta resor dr vad tétortstra-
fiken huvudsakligen bestar av. Dir dr gdng och cykel viktiga alternativ till
motoriserade transportmedel, medan man for kortvidga godsdistribution dr om
mojligt 4nnu mer bilberoende 4n pd medeldistans. Detta marknadssegment tas
upp i nista kapitel.
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strukturen for transport i
stadsbygd

I detta kapitel behandlas den lokala transportférsorjningen i urbana omréden.
Diskussionen har delvis samma uppldggning som i foregdende kapitel. Bebyg-
gelsestrukturen &r en vésentlig, tillkommande bestdmningsfaktor forrelativa GC.
Virldens stader dr forvisso mycket olika vad géller trafik- och bebyggelsestruk-
tur, vilket axplocket av storstider i tabell 3.1 illustrerar. Aven inom Sverige 4r
skillnaderna hogst avsevirda, framfor allt mellan smd och stora stdader. Vi skall
dock lyfta fram nigra allméngiltiga, transportekonomiska karakteristika betraf-
fande transportforsorjningen av stadsbygd, som forklarar de stora variationerna i
fardmedelsfordelningen som forekommer sdvil mellan olika stdder som inom en
viss stadsbygd. Befolkningstithetens avgorande betydelse for transportforsorj-
ningen av stadsbygd bor forst framhéllas.

6.1 Transportsystem och befolkningstithet

Hur skall en stad med ett visst invdnarantal transportforsorjas? Det beror pd hur
man bygger staden. Lat oss mycket schematiskt sirskilja tre grundformer for
stdder och transportsystem.

(/) Bygger man staden mycket kompakt dr gdng och cykling de enda mojliga
fardsidtten for persontransporterna om dessa sker ovan jord, och godstrans-
porterna mdste begrinsas till det absolut nodvéandigaste. Néstan alla gamla
stdder var mycket kompakta. Det dr forst under den senaste 150-&rsperioden
som utbyggnaden av stdderna tog visentligt annorlunda former.

(2) Den typ av stadsbebyggelse som uppstod mellan 1850 och 1950 runt den
gamla stadskdrnan var mindre kompakt, men dnda tillrackligt titbefolkad
for att ge trafikunderlag till olika kollektiva transportldsningar — busslinjer
och spérburen kollektivtrafik ovan jord liksom i tunnlar.

(3) Sprider man ut bebyggelsen tillrackligt, s& det inte langre 4r friga om en
“stad”, dr personbilen det nédstan enda, tankbara fardmedlet for lokala resor.
Manga av stdderna i den rika delen av den nya vérlden, uppbyggda under
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innevarande sekel, har den utformningen plus ett litet ”Central Business Dis-
trict” (CBD) bestdende av ett fatal skyskrapor.

Verkliga stiader byggs sédllan upp pé en géng. Foretradesvis den gamla virldens
stidder har gatt igenom alla tre stadier av stadsutbyggnad och deras persontrans-
portsystem &r en blandning av gdng, cykel, motorcykel, bil och olika kollektiv-
transportsystem — i motsats till framfor allt amerikanska stdader, som oftast ar
renodlade bilstdder. For en djupare forstéelse av varfor transportsystemen dr s
olika i olika stdder i védrlden méste kostnadsstrukturen for kollektiva och indivi-
duella transportsystem klargoras. De forra systemen k#dnnetecknas av starkt
fallande styckkostnader med avseende p4 trafikunderlaget (vars framsta bestim-
ningsfaktor dr befolkningstédtheten), medan individuell biltransport i ett givet
gatundt forr eller senare uppvisar stigande styckkostnader. Denna fundamentala
skillnad i kostnadstrukturen dr den roda trdden i den fdljande diskussionen.
Kapitlet bestar av tre huvudavsnitt: Biltransport i stdder, kollektivtransport i
stader, samt en kort beskrivning av hur transportmedelsfordelning bestdms pa
olika urbana transportmarknader.

6.2 Biltransport i stiader

I den utpriglade bilstaden kan i praktiken biltransport karaktiriseras som en
konstant-kostnadsaktivitet. S ldnge ingen mer betydande koncentration av res-
mélen foreligger, utan resandet dr relativt spritt over staden, racker det ordinédra
gatunitet vl till for den normala trafikavvecklingen. USA har visat att det gér att
bygga stdder som forutsitter att allt resande sker med bil. Om arbetsplatser och
andra trafikattraherande inrdttningar dr ndgorlunda jimnt fordelade i staden,
flyter trafiken hyggligt under normala omstindigheter utan trafikstockningar
ndgonstans i systemet. Vid exceptionella evenemang som rockgalor och cupfina-
ler d@r det forstds ofrdnkomligt att bdde korbanor och framfor allt parkeringsut-
rymmet 1 nidrheten av evenemanget dversvimmas av bilar. Det kan ta flera
timmar innan det kaos som uppstdr i trafiksystemet ldgger sig och ordningen
aterstills. Det idr bilstadens transportméssiga akilleshédl: Utan kapacitetsstark
kollektivtrafik (”mass transit” som den amerikanska termen lyder) ar det mycket
svart att transportera en stor midngd folk till ett och samma stille under en
begrinsad tidsperiod.

[ traditionella stdder med ett betydande centrum, dvs en relativt stor stadskidrna
med hog koncentration av arbetsplatser, dr denna biltransportsystemets akilleshil
dn mer framtrddande. Som tidigare ndamnts har befolkningstdtheten i gamla
virldens innerstader kraftigt minskat under efterkrigstiden. Antalet arbetsplatser
har ddremot snarare okat. Nir stdderna véxer befolknings- och ytmassigt uppstér
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manga nya jobb i olika forortsomrdden, men koncentrationen av arbetsplatser till
centrum &r fortfarande stor.

I Stockholm &r arbetsplatstdtheten mer @n tio gdnger storre i CBD, eller “city”
an i ovriga innerstaden, och jaimfort med forortsomrddena mer 4n hundra ganger
storre.

Tabell 6.1 Boende och arbetande i Stockholm per km? i mitten av 1980-talei

Omrade Befolkninglkm? Jobblkm?
City 3300 75700
Ovriga innerstaden 6 800 6 600
Inre fororter 2700 1200
Yttre fororter 230 80

Befolkningstétheten i city dr ddremot ldgre 4n 1 Ovriga innerstaden. Det karakti-
ristiska “befolkningshélet” gér igen i de flesta storre stdders markanvdndnings-
profiler, liksom den skyhdga jobbintensitetspelaren i city. Ndgra exempel ges i
figur 6.2 dér jimte city samma tre ringar som i tabell 6.1 for Stockholm é&r
representerade.

Nir det giller att klara pendlingstrafiken till/frn innerstaden &r det flodeska-
paciteten per meter (av innerstadens periferi) for olika transportmedel som bor
fokuseras. Tabell 6.2 belyser det visentliga faktum, att personbilstransport ar det
klart kapacitetssvagaste av samtliga transportmedel.

De kapacitetsstarka transportmedlen har det gemensamt, att homogena fordon
eller fotgdngare forflyttar sig pa separata banor. Blandad trafik och icke planskil-
da korsningar 4r kraftigt kapacitetsnedsittande.

Kapacitetsproblem 1 for biltrafik till innerstaden:
Infartslederna rdcker inte till

Michael Thomson (1978) har gjort en problemanalys av pendlingstrafiken i
storstdder, som dr mycket klargoérande genom sin enkelhet: Givet arbetsplatstit-
heten 1 (den cirkelformade) innerstaden med radien r, dr det totala antalet
arbetsplatser proportionellt mot r? (eftersom innerstadens yta = 7r?), medan
innerstadens omkrets dr lika med 27tr. Om alla som arbetar i innerstaden vill
bilpendla &r det erforderliga antalet infartsleder (av en viss bredd och kapacitet)
proportionellt mot radien i kvadrat. Ndr man jamfor storre och storre stader med
varandra, kan man alltsé& konstatera att kapacitetskraven forr eller senare leder till
orimliga konsekvenser for innerstadens markanvindning, om alla pendlare &ker
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Figur 6.1 Markanvdndningsprofiler: befolkningstdthet och arbetsplatstdthet i
stadens fyra ringar

Befolkning
_l_ EESWS TR
Géteborg Leeds Tokyo
Jobb
53220/km?
44267 /km?
31163/km?

7864/km?

I 6268/km? I 6620/km?

Goteborg Leeds Tokyo

bil. S& smaningom skulle hela innerstadens yta tas i ansprdk av gator. Om
exempelvis arbetsplatstitheten dr 40 000 jobb/km? och innerstadens yta ér 1 km?,
kravs ungefar 40 tvéfiltiga infartsvigar for att klara pendeltrafiken om alla dker
bil. Vigarna skulle utgdra 22 procent av innerstadsytan. Om innerstadens yta &r
2 km?, 4 km?, eller 10 km? och arbetsplatstitheten fortfarande 40 000 jobb/km?,
skulle infartsvdgarnas markansprak stiga till 32 procent, 45 procent och 71
procent, vilket ju successivt dr alltmer orimligt.
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Tabell 6.2 Flodeskapacitet for olika transportmedel

Transportmedel Personflode per breddmeter
och timme
Gang pa gangbana 3600
Cykling p& cykelbana 1 500
Personbil med en passagerare i varannan bil pd 14 m
bred stadsgata med blandad trafik 230
Personbil med en passagerare i varannan bil pa stadsmotorvig 890
Buss med 30 passagerare pd 14 m bred stadsgata med
blandad trafik 1 600
Buss med 40 passagerare pa stadsmotorvig 6 600
Tunnelbana 5 600
Pendeltag 5 600

Kdlla: World Bank Sector Policy Paper (1975)

I storstader som druppbyggda kring ett starkt (attraktivt) centrum kan inte mer 4n
en liten andel av pendlarna till centrum fiardas med bil. Detta illustreras i figur 6.2
dir antalet arbetsplatser i den jobbtidta stadskdrnan i ndgra storstdder dr markera-
de med ofyllda ringar och antalet arbetsresor med bil d&r markerade med fyllda
ringar. Horisontalaxeln i diagrammet ger radien i kilometer for stadskdrnan.
Gapet mellan fylld och ofylld ring representerar andelen arbetspendlare som tar
sig till jobbet i innerstaden pd annat sdtt &n med bil. Som synes dr den andelen
mycket stor for de storsta stdderna, eller omvént: bilandelen &r mycket ldg —
under 10 procent — for stdder som New York, Tokyo och London.

Man kan dven se att den kurva som sammanbinder de ofyllda ringarna har
andragradsfunktionens karaktiristiska boj; antalet arbetsplatser i innerstaden
okar i proportion till 72, De skyskrapstita amerikanska stiderna (New York och
Chicago) hamnar som synes en god bit ovanfor kurvan, eftersom jobbtédtheten
per km? dr avsevirt hdgre 4n i de 6vriga stiderna. Den riita linjen som dragits frén
origo har givits en sddan lutning att den precis innesluter alla fyllda ringar. Den
rita linjen representerar dd den maximala kapaciteten att mata innerstaden med
biltrafik, som enligt Thomsons modell dr proportionell mot r.

I flera stdder 4r den faktiska bilpendlingen visentligt ldgre 4n det teoretiskt
maximala intaget av biltrafik till innerstaden. Det beror huvudsakligen p tvé
orsaker. Den ena orsaken dr att alla stdder inte dr byggda forett maximalt intag av
biltrafik till innerstaden, den andra att befintlig gatukapacitet inte & maximalt
utnyttjad; det dr inte det maximala trafikflodet som infartslederna tillter som 4r
den bindande restriktionen, utan parkeringsutrymmet i innerstaden.
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Figur 6.2 Uthud och potentiell efterfragan pa biltransport till stadskdrnan

Tusental
2500 —
ONY
Tokyo
O Antal arbetsplatser i city/CBD
@ Antal arbetsresor med bil tilf city/CBD
2000 —
1500
London
Paris
1000 ~|
Ch'o
500 - icago
Boston
Toronto dne Paris
oHa urg yaney
°.9 3
. Atel NY@
Shiegd LA  @Boston London To?yo
Sthim city Q Hamburg Sydney
} Aten ®
Detroit Toronto
0 T T T 1
0 1 2 &) 4
radie i
kilometer

87



DEL Il — Ekonomiska karaktdristika for utbud och efterfragan pd transport

Kapacitetsproblem 2 for biltrafik till innerstaden:
Den billiga parkeringen rdcker inte till

Om det vore sd att kapaciteten pd infartslederna 4r den trdnga sektorn, skulle vi
forvénta att den generaliserade resekostnaden for personbil och kollektivtrafik ar
ungefir lika i1 enlighet med Thomsons tillaimpning av "Wardrop’s principle”
betriffande fordelningen av resandet i jamvikt mellan personbil och kollektiva
fardmedel:

”in any city where road capacity is less than the potential demand
for it, the overall attractiveness of private transport in terms of time,
cost and convenience tends during periods of peak demand to equal
the overall attractiveness of using public transport”. (Thomson
1978,5 279.)

For Stockholm liksom andra svenska stidder tycks dock denna likhet inte gilla.
Enligt den senaste resvaneundersokningen frdn Stockholm (1986/87) dr den
genomsnittliga pendelrestiden till innerstaden 41 min med SL och 28 min med
bil. For de som &ker bil till innerstaden tycks den generaliserade kostnaden (GC)
var lagre dn for kollektivresenarerna, givet resavstandet.

Varfor aker dd inte dnnu fler bil till jobbet i innerstaden? Priset p& och/eller
tillgdng till parkeringsplats forefaller vara den kritiska faktorn. Med de
extrema markvirden i centrum som utmdrker storre stdder dr det avsevdrda
utrymme som en bilparkeringsplats upptar — i synnerhet p& gatumark och
oppen tomtmark — en mycket kostbar resurs i centrala ldgen. En garageplats
i city representerar ett viarde jamforbart med hela kapitalkostnaden for den
inhysta bilen.

Itabell 6.3 ges prisexempel fran parkeringsmarknaden i Stockholms innerstad.
I det rent kommersiella marknadssegmentet varierar priserna systematiskt med
avstandet till centrum medan gatumarksparkeringens priser endast dr differentie-
rade mellan city och dvriga innerstaden. Precis som pd marknaden for att inhysa
maénniskor, varierar parkeringspriserna beriknade per arbetsdag om 8 timmar
avsevirt beroende pa kontraktstiden. Ett hotellrum &r mycket dyrare per natt 4n
hyran for en enrummare, och detsamma géller priset for parkeringutrymme, som
1 ett givet ldge dr allra hogst ndr parkeringstjdnsten betalas per timme och lagst
nir det dr frdga om ldngtidsuthyrning.

Nidr man ser dessa priser, 4r en spontan forsta undran. Hur dr det mojligt att s&
madnga har rd att ta bilen till jobbet i Stockholms innerstad? For att besvara den
frdgan krivs ytterligare insikter om den rotala parkeringsmarknaden.

Vid sidan av den 6ppna parkeringsmarknaden finns ett “privat” segment av
jamforbar storlek bestdende av for bestimda personer eller kategorier av perso-
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Tabell 6.3 Prisintervall for parkeringsplatser pa den dppna parkerings-
marknaden i Stockholms innerstad 1990, kridag (vardag, 8 tim)

Kontraktsform city’ ovriga innerstaden
Timvis avgiftsuttag

P-hus 110-170 50-100
utomhus, “off-street” 80 40
“on-street” 80 40
Avgift for hel dag

P-hus 90-150 30-90
utomhus, “off-street” 90-150 30-60
Hyra per mdanad

P-hus 60-90 30-60
utomhus, “off-street” 30-60 15-30

Kdlla: Direkta forfragningar

ner reserverade parkeringsplatser. I tabell 6.4 har den privata delen karaktirise-
rats som bestdende av parkeringsplatser ’for eget bruk”. Dessa utgors dels av de
(iinnerstaden) boendes parkeringsplatser for de egna bilarna, dels av privata och
offentliga foretags, forvaltningars och andra organisationers parkeringsplatser
som ir reserverade for att anviindas av dgarna, men framfor allt av anstillda och
i vissa fall av kunder och besokare till organisationerna i fraga. For korthets skull
kan parkeringsplatserna i detta viktiga segment av den totala parkeringsmarkna-
den benidmnas “boende(parkerings)platser” respektive “firma(parkerings)-
platser”. Boendeplatserna idr normalt inrymda inom fastigheten dér bildgarnabor,
och kan bestd av sdvill garageplatser som enbart rutor pa gdrdsplanen. Under
senare tid har det blivit allt vanligare att parkeringsrutor pd gator, torg och annan

Tabell 6.4 Uthud av parkeringsplatser i centrala Stockholm och Géteborg
(approximativa uppgifter)

Stadsdel Pd dppna Fir eget Totalt
marknaden bruk

Stockholms city 6 500 4 000 10 500

Stockholms innerstad 58 000 34 000 92 000

Goteborgs city 5500 2 500 8 000

Goteborgs innerstad 21 500 18 000 39 500

Kdlla: Jansson och Swahn (1987) och Carle (1995)
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allmiin (kommunal) mark &r reserverade for boende. Firmaplatserna ir likaledes
normalt inrymda inom den fastighet som igs eller hyrs av “firman” i frdga, men
det forekommer ocksd att platser i ndrbelidgna P-hus hyrs in och reserveras for
vissa av firmans anstillda.

Det finns forvanansvirt lite publicerat material om den viktiga parkerings-
marknaden i storstiiderna virlden dver. En viktig studie dr Hudson m fl (1993),
didren inventering av bilparkeringen i centrala London redovisas, som mojliggor
en intressant jimforelse med forhallandena i Stockholm och Goteborg. Fran ett
urval pa 6 procent av 122 000 bilar som under en vardag kl 07.00—13.00 passerar
Londons inner ring roads™ och parkerar i innerstaden (West End, City), har man
kartlagt bl a inom vilka segment av parkeringsmarknaden olika resandeckatego-
rier parkerar.

Tabell 6.5 Antal bilar i 1000-tal som kér in i centrala London vardagar
07.00-13.00 och parkerar

Typ av parkeringsplats Kategori av bilresa Toralt
tll arbetet i arbetet annat
(privat
drende)

Gatumark, avgiftsbelagd 5 13 3 21
Gatumark, gratis 2 8 2 12
P-hus o d pd 6ppna marknader 14 11 2 27
Reserverade platser 3y 10 I 49
[llegal parkering 6 4 3 13
Totalt 65 46 11 122

Kcilla: Hudson m t1 (1993)

Totalutbudet av parkeringsplatser i centrala London exklusive boendeplatserna
ir 89 000 platser, om vilka alltsd 122 000 bilister har att samsas. (Att antalet
parkeringar kan vara storre dn antalet parkeringsplatser forklaras av att vissa
platser utnyttjas for flera korttidsparkeringar under formiddagen.)

I undersokningen var nistan inga boendeparkerare representerade, eftersom
dessa normalt inte kor till sina bostidder och parkerar pd sina boendeplatser under
formiddagen. Sirskilt sldende vad giiller drendefordelningen ér den ldga andelen
privatbilister som inte dr pé viig till jobbet. Biltrafiken bestér till &minstone 90
procent av resor till eller i arbetet. Hudson et al uppskattar att 13 000 bilar
parkeras illegalt. Som synes finns mirkligt nog ungefir lika minga legala
gratisplatser pd gatumark.
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De som parkerar pd “reserverade platser” betalar normalt ingenting, sd en
majoritet av parkerarna i Londons innerstad under hogtrafiktid (07.00-10.00)
atnjuter gratis parkering. Mdnga far dessutom betydande bidrag till 6vriga res-
kostnader ("travel assistance”) i form av milerséttning, viss skatteldttnad, liksom
fritt bruk av "company cars”.

Detta monster gér igen nidr man ser pd vad bilisterna till Stockholms city
betalar for sina resor. I Jansson och Swahn (1987) berdknades att av dessa endast
ca 5 procent sjdlva betalade hela den marknadsméssiga kostnaden for resorna,
dvs bdde kostnaden for bilfarden utan skatteavdrag och parkeringskostnaden pa
den oppna marknaden. Det dr inte konstigt att andelen fullbetalande &r sa pass
liten med tanke p4 att totalpriset for en pendlingsresa med bil inklusive parkering
under arbetsdagen d& uppskattades till 45 kr (1985 4rs priser), vilket i dag torde
vara det dubbla. Det ligger hogt 6ver vad de flesta anser sig ha rdd att betala for
bilpendling.

Den storsta subventionen till de 95 procent av bilpendlarna, som alltsd inte
betalade fulla marknadspriset ar 1987, utgjorde gratis eller nédstan gratis parke-
ring. Det visade sig att 40 procent av bilpendlarna anvédnde bilen i arbetet, och de
betalade nistan ingenting for sina pendlingsresor. Gruppen subventionerade
pendlare som inte anvédnde bilen i arbetet (55 procent) betalade mellan 5 och 20 kr
for sina bilresor, vilket motsvarar ungefir vad kollektivtrafikpendlarna betalade.

6.3 Kollektivtrafik 1 stiader

En buss tar tvd till fyra gdnger sd mycket gatuutrymme i ansprdk som en
personbil, s& busstrafiken bidrar forvisso till tringseln pa infartslederna. Det
finns emellertid andra, positiva effekter av ett 6kat antal bussar i gatunitet, som
flerfalt overviger triangselkostnaderna, och som gor busstransport till en utprig-
lad fallande-kostnadsaktivitet. Det skall hdar demonstreras med resultat frdn en
modell av ett busslinjesystem i en viss tétort.

Generaliserade busstransportkostnader som funktion av
trafikunderlaget

Beridkningsmodellen som hir skall nyttjas har i andra sammanhang bendmnts
“the Circletown model” (Jansson 1984, 1995). Genom att anta en symmetrisk
konfiguration for busslinjenitet i en cirkuldr tdtort, kan ett hanterligt optime-
ringsproblem formuleras, som gér ut pd att bestimma det samhéllsekonomiskt
effektiva antalet linjer, antalet bussar pé varje linje, samt busstorleken for varje
nivé for trafikunderlaget (= antal bussresor som genereras per km?).

Med sambhillsekonomisk effektivitet i produktionen av busstransporttjinster

91



DEL Il — Ekonomiska karaktdristika for utbud och efterfragan pd transport

Figur 6.3 Cirkelstadens bussar och busslinjendit for olika trafikunderlag

(1) 4 smé bussar (2) 16 medelstora bussar (8) 64 stora bussar

avses en sddan utformning av transportsystemet som for varje niva for trafikunder-
laget minimerar summan av busstrafikforetagets kostnader (inklusive optimala
avgifter for okad trangsel, olycksrisk och avgasutsldapp) och virdet av bussreseni-
rernas tidsuppoffring. Nar den optimala utformningen av busstransportsystemet
for olika nivéer for trafikunderlaget ("expansionsvdgen”) har funnits, kan den
totala styckkostnaden (kostnaden per resa) anges som funktion av trafikunderlaget.

For enkelhets skull antas alla busslinjer vara diametrala, dvs alla bussar pd en
viss linje startar i en punkt pé cirkelns periferi, passerar centrum (mittpunkten)
och vinder i den motsatta punkten pé periferin. Som antyds i figur 6.3 foljer
busslinjerna i verkligheten inte alltid diametern helt strikt. Nar trafikunderlaget
ar tunt gdr linjerna i kringelkrok, framfor allt i ytteromrédena, for att om mojligt
Oka upptagningsomréadet. En sddan linjedragning motverkar forstds delvis sitt
syfte, genom att det man vinner i minskat gdngavstdnd for bussresendrerna,
forloras delvis genom att restiden pa bussen forlangs.

En av flera trafikunderlagsfordelar ("economies of density of travel demand”)
utgors av mojligheten att successivt rita linjerna nér trafikunderlaget blir titare
och titare. Ovriga viktiga trafikunderlagsfordelar ar mojligheten

— att Oka turtitheten pé varje linje sé att vintetiden pa hllplatserna minskar

— att 6ka antalet busslinjer s att det genomsnittliga gdngavstdndet minskar och

— att oka fordonsstorleken, vilket sdnker trafikforetagets kostnad per plats-
kilometer.

Sammantaget leder alla dessa mojligheter till den kostnadsutveckling med avse-
ende pé trafikunderlaget som ér illustrerad i tabell 6.6.

Tabellens kostnader bygger pd ett antal forutséttningar, som diskuteras nirma-
re i Jansson (19995). Den viktigaste forutsédttningen dr som namnts, att for varje
nivd av trafikunderlaget (antal resor genererade per ytenhet) dr den optimala
systemutformningen géllande, dvs antalet linjer och antalet bussar i systemet
liksom busstorleken &r valda sd att totalkostnaden — summan av trafikforetagets
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Tabell 6.6 Total minimikostnad per bussresa for olika trafikunderlag; kr per resa
av medelldngden 4 km

Trafikunderlag: Trafikforetagets Resendrens totala Summan av trafik-
Resor genererade  kostnad inklusive tidskostnad for foretagets och rese-
per km? och dygn  avgifter for ékad gangtid, vantetid ndrens kostnader

trangsel, olycksrisk — och restid pa bussen
och avgasutslapp

100 17,45 32,60 50,05
250 10,80 25,90 36,70
500 8,80 22,05 30,85
750 7,90 20,15 28,05

1 000 7,30 19,00 26,30
2 000 6,10 16,55 22,65
4 000 5,15 14,60 19,75
8 000 4,40 13,05 17,45
15 000 3,85 11,95 15,80

och resendrernas kostnader — dr den ldgsta mojliga. Tidsvdrdena liksom a-
priserna per busskilometer och busstimme for trafikforetaget i modellen 4r de
nyligen faststdllda for trafikverkens investeringsplanering. De senare vdrdena
har dessutom antagits bero pa busstorleken i1 enlighet med Jansson (1984).
Beldggningsgraden har antagits vara 50 procent.

Den absoluta kostnadsnivan for ett visst trafikunderlag sdger i det hir fallet
inte sd mycket. Nivan dr beroende av vissa specifika forhdllanden i varje sarskild
stad, sdsom den genomsnittshastighet som trafikforhdllandena tilldter och den
genomsnittliga resldngden (exklusive promenaden till och frdn hllplatsen) vil-
ken tenderar att 6ka med stadens utbredning. I illustrationsexemplet har medel-
resldngden antagits vara 4 kilometer. Det intressanta och relevanta i detta sam-
manhang 4r de relativa kostnaderna for olika trafikunderlag. Néar vi ror oss uppét
1 tabellen frdn ett mycket stort trafikunderlag mot allt tunnare trafikunderlag,
stiger busstrafikforetagets kostnad per resa frén 4 kr till uppét 18 kr. Vid riktigt
tunt trafikunderlag ndrmar sig trafikforetagets kostnad per resa nivan for vad en
taxiresa kostar.

Om busstrafikforetaget har en budgetrestriktion att ta hdnsyn till, skulle det
nog forsoka sidnka kvaliteten ytterligare nér trafikunderlaget dr 1agt, genom
annu ldagre turtdthet och dnnu krokigare linjer an vad modellen visar, i hopp
om att locka till sig ytterligare passagerare. Aven om foretaget didrigenom
skulle kunna minska sina kostnader per resenidr ndgot, vore det samhallseko-
nomiskt ineffektivt; en okning av trafikantkostnaden kommer att uppviga
minskningen av trafikforetagets kostnad. Att busstrafikforetaget i praktiken
viljer samhéllsekonomiskt ineffektiva transportlosningar nér trafikunderla-
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get dr tunt beror pd det faktum, att endast s k “captive riders” (nodtvungna
bussresendrer) dr kvar. De som inte har ndgot alternativ kan inte annat 4n
fordra den laga kvaliteten.

En mer optimistisk syn pé kollektivtrafikens mojligheter infinner sig, nar man
ser pd kostnadsutvecklingen i det intervall, dir trafikunderlaget dr hogt. Utveck-
lingen av busstrafiken kan ledain i en ”god cirkel” om den totala styckkostnaden
kommer ner i nivd med den generaliserade bilresekostnaden. Om busstrafikfore-
taget lyckas 6ka sin marknadsandel, kommer den erforderliga kapacitetsokning-
en att hoja kvaliteten, vilket ytterligare okar efterfrigan, etc.

Bussfiler och bussgator

De virsta trangsel- och miljoproblemen i vdrlden dr att finna i alla de snabbt
vixande méngmiljonstdderna i u-landerna. Mdnga anser att den enda l6sningen
pé u-landsjittestddernas enorma transportproblem ir att omfattande tunnelbane-
nit anldggs (Bayliss 1981, World Bank, 1985). [ ndgra f& av de fattiga landernas
jattestdder har en enstaka eller ett par tunnelbanelinjer anlagts (Cairo, Calcutta,
Lagos samt ndgra kinesiska storstdder) men i ovrigt finns inte en tillstymmelse
till tunnelbana. De skulle inte kunna avgiftsfinansieras. Det dr darfor mycket
svart att anskaffa det erforderliga kapitalet for investeringarna. Mycket omfattan-
de bistdnd fran rika ldander krdvs for att ndgonting av verklig betydelse skall
kunna dstadkommas.

Mycket billigare och darfor mer realistiskt 4r att avsitta en god del av gatuut-
rymmet till ett sammanhdngande system av “busways”. Man brukar skilja pa
“bus lanes”, dvs bussfiler som dr vanligt forekommande i bl a svenska stdder, och
“busways” bestdende av korfilt for bussar som dr upphdjda eller pd annat sétt
fysiskt avgriansade frdn resten av gatan. I u-landsstdder visar det sig ofta att
vanliga bussfiler inte respekteras utan blockeras av andra fordon av olika slag i
det kaos som rdder i gaturummet.

Ett beromt system av “busways” finns sedan ldnge i miljonstaden Curitiba i
sodra Brasilien. Dar rapporteras trafikforhdllandena vara mycket bittre dn i
jamforbara stader och std i bjart kontrast till den héaxkittel som trafiken i Rio och
Sao Paolo kan liknas vid. Dettycks som om de goda erfarenheterna fran Curitiba
héller p4 att spridas till andra linder i Sydamerika.

Sparburen kollektivtrafik

I de europeiska storstdderna samt ndgra idldre nordamerikanska jittestider som
New York och Chicago har som bekant den potentiellt snabba sparburna kollek-
tivtrafiken gatt under jord. Néstan ingen miljonstad i Europa saknar tunnelbana,
men den totala linjeldingden dr mycket varierande.
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Forortstdg ovan jord &r ett mycket viktigt firdmedel i stider som London, dir
under 1800-talet ett betydande antal jarnvdgar (med sdckstationer) byggdes rakt
in i stadskdrnan. Att idag nyanldgga sddana stadsjarnvigar skulle stéta pa prohi-
bitiva intrdngskostnader.

Under de senaste artiondena har ett nytt koncept for sparburen kollektivtrafik
lanserats under beteckningen “light rail”. Sdrdraget &r att konstruktionen skall
vara sddan att intrdnget av nya banor minimeras, eftersom tanken &r att systemet
skall kunna betjdna tidtbebyggda omrdden. Alwegbanorna var ett av de forsta
forsoken och moderna efterfoljare finns i flera europeiska stdader, bl a Lille i
Frankrike och London (Docklands), samt i USA. Enligt flera amerikanska stu-
dier dr dock erfarenheterna av de relativt stora kollektivtrafiksatsningarna pé
senare ar i USA inte uppmuntrande:

”More public investment in rail transit in the current price environ-
ment is not in itself the answer. The billions of dollars invested in
rail transit over the last twenty years have failed to lure more than a
small fraction of the riders required to break even.” (Johnson 1993)

6.4 Fordelningen mellan kollektivtratik och biltrafik:
Tre typfall

En sammanfattande karaktiristik av motoriserad stadstrafik kan nu goras med
hjdlp av modellresultaten frn tabell 6.6 for sambandet mellan kostnaden for
bussresor och trafikunderlaget samt den foregdende diskussionen av bestdm-
ningsfaktorerna for fordelningen mellan kollektivtrafik och personbil. I de tre
diagrammen i figur 6.4 ger virdena i tabell 6.6 underlaget for kurvorna for den
generaliserade bussreskostnaden som ir fallande frdn vénster till hoger. I dia-
gram (a) ddr trafikvolym mdts i tusental dr hela variationsbredden for trafikun-
derlaget som vi rdknat pd i cirkelstadsmodellen representerad. I diagram (b) dér
trafikvolymen miits i hundratal #r allts8 GC*"-kurvan avklippt vid en niva for
trafikunderlaget som 4r endast en tiondel av hela variationsbredden i (a), och i
diagram (c) dér trafikvolymen miits i tiotal dr kurvan klippt redan dér trafikunder-
laget uppgér till en hundradel dirav. Kurvorna for den generaliserade bilreskost-
naden med avseende pé biltrafikvolymen skall foljas i avig riktning frdn hoger
till vénster. I diagram (a) gr kurvan snabbt till vdders, eftersom kapaciteten pé
infartslederna till innerstaden &r alldeles otillracklig for att alla resor dit skulle
kunna goras med bil. Diagram (b) och (¢) ddremot representerar relationer dér det
ar fysiskt mojligt att alla resor gors med bil, om det bara finns tillgdng till "billig
parkering”. I diagram (c) antas s& vara fallet, varav foljer att fardmedelsfordel-
ningen bestdms av tillgdngen till bil.
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Figur 6.4 Fordelningen mellan kollektivresor och bilresor i olika relationer i
storstad
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Killa: Egen konstruktion

Det bor understrykas att kostnadsdiagrammen ovan dr hogst schematiska. De
stimmer inte exakt i en verklig situation. Den vésentliga sanning som kurvorna
och deras inbordes forhéllande illustrerar dr att bidde hornlosningar, dar GC*!!
kan hogt dverstiga GC®!, och jimviktslosningar dar GC*" = GC®! ir att finna i
praktiken i stadstrafiken.

I tabell 6.7 har bilresandet i olika relationer i Stockholm grupperats i motsva-
rande tre kategorier. I vissa relationer dr det frimst gatunitets kapacitet och/eller
parkeringstillgdngen, som bestimmer fardmedelsfordelningen. I andra relationer
kan det vara forekomsten av tunnelbana eller pendeltdg. Som synes i tabell 6.7 &r

Tabell 6.7 Andelen bilresor av det totala antalet resor med bil och kollektiva
fdrdmedel i Stockholm enligt RVU 1986/87

(a) Allaresor till och inom innerstaden 28% - _
resor fran nordostra, yttre GC'= GCY!
fororter till innerstaden 38%

(b) Resor inom norra, inre fororter, 47%

) N . GCkell > GCbil
Resor inom sodra, inre fororter 57% b b

(¢) Resor mellan nordvéstra och

norddstra, yttre fororter, 79%
Resor mellan sydviistra och sydostra, GCkoll > GCP!
yttre fororter 65%
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bilandelen av resorna frdn de norddstra, yttre fororterna till innerstaden visentligt
hogre dn frin dvriga fororter. De nordostra fororterna rdkar vara de enda som inte
betjdnas av modern, sparburen kollektivtrafik.

I ytterligare andra relationer &r skillnaden mellan genomsnittliga GC*" och
GCP'sg stor attdetheltenkelt dr tillgéngen till bil som bestimmer firdmedelsfor-
delningen.

Thomsons paradox

I sin inflytelserika bok “Great cities and their traffic” framfér Michael Thomson
den parodoxala tesen att, nir existerande kapacitet pd infartslederna till innersta-
den 4r otillracklig for den potentiella efterfragan, vilken den som regel 4r i storre
stidder enligt resonemanget ovan, kommer en kapacitetsokande investering att
leda till en forsamring (hogre generaliserad kostnad) hade for biltrafikanter och
kollektivresendrer (Thomson 1978, s 279).

Med hjilp av diagrammet i figur 6.4.a kan Thomsons huvudpoing klargoras.

Figur 0.5 Effekten pa trafikantkostnaderna av okad biltrafikkapacitet pa
infartslederna till innerstaden enligt Thomsons paradox

GC koll

G- - 8 _\_ - GGR"

GCKN= - = - = b = - AN - - - ceht

KAPACITET FOR
BILTRAFIK

0:100 _ . _ 100:0
Kollektivtrafik / Biltrafik
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I figur 6.5 dr diagrammet uppforstorat och en hogre kapacitetsniva for biltrafiken
(kapacitet II) representerande ldget efter en nyinvestering i infartslederna till
innerstaden har lagts in i det ursprungliga diagrammet. Jimviktsldger iorflyttas
dd lings den fallande GC**-kurvan uppat frin A till B, vilket svabarligen
innebdr att GC for bigge trafikantkategorierna har okat. Kostnaderna for inve-
steringarna har varit helt bortkastade. Stadsmiljon har forsamrats och trafikant-
kostnadsbesparingarna lyser med sin frdnvaro; de har forbytts i kostnadshdjning-
ar. Detta mirkliga resultat dr fullt logiskt. Nér trafikunderlaget minskar for
kollektivtrafiken 6kar GC*" men eftersom jamviktsvillkoret ar GC®! = GCko!,
vixer tringseln i gatusystemet tills denna likhet har uppnatts.

I denna forenklade version kan Thomsons paradox kritiseras for att vissa
vidsentliga faktorer ignoreras: Hogtrafiktid och lagtrafiktid bor &tskiljas och
analyseras separat. Biltrafiken bor ocksd tudelas mellan privatresor och yrkes-
maissigt transportarbete. Jimviktsldget pd marknaden for resor till innerstaden
bestdams pd ett mer komplicerat sétt dn i diagrammet pa grund av att matartrans-
portkostnaderna for kollektivtrafikanterna inte dr oberoende av fardmedelsfor-
delningen. (Se vidare Jansson 1993.)

Inte desto mindre dr Thomsons paradox en nyttig lixa, som man tycks ha lart
sig 1 europeiska stider, dir kapacitetsokning for biltrafiken till innerstdderna &r
en investeringstyp som knappast lingre forekommer.
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utvecklingen

I detta kapitel belyses efterfrigesidan. Den birande idén frn de tva foregdende
kapitlen dr att individer, hushéll eller foretag viiljer det transportmedel for en viss
transport som har lidgst GC. Men varfor efterfragas transporter over huvud taget?

Transporter har inget egenviirde. Transportefterfrigan ir en hdrledd efterfra-
gan frin foretagens strivan att minimera de totala produktions- och transport-
kostnaderna for att forsorja de marknader inom- och utomlands dér deras produk-
ter efterfrigas, och individers/hushdlls behov av att resa till arbete och skola,
anskaffa konsumtionsvaror och -tjinster samt dgna sig dt diverse fritidsaktivite-
ter utanfor hemmet. En naturlig forsta tanke dr da att den hiirledda totala trans-
portefterfrigan torde utvecklas i stort sett i proportion till BNP. Nir produktion
och konsumtion okar, 6kar ocksa transportbehoven. Denna enkla tanke ér baraen
forsta utgdngspunkt for efterfrigeanalysen, men den hjilper till att genast identi-
fiera den nyckelroll som bilen har i den totala transportutvecklingen.

Transportutvecklingen i relation till BNP under
efterkrigstiden: ndgra inledande iakttagelser

Det underlittar att ha diagrammet i figur 7.1 framfor sig, ndr vi nu skall diskutera
transportefterfrdgans karaktiiristika och transportarbetets utveckling och bestim-
ningsfaktorer. I diagrammet har utvecklingen av persontransportarbetet utfort
med personbil, buss, tdg och flyg samt godstransportarbetet med lastbil relaterats
till utvecklingen av reala BNP frdn 1950 till 1994.

Nir kurvorna dr horisontella okar transportarbetet och BNP i samma takt. Nir
kurvorna stiger utvecklas transportarbetet snabbare @n BNP, och nir kurvorna
pekar nedat dr utvecklingstakten Idngsammare dn for BNP. Med undantag av
flygtrafikenldngst ner i diagrammet, som ir relativt liten i sammanhanget, har de
horisontella partierna varit karaktéristiska for de olika transportmedlen under de
senaste drtiondena. Det dramatiska skeendet dgde som synes rum under 1950-
talet och en bit in pd 1960-talet, d& personbilismen viixte explosionsartat. Efter-
krigstidens samhiille och transportsystem har férvandlatsi grunden genom bilens
intride pa scenen. I kapitel 2 illustrerades hur drastiskt jirnvigsresandet minska-
de pa grund av bilparkens rekordartade tillvixt under 1950- och 1960-talen och
i kapitel 3 sdg vi hur gdng- och cykeltransportvolymen i titort krympte till en
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brikdel av 1940-talsvolymen under samma tvéa artionden. Under de senaste tjugo
dren har utvecklingen varit betydligt ”lugnare”. Under den perioden har den
markbundna kollektivtrafikutvecklingen stabiliserats.

For att diagrammet i figur 7.1 inte skall bli alltfor rorigt saknas godstransport pa
jarnvig och med sjofart. Som ndmnts i dversikten av transportmarknaden i kapitel
2, har det totala godstransportarbetet 1 historisk tid vuxit i samma takt som BNP.
Négot av ett trendbrott i volymutvecklingen for industriproduktionen intraffade i
borjan av 1970-talet, vilket har slagitigenom i utvecklingen for det totala godstrans-
portarbetet, vars okningstakt dérefter har saktat in. Totala transporterade godston
har t o m minskat ndgot. Lastbilen har okat sin marknadsandel ndgot under efter-
krigstiden — under forsta hélften markant och under den andra betydligt svagare;
dock tillrdckligt for att godstransportarbetet pd védg har utvecklats ungefiri propor-
tion till BNP under de senaste 25 aren. Detta framgdr av diagrammet i figur 7.1.

Den stora utmaningen i en forklaringsmodell av transportutvecklingen under
efterkrigstiden dr dock helt uppenbart den dramatiskt olika utvecklingstrenden
for personbilstransporter fore och efter 1963. Vad hidnde under 1950-talet och
borjan av 1960-talet som gjorde att biltrafiken 6kade méngfalt snabbare 4n
hushdllens disponibla inkomster? Under den perioden 14g bdde bilpriserna och
bensinpriset pa en relativt konstant niva.

Figur 7.1 Utvecklingen av transportarbetet uttryckt i 1000-tal personkm for
personbilar, flyg, tag och bussar och 1000-tal tonkm for lastbilar delat med
BNP (i fasta priser)
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7.1 Vignitets uppbyggnad: Honan eller dgget?

En dnnu inte helt avgjord frdga 4r, huruvida en visentlig forutsittning for
bilismens genombrott var det stora vigbyggandet som tog fart efter kriget?

Man bor ha klart for sig att det fanns en fardig infrastruktur béde i stadsbygd
och landsbygd, delvis primitiv, men dnd& mojlig att anvidnda nér bilarna kom.
Vig- och gatundten dr grundforutséttningen for all motoriserad sé vél som icke-
motoriserad forflyttning av manniskor och gods. De utgor den enda heltdckande
transportinfrastrukturen i meningen att dorr-till-dorrtransport kan ske utan att
ndgon annan transportinfrastruktur behover utnyttjas. Ett finmaskigt vdgnat har
funnits langt fore det att motorfordon tog det i bruk.

Dock var individuell motorfordonstransport foga upplyftande, speciellt med
lastbil, nér infrastrukturen till storsta delen bestod av ett slingrigt grusvagnit som
man korde fast i under tjdllossningen eller efter haftiga regnviader.

Det idr inte kvantiteten vdg som okat, utan kvaliteten som hojts dramatiskt
under bilismens utbredning. Expansionen av vignitet i kilometer har som synes
varit relativt obetydlig. (De gamla vdgar som ersatts av nyinvesteringar gravs
dock i allménhet inte upp, utan bestdr i en lagre funktion eller som ren 6deviag).
Asfalteringen av grusvidgarna har varit den allra viktigaste kvalitetshojningen,
men hastighet och komfort for personbilstrafiken har stigit kontinuerligt dven
genom riatning och breddning av vdgarna. For godstrafiken dr en mycket viktig
standardforbittring att barigheten successivt hojts, vilket mojliggjort en stor
Okning av lastbilarnas transportkapacitet.

Vad som 4r honan och dgget av vdgnitet och bilismen &r inte sjdlvklart. Latta
personbilar tar sig hyggligt fram dven pd foga barkraftiga grusvigar, och ndgot stort
behov av att 6ka personbilarnas tyngd har inte uppstdtt. Personbilismens genom-
brott hade sidkerligen kommit dven utan det stora vigbyggandet. For god lastbils-
ekonomi har det ddremot varit nodvandigt att successivt oka fordonsstorleken,

Tabell 7.1 Riks- och ldnsvdgnditets kvalitativa utveckling 1950—1990

Ar Vdglangd, Ddrav med Broar, Viadukter, — Motor-
km belaggning, km antal antal vdgar, km
1950 90 409 5215 8992 358 0
1970 98 050 26 381 9522 973 376
1990 98 548 69819 11934 1 614% 1032
*ar 1980

Kdilla: Reinhold Castensson ”Stommen i Sveriges Infrastruktur’” i Vigar — Détid,
Nutid, Framtid. Vigverket 1991.
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framfor allt for langviga godstransporter, vilket inte hade varitmojligt utan asfalte-
ringen och birighetshojningen av vigar och broar. Hade det gamla vigniitet inte
ersatts av ett ritare, belagt vignit, ddr huvudvigarna har birighet for 60-tonnare,
skulle nog det mesta ldngviga godset fortfarande transporteras pé jarnvig eller pa
sjon. Man kan gissaatt den kortvéga distributionstrafiken @ndé till stor del skulle ha
utforts med lastbil, vilket ju for ndrvarande sker till ndstan hundra procent.

7.2 Biltrafikens bestamningsfaktorer

Bilresandet under efterkrigstiden representerar till stor del en ny efterfrigan pa
persontransport. Ar 1950 utgjorde resor 8 procent av hushéllsbudgeten. 1969 var
andelen néstan 17 procent enligt SCB:s Hushdllsbudgetundersokning och 1995
drygt 16 procent av en budget som realt har fordubblats frdn 1950. Andelsok-
ningen forklaras helt av resor med egen bil.

En annan friga om orsak och eller verkan, som &r svér att besvara, ir séledes
om det var bilen som skapade det nya resbehovet, eller om behovet fanns dir och
bara vintade pd den teknisk/ekonomiska mdjligheten att tillfredsstéllas?

Vi skall forsoka bena ut problematiken kring biltrafikens bestimningsfaktorer
genom att dela upp transportarbetet med personbil i fyra faktorer pé foljande sitt:

Bilar % Bilkm % Personkm
Befolkning Bilar Bilkm

Transportarbete = Befolkning X

Produkten av de tre forsta faktorerna utgdr personbilarnas totala trafikarbete.
Efter det dramatiska introduktionsskedet, har trafikarbetet 6kat med 74 procent
frdn 1970 till 1993. Den klart viktigaste faktorn var fortfarande okningen av
bilinnehavet per person, som steg med 55 procent under den perioden. Vi skall
nedan titta ndrmare pa bilinnehavets och den genomsnittliga korstrickans be-
stimningsfaktorer.

Den fjidrde faktorn, beldggningsgraden for personbilar, har sakta men sékert
minskat frn forsta borjan av bilismens utbredning. Den viktigaste forklaringen
till det torde helt enkelt vara att nér fler och fler personer idr bildgare, blir behovet
av att bli ’skjutsad” mindre och mindre.

Bilinnehavets dynamik

Bilismens utbredning dr en diffusionsprocess, som bade varit en valdsam flodvag
och haft en utdragen efterdyning som @nnu inte helt ebbat ut. I arbetet med den
prognosmodell for personbilsinnehavet i Sverige som utvecklats vid Statens vig-
och transportforskningsinstitut (VTI) har stridvan varit att fa grepp om diffusions-
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processens natur. Dess utdragna karaktédr beror pd att det dr i ungdomen som
preferenserna for bilinnehav fordndras. Genom att fokusera pd hur minga nya
biligare som ar for &r tillkommer respektive hur ménga bilinnehavare som
avslutar sitt biligande — ”intrddesbenidgenheten” respektive “uttradesbendgenhe-
ten” — fdngas dynamiken i utvecklingen av bilinnehavet. Befolkningsomsétt-
ningen visar sig vara en avgorande bestimningsfaktor for bilinnehavets utbred-
ning — dven l&ngt efter att bilpreferenserna stabiliserats i olika &ldersklasser. De
generationer som successivt faller ifrdn har ett ldgre bilinnehav dn efterfoljande
generationer vid en given alder och inkomst. Detta kommer ocksd framover att
vara en padrivande kraft for tillvixten av den totala bilparken oberoende av pris-
och inkomstutvecklingen (Jansson m {1 1986).

Under 1950- och 1960-talen 6kade bilinnehavet flerfalt snabbare @n hushéllens
disponibla inkomster. Tvirsnittsstudier pd hushéllsnivd visar dock att inkomst-
elasticiteten for bilinnehav foll snabbt under bilismens framsta expansionsskede
och dr numera relativt 13g. I figur 7.2 illustreras hur Engelkurvorna for bilinnehav
pa hushallsniva blivit mer och mer konvexa. Bilen forvandlades pa 25 ar frén
lyxvara till nédvindighetsvara for hushallen.

Figur 7.2 Andel bildgande hushall i olika inkomstklasser (1975 drs prisnivd)
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Genom att ta full hdnsyn till effekten vid befolkningsomsittningen vid estime-

ring av bilinnehavsmodellens parametrar, har vi genom tidsserieanalys p4 riks-

nivé funnit att:

— nér hushdllens disponibla inkomster 6kar med 10 procent, okar bilinnehavet
med 3 procent,

— ndr bensinpriset okar med 10 procent, minskar bilinnehavet med | procent,

— om bdade inkomst och pris forblir oférandrade, kommer bilinnehavet dnda att
okamed i storleksordningen 0,40 procent per ar fram till sekelskiftet, dd mind-
re bilvana generationer successivt ersitts av mer bilvana generationer.

Manligt och kvinnligt bilinnehav

En ytterligare slutsats dr att for att prognosticera den fortsatta utvecklingen
av bilparken 4r det inte ldngre helt adekvat att bibehdlla hushdllsperspektivet.
Genom att Overge den traditionella forestdllningen om bilen som en hushlls-
vara och i stillet se den som en individvara, blir huvudlinjerna i monstret for
bilinnehavets utveckling mycket klarare. D4 framgér att kvinnornas bilinne-
hav dr av strategisk betydelse for personbilsparkens framtida storlek. I dag ar
det manliga bilinnehavet nistan tre génger sd hogt som det kvinnliga, men
Okningstakten har under senare ar varit mycket hogre for kvinnornas bilinne-

Figur 7.3 Andel manliga och kvinnliga bildgare enligt bilregistret, och prognos
ddirav enligt VII-rapport 301
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hav och kommer av allt att doma att sd forbli ocksd under overskédlig
framtid.

Nivan for kurvan i figur 7.3 for andelen biligande méan enligt bilregistret
overskattar médnnens roll ndgot, och nivdn for kurvan for kvinnor underskattar i
motsvarande grad kvinnornas roll som aktiva bilanvindare (bilforare). I sambo-
hushdll med endast en bil — denna hushéllstyp utgor ca hilften av samtliga
bilhushdll — var kvinnan den registrerade dgaren av bilen i 20 procent av dem,
men den huvudsakliga anvidndaren av bilen i 28 procent av dessa hushall ar 1985.
Utvecklingstendenserna for manligt och kvinnligt bilinnehav framgér dock tyd-
ligt av bilregistrets uppgifter.

7.3 Bilprognoser

Nir vi vill blicka framét 4r det viktigt att kunna konstatera att diffusionsproces-
sen kommer att ebba ut allteftersom befolkningen omsitts, om preferenserna —
”smaken for bil” — @r stabila.

Under forutsittning att den ekonomiska tillvidxttakten kommer att vara lag
under de ndrmaste rtiondena — BNP per capita antas 6ka med i genomsnitt en
procent per &r — och om bensinpriset forblir realt oférandrat, ger VTI-prognos-
modellen den utveckling som illustreras i figur 7.4 pd nista sida. Jamte VTI-
prognosen dr en prognos frdn 1994 av Lars Jacobsson, Handelns utredningsinsti-
tut inlagd, vilken bygger pé en helt annan metodik, ndmligen separat prognosti-
cering av nybilskop respektive skrotning av bilar.
bil skiftar igen. Intradesbendgenheten for ungdomar betraffande sévil korkorts-
som bilinnehav har fallit dramatiskt i borjan av 1990-talet. Det dr dock for tidigt
att sdga om det till mer avsevird del representerar en smakforskjutning nedat,
eller &r ett resultat av okad arbetsloshet och/eller minskade inkomster for ung-
domar.

P4 langre sikt dr det mittnadsnivan for bilinnehav som utgor den visentligaste
osikerhetsfaktorn. VTI-prognosmodellen for bilinnehav torde kunna vara ap-
proximativt giltig endast i ett begrinsat stadium vad giller bilismens utveckling.
Lika lite som alternativa modeller kan den forutsidga, om det finns en méttnads-
niva for bilinnehavet. Nir intrddesbendgenheten inte ldngre paverkas av stigande
inkomster och/eller fallande priser uppnds forr eller senare ett stationdrt jam-
viktsldge genom att flodet av uttrdden frin bildgarskap s& sméningom vixer till
nivan for intrddena. Den ursprungliga VTI-modellen, som har intrddesbenigen-
heten som primir beroende variabel, har ddrigenom en avtagande inkomstkéns-
lighet for bilinnehavet inbyggd. En explicit mittnadsnivd finns dock inte i
modellen. Frdgan 4r hur man skall resonera, nir det géller att vélja méttnadsniva
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Figur 7.4 Personbilar i trafik under efterkrigstiden och efter sekelskiftet
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i en bilprognosmodell? Ett siitt dr att se pd utvecklingen i linder dir bilismens
utbredning har gatt betydligt lingre dn i Sverige.

Bilinnehavet i USA

I USA ir enligt 1990 ars resvaneundersokning ("Nationwide Personal Trans-
portation Study”, NPTS) bilinnehavet numera sd hogt, att forhdllandet mellan
antalet bilar ("personal-use vehicles”) och antalet personer i korkortsadldrarna &r
0.88.

Korkortsinnehavet i USA ir 87 procent, sa bilantalet dverstiger ndgot antalet
korkortsinnehavare. I Sverige ir korkortsinnehavet 60 procent och forhallandet
mellan antalet bilar och personer i korkortsaldrarna dr 0,53. Vissa prognosmakare
anser att bilinnehavet i USA iir i stort sett miittat och att bilparken kommer att
viixa endast i takt med befolkningsutvecklingen (se Lave 1990).

Varfor har bilismens utbredning gdtt sd mycket lingre i USA idn i Sverige, trots
att vi linge legat pd ungefir samma inkomstnivd? Viktiga forklaringar dr att
diffusionsprocessen startade ca fyrtio ar tidigare i USA och att bensinpriset dér
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Figur 7.5 Antal korkortsinnehavare och personbilar i USA 1969—-90
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Kdlla: NPTS 1990

linge varit omkring hilften av det svenska. Ett mer fundamentalt faktum dr dock
att ndr det har gatt sd langt som i USA, har bilen gjort sig oumbirlig. Samhiills-
byggandet har helt anpassats till att forflyttningar sker motoriserat och individu-
ellt.

Olika mdttnadsnivaer i stadsbygd och landsbygd?

Aven inom Sveriges griinser tycks bilismens utbredning fi1ja ganska olika banor,
framfor allt ndr man jamfor storstadsomraden och rena landsbygden.

Pé landsbygden, i mindre titorter liksom i de yttre fororterna till storre stider,
kommer billoshet for en vuxen person att upplevas som ett stort handikapp, om
den framtida samhillsutvecklingen foljer trenden. Mittnadsnivan for bilinnehav
kan hir ligga pd amerikansk niva.

[ innerstadsomradena, &tminstone i de storre stiderna, skulle daremot ett flertal
samverkande faktorer kunna gora det mojligt att leva billos under helaeller en del
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av ens vuxna liv dven i framtiden. Utvecklingen av bilinnehavet i Stockholm
respektive pa landsbygden framgdr av figur 7.6.

Figur 7.6 Bilar per 100 invanare i Stockholm respektive landsbygd i norra och
sodra Sverige
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7.4 Bilanviandningen

Bilinnehavets utveckling har hittills varit den helt avgérande faktorn for biltra-
fikens tillvdxt. Det finns dock skl att tro att bilanvindningen, dvs den genom-
snittliga korstrackan per bil (GKS) kan komma att ha 6kande betydelse for den
framtida utvecklingen av biltrafiken. Man kan dven uttrycka det som sd att, om
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man i trafikpolitiken onskar moderera biltrafikutvecklingen finns det anledning
att se pd hilanvindningen lika mycket som pa bilinnehaver.

GKS har forindrats ganska lite sedan 1970 (atminstone jimfort med bilinneha-
vet) trots att bensinpriset fluktuerat kraftigt under perioden. Korstrickans relati-
va stabilitet dr en bidragande orsak till att tidigare trafikprognosmakare koncen-
trerade sig pé bilinnehavets utveckling. Av senare studier framgdr dock att denna
stabilitet inte dr en inneboende egenskap hos GKS, utan ett resultat av flera
balanserande krafter. A ena sidan paverkas GKS i 6kande riktning av inkomsttill-
vixten, och & andra sidan har bensinprisets 6kning under 1970- och borjan av
1980-talen och bilinnehavets breddning verkat minskande pd GKS (se Wall,
1991).

Bilinnehavets breddning innebiir att kvinnor och pensionirer dkar sitt bilinne-
hav i proportionsvis snabbare takt dén unga och medeldlders min, och/eller — om
man ser bilinnehavet pa hushéllsnivd — att antalet flerbilshushdll 6kar i snabbare
takt én antalet enbilshushdll. Att pensionirernas bilar och de s k andrabilarna har
en klart kortare GKS in 6vriga bilar dr vill dokumenterat bl a i SCB:s hushalls-
budgetundersokningar. Effekten pd GKS av breddningen av bilinnehavet dr dock
avtagande i takt med att man nérmar sig méittnadsnivan i alla bildgarkategorier.

Det inflytande som man forestiller sig att dels vigstandarden och dels fore-
komsten av alternativa transportmedel och deras pris och kvalitet har pd bilan-
vindningen, dr svart att visa pa aggregerad nivd, men torde ha viss betydelse
inom vissa marknadssegment.

Bensinprisets variationer under de senaste aren har haft en méttlig inverkan pa
trenden i GKS-utvecklingen pa grund av att prisdkningarna och prisminskningar-
na 1 stor utstrickning balanserat varandra. Den kortsiktiga priselasticiteten &r
jamforelsevis enkel att skatta, medan det dnnu idr oklart om den ldngsiktiga
effekten pd GKS av en bensinprisforindring dr avsevirt storre. Av Wall (1991)
framgdr att foljande har giillt:

— nir hushdllens disponibla inkomster kar med 10 procent, 6kar den genom-
snittliga korstrickan pa kort sikt med 3-3,5 procent och ldngsiktigt med ca 4
procent

— nilr bensinpriset 6kar med 10 procent, minskar den genomsnittliga korstriickan
med 11,5 procent pé kortare och med 1,5-2 procent pé lingre sikt

— nir bilparken 0kar med 10 procent, minskar den genomsnittliga korstrickan
med ca 1,5 procent genom bilinnehavets breddning.

En viktig friga for framtidsbedomningen ér, om och nir bilinnehavet nirmar sig
miittnadsnivan, kommer da dven biltrafiken att stagnera? Logiken talar for att sa
inte blir fallet. Nir bilbreddningen ér avslutad, dr det endast bensinpriset som
skulle kunna hindra att GKS borjar stiga i takt med inkomstutvecklingen. Om
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bensinpriset halls konstant, talar alltsd mycket for att den konstanta GKS-trenden
bryts och borjar bli stigande.

Det dr ater intressant att se pa utvecklingen i USA. Nir bilinnehavet ir sa
hogt som dir, dr en fokusering pa korstrickan per korkortsinnehavare naturlig
vid trafikprognosticering (i kombination med prediktering av antalet korkorts-
innehavare). I USA ir skillnaden mellan mén och kvinnor édn sé linge storre,
nir det giller bilanvidndningen &n bilinnehavet. Enligt NPTS 90 har den arliga
korstrickan okat kraftigt under 1980-talets andra hilft, i synnerhet for kvinnli-
ga bilforare. Aren 1969, 1977 och 1983 (aren for de tre féregiende nationella
resvaneundersdkningarna i USA) var den genomsnittliga korstriickan svagt
vixande och den kvinnliga korstrickan (”annual miles by female drivers”)
knappt hilften av den manliga. 1990 steg dock den genomsnittliga korstriickan
med 28 procent — med 19 procent fér manliga och med hela 50 procent for
kvinnliga forare. Fragan dr om denna kraftiga 6kning dr ndgot som kommer att
intriffa ocksa i Sverige?

Tidsbudgeten ér en tinkbar restriktion. Hittills har den kraftiga okningen av
reskilometer per person som intriiffat dstadkommits inom ramen for en i stort sett
given restid. Ersittning av langsammare fdrdsitt med i forsta hand personbil har
gjort detta mojligt. Endast om genomsnittshastigheten pd vara viigar skulle hojas,
ir en fortsatt okning av antalet reskilometer per person tinkbar inom en given
tidsbudget. Amerikanska erfarenheter dr dock en indikation p4 att nuvarande GKS
i Sverige pd 14 500 kilometer per bil kan oka kraftigt om resbehoven skulle
forindras mer radikalt. GKS i USA ligger for nirvarande over 20 000 kilometer;
manliga forare kor 24 000 kilometer och kvinnliga 16 000 kilometer i genomsnitt.

7.5 Det framtida biltrafikarbetet

Ar 1992 gjordes en trafikprognos av VTI, som vad giiller personbilstrafiken i allt
visentligt var baserad pd ovan beskrivna bilinnehavs- och bilanviindningsmodel-
ler. Kombineras SCB:s befolkningsprognos med prognoser for bilinnehav och
GKS erhalles foljande forutsigelse for det totala trafikarbetet for personbilar i
3 - 3 olika scenarier, se tabell 7.2.

Tre olika alternativ for den ekonomiska tillviixten (A = "hog”, B = "medel”, C
= "l4g”) fick representera de tre ekonomiska scenarierna. Dessa kombinerades
med tre trafikpolitiska alternativ av vilka "Medelvig” motsvarar den radande
trafikpolitiken, medan “Avreglering” ir ett relativt extremt, icke-interventionis-
tiskt alternativ och "Samordning” gdr relativt Idngt i den andra riktningen fram-
for allt vad giller trafik- och bebyggelseplanering i urbana omraden.

Den ekonomiska tillviixten dr den mest utslagsgivande faktorn, som framgar
av de stora skillnaderna i trafikutveckling mellan scenarierna A, B och C. Pa
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Tabell 7.2 Prognos fir personbilstrafik dr 2005 och dar 2020 Procentuell dkning
Sfran 1991,

Ekonomiska Trafikpolitiska alternativ

scenarier; / 2 3
tillvivttakt "Avreglering” " Medelvig” "Samordning”
A 2005 45% 42% 37%

“hog” 2020 98% 89% 73%

B 2005 28% 26% 20%
“medel” 2020 55% 54% 40%

C 2005 20% 20% 12%

“lag” 2020 42% 40% 23%

Kdlla: VTI notat T117 « 1992

riksniva blir skillnaderna vad gilller biltrafikarbetet inte lika dramatiska mellan
de tre olika trafikpolitiska alternativen. Vid en regionalisering av prognosen ger
ddremot de skilda politikinriktningarna kraftigt utslag. I storstadsomrddena kan
“Avreglering” pa sikt ge en helt annan utveckling iin "Samordning” som innebiir
en strivan mot att bilberoendet inte skall bli storre in idag.

I tabell 7.3 dr den totala, prognosticerade biltrafikokningen under forutsiittning
av of drindrad trarfikpolitik fordelad mellan eftekten av den forviintade 6kningen
av bilinnehavet, korstrickan och befolkningen i medel- respektive Iagtill viixtsce-
narierna. Som synes spelar clen forviintade korstriickedkningen en stor roll. GKS-
bidraget till den totala biltrafikbkningen ir tvd tredjecelar av bilinnehavsbidra-
get.

Tabell 7.3 Uppdelning av dein prognosticerade 6kningen 1991-2020 av biltrafik-
arbetet mellan tre komponenter, vid "normal” respektive lag ekonomisk tillvéxt

Lcig ekonomisk "Normal”

tillvexe, C2 ckonomisk tillvéxt, B2
Bil/inv 19% 26%
Korstriacka 13% 17%
Betolkning 49 4%
Biltrafikarbete 40 % 54%
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DEL III

Forutsiattningar och indata for
samhillsekonomisk optimering

En slutsats av del II dr att person- och lastbilstrafikens dominerande stillning
inom de flesta marknadssegment inom transportsektorn har en enkel huvudfor-
klaring: Den av trafikanterna/transportkoparna upplevda totala uppoftringen for
transporterna, dvs summan av priser, andra monetira kostnader och tidsuppoft-
ring av olika slag dr visentligt ldgre for biltransport dn for andra transportmedel
i de flesta relationer.

Detta konstaterande reser emellertid tva frigor: Ar de skattefinansierade inve-
steringarna i transportinfrastruktur vil avvidgda mellan transportmedlen och
betalar bilismen de totala samhiillsekonomiska kostnader den ger upphov till?

I denna del giiller det att fa grepp om denna fragestillning. Lat oss utgé frén det
samhillsekonomiska grundvillkoret for optimum i dess mest renodlade, nidrmast
truistiska form: Alla atgdrder som ger storre nytta dan kostnader for samhdllet
som helhet bor vidtagas. For att grundregeln skall fa en praktisk/trafikpolitiskt
mer anvindbar form, kan en langsiktig variant och en kortsiktig variant urskiljas.
Det langsiktiga optimumvillkoret idr investeringskriteriet att nuviirdet av nyttan
av en viss investering ma Overstiga anlidggningskostnaden plus nuvirdet av
erforderliga driftkostnader och eventuella andra kostnader som kan uppkomma
under investeringens livsldngd:

Total nytta > Total kostnad (D
Det kortsiktiga optimumvillkoret ér att den generaliserade kostnaden (GC), dvs
summan av pris och reala uppoffringar, restid m m, som &r den beslutsrelevanta
kostnaden for enskilda marknadsaktorer bor sammanfalla med den samhiillseko-
nomiska marginalkostnaden (MC) p4 alla transportmarknader.

GC = MC (2)
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Detta dr grunden for den fortsatta analysen. For att de samhillsekonomiska
optimumvillkoren skall kunna fungera som rittesndren mdste dock ett antal
forutsittningar gilla:

(a) Samtliga nyttor och kostnader maste kunna virderas i pengar.

(b) Sambandet mellan totalkostnaden och transportvolymen i en viss relation
maste kunna uppskattas (for att marginalkostnaden skall kunna beriiknas).

(c) Det maéste vara praktiskt mojligt att genom prissystemet gora transportkoparna
helt medvetna om den samhiillsekonomiska marginalkostnaden.

I de tre f6ljande kapitlen (8, 9 och 10) ér det villkoret (a) som édr diskussionsdm-
net. Det som brukar beniimnas “miljokostnader”, dvs kostnader for klimatgaser
och andra avgaser, biltrafikens olyckskostnader, samt intrdngskostnaderna av
olika trafikanldggningar ér behiiftade med bade principiellt och praktiskt mycket
besviirliga viirderingsproblem. Ar det 6verhuvudtaget mojligt och/eller bor man
alls striiva efter att virdera alla relevanta konsekvenser av transportinvesteringar
och transportprispolitik i pengar?

Den fragan tas upp till diskussion i kapitel 8. Dir konstateras dock att d&ven om
samtliga tre forutsittningar ovan giiller har samhillsekonomisk optimering be-
grinsningar, eftersom transportsystemets utveckling har vilfirdsfordelningsef-
fekter och sociala konsekvenser. Dessa kan svdrligen tas om hand inom den
strikta samhéllsekonomiska kalkylens ram, men kan édnda vara avgdrande for de
beslut som mdste fattas.

I den andra hilften av del III &r villkoret (b) huvudfridgan. Det tor praktisk
transportprispolitik avgorande problemet (c) behandlas i del I'V.



8 Den samhdllsekonomiska
analysens grdnser

En vanlig reaktion i diskussioner om vad avgaskostnader dr for ndgot, dr den
uppfordrande fragan, bor avgaser Overhuvudtaget fa forekomma? Har verkligen
ndgon, producent eller konsument, sdtr att forsdmra var och framtida generatio-
ners gemensamma miljo? Ar var livsmiljo en handelsvara? For méinga har
miljofrdgorna en rent etisk karaktir. Upphdjningen av kretsloppsprincipen till
allmiint rittesnore for miljopolitiken dr ett exempel pd detta. Samma tanke
uttrycks av den hogstimda grundprincip som bir upp bl a den inflytelserika
Brundtlandrapporten:

”Var generation dger inte Jorden, utan vi har den bara till 1dns och
bor limna den till kommande generation i samma skick som vi
drvde den.”

Frégan dr alltsd. om avgaskostnaderna dr “’speciella” i ndgon principiellt visent-
lig mening, som gor ekonomisk analys mindre relevant?

Olyckskostnaderna utgjorde ett liknande problem fornytto/kostnadsanalys for
viiginvesteringar. Kan man verkligen siitta pris pd ménniskoliv? For att kunna
diskutera prissittning av transportinfrastrukturens tjinster och hur en miljoan-
passning av investeringarna i transportapparaten skall dstadkommas ér det nod-
vindigt att ta stiillning till frdgan, om transportsystemets individuellt producera-
de negativa biprodukter kan inordnas bland 6vriga transportkostnader och ut-
tryckas i kronor och 6ren?

8.1 Far man skada manniskor och natur om man
betalar for det?

I klassisk nationalekonomi dr begreppet “kostnad” otvetydigt definierbart. Man
utgdr ifrdn kvantiteterna av de nyttigheter i forn1 av varor och tjinster, X, ... X. ...

X, sammanfattade av vektorn X, som ger behovstillfredsstillelse samt fritidstim-

mar, F. Ju mer en viss individ har av X och F, allt annat lika, desto hogre ar

villfirden for individen ifrdga. For att producera dessa nyttigheter stdr en given
uppsittning resurser, eller produktionsfaktorer, till samhillsekonomins férfogande.
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I den perfekta marknadsekonomin &r de relativa priserna pa X ett uttryck for den
relativa marginalnyttan av dessa konsumtionsnyttigheter, och resurserna/produk-
tionsfaktorerna fér priser som motsvarar virdet av marginalprodukten. Darav foljer
att kostnaden for att producera X_ dr att uppfatta som alternativkostnaden, dvs som
virdet for konsumenterna av de nyttigheter som de for produktionen av X, erforder-
liga resurserna skulle kunna frambringa i bista alternativa anvandning.

Aven klassikerna var dock klara 6ver att detta 4r en forenklad renodling av
kostnadsproblematiken, som &r helt tillfredsstdilande forst ndr man har definierat
de etiska/réttsliga ramarna for den ekonomiska verksamheten (se Robbins 1934).
Ett problem var exempelvis hur man i kostnadskalkylerna skulle beakta att viss
produktiv verksamhet under olyckliga omstandigheter kan vara farlig for liv och
lem. Ar det mojligt och rimligt att till X och F foga vektorn Y representerande
livskvantitet och -kvalitet?

Néar sedan olika miljonyttigheter Z fogas till den traditionella listan av nyttig-
heter X samt F och Y, och om man tar hiansyn till att mdnga naturgivna resurser
inte dr outtomliga eller fornyelsebara, kompliceras alternativkostnadsbegreppet
ytterligare. En omfattande litteratur finns pd omrddet, se Myrick Freeman (1993).
Hir ges endast ndgra sammanfattande kommentarer.

Vilfardsfunktionen har siledes foljande huvudargument:

V={f(XEY,72) 3)
V = vilfardsniva (ordinalt maétt)

X = konsumtionsvaror och -tjanster

F = fritid

Y = levnadsér och livskvalitet

7Z = miljokvaliteter.

Eftersom sdval Y som Z (lyckligtvis) inte dr handelsvaror, ger oss marknadsspe-
let ingen direkt vdgledning for virderingen dédrav. Det grundldggande resursfor-
delningsproblemet kan betraktas som i princip detsamma som i den forenklade
situationen, diar endast X och F drargument i valfardsfunktionen. Alternativkost-
nadsbegreppet dr fortfarande relevant, men dess tillimpning &r ldngt ifrdn pro-
blemfri. For Robinson Crusoe foll det sig naturligt att viaga X, F, Y och Z mot
varandra nér han fordelade sin tid mellan arbete och fritid och valde produktions-
metoder for att tillfredsstilla sina behov. Eftersom han var ensam pa on var det
privatekonomiskt bestdimda utnyttjandet av naturresurserna ocksd samhaéllseko-
nomiskt effektivt. Och det var sitt eget liv han satte pd spel ndr han valde en
djarvare metod for jakt eller fiske. Alternativkostnadstdnkandet komplicerades
foga i Robinson Crusoes fall darfor att miljokvaliteten och sjdlva livet inkludera-
des i vilfardsfunktionen.
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[ vart samhille dr det ddremot en stor komplikation om alternativkostnaden for
viss konsumtion bestdr av forsakad hogre kvalitet pd kollektiva nyttigheter. Det
far latt moraliska Overtoner, nédr det kan konstateras att en viss grupp individer
okar sin privata konsumtion pa bekostnad av en annan grupp individers konsum-
tion av kollektiva miljonyttigheter, som inte kan &teranskaffas. Detta dr en svar
moralfilosofisk, juridisk och ekonomisk frdga. LAt oss bara konstatera att sed-
vanerdtten gor det mojligt for producenter och konsumenter att inom vissa
granser begagna atmosfar och biosfiar som avstjdlpningsplats for restprodukter,
men dven att under senare ar rittsmedvetandet pd detta omrdde har foridndrats
dramatiskt. Det manifesteras i miljolagstiftningens successiva skdrpning och
torde fa en slutlig stadfédstelse i den kommande miljobalken.

Samtidigt dr det sd att det miljoekonomiska synsittet, som dr allmént skeptiskt
mot ldngtgdende absoluta krav slagit igenom pd vissa omrdden. Detta framgér av
att “polluter pays principle” (PPP) allt oftare hidnvisas till i miljopolitiska dekla-
rationer. Dock bor inte sensmoralen i PPP uppfattas som att det &r fritt fram att
fororena omgivningen, om man bara betalar ordentligt; PPP dr inte en modern
version eller sanktion av avlatsbrevens princip, utan ett utryck for tanken att inte
ge fel styrsignaler: det far inte vara gratis att fororena luft och vatten och skripa
ner i naturen!

Fororenaren skall betala. Frdgan dr bara hur mycket i varje enskilt fall?
Standardsvaret dr att om Pareto-optimalitet skall uppnds maste de drabbade av
fororeningen kompenseras for valfardsforlusten. Det dr ofta praktiskt mycket
svart eller nastan omojligt att administrera en heltackande gottgorelse for mins-
kad kvalitet pa kollektiva nyttigheter. Kdarnproblemet 4r dock, om man ens bor
tanka i dessa banor da transportproduktion jaimte en 6kning av X och F leder till
en sddan minskning av Y och Z att manniskor direkt eller indirekt kommer till
skada. Eller med andra ord, dr det etiskt acceptabelt att inkludera Y och Z i den
samhdlleliga vilfardsfunktionen for avvdgning mot X och F?

8.2 FEtiska ramar for samhéllsekonomisk optimering

Skadekostnader dr ett mycket vitt begrepp som méste differentieras och nyanse-
ras for den fortsatta diskussionen. Det géller att definiera de negativa biprodukter
av transportinfrastruktur och trafik som skall diskuteras i s& “upplevelserelevan-
ta” termer som mdojligt for att de etiska problemens art skall framgd tydligt.
Foljande effekthierarki kan bilda utgdngspunkt for diskussionen: Dod, ohilsa,
otrivsel, och upplevelse av att ett intrdng i landskapsbilden eller stadsbilden 4r
oestetiskt — "oestetik” for korthets skull.

I vidstdende matris 4r dessa effektgrupper var och en tudelade pé visst sétt.
Man kan skilja pd ndstan siker dod som resultat av en viss (hypotetisk) trafiken-
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Figur 8.1 Effekthierarki {ir diskussion av etiska ramar for samhdllsekonomisk
analys av biltrafiksystemets odnskade biproduktert
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hets framfart och liten risk for dod som dessvirre inte kan uteslutas for ndgon
enda vigtransport. Negativa hilsoeffekter kan tudelas i ”svar” och “lindrig”
ohilsa. Otrivseleffekten &r likaledes lampligen uppdelad pé svér och lindrig, eller
”stor” och “maéttlig” otrivsel. Upplevelsen att ett intrdng i existerande miljo ar
oestetisk kan vara antingen allméant omfattad, eller en mer eller mindre subjektiv

bedomning.
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De utsatta bor delas in i de som frivilligt utsitter sig for trafikens negativa
externa effekter, dvs trafikanterna sjdlva, och de som ofrrivilligt utsitts darfor. I
vidstdende matris dr en ytterligare tudelning gjord pé sé sitt att skyddade och
oskyddade vigtrafikanter &dr atskilda, och bland de ofrivilligt utsatta sédrskiljes
manniskor frdn djur och natur.

Utgdr man frén vigtrafiken som ett kollektiv blir definitionsméssigt de externa
effekterna sddana som faller pd de ofrivilligt utsatta, men utgdr man frén en
enskild vidgtrafikant mottar dven medtrafikanter externa effekter. Fran etisk
synpunkt dr distinktionen mellan frivilligt och ofrivilligt utsatta central. Det
kommer att framgd ndarmare efter det att effektmatrisen tagits i bruk.

Absoluta krav och avvigningsfragor

Huvudtanken dr helt enkelt att vissa slag av effekter pd vissa grupper ar etiskt
oacceptabla — forr eller senare kommer de att firbjudas — medan andra negativa
effekter ej 4r tillndrmelsevis lika moraliskt stotande utan kommer att vara fore-
mdl for avvigning mot olika positiva effekter. Mellan dessa klara fall finns ett
omrdde av varierande omfattning dér det dr friga om grdnsfall. Lat oss forsoka
identifiera dessa tre fall i matrisen.

For resonemangets skull kan vi borja med det lyckligtvis helt hypotetiska fallet
dir ett visst vagfordon med sdkerhet skulle orsaka en dodsolycka om det kordes
pd vigarna. Forbud giller naturligtvis i detta fall oavsett inom vilken grupp offret
skulle finnas. Sannolikheten for en svér trafikolycka behover inte vara = 1. Det
rdcker med att risken 4r betydande, som t ex att foraren dr berusad, eller bilens
bromsar dr mycket daliga, eller att fordonet ifrdga framfors med mycket hog
hastighet, for att ett forbud 6ver hela linjen skall gilla. Endast vid motortévlingar
pd separata tidvlingsbanor tilldter man (dn sa linge) att fordonsforare utsitter sig
sjdlva och medtévlare for de risker som mycket hoga farter medfor.

Nir risken &r liten for att en allvarlig trafikolycka skall intriffa till foljd av att
ett fordon ger sig ut i trafiken, vilket géller i normal végtrafik, accepterar vi att
500-1000 vagtrafikanter dodas per &r. Det dr dock striangt forbjudet att utsitta
andra 4n frivilliga vagtrafikanter for risken att bli dodad av viagfordon i rorelse da
dessa fordon skall halla sig pd vigen. Nir en bil kor upp pé trottoaren och mejar
ner fotgidngare, dr bestortningen och avskyn over det intrdffade mycket storre 4n
ndr exempelvis tva bilar kolliderar. (Jfr den svéra flygolyckan i Amsterdam for
ndgra &r sedan, ddr offren férutom beséttning och passagerare var ett hundratal
minniskor p&d marken.)  matrisen har vi vidare markerat risken for att oskyddade
vigtrafikanter skall dodas av motorfordon som ett grinsfall. Antag att alla
trafikdodade vore oskyddade trafikanter. D4 skulle med all sannolikhet synen p&
bilismen vara svartare dn idag; det faktum att majoriteten av trafikoffren i
Sverige trots allt dr bilister, som pa relativt lika villkor utsitter sig for vigtrafi-
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kens faror, dr sikert en viktig faktor for den radande relativt toleranta attityden till
trafikdodens hirjningar.

Inom blocket “Ohiilsa” édr resonemanget ganska likartat: Nar det dr klarlagt att
en viss avgaskomponent dr mycket skadlig for hilsan, kommer emissioner didrav
att forbjudas forr eller senare. Bly i bensin ér ett exempel dirpd. Kraven pa
obligatorisk katalytisk avgasrening blev allt starkare, dd bevis framkom att den
fororenade stadsluften ger ett signifikant bidrag till den hogre cancerfrekvensen
1 stdder iin pd landsbygd.

Utsldpp som kan bedomas leda till lindrig ohiilsa, tycks man kunna tolerera. En
bidragande orsak till detta @r att man for flera otjanliga @mnen i bilavgaserna inte
med hundraprocentig sikerhet har kunnat pivisa negativa hilsoeffekter. Ar det
kanske undersokningsresultatens osidkerhet snarare édn den antagna lindrigheten,
som dr mest avgorande for den relativa fordragsamheten, nér det géller exempel-
vis koloxid 1 bilavgaser och effekter pd miinniskan? Visste man med siikerhet att
man blir forkyld dven vid ldga koncentrationer av CO, tror jag att en ytterligare
skdrpning av kraven pd avgasrening skulle tvingas fram. Den negativa konnota-
tionen hos begreppet “passiv rokning” dr ett exempel utantor transportsektorn pa
betydelsen av distinktionen mellan frivilliga offer och att ofrivilligt bli utsatt for
—1 detta fall — tobaksrokens skadeverkningar.

Att allmiinheten inte tolererar att viss produktion eller konsumtion ger upphov
till naturskador oavsett om skadorna kan bedomas vara méttliga, dr en ny faktor
som foretag i ndringslivet dr tvungna att Lira sig leva med: Att torsoka overtyga
ménniskor om att skadorna iir mycket sma4, har ofta motsatt effekt. Reaktionen pa
Shells planer pa att dumpa en uttjint oljerigg pa havsbotten ir ett firskt exempel.
Konsumenterna tycks kriva hog miljomoral av sina producenter, dven om det
fordyrar produkterna.

Buller dr cden mest uppmirksammade orsaken till negativa externa effekter
inom blocket "Otrivsel”: En hog bullernivd kan ha negativa hiilsoeffekter, men dr
s& uppenbart otrivsamt att riktlinjer tor vad som dr hogsta acceptabla niva i olika
sammanhang fastslagits. Méttligt buller accepteras trots att manga ménniskor
kdnner otrivsel dirav. Detta dr en typisk avvigningsfriga. Mindre buller kan
kopas till priset av exempelvis lingre resviig fortrafikanter. dyrare utformning av
trafikleder, eller extraglas i fonster. Det finns alltsd behov av att i pengar virdera
bulleremmissioner av mer mattlig styrka.

Nir det slutligen giiller de negativa externa effekter som bestér i upplevelsen
av att viigar och vigtrafik forfular landskapet eller stadens yttre miljo, kan man
konstatera att vissa estetiska normer for vigutformning finns, som sammanfattar
allmént accepterade synpunkter pd hur gator, vigar och broar bor se ut. Till de
allmiént accepterade estetiska reglerna, som har en stark moralisk underton, hor
forbudet att stro skridp omkring sig. Att “kasta papper” o d dr ndgot man inte
Onskaratt ndgon skall kunna “’kopa sig riitten till” tor attanviindaett viirdeladdat
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uttryck. Man vill fa in i den allméinna moraluppfattningen, eller rittsmedvetan-
det, att ingen far skriipa ner och kan det inte undvikas for stunden, maste man
atminstone stidda upp efter sig.

Det forkastliga i att behova utsittas for mer subjektivt oestetiska upplevelser dr
det viisentligt svérare att nd allmin enighet om. En ny viig som skulle forstora
utsikten for vissa boende, kan av andra upplevas som ett positivt inslag i
landskapsbilden. I sddana fall dr det visentligt att fa en uppfattning om, hur starkt
negativt man virderar dylika intrdng i nirmiljon. Ett absolut forbud mot forful-
ning” eller givna miniminormer for ”skonhet” vore svart att nd enighet om. Det
bor i stillet vara en friga om att viiga betalningsvilja for att uppnd estetiska
virden mot merkostnader som uppstdr vid en alternativ striickning, eller en mer
estetisk utformning av vigen ifrdga. Det kan dock inte uteslutas att moraluppfatt-
ningen dr pd vig att dndras i riktning mot att intrdng i miljoenklaver av till
omgivningarna oproportionerliga trafikanldggningar inte dr forsvarbart.

Klimatfordndring

ackumulerade utslidpp av koldioxid och andra klimatgaser dr att finna nistan
overallt i effekthierarkin i figur 8.1 — om man anligger ett globalt perspektiv. Ser
man pd klimatfrdgan endast fran nationell synpunkt kan diremot konstateras att
Sveriges minniskor, djur och natur paverkas negligerbart av svenska utslipp av
CO,.

Starkt forenklat kan man uttrycka det sd att utslippen av koldioxid p4 ett visst
stille, t ex i Sverige, paverkar livsbetingelserna ungefir lika mycket overallt pa
jorden. Dirav foljer att den pdverkan som kan lokaliseras tillbaka till Sverige blir
forsvinnande liten.

Den etiska problematiken idr global och giiller frimst huruvida véar generation
av jordvarelser skall riskera kommande generationers livsbetingelser. Viirlds-
samfundet har tagit sitt ansvar och ir sedan Riokonferensen 1992 pd géng att
utformaen gemensamklimatpolitisk strategi for en langsiktigt hallbar utveckling
ocksd for kommande generationer. For Sveriges del innebir det att som ett forsta
nationellt etappmal skall CO,-utslippen ar 2000 vara stabiliserade” pd 1990 ars
nivd. Detta dr att uppfatta som ett absolut krav betingat av en internationell
overenskommelse.

Slutsatser om utrymmet for den ekonomiska ansatsen till
transportsektorns miljéproblem

Som framgdr av ovanstdende resonemang och skrafferingen i figur 8.1 finns
manga grinsfall, och det skall betonas att det ir friga om forfattarens subjektiva
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bedomning av de etiska ramarna for prispolitik och CBA i syfte att skapa viss
ordning inom ett komplext problemomréade.

En av de viktigaste kolumnvisa skillnaderna i figur 8.1 foreligger mellan
frivilligt utsatta bilister och icke-vigtrafikanter som ir ofrivilligt utsatta for
viigtransportsystemets negativa externa effekter. Allteftersom den senare grup-
pen blir mindre och mindre i takt med bilinnehavets 6kning, kan man, 4 ena
sidan, anta att denna minoritet kommer att & allt mindre mojlighet att paverka
transportsystemets utformning och miljéanpassning. A andra sidan tycks fler och
fler médnniskor 1 bilhushdll vara beredda att géra uppoftringar i miljons intresse.
Jag tror att etiken pd miljdbomrédet kommer att spela en allt viktigare roll, men det
ar svart att forutsiiga hur det etiska virdemonstret kommer att forindras.

Négra klara avvigningstfrigor kan dock identifieras: Vid (i) liten risk for
dodsolyckor, (ii) liten och svarbedomd risk or lindrig ohiilsa, (iii) otrivsel skapat
av mattligt buller och (iv) smirre oestetiska upplevelser av viigar och viigtratik
[imnar den allminna moralen utrymme for ett avvigningstorfarande mellan
vigtrafikens positiva och negativa effekter. Nir det giiller avgasemissioner fran
vigtrafiken dr tidsdimensionen mycket viktig. I lingden kan inte vigtrafikens
nuvarande skadeverkningar pd ménniskor, djur och natur pa grund av luftforore-
ning tolereras. Det finns dock gott hopp om att pa lite sikt tekniskt kunna losa
avgasproblemen. Vigtrafiken kommer att i en relativt snar framtid bli i det
nirmaste helt ren. [ viintan pd att det skall ske kan viigtrafik inte forbjudas. Det
skulle tillfoga ekonomin mycket stor skada, som skulle vara ett dnnu viirre ont.

[ kapitel 9 avhandlas hur olyckskostnader och avgaskostnader kan virderas. 1
kapitel 10 diskuteras virderingen av intrdngen av trafikanldggningar i landsbygd
och stadsbygd — ett mycket besvirande morkertal i de samhiillsekonomiska
investeringskalkylerna. Det kan forutskickas att en slutsats kommer att vara, att
intrdngsproblematiken av savil etiska som praktiska skél inte enbart kan behand-
las som en ekonomisk avvigningstriga.

Det finns andra deivis besliktade aspekter som ocksé bidrar till att den sam-
hiillsekonomiska kalkylens tillimpningsomrade framstér som relativt begriinsat i
torhallande till det totala problemomradet “transportekonomi och livsmiljo”. Tva
stora problem betriffande villfiardsfordelningen utgoras av:

(a) Individuella “stora forlorare” till f6ljd av intrdng av nya trafikanldggningar.

(b) De billosas predikament om och nér privatbilismen eroderat (i) trafikunderlaget
tor lokal kollektivtrafik sa langt att nedliggning hotar och (ii) kundunderlaget
for kvartersbutiker och grannskapsaftarer sa att ett hyggligt sortiment av daglig-
varor idr att finna endast i externetablerade stormarknader.

Problem (a) tas upp i kapitel 10. Problem (b) har berérts i slutet av kapitel 4 samt
iavsnittet om kollektivtrafik i stiderikapitel 6, och den diskussionen kommer att
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toras vidare i del IV. I den breda problembeskrivningen i kapitel 4 togs de sociala
konsekvenserna i stadsbygd av bilsamhillets fullstindigande upp med nagra
utblickar mot USA. Det ir ett svart omrdde och sociala konsekvensbeskrivningar
blir létt alltfor anekdotiska och spekulativa. Det dr dock ovedersigligt sé att en
“tiatort”, dir de flesta ménniskor for néstan alla korta eller lingre forflyttningar
anvinder bil, dr som socialt system ndgot helt annat dn en stadsbygd didr ménni-
skor i forsta hand forflyttar sig till fots eller cyklar inom det nidrmaste grannska-
pet. Skillnaden féngas endast ofullstiindigt upp av de relativa transportkostnader-
na (GC). En rod trdd 1 fortsidttningen dr att vi mdste vara pa var vakt mot den
bekvidma och mer littsdlda analysuppliggningen, didr den birande idén ar att
reducera ett mdngtasetterat problemkomplex till ndgonting som skenbart blir
hanterligt med giingse samhéllsekonomiska kalkyler. Den andra tesen som drivs
dr emellertid att hela potentialen hos samhillsekonomisk analysmetodik bor
utnyttjas ocksd pad detta komplexa problemomrade — sa ldngt den ricker. Utan
den kvantitativa/monetira grundplattan befinner man sig pd gungfly i den trans-
port- och miljépolitiska diskussionen.
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I de fall ddr ekonomisk avvidgning av nytta mot kostnad 4r etiskt godtagbart —tills
vidare eller bestdndigt — giller det alltsd att uppskatta skadekostnaderna av de
negativa biprodukterna av transportsystemet.

For trafikprispolitiken @r de viktigaste virderingsfrdgorna hur olycks- och
avgaskostnaderna skall berdknas. Detta ar diskussionsdmnet i kapitel 9. For
investeringar 1 trafikanldggningar utgor intrdngskostnaderna det besvérligaste
viarderingsproblemet. Detta tas upp i kapitel 10.

9.1 Virdering av trafikolyckor

Det dr lampligt att tudela trafikolyckskostnaderna i en “’kallblodig” kostnad for
nettoproduktionsbortfallet pd grund av dodade, invalidiserade och (lindrigare)
skadade personer i eller under arbetsfor alder, sjukhusvard, egendomsskador,
m m och en “varmblodig” kostnad for forlust av liv och hilsa.

Tabell 9.1 Virdering av vigtrafikolyckor enligt trafikverkens berdkningshand-
ledningar, miljoner kr prisniva 1997-01-01

Olyckstyp Kallblodig Varmblodig
kostnad kostnad
dodstall 1,2 13
allvarlig personskada 0.6 2
lindrig personskada 0,06 0,09

Som synes i tabell 9.1 anges numera den varmblodiga kostnaden till belopp som
for dodsfall 4r en tiopotens hogre dn den kallblodiga kostnaden. For ovriga
olyckstyper ir skillnaderna mellan varmblodig och kallblodig kostnad av natur-
liga skil vdsentligt mindre.

Hur bar man sig at for att sitta pris pa liv? Ingen normal méanniska 4r beredd att
avstd sitt liv, hur stor monetdr kompensation som dn erbjuds. Och det &r ju
kostnadsbdraren sjidlv som skall uttrycka kompensationskraven for de skade-
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Figur 9.1 Betalningsviljan vid olika risknivaer for en fordndring till fullstindig
sdkerhet vid olika risknivder

Kr B(r) Kr

0 & Risk for dodsfall L

Kdlla: Egen konstruktion baserad pd Howard (1984)

kostnader” som man Onskar beriikna. Detta olosliga dilemma har kunnat kringgas
genom att ta fasta pd det faktum att ménniskor dr beredda att riskera livet for
dndliga penningbelopp. Det kan konstateras att midnniskor som ir utsatta for viss
(Iag) risk att forolyckas har en betalningsvilja for att en minskning av den risken
astadkommes. Det ger ett viirde pa ett s k statistiskt liv, som visar sig uppgé till ett
forvisso betydande, men dndligt belopp. En skenbar paradox ir alltsa att livet har
ett odndligt viirde, medan en foridndring av sannolikheten att d6 i fortid virderas
till hogst dndliga belopp. Med figur 9.1 illustreras hur den paradoxen kan
forklaras och vad “viirdet av ett statistiskt liv”’ (= den varmblodiga kostnaden for
ett dodsfall) star for.

Nir man testar betalningsviljan hos en individ for att eliminera en viss (faktisk
eller hypotetisk) risk for en dodsolycka (r), erhilles en betalningsviljefunktion
B(r) med ett utseende som i diagrammet ovan. (Howard 1984, Jones-Lee 1989,
Persson 1992, Mclnnes Group 1994, Persson och Odegard 1995)

Om n personer som alla under en viss tidsperiod ir utsatta for dodsrisken r
tillfrgas vad de dr villiga att betala for att denna risk skall minska med dr,
erhdlles en total betalningsvilja som kan skrivas:



9 Vdrdering av konsekvenserna av trafikolvckor och avgaser

Om utfrgaren viiljer en riskminskning dr = a/n, innebér det att den erhdllna
totala betalningsviljan enligt ovan svarar mot exakt a riddade liv. Bendmningen
“virdet av ett statistiskt liv” for B/a faller sig naturlig.

Det visar sig att om man i enkitundersokningar av riskvirdering begrinsar
sig till de i absoluta tal mycket sm4 risker som det trots allt dr friga om i
vigtrafiken, varierar viirdet for ett statistiskt liv avseviirt, men virdena fran
olika undersokningar tycks dndd hdlla sig inom samma hiirad. Om man gér
ldngt utanfor det mycket ldga riskomradet kan man erhdlla helt andra viirden
tor ett statistiskt liv — successivt allt hogre virden nér risknivan i utgangslidget
villjes hogre och hogre (se t ex Howard, 1984 och Swedavia-McGregor report
1988).

I figur 9.1 ger lutningen (= tangentens riktningskoefficient) for kurvan B(r)
virdet av ett statistiskt liv. [ intervallet ddr r < 1 har kurvan antagits var approx-
imativt linjdr. Om man fran origo drar tangenten (som sammanfaller med kurvan
dir r < 1) mot diagrammets griins, dir r = 1, viixer gapet mellan kurvan for B(r)
och den riita linjen mycket snabbt. Skiirningspunkten med vertikallinjen som
avgrinsar diagrammet ger virdet av ett statistiskt liv (eftersom x-koordinaten dér
dr=1). Vid risknivéer storre dn 1/10 eller diromkring &r det troligt att viirdering-
en av riskforindringar, och sdledes viirdet av ett statistiskt liv, borjar stiga snabbt,
vilket B(r)-kurvans dragning i figur 9.1 illustrerar.

Att den varmblodiga kostnaden for ett statistiskt dodsfall varierar systematiskt
med risknivan kan tyckas besvirande for samhiillsekonomiska kalkyler for tra-
fiksikerhetsdtgirder och andra sikerhetsbefrimjande insatser pd olika omraden.
I praktisk vigplanering dr dock det problemet inte sa vanskligt, eftersom betal-
ningsviljefunktionen B(r) tycks vara approximativt linjér i interval let ddrr <7 om
stdr for den hogsta risknivan som forekommer i viigtrafiken.

Det ir alltsd genom att fokusera dodsriskforindringar som trafiksikerhetspro-
blemet kan behandlas som en ekonomisk avvigningsfraga. For att ytterligare
belysa betydelsen dirav, 1at oss (helt hypotetiskt) anta att Vigverket planerar en
besparing inom vigunderhdllet. Dess negativa sida kan antas vara att dA ytterli-
gare dodsfall per ar skulle intriffa pa de viigar som far mindre underhall. Om man
fore neddragningen skulle fraga biltrafikanterna pa dessa viigar om de gér med pa
forsimringen mot en kompensation exempelvis i form av att fordonsskatten
sinks med x kr, dr det mgjligt att summan av "kompensationskraven” skulle
understiga den planerade besparingen, vilken i sd fall kunde anses samhiillseko-
nomiskt berittigad. Om vi nu gor det orealistiska tankeexperimentet och antar att
det dr mojligt att peka ut exakt de dA personer som kommer att forolyckas i
trafiken om standardforsdmringen intriffar, kan man vara ganska siker pa att
kompensationskraven fran vissa personer kommer att overstiga den planerade
besparingen.
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9.2 Virdering av avgasernas skadeeffekter

Om man tills vidare kan acceptera att fororening genom avgaser fran transportfor-
don drenavvigningsfrdga mellan miljovéarden och produktion av andra nyttigheter
(konsumtionsvaror och -tjdnster) dr frdgan, hur miljovéarderingen bor gé till?

Inledningsvis bor huvudprincipen for berdkningarna fastslds, ndmligen att
vérderingen i pengar bor ske i sista ledet och goras av medborgarnalkonsumen-
terna.

Huvudproblemet for att kunna beridkna skadekostnaderna av emissioner av
bilavgaser 4r att flera led i sambandet mellan avgasutslapp och kostnad méste
klaras ut:

emissioner
immissioner

!

skadeeffekter (ohilsa, naturskador)

g

kostnader

Det sista ledet, symboliserat av den tjocka pilen, utgors av de skadelidandes
skadestdndskrav (eller alternativt, men inte helt ekvivalent, betalningsvilja for att
slippa olika skadeeffekter). Det &r i det stadiet av kostnadsberdkningen som en
virdering 1 pengar skall goras. Det dr t ex foga meningsfullt att viardera emissio-
ner innan immissionerna och skadeeffekterna ar klarlagda.

Tillgdngliga beridkningsresultat for de samhillsekonomiska kostnaderna av
bilavgaser dr mycket osdkra dérfor att flera lankar i virderingskedjan &r brickli-
ga. Linken frdn immissioner till skadeeffekter dr i ménga fall beklagansvart
svag. Ovriga led 4r ocksé i behov av (kunskaps)forstirkning. Det 4r i och for sig
helt dandamalsenligt att soka vérdera specificerade hilsorisker, skador pa skog
och annan vixtlighet, olika grader av utslagning av liv pa havsbottnar, nedsmut-
sade fasader etc, dven i ett ldge (som for ndrvarande) dar man inte med sékerhet
vet, vilka hilsorisker och naturskador luftféroreningar faktiskt medfor. Amnes-
experter bor arbeta parallellt med olika led i kostnadsberdkningen, for att snarast
mojligt f& fram samhillsekonomiska kostnader av bilavgaser.

Ansatser till berdkning av avgaskostnader

Ett forsta djdrvt forsok att ta fram bilavgasernas skadekostnader gjordes i det s k
KAA-projektet (DsK 1985: 2 och 3) av Olof Gunnarsson och Ingemar Leksell i
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en utredning som forsiktigtvis bendmndes “Forstudie’ av ”samhillsekonomiska
kostnader for hdlso- och miljoeffekter till foljd av bilavgasutsldpp i storre tdtor-
ter”. De avgaskomponenter vars skadeffekter man forsokte kartlagga var svavel-
dioxid, kvdveoxider, koloxid, kolviten och partiklar. De identifierade skadeef-
fekterna utgjordes av hilsopdverkan, besvirsreaktioner, nedsmutsning, atmosfa-
risk korrosion och skogsskador. Berdkningsmetoderna var med noddvindighet
grova och resultaten angavs i form av breda intervall. I tabellen nedan samman-
fattas resultaten uppdelade, dels p& de studerade avgaskomponenterna, dels pé
skadetyp. bensin

Tabell 9.2 Skadekostnader av avgaser i tditortstrafik enligt Gunnarsson och
Leksell (1984) krikg, prisniva 1997-01-01

Skadetyp Svavel-  Kvdive- Kolvdten fran Partiklar
dioxid oxider
bensin  diesel

Hilsopdverkan 8-34 5-34 2-8 28-93 10-42
Nedsmutsning 0 0 0 0 126-318
Korrosion 43131 0-3 0 0 0
Skogsskador 1-8 2-11 0-3 0-3 4-30
TOTALT 52-173  7-48 2-11 28-96 140-390

De tre forsta skadetyperna dr till stor del tatortsspecifika, vilket forkiarar varfor
1 andra liknande undersokningar tatortstrafikens avgaser kostar flera gdnger mer
per kg iin landsvigstrafikens avgaser.

En betydande del av avgasernas skadeeffekter tar formen av forsdmrad livs-
kvalitet och naturskador, som inte har nigra direkta foretagsekonomiska konse-
kvenser. Avslojad betalningsvilja — "Revealed Preferences” — for att undvika
sddana kostnader dr en angeldgen komplettering till den ovan refererade mer
begriansade skadekostnadsansatsen.

En tdnkbar genvig till malet att f fram de totala skadekostnaderna av bilavga-
ser, som varit frestande for flera utredare pa detta svarframkomliga problemom-
rdde, dr ett slags “’pseudo”-RP-ansats, varvid statsmakternas avvéagning av nytta
(av att minska avgasutslappen) och kostnad for olika dtgédrder for avgasreduktion
far representera de individuella preferenser som man egentligen &dr ute efter.
Ingemar Leksell, en av forfattarna till den tidigare nimnda “’forstudien”, provade
en sddan ansats i sitt ndsta uppdrag att virdera bilavgasutsldpp. Ett uppdrag som
Kommunikationsdepartementet lade ut i forberedelserna for “Trafikpolitiken
infor 90-talet”, regeringens trafikpolitiska proposition 1987/88:50. I avrappor-
teringen av uppdraget (Leksell, 1987) framréknades a-priser for avgaser och
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partiklar i tatortstrafik respektive landsvigstrafik, som i prisnivd 1997-01-01 tar
foljande virden:

— 25-42 kr/kg avgaser i tdtortstrafik (hdlsopdverkan)
— 33 kr/kg avgaser i landsvagstrafik (naturskador)
— 1000 kr/kg partiklar i tatortstrafik.

Det var framfor allt riksdagsbeslutet om obligatorisk katalytisk avgasrening for
personbilar som utnyttjades av Leksell. Aven undvikandekostnaden, som kan
hérledas frén Naturvardsverkets forslag 1987 till skdrpta utsldppskrav for lastbi-
lar och bussar och dtgidrdskostnaderna for att minska NO -utsldppeni fjarrvdrme-
och elproduktionsanldaggningar, bildade underlag for de kollektiva betalningsvil-
jekalkylerna.

En nackdel med denna ansats &r att det dr svart att differentiera avgaskostna-
derna mellan stadsbygd och landsbygd, eftersom kraven pd avgasrening inte
girna kunde differentieras geografiskt, &ven om man ansdg att det hade varit
onskvart.

Ett mer fundamentalt problem &r dock att forsok att hidrleda avgaskostnaderna
fradn den kollektiva betalningsviljan for att reducera avgasemissioner, t ex genom
padbudet om katalytisk avgasrening, ofta har karaktiaren av cirkelresonemang.
Man kan inte anta att regering, riksdag och berorda myndigheter visste vad
avgasutslappen kostar samhdllet, och didrfor var beredda att dldgga samhillet (de
kdnda) kostnaderna for avgasreningen. DA skulle man ju inte behova tillkalla
experter for att utreda hur man skall vdrdera dessa negativa effekter! En parodi pd
virdering av avgaskostnader vore foljande fiktiva exempel: Departement A
pabjuder dyrare, men mindre fororenande brinslen for dieseldrivna fordon,
darfor att "ndgot méste goras at problemet”. Departement B tillsdtter strax efterdt
en utredningsgrupp med direktiv att berdkna kostnaderna for dieselavgaser.
Gruppen loser sitt utredningsuppdrag genom att hidnvisa till att forslaget frén
departement A, som togs av riksdagen, kostar samhillet a kronor per kg minska-
de utsldpp.

En tredje ansats till vidrdering av avgaskostnaderna som tillimpats bl a av
Saelensminde och Hammer (1994) och Leksell och Lofgren (1995) gér direkt p
de for avgasutslappen utsatta individerna, vilket dr rdtt och riktigt, och stiller
hypotetiska fragor om betalningsviljan for minskning av halterna av NO, SO,,
osv, vilket dock inte kan rekommenderas.

Skall man utnyttja ndgons i monetdra termer Oversittbara avslojade eller
uttalade preferenser, dr det forvisso medborgarnas/konsumenternas. Men det bor
vara betalningsviljan for nyttigheter eller onyttigheter, som de har mojlighet att
med sitt forstdnd och sina kunskaper bedoma, eller med sina sinnen uppleva:
Risk for i bestimda avseenden nedsatt hilsa, vardet av artrikedom, friska skogar,
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sjoar som inte viixer igen, rena hav, etc, snarare dn minskade halter av NO_, SO,
och andra avgaser.

Miljokvaliteter @r till stor del “public goods”. Enskilda konsumenter kan inte
kopa de kvantiteter de onskar pd marknaden. Endast genom minniskors ”Stated
Preferences” (SP) har man i praktiken mojlighet att f& grepp om betalningsviljan
for dessa miljokvaliteter. SP-undersokningar av virdet av miljonyttigheter (“en-
vironmental goods”) gors mestadels med CVM, (“contingent valuation
method”). I kapitel 10 som bl a behandlar intrangskostnader skall CVM presen-
teras och nirmare diskuteras. Hir ricker det att konstatera att avgaskostnadsbe-
rikning dr mycket krivande, eftersom man madste gd igenom den ovan angivna
berikningskedjans samtliga linkar. Det finns inga goda genviigar. Det kan d&
verka nedsldende att tilligga att, iven om man viljer den riitta viigen sd finns
ingen garanti att slutresultatet kommer att bli acceptabelt, eftersom betalningsvil-
jeundersokningar som bygger pd SP-data inte kan tillmiitas samma trovirdighet
som studier av "Revealed Preferences”.

" Byrdkratiska skuggpris”

Aven om stor osiikerhet om avgasernas skadekostnader rader, dr det mycket
praktiskt for statsmakterna att 16sa uppgiften att viiga kollektiva miljonyttigheter
mot privat konsumtion, genom att dsitta avgasemissioner olika, rimliga skugg-
pris. Dessa skall beaktas pa samma siitt som vanliga marknadspriser vid investe-
ringsbedomning och, om det ir tekniskt mojligt, prissittning av olika aktiviteter
med negativa externa etfekter. En sddan ansats har stora fordelar jaimfort med att
skapa ett regelverk for att pd administrativ viig gora avvigningarna. Dylika
(skugg)priser mojliggor en effektiv decentralisering av miljopolitiken och skapar
intersektoriell konsekvens i avvigningarna.

Ett mojligt problem kan vara att dven ganska godtyckligt tillyxade priser pa
avgasemissioner s& smaningom far samma status som empiriskt vilgrundade
faktorpriser, niir de har anvints och ateranviints flera ganger i utredningar och
promemorier i statsverket. Nir det géller faktisk prissittning, dr Riksdagens
ensamritt till beskattning en aterhdllande kraft. Den enda explicit prissatta
avgaskomponenten bland emissionerna fran viigtrafiken idr den av Riksdagen
nyligen inforda koldioxidskatten, som for nidrvarande ligger pd 0,36 kr per kg.
(Svavelskatten pd 16 kr per kg spelar ingen roll i transportsektorn eftersom
sjofarten in sd linge dr undantagen och kviveoxidavgiften pa 43 kr per kg, som
tas ut pa storre forbrinningsanlidggningar, ir heller inte en explicit komponent i
drivmedelsskatten for transportfordon.) Trafikverken har dock sedan flera &r
tillbaka tilldmpat skuggpriser pa ett flertal olika avgaser i samband med plane-
ringen av investeringar i infrastruktur. Dessa inofficiella vdrden pa avgaskostna-
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derna skulle man (utan nedsiittande bimening) kunna benimna “byrikratiska
skuggpris”. De framgér av tabellen nedan.

Tabell 9.3 Avgaskostnader enligt grundalternativet f6r den nationella trafikpla-
neringen 1994-98 krikg prisniva 1997-01-01

Amne Landsbygd Stadsbygd
Kviveoxider, NO,, 43 92
Kolviten, HC/VOC 17 66
Svaveldioxid, SO2 16 114
Koldioxid, CO, 0,38 0,38
Partiklar i 180 1 084

Kdlla: Samplan 1995

Vad dessa viirden verkligen star for dr inte helt litt att siiga. De dr enligt min asikt
lika mycket ett uttryck for att avgasproblemen skall tas péd allvar som tor klart
pavisbara skadekostnader.

Som synes i tabellen tar man {or landsbygd fasta pa de niimnda faktiskt utgdende,
selektiva skatterna/avgifterna, medan titortsvirdena till betydande del kan hirle-
das tillbaka till de ovan refererade avgaskostnadsberikningarna. Det dr dock
opraktiskt att arbeta med mycket breda intervall, s& man har tétt finna en kompro-
miss. Det kan nidmnas att i den pagéende (1996) angeligenhetsbedomningen av
investeringar i transportinfrastruktur anviinds virderingar for avgasutslipp frén
vigtratik i enlighet med miljoinriktningens hogre miljovirden™ (tabell 4.8.2 i
Banverkets berikningshandledning BVH 106) som for landsbygd édr avseviirt hogre
dn 1 tabell 9.3 ovan. Tanken torde vara att, eftersom en miljoanpassning av
transportsystemet dr efterstrivansviird, bor man vilja denna inriktning av de
investeringspolitiska alternativ som Riksdagen onskat fa provade i inriktningspla-
neringen. Om Riksdagen slutligen viiljer miljoinriktningen aterstar att se.

Att vi har ett "officiellt” pris pa koldioxid — "demokratiskt skuggpris”, om man
s vill — skall inte tolkas som att skadekostnaderna for CO, dr sikrare én dvriga
skuggpris. Snarare tviirtom. Som nidmnts i kapitel 8 dr de svenska skadekostna-
derna av de svenska koldioxidutsldppen praktiskt taget lika med noll, och att
forsoka beriikna de globala kostnaderna av koldioxidutslidppen tycks tor nirva-
rande vara mycket vanskligt.

Utlédndska forsok att berdkna avgaskostnader

Att berikningssvarigheterna dr mycket stora nir det giiller transportsektorns
externaliteter i allménhet, och luftféroreningarnas skadekostnader i synnerhet, ir
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allmént erként. I en farsk dversikt av transportsektorns externaliteter och skade-
kostnader (“Transport externalities: does monetary valuation make sense?”’)
sammanstdlld av en av Europas mest ansedda transportekonomer, Chris Nash
kan foljande ldsas:

”One of the biggest problems facing work in this area is the fact that
differentstudies tend to come up with totally different results for the
external costs of transport” (Nash, 1995, sid 11).

Forfattaren motiverar sig med bl a foljande jimforelse av resultaten av tvd
separata forskarlags berdkningar av de totala olycks,- buller- och avgaskostna-

derna for végtrafik i Storbritannien.

Tabell 9.4 Totala externa transportkostnader 1991 i Storbritannien, miljarder kr

Kostnadsslag Pearce (1993) Mauchand
Rothengatter
(1995)

Olyckor 52-83 146

Buller 7 37

Luftfororening inkl

klimatforandring 31 113

TOTALT 90-121 296

(Att olyckskostnaderna som helhet, dock inte tringselkostnaderna, riknas till de
externa transportkostnaderna, trots att de till stor del drabbar trafikanterna sjdlva,
dr en oegentlighet som dr ovidkommande i detta sammanhang). Som synes i
tabellen dr diskrepansen stor for samtliga kostnadsposter. Huvudforklaringen till
den visentliga skillnaden, nédr det giller avgaskostnader, dr den mycket olika
behandlingen av klimatgaserna. I den ena studien forsoker man forutsdga kostna-
derna for klimatforandringar under 200-300 ar framat i tiden. Sddana kostnader
kan tankas uppstd i t ex jordbruket, skidanlaggningar eller genom skada pa grund
av hojt vattenstdnd i haven. Harur kan man sedan hirleda den marginella skade-
kostnaden for de emissioner som antas fororsaka klimatfordndringarna. Man
finner att dessa kostnader utslagna per emissionsenhet och diskonterade till
nuvirde dr relativt sm3 — dven med 1&g kalkylrdnta. I den andra studien véljer
man en helt annan ansats: Forsiktighetsprincipen talar for en hog ambitionsnivé
betrdffande reduktion av klimatgaser. Mauch och Rothengatter utgdr ifrén att
CO,-utsldppen bor vara 50 procent mindre ar 2040 &n idag, och riknar bakldnges
fram det erforderliga priset pé klimatgaser.
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Som resultat av litteraturgenomgéngen drar Nash sjdlv foljande, tentativa
slutsats:

”The basic issue is whether it is appropriate to seek to value directly
effects which may be poorly understood and remote in time, or to
derive values which result from an environmental policy which put
forward standards in the form of constraints within which conven-
tional economic analysis may proceed. The notion of sustainbility
as most commonly defined (i e seeking to meet the needs of the
current generation without compromising the ability of future gener-
ations to meet their needs) might be taken, in the face of uncertainty,
as lending support to the second view.” (Nash 1995, s 12)

I USA tycks oenigheten bland ekonomer betrdffande behandlingen av klimatga-
ser i CBA och trafikprispolitik vara lika stor som pé denna sida Atlanten. For
oversikter av olika ansatser till problemet hinvisas till Cline (1992), Manne och
Richels (1992) och Fankhauser (1995).

Den ledande amerikanske transportekonomen Kenneth Small menar att den
vetenskapliga grunden for skadekostnadsberdkningar betrdffande vixthuseffek-
ten 4r alltfor osdker for att de skall vara anvdndbara, men att den vida internatio-
nella beredskapen att gemensamt avvirja klimathotet 4r en realitet att ta pé allvar
for varje enskild nation. Bésta tillgdngliga amerikanska uppskattningar (enligt
Kenneth Small) av den marginella undvikandekostnaden dr $208 per ton kol for
att i USA stabilisera CO,-utsldppen &r 2000 pd 1990 ars niva, minska dem med
20 procent till &r 2010 och dérefter bibehdlla dem pa denna nivé (= 80 procent av
1990 ars utsldppsniva).

Uttryckt som koldioxidskatt per liter bensin skulle detmed den genomsnittliga
bensinforbrukningen per bil som géller i USA motsvara | kr per liter, dvs inte s&
l&ngt ifrdn nuvarande (hosten 1996) svenska koldioxidskatten pd 86 ore per liter
bensin.

Behandlingen av avgaser respektive koldioxid i den fortsatta
analysen

Nu dr det lampligt att i denna skrift analytiskt och terminologiskt skilja mellan
koldioxid och Ovriga, reningsbara avgaser. Den senare kategorin benimns kort
och gott "avgaser”, och vi kommer i fortsdttningen att separat diskutera "avgas-
problemet” respektive ’koldioxidproblemet”.

Vad giller virderingen finns s vitt jag kan forstd inget béttre alternativ i den
fortsatta analysen dn att acceptera ovan angivna “byrdkratiska skuggpris” for
avgaser. For koldioxid finns ett “demokratiskt skuggpris”. Detta kan vara helt
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rationellt med hédnsyn till det tagande Sverige gjort inom ramen for den globala
klimatpolitiken — det dterstdr att se — men det har ingenting att gdéra med
skadekostnaderna av koldioxidutsldpp. 1 behandlingen av de prisrelevanta mar-
ginalkostnaderna i kapitel 11, 12 och 13 kommer dérfor koldioxiden att hallas
utanfor diskussionen. Koldioxidproblemet tas upp i den sista delen (del V), dir

det dr dags att ta slutlig stdllning till hur den svenska klimatpolitiken borde
utformas.
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10 Intrangskostnader — kritiskt
morkertal for investeringar

Ett om mojligt dannu svarare virderingsproblem #n olycksriskfordndringar och
avgasers skadeeffekter, dr forknippade med intrdng av trafikanldggningar i be-
byggelse och natur. I detta fall dr redan definitionen av det fenomen som vi
onskar virdera problematisk. Inte desto mindre tycks intringskostnaderna ofta
vara tungan pa vagen i praktiken i beslutsprocessen for investeringar i transport-
infrastruktur.

Man bor diskutera virderingsfrigorna mot bakgrund av de centrala avvig-
ningar som karaktédriserar den interurbana respektive urbana trafikplaneringen
dir intrdngsproblemet i det fordolda spelar en viktig roll. Tvd olika huvudan-
satser till intrdngsvidrderingen kan tidnkas i dessa tvd fall. Diskussionen av
blem. Forst skall dock ndgra generella drag i investeringskalkylerna for trans-
portinfrastruktur framhéllas for att tydligt visa var intrdngsproblemet kommer
in i bilden.

10.1 Den typiska avvigningen vid investeringar 1
transportinfrastruktur (TT)

Béde for prissiittning och investeringsanalys dr det andamadlsenligt att tredela de
totala samhiillsekonomiska kostnaderna for ett visst transportsystem, t ex vig-
transportsystemet silunda:

TC

trafik + ovrig

TC=TC, +TC
Vi har tidigare pépekat att mellantermen, TC . normalt dr den klart storsta
kompqnenten med TCO.m.g som trolig tvda néi.r det giller vigtransport. Vigin-
vesteringar gdr ut pd att i utbyte mot en dkning av TCVﬂg astadkomma bespa-
ringar av TC,_ ., ochi viss man TC . .

I tabell 10.1 &r tre typer av effekter pd vardera nyttosidan och kostnadssi-
dan angivna som borde beaktas i en fullstindig samhillsekonomisk TI-
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investeringskalkyl. Nyttosidans tre poster blir ocksd i princip beaktade, dven
om nygenererad trafik i praktiken ofta negligeras nir det giiller viginveste-
ringar.

Tabell 10.1 Huvudposterna i en samhdillsekonomisk kalkyvlfor en Tl-investering

NYTTA KOSTNAD

« Trafikantkostnads- * Anldggnings- och drift-
besparingar kostnader

e Nyttan av ny trafik * Intrangskostnader

« Miljotorbittringar » Erodering av trafikunderlaget
genom avlastning av for alternativ kollektivtrafik

trafikkénsliga omriden

Trafikantkostnadsbesparingar dr som regel den dominerande nyttoposten for alla
slag av Tl-investeringar. Bland dessa besparingar dr det i sin tur tidsvinsterna
som dr storst. Vigtransportsystemet kan mojligen bli ett undantag fran den regeln
framover. Minskade olyckskostnader kan bli en lika viktig nyttopost som restids-
besparing i den typiska viginvesteringskalkylen i kommande planeringsom-
gangar.

Pé grund av att TI-kostnadsandelen i den totala generaliserade transportkost-
naden dorr-till-dorr dr relativt liten for vigtrafik, dr ny trafik, inducerad av
investeringen, normalt relativt obetydlig. En schematisk behandling av eventuell
overflyttad och nygenererad trafik dr fullt forsvarlig. For storre jirnvigsinveste-
ringar som mojliggér hoghastighetstdg och/eller astadkommer en betydande
banforkortning, eller spektakuliira broinvesteringar som Olandsbron och Ore-
sundsbron ligger det annorlunda till.

Pa kostnadssidan viirderas varken intrangskostnaderna eller eventuell erode-
ring av trafikunderlaget for alternativa kollektiva transportférbindelser monetért,
dven om lokaliseringen av Tl-anliggningar och didrmed anldggningskostnaden
paverkas mer eller mindre av stridvan att undvika konflikter med miljointressen.

Miljoeffekterna far en ganska skev behandling med nuvarande kalkylmetoder.
Det som viiginvesteringar har relativt smd mojligheter att paverka — avgasutslip-
pen frin trafiken — strilvar man efter att i detalj kartliigga och uttrycka i monetira
termer. Intrangskostnaderna ddremot, som i vissa fall sannolikt dr av avgorande
betydelse for den samhiillsekonomiska [onsamheten, behandlas som sagt inte alls
inom ramen for objektanalysen.
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10.2 Definition av intringskostnad

[ den typiska objektanalysen for en investering i det statliga vdgnitet dr de i
pengar uttryckta miljoeffekterna oftast positiva. dvs ett tillskott till nyttosidan.
Det kan tyckas ndgot forvdnande med tanke pd det stora antal planerade vigbyg-
gen som moter skarpa protester frdn miljororelsen och lokala aktionsgrupper,
men forklaras av att manga objekt dr helt eller delvis att karaktdrisera som
forbifarter.

Miljoeffekternas nuvarande behandling i Viigverkets
objektanalys

[ Vigverkets Beridkningshandledning for vdg- och gatuinvesteringar (Publ.
1989:10) &r i kapitel 7 ”miljo- och markanvindningsetfekter” av nya vdgar och
trafik sammanfattade i fem underrubriker:

1. Buller

2. Luftfororeningar

3. Barridreffekter

4. Exploateringseftekter
5. Ovriga miljoeffekter.

De fyra forsta effekterna kan for varje objekt i princip ges monetira vidrden
(kostnader) enligt Berikningshandledningens anvisningar. “Barridreffekter” de-
finieras som ”biltrafikens inverkan pé trygghet, trivsel och framkomlighet for
gdng- och cykeltrafikanterna’ och narmare bestamt pa de oskyddade trafikanter-
nas “forflyttningsvanor och kontaktmonster”. Barridreffekterna tudelas i effekter
tvérs viigen och effekter lings vigen med mer eller mindre empiriskt vilgrunda-
de formler for beridkningen i vardera fallet. Dessa stiller relativt stora krav pd
situationsspecifika data och kommer i praktiken mer sillan till anvindning.
Exploateringseffekterna har att géra med huruvida det ifrdgavarande vigobjektet
paverkar de trafikala forutsittningarna for exploatering av mark for nya bostads-
eller industriomraden snarare dn miljopaverkan.

”Ovriga miljoeffekter” innefattar en 1ang rad tinkbara effekter som i allmin-
het far en utforlig kartliggning i de miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) som
kompletterar objektanalyserna. I Berdkningshandledningen gors inget forsok
att monetarisera effekterna, men i Vigverkets Effektkatalog for vidg- och
gatuinvesteringar (Publ. 1989:16) fors en utforlig diskussion om hur man i
planeringen bor hantera olika icke-monetédra miljoaspekter. Diskussionspunk-
terna omfattar:
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5.1 Vibrationer

5.2 Effekter pd vattendrag och grundvatten

5.3 Effekter pd geologi, vegetation och djurliv och atgédrder for att minimera
intrdng i naturmiljéer

5.4 Inverkan parekreation och atgirder for begriansning av storningar i rekreations-
omraden

5.5 Inverkan pd kulturhistoriska miljoer

5.6 Effekter pa landskapsbild och stadsbild

5.7 I anspriktagande av mark for areella ndringar (jordbruk, skogsbruk).

Upplidgget i Berdkningshandledningen och Effektkatalogen underforstar att, nir
det géller miljoeffekter lika vl som trafikanteffekter kan man ta effekt for effekt,
dvs identifiera, kvantifiera och i forekommande fall vdrdera varje effekt for sig.
Inventeringen av miljoeffekter kan tyckas heltdckande, men man fér inte desto
mindre en kédnsla av att bevisligen mycket stora intrdngskostnader av nya trafik-
leder pd ndgot sdtt hamnar “mellan stolarna” med en mycket konsekvent tillam-
pad deleffektsansats.

Helhetsvdrdering av intrangskostnader kontra summering av
separat vdrderade deleffekter

Figur 10.1 &r en illustration av tanken att intrdngskostnaden ges av en helhets-
virdering snarare dn av summan av en lang rad deleffekter. For helhetsvédrdering-

Figur 10.1 En helhetsviirdering av miljointrang overlappar till stor del
summan av deleffekter enligt Viigverkets Effektkatalog, men torde ga langt
ddéirutéver

S —
B
e
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en ir olika sinnesintryck och emotionell pdverkan helt avgorande. Det ir upple-
velser av ’skonhet, trevnad och trygghet” snarare iin fysikaliskt mitbara halter i
atmosfir och biosfir av for médnniskor, djur och natur skadliga dmnen, olika
frekvens av ljudvdgor och statistiskt forviintade olyckskostnader som i forsta
hand formar virderingarna. Kunskap hos individerna om nidmnda, objektivt
mitbara effekter kan forvisso forstiirka eller férsvaga, de pa subjektiva sinnesin-
tryck och kidnslor grundande virderingarna, men den kan aldrig helt ersitta den
emotionella grundvalen f6r virderingarna. Detta kan mojligen tyckas frustreran-
de for den positivistiske, pd kvantifiering instillde forskaren/planeraren, men
man skall komma ihag att alla kostnader i kronor och 6ren som i resultatredovis-
ningar och kalkyler tycks s& handgripliga, grundas ytterst pd mdnniskors virde-
ringar av olika nyttigheter och onyttigheter i vidaste bemirkelse. Det dr verklig-
hetsfrimmande att forestiilla sig att alla viktiga virden madste ha en fysiskt
péataglig torm i likhet med pristeorins “"commodities”. Det ir inte det enkelt
miitbara utan det relevanta som bor fokuseras.

Kostnaden f6r miljdintrdng bor uppfattas som den minskning av det viirde som
en viss miljo har i vilket intrdnget sker, eller hotar att ske. Detta virde kan antas
bero pd ett antal mitbara miljoegenskaper Z, .... ZLI som sammanfattas av
vektorn Z. Den totala kostnaden f6r miljointrdng av en viss trafikanliggning
hos alla berorda individer for att, allt annat lika, forflyttas fran tillstandet 7 till
tillstindet Z! — alternativt (men inte exakt ekvivalent) den summerade betal-
ningsviljan for att forflyttas frén Z! tiilbaka till Z°.

Det finns i praktiken behov av tva slags helhetsvirderingar av intrdng, dels en
allt-eller-ingetvirdering av det miljdintrdng som en helt ny trafikanliggning
skulle utgora, dels en separat virdering av intrdnget av sjilva trafiken pd en
befintlig led. I det senare fallet dr det sambandet mellan intrdngskostnaden och
trafikvolymen som bor beriknas.

Berikningsproblemen ér delvis av olika slag i dessa tva fall. Bada problemen
dr hogst relevanta i praktiken, eftersom ett viktigt typfall for investeringar i
viigtransportsystemet dr en forbifart som ersitter en existerande genomfart och
som gar rakt igenom en viss titort. I ett sddant fall erhdlles ett minskat upplevt
intrdng av trafiken pa den forna genomfarten att viigas mot ett eventuellt nytt
intrang i titortens ndrhet av den nyanlagda forbifarten.

10.3 Virdering av intringskostnad 1: Vinnare och
forlorare ar skilda grupper

En betydande litteratur har utkommit under de senaste tjugo dren som behand-
lar vdrdering av olika kollektiva mil jonyttigheter (“environmental goods™). Den
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s k "Contingent Valuation Method” (CVM) ir den vanligaste ansatsen {Or att
undersoka betalningsviljan {or forindringar av den yttre miljon. CVM stér for
enkidtundersokningar, dir man forsoker specificera nyttigheten och siittet att
betala for den sd vil att intervjupersonen forhoppningsvis responderar pa de
hypotetiska betalningsviljefragorna pd samma sitt som infor ett verkligt kopbe-
slut. I litteraturen om viirdering av miljonyttigheter utgor beriilkning av intrangs-
kostnader av “noxions facilities” (t ex kidrnkraftverk, sopbrinningsanlidggningar,
reningsverk) en mindre del. och litteraturen om transportinfrastrukturens intrdng
dr en liten delmingd dérav. En litteraturstudie om olika metoder for att beriikna
miljointrangskostnader (Ivehammar 1996) ger vid handen att CVM torde vara
den mest lovande virderingsansatsen, ocksd nir det giller vigar, jarnvigar och
flygplatser.

Hypotetisk betalningsvilja ex ante eller ex post?

Det storsta virderingsproblemet beror pa svarigheterna att gora en tillforlitlig
uppskattning av intrdngskostnaderna ex ante —dade behovs i beslutsunderlaget.
[ efterhand tycks det vara mojligt att med CVM {4 ett visst grepp om storleksord-
ningen for de miljovirden som gétt forlorade genom en ny viigdragning (Grude-
mo 1994). De riktigt stora intrdngen ér dock oftast unika till sin karaktir, varav
foljer att CVM-studier ex post dessvirre har begrinsad anvindbarhet.

Skall intrdngsvirdering ex post kunna fé praktisk tillampning krivs att man
skapar en omfattande katalog, ett systematiskt inventarium av resultat frdn
CVM-studier av intréng till foljd av investeringar i olika trafikanldggningar. Pa
basis dirav bor man kunna gora alltmer “viilinformerade gissningar” betriffande
intrangskostnaden av olika planerade investeringar. Alternativet till detta vore att
forsoka kartlidgga viirderingarna ex ante i varje sirskilt fall, vilket dock forefaller
mycket vanskligt. Man fokuserar forvisso just pd det som skall virderas, si
relevanskravet dr uppfyllt, men hur skall man kunna undvika ’strategiskt beteen-
de” och taktikrostning av berorda individer?

Vilka individers betalningsvilja dr relevant?

I litteraturen om miljovirdering har distinktionen mellan "use value” (= existens-
virde) och “non-use value” med ritta diskuterats mycket. Speciellt nir det géller
nationalparker och andra sirskilt vackra och intressanta miljoer av s k riksintres-
se, visar det sig ndmligen att personer som aldrig ens har besokt och/eller aldrig
dmnar besoka omradet ifrdga har intresse av att miljon dir bevaras opdverkad,
och uttrycker vilja att betala for detta. Aven om viirdet per “non-user” dr méattligt,
kan i en stor nation som tex USA den totala betalningsviljan for att bevara en viss
miljo orord, eller for att rena ett visst vattendrag bli mycket stor, om man inte
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begrinsar sig till besokare (“users”) i betalningsviljeundersokningarna, utan
inkluderar hela nationen. Ar detta troviirdigt? Diskussionens vigor gar hoga, och
fick ny fart i samband med den s k NOAA-panelens utvirdering av CVM i
samband med det rittsliga efterspelet till oljekatastrofen utanfor Alaskas kust,
dir supertankern Exxon Valdes sprang lick (The NOAA Panel 1993, Portney
1994, Hanemann 1994 och Diamond och Hausman 1994).

Nir det giéller intrdng av vigar och jiarnvdgar dr den kniviga frdgan om
beriikning av "non-use value” lyckligtvis inte lika framtridande. De miljéer som
planerade trafikanldggningar hotar att gora intrdng i kan normalt antas ha endast
ett lokalt intresse som rekreationsomrade och/eller utsikt, varvid det dr rimligt att
begriinsa undersokningar av virderingen av intrdngskostnaderna till de kringbo-
ende och de som faktiskt anvinder rekreationsomradet ifraga. Ett par spektaku-
ldra undantag kan dock nimnas: Det intrdng i huvudstadens hjirta som “geting-
midjans” eventuella breddning genom ett tredje spar skulle gora, engagerar
uppenbarligen inte bara stockholmare utan ocksd manga andra svenskar. Ore-
sundsbrons befarade hot mot livet i Ostersjon och de intrdng som bron med
landanslutningar kan orsaka i det kiénsliga slittlandskapet i Malmotrakten &r
ocksa en riksangelidgenhet.

Det kan nidmnas att i flera CVM-studier av visentligt mindre spektakuléra
trafikanldggningars vara eller icke vara (Ahlstrand 1983, Grudemo 1994) har det
visat sig att personer som bor relativt l[dngt ifrdn dessa och/eller inte dr “anvinda-
re”, dnda uppger viss betalningsviljat ex for att en sparvigslinje skall bestd, eller
for att en ny vig skall liggas i tunnel istiillet for i markplanet.

Nir det giiller trafikanldggningars miljointrang, kan noteras att en distinktion
mellan tvd kategorier av “users” idr vill s relevant som distinktionen mellan
“users” och "non-users””. Om boende i ett vackert, 6ppet landskap upplever en ny
vilg genom sitt omrade som ett mycket negativt intrdng, foljer att biltrafikanterna
pa den nya viigen i stillet far en positiv upplevelse av det vackra 6ppna landska-
pet jimfort med att firdas pd en vidg genom skogen. Ett extremt dylikt fall dr nér
biltrafiken dr forlagd i tunnel for att undvika miljointrang. I en farsk studie av
sdvil boendes som biltrafikanters miljovdrderingar fann man bl a att bilisters
tidskostnad stiger med 10 kr per timme nér vigen gar i tunnel (Lind 1993).

Svdrt specialproblem: stora férlorare

Att viirdera intrdng dr speciellt svart niir det hotande intrdnget drabbar en eller
ndgra individer sirskilt hart. Ett sddant exempel beskrivs malande av den drabba-
de i exkursen nedan. Problemet framgdr ocksa av de ex ante-undersdkningar som
dr sammanfattade i [vehammar (1996), dir kompensationskraven i svéra fall kan
rora sig om hundratusentals kronor. Dessa "large losers™ utgor ett vilfirdsekono-
miskt mycket besvirligt dilemma. I klassiska Little (1957) hidvdas att stora
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torlorare faktiskt miste kompenseras for att det potentiella Pareto-kriteriet skall
vara anviandbart. Nir kostnadsbirarna/forlorarna dr skattebetalarna i allmédnhet,
eller de som betalar bensinskatt och fordonsskatt, dr kostnaden per individ av ett
visst projekt s obetydligt, att férdelningseffekterna r triviala. Over en normal
livscykel blir de allra flesta vinnare pd den skattefinansierade, offentliga produk-
tionen. Aven om det strikta Pareto-kriteriet inte 4r uppfyllt betriffande offentlig
konsumtion och investeringar, dr den praktiska nytto/kostnadsanalysens grund-
bult att ’en krona dr densamma oavsett vem den tillfaller’” acceptabel i normalfal-
let. Ndr kostnadsbdrarna/forlorarna inkluderar en eller flera stora forlorare (i
hundratusenkronorsklassen) kan man ddaremot inte ta litt pa valtardsfordelnings-
konsekvenserna.

Exkurs: Mordet pa Ortagirden (Kerstin Stjirne, DN 950301)
“ATT HA EN GARD I SVERIGE ir farligt. Man lever under hotet
att en ddnande svart asfaltorm ska komma ringlande och krossa den,
skidra sonder dgorna, ta bdsta jorden, ldgga ens liv i ruiner.

Nu har vigverket hittat vdr gird, som dessutom rdkar ha en
ortagdrd som finns i ritt mdnga midnniskors huvuden. Jag har skrivit
en bok om den “Hirlig dr jorden, en ortagdrdsberittelse” som
symbol tor lycka som metafor for vér utsatta planet, ortagarden
Jorden hukande under mil johoten. -

Hir kommer nu den vrédlande asfaltormen, en av de virsta mil jo-
bovarna — néstan som en himnd — och prickar skickligt in den hir
ortagdrden. Ndgon borta i Kristianstad sitter och ritar streck pa en
karta for stora EU-leden ner till kontinenten — hoppsan, hir tog det
en Ortagdrd, plus en gammal gérd.

Forst blir jag forlamad av sorg. Jag édlskar varje trdd pa den hir
girden. Min familj har bott hir i dtta generationer. Jag kan beritta
tor barnbarnet om hennes mormors farmors farfars mor som hette
Kerstin Nilsdotter och bland annat hade tvé barn, Johanna och Nils,
som dog i en rodsotsepidemi pd Gutav I1l:s tid.

Hennes son Nils dvertog garden pd Napoleons tid, hans son Per
strax efter folkskolans inforande i Sverige. Min farmor, fodd 1852,
dinglade med benen frin samma viggtasta tribiank dir jag nu sitter.
Historien lever i sjidlva landskapet, snapphanarna pd myren, potatis-
plockarna pd Klockarelyckan, sldttergiinget pa skogsidngarna dir jag
sjdlv upplevt slatter pa det Strindbergska sittet.

Belagd i skrift dr girden frdn Gustav Vasas tid, dngarna har
namn frin danska tiden, rester av sdg och kvarn vid bdcken &r
formodligen frdn medeltiden och med all sannolikhet fanns hir
forhistoriska boplatser.

141



DEL 1l — Forwsdttningar och indata for samhdéllsekonomisk optimering

142

Géardsnamnet Killhult betyder: rojning i skogen vid en kiilla.

Nu ska EU:s langtradare déna in Over ett ekorum av roster,
minnen, traditioner, en manghundradrig kultur som fortfarande har
ett hem pa den hiir garden.

En motorvig over Killhult och min barndom cementeras, en
kultur utplénas.

NU HOR DET TILL SAKEN att for att &stadkomma denna massa-
ker (det dr ingalunda bara vi som drabbas) gor den planerade viigen
en egendomlig bage in mot byn i stillet for att som normalt gé
utanfor bebyggelse.

Hir sammanfaller tvé intressen. Kommunens: det ir bra for afti-
rerna att eventuellt framtida industrier, som motorviigen simsalabim
ska generera, syns fran vigen. Vigverkets: det dr bra for "trafikant-
upplevelsen’ att d och dé se en by sd man inte somnar och alstrar
samhillskostnader’ i form av olyckor.

Argumenten ir groteska men vi kiinner vil igen dem.

Nir nuvarande E 4:an byggdes hade byn en underbart vacker sock-
ertoppsbacke pd en udde i sjon, Fagerhults stolthet, som Junexfabri-
kens dgare, den allsmiiktige konsuln, lit jimna med marken — for att
fabriken skulle synas fran vigen! Gamla Fagerhultsbor vitnar dnnu
av vrede niir Ornakullsbacken kommer pa tal, det var ett Svergrepp
pd hela byn.

Junex irsen linge nerlagt. Ornakullsbacken far vi aldrig tillbaka.
Nu riskerar byn att liggas under en ddnande buller- och avgasmatta
for generationer framét — for myten om motorviigars industrialstran-
de betydelse och for dran att stilla upp som viickarklocka dt somni-
ga bilister.

JAG GAR RUNT I BYN med en lista med krav pi en alternativ
dragning. Det dr en mirklig upplevelse. S& méanga 6den, s& mycket
liv. Aven glimtar av de doda, till och med historier om min farmors-
far jag aldrig hort.

S& mycket klokhet i sma byar i Sverige, s manga romaner.
Ingen tror det hjilper. "'Dom gor som dom vill, Viigverket, dom kor
over folk hela tiden.’

Sjilv har jag repat mod. Jag later mig inte lingre viftas undan
som ’den ddar madamman’, som vigverket sd kickt kallar mig.

[ ett fax anstriingde sig myndigheten verkligen att vara rolig:
Arende: *Mordet pa ortagirden.’

Sé roligt ska det inte bli.”
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10.4 Virdering av intringskostnad 2:
Vinnare och forlorare tillhor samma grupp

Nir det giller investeringar i trafikanldggningar i titort som rena lokalgator eller
ringleder, vilka huvudsakligen nyttjas av lokalbefolkningen, till skillnad fran
forbifarter avsedda for den interurbana genomfartstrafiken, kan en analytiskt
intressant situation uppsta dirfor att vinnare och torlorare pé projektet till stor del
dr samma personer. I sa fall kan CVM-studier ex ante, gidrna i form av en
hypotetisk folkomrostning, vara ett utmérkt kompletterande beslutsunderlag.
Varfor inte verkliga folkomrostningar? Det dr intressant att kunna hédnvisa till
resultaten av tvd kommunala folkomrostningar i Sverige, vilka gillt kontroversi-
ella viigprojekt i titort. I det ena fallet — "Vallaleden™ i Linkdping (1989) — blev
resultatet att 3/4 av de rostande sade nej till projektet, vilket torde innebira att det
ar skrinlagt for alltid. Det andra fallet gillde "Yttre tvirleden” i Stockholms
vistra tororter. Linken ifrdga — ”Visterleden™ — skulle i sin ursprungliga utform-
ning dras i markplanet dver bl a Eker6 och kommuninvdnarna fick résta om
saken dr 1991. Resultatet av den kommunala folkomrostningen blev dven hir att
3/4 av de rostande sade nej till denna betydande genviig, som dock skulle gora ett
stort intrdng pd den grona Milaron. Valresultatet bidrog till att planerna for
lokaliseringen av den yttre tvirleden édndrades drastiskt. Numera @r det tinkt att
Visterleden, liksom en stor del av resten av den halva ringleden skall gé i tunnel,
vilket innebiir en fordubbling av anlidggningskostnaderna. Projektet dren del av
“Dennispaketet”, vars genomforande dnnu dr osikert. Viisterleden ér det storsta
enskilda projektet i Dennispaketet. Dess 16nsamhet dr hogst tvivelaktig, s& om en
bantning av paketet gors, dr det sannolikt Visterleden som faller bort forst.

Den kommunala folkomrostningen om Vallaleden i Linkoping

Vallaleden i Linkoping skulle ha slutit den yttre ringen i gatusystemect genom en
forbindelse mellan de tva rondellerna pd 6mse sidor om Vallaskogen, se kartbil-
den i figur 10.2 Vallaleden skulle ha gitt igenom skogen mellan Gamla Linko-
ping (ett ”Skansen” i miniatyr) och en populir lekpark med djurhagar m m och
dérvid korsa en livligt trafikerad géing- och cykelstig som torbinder universitets-
omridet med Gamla Linkoping. Vallaskogen ir frekventerad av savil strovare,
joggare och birplockare som fotgdngare och cyklister pd vig genom skogen.
Ménga studenter och ldrare vid universitetet samt Lambohovsbor cyklar dagli-
gen genom Vallaskogen.

For bilister hade Vallaleden som synes inneburit en enastdende genvig. Med
den vigforkortning som skulle ha dstadkommits ir det inte forvanande att nytto/
kostnadskvoten for Vallaledsprojektet var exceptionellt hog enligt giingse objekt-
analys.
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Figur 10.2 Vallaleden dir den " felande léinken” i den yttre ringen i Linképings
gatundit
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Investeringen skulle ge pengarna tillbaka tiofalt i form av olika trafikantkost-
nadsbesparingar. Dessutom skulle ett statsbidrag falla ut, som skulle gora bygget
kostnadsfritt for Linkopings kommun. Och @ndé sade Linkopingsborna nej till
Vallaleden. Den rimligaste tolkningen av detta utslag &r att intrdngskostnaderna
bedomdes vara sd hoga att hela nyttosidan uppvigdes.

De rostberittigade kommuninvénarna var védlinformerade om Vallaledens kon-
sekvenser, dven om de bdda motparterna (ja- och nej-sidan) framholl olika
aspekter ddrav. Att formedla opartisk information om miljokonsekvenserna av en
ny vig i ett rekreationsomréde ir inte ldtt. Det framgir av den valpropaganda
som spreds fore folkomrostningen. Vilken av de tvd illustrationerna i figur 10.3
respektive 10.4 som forekom i ja-sidans respektive nej-sidans valbroschyrer
behover inte pépekas.

Tabell 10.2 Nytta och kostnad fér Vallaleden i Linképing, milj krldar

Trafikant- och vigdrift- Anlidggningskostnad
kostnadsbesparing 19,3 (40 ars ekon livslingd) 2,1
Miljoforbittring genom trafik- Kostnad for intrang
avlastning (minskat buller i 1 Vallaskogen

innerstaden och minskade

avgasutslapp) 0,9

Totalnytta 20,2 Totalkostnad 2.1
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Det okade miljomedvetandet inom alla partier medfér att leden kommer att dras sa skonsamt
som méjligt. Mindre intrang fas om leden dras i en bergtunnel under den kinsligaste delen
av skogen, den s.k. Vallaskogen mellan G:a Link&ping och Valla fritidsomrade (alt B). Nar
Vallaleden skall byggas kommer tunnelalternativen att provas.
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Figur 10.4 En annan vision av Vallaskogen efter Vallaledens tillkomst
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Efter folkomrostningen gjordes en enkédtundersokning for att utrona hur ja- och
nejrosterna var fordelade i olika folkgrupper. Valdeltagandet var 50 procent och
av alla rostande sade som sagt tre fjirdedelar nej till Vallaleden. Ja-sidan fick
ingen majoritet i ndgon undergrupp, inte ens i den grupp av bilpendlare som
skulle ha fdtt stor nytta av den genvidg som Vallaleden skulle ha erbjudit (Grude-
mo, 1992).
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Enkdtundersokning av den lokala opinionen betrdffande
Broleden i Viinersborg

Utfallen av Vallaledsomrostningen och Visterledsomrostningen pd Ekerd idr
mycket besvirande for gingse objektanalys, nir det dr friga om trafikanldgg-
ningar som skulle gora avseviirda intrdng i populira rekreationsomrdden. Det gar
inte att dra bestdmda slutsatser pd basis av dessa tva folkomrostningsresultat.
Hypotesen att intrAngskostnaderna dr av avgorande betydelse i vissa fall méste
provas empiriskt pd olika sitt i flera undersokningar. En ytterligare test av
hypotesen har gjorts i Vinersborg. Dir har en liknande genvig, “Broleden”
tvirsover ett rekreationsomrade i stadens sodra del mellan kanalen och Gota dlv
diskuterats, men skrinlagts p& grund av penningbrist. Genom en CVM-studie av
s k referendumformat (hypotetisk folkomrostning) fann vi aterigen att ungefir
tre fjirdedelar av kommuninvanarna inte ville ha genviigen. 3/4 ir inget magiskt
tal, men det tycks som om en majoritet av minniskor dr obenigna att byta en
orord och ostord miljo i sina rekreationsomrdden dven mot relativt betydande
restidsbesparingar (Grudemo 1993).
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11 Kostnadsteori for trafikpris-
politik med tonvikt pa triingsel-
ocholyckskostnadssambanden

Efter diskussionen av de intrikata virderingsfrigorna i de tre foregéende kapit-
len, dr det nu dags att gripa tag i den i ingressen namnda andra forutséttningen for
samhillsekonomisk optimering: Det skall vara mgjligt att berdkna sambandet
mellan den samhillsekonomiska totalkostnaden (TC) och transportvolymen (Q)
i olika relationer. Funktionen TC(Q) erfordras for att den prisrelevanta marginal-
kostnaden skall kunna hérledas. Det &r ett stort och komplext problemomréde vi
nu ger oss in pé. Viss teoretisk forberedelse fore redovisningen av relevant empiri
kravs, vilket ocksa gors i foreliggande kapitel, som dr koncentrerat till vdag- och
gatutjinster. Darefter berdknas prisrelevanta marginalkostnader for transporter
utanfor stadsbygd (kapitel 12) och transporter i stadsbygd (kapitel 13), saval for
transportinfrastrukturens tjanster som kollektiva transporttjianster. Uppdelningen
mellan landsbygd och stadsbygd dr kostnadsteoretiskt motiverad. Den &dr ocksa
betingad av att den statliga trafikprispolitiken huvudsakligen varit inriktad p4 det
statliga vdgnitet, Statens Jarnvégar och flygplatssystemet, medan prissittningen
av urbana transporttjinster primért varit ett omrade for kommunal trafikpolitik.

11.1 Sjilvkostnadsprincipen kontra samhélls-
ekonomisk marginalkostnadsprissittning

Prissittningen av vigtjanster har varit en viktig frdga for tilldimpad vélfardseko-
nomi under bilismens hela expansionsskede. En milstolpe i litteraturen var
Walters (1968), som klargjorde sambandet mellan prisséttningsprinciper och
investeringskriterier. P4 senare tid dr det framf6r allt avgasemissioner, som varit
diskussionsamne i den vetenskapliga litteraturen. (Se temanumret "Motor ve-
hicle air pollution” i Journal of Transport Economics and Policy, januari 1995.) 1
den svenska transportpolitiska debatten har problemstéllningen fatt en ndgot
speciell framtoning genom att frigan om “végtrafikens kostnadsansvar” tenderat
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att bli overrubrik. Det har i viss man varit olyckligt. Det har lett tankarna i fel
riktning, ndmligen i den riktning som forlegad, amerikansk teori for "highway
cost allocation studies” pekat ut. Den svenska debattens utveckling har dock varit
positiv sdtillvida att det slagits fast i de tva senaste, nationella trafikpolitiska
deklarationerna, att de samhillsekonomiska marginalkostnaderna skall vara
grunden fOr prissittning av vigtjinster.

Den fundamentala skillnaden mellan totalkostnadsférdelning respektive mar-
ginalkostnadsprincipen kan tydliggéras om man utgdr frdn den totalkostnads-
kategorisering som vi brukat i det foregdende.

TC = TCvéig + TClrnﬁk + TCGV”% ( 1
TC = Samhiillets totala kostnader for vigtrafik
TCV{ig = Viighéllarens totala kostnader for viigbyggande och viigdrift
TC . = Vigtrafikanternas totala uppoffringar i form av restid,
trafikolyckor och fordonskostnader
g = Alla kostnader for viigtrafiken som inte biirs av viighdllare

och viigtrafikanter, bland vilka avgaskostnaderna och de s k
externa olyckskostnaderna dr dominerande.

Den totala vigtratiken (Q fordonskilometer) dr sammansatt av ett antal olika

trafikslag.

o =i

Q, = personbilars totala trafikarbete

Q, = bussars totala trafikarbete

Q, = totala trafikarbetet for lastbilar av kategori n

Berikningssiittet i traditionell totalkostnadsférdelning ir att forst bestimma vilka
delar av totalkostnaden TC som bor ingd i det “kostnadsansvar” man genom
viigtrafikbeskattning eller pd annat siitt 6nskar utkrdva av vigtrafiken. Direfter
forsoker man med hjilp av mer eller mindre sofistikerade fordelningsnycklar att
pytsa ut de avgrinsade totalkostnaderna pd trafikarbetet Q, .. Q . I gamla
versioner av denna ansats var det endast TC , som anségs relevant. (Se betidn-
kanden fran 1953 éars trafikutredning, SOU 1961:23, 1961:24, 1962:35, som
underbyggde 1963 ars trafikpolitik.) Det stora kostnadsfordelningsproblemet
gillde hur viighdllarens totala kostnader skulle fordelas mellan personbilar och
litta och tunga lastbilar. I moderna versioner ir sjilvklart TC, . en viktig,

Ovrig
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tillkommande totalkostnadskomponent, som fér det totala kostnadsansvaret som
liggs pé vigtrafiken att méngdubblas.

Kostnadsfordelningsansatsen kan i bista fall uppfattas som resulterande i en
grov approximation till de sant prisrelevanta kostnader som marginalkostnads-
principen fornuftigt tillimpad ger vid handen. Den senare ansatsen tar sin ut-
gangspunkt i antagna samband mellan olika totalkostnadskomponenter och tra-
fikarbete. Det kan sirskilt framhéllas att dven komponenten TC . kan ha stor
betydelse for optimal vigtjinstprissittning, vilket ju dr artfrimmande for kost-
nadsfordelningsansatsen, i vilken det tas for givet att viigtrafikanterna inte skall
stiillas till ansvar for de kostnader som de samfiillt redan bir.

Nir marginalkostnadsprincipen blev tongivande pd 1970-talet, var det vikti-
gaste budskapet att priserna pa vigtjinster inte skulle inkludera négra vigkapital-
kostnader. Det visentliga var att skilja pa kortsiktigt fasta och rorliga kostnader;
endast de rorliga kostnaderna ansdgs prisrelevanta, dvs de kostnader som pa kort
sikt pdverkas av trafikvolymen. Niir vill den atskillnaden var gjord, forfor man
(svenska viigkostnadsutredare) i praktiken pa ungefir samma siitt som enligt den
traditionella totalkostnadsfordelningsansatsen: De prisrelevanta totalkostnader-
na (= viighéllarens driftkostnader plus alla externa kostnader sett frin den
individuella motorfordonsiigaren/forarens synpunkt) fordelades pa olika for-
donskategorier och den samhiillsekonomiska marginalkostnaden beriknades ge-
nom att dividera de totala rorliga kostnaderna for varje kategori med respektive
trafikarbete. Det var egentligen den rorliga genomsnittskostnaden man brukade
berikna, vilken som bekant sammanfaller med marginalkostnaden endast om
direkt proportionalitet giller mellan de totala rorliga kostnaderna och tratikarbe-
tet. I brist pd empirisk kunskap antar man helt enkelt att funktionen TC(Q) &r
linjir.

11.2 Vigtrafikens officiella marginalkostnadsansvar
under tre decennier

Fran och med den principiellt hdllna Vigkostnadsutredningen (SOU 1973:32)
har bade i betinkanden pd omradet och i trafikpolitiska propositioner deklarerats,
att de rorliga avgifterna for vigtrafiken skall motsvara de samhiillsekonomiska
marginalkostnaderna.

I den efterfoljande trafikpolitiska utredningen fran 1978 (SOU 1978:31), dir
faktiska berikningar gjordes av vad som ansdgs vara prisrelevanta eller ”sam-
hillsekonomiska” marginalkostnader, presenterades foljande komponenter 1 den
totala marginalkostnaden, tabell 11.1. Dessa berikningsresultat blev en av horn-
stenarna for den nya trafikpolitiken. (Regeringens proposition 1979:99.)
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Tabell 11.1 Samhdllsekonomiska marginalkostnader for biltrafiken i riket enligt
"Trafikpolitik — kostnadsansvar och avgifter”, SOU 1978:31 och den trafikpoli-

tiska propositionen 1979 :99; drelfordonskm, 1995 drs prisnivd

Fordonsslag Personbil Lart Tung Tung lasthil ~ Buss
lastbil lastbil + sldp
Vigunderhdll 1 1 19 38 19
Trafikovervakning 4 4 4 4 4
Tréingsel 2 2 4 6 4
Olyckor 30 34 41 56 67
Miljostorningar + + + + +
Summa 37 41 68 104 9%

Till allmén forvdning visade det sig att olyckskostnadskomponenten &r helt
dominerande. Endast tor tunga lastbilar och bussar fann man ytterligare en
komponent — vigslitagekostnaden — som bidrar mer avsevirt till slutresultatet.

Bensinskatten har legat pd motsvarande nivd under 1980-talet, men for ”Tra-
fikpolitiken infor 90-talet”, som den senaste trafikpolitiska propositionen be-
ndmns, gjordes nya beridkningar (DsK 1985:3, DsK 1987:4, DsK 1987:6, DsK
1987:11). Det som da tillkom var framfor allt vissa avgaskostnader, som tidigare
bara markerats med ett plustecken (se kapitel 9). Olyckskostnadskomponenten
justerades ocksd, dels med hinsyn till det s k humanviirdet av trafikoffer, dels
med hidnsyn till olycksriskens fordndring. Resultatet av de nya berdkningarna for
landsvigstrafik sammanfattas i tabell 11.2.

Tabell 11.2 Samhdillsekonomiska marginalkostnader for landsvégstrafiken enligt
"Trafikpolitiken infér 90-talet” proposition 1987188:50; orelfordonskm, 1995
ars prisniva

Fordonsslag Marginalkostnad

vid lundsvigskérning

Personbil utan katalysator 29-50
Personbil med katalysator 23
Lastbil diesel 58-122
Buss 58-122
Slipvagn 26122
Dragbil 118-153
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De i nigra fall mycket breda, angivna intervallen forklaras av att lastbilar,
bussar och sldpvagnar i olika viktklasser ger upphov till mycket olika prisrele-
vanta kostnader.

Observera att vdrdena i tabell 11.2 uttryckligen géllde trafik pa det statliga
védgndtet. Kostnaderna &r ca fyra gdnger hogre i titort enligt vad som framhalls i
propositionstexten som beledsagade kostnadsberdkningarna.

I en departementsstencil “Trafikavgifter pd samhillsekonomiska villkor” har
Lars Hansson och Gunnar Lindberg, (1992) gjort nedanstdende berdkning for
personbilar, dir bilar med och utan katalysator &r atskilda.

Tabell 11.3 Samhdllsekonomiska marginalkostnader for personbilar i lands-
bygdstrafik med 0,8 l/mil bensinforbrukning enligt " Trafikavgifter pa samhdlls-
ekonomiska villkor” Kommunikationsdep. Ds 1992 :44; ére/fordonskm, 1995 drs
prisniva

Katalysator Ej katalysator
Vigunderhéll, trafik-
overvakning 4 4
Trafikolyckor 26 26
Avgaser (inkl CO,) 7 21
TOTALT 37 51
Motsvarade bensinskatt,
kr/liter bensin 4,63 6,37

Bensinskatten per liter blyfri bensin (exkl moms) ligger frdn och med 1/1 1996
pé 4,16 kr/liter. Det dr som synes ndgot i underkant for personbilar utrustade
med katalysator, men néstan 40 procent ldgre dn vad som borde gilla for
personbilar utan katalysator, enligt berdkningarna i ndmnda departementssten-
cil.

Nir berdkningarna av de prisrelevanta marginalkostnaderna frdn 1970-, 80-
och 90-talen uttrycks i ett gemensamt penningvirde dr det sldende hur lika
resultaten dr. Ndgra varderingar har visserligen hojts, bl a av trafikolyckor, men
olycksrisken har stadigt minskat, vilket har haft motsatt effekt.
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11.3 Beridkningar av kostnadsansvaret for biltrafik 1
andra lander

I Europa idr tringselkostnaderna en avsevird prisrelevant kostnadskomponent for
biltrafiken framfor allt i storstadsomrddena, men dven pa det interurbana huvud-
vigniitet i befolkningstiita linder med hog biltidthet som Tyskland och Benelux. I
kapitel 4 nimdes att trafiktringselkostnaderna i OECD-lidnderna genomsnittligt
sett utgdr 2 procent av BNP och ir totalt sett lika stora som dvriga externa
kostnader av vigtrafiken tillsammans.

Nedansticnde medelvirden for EU fran ett aktuellt “green paper” frin trans-
portkommissiondr Neil Kinnock &r intressanta i jimforelse med de svenska
siffrorna i tabell 11.3. En tringselkostnadskomponent saknas som synes i vardera
tabellen. i den svenska sammanstillningen pd grund av att tringselkostnaden dr
nidra noll pa landsvigsnitet och i EU-gronboken dirfor att det inte dr en trans-
portsystemextern kostnad. Kostnaden 16r olyckor och avgaser per personkm for
vigtrafiken i Sverige respektive i hela EU tycks vid forsta anblicken ganska lika
vad giiller bilar utan katalysator (ndr man tar hinsyn till att de svenska siffrorna
i tabell 11.3 dr uttryckta per fordonskilometer). Man skall dock komma ihdg att
de svenska kostnaderna giller biltrafik utantfor stadsbygd, medan EU-virdena
giller for helheten. I det ljuset framstdr de svenska virdena som relativt hoga.

Tabell 1.4 Externa kostnader for vig- och jarnvégstransport it EU; érelperson-
kilometer resp tonkilometer

Transportmedel Olycks- Buller Luftfirorening  Totalt
kostnader + klimat

Vig, persontransport 16 2 13 31

Vig, godstransport 11 3 15 29

Jdarnvig, persontransport 3 2 2 7

Jarnvig, godstransport 2 2 1 5

Kdlla: European Commission, DGVII: "Towards fair and efficient pricing in transport”
(Green Paper) COM(95)691

P4 det metodologiska och principiella planet tycks de i foregdende kapitel
diskuterade stora svarigheterna att beridkna avgasernas skadekostnader, liksom
de gamla grundlidggande principfrigorna om vad som egentligen dr externa
kostnader, och huruvida kostnaderna for sjidlva vigarna ér prisrelevanta fortfa-
rande vara aktuella frigestéllningar i andra EU-ldnder. Det dr vanligt att bekédnna
sig till marginalkostnadsprincipen med lipparna, men i praktiken dr det totalkost-
nadsansvaret som oftast figurerar i debatten. Det konstateras i olika utredningar
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Tabell 1.5 Viigtrafikbeskattning och externa kostnader (exklusive tréngsel-
effekter fér andra bilister) i Frankrike 1991

Transport- Totala vég- Total v g- Totala Externa
medel hallnings- skatt, externa kostnader
utgifter, miljarder kostnader, per fordons-
miljarder FF FF miljarder FF km, centiines

Tvéhjuling

Land 0.9 1,6 2,8 40

Stad 1,3 1,5 7.5 75
Personbil, bensin

Land 23,0 54,0 17.8 12

Stad 20,3 37,5 37,2 43
Personbil, diesel

Land 10,0 11,8 7.4 12

Stad 5.8 5,1 10,1 41
Litt lastbil, bensin

Land 2,3 3.6 0,9 7

Stad 8.0 4,6 4,6 38
Latt lastbil, diesel

Land 35 38 1.4 7

Stad 8.0 5.5 9,6 38
Tung lastbil

Land 19.8 22,5 8,7 36

Stad 4.7 2,1 33 163
Buss

Land 1,7 2,9 0,7 32

Stad 0,5 0.7 0.9 139
Totalt

Land 61 100 40

Stad 49 57 73

Kalla: ECMT/OECD: Evaluation of external costs of road transport and the
consequences of internalising them — French transport case study. Paris 1995

att de flesta fordonsslag betalar meri vigskatt in de vigutgifter som kan hinforas
till fordonsslaget ifrdga, men att de totala externa kostnaderna overstiger skillna-
den mellan vagskatt och viagutgifter totalt for vagtratiken, liksom for de flesta
enskilda vagtrafikkategorier. Ovanstdende franska sammanstillning av utgifter
for vighdllning, intdkter frdn vigtrafikbeskattning och totala externa kostnader
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uppdelade pé fordonsslag samt tdtort och landsbygd, @r typisk och intressant bl a
darfor att det tydligt framgdr att skillnaden mellan stad och land 4r mycket stor.
Jamfort med de svenska prisrelevanta marginalkostnaderna i tabell 11.3 &r de
franska landsbygdsvirdena for externa kostnader per fordonskilometer (sista
kolumnen) mycket ldga utom for tvdhjuling.

Motorcykel, moped och trampcykel framstir som de verkliga problemen savil
palandsvdgarna som i tdtortstrafiken.

De relativt hoga externa kostnaderna per tvdhjulingskilometer forklaras av
mycket hoga olyckskostnader. Frdgan dr dock, om det verkligen dr frdga om
externa olyckskostnader. De drabbade dr framst trafikanterna sjélva.

Exkluderade fran sammanstillningen av de externa kostnaderna ar diremot de
trangselkostnader som bilisternatillfogar varandra. I ett land som Frankrike torde
dessa vara av en storleksordning jaimforbar med samtliga ovriga externa kostna-
der. Det dr naturligtvis helt riktigt att bilistkollektivet inte rimligen kan goras
ansvarig for de trangselkostnader de redan bir. Det dr dock inte en viss trafikka-
tegoris totalkostnadsansvar som &r intressant och relevant for att bestimma
optimala priser pd vdg- och gatutjinster.

11.4 Teorin for “road pricing”

I stort sett oberoende av anstrangningarna att berdkna végtrafikens “kostnadsan-
svar” utvecklades i England pé& 1960-talet teorin for urban road pricing” (Wal-
ters, 1961, Ministry of Transport, 1964), som var ett gensvar pd de Okande
trafiktringselproblemen i storstdder som London.

Frén borjan var “road pricing” och “congestion tolls” (tringselkostnadsprissatt-
ning pd svenska) ndrmast synonyma begrepp. S& smaningom uppmaérksammades
dock mer och mer olika externa negativa effekter, som beror ocksé “tredje man”, dvs
ovriga samhillsmedlemmar forutom producenten av gatutjinster och stadsbilister.

Metodologiskt dr berdkningen av optimala priser for gatutjinster mycket mer
krdavande 4n for védgtjanster. De linjdriseringar av de relevanta kostnadssamban-
den, som man med viss rétt kan tilldta sig i det senare fallet, dr uppenbart
otillatliga nir det géller gatutjdnster, eftersom den allmént 1dga kapacitetsutnytt-
jandegraden som karaktiriserar landsvigarna inte géller for tdtorternas gatunét.
Upprinnelsen till idén om “road pricing” var det rddande overutnyttjandet av de
urbana gatusystemen med trangsel och bilkder som {6ljd.

For den kortsiktiga kostnadsstrukturen dr det emellertid inte bara trangselkost-
nadernas starka beroende av kapacitetsutnyttjandegraden som ar betydelsefull.
Det finns ett antal ytterligare icke-linjdra kostnadssamband, som &r relevanta for
i forsta hand gatutjanstprissdttning. En tes som drivs ar att det ar otillfredsstéllan-
de att teorin for prissdttning av vagtjanster och teorin for prissittning av gatu-
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tjdanster utvecklas separat. Det dr i grunden samma produktionsfunktion som
ligger bakom de relevanta kostnadssambanden. Det som gor vigtjanstkostnader
och gatutjdnstkostnader skiljaktiga 4r i princip endast vissa faktorpris, och det
som skiljer de externa kostnaderna 4t &r att exponeringen darfor dr mycket olika
i landsbygd och stadsbygd.

11.5 Mot en gemensam teori fOr optimal prissittning
av viagtjanster och gatutjdnster

Min ambition i detta kapitel 4r att presentera en generell teori for vad som ir
prisrelevanta marginalkostnader for transportinfrastrukturens tjanster, dock med
tonvikt pa vdg- och gatutjanster. For det syftet introduceras till att borja med en
klassificering av kortsiktiga kostnader, dér nivan inte dr det primért intressanta —
den varierar kraftigt mellan olika miljoer — utan sambandet med trafikvolymen
och/eller kapacitetsutnyttjandegraden. De tva foljande kapitlen handlar om att
applicera tillampliga faktorpriser och a-priser pa externa effekter for landsvigs-
trafik respektive stadstrafik.

I figur 11.1 dr fem typfall for prisrelevanta kostnadssamband angivna. Typfall
la dr grunden for hela idén om “road pricing”, medan typfallen 1b och 3 ofta
negligeras, vilket enligt min mening har snedvridit diskussionen om prisséttning
av gatuutrymme. Kvalitativt olika kostnadsmodeller avseende triangselkost-
naderna bor tilldimpas for landsvégs- och pendlingstrafiken till och frén arbetet i
tatort, & ena sidan, och for innerstadstrafiken under arbetsdagen, & den andra
sidan. Annu viktigare 4r dock att man méste fa bittre grepp om den prisrelevanta
olyckskostnadskomponenten i allménhet och i synnerhet den som hirror fran
olyckskostnaderna som drabbar de oskyddade trafikanterna.

For att klara ut vilka delar av de uppritade marginalkostnaderna som é&r
prisrelevanta kravs viss formalisering av resonemanget.

I uttrycket (1) ovan for de totala kostnaderna (TC) for vagtrafik delades dessa
upp pé tre kostnadsbirare — vdghédllaren, vigtrafikanterna och ovriga samhalls-
medlemmar. Denna uppdelning kan naturligtvis goéras oberoende av siktldngd,
dvs oberoende av vilka produktionsfaktorer som antas vara fasta respektive
rorliga. Den samhéllsekonomiska marginalkostnaden for ytterligare en trafiken-
het (MC) har tre motsvarande komponenter.

MC = Mcvﬁu + Mctrzlﬁk u MCi"V'I‘iS (2)
Det kortsiktiga optimumvillkoret dr som sagt att trafikanternas generaliserade
kostnad (GC) sammanfaller med den samhillsekonomiska marginalkostnaden

pé kort sikt.

156



11 Kosrnadsteori for trafikprispolitik

Figur 11.1 Typfall for samband mellan olika prisrelevanta marginalkostnader
och biltrafikvolym i tdtort
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Kdlla: Egen konstruktion
GC =MC 3)

Tidigare har GC definierats som summan av trafikanternas reala privata margi-
nalkostnad, som i vigtrafiken kan antas sammanfalla med den reala genomsnitt-
liga trafikantkostnaden, och priset p pd tjansten i friga:

GC=AC 5 +P “
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Av (2), (3) och (4) foljer foljande optimumvillkor vad giller prisséttningen av
vigtjinster:

p= MCvag u MCtrafik - ACIruﬁk u MCdvrig (53)

Ovanstéende uttryck kan ocksé skrivas:

dACwum 4+ MC, (5b)

dQ ovrig

Rent matematiskt giller att skillnaden mellan derivatan av en viss funktion f(Q)
och f(Q)/Q 4r lika med produkten av Q och derivatan av f(Q)/Q med avseende pa
Q. Mellantermen i uttrycket till hoger om likhetstecknet i (5b) dr uttryckt i ord:
Trafikvolymen multiplicerad med den fordndring av kostnaden for alla trafikanter
som ytterligare en trafikenhet ger upphov till. Ett vanligt, passande namn pé
denna produkt dr "trangselkostnaden”. Det finns ocksd ett behov av en bendm-
ning for hela kostnadsuttrycket till hoger om likhetstecknet i (5). Eftersom
uttrycket inte sammanfaller med MC duger inte “samhéllsekonomisk marginal-
kostnad”. En lamplig bendmning &r i stéllet ’prisrelevant marginalkostnad”, eller
alternativt “’prisrelevant kostnad” som ar ett lite smidigare uttryck. Som forkort-
ning anvinds PC.

Vid homogen trafik dr uttrycken (5a) och (5b) identiska. Nar trafiken &r
heterogen (som i verkligheten) dr det klokt att hélla sig till (5b) vid berdkning
av den prisrelevanta marginalkostnaden. Man skulle av (5a) kunna forledas att
tro att fordon med olika privata marginalkostnader av det skilet har olika
prisrelevanta marginalkostnader. Det dr inte nodvédndigtvis sd. Det avgorande
ar om olika fordon ger upphov till olika prisrelevanta effekter pd medtrafi-
kanterna, t ex olika bidrag till trafiktrangseln eller olika fordndringar av
olycksrisken.

Den prisrelevanta marginalkostnaden ar skuggad i samtliga diagram i figur
11.1. Man kan notera att i typfallen la, och Ib &r det skillnaden mellan trafikant-
kollektivets marginalkostnad och genomsnittskostnad (= privat marginalkostnad
for enskild trafikant) som ar prisrelevant.

I samtliga diagram utom det som representerar typfall 1b 4r en kapacitets-
grins inlagd. Den samhillsekonomiska marginalkostnaden &r konstant vid
lagt kapacitetsutnyttjande och stiger brant ndr trafikvolymen ndrmar sig
kapacitetsgrdnsen i typfall la och typfall 2, vilket dr det normala beteendet,
medan den tvidrtom 4r brant fallande initiellt och som allra ldgst vid kapaci-
tetsgriansen i typfall 3. Detta onormala beteende skall ndrmare forklaras i det
som foljer. Ett mellanting representeras av typfall 4, ddr det kan antas att den
samhillsekonomiska marginalkostnaden &r konstant dnda fram till kapaci-
tetsgriansen.

p=MC,, +Q
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Typftall 1b skiljer sig fran 6vriga fall genom att maximumniva for fordonskilo-
meter per timme inte har ndgon speciell betydelse for marginalkostnaden. Orsa-
ken dr att trafikarbete per tidsenhet inte dr det mest relevanta produktionsvolym-
mattet i kostnadsfunktionen for en stor del av landsviigtratiken liksom pendeltra-
fiken i tdtort. Denna problematik tas upp i kapitel 13 i diskussionen av de
prisrelevanta marginalkostnaderna for pendeltrafiken.

I tabell 11.6 idr typfallsklassificeringen kombinerad med uppdelningen av PC
pa kostnadsbiirare enligt (5b) ovan.

Tabell 11.6 Typfall och kostnadsbdrare for olika prisrelevanta kostnaclsslag

Typfall MC,,, o HAC,u Mc,,,..
= dO
la tidskostnad,
fordonskostnad,

olyckskostnad 1

b tidskostnad.
fordonskostnad,
olyckskostnad 1

2 avgaskostnad
3 olyckskostnad 3,
buller
4 vigslitage, olyckskostnad 2
trafikdver-
vakning

Som synes i tabellen idr den prisrelevanta olyckskostnaden representerad i inte
mindre &n tre typfall och kostnadsbirare idr bade trafikantkollektivet och 6vriga
samhilllsmedlemmar. Detta utvecklas nirmare i avsnitt 11.5 nedan.

Betriiffande storleksordningen for de olika PC-komponenterna giller att MC |
for TI-tjanster normalt dr obetydlig pa kort sikt. Det ir tringselkostnadskompo-
nenten och MC(M_ig som kan betyda ndgonting. Dessa tva dr bigge sammansatta
och relativt komplicerade kostnadsfunktioner. Den forra bestér av trafikanttids-
kostnader, fordonskostnader och en olyckskostnadskomponent, som dock kan
vara = 0 under vissa omstindigheter. Triingselkostnaderna dr den dominerande
komponenten i PC i stadstrafik, men en obetydlighet i landsviigstrafiken.
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11.6 Varfor ar tringselkostnaden néra noll pé
landsvédgarna men ofta mycket hog i
stadstrafiken?

Rubrikens frdga kan tyckas naiv for praktikern, men den &r inte létt att ge ett
teoretiskt fullodigt svar pd. Och dndé ar fragestillningen helt fundamental for
pristeorin for TI-tjdnster. For landsbygds- och stadstrafik giller pa trafikleder av
liknande standard i stort sett samma typ av samband mellan tids- och fordons-
kostnaderna och trafikvolymen — typfall 1a eller 1b i figur 11.1 — med undantag
av att olika fartgranser kan vara gillande, vilket nivaforskjuter kostnadskurvorna
ungefdr motsvarande skillnaden i1 tilldten hastighet. All tillgdnglig empirisk
forskning och erfarenhet ldr oss att pd landsvédgarna dr kapacitetsutnyttjandegra-
den oftast sd I4g att man befinner sig i den del av diagrammet ddr marginal- och
genomsnittskostnaderna nastan sammanfaller, medan i (stor)stadstrafiken nor-
malfallet snarast dr att kapacitetsutnyttjandet dr sd hogt att man gott och vil
befinner sig i det skuggade filtet i diagrammet: Trangselkostnaden &r néstan noll
pa landsvidgarna men betydande i stadstrafiken. Detta tarvar en forklaring. Den
seridsa forskaren nojer sig inte med att konstatera detta empiriska faktum. Enkla
forklaringar som att “trafiken dr mycket storre i stdderna dn péd landet” dr
otillrackliga. Varfor anpassar man i s fall inte vdg- respektive gatukapaciteten
till rddande trafikvolym, dvs investerar mer i det intraurbana och mindre i det
interurbana vdgnitet?

Tabell 11.7 Tréingselkostnader i Storbritannien 1993

pence per % av totalt % av total
fordonskm trafikarbete tréngselkostnad
Motorvig 0,3 17 1
Storre stdder
Innerstad, hogtrafik 45 1 13
Innerstad, lagtrafik 36 3 27
Fororter, hogtrafik 20 4 17
Fororter, lagtrafik 11 10 26
Smastédder, hogtrafik 8 3 6
Smastider, lagtrafik 5 7 9
Ovrigt 0,1 56 1
Vgt genomsnitt 4.2 100 100

Kdlla: Newbery (1994)
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Till och med i det relativt befolknings- och biltdta England, dr trdngselkostna-
derna utanfor stadsbygd obetydliga enligt en serie berdkningar av David New-
bery. Som framgér av tabell 11.7 uppkommer endast 2 procent av de totala
tringselkostnaderna pa landsvédgarna och det interurbana vdgnitet inklusive
motorvdgarna, dir 73 procent av det totala trafikarbetet utfors.

Walters (1968) var den forste som uppméarksammade och bemddade sig om att
finna en forklaring till den diametralt olika karaktéren hos interurban och intraur-
ban biltrafikproduktion vad géller den normala kapacitetsutnyttjandegraden och
diarmed den prisrelevanta marginalkostnaden. Han konstaterade att végtjinster
utanfor stadsbygd tenderar att vara “pure public goods” pa grund av att "capacity
and quality are joint products”. Rena kollektiva tjanster utmirks som bekant av
attde rdcker at alla ("non-rivalry”) vilket gor att det inte finns behov att ransonera
konsumtionen med prissattning.

Att klassificera vigtjdnster ritt dr ett framsteg, men det ger ingen djupare
forklaring till fenomenet. Vi kan utnyttja den i kapitlen 5 och 6 redovisade
empirin betridffande de Idngsiktiga sambanden mellan kostnader och transportvo-
lym for att &tminstone antyda var pudelns kérna ligger. De l&ngsiktiga kostnads-
sambanden bestimmer den kortsiktiga kostnadsstrukturen. En fullstdndig forkla-
ring finns det ej utrymme for hidr. Den specialintresserade kan f6lja min egen
brottning med frdgan genom éren (Jansson 1970, 1973, 1984, 1993). Med hjilp
av figur 11.2, som framhdller essensen i de i foregdende del presenterade empi-
riska resultaten, kan forhoppningsvis en intuitiv kdnsla av vad det 4r friga om
bibringas ldsaren.

Figur 11.2 Generella kostnadsfunktioner och PC exklusive transportsystem-
externa kostnader

A LRTC f 7
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Kdlla: Egen konstruktion

Det vinstra diagrammet ger den generella formen for den ldngsiktiga totalkost-
naden som funktion av produktionsvolymen for a/la slags produkter, varor sdvél
som tjinster, enligt grundldggande produktions- och kostnadsteori (ungefar lika
axiomatiskt som att efterfrdgan minskar nér priset stiger). Till att borja med rader
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“increasing-returns-to-scale”, dir totalkostnaden okar degressivt med avseende
pd produktionsvolymen. Diirefter infaller ett brett intervall med 1 stort sett
“constant-returns-to-scale” och {orr eller senare borjar “decreasing-returns-to-
scale” att sitta in, dir totalkostnaderna okar progressivt med produktionsvoly-
men.

Det behover vil inte papekas att de tre intervallens absoluta och relativa
omfattning kan variera mycket avsevirt mellan olika slag av produkter. Det
generella draget idr att alla tre intervall finns for alla produkter, vilket gor att den
ldngsiktiga styckkostnadskurvan (LRAC) far den (oftast mycket utdragna) U-
form som illustreras i det hogra diagrammet i figur 11.2. Den plana delen av
LRAC motsvarar forstds det andra volymintervallet didr konstant skalavkastning
giller.

Observationer i det tredje volymintervallet torde vara svart att gora i verklighe-
ten i industrin, eftersom en produktionsanlidggning med en sddan kapacitet vore
en felinvestering; man kan ju producera samma volym billigare per enhet med
tva, hilften sa stora anliggningar. Verkliga observationer dr ovanliga ocksd 1 det
forsta volymintervallet, nir man héller sig till industrin. Smatoretag, eller rittare
sagt produktion med relativt smd anliggningar kan inte forekomma pa utbudssi-
dan, om det dr visentligt billigare per enhet att framstélla produkten i fraga vid
anldggningar med hogre kapacitet. Detta innebir alltsd pa det hela taget att
ekonometriska studier av langsiktiga kostnadssamband i olika industrier ger till
resultat skalelasticiteter omkring ett.

Ingenjorsmissiga studier av motsvarande kostnadssamband didremot, som ser
pa det tekniskt mojliga och jim{or beriknade kostnader for olika produktionstek-
nik och tor anldggningar med vitt skild kapacitet, kommer alltid fram till U-
formade eller vanligen L-formade langsiktiga styckkostnadskurvor. (Det tredje
volymintervallets avtagande avkastning beror pé organisatoriska ’diseconomies
of size” snarare dn pd tekniska begridnsningar, vilket dr mycket svarare att
teoretiskt berikna.) Att utpriglad smadrift kan vara hopplost underligset stordrift
finns det rikliga beldgg for i den ingenjorsekonomiska litteraturen (se klassikerna
Haldi & Whitcomb, 1967 och Pratten, 1971 samt Sherer och Ross, 1990).

Nir vi betraktar transportinfrastruktur — vigar, broar, tunnlar, jirnvigar, ham-
nar, flygplatser, rorledningar — ir det inte bara pa ritbordet man finner att extrem
smadrift kan medfora fem till tio génger hogre kostnader én stordrift. Smé och
stora TI-anldggningar finns att beskdda, om inte sida vid sida s& &tminstone inom
samma region eller nation. Dessa betjinar ekonomiskt sett helt separata trans-
portmarknader, dvs relationer (A till B). Anlidggningsstorleken bestims av trafik-
underlaget, som kan vara hur olika som helst i olika relationer.

Det avgorande tor fragestillningen om den prisrelevanta triingselkostnaden {or
TI-tjénster dr att nivan for tringselkostnaden blir extremt skiljaktig fréan TI-
producentens styckkostnad nir anlidggningsstorleken dr visentligt mindre eller
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storre dn de anldggningsstorlekar som motsvarar trafikvolymen i intervallet dar
LRACPIVO(]—kurvan planar ut.

Det gamla drevordiga teoremet, som forst hdarleddes i Mohring och Harwitz
(1962), att PCm.‘.ngscl = LRACp]‘Od ndr konstant skalavkastning rader, har dessvérre
varit mer vilseledande @n upplysande, eftersom det representerar en tdmligen
ovanlig situation nar det géller transportinfrastruktur. Det normala &r istéllet att
trangselkostnaden dr mycket olik LRACpmd.

Att bevisa att detta géller, 4r inte s& svart — den intresserade hédnvisas till Jansson
(1984), eller (1993) — men det krdver en del matematiska ovningar, som skulle
innebdra ett stilbrott. Det viktiga dr att ge ldsaren en beredskap att acceptera det
ovanliga och obekviama (for trafikprispolitiken) forhallandet att, under géangse sam-
hillsekonomiska effektivitetsvillkoren géller att, & ena sidan, nar trafikunderlaget blir
tunnare och tunnare, fjdarmar sig trﬁngselkostlladen alltmer fran LRACPWl och géri
typfallet mot noll i mycket tunna relationer. A andra sidan, nar trafiken okar langt
bortom det volymintervall ddr den “optimala™ (dvs den LRAC-minimerande) an-
laggningsstorleken finns, kommer tringselkostnaden likaledes att i 6kande grad
fjarma sig fran LRACpr()d’ men 1 positiv riktning. (Sistndmnda férhdllande kriver
kanske en tilliggsforklaring: Varfor bygger man inte tva parallella TI-anldggningar,
var och en med kapaciteten K snarare 4n en anldggning med kapaciteten 2K som har
hogre styckkostnad? Under vissa speciella, men verkliga forhallandeni storstadsregi-
oner, gér det bara inte att dubblera anldggningarna. Ett bra exempel &r infartsleder till
innerstaden. I ett visst ldge dar stor kapacitetsbrist rader for infart frén ett visst hll,
skulle det rent byggnadstekniskt vara enklare och billigare att bredda den befintliga
infartsleden till det dubbla, sdg fran fyra till tta filer, men p& grund av utrymmesbrist
1 markplanet mste man ldgga de fyra nya korfélten ovanpd de fyra existerande —
illustrerat i figur 17.2. Det omdiskuterade tredje sparet i ’getingmidjan” i Stockholm
ar ett aktuellt exempel frén jarnvdagsomradet, dér kapacitetstillskottet kommer att bli
mycket dyrare per enhet 4dn befintlig kapacitet.)

Observera att den diskussion som fors hidr endast giller de transportsystem-
interna kostnaderna, dvs anldggnings- och driftkostnaderna for transportinfra-
strukturen och tids-, fordons- och olyckskostnaderna for trafikanterna som nytt-
jar transportinfrastrukturen ifrdga. Dessa resurser dr argument i den “naturliga
transportproduktionsfunktionen”. For sambandet mellan de externa kostnaderna
som faller pa tredje man (i form av avgaser, buller och vissa “spillover effects’ av
trafikolyckorna) och trafikvolymen och/eller kapacitetsutnyttjandegraden 4r det
teoretiska resonemanget ovan inte tillimpligt. De transportsystemexterna margi-
nalkostnaderna 4r dock helt irrelevanta for frigan om finansieringen av TI-
anldggningar, s& det dr relativt ointressant att jamfora dem med TI-producentens
styckkostnad. Skall intdkterna frdn priser som internaliserar de transport-
systemexterna kostnaderna dronmdérkas till ndgot, vore det for skadestdnd till
skadelidande ’tredje man”.
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11.7 Prisrelevanta olyckskostnader

Det giller alltsé att reda ut sambandet mellan trafikolyckor och trafikvolym for
att kunna beridkna de prisrelevanta marginalkostnaderna for olyckor. Innan vi
borjar diskutera det berdkningsproblemet dr det dock ldmpligt att lyfta fram en
principfrdga som brukar vicka livlig debatt.

Kostnadsansvar ex post eller ex ante?

Det dr en viktig skillnad mellan trafiktrdngsel och trafikolyckor som externalitet
betraktad, s till vida att varje bil av viss typ i trafiken bidrar ungefir lika mycket
till trdngseln. Ménga bilister kan dock med viss rétt hdvda, att de aldrig har
fororsakat en trafikolycka och aldrig kommer att géra det. Det 4r sant att
végtrafikanterna dr en blandning av en majoritet av hansynsfulla och omdomes-
gilla bilforare och en minoritet av risktagare och olycksfaglar. Hur skall man i
forvdag kunna skilja dessa at?

En maojlighet att 16sa problemet skulle kunna vara att dverge tanken pa prissitt-
ning ex ante och i stéllet utkrdva “olyckskostnadsansvaret” ex post. Det skulle
innebdra att vigtrafikanter inte behover betala ndgonting forrdn en olycka intrif-
far. Vid forsta anblicken har ex post-principen en avsevird fordel: Ingen kan
klaga pé att han/hon betalar for kostnader som aldrig uppkommer. Ténker man
efter ndgot finner man, for det forsta, att det ofta ar svart att klara ut vem (om
ndgon) som i ndgon rimlig mening har orsakat en viss olycka med mer 4n en
trafikant inblandad. For det andra kommer ex post-prissittning i praktiken att
transformeras till ex ante-prissdttning genom att det skulle bli nodvindigt att
komplettera det forra systemet med obligatorisk trafikforsdkring, som omfattar
det utokade kostnadsansvar som fo6ljer av grundprincipen GC = MC. Med en
kraftigt utokad betalningsskyldighet for uppkomna olyckskostnader finns det
annu starkare skal dn for nirvarande att inte tilldta oansvariga trafikanter att
”chansa” genom att kora bil oforsdkrade.

Det frdgan egentligen handlar om &r alltsd inte ex ante- eller ex post-prissatt-
ning, utan hur priset ex ante skall tas ut: Ar det helt och hallet genom forsik-
ringssystemet som man bor ta hand om olyckskostnadskomponenten i den
prisrelevanta marginalkostnaden, eller bor, som for ndrvarande, trafikforsak-
ringen kompletteras med “accident externality charges”, tex i form av en
drivmedelspélaga?

Attutforligt behandla den frégan skulle krdva en omfattande utredning av olika
forsakringstekniska och administrativa frdgor, som ej ryms hér. Lat oss bara vara
klara over att den i och for sig viktiga frdgan, vem som férorsakar faktiskt
intriffade olyckor dr ovidkommande nir det giller prissittning p& basis av
forviantade kostnader. Den relevanta empiriska frdgan dr i stdllet hur sambandet
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mellan de totala olyckskostnaderna och trafikvolymen ser ut. Vid sidan av den
prissittning som hér diskuteras, skall naturligtvis som idag ett sanktionssystem
finnas som bestraffar den som bevisligen upptrider ovarsamt i trafiken.

Avgorande olycksfunktioner

Den totala olyckskostnaden per fordonskilometer dr hogst avsevird dven i det
relativt trafiksidkra svenska vigtransportsystemet. Det dr dock svdrt att ge ett
siikert totalbelopp. Forutom viirderingssvarigheterna dr olycksstatistiken proble-
matisk. Antalet polisrapporterade trafikolyckor underskattar grovt det verkliga
antalet olyckor. Man har ett visst grepp om bortfallets storlek — vigverket riknar
med forhdllandetalen 1 (dvs inget bortfall) for dodsolyckor, 2,4 for personskade-
olyckor, och inte mindre dn 7 forenbart egendomsskadeolyckor. Men att viirdera
icke-rapporterade olyckor ér naturligtvis mycket vanskligt. Med de antaganden
som gors i trafikverkens berdkningshandledningar inklusive de virderingar av
“statistiska liv” och svéra respektive lindriga personskador som angavs i kapitel
9 kan ett totalbelopp pd 40 miljarder kr per r for de totala vigtrafikolyckorna i
Sverige ges som en rimlig storleksordning, vilket ger en olyckskostnad pd 60 ore
per motorfordonskilometer.

I detta avsnitt skall vi hiirleda den prisrelevanta marginalkostnaden hinforlig
till trafikolyckorna (PColyck), samt forsoka ge en uppfattning om dess storlek
genomsnittligt sett. Som vi har sett i den foregdende redovisningen av resultat
frdn olika vigkostnadsutredningar, tycks den prisrelevanta marginalkostnaden
vara den klart viktigaste komponenten i totala PC.

De tvd avgorande forhdllandena for PCOlyck dr, dels huruvida olycksrisken for
ovriga vigtrafikanter pdverkas av en okning av trafikvolymen, dels i vilken
utstriackning vigtrafikantkollektivet bir den totala olyckskostnaden som drabbar
samhillet. Nettoproduktionsbortfallet (= forvintad framtida produktion minus
konsumtion) till f6ljd av dods- och skadefall i vigtrafiken ér en extern kostnad
for ovriga samhillsmedlemmar, liksom de resurser hos polisen, rittsvisendet och
sjukvarden som tas i ansprdk av trafikolycksfall, som bor internaliseras som en
del i GC.

Lat oss illustrera det forstnimnda avgorande sambandet i figur 11.3 nedan.
Biltrafikvolymen i ett vignit (Q) &dr avsatt lidngs horisontalaxeln och antalet
trafikolyckor lings vertikalaxeln. Tvé olyckstyper ér dtskilda. I diagrammet till
vinster dr sdidana olyckor dér endast bil(ar) dr inblandade representerade och i
diagrammet till hoger sddana olyckor dir bil och oskyddad trafikant dr inblan-
dade. Antalet av den forra olyckstypen = A och antalet av den senare = X. Det
ar ovedersigligt att antalet olyckor 6kar nér trafiken okar, men avgorande for
de prisrelevanta olyckskostnaderna dr hur mer exakt A respektive X beror av

Q.
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Figur 11.3 Principskiss av trafikolycksfunktioner géillande rena bilolyckor
respektive olvckor med bil och oskvddad trafikant inblandade
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£ Bostadsomrdde
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;Q E———
Bilolyckor Bil / GCM - olyckor
Kdlla: Egen konstruktion
Risken for rena bilolyckor (r) kan skrivas:
A f
Q Q

Om A som antytts i diagrammet utvecklas strikt proportionellt mot Q, dvs om
f.(Q) = a,Q, dér a, dr en konstant som tar olika vdrden beroende pd végtyp i, dr
olycksrisken oberoende av trafikvolymen och lika med konstanten a..

GCM-trafikvolymen betecknas M. Risken for oskyddade trafikanter att rdka ut
for en bilolycka kan skrivas:

= &</ (7

De olyckor som far de allvarligaste konsekvenserna for GCM-trafiken &dr inte
ovintat kollisionsolyckor. I flertalet dodsolyckor har den oskyddade trafikanten
kolliderat med ett motorfordon.

Som indikeras i diagrammen ser olycksfunktionerna olika ut beroende pé
vigtyp och/eller miljo. Motorvédgarna 4r de sdkraste vdgarna for bilister, och
eftersom oskyddade trafikanter inte &r tilldtna dir, 4r X = 0 oberoende av
biltrafikvolymen pd motorvdgarna. 1 6vrigt giller att X okar med vixande
biltrafik, d& M hdlls konstant. Strikt proportionalitet mellan X och Q 4r ddremot
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mindre troligt; det troligaste dr att X okar degressivt med Q (Jansson, 1994),
vilket uttrycks av att gI(Q)-funktionema i figur 11.3 dr konvexa (sett frin vins-
ter). Den frimsta orsaken till att g‘I(Q) kan ligga pd mycket olika nivder, dr att M
varierar kraftigt mellan olika delar av viignitet. Bostadsomriden i titort &dr det
motsatta ytterlighetsfallet till motorvigarna.

Den prisrelevanta olyckskostnaden for homogen biltrafik (PC | ) hdrleds
oavsett trafikmiljo som skillnaden mellan den totala marginalkostnaden for
trafikolyckor minus den forviintade olyckskostnaden per fordonskm som motor-
fordonstrafikanterna sjédlva bir.

dTC

PCO]\'ck = m—ls a
> dQ
+2)X
M7 EIQ+%(1+EIO)+(C 2%k, 8)
Q Q Q 0
¢ = Tkallblodig” kostnad minus materiella kostnader som biltrafikanterna

sjilva bir per trafikolycksfall

z = Tvarmblodig” kostnad plus materiella kostnader som biltrafikanterna
sjdlva bir per trafikolycksfall

= elasticiteten for olycksrisken for bilisterna med avseende pa biltrafik-
volymen

rQ

= elasticiteten for olycksrisken for GCM-trafikanterna med avseende pa
biltrafikvolymen.

Som synes kan PC_|  delas upp i tre termer motsvarande “olyckskostnad 17,
“olyckskostnad 2”7 och "olyckskostnad 3” i tabell 11.6. Man kan tolka olycks-
kostnad 1 som den marginella externa olyckskostnaden frian det individuella
fordonets synpunkt, som dr intern inom en viss trafikkategori, olyckskostnad 2
som den transportsystemexterna komponenten, medan olyckskostnad 3 idr den
marginella olyckskostnaden (med avseende pd biltrafikvolymen), som drabbar
de oskyddade trafikanterna.

En allmin mening bland trafiksdkerhetsexperter dr att olycksrisken for bilisterna
inte okar nir trafikflodet okar, a&tminstone s lidnge trafiktédtheten inte dverskrider
en viss, for svenska landsvigstorhillanden, relativt hog griins. El_Q ar sdledes lika
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med noll. Och nir trafiken tdtnar kan ett mojligt positivt virde pd E , uppviigas av
att kostnaderna per olycka, ¢ och z sjunker ndgot, diarfor att medelolyckans
konsekvenser blir mindre allvarliga (pa grund av ldgre hastighet). Elasticiteten E
kan antas ha ett viirde omkring '/,, att déma av det fétal relevanta empiriska resultat
som foreligger (Briide och Larsson, 1993a och 1993b).

Med dessa elasticitetsantaganden kan vi ge en rimlig storleksordning for
PC .. som ett genomsnitt for hela biltrafiksystemet i stadsbygd och landsbygd.
Det finns dock flera morkertal, s ett antal schablonartade antaganden maéste
goras for att riknestycket skall kunna utforas.

Det dr dé lampligt att ta de olika olyckstyperna separat i tur och ordning.

Prisrelevanta marginalkostnader for didsolyckor

Om vi borjar med dodsolyckorna, for vilka olycksstatistiken dr sdkrast, kan
konstateras att antalet forolyckade biltrafikanter (A) varit 458 per ar under
perioden 1990-94. Sitter vi c till 1 miljoner kr och totala trafikarbetet med
personbil, lastbil och buss till 70 miljarder fordonskilometer/ar, far andra termen
av (8) ett virde av en knapp ettoring per fordonskilometer.

Den tredje termen dr mycket svérare att f& grepp om. Det dr virdet pad X som
ar besvirligast. 1 Vigverkets Trafiksdkerhetsrapport 1994 konstateras som sagt
att i flertalet dodsolyckor {or gdende, cyklister, mopedister och motorcyklister
har den oskyddade trafikanten kolliderat med motorfordon, dvs personbil, lastbil,
eller buss. Gar man igenom den separata statistiken for fotgédngare, cyklister,
mopedister och motorcyklister kan man precisera detta till att 80 procent av
dodsolyckorna tor oskyddade trafikanter dr kollisionsolyckor. Av dédsolyckorna
som inte dr kollisionsolyckor dominerar singelolyckor med moped och motorcy-
kel. Man kan ocks4 utldsa hur dodsolyckorna ér fordelade mellan landsbygd och
stadsbygd. Av de totala dodsolyckorna med oskyddade trafikanter sker 68 pro-
cent i stadsbygd och av de dodsolyckor som orsakats av kollision med motorfor-
don sker 74 procent i stadsbygd. Orsaken till denna diskrepans &r att de flesta
singelolyckor med dodlig utgdng for mopedister och framfor allt motorcyklister
intriffar utanfor stadsbygd. Med arliga genomsnittssiftfror for 1990-talet kan
detta uttryckas i absoluta tal pa foljande sitt.

Tabell 11.8 Antal oskyddade trafikanter dodade i trafiken per dr under 1990—1994

Daodsolyckor till f6ljd Landsbygd Stadsbygd Totalt
av kollision med

motorfordon 49 140 189
Samtliga dodsolyckor 76 159 235

Kdlla: SCB, Viigtrafikolyckor med personskada och Viigverket (1995)
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Siittes X = 189, ¢ + z = 14 miljoner kr och E_ = '/, erhlles ett viirde for tredje
termen av (8) pa knappt 2 ore/fordonskilometer.

Prisrelevanta marginalkostnader fér allvarliga personskador

De polisrapporterade allvarliga personskadetallen i viigtrafiken har under 1990-
talets forsta hilft varit mellan 4 000 och 5 000 per ar. Som nidmnts dr bortfallet
stort och Vigverket skriver upp de polisrapporterade olyckorna med faktorn 2,4.
Det stora morkertalet idr otillfredsstillande speciellt nir det giiller att fordela
totalantalet mellan allvarligt skadade biltrafikanter och oskyddade trafikanter.

Av den bearbetning av Socialstyrelsens patientstatistik 1991 som analyserats i
Vigverkets Trafiksikerhetsrapport 1994 framgér att av vdrdfallen i den slutna
sjukvarden var ca 14 000 vigtrafikolycksfall. Dirav var 5 700 bilforare eller
bilpassagerare och 7 500 oskyddade trafikanter. De senare kan ocksd approxima-
tivt fordelas mellan fall dir olyckan intriffade utanfor respektive i stadsbygd.
Fordelningen tycks vara 37:63. Kan alla dessa skadefall riknas till kategorin
allvarliga personskador med “humankostnaden” 2 miljoner kr? Det dr knappast
troligt. Om vi antar att hilften dr av den typen och hiilften ir viisentligt lindrigare
personskador dir humankostnaden 90 000 kronor giller, erhdlles en genom-
snittskostnad pd drygt 1 miljon kronor, vilket forefaller rimligare.

Merparten av de i den slutna sjukvarden intagna patienterna som skadats i
vigtrafiken, i egenskap av oskyddade trafikanter, har gjort det i singelolyckor.
Det giiller for hela 90 procent av de géende som rdkar ut for en olycka —
halkolyckor ir en vanlig olyckstyp — 70 procent av cyklisterna och 60 procent av
mopedister och motorcyklister. Ovriga skadefall antas ha uppkommit vid kolli-
sionsolyckor med motorfordon. Det blir i absoluta tal 2200 skadefall, dvs i
kollisionsolyckor sd allvarligt skadade oskyddade trafikanter att de tagits in i
sluten sjukvard.

For den andra termen av uttrycket (8) anvinder vi det ovanndmnda antalet
5700 som A-virde, och vi sitter ¢ = 0,4 miljoner kr. Resultatet blir 3 6re per
fordonskilometer.

For att beriikna tredje termen sitter vi X = 2 200 och ¢ + z = 1,4 miljoner
kronor. Virdet pd tredje termen av (8) blir da 2 ore per fordonskilometer.

Totala prisrelevanta marginalkostnader for trafikolyckor

For att erhdlla ett fullstiindigt viirde for den f6r motorfordonstrafiken prisrelevan-
ta marginalkostnaden for olyckor é&terstdr lindriga personskadeolyckor och
olyckor med enbart egendomsskador. Den prisrelevanta marginalkostnaden for
den senare kategorin antas tickas av trafikforsikringspremien. De lindriga per-
sonskadeolyckorna ir torstds mycket fler dn de allvarliga olyckorna — sd hoga tal
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som uppdt 40 000 erhdlles om man skriver upp de polisrapporterade olyckorna
med faktorn 2,4. Kostnaden per olycka idr naturligtvis mycket lidgre. De totala
olyckskostnaderna for lindriga personskadeolyckor édr av storleksordningen 6
miljarder kronor per ar att jamfora med totalkostnaden 20-25 miljarder kronor
for allvarliga personskadeolyckor. Det forefaller rimligt att ta hdnsyn till lindriga
personskadeolyckor i berikningen av den sammanlagda prisrelevanta olycks-
kostnaden for motorfordonstrafiken genom en ettoring for var och en av andra
och tredje termen av (8).
Totalresultatet framgdr av tabellen nedan:

Tabell 11.9 Den sammanlagda prisrelevanta olyckskostnaden och dess
komponenter, érelmotorfordonskilometer

Olvckstyp Olvckskostnad 1 Olyckskostnad 2 Olyckskostnad 3 TOTALT
e Ero ﬁ (h+ Er(_)) xox Er 6)
Q Q Q o
Dadsfall 0 | 2 3
Allvarlig
personskada 0 3 2 5
Lindrig
personskada 0 1 1 2
Enbart egen-
domsskada 0 0 0 0

TOTALT 0 S S 10

Den sammanlagda prisrelevanta marginalkostnaden dr som synes av storleksord-
ningen |0 6re per fordonskilometer. Inledningsvis gjordes uppskattningen att den
totala olyckskostnaden ir cirka 60 ore per fordonskilometer. Beriikningsresulta-
tet tyder alltsd pa att den prisrelevanta olyckskostnaden idr 17 procent av den
totala olyckskostnaden per fordonskilometer. Resultatet hiir dr endast en tredjedel
av vad man funnit i olika foregdende vigkostnadsutredningar. Orsaken till dis-
krepansen dr inte alldeles glasklar. Tva skillnader i synsitt har dock stor betydel-
se for resultatet. For det forsta ansag man tidigare att hela kostnaden for olycks-
drabbade oskyddade trafikanter hor till biltrafikens kostnadsansvar. Det kan
tolkas som att alla allvarliga olyckor med oskyddade trafikanter antogs vara
kollisionsolyckor, samt att E_ o antogs vara = 1. Det finns dock ingen empirisk
grund for dessa antaganden. "lqidigare ansdg man ocksa att forekomsten av kolli-
sionsolyckor motorfordon emellan indikerade att bilar gav upphov till externa
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olyckseffekter inom biltrafikkollektivet. | genomsnitt halva olyckskostnaden for
kollisioner mellan bilar brukade riknas till de prisrelevanta kostnaderna. Detta dr
dock ett "nédrsynt” sett att se pd saken. Om det kan konstateras att olycksrisken for
den existerande biltrafiken inte fordndras (0kar) pa grund av tillkommande trafik
ar E , = 0 och olyckskostnad 1 lika med noll. Detta &ir det mest avgorande
antagandet for ovanstdende kalkyl, som dock under drens lopp inte har kunnat
falsifieras (Nilsson 1973, Department of Transport 1987, Newbery 1988, Vitali-
ano och Held 1991). Det innebar att det finns en fundamental skillnad mellan hur
trafikolyckor och trafiktrangsel beror av trafikintensiteten. Nar trafiken tdtnar
okar “konflikterna” fordonen emellan, vilket skulle kunna upplevas som om
olycksrisken oOkar. Trafikanterna skdrper dock uppméarksamheten och moderar
hastigheten. Nar kapacitetsgransen nidrmar sig, okar triangselkostnaden snabbt,
men det tycks som om olycksrisken, eller atminstone olyckskostnaden per tfor-
donskilometer forblir konstant.

Anviindbarheten av det framriknade genomsnittsvirdet [0 ore per fordonskm
dr relativt begrénsat, eftersom PC | varierar kraftigt mellan olika typer av vigar
och gator samt med avseende pé trafikvolymen. De tva f6rsta termerna av (8),
som dr beroende av E . dringet problem. Om det dr sant att E , dr konstant lika
med noll, forsvinner ju forstatermen och andratermen blir lika med genomsnitts-
kostnaden cA/Q som &r konstant, eftersom A &r direkt proportionell mot Q. Det
ar endast vig- och gatutypen som r killa till variationer av den andra termen.
Den tredje termen av (8) har skenbart likartad struktur som de tva foregdende:
Den utgor produkten av den genomsnittliga olyckskostnaden for trafikolyckor
med bade GCM- och biltrafikanter inblandade och elasticiteten E_ . Liksom den
andra termen varierar den tredje med vdg- och gatutypen, pa det sédtt som dr
illustrerat i diagram (b) i figur 11.3. De viktigaste bakomliggande faktorerna &r
forekomsten av oskyddade trafikanter, dvs GCM-trafikvolymen, och i andra
hand, hastigheten for biltrafiken péd vdgen. Speciellt intressant och intrikat &r att,
for en given vig- eller gatutyp. den tredje termen dessutom varierar starkt med
biltrafikvolymen. Ett konstant vérde for E, 0= = !/, innebdr att risken for oskydda-
de trafikanter okar degressivt med okande’ blltrdflkvolym vilket innebir att den
genomsnittliga olyckskostnaden (¢ + z) X/Q dr fallande med avseende pa Q.

I stadsbygd 4r den tredje termen av (8) den klart viktigaste. Den prisrelevanta
olyckskostnaden i stadstrafiken dr alltsd ett utpréglat typfall 3, dédr den prisrele-
vanta marginalkostnaden &r fallande med avseende pé trafikvolymen. Detta
illustreras av X(Q)-funktionerna i figur 11.3b. Marginalkostnaden uttrycks av
lutningen pé kurvorna, som ndr man foljer en viss kurva blir flackare och flackare
med okande X.
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12 Prisrelevanta marginalkostnader
for transporti landsbygd

[ detta och niista kapitel skall den allminna teorin fran kapitel 11 tillimpas for
landsviigstrafiken respektive stadstrafiken. Jag skall ocksd kortfattat beskriva de
prisrelevanta marginalkostnaderna for den dvriga transportinfrastrukturens tjins-
ter samt for kollektiva transporttjinster — av vilka ldngviga tagtransporttjinster
ar aktuella i detta kapitel.

12.1 Reviderade prisrelevanta marginalkostnader for
vigtjanster

Det dr positivt att marginalkostnadsprincipen har ersatt den traditionella sjilv-
kostnadsprincipen i de svenska viigkostnadsutredningarna. Sittet att beriikna de
s k samhiillsekonomiska marginalkostnaderna har dock tenderat att bli relativt
schablonartat i brist pa empiriskt skattade samband mellan olika prisrelevanta
kostnader och trafikvolym. I detta avsnitt skall jag ge en mer realistisk bild av hur
de prisrelevanta marginalkostnaderna ser ut for vigtjinster i Sverige.

Betriiffande triingsel-, avgas- och olyckskostnader har det mesta redan sagts i
foregdende kapitel. Hir giller det att konkretisera de mer allmént hdllna slutsat-
serna i kronor och oren specifikt for landsvigsnitet. En ndgot mer omfattande
diskussion erfordras betriiffande vigdriftskostnaderna, som tidigare i framstill-
ningen inte alls har berorts.

Prisrelevanta marginalkostnader for trdngsel, avgaser och
olyckor i landsvdgstrafiken

Pd landsvigarna idr den prisrelevanta tringselkostnaden, dvs skillnaden mellan
den marginella och den genomsnittliga tids- och fordonskostnaden mycket liten.
Om trafiken pé en typisk svensk landsvig permanent dkar sa kraftigt att tids- och
fordonskostnaderna per fordonskilometer borjar stiga mer avsevirt, kan man
utgd ifran att en uppgradering av vigen bor goras. Det 16nar sig sannolikt att
anlidgga en kortare och rakare viig av hogre standard, vilket samtidigt skulle
innebiira hogre kapacitet. (JIT Walters observation att viigkapacitet och vigkvali-
tet dr ”joint products”.)

172



12 Prisrelevanta marginalkostnader fér transport i landsbygd

Den relativt obetydliga tringsel som ibland forekommer uppviigs av den nagot
ldagre briinsleforbrukning per kilometer och (eventuellt) en viss minskning av
olyckskostnaderna, som blir foljden av en modererad hastighet i det intervall som
rader pd landsviigarna. Nettoeffekten pa PC blir i stort sett plus minus noll. (Se
vidare DsK 1992:44 och Swahn m fl, (1992) diir olika indikationer pd genom-
snittligt sett minimala tringselkostnader i det svenska viigniitet dr angivna.)

Betriffande avgaskostnaderna kan erinras om att de dr niira sammanhingande
med briinsleforbrukningen med det viisentliga tilligget att forekomst av kataly-
tisk avgasrening ir en helt avgorande faktor. Vid trafiktriingsel och ryckig kor-
ning okar brinsleforbrukningen och avgasutsldppen per fordonskm avseviirt,
men i det stora hela idr det korrekt att utgd frén ett linjidrt samband mellan
trafikarbete, brinsleforbrukning och avgasutsldpp, nir det giller vigtrafik utan-
for stadsbygd.

Med de emissionstaktorer som ir angivna i tabellerna 4.4 och 4.5 samt de
“byrékratiska skuggpriserna” pd avgaser i tabell 9.3 erhdlles foljande prisrele-
vanta marginella avgaskostnader. Observera att koldioxidutslidppen inte dr pris-
satta. Koldioxidproblemet behandlas i del V i det analytiska utgdngslige dir de
samhiillsekonomiska optimumvillkoren har klarlagts.

Tabell 12.1 Prisrelevanta marginella avgaskostnader for olika fordonstyper i
landsvéigstrafiken, ore per fordonskilometer

Fordonstyp Kvdive- Kolvditen Partiklar TOTALT
oxider

Personbil utan katalysator 8 1 0

Personbil med katalysator 0 0

Tung lastbil;

dieselforbrukning

= 0,38 I/km 43 5 4 52

Buss; dieselférbrukning
= 0,46 1/km 52 5 7 64

Den prisrelevanta olyckskostnaden for bilar i landsvigstrafik kan pa basis av
resonemanget i foregdende kapitel beriiknas pd foljande sitt: Den bestér av tre
delkomponenter, olyckskostnad 1, olyckskostnad 2 och olyckskostnad 3, enligt
nedanstdende:

Xland (C+Z)

2Q land

PColyck. land =0+rc+

(8a)
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Den symboliska nollan star for den 6kning av de totala olyckskostnaderna {or
existerande motorfordonstrafik som ytterligare en fordonskilometer ger upphov
till. Vi har tidigare dragit slutsatsen att risken dr konstant med avseende p4 trafikvo-
lymen i biltrafiksystemet. Dirav foljer att olyckskostnad | &r lika med noll.

Mellantermen tar samma virde som i berdkningen av det nationella genom-
snittet for PC | . dvs 5 ore per fordonskm, eftersom vi inte har underlag for att
differentiera den totala olycksrisken mellan land och stad.

Tredje termen i (8a) representerar de externa olyckskostnaderna som drabbar
oskydddade trafikanter per motorfordonskm. Den kan beriknas pd basis av
foregdende resonemang och uppgifterna i tabell 11.8.

Fran det nationella genomsnittsvirdet for olyckskostnad 3, som togs fram i
kapitel 11, kan det tillampliga landsvégstrafikvidrdet riknas fram genom att {or
varje olyckstyp —dodsfall, allvarlig personskada, lindrig personskada, och dvriga
olyckor med oskyddade trafikanter inblandade — i téljaren ersitta de nationella
olycksantalen med dem som giller for landsbygd och i ndmnaren det totala
trafikarbetet for motorfordon med det trafikarbete som utfors utanfor stadsbygd.
Eftersom endast en dryg fjdrdedel av kollisionsolyckorna med dédlig utgang och
en dryg tredjedel av kollisionsolyckorna med allvarlig personskada for oskydda-
de trafikanter som foljd sker utanfor stadsbygd, medan tva tredjedelar av motor-
fordonstratikarbetet utfors pa landsvigarna, blir landsbygdsvirdet for tredje
termen av (8a) visentligt ldgre dn det nationella genomsnittsvirdet, 2 ore per
fordonskilometer istéllet for 5 ore per fordonskilometer.

Ett morkertal bor ndmnas. Relevant information saknas om lastbilsolyckornas
skadekonsekvenser. Om kollisionsolyckor med tunga lastbilar och létta (person)-
bilar inblandade vore en relativt vanlig olyckstyp och de létta bilarna regelmés-
sigt far mest illa, skulle olyckskostnad 3 kunna vara en betydande komponent i
den prisrelevanta marginalkostnaden for tunga lastbilar. I avsaknad av empiriska
beldgg for en sddan hypotes gors ett forsiktigt antagande i detta fall.

Prisrelevanta vdgdriftkostnader

Vad vigdriftkostnader bestar av framgar i grova drag av tabell 12.2. For den
toretagsekonomiskt skolade dr “driftkostnader” definitionsmaissigt rorliga kost-
nader, som 6kar med produktionsvolymen och ligger till grund for marginalkost-
nadsberikning. Problem som har uppmirksammats i den mer foretagsekonomis-
ka driftkostnadsanalysen &r att viigdriftkostnaderna delvis kan ha karaktidren av
“sprangkostnader” beroende pé& odelbarheter hos produktionsfaktorerna. Exem-
pelvis mdste snorojning utforas i avsevird omfattning om vidgarna over huvudta-
get skall hdllas 6ppna. Ju storre trafiken dr pd en viss vidg desto mer resurser laggs
ner pd vintervidghdllningen, men initialkostnaden &dr betydande. Som framgér av
tabell 12.2, ddr vigdriftutgifterna dr uppdelade pd kostnadsslag, har inte bara
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vintervighdllning en sddan karaktir att betydande initialkostnader ir att forvinta.
Vissa delposter inom “Vigmiljo” torde vara, om inte helt trafikoberoende, dt-
minstone fasta i breda intervall for trafikvolymen.

Tubell 12 .2 Viigverkets budgeterade drliga urgifrer for drift och underhdll for att
vidmakthalla " status quo” for kvaliteten pd végtjéinsterna, miljoner kr

Viigunderhéll och reparation 2 400
diirav Belagda viigar 1 600
Grusviigar 350
Broar 450
Vinterviighéllning 1 600
Fiirjor, brodppning, n1m 400
Viigmiljo (rastplatser, belysning,
viigmiirken. riicken, viltstiingsel. m m) 800
Administration m m 650

Totalt 5850

En viss del av vigunderhéllet och reparationerna dr betingade av viider och vind
(tex tjidle) och oberoende av trafikvolymen, dven om det ir troligt att trafikens
pikédnning forstirker den skada som naturkrafterna dstadkommer.

En mer fundamental orsak till att den prisrelevanta marginalkostnadskompo-
nenten hirrorande fran végdriften dr mycket ligre dn den genomsnittliga drift-
och underhéllskostnaden per fordonskilometer dr dock ett annat sidrdrag, som
knappast alls har uppmirksammats 1 den omfattande litteraturen om vigkostna-
der och vigavgifter.

Liksom merparten av viginvesteringarna, dr en stor del av vigdriftitgirderna
helt motiverade av de trafikantkostnadsbesparingar som adstadkommes genom
atgirderna. Mer trafik ger inte upphov till ytterligare kostnader i ménga fall,
varken for medtrafikanterna eller vighéllaren om denne skulle forhilla sig helt
passiv, men en trafikokning kan gora det samhillsekonomiskt [onsamt att vidtaga
vissa driftatgirder, som ho jer kvaliteten pd vigtjinsterna. Den trafikantkostnads-
besparing (for de ursprungliga trafikanterna) som sdlunda uppnds skall dras ifrén
atgirdskostnaden for vighdllaren vid beridkning av den prisrelevanta marginal-
kostnaden. Om dtgiirden ifrga dr helt motiverad av trafikantkostnadsbesparing-
ar, vilket ofta dr fallet, blir den motsvarande prisrelevanta marginalkostnaden
lika med noll!

Nir det giller viigslitage och nedbrytning av viigkroppen, kostnader som till
stor del motsvaras av vigunderhdllsutgifterna i tabell 12.2, dr situationen helt
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annorlunda och mer "normal”. [ detta fall &stadkommer viigfordonen skador som
madste repareras for att kvaliteten pd viigtjinsterna skall vidmakthdllas. Person-
bilarna gar dock fria hiir, forutom den skada pd viigbelidggningen som dubbdiick-
en dstadkommer. [ 6vrigt kan generellt hivdas att vigarna dr sd birkraftiga, att
litta personbilar inte paverkar viigarnas fysiska livslidngd.

De tungalastbilarna gor storre skada, och mycket har talats och skrivits om den
starka progressiviteten i sambandet mellan skadekostnaderna och axeltrycket. En
tredje- eller rent av fjirdepotensregel, ursprungligen hirledd pé basis av data frén
de beromda AASHO-forsoken i USA i slutet av 1950-talet, ir ofta brukad vid
berikningar av differentiering av fordonsskatten for lastbilar och slidpvagnar. Hir
ger vi oss inte in i den intrikata diskussionen om progressiviteten ir otillricklig
eller for stor for de prisrelevanta slitage- och nedbrytningskostnaderna med
avseende pd axeltrycket, utan ndjer oss med att ange en rimlig 6vre grins for
viigskadekostnaderna per fordonskilometer for den tunga trafiken.

Om man antar att alla underhdllsdtgiirder och reparationer av vigarna ir den
tunga trafikens kostnadsansvar, kommer man upp i ett belopp omkring 80 ore per
fordonskilometer genom att dividera de &rliga utgifterna for reparation och
underhdll av de statliga viigarna med trafikarbetet for bussar och lastbilar med en
maxlastvikt dverstigande 3,5 ton.

Sammanfattning av de prisrelevanta marginalkostnaderna for
landsvdgstrafiken

Genom att summera de genomgangna delposterna av PC for olika fordonslag och
schablonmiissigt ligga pa 2 ore per fordonskilometer rakt over for trafikovervak-
ning m m erhélles foljande totalsiffror for personbil utan och med katalysator,
tung lastbil och buss.

Det som drar ner viirdena for personbilar jimfort med tidigare studier ér, som
redan diskuterats i foregdende kapitel, att de prisrelevanta olyckskostnaderna for
landsviigstrafiken reducerats till en tredje- eller fjirdedel av vad viigkostnadsut-
redningarna som backade upp de trafikpolitiska deklarationerna fran slutet av
1970- respektive 1980-talen kom fram till. Flera poster dr grovt tillyxade, men
finjusteringar torde inte dndra monstret mer avseviirt.

12.2 Prisrelevanta marginalkostnader for 6vriga
TI-tjdnster

Om man skulle hélla sig strikt till andemeningen i den samhiillsekonomiska
marginalkostnadsprincipen vad betriffar prissittning av transportinfrastruktu-
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Tabell 123 Prisrelevanta marginalkostnader for vigtrafik utanfor stadsbygd,

orelfordonskilometer

Kostnadsslag Personbil Tung lastbil, Buss;
utan med dieselforbruk-  dieselforbruk-
katalysator katalysaror ning 0,38 llkm — ning 0,46 l/km
Tringsel 0 0 0 0
Olyckor 7 7 7
Avgaser 9 0 52 64
Vigdrift och
underhll 0 0 80 80
Trafikover-
vakning m m 2 2 2 2
Totalt 18 9 141 153

rens tjinster, dr slutsatsen att tickningsbidraget till viigkapitalkostnaderna skulle
bli obefintligt och driftkostnaderna bli endast delvis tickta av intdkterna frén
optimala priser pd landsvigstjinster. I stort sett samma slutsats giller for flyg-
platstjinster, med undantag av Arlanda, som ir i en storleksklass for sig. Dir
forekommer avseviirda triingselkostnader bade for tflygplan och reseniirer.

De mest extrema stordiftsfordelarna finns i den infrastruktur som Sjofartsver-
ket dr ansvarig for. Farleder, fyrar och andra navigeringshjilpmedel “riicker for
alla”, dvs har ingen praktisk kapacitetsgrins. Denna typ av transportinfrastruktur
kan klassificeras till de rent kollektiva nyttigheterna. Undantagen frén regeln pa
sjofartsomradet utgors av lotsningstjinster och isbrytning, for vilka de prisrele-
vanta kostnaderna dr avsevirda. (Se vidare Bilagor till Sjofartspolitiska utred-
ningen, SOU 1995:112.) Flygplans och fartygs avgaskostnader dr avsevirda. Om
man utgdr fran trafikverkens miljorapporter och viirderingarna i tabell 9.3 erhél-
les avgaskostnader av storleksordningen 5 ore per personkilometer i luftfart och
10 ore per tonkilometer for sjofarten.

Banverkets jirnviigstjanster dr speciella pé sé siitt att kapacitetsgrinsen ofta ir
en hogst pataglig realitet pa grund av enkelspar. Tringselkostnaderna dr dock helt
interna for tdgen pa niitet sd linge ingen konkurrent till SJ upptrider pd de mer
efterfrigade delarna av jdrnvigsniitet. Ingen tringselkostnadskomponent bor
ingé i banavgifterna, trots att triingsel pa jirnviigsniitet ofta forekommer och 1i
vissa avsnitt dr ett stort problem. Skulle en sddan komponent inkluderas i
banavgifterna fick SJ betala dubbelt for tringseln pa sparen. De prisrelevanta
bantjidnstkostnaderna dr i stort sett begrinsade till rilsslitagekostnader. Inget
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tackningsbidrag till kapitalkostnaderna for jarnvigsnitet dr att forvinta frin
optimala banavgifter.

12.3 Prisrelevanta marginalkostnader tor tidtabell-
bunden linjetrafik

[ trafikpolitiska diskussioner fran atminstone lastbilismens begynnande utbred-
ning under mellankrigstiden har kostnadsansvaret for infrastrukturen varit en
central frdga. Under den senare efterkrigstiden &dr det frimst internalisering av
vigtrafikens externaliteter som varit debattens huvuddmne. Det har sillan eller
aldrig varit aktuellt att priset pd de transporttjdnster som produceras av sjilva
fordonen pa vigar och jarnvigar, till sjoss eller i luften skulle utgora ett trafik po-
litiskt problem, annat dn att subventionerna till SJ varit en nagel i 6gat for dem
som menar att samma krav pa full kostnadstickning bor stéllas pd SJ som pa den
privata sektorns foretag. Nir ansvaret for jarnviagsnitet avhints SJ, i och med den
nya trafikpolitiken dr 1988, har subventionerna till jairnvidgstransport néstan helt
gatt till Banverket.

Frian samhillsekonomisk resursallokeringssynpunkt dr emellertid SJ:s prispoli-
tik ett problem, ty biljettpriserna dverstiger klart marginalkostnaderna. Grund-
problemet ir att alla kollektiva transporttjdnster (= tidtabellbunden linjetrafik) i
néstan lika hog grad som transportinfrastrukturens tjdnster (utanfor titort) produ-
ceras i det trafikvolymintervall dir styckkostnaderna &r brant fallande.

Praktisk approximation av marginalkostnaden for
tagtransport

Problemet vid berikning av den prisrelevanta marginalkostnaden for kollektiv-
trafik dr den hidnsyn som maste tas till det faktum att transporttjinsternas kvalitet
normalt inte dr oberoende av transportvolymen. (Se Turvey and Mohring, 1975,
som dr en klassisk diskussion av @mnet.) For tdgtransport finns dock en behindig
approximation som undviker det problemet.

Om kapaciteten 6kas genom pdkoppling av ytterligare en vagn till ett visst tag,
paverkas den genomsnittliga trafikantkostnaden endast obetydligt forutsatt att
beldggningsgraden konstanthdlles. Dessutom blir odelbarhetsproblemet ingen
allvarlig stotesten. Den avgorande fragan for beridkningen av merkostnaden for
ett extra vagnomlopp dr hur energikostnaderna for ett tdg utvecklas nir det blir
lingre och lidngre. (Orsaken till att kapacitetstillskottet specificeras till ett vagn-
omlopp snarare @n ytterligare en vagn mellan station A och B, dr att pd- och
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avkopplingskostnaderna &r s& pass betydande att man helst ser att tigen behaller
det antal vagnar de fétt vid starten och under hela omloppet.) I Jansson et al
(1992) fann vi att energiforbrukningen okar linjart med taglangden i ett mycket
brett intervall. Ldngt innan ndgon progressivitet i sambandet upptrider, torde det
oftast vara samhallsekonomiskt mer lonsamt att i turtithetsbefraimjande syfte 6ka
antalet tdg dn taglingden.

Av bl a detta energikostnadssamband foljer att den prisrelevanta marginalkost-
naden for en resa pd en viss linje mellan @ndstationerna tur- och retur kan
uttryckas mycket enkelt:

A D
p(jI - Mt CD 9)
n
didr
PC, = nivén for den prisrelevanta marginalkostnaden for ett passageraromlopp
dagt (t=1..365)
A = alternativkostnad for den marginella vagnen

¢ = merdriftkostnad per km for tdg vid forldngning med ytterligare en vagn
D = linjens dubbla langd
n = efterstrdvad genomsnittlig beldggning (antal passagerare) per vagn.

Denna formulering forutsétter att varje tdg hinner med endast ett omlopp per
trafikdygn. P& kortare linjer kommer alternativkostnaden for en vagn att kunna
slds ut pd 2n eller 3n passageraromlopp. Observera att PC, sedan skall fordelas
mellan de passagerare som utnyttjar en viss plats under ett omlopp vilket kan
vara ett nog sa intrikat problem. PC, indikerar nivdn {6r den prisrelevanta
marginalkostnaden att jimfora med tdgoperatorens genomsnittskostnad per pas-
sageraromlopp.

Det dr notabelt att prisnivan vid marginalkostnadsprissdttning dr oberoende av
trafikvolymen pé linjen ifrdga och forutom linjeldngden bestdms av endast tva
kostnadsparametrar — merdriftkostnaden per kilometer for tdg av en forldngning
med ytterligare en vagn och alternativkostnaden for den marginella vagnen —
vilka torde vara lika i hela jirnvigssystemet.

Ett effektivitetsvillkor dr att summerad over drets dagar skall alternativkostna-
den for en vagn uppgé till den arliga vagnkapitalkostnaden. Det dr d& latt att se
vad det finansiella resultatet av marignalkostnadsprisséttning skulle bli. Intikter-
na kommer att ticka vagnkapitalkostnaderna och vagndriftkostnaderna inklusive
konduktorskostnaderna, men inget bidrag kommer att lamnas till tickande av
kostnaderna {or loken och lokforarna liksom s k overheadkostnader. Det betyder
att endast omkring hélften av SJ:s totalkostnader skulle kunna finansieras av
biljettintdkter vid marginalkostnadsprisséttning.

179



DEL Il — Forutscittningar och indata for samhdllsekonomisk optimering

Nir man tar hdnsyn till att efterfrdgeprofilen 6ver veckan har tvd markanta
trafiktoppar — fredag och sondag, ger kostnadsanalysen vid handen att kraftigt
differentierad “peak-load pricing” 4dr motiverad. Nivdn for den prisrelevanta
marginalkostnaden under hogtrafiktid ligger ungefar pa SJ:s nuvarande prisniva,
medan den prisrelevanta marginalkostnaden under l4gtrafikdagarna — méndag
till torsdag och lordag — 4r endast ca en fjardedel av den nivan.

12.4 Slutkommentar

I dessa tider av finansiella problem pé alla nivder i den offentliga sektorn, dr en
besvirande slutsats som reser nya problem, att den prisrelevanta marginalkostna-
den nistan dverallt i den offentliga delen av transportsektorn utanfor stadsbygd
ligger 1&ngt under tjdnsteproducentens genomsnittskostnad. Det dr vddan av att
befinna sig pd det "brant sluttande planet” (dvs i det intervall dir LRAC &r brant
fallande). Som pépekats tidigare dr detta ett inneboende sdrdrag hos TI-tjdnster
liksom tdgtransporttjinster.

Det kan vara vért att pdpeka att det inte beror pé att de kortsiktiga marginal-
kostnaderna dr basen for kalkylerna. En vanlig reaktion nér liknande resultat
presenterats i den livliga debatten om végtrafikens kostnadsansvar har varit, att
det maste vara ndgot galet med teorin for kortsiktig marginalkostnadsprissitt-
ning, d den resulterar i s& svrsmaélta slutsatser frén statsfinansiell synpunkt. Bor
man inte istillet basera prispolitiken pd den langsiktiga marginalkostnaden
(LRMC)? D& kommer ju anldggningskostnaderna med i bilden, vilket borde leda
till en helt annan slutsats. Det dr dock mycket besvirligt att berikna LRMC for
transportinfrastrukturens tjdnster, eftersom odelbarheten dr mycket markant. Ett
uppslag till hur man empiriskt skulle kunna f grepp om den ldngsiktiga margi-
nalkostnaden, i det fall en uniform avgift dr en given forutsattning, ar foljande:
Genom tidsserieanalys studeras hur totalkostnaden i systemet utvecklas néar den
totala trafikvolymen fordandras over tiden. Nar det géller vigtrafik har ju en stadig
tillvaxt varit normaltillstdndet under hela efterkrigstiden, och det dr just betraf-
fande végtrafik som denna idé har provats empiriskt, ofta under rubriken “de-
velopment cost calculation”. I Norge gjordes en dylik berdkning av vad som
pastods vara den “’1angsiktiga marginalkostnaden” (Hiort 1964). Den motte stark
kritik frdn frimst svenska ekonomer, som dogmatiskt framholl att ingenting
annat dn den kortsiktiga marginalkostnaden &r prisrelevant. Eftersom kortsiktig
och langsiktig marginalkostnad enligt véletablerad mikroekonomisk teori dr lika,
under forutséttning att investeringspolitiken bedrivs enligt samhéllsekonomiska
kriterier, forefaller kritiken missriktad. Felet som gjordes var att en avgdrande
komponent i den langsiktiga marginalkostnaden glomdes bort. Endast om TI-
investeringarna 4r rent kapacitetsokande kan kvoten mellan kapitalkostnaden for
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nybyggen ett visst ar och trafikokningen samma ar duga som en proxy for den
langsiktiga prisrelevanta marginalkostnaden. Eftersom TI-investeringar som re-
gel inte dr renodlade kapacitetstillskott gors ett grovt fel om minusposten repre-
senterande trafikantkostnadsbesparingen for existerande trafik gloms bort i tilja-
ren. Den riktiga proxyn har féljande principiella form:

LRPC = = €. - B,
AQ,
C, = Arlig kapitalkostnad for nyinvesteringar r t
B, = Arlig nytta for existerande tratik i form av minskade trafikantkostnader
till £61jd av nyinvesteringar ar t
AQ, = Trafikokning &r t pd de linkar i Tl-systemet som atgirdats ar t.

Inom viigsektorn dr det praxis att med samhiillsekonomiska kalkyler motivera
viiginvesteringar uteslutande med nyttan dirav for existerande trafik och bortse
fran eventuell nygenererad trafik. Under forutsiittning att investeringarna ir
lonsamma, kommer i sd fall B[ att vara minst lika stor som C[ ochden prisrelevan-
ta kostnaden blir noll. Dessa forhdllanden giiller dven for en stor del av TI-
sektorn i Ovrigt, sdvil for investeringsatgirder som vissa driftatgiirder. Som
framhéllits ovan, bor driftkostnader som har kvalitetshojning som bevekelse-
grund, utan inslag av “reparation av dsamkad skada”, hallas utanfor kostnadsun-
derlaget for berikning av den prisrelevanta marginalkostnaden. (Se vidare Jans-
son, 1993 for utforligare diskussion av dessa sporsmal.)
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13 Prisrelevanta marginalkostnader
for transport i stadsbygd

I detta kapitel behandlas tre slag av urbana transporttjdnster: gatutjdnster for
motorfordonstrafik, parkering pd gatumark, tomtmark och inomhus, samt kollek-
tiva transporttjanster. Kapitlets huvudavsnitt 4r det forsta, ddr de prisrelevanta
marginalkostnaderna for biltrafiken diskuteras. Parkeringsmarknaden behandlas
1 avsnittet ddrefter, och kapitlet avslutas med en kort redogorelse for de prisrele-
vanta marginalkostnaderna {for lokaltdg- och busstrafik.

13.1 Prisrelevanta marginalkostnader for gatutjanster
at biltrafik

Metodologiskt dr berdkningen av optimala priser for gatutjanster mycket mer
krdvande dn for vdgtjdnster. De linjdriseringar av de relevanta kostnadssamban-
den, som man kan tilldta sig 1 det senare fallet, dr otilldtliga nédr det géller
gatutjdnster, d den allmént 1ga kapacitetsutnyttjandegraden som karaktériserar
landsvédgarna inte géller for tdtorternas gatunidt. Mycket stora skillnader mellan
sdvdl tdtorter av olika storlek som inom en och samma tétort betrdffande
utnyttjandegraden for gatukapaciteten foreligger dock. I kapitel 6 samman-
fattades diskussionen om tédtorternas transportforsorjning genom att pcka pé
ndgra olika slag av relationer, dir man befinner sig i helt olika intervali {or
sambandet mellan generaliserad kostnad (GC) for bilisterna och biltrafikvoly-
men. Infartsledernas kapacitet dr dar otillrdacklig for den potentiella efterfrigan i
de flesta storre stiader, vilket medfor att GC kan dra i védg brant uppit medan GC-
nivdn kan antas vara konstant, oberoende av de variationer i biltrafikvolymen
som forekommer, nir det giller resor i och mellan fororter i en viss stadsbygd.

PC-variationerna 4dr minst lika stora som GC-variationerna dven om varia-
tionsmonstret dr delvis skiljaktigt. Det dr emellertid svart att ange bestimda
virden for de prisrelevanta marginalkostnaderna for titortstrafiken pa det sitt
som dr brukligt betrdffande biltrafiken pa det statliga vignitet.

Tva kalkylexempel

Alltsedan Smeed-kommitténs utredning om “’road pricing” (Ministry of Trans-
port 1964) med exempel pd den prisrelevanta marginalkostnaden fran Londontra-
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fiken har en rad skrivbordskalkyler av optimala priser pd gatuutrymme utforts i
olika stidder; Button (1995) ger flera exempel. Jag gjorde en kalkyl for Stockholm
pa uppdrag av Vigkostnadsutredningen (Jansson, 1971) och tjugo &r senare
gjordes en ny berdkning for Stockholm.

Storstadstrafikkommittén (STORK) angav i ett delbetdnkande om biltrafikav-
gifter &r 1989 foljande prisstruktur for sddana trafikforhdllanden som réder i
Stockholm.

Tabell 13.1 Prisrelevanta marginalkostnader for personbilar enligt STORK, dre/
fordonskilometer (avrundat)

Stockholms innerstad 200
Stockholms inre fororter 100
Stockholms yttre fororter 40
Landsbygd 20

Kdlla: SOU 1989:43

Dessa virden skall uppfattas som grova genomsnitt for de bakomliggande
prisrelevanta marginalkostnaderna med stor spridning inom varje marknads-
segment. Som synes dr den rumsliga differentieringen i fokus. Enligt STORK
bordedet varatio gdnger dyrare att utnyttja gatutjanster i Stockholms innerstad
dn vigtjanster pa landsbygden. Det dr huvudsakligen starkt skiljaktiga trang-
selkostnader som ligger bakom den foreslagna, starkt differentierade prisstruk-
turen.

STORK:s vérden dr representativa for “road pricing” — berdkningar fran flera
andra miljonstdder i Europa. Ett exempel fran Brysseltrafiken kompletterar
bilden genom att den tidsméssiga variationen i de prisrelevanta marginalkost-
naderna (PC) framhélles. Resultaten i tabell 13.2 &r intressanta genom att det
klart framgér att PC varierar starkt med kapacitetsutnyttjandegraden. Det innebir
att rddande niva for PC &r vésentligt hogre @n den optimala prisnivén. I Bryssel-
exemplet utgor trangselkostnaden 86 procent av PC under hogtrafiktid men
endast 30 procent av PC under lagtrafik, vilket dr en dterspegling av trangselkost-
nadsfunktionens utseende i figur 11.1 (typfall la och 1b). I det foljande skall
huvudkomponenterna i PC for stadstrafik belysas ndrmare. Tringselkostnaden,
den marginella avgaskostnaden och olyckskostnadskomponenten i PC skall dis-
kuteras i tur och ordning. Betrdffande tringselkostnaderna har en visentlig
aspekt ndstan helt kommit bort i den omfattande litteraturen pd omrédet, vilket
snedvrider giangse PC-berdkningar. Det skall vi forsoka komma till rdtta med i
foljande avsnitt.
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Tabell 13.2 Genomsnittlig hastighet, trafikarbete och prisrelevanta marginal-
kostnader i nuldget och i optimum i Brysseltrafiken

Nuliige Optimum
Trafik- Peak  Off- Peak  Off-
karaktiristika peak peak
Hastighet, kilometer/tim 30 45 35 46
Trafikvolym,
miljoner personkilometer/dag 47 49 38 43
Prisrelevant marginal-
kostnad, ore/fordonskilometer 422 134 252 130

Kidilla: De Borger m fl (1996)

Trdngselkostnaden — sdrbehandling av typfallen 1a och 1b

For det foreliggande syftet dr det sérskilt relevant att framhélla att den totala
biltrafiken bestdr bdde av privattrafik och yrkesmissig person- och godstrafik.
En stor del av det yrkesméssiga trafikarbetet méste, precis som de flesta andra
lonearbeten, utforas under arbetsdagen. Privattrafiken déiremot, av vilken pen-
deltrafiken dr den viktigaste delméngden i tétort, har inte en given produktions-
period att hélla sig inom. Pendeltrafiken p4 morgonen méste vara avklarad fore
arbetsdagens borjan, men starttidpunkten kan anpassas efter behov. Resor frin
arbetet startar nir arbetsdagen &r slut, och far ta den tid det tar, 4ven om de flesta
pendlare sikert dr angeldgna att komma hem s snabbt som mdojligt. En absolut
tidsrestriktion dr dock normalt inte for handen. En stor del av den privata
landsviégstrafiken delar denna egenskap med pendeltrafiken i tétort, men efter-
som tringselkostnaden dr nidra noll pd landsvigarna, hur man dn definierar
produktionsperioden, dr den aktuella frigestillningen i praktiken ovésentlig
utanfor stadsbygd.

Det konventionella sittet att berdkna de prisrelevanta triingselkostnaderna dr
adekvat nir det giller det trafikarbete som utfors i innerstaden under arbetsda-
gen, dir yrkestrafik dr ett dominerande inslag. Det karaktiristiska for denna
trafikkategori 4r som ndmnts att arbetsdagen dr den givna produktionsperioden
for det producerade trafikarbetet. Aven en hel del privattrafik under arbetsdagen
utfors under en given tidsperiod. Det kan vara frdga om drenden som behover
goras under lunchtid eller efter jobbet men fore affirernas stingningstid, etc. Den
springande punkten dr att om den mojliga hastigheten i gatusystemet sjunker pé
grund av att ytterligare bilar ger sig in i trafiken, s& kommer en viss méngd av det
trafikarbete som de ursprungliga bilarna kunde ha gjort att bli ogjort. Ndmnaren
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i uttrycket for den prisrelevanta marginalkostnaden utgors av nettot av de till-
kommande bilarnas trafikarbete och det trafikarbete som triings undan. Detta
netto dr storre dn noll hitom kapacitetsgriansen, men blir allt mindre och mindre
ju ndrmre kapacitetsgriinsen man kommer for att slutligen bli noll niir griinsen
uppnatts.

Ser vi pd pendeltrafiken didremot kan konstateras att, om ndgra ytterligare
bilpendlare adderas till trafikstrommen, kommer alla ursprungliga pendelresor
att kunna goras, men de mdste starta tidigare. Det innebir att morgonens och
eftermiddagens rusningstidsperiod utstriicks in i forutvarande/efterfol jande lag-
trafiktid, dd betydande outnyttjad kapacitet i gatusystemet finns att tillga.

Grunden for beriilkningen av den prisrelevanta triingselkostnaden ir i bigge
fallen sambandet mellan den genomsnittliga restiden per kilometer (t) och antalet
fordon i systemet (N):

t=1t(N) (1)
Elasticiteten for t med avseende pd N definieras sdlunda:

E--2 )
dN

Det utforda trafikarbetet (Q) miits normalt i fordonskilometer per tidsenhet. Det
ar lika med kvoten mellan antalet fordon i systemet och restiden:

N
Q = (3)
t(N)

Nir N okar, kommer Q ocksa att 6ka, men endast upp till en viss grins. Ju fler
fordon som befinner sig i systemet ju lingre blir restiden per kilometer. Elastici-
teten for t med avseende pd N betecknas med E. Initiellt &r E = 0, men stiger sa
smaningom allt mer och mer, niir N 6kar och antar ett viirde = 1, néir det maximala
trafikarbetet per timme (Q_ ) har uppnétts; N och t 6kar i det liget procentuellt
lika mycket. Titnar trafiken ytterligare, borjar Q att minska, men t fortsiitter
torstas att oka i accelererad takt.

Den prisrelevanta tringselkostnaden tecknas i de tva fallen, PC_ respektive
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t (4b)

Tidskostnaden per fordonsminut betecknas v_och v, i de tvé typtallen. Det ovre
uttrycket motsvarar typfall la i figur I1.1. Nédr E = I ser vi att PC_ blir oiindligt
stort. I ett trafiksystem dir transportarbete produceras inom ramen for en strikt
begriinsad produktionsperiod, dr det efterstrdvansviirt att operera en bra bit under
produktionsmaximum. Det undre uttrycket for den prisrelevanta triingselkostna-
den motsvarar typfall Ibi figur 11.1. 1 detta fall ser viatt, nir E = 1, triingselkost-
nadskomponenten i priset pd gatuutrymme bor vara lika med den privata tids-
kostnaden — ett hogt men forvisso idndligt virde. Nir produktionsperioden ir
oppen i ena dnden kan man till och med tinka sig att ett lige ddr E > 1, skulle
kunna bestd vid optimal prissittning, om pendeltrafikefterfrigan ir tillrdckligt
oelastisk, trots att trafikarbetet per tidsenhet ligger under det maximalt mojliga
pd “fel sida™, sa att siga.

De tvd PC-uttrycken skiljer sig ocksa genom skilda tidskostnadsbeteckningar.
Om yrkestrafik dominerar i det forra fallet och privattrafik i det senare, kan v,
vara flera génger hogre dn v, vilket i dnnu hogre grad dn de skilda E-uttrycken
bidrar till att PC_ dr mycket hogre én PC, vid en viss kapacitetsutnyttjandegrad.

Tringseln pa infartslederna till storre stidder under rusningstid dr ett betydande
samhillsekonomiskt problem, men frdgan dr om inte den laga effektiviteten for
det transportarbete som utfors i innerstiderna under arbetsdagen ir ett dnnu
storre problem. Persontransportarbetet med bil och buss har en beklagansviirt 1ag
produktivitet, vilket i hog grad ocksa giiller godstrafiken. I en studie som TFK
utforde at Storstadstrafikkommittén fann man att de totala tringselkostnaderna
per ar for distributionstrafiken i de tre storsta svenska stiderna uppgér till over 2
miljarder kr, vilket torde kunna miita sig med pendeltratikens totala tringselkost-
nader.

Prisrelevanta marginalkostnader for avgaser — utprdglat
typfall 2

Existerande skadekostnadsberikningar for avgasutslipp dr som nimnts mycket
osikra, didrfor att de empiriska problemen dr synnerligen stora. Vid dessa beridkningar
har det sillan varit aktuellt att sdtta ambitionsnivan hogre dn att forsoka ringa in
storleksordningen for totalkostnaderna. Marginalkostnaden har utan skrupler antagits
sammanfalla med den genomsnittliga skadekostnaden per emissionsenhet. Vid nir-
mare eftertanke dr det inte mycket som talar for konstanta marginella skadekostnader,
dvs att de totala skadekostnaderna &r strikt proportionella mot de totala utsldppen.
Kvantitativa restriktioner sitts ofta i motsatsstidllning till prissiittning som styr-
medel. Om de marginella skadekostnaderna vore i stort sett konstanta dr motsats-
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stillningen reell. Det skulle vara rena lycktriffen om det valda utslippsmaélet
hamnar i niirheten av skirningspunkten mellan den marginella skadekostnaden och
den marginella undvikandekostnaden. Om man tror att det ungefirligen gr att
identifiera “’kritiska belastningsgrinser” for olika substanser, finns diremot ingen
motsatsstillning. Den marginella skadekostnaden ir brant stigande i det intervall
dir den kritiska belastningsgriinsen anses befinna sig; det foljer ndrmast defini-
tionsmissigt av inneborden av en “kritisk belastningsgrins”. Nir marginalkostna-
den ir av denna typ ir det vanligt i praktisk kostnadskalkylering att approximera
marginalkostnaden med en lodriit linje, vilken ofta bendmnes den praktiska
kapaciteten”, som beroende pa omstindigheterna i varje sirskilt fall &r i olika grad
ligre in den maximala kapaciteten. Det dr nidmligen siillan 6nskviirti produktion av
varor och tjinster att striva efter att uppnd maximalt kapacitetsutnyttjande, just
dirfor att den kortsiktiga marginalkostnaden stiger mycket brant i nédrheten av
kapacitetsgrinsen. Att exakt rita upp marginalkostnaden i det intervall didr den
bojer av brant uppat, ir som regel mycket svért eller omojligt. Dirav foljer giingse
praxis att definiera den praktiska kapaciteten pé det sitt som beskrivits ovan. Det
kan ocksa tilldggas att de (negativa) ekonomiska konsekvenserna av bristen pd
precision i dylika fall i allménhet &r rent triviala.

Kan den naturvetenskapliga miljoforskningen ge sddana kunskaper att experti-
sen kan enas om att kritiska belastningsgrinser faktiskt kan identifieras, dr det
praktiskt och troligen sakligt helt riktigt att i den ekonomiska analysen godta dessa
grinser som approximationer till brant stigande marginella skadekostnader.

Nir det giller naturskador har som nimnts kritiska belastningsgrinser identi-
fierats for svavel- och kviveoxider. Virldshilsorganisationen (WHO) har linge
arbetat med att definiera acceptabla griinsviirden for halter av cancerogena och
for astmatiker, allergiker och 6verkinsliga personer skadliga substanser. Luftfor-
oreningarna i svenska stiider dr minskande bl a till foljd av avgasreningen for
personbilar (se Naturvdrdsverket, 1993, Bilindustriféreningen, 1995 och SIKA
Kommunikationer, 1996) och 6verskridanden av WHO:s grinsviirden dr utpriglat
lokala och lyckligtvis temporiira.

Alltir dock inte tillfredsstiillande bara tor att man héller sig inom griinserna for
vad minniskor och natur tal. Aven méttliga luftféroreningar ger upphov till
skadekostnader storre dn noll sirskilt i vissa stadsmiljoer. Gingse viirderingar av
olika avgaskomponenter dr hogre i stadstrafik dn for landsvigstrafik. Det beror
dels pd att man befinner sig nirmare de kritiska belastningsgriinserna, dels p4 att
exponeringen for de hiilsovadliga substanserna i bilavgaserna ir sd mycket storre
i stadsbygd @dn for landsbygd. Som framgér av tabell 9.3 ir de "byrikratiska
skuggpriserna” pa avgaserna flera génger hogre i stadsbygd in for landsbygd.
Med dessa viirderingar och emissionsfaktorerna angivna i tabellerna 4.4 och 4.5
erhdlles foljande prisrelevanta avgaskostnader, som torde vara representativa for
svenska stadstrafikforhallanden.
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Tabell 13.3 Prisrelevanta avgaskostnader for olika fordonstyper i stadstrafik,
orelfordonskilometer

Fordonstyp Kvdveoxider — Kolvdten Partiklar Totalt

Personbil utan
katalysator 13 10 2 25

Personbil med
katalysator 1 0 l 2

Tung lastbil;
dieseltorbrukning
= 0,38 I/km 92 20 22 134

Buss; dieselforbruk-
ning = 0,46 1/kilometer 110 21 43 174

Emissionsfaktorerna dr ndgot hogre i stadstrafik dn pd landsvédgarna, vilket bl a
framgér av tabellerna 4.4 och 4.5. Det dr en reflektion av att bransleforbrukning-
en per fordonskilometer forhojs i stadstrafik pd grund av att kokorning och
trafiktrangsel dr frekventa fenomen. Ser man péd avgaserna fran trafiken pa
enskilda lankar i gatunitet snarare dn pd genomsnitt for hela systemet, ar det
uppenbart att de marginella avgaskostnaderna skiljer sig vésentligt i olika delar
av gatundtet, dels darfor att exponeringen 4r olika, dels darfor att bransleforbruk-
ningen per fordonskilometer inte dr konstant med avseende pd kapacitetsutnytt-
jandegraden. De totala avgasemissionerna fran trafiken pd en viss trafikled &r
approximativt proportionella mot den totala bransleforbrukningen snarare &n
mot trafikarbetet. Vid svdrare trafiktringsel okar bensinforbrukningen per for-
donskilometer hogst avsevirt. De prisrelevanta marginella avgaskostnaderna dr
darfor ett utpraglat typfall 2 i figur 11.1. Brinsleeffektiviteten dr som hogst i
hastighetsintervallet 40-60 kilometer/tim. Vid de ldgre hastigheter som man
tvingas till under tringselférhdllanden dr den totala bridnsleforbrukningen och
ddrmed avgasemissionerna snarare proportionella mot totala fordonstimmar 4n
fordonskilometer, vilket ger en indikation om att den marginella avgaskostnaden
ar brant stigande och ligger pé en visentligt hogre niva dn den genomsnittliga for
de ldnkar dir kapacitetsutnyttjandet ndrmar sig det maximala.

Nir trafiken vixer over tiden, men gatusystemets kapacitet forblir densamma,
skulle man alltsd kunna forvénta att de totala avgasemissionerna okar progres-
sivt. En mycket kraftig, motverkande effekt 4r dock det pdgdende inforandet av
katalytisk avgasrening av den bensindrivna biltrafiken.

Det &r intressant att se pa situationen i Kalifornien, ddr man varit striangast i
virlden med krav pé laga avgasutslapp men trots detta har eller kanske snarare
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har haft svéara luftfororeningsproblem i storstdder somt ex Los Angeles. En av de
ledande amerikanska transportekonomerna, Kenneth Small och medarbetare, har
i en omfattande studie berdknat avgaskostnaderna for biltrafik i Los Angeles nu
och i framtiden. I Sverige kommer utvecklingen sannolikt att g& i en liknande
bana till det uppmadlade kaliforniska scenariet efter sekelskiftet, sd det &r intres-
sant att se lite ndrmare pa vad man fann i Los Angeles.

Resultaten av berdkningarna i LA-studien kan sammanfattas:

Tabell 13.4 Avgaskostnad for olika fordonstyper i LA-omrddet 1992, érelfordons-
kilometer

Typ av fordon voc NO, SO, PMI0 Totalt
Begagnad personbil,
1977 ars modell 7 3 7 12 29
Genomsnittlig personbil 5 7 2 1 14
11992 ars bilpark
Ny personbil,
Kalifornien-standard 1993 1 5 0 0 6
ULEV 0 1 0 0 1
Genomsnittlig personbil
i bilparken &r 2000 3 4 0 0 7
Genomsnittlig latt diesel-lastbil
1 1992 4rs bilpark 1 8 6 20 34
Genomsnittlig tung diesel-lastbil
i1 1992 éars bilpark 3 81 31 117 232
Genomsnittlig latt diesel-lastbil
ar 2000 1 8 6 6 20
Genomsnittlig tung diesel-lastbil
ar 2000 3 64 28 58 152
VOC = "Volatile organic compounds”
PMI0 = " Particulate matter less than 10 microns in diameter”

Kalla: Small och Kazimi (1995)

Detér framfor allt hdlsorisker som ligger bakom uppskattningarna av skadekost-
naderna for de olika avgasernai tabellen. Av beridkningsresultaten drar Small och
Kamizi foljande slutsatser:

Det &r inte personbilstrafiken i allmidnhet som &r ett problem, utan vissa
vanskotta och/eller dlderstigna fordon. Problemet l6ses inte genom en allmén
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bensinskatt, utan det kridver selektiva dtgéarder. Tung lastbilstrafik utgor tveklost
ett stort luftféroreningsproblem, och kommer att sd forbli om inte kraftfulla
styrmedel appliceras, som framtvingar avgasrening, motortekniska forbéttringar
eller ett mycket renare brinsle @n nuvarande dieselolja.

Prisrelevanta olyckskostnader ddr skyddade och oskyddade
trafikanter blandas — typfall 3

Olyckskostnadskomponenten har hittills spelat en relativt underordnad roll i
berdkningar av priser pa gatuutrymme och biltullar, men borde ha spelat huvud-
rollen. Det &r inte i forsta hand de olyckor som bilisterna sjdlva rdkar ut for, utan
de trafikolyckor som drabbar de oskyddade trafikanterna, framfor allt fotgdngare
och cyklister, som véger relativt tungt i den prisrelevanta kostnaden for biltrafi-
ken i tdtort. Enligt Vdgverkets trafiksdkerhetsrapport 1994 intrdffar 90 procent av
alla cykelolyckor med dodlig utgdng och 70 procent av alla fotgidngarolyckor
med dodlig utgdng i titort.

Framfor allt i stadskdrnorna dr det ofrdnkomligt att skyddade och oskyddade
trafikanter blandas, om stadslivet inte helt skall utarmas. Separation ir efter-
stravansvirt i trafiksystemet, men i korsningar och pé dvergéngsstéllen dr kon-
frontationer ofrdnkomliga. Flertalet av dodsolyckorna i trafiken med oskyddade
trafikanter inblandade orsakas av kollision med motorfordon. En mycket stor
andel av dylika kollisionsolyckor (ca 85 procent) intriffar i korsningar och pd
overgdngsstillen.

Den prisrelevanta olyckskostnaden kan, som vi sett i kapitel 11, tecknas
generellt som i ekvation (8) pd s 167. Tvé elasticiteter dr avgorande for vardet
pa den prisrelevanta olyckskostnaden: Elasticiteten for bilisters olycksrisk
med avseende pa biltrafikvolymen, E , och elasticiteten fér GCM-trafikens
olycksrisk med avseende pd biltrafikvolymen, Ero()' Den forra elasticiteten
kan antas vara lika med noll dven i tédtortstrafik. Alltjimt 4r rc den enda
prisrelevanta olyckskostnadskomponenten hédrrérande frdn rena bilolyckor.
Teoretiska 0vervidganden talar for att den senare elasticiteten &r storre dn noll,
men mindre dn ett; de enda relevanta empiriska studieresultat som finns till
hands ger ett virde = !/, (Briide och Larsson 1993). Det virdet implicerar att
antalet kollisionsolyck(;r for oskyddade trafikanter X, givet den totala trafik-
volymen av fotgdngare och trafikanter pa tvdhjuling, 6kar med 6kande bil-
och busstrafik, men okningen 4r klart degressiv (som antytts i figur 11.3); X
utvecklas snarast i proportion till kvadratroten av volymen for den harda
motorfordonstrafiken.

Med dessa antagande kan den prisrelevanta olyckskostnaden i stadstrafik
tecknas sdlunda:
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+
PC. = 0treq S (CFD)

olyck. stad
2Qsmd

(5)

I ett gatusystem med blandad trafik av skyddade och oskyddade trafikanter visar
det sig att den viktigaste komponenten i den prisrelevanta olyckskostnaden for
biltrafik dr 6kningen av den totala olyckskostnad som drabbar de oskyddade
trafikanterna per tillkommande bilkilometer.

P& motsvarande sitt som i foregdende kapitel for landsvigstrafiken kan den
prisrelevanta olyckskostnaden beriiknas som ett genomsnitt for all titortstrafik
och alla olyckstyper. Mellantermen i (5) antas ha samma virde som i landsvigs-
trafiken, dvs 5 ore per fordonskilometer. Den tredje termen kan beriknas med
utgdngspunkt fran det nationella genomsnittsvirdet som togs fram i kaptiel 11,
genom att i tédljaren for varje olyckstyp ersitta de nationella olycksantalen med
dem som giiller for stadsbygd (se tabell 11.8) och i nimnaren det nationella
trafikarbetet med det totala stadstrafikarbetet for motorfordon.

Denna substitution ger till resultat att tredje termen far virdet 11 ore per
fordonskilometer for den hiarda motorfordonstrafiken. Med de risker i tratiken
och exponering av oskyddade trafikanter, som varit rddande under 1990-talets
forsta hilft, blir alltsd den totala prisrelevanta olyckskostnaden for motorfor-
donstrafiken 16 ore per fordonskilometer.

Detta viirde varierar kraftigt mellan olika trafikmiljoer. Om elasticiteten E_
kan antas vara ungefirligen konstant, blir resultatet att uttrycket (5) for den
prisrelevanta olyckskostnaden dr som storst, nidr biltrafiken relativt trafik-
volymen for oskyddade trafikanter drsom ldgst, och faller kontinuerligt alltefter-
som biltrafiken okar (eftersom Q Okar i snabbare takt dn X).

Detskall ocksé sigas att de faktiska olyckskostnader som drabbar de oskydda-
de trafikanterna endast éir ”toppen pa isberget” Den ()rrquh()r som, biltrafiken
inte upp av det virdet. I viss stadsmil jo dér det dr naturligt och allmént trivselska-
pande att minniskor ror sig och mots, kan trevnaden sittas ned avseviirt av
biltrafik, som kriver stindig uppmirksamhet och skapar barriidreftekter.

Hoérnlosning eller lokalt maximum?

I blandad trafik (av skyddade och oskyddade trafikanter) i innerstaden eller
forortsomrdden utvecklas tvd huvudkomponenter i den prisrelevanta kostnaden
for biltrafik 1 motsatta riktningar. Tringselkostnadskomponenten dr forst lika
med noll, men blir s sminingom positiv och okar stadigt med stigande biltrafik-
volym. Olyckskostnadskomponenten didremot dr initiellt mycket hog. I ett gatu-
nit som i utgdngslidget endast trafikeras av fotgiingare och cyklister édr de forsta
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Figur 13.1 lllustrationsexempel ddr kurvorna for trafikefterfrdagan och den
prisrelevanta marginalkostnaden har tva skdrningspunkter, men en hérnlosning
kan vara optimal

kr

Efterfragan

Kurva (1) = den prisrelevanta tréngselkostnaden
Kurva (2) = summan av den prisrelevanta tréngselkostnaden och ol yckskostnaden
0 = biltrafikvolym

bilarnas intrdde pd scenen behiftat med mycket hoga prisrelevanta olycks-
kostnader. I takt med att biltrafiken stiger, sjunker den prisrelevanta olyckskost-
naden till ”landsvdgsniva” nir biltrafiken blir alltmer dominerande.

Detta kan skapa ovintade problem nir det giller att finna optimum med hjélp
av bilavgifter. Om biltrafikefterfrigan ("Efterfrdgan” i figur 13.1) dr ndgorlunda
elastisk, kan efterfrdgekurvan som i figur 13.1 skéra den prisrelevanta kostnads-
kurvan underifrdn en forsta géng (skdrningspunkt B) och ovanifrdn en andra
gdng (skédrningspunkt C).

Punkt B svarar mot ett minimum for nettonyttan, och bor forstds undvikas.
Punkt C svarar mot ett lokalt maximum, men nettonyttan kan likafullt vara
negativ. I sé fall d@r hornlosningen A att foredra, didr nettonyttan for biltrafiken
uppenbarligen ir lika med noll. Forbud mot biltrafik kan i ett dylikt fall vara den
optimala 16sningen.

Olyckskostnaden for oskyddade trafikanter d@r inte den enda prisrelevanta
kostnaden som hor till typfall 3, vilket naturligtvis forstidrker detta marknadseko-
nomiska dilemma. Den prisrelevanta bullerkostnaden tillhor av allt att doma
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ocksd typfall 3. Som bekant okar trafikbullret uttryckt i decibel langt ifran
proportionellt mot trafikvolymen. Avgorande 4r dock hur ménniskor upplever en
forandring i decibelvdrdet. En viktig motverkande effekt, niar det géller buller-
kostnad, dr att betalningsviljan att slippa okat buller stiger 1 accelererad takt med
O0kande decibeltal. Vilken effekt dr starkast? I Storstadstrafikutredningen anges
att ”en halvering av trafiken sdnker ljudnivan med 3dBA, men det krdvs en
minskning med 8—10dBA for att [judnivan skall uppfattas som hélften s hog”
(SOU 1989:43 s 66).

Sammanfattning av diskussionen om prisrelevanta
marginalkostnader for stadstrafik

Det dr omojligt att ange en viss niva for den prisrelevanta kostnaden for biltrafik
i tdatort. Den komponent som kan antas vara i det ndrmaste konstant, typfall 4 i
figur 11.1 utgdr en brakdel av hela den prisrelevanta kostnaden. Det &dr darfor
foga meningsfullt att presentera en “prislista” av motsvarande slag som i foregé-
ende kapitel om transport utanfor stadsbygd. For att sammanfatta diskussionen
ovan om de prisrelevanta marginalkostnaderna for gatutjdnster har i stéllet ett
rdkneexempel utarbetats, som framhdller hur starkt PC varierar med trafikfor-
hillandena.

Riékneexempletillustrerar hur de viktigaste komponenterna i den prisrelevanta
marginalkostnaden beror av kapacitetsutnyttjandegraden (¢) i gatundtet, dvs
tringselkostnadskomponenten for innerstadstrafiken respektive pendeltrafiken
pé infartslederna samt olyckskostnadskomponenten. Som framgar av tabellerna
13.3 och 13.4 &r de prisrelevanta avgaskostnaderna under alla forhallanden
ndrmast triviala for bensindrivna bilar med katalytisk avgasrening, men relativt
hoga for personbilar utan katalysator, och hogst for dieseldrivna tunga fordon.

De avgorande antagandena giller funktionssambanden mellan restid eller
hastighet och ¢, samt mellan risken for bilolyckor med oskyddade trafikanter
inblandade och ¢, givet GCM-trafikvolymen. I ett appendix till kapitlet &r
" rikneexemplets forutséttningar betrdffande trangselkostnaderna angivna och be-
rdakningsgangen beskriven. Har presenteras endast resultaten i tabell 13.5. Rik-
neexemplet dr en langtgdende schematisering av i verkligheten mycket kom-
plexa forhallanden, men i sina grova drag dr resultaten tillampliga for vilken
tdtort som helst.

For de prisrelevanta olyckskostnaderna har uttrycket (5) ovan for PColyck, en
anvints, varvid GCM-trafikvolymen har konstanthéllits pd den radande, genom-
snittliga nivan, medan biltrafikvolymen har varierats frén nastan noll till mycket
hoga virden.

Det mest avgorande forhdllandet 4r, som synes i tabellen graden av kapacitets-
utnyttjande. Det ovanliga dr att i sddana trafikmiljoer ddr oskyddade trafikanter
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forekommer i stor midngd, kan PC vara relativt hog vid mycket 13gt kapacitetsut-
nyttjande.

Tabell 13.5 Prisrelevanta marginalkostnadskomponenter vid olika utnyttjande-
grad av gatukapaciteten — ett rdkneexempel betrdffande tringselkostnaderna
och olyckskostnaderna

Kapacitets- Tidngselkostnadskomponenten, Olyckskostnads-

utnyttjandegrad, ¢ orelfordonskilometer komponenten i
trafikmiljéer med
manga oskyddade
trafikanter, érel

Innerstadstrafik Pendeltrafik fordonskilometer
0,001 0 0 185
0,01 0 0 59
0,1 11 3 23
0,2 26 6 20
0,3 45 10 18
0,4 71 14 16
0,5 105 20 14
0,6 153 27 13
0,7 238 37 12
0.8 398 52 11
0,9 805 78 10
1 oo 185 10
0,9%* - 498 -
0,8% - 792 —

* Trafikarbetet understiger den maximala kapaciteten men antalet fordon i systemet dr
storre danvid ¢ = 1.

13.2 Prisrelevanta marginalkostnader {or
parkering

Storre delen av utbudet av parkeringsplatser dr i de flesta stdder att finna “off-
street”, inomhus i garage och P-hus och utomhus pa tomtmark eller P-dick (for
att béttre utnyttja markutrymmet). Prissdttningen pa denna del av parkerings-
marknaden fungerar pd ungefdr samma sétt som for ovriga slag av lokaler.
Inslaget av korttidsuthyrning &r relativt stort: Parkering per timme eller per dag
1 P-hus dr en ofta forekommande transaktion, men dven ldngtidsuthyrning &r
vanlig. Ibland ingdr parkeringsplats(er) i hyran for en bostadsldgenhet eller
affars/kontorsfastighet. Parkeringsmarknaden pa icke-gatumark tillhandahdller
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till stor del “’basplatser” for de boendes och foretagens bilar, vilka behovs for de
person- och godstransporter som verksamheten kriiver. Boendebilarna ér nattpar-
kerade pé sina basplatser och det giiller ocksa vissa av de innerstadsbaserade
foretagens person- och lastbilar. Det dr dven mycket vanligt att en foretagsbil har
tvd basplatser; dir den andra basen finns i anslutning till en viss tjinstemans
bostad, eftersom foretagsbilen nyttjas som privatbil under icke-arbetstid, for
resor till och frdn arbetet for olika fritidsresor, och da idr det mest praktiskt att
bilen idr nattparkerad vid bostaden.

Gatumarksparkering dr en mycket viktig faktor i bilstadens transportapparat.
Biltransportsystemet fungerar allra biist om korta drenden kan utrittas med bil
som parkeras pé gatan i direkt anslutning till stillet diir drendet skall utrittas. En
harmonisk blandning av basplatser ”off-street” och kantstensplatser for korttids-
parkering dr efterstrivansviird. Manga langtidsparkerare pd gatan idr en anomali,
som kan paverka effektiviteten i transportsystemet starkt negativt. Prissystemet
pd parkeringsmarknaden bor kunna l6sa detta allokeringsproblem.

Prisrelevanta marginalkostnader for kantstensparkering i
"bilstaden”

Gatumarksparkerade bilar bullrar inte och emitterar inga avgaser, men de har
atminstone en visentlig negativ extern effekt: De utgor ett hinder for biltrafiken
pé gatan ifraga, genom att de blockerar innertilen. Den forsta parkerade bilen ger
upphov till merparten av den totala externa kostnaden. Den marginella externa
“hinderkostnaden” ir dirfor starkt fallande, och vi far samma slag av kostnads-
bild som i figur 13.1 for biltrafikens prisrelevanta kostnader. I figur 13.2 hari ett
illustrationsexempel pd hur kantstensparkeringsmarknaden ser ut, den externa
marginalkostnaden for biltrafiken — den tjocka fallande kurvan — kompletterats
med den interna sokkostnaden for parkerarna som funktion av parkeringsvoly-
men for olika antal parkeringsplatser.

Efterfrigan pd parkering lings en viss gatstump har ett betydande stokastiskt
element. Vid ett visst pris pd kantstensparkeringen kommer alla platser att dd och
da vara upptagna, och vid andra tillfillen kommer det att finnas ménga lediga
platser. Vid de forra tillfillena faller mer eller mindre avseviirda sokkostnader pd
debilister somhar drende i nidrheten och vill parkera lings gatani frdga, men som
madste soka en parkeringsplats pd annat hall. Ju hogre den forvintade parkerings-
volymen ir i forhéllande till det totala antalet platser, desto storre dr sannolikhe-
ten att ett efterfrigedverskott blir temporirt rddande. Det gor att den marginella
sokkostnaden stiger brant nir den forviintade parkeringsvolymen nédrmar sig
kapacitetsgrinsen. Tvd parkeringspolitiska val mdste triffas i det illustrerade
exemplet, av vilka det ena ir littare dn det andra: Om parkering lidngs gatan skall
tilldtas, hur manga parkeringsplatser skall i sd fall bjudas ut? Det maximalt
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Figur 13.2 Marknaden for kantstensparkering

]

Kronor per parkering

Parkeringsvolym n

mojliga antalet dr n; marginalkostnadskurvan langst till hoger representerar det
fallet. Eftersom den marginella “anldggningskostnaden” for parkeringsplatserna
dr nédstan = 0, borde det inte vara ndgon tvekan om att vdlja maximal kapacitet.
Nettonyttan for biltrafikanterna och bilparkerarna tillsammans blir dd, som synes
i figuren, klart storst.

Om vi, nir det andra valet skall goras, tinker bort alla marginalkostnadskurvor
utom den n-mirkta, kan observeras att, precis som i figur 13.1, det dr tankbart att
efterfrigan — i foreliggande fall pa parkeringsplats — skér den prisrelevanta margi-
nalkostnaden pé tva stéllen. Skidrningspunkten B skall tveklost undvikas, eftersom
den representerar ett nettonyttominimum. Valet stdr mellan hornlésningen A och
skdarningspunkten C: Antingen infors totalt parkeringsforbud pa den betraktade
gatan, eller ocksa ser man genom utbuds- och prispolitiken till att, om innerfilen
dandd kommer att vara blockerad, kantstensparkeringen fér en relativt betydande
volym. Det &r naturligtvis omajligt att generalisera om vilket val som bor goras i
denna andra situation. Det beror helt pd de lokala forhallandena betraffande
trafikintensiteten och parkeringsefterfrigan. Om marknadskrafterna ges fritt spel-
rum, skulle parkeringsprisnivdn kunna variera starkt inom en och samma stadsdel
(vilket géller pa parkeringsmarknaden “off-street”). P& vissa gator kan det bli s&
relativt billigt att parkera, att till och med vissa langtidsparkerare har rdd att stilla
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sig ddr. Det normala torde dock vara, dtminstone i innerstaden, att priset pa
kantstensparkering &r vdsentligt hdgre dn priset pa parkeringsutrymme i nirliggan-
de P-hus. Detta pd grund av att markkostnaden i det senare fallet kan slds ut pa flera
vaningsplan, och att andelen uthyrda platser bor vara hogre pd ldngtids- 4n pa
korttidsparkeringsmarknaden, samt forstds att man vid parkering “off-street” slip-
per de externa kostnader som drabbar biltrafiken.

Ldngsiktigt optimumvillkor fér markanvdndningen

Diskussionen hidr har forts under forbehdllet att det dr “bilstadens” trans-
portsystem som betraktas, varmed avses att det dr bestamt att det existerande
gatunitet i forsta hand &r till for bilar. Om vi stéller det ytterligare kravet pa
gatutrafiksystemet att priset pa gatuutrymme i botten maste inkludera alternativ-
kostnaden, och alternativen inte bara dr biltrafik eller bilparkering, blir proble-
matiken mer komplex. Den 6verordnade frdgan blir dd om det totala gatuutrym-
met dr samhillsekonomiskt optimalt fordelat mellan biltrafik och parkering och
annan anviandning sdsom bredare trottoarer for gdende, uteserveringar, cykelba-
nor, separata bussfiler, tradalléer for bittre luft, skonhet och trevnad, eller andra
dndamdl som inte alls har med transportsystemet att gora. Ett langsiktigt
samhillsekonomiskt optimum karaktiriseras av att den marginella nettonyttan ar
lika for alla andamdl som gaturummet kan nyttjas for. Om det vore mojligt att
leva upp till detta optimumvillkor, skulle det mycket vél kunna innebéra att
biltrafik och parkering fér maka pa sig, dels genom att viss gatumarksparkering
omvandlas till utvidgad trottoar eller dylikt, dels genom att hela bilgator blir
gdgator. Om de kollektiva nyttigheterna “skonhet, trevnad, trygghet” viger
tillrdckligt tungt i avvdgningen mot individuella bilisters nytta av framkomlighet
och dorr-till-dorr-tillgdnglighet, dr en sddan omallokering indikerad. Eftersom
dessa kollektivanyttigheter inte kan forvirvas pa en marknad av enskilda konsu-
menter, dr det genom “regleringar” som detta méste dstadkommas. I efterhand
bor emellertid prisbildningen ge sitt stod &t omallokeringen. Om en rad kapaci-
tetsgranser for biltrafik och bilparkering flyttas tillbaka, kommer en férhojning
av den prisrelevanta marginalkostnaden att ske for gatutjdnster for sévil biltrafik
som bilparkering, vilket kan uppfattas som att alternativkostnaden for gatumar-
ken har fatt genomslag.

13.3 Prisrelevanta marginalkostnader for kollektiva
transporttjdnster

Sparburen kollektivtrafik i tdtort pd egna banor kan behandlas pd samma sétt som
ldngviga tdgtransport, nédr det giller berdkning av den prisrelevanta marginal-
kostnaden. (Se avsnitt 12.5.) Ekipagestorleken kan 6kas genom att en ytterligare
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vagn hakas pa tget. Merkostnaden for trafikforetaget per tillkommande passage-
rare, som didrmed bereds plats, dr en god approximation av marginalkostnaden.
Om transportkapaciteten for en viss pendeltdgs- eller tunnelbanelinje redan &r
mycket hogt utnyttjad, kan en tdgforlingning forsvaras exempelvis av att platt-
formarna p4 stationerna inte ricker till. I extremfallet kan kapaciteten 6ver huvud
taget inte 0kas och marginalkostnaden kan bli hur hog som helst.

Detta idr dock ett extremfall, som endast forekommer under rusningstid pa
vissa av de allra trafikstarkaste linjerna. P& Ovriga tider och platser dr den
ovanndmnda MC-proxyn tillamplig.

Nir vi ser pa busstrafik i tdtort dr en fordonsstorleksokning inte det mest
naturligakapacitetstillskottet att basera berikningen av den prisrelevanta marginal-
kostnaden pd. “The average cost of the marginal plant” idr i stillet den mest
nédrliggande approximationen av marginalkostnaden. Man mdste naturligtvis ocksé
ta hidnsyn till att bussar &r stora bilar och producerar en avsevird mingd negativa
externa effekter som bor internaliseras genom prisséttningen av gatuutrymme. Den
prisrelevanta kostnaden for de gatutjénster som stadsbussar i blandad trafik tar i
ansprdk dr, beroende pa bussens storlek, smidighet i trafiken och avgasemissioner,
tvatill fyra gdngerhogre dn for personbilar. Ndr man skall berikna den prisrelevan-
ta marginalkostnaden for bussresendrer dr det ldmpligt att anta att optimala priser
pa gatutjinster ingér bland busstrafikforetagets trafikeringskostnader.

Det finns d tvd huvudkomponenter i den prisrelevanta marginalkostnaden for
bussresendrer: Merkostnaden for trafikforetaget per passagerare av att sitta in
ytterligare en buss i trafik och den totala vintetidsbesparingen for de ursprungli-
ga resenidrerna till foljd av att ytterligare en buss sitts in utslaget per nytillkom-
men passagerare. (Tillskottet av passagerare antas vara sd stort att beldggnings-
graden hélls konstant.)

AC  vBAt
PC = — = (6)
AB AB
PC = prisrelevant marginalkostnad for bussresenirer
AC = trafikforetagets merkostnad av att sitta in ytterligare en buss i trafik
B = antalet ursprungliga resenirer pd busslinjen ifrdga
AB = antalet nytillkomna resenirer
At = vintetidsbesparing per ursprunglig resenir pd grund av okad turtédthet
v = virdet av en minuts vintetidsbesparing.

Den andra termen i PC-uttrycket brukar kallas “Mohring-effekten” efter
Mohring (1972), dir implikationerna for den optimala prisnivan for kollektivtra-
fik av det faktum att kapacitet och kvalitet gir hand i hand forst patalades.
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Mobhring-effekten dr hogst avsevird och negativ, sa eftersom AC/AB ar lika med
eller lagre dn trafikforetagets genomsnittskostnad, beroende bl a pad hur over-
headkostnaderna behandlas, dr det uppenbart att optimal prissédttning av bussre-
sor resulterar i ett betydande finansiellt underskott.

I kapitel 6 presenterades resultaten av en optimeringsmodell av busstransport
i tatort med avseende pd trafikunderlagets storlek. Dér antogs att den genomsnitt-
liga resldngden &r 4 kilometer. Under det i det kapitlet harmldsa antagandet att
efterfrdgan ligger pd en konstant niva under hela dagen och beldggningsgraden ar
'/,, blir den prisrelevanta kostnaden av storleksordningen 3 kr per resa, oberoen-
de av trafikunderlagets storlek. Darav utgor de optimala gatutjdnstpriserna for
busstrafiken, utslaget per passagerare, en avsevird del — mellan en femtedel och
en tredjedel. En sddan prisniva skulle tdcka endast en brékdel av busstrafikfore-
tagets kostnader, i synnerhet om trafikunderlaget dr relativt tunt. Forst nar
trafikunderlaget &r sé stort, som skulle bli fallet om praktiskt taget all motoriserad
persontransport i innerstaden (av en miljonstad) sker med buss, blir kostnads-
tackningsgraden uppdt 50 procent.

Tar man hédnsyn till att efterfrdgan har tvd mycket markanta trafiktoppar under
dagen dndras inte ovanstdende slutsatser om nivén for den prisrelevanta kostna-
den och kostnadstackningsgraden vid optimal prissdttning. Diaremot blir forstas
den optimala prisstrukturen helt annorlunda: Utpriglad “peak-load pricing” ar
indikerad. I Jansson (1996), som ir en uppdatering av OECD (1985), har en
busstransportmodell utarbetats, som dr anpassad till trafikdygnets mycket speci-
ella efterfrageprofil. Resultatet beror bl a pd om turtdtheten under hogtrafiktid
bibehalls hela dagen, vilket 4r samhillsekonomiskt optimalt under vissa omstén-
digheter. Den prisrelevanta marginalkostnaden ligger i intervallet 20-30 kr per
resa under hogtrafiktid i trafikstrommens riktning i den s k kritiska sektionen,
vilken kan utgdra mellan en fjardedel och hilften av hela linjeldngden. Under
lagtrafiktid understiger den prisrelevanta marginalkostnaden 1 kr per resa. Det
kan noteras att bussarnas negativa externaliteter inte pdverkar den optimala
prisnivdn under lagtrafik, eftersom bussarna d& endast ar halvfulla (dven i
optimum). Ytterligare l&gtrafikresendrer med buss kommer antingen inte alls att
bidra till en 6kning av vare sig olyckskostnader, buller eller avgasemissioner, helt
efterfrigan under lagttrafiktid skulle leda till att ytterligare bussar sitts in,
kommer merkostnaden i form av forar-, kapital- och driftkostnader samt externa
kostnader att helt kompenseras av minskade véntetidskostnader for de ursprung-
liga lagtrafikresenidrerna, sd ldnge optimumvillkoren iakttas.
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Appendix till kapitel 13:
Rdkneexempel betrdffande tringsel-
kostnaderna for pendeltrafiken
respektive innerstadstrafiken

For att berdkna de prisrelevanta trangselkostnaderna i ett gatusystem erfordras,
dels ett funktionssamband mellan restid eller hastighet och trafikvolymen, dels
olika virden (kostnader) per restimme. Om ett relativt trafikmétt anvédnds, erhélls
ett mer generellt och instruktivt resultat. Trafikarbetet i gatusystemet ifrdga

For sambandet mellan hastighet och trafikvolym viljes en funktionstyp som
togs fram i ett klassiskt, amerikanskt trafiktekniskt arbete (Underwood, 1961),
som har attraktiva matematiska egenskaper, och som testats empiriskt i en rad
studier och visat sig ge god anpassning i stadstrafik:

N
V=o0e PL (A1)

= hastighet
antal fordon i systemet
= total gatuldngd i systemet
/L = trafiktithet
e = 2,72
o, B = konstanter med inneborden att o ger hastigheten vid fritt flode och B
trafiktdtheten vid fullt kapacitetsutnyttjande.
0 = kapacitetsutnyttjandegraden

zZ0ZzZ<
1l

Hastigheten V kan inte uttryckas som explicit funktion av kapacitetsutnyttjande-
graden, utan foljande implicita funktion géller:

o

eVlogvy
o = V0BV (A2)
o

Inverterade hastigheten édrlika med restiden (t). Elasticiteten (E) for restiden med
avseende pé trafiktidtheten (N/L) blir som synes:
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Appendix till kapitel 13

E=— (A3)

Forare-, passagerare- och fordonskostnaderna sonderfaller i en trafikoberoende
komponent, en korldangdsproportionell och en kortidsproportionell komponent.
Endast den sistnamnda komponenten har betydelse for tringselkostnadskompo-
nenten i den prisrelevanta marginalkostnaden. Den domineras stort av tidskost-
naden for forare och passagerare. Betecknas den kortidsproportionella kompo-
nenten C, och C, for innerstadstrafiken respektive pendeltrafiken erhdlls trang-
selkostnadskomponenten i vardera fallet sdlunda:

E

pC E

(A4.1)

I
<O

1

C
Ry (A4.2)

PC, = 3

Fall | representerar innerstadstrafiken, som antas besta till hilften av yrkesmas-
sig trafik, varav en femtedel av trafikarbetet antas vara godstransport. Det
genomsnittliga tidsvirdet satts till (5 - 30 + 4 - 240 + 160)/10 plus 17 kr/tim for
fordons- och godstid, vilket tillsammans ger C, = 140 kr/tim.

Fall 2 representerar infartslederna under rusningstid. For att renodla rakneex-
emplet antas att biltrafiken till 100 procent bestdr av pendlare till/frdn jobbet.
Tidsvérdet sitts till 35 kr/tim plus 15 kr/tim tidsberoende fordonskostnad vilket
ger C, = 50 kr/tim. Vid fritt flode antas hastigheten vara 50 km/tim i innerstaden
och 70 km/tim pé infartslederna. Detta innebér att den tidsberoende kostnaden
per fordonskm i innerstaden dr 2,80 kr/km och 0,70 kr/km pd infartslederna vid
fritt flode. Enligt sambanden ovan stiger dessa kostnader till 7,60 kr/km respek-
tive 1,90 kr/km vid fullt kapacitetsutnyttjande i respektive fall.

Denna mycket avsevirdanivaskillnad dr huvudorsaken till att de prisrelevanta
trangselkostnaderna PC, och PC, blir mycket olika for en viss kapacitetsutnytt-
jandegrad, vilket framgar av tabell 13.5 i huvudtexten. En ytterligare faktor som
forstérker skillnaden mellan PC, och PC, ir elasticitetsfaktorn 1 (A4.1) och
(A4.2), som fér olika uttryck nér produktionsperioden har en absolut avgransning
i bigge dndar, respektive endast i ena dnden.
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DEL IV

Transport- och miljopolitik
for 2000-talet

Foregdende delar har syftat till att belysa de centrala avvdgningarna mellan
transportekonomi och livsmiljo, samt att ta fram ett brett beslutsunderlag for
nésta sekels transport- och miljopolitik. Nu giller det att ta konsekvenserna av
resultaten fran foregdende delar och, for det forsta, anvisa den trafikprispolitik
som uppfyller de samhillsekonomiska effektivitetsvillkoren.

Prissystemet kan inte hantera de kollektivt alstrade biprodukterna av transport-
systemet utan dessa mdste végas in i beslutsprocessen i stads- och trafikplane-
ringen liksom i investeringskalkylerna for olika tillskott till transportinfrastruk-
turen. Den andra huvudfragan i del IV &r: Hur tar vi miljohdnsyn i 7/-investe-
ringspolitiken?

En ytterligare naturlig uppdelning av del IV 4r mellan landsbygd och stads-
bygd. Kapitel 14 och kapitel 15 behandlar statlig trafikprispolitik respektive
statlig investeringspolitik for transportinfrastruktur, vilka huvudsakligen verkar
utanfor stadsbygd. De tva ddrpa foljande kapitlen dgnas dt stadstrafikpolitik. I
kapitel 16 ges ett globalt och historiskt perspektiv pa detta vésentliga problem-
omrdde. I kapitel 17 diskuteras kommunal/urban transport- och miljopolitik infor
2000-talet. Koldioxidproblemet avhandlas i del V.

Det dr ocksé lampligt att flagga for en skattepolitisk avgransning. Vigtrafikbe-
skattningen, det viktigaste prisinstrumentet i den statliga trafikprispolitiken, har
ocksd stor betydelse for statsbudgeten. Allmén statsbudgetpolitik faller helt
utanfor ramen for denna studie. Det bor dock pdpekas att den allménna skattepo-
litiken har potentiellt mycket stor betydelse for centrala transportekonomiska
fragor. Konkurrensen mellan gor-det-sjilv transport och kollektiva transportme-
del kan pdverkas i grunden av fordndringar av den totala skattestrukturen. Dessa
fradgor behandlas inte utforligt men i nésta kapitel markeras deras existens.
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Nu giiller det att visa hur de prisrelevanta marignalkostnaderna som togs fram i
foregdende del skall kunna bygga upp en samhiillsekonomiskt effektiv statlig
trafikprispolitik, som inbegriper transportinfrastruktur utanfor stadsbygd samt
langviiga tagtransporttjinster.

Det mest primitiva prisinstrumentet dr det klart viktigaste, eftersom det svarar
for merparten av trafikprispolitikens totala omsiittning: Vigtrafikbeskattningen.
Kapitlet inleds dirtor med en lidngre betraktelse betitlad “végtrafikbeskattning-
ens politiska ekonomi” vilket syftar pd att detta prissittningsmedium i praktiken
har flera andra uppgifter én att uppfylla de transport- och miljopolitiska mélen.

14.1 Vigtrafikbeskattningens politiska ekonomi

Beskattningen av bilaroch drivmedel for bilar inbringar 34 miljarder kr till staten
(exklusive moms), vilket dr nistan dubbelt s§ mycket som de sammanlagda
skatterna pd alkoholhaltiga drycker och tobaksvaror —och 17 procent av statens
totala inkomster av skatt pd varor och tjinster.

Vigtrafikbeskattningen uppfattas med riitta som det viktigaste medlet i den
trafikpolitiska arsenalen. Med tanke bl a pd dess betydelse i statsbudgeten &r en
rimlig hypotes att viigtrafikbeskattningen inte enbart bestiims av transportekono-
miska och trafikpolitiska hinsyn. Rent budgetpolitiska hinsyn liksom energi-,
och milj6-, industri- och handelspolitik torde spela in vid nivdbestimningen och
utformningen av strukturen for vigtrafikbeskattningen. Fragan dr om drivme-
delsskatter och fordonsskatter verkligen ér de potenta trafikpolitiska instrument
som forutsiitts i den transportekonomiska teorin? Det ér viktigt att ha klart for sig
hur det forhaller sig med den saken, niir vi i denna del skall diskutera hur de
transport- och miljopolitiska mdlen skall kunna uppfyllas. Vore det exempelvis
sd, att hinsyn till statsbudgeten eller den svenska bilindustrin i praktiken viger
tyngre, dr det illusoriskt att rikna med att vigtrafikbeskattningen skall spela
huvudrollen i striivan mot miljoanpassning och samhillsekonomisk effektivitet
inom transportsektorn.

Prisutvecklingen for vdgtjdanster i Sverige

Forsta fragan dr om de trafikberoende skatterna har motsvarat de prisrelevanta
marginalkostnaderna. Figur 14.1 visar att utvecklingen av den reala bensinskat-
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Figur 14.1 Utvecklingen av den totala bensinskatten i dre per liter i lopande
priser, respektive uttrycke i 1995 drs prisniva
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Kdlla: Bilismen i Sverige

ten har ungefdr motsvarat de i kapitel 11 redovisade berikningarna under de
senaste 25 dren av “marginalkostnadsansvaret” for personbilstrafiken pa lands-
vdg. Det kan dock noteras att under den period, da rdoljepriset steg kraftigt,
minskade bensinskatten i reala termer med 30 procent, och dé bensinpriset ater
foll fran mitten av 1980-talet, steg bensinskatten. Det har funnits en tendens att
med bensinskatten stabilisera slutpriset pa bensin. [ borjan av 1990-talet har dock
beskattningen av bensin hojts kraftigt genom momsbeldggning ar 1990 respekti-
ve inforandet av en koldioxidskatt &r 1993.

Eftersom det i denna bok hdvdas att de olika vigkostnadsutredningarna har
Overskattat de sanna, prisrelevanta marginalkostnaderna for personbilstrafiken
utanfor stadsbygd, finns ett betydande latent problem hir. Observera dock att
koldioxidskatten har hallits utanfor dessa berdkningar.

Skatten péd diesel har sedan inforandet av kilometerskatt utgjort en mindre del
av priset pa vigtjinster tor lastbilar. Mellan 1974 och 1993 var kilometerskatten
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Figur 14.2 Utvecklingen av den totala lastbilstrafikbeskattningen per tonkm
(exkl accis) i fasta priser
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den viktigaste, direkt korlingdsberoende komponenten i priset. Aven fordons-
skatten for lastbilar kan uppfattas som en i viss min trafikberoende, rorlig
kostnad for beslutsfattarna i branschen. I princip betalar lastbilsigare fordons-
skatt och trafikforsikringspremier endast i proportion till antalet aktiva lastbils-
dagar. Genom att stilla av fordonet dd transportuppdrag saknas, far dgaren
forsdkringspremie- och skatterestitution for varje dag som fordonet dr passiv-
registrerat.

Eftersom lastbilsstorleken successivt 0kat under hela efterkrigstiden, vore det
missvisande att ge den totala skattebodrdan pd lastbilar per fordonskilometer. I
figur 14.2 har i stillet den totala lastbilsskattens utveckling per tonkilometer
angetts. Den direkta orsaken till det drastiska fallet i skattebelastningen av
lastbilstrafiken dren 1993-94 ir en kombination av att kilometerskatten slopades
och att en avsevird skatterabatt gavs for diesel av miljoklass 1.
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Viigtjinstpriset for personbilar och viigtjinstpriset for lastbilar har foljt motsat-
ta utvecklingslinjer under senare 4r, trots att det “officiclla™ marginalkostnadsan-
svaret kraftigt riilknats upp for dieseldrivna tunga lastbilar pd senare tid som foljd
av att avgasrening saknas. Det far vill tolkas som att industripolitiska hidnsyn har
viigt relativt tungt.

Om man tar de senaste viigkostnaclsutredningarnas berikningsresultat pd orden
kan konstateras att av den totala prisrelevanta marginalkostnaden for personbils-
trafiken utgor ungefiir 30 procent “polluter payments™. medan nistan 70 procent
utgors av olyckskostnader. Hittills rdder meningen att det finns inget bittre siitt
att ta ut priser pa vigtjinster dn i form av bensinskatt. Eftersom vi i Europa, i
motsats till USA, uppfattar olyckskostnaderna som till stor del prisrelevanta, har
den kanske viktigaste effekten av kostnadsansvarsprincipens tillimpning blivit
att vi 1 Sverige och 1 dvriga Europa anviinder avseviirt bensinsndlare bilar in
framfor allt i USA. Eller dr det mojligen sd att bensinefterfrigan ir relativt
oelastisk och av tradition accepterad i Europa som en viktig skattekilla?

Viigskatter och vdgutgifter

Alla lidnder har stort behov av finansiella medel for uppbyggnaden av viigniitet
och senare for reparation och underhéll dirav. Nir diffusionsprocessen for bil-
innehavet kommit igdng ordentligt och biltrafiken stadigt viixer, far viigtratikbe-
skattningen, som ursprungligen tillkommit for att finansiera vighéllningen, en
allt mer betydande potential som allmiin statlig inkomstkélla. Det @r inte svart att
astadkomma ett avsevirt finansiellt 6verskott frén viigtransportsektorn da skatte-
basen fortsitter att expandera trots skattehdjningar. Statistik frdn International
Road Federation ger i tabell 14.1 pa nista sida forhallandet mellan totala intikter
fran vigtrafikbeskattningen och utgifter for viighdllningen i ett antal linder.

Ndigra viisteuropeiska linder toppar tabellen och ett utvecklingsland som Argen-
tina ligger i botten. Det dr en naturlig sakernas ordning. Niir viigniitet byggs upp och
investeringsbehoven ir speciellt stora, finns inte s& mycket trafik att beskatta. Nir
vignitet sedan nér sin fullbordan, dr bilinnehavet hdgt och skattebasen omfattande.
Att notera ir att flera, framfor allt utomeuropeiska linder med de stora billinderna
USA och Japan i spetsen, fortfarande uppritthaller ett slags automobilskattefonder,
dvs oronmirkning av viigtrafikskatterna till vighdlining giller. Detta dr dock
undantag. [ de flesta linder dr vigtrafikbeskattningen en mycket viktig finansie-
ringskilla for statens verksamhet, utdver den statliga vighallningen.

En internationell jamforelse av viigtrafikbeskattningens struktur

Inom ramen for en viss totalintiikt frdn viigtrafikbeskattningen finns stora varia-
tionsmojligheter vad giiller enskilda skatteslag och skattesatser. Vid en interna-
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Tabell 14.1 Kvoten mellan viigskatter och végutgifter i olika léinder

Nation Skatt/Utgift
Holland 5,0
Spanien 3.8
Storbritannien 3,7
Italien 3,2
Sverige 3,0
Danmark 3,0
Finland 2,5
Nya Zeeland 2,2
Norge 1.9
Island 1,7
Visttyskland 1.6
Costa Rica 1,5
USA 1.3
Schweiz 1,2
Etiopien 1,0
Kamerun 1,0
Japan 0,7
Argentina 0,6

Kalla: International Road Federation: World Road Statistics 1991

tionell jimforelse finner man stora strukturella skillnader, forutom de i tabell
14.1 visade stora variationerna i forhdllandet mellan totala viigskatter och vigut-
gifter. Vad kan ligga bakom de stora strukturella skillnaderna? Denna fréga skall
vi belysa genom en komparativ studie av vigtrafikbeskattningen i olika linder.
Det public choice”-perspektiv som dirmed ges dr nyttigt att ha med sig, nér vi
senare diskuterar hur man genom internationellt samarbete kan tackladet globala
klimatproblemet. Genom en internationell jimforelse pd basis av data for viigtra-
fikbeskattningen fradn borjan av 1980-talet fann vi foljande tydliga monster
(Jansson och Cardebring, 1989):

(1) Oljeproducerande linder tenderar att beskatta petroleumprodukter mycket
mildare dn linder som saknar egna oljefyndigheter.

(2) Liénder med en i forhéllande till befolkningen betydande bilindustri tenderar
att beskatta bilar — bilkop (accis) och bilinnehav (fordonsskatt) — mildare dn
linder som saknar egen bilindustri.

(3) Bilproducerande linder som ocksa ir forhdllandevis stora exportorer av bi-
lar tenderar att ha inga eller ldga tullar pa bilar, dirfor att de 6nskar att andra
ldnder skall bete sig pd samma siitt, medan ldnder som inte exporterar eller
ens sjilva producerar bilar ligger hoga tullar pd import av bilar.
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(4) Fattiga lander tenderar att ha hoga importtullar pd bilar och en hogre niva pé
den totala beskattningen av nya fordon dn rika lander, dirfor att staten ar
beroende av tullintdkter och indirekt beskattning av “’lyxvaror”, eftersom
inkomstbeskattningen har relativt 1ag intdktsgenererande potential.

I foreliggande projekt har en motsvarande studie genomforts som bygger pa
farskast mojliga skatteuppgifter. Vi har forsokt kartlagga skattestrukturen dels
for personbilar, dels for lastbilar i ndstan nittio lander. Dessvérre ar uppgifterna
inte kompletta for samtliga lander, men det hindrar inte att vi kan prova om
slutsatserna frdn den foregdende undersokningen star sig vad giller enskilda
skatteslag. Som framgar av tabell 14.2a och b &r spridningen mycket stor mellan
olika ldnder vad giller skattesatserna for individuella skatteslag. Standardavvi-
kelsen dr av samma storleksordning som genomsnittsviardena. (Siffrorna inom
parentes ger antalet linder for vilka uppgifter foreligger.)

Tabell 14.2a Genomsnitt och spridning for bensinskatt och bilskatter for medel-
stor personbil av typ VW Golf i olika ldnder ar 1992, ECU

Bensinskatt/l Tull Accis Fordonsskatt
Medelvirde 0,27 4141 5069 170
Standardavvikelse 0,19 4070 4100 232
(85) (63) (59) (42)

Tabell 14.2b Genomsnitt och spridning for dieselskatt och skatter pa lastbil
(Mercedes-Benz typ 1838 LS) ar 1992, ECU

Dieselskatt/l Tull Accis Fordonsskatt
Medelvirde 0,14 28519 28574 952
Standardavvikelse 0,12 28743 16382 1504
(66) (61) (57) (31)

Skatten pd tunga lastbilar &r, inte ovédntat mycket hogre dn pa personbilar.
Genomsnittsviardena for tull och accis tycks vara ungefirligen proportionella
mot fordonsvirdet. Dieselskatten dr dock som synes bara hilften av bensinskat-
ten, genomsnittligt sett.

I tabellerna 14.3a och b har linderna kategoriserats (pd samma sitt som i
foregdende undersokning) med hénsyn till oljetillgdng, bilproduktion och bilex-
port samt BNP per capita. Resultatet talar till stor del for sig sjdlv. Som synes r
bensinskatten sju gdnger hogre i ldnder utan olja 4dn i linder med stor produktion
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Tabell 14.3a Genomsnittlig skatt pd bensin och personbilar (VW Golf) i olika
ldander 1992, ECU

Kategori av land Bensinskatt  Fordonsskatt  Accis Tull

Stor produktion av olja 0,15 103 6 707 8 144
Viss produktion av olja 0,22 222 4950 3918
Ingen produktion av olja 1,09 174 4909 3319
Stor bilproduktion 0,39 149 3174 570
Viss bilproduktion 0,26 124 5370 3113
Ingen bilproduktion 0,23 184 5 544 4 967
Stor bilexport 0,39 220 3867 437
Viss bilexport 0,44 310 3707 0
Ingen/liten bilexport 0,24 147 5247 4334
Rik 0,39 175 5140 2577
Relativt fattig 0,12 256 4095 4 638
Fattig 0,19 20 6 187 8556

Tabell 14.3b Genomsnittlig skatt pa diesel och lastbilar (Mercedes-Benz typ
1838 LS) i olika lénder 1992, ECU

Kategori av land Diesel- Fordons-  Accis Tull
skatt/l skatt

Stor produktion av olja 0,02 1 444 41 553 43 886
Viss produktion av olja 0,13 2 838 27078 30135
Ingen produktion av olja 0,16 884 27 400 23 666
Stor lastbilsproduktion 0,18 | 898 22 584 10 767
Viss lastbilsproduktion 0,11 0 33 408 36 577
Ingen/liten lastbilsproduktion 0,14 705 25 592 32716
Stor lastbilsexport 0,26 1152 43265 0
Viss lastbilsexport 0,19 1652 24468 1393
Ingen/liten lastbilsexport 0,12 667 28 078 34 787
Rik 0,17 1326 30 197 15616
Relativt fattig 0,06 55 28 271 42976
Fattig 0,16 26 22242 50 267

av olja (i relation till BNP). Strukturen dr densamma for dieselskatten. Lander
med stor bilproduktion har ldgre accis (forsédljningsskatt pd nya bilar) och import-
tullar pd bilar dn linder med mindre eller ingen bilproduktion. Skillnaden i
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tullnivd dr &nnu mer markant nir linderna ordnas efter bilexport (i forhdllande
till de totala nyregistreringarna). Stora exportorer av personbilar och lastbilar
onskar frihandel p& detta omrdde och foregér uppenbarligen med gott exempel.
Fattiga ldnder hdller tillbaka bilismen genom hoga tullar och forséljningsskatter,
men det dr nog framst rent fiskala orsaker till att bdde personbilar och lastbilar
beskattas sd hért.

14.2 Trafikprispolitiken och koldioxidproblemet —
nigra intermedidra besked

En arbetshypotes for analysen i denna studie dr att den svenska nationella
koldioxidrestriktionen uppfylles pa ett kostnadseffektivt sitt, om en uniform
reell koldioxidskatt laggs pé all anvindning av fossila brinslen. Det 4r inte den
ansats som det internationella samfundet valt for att soka avvirja klimathotet.
Skilet for det ar framst att det skulle kunna innebéra att de rika, allra storsta
klimatgasemittenterna (per capita) skulle kunna "kopa sig fria” fran sitt ansvar
och en stor del av bordan skulle laggas pa de fattiga linderna. Det man istéllet
gétt in for dr kvantitativa begransningar av utsldppen for i forsta hand de linder
som &r storanvidndare av fossila brinslen.

Denna metod att &stadkomma begransningar av utsldppen ar sidkerligen inte
den mest rationella globalekonomiskt sett, men det dr vad man lyckats komma
overens om. Det hindrar dock inte att vi i Sverige viljer att uppfylla den
nationella koldioxidrestriktionen genom ekonomiska styrmedel.

Ett avgorande forhallande &r i detta sammanhang att drivmedlet (bensin,
diesel) dr avgiftsbas for de prisrelevanta avgas-, végslitage-, trdngsel- och
olyckskostnaderna. Om dessa prisrelevanta marginalkostnader 4r relativt hoga,
skulle det rent av kunna intrdffa att den totala drivmedelsforbrukningen och
ddrmed koldioxidutsldppen reduceras s mycket att behovet av en hdjning av
koldioxidskatten for att uppfylla utslappsmalet betridffande CO, bortfaller.

Rent teoretiskt dr det till och med ténkbart att ett slopande av nuvarande formella
koldioxidskatt vore motiverat. En koldioxidskatt lika med noll skulle dock kunna
uppfattas stotande av kosmopolitiskt sinnade ménniskor. Koldioxidutsldppen i
Sverige utgor visserligen en negligerbar kostnad for svenskar, men globalt sett kan
(om man tror pa viaxthuseffekten) en skadekostnad identifieras som &r skild fran
noll. Som ndmnts dr skadekostnadsberdkningarna mycket osédkra och de ger forva-
nansvirtlaga virden (Fankhauser 1995) — snarare under dn 6ver 10 ore per kg CO.,
Ettsddantvérde torde dock kunna uppfattas som ett golv for koldioxidskatten, dven
om (mot formodan) koldioxidrestriktionen visar sig vara icke bindande.

[ del V skall vi undersoka pd vilken nivd det erforderliga priset pA CO, bor
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ligga, som leder till att den svenska koldioxidrestriktionen iakttas, under olika
forutsittningar betriffande transport- och miljopolitiken i 6vrigt. Koldioxidskat-
ten dr det styrmedel som kommer sist i raden, sd att sidga. Den erforderliga nivan
pé COz—skatten kan man inte uttala sig om, forriin man undersokt var man skulle
hamna, niir de samhillsekonomiska effektivitetsvillkoren ir uppfyllda. Det giller
alltsd att bedoma hur stor drivmedelsefterfragan skulle bli d& de prisrelevanta
marginalkostnaderna verkligen avspeglas i prissittningen i transportsektorn, och
investeringarna i transportinfrastruktur och kollektivtratiksystem samt trafik-
och bebyggelseplaneringen i stadsbygd sker i sant samhillsekonomisk anda.

14.3 Trafikprispolitiken och avgasproblemet

Nirekonomer for cirka tjugofem ar sedan pé allvar intresserade sig for miljofragor
fastslogs att ren luft, rent vatten, frdnvaro av buller och vacker omgivning ir
prisvirda, kollektiva nyttigheter. Sddant som degraderar dessa nyttigheter far inte
vara nollprissatt. Allt oftare hordes det dubbeltydiga filtropet: Sdtt pris pa miljon!

Det var litt att sdga, men praktiskt svart att genomfora, vilket poingteras
genom nedanstdende fantasibild:

Det imagindira idealet: faktiska priser pa alla avgas-
komponenter

[ den hypotetiska, ideala situationen har man tillgdng till a-priser per utslidppsen-
het av alla sorters avgaser. Dessa a-priser dr beroende av var emissionerna blir
immissioner. Man har mojlighet att genom avgasmitare (exempelvis fista pa
avgasroren) ta direkt betalt per utslippsenhet, och avgasmiitarna dr dessutom
kinsliga for var fordonet befinner sig. I titortsmiljo, till exempel, ddr vissa
immissioner har mycket hogre skadekostnader in i andra miljoer, slar avgasmii-
taren om till en hogre taxa. Det finns ocksa en forbindelselink mellan avgasmii-
taren pd avgasroret och ett fonster pd instrumentbridan, dir foraren lidtt kan
avlidsa de monetira konsekvenserna av sitt val av drivmedel, destination, rutt och
korsiitt.

I dettaideallige finns inget behov for statsmakterna att vidtaga ndgra sirskilda
atgirder for att tackla avgasproblemet annat dn att publicera a-prislistor for
avgaser, samt att foreskriva att alla tranportforden péd vig, jirnvig, sjon och i
luften skall vara utrustade med dylika avgasmiitare, och naturligtvis att kontrol-
lera att avgasmiitarna &r riitt installerade, programmerade och plomberade och att
avlidsningen och debiteringen sker lagenligt. Nir prissystemet fungerar pa detta
perfekta siitt, dr det aktorerna sjilva (tillverkare av motorfordon och drivmedel,
samt transportorer, transportkopare och privatbilister) som bist viljer vilka
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atgédrder som bor vidtagas och hur ldngt avgasreduktionen bor drivas. Slutresul-
tatet blir forenligt med ett samhéllsekonomiskt optimum.

Prissdttningsteknikens avgorande begrdnsningar

Detta imagindra scenario dr inte ett forsok att skdmta, utan ett sitt att visa pé det
vida gapetmellan den rena, enklateorin och den sndriga praktiken. Gapet mellan
teori och praktik beror delvis pd de stora svdrigheterna att med godtagbar
precision berdkna kostnaderna av avgasutslapp, men framst pa att det med fa
undantag har visat sig praktiskt omdjligt att direkt prissitta avgasutsldpp. Det
somi praktiken kan avgiftsbeldggas och dr av intresse i sammanhanget dr i forsta
hand drivmedlen och i andra hand fordonen.

I de fall ett anvédndbart drivmedel kan produceras i olika varianter, som ger
avgaser innehéllande olika méngd av den otjdnliga substans man vill komma ét,
kan en differentiering av drivmedelspriset genom substitutionseffekten fa en
kraftig, gynnsam verkan. En instruktiv framgéngshistoria dr bensinprisdiffe-
rentieringen mellan blyfri och blyad bensin. Skattedifferentieringen infordes
1991. Under 1992 var prisskillnaden 39 6re per liter och under 1993 var prisskill-
naden 64 ore per liter. Den blyade bensinens marknadsandel har varit snabbt
sjunkande under senare &r; 1991 var andelen 43 procent, 1992 40 procent och
1993 23 procent, och idag @r den blyade bensinen helt borta frdn marknaden.
(Forbud infordes 1 mars 1995.)

Ett aber for en dylik prisdifferentiering dr dock att avgasméngderna inte bara,
eller ens huvudsakligen beror pd drivmedlets kemiska sammansittning, utan
ocksd pa yttre forhdllanden som temperatur, samt fordonets egenskaper som
motorns konstruktion och framfor allt anordningar for avgasrening. Nar det dr
mojligt att med avgasrening kraftigt reducera vissa utsldpp slar det fel om
drivmedlet dr belagt med en avgift motsvarande den marginella skadekostnaden
av avgasutsldapp fran fordon som saknar avgasrening.

Nir det géller reningsbara avgaser 4r den avgorande frdgan, om skadekostna-
den for avgasutsldppen per tidsenhet dr hogre eller ldgre dn kostnaden for
(katalytisk) avgasrening. Ar skadekostnaden hogre, 4r obligatorisk avgasrening
ritt dtgdrd. Nir sd smdningom alla bilar 4r utrustade med katalysatorer dr
problemet i stort sett 10st.

" Minsta-utsldpps-principen” for avgasavgifterna

Under overgéngstiden, di ett successivt minskande antal fordon fortfarande
saknar katalysator, kan inte en avgasavgift avpassad for bilar utan katalytisk
avgasrening ldggas pa drivmedlet, eftersom den skulle sla lika hart for katalysa-
torbilarna.
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For ndarvarande befinner vi oss i en sddan 6vergangsperiod for personbilar. Om
man alls skall inkludera ndgra avgaskostnader i bensinskatten, dr det enda raka
att basera avgiften pd utsldppen frdn nya katalysatorbilar. Med de emissionsfak-
torer som géller for personbilar med katalytisk avgasrening (se tabell 4.4) och a-
priserna pd avgaser enligt tabell 9.3 blir de prisrelevanta avgaskostnaderna som
vi funniti foregdende del Il ndstan noll utanfor stadsbygd och endastdrygt | 6re
per fordonskilometer i tédtort, vilket motsvarar 16 ore per liter bensin. (For
landsvigskorning blir avgasavgiften enligt den “minsta-utsldpps-princip” som
hir pldderas for inte hogre 4n 4 ore per liter bensin.) Bensinskatten har alltsd inte
langre ndgon roll att spela som styrmedel for avgasproblemet — endast for
koldioxidproblemet.

Vad man istéllet kan gora for att pdskynda omstédllningsprocessen ir att diffe-
rentiera fordonsskatten med hédnsyn till anordningar for avgasrening, &rsmodell
eller andrafordonskaraktéristika, eller att under 6vergdngstiden vidta administra-
tiva dtgirder, som 1 ytterlighetsfall kan vara s drastiska som att forbjuda person-
bilar utan katalytisk avgasrening och/eller dieseldrivna fordon i vissa “miljozo-
ner”. (Se Trafik- och klimatkommitténs delbetdnkande “Miljozoner for trafik i
tatorter”, SOU 1994:92.)

Vad giller 6vriga fordonsslag som anvinder fossila brianslen, kan man, mojli-
gen med undantag for flygplan, tro pa en liknande utveckling som for personbi-
lar. Flygplanens jetmotorer dr pd grund av den kraftiga luftgenomstromningen
inte lampade for katalytisk avgasrening. Genom motorer med tvastegsbrannkam-
mare skulle dock avgasutsldppen kunna halveras. Den effektiva katalytiska
avgasreningen av ottomotorer har heller dnnu ingen direkt motsvarighet betrif-
fande dieselmotorer. Det tycks vara emissionerna av kviveoxider som 4r tekniskt
svart att rena fran dieselmotorer. Avgasreningstekniken kan sannolikt utvecklas,
men en storre potential anses finnas 1 forbittrade motorer 1 friga om brénsle-
effektivitet och fullstdndig forbranning, samt renare bridnslen. For fartyg tycks
dock katalytisk avgasrening ha givit mycket goda resultat for Sjofartsverkets
provfartyg.

Strikt pristeoretiskt dr det helt korrekt att beskatta olika varianter av tex
dieselolja i relation till de avgasemissioner som uppstar vid forbrianning, sa lange
avgasrening saknas for alla fordon och emissionerna per liter av en viss dieselva-
riant dr ungefir desamma for samtliga dieseldrivna fordon. S& snart sistnimnda
villkor inte ldngre giller, kommer saken i ett annat ldge. Nir olika fordon tack
vare ny teknik for avgasrening och/eller olika motorkonstruktion emitterar va-
sentligt olika méngd avgaser vid forbrianning av ett visst drivmedel, bor ”polluter
pays principle” i rimlighetens namn tillampas pa sd sitt att drivmedelsskatten
avpassas till de fordonsslag som emitterar den minsta méngden avgaser. Agarna
till de frdn avgassynpunkt sdmre utrustade fordonen kan genom differentierade
(forhojda) fordonsskatter ges incitament till att vidta avgasreducerande atgarder,
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men finner man att skadekostnaderna av emissionerna dr hogre dn kostnaderna
for avgasreningen, kan man lika gédrna gora den obligatorisk.

[nternationella transportmarknader

Speciella hdnsyn méste dock tas till fordon pé internationella transportmarkna-
der. Eftersom fartyg pd internationella trader 4r utsatta for konkurrens frdn andra
landers fartyg, som inte har samma krav pé sig, kan Sverige inte handla egenra-
digt i detta fall. Den internationella sjofarten méste renas genom internationell
samverkan. Sverige kan dock ensidigt stidlla miljobetingade krav pd fartyg som
angor svenska hamnar, och/eller genom differentiering av sjofarts- och hamnav-
gifterna ge incitament till renare brénslen, béttre motorer frin avgassynpunkt och
katalytisk avgasrening. (Se vidare Sjofartspolitiska utredningens betidnkande,
SOU 1995:112.) For fartyg i kustsjofart, diesellok och lastbilar torde man inte
behdva snegla pé vad andra ldnder gor, utan svenska dieselskatter och/eller krav
pé brénsleeftektivitet och emissionsfaktorer enligt de hir férordade principerna
bor kunna tillimpas. Det kommer kanske att marginellt oka kostnaderna for
industriprodukter, och di kan det hdvdas att indirekt blir den svenska industrins
internationella konkurrenskraft pdverkad. Problemet skulle forenklas avsevirt,
om man i Europa kunde komma Gverens om att gora gemensam sak betriffande
krav pé katalytisk avgasrening av bensin- sdvil som dieseldrivna fordon. Kvéve-
oxid- och svaveldioxidproblemen dr ju gemensamma for Europa.

14.4 Prispolitiska alternativ for transport-
infrastrukturens tjdnster utanfor stadsbygd

Nir avgasproblemet borjar nd sin 16sning genom krav péa avgasrening aterstar
fortfarande de biltransportsystemexterna olyckskostnaderna samt de transport-
systeminterna PC-komponenterna, att beakta i transportprispolitiken. I kapitel 1 1
har vi funnit att den forra PC-komponenten kan tudelas i "olyckskostnad 2” och
”olyckskostnad 3. Olyckskostnad 2 som representerar subventionerade olycks-
kostnader uppgér till ungeféar en femoring per fordonskilometer. P& grund av den
ringa forekomsten av GCM-trafik pd de interurbana trafiklederna uppgér olycks-
kostnad 3 representerande skadekostnader for oskyddade trafikanter till endast
tvd ore per fordonskilometer.

De transportsysteminterna PC-komponenterna diskuterades utforligt i kapitel
11, dér figur 11.2 illustrerade ”vddan av att befinna sig pd det brant sluttande
planet” betriffande tdckningsbidraget till kostnaderna for transportinfrastruktu-
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Figur 14.3 Tre prispolitiska alternativ for TI-tjdnster utanfor stadsbygd
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Kalla: Egen konstruktion

ren av optimala TI-tjinstpriser. Den vénstra halvan av det undre diagrammet i
figur 11.2 &r atergiven i figur 14.3. I relationer med relativt méttligt trafikunder-
lag, vilket dr typfallet utanfor stadsbygd, &r triangselkostnaden och den transport-
systeminterna olyckskostnaden (”olyckskostnad 1) nidstan lika med noll for
végtjdnster, bantjanster, farledstjinster, flygplats- och hamntjinster. I figur 14.3
motiveras ett PC-vidrde ndgot Over noll av slitagekostnader och betrdffande
végtjanster av ovannamnda transportsystemexterna olyckskostnader.

I motsats till det horisontella sambandet mellan PC och trafikunderlaget ar
infrastrukturhéllarens 1angsiktiga genomsnittskostnad (LRACpmd) brant fallan-
de med avseende pé trafikunderlaget, vilket innebidr att diskrepansen mellan
LRACprod och den prisrelevanta marginalkostnaden blir storre och storre ju
mindre trafikunderlaget @r. Tre tankbara och i praktiken ocksd forekommande
prispolitiska alternativ for TI-tjdnster har indikerats i figur 14.3.

Alternativ 1: Samhillsekonomiskt optimal prissdttning utan hinsyn till det
finansiella resultatet innebdr att priset sitts lika med PC varvid optimumvill-
koret GC = MC uppfylls. Priset dr i stort sett lika i hela systemet, eftersom
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PC-funktionen som synes dr horisontell i ett brett intervall for trafikunder-
laget.

Alternativ 2: Endast sistnimnda egenskap hos den samhillsekonomiska pris-
politiken uppritthdlles. Ett i tid och rum enhetligt pris har ofta rittviseskidl som
bevekelsegrund, men rittvisan och/eller “totalkostnadsansvaret™ kriver ocksa
full kostnadstickning for systemet som helhet. Pris- och kostnadsstrukturen dr
som synes sddan att "korssubventionering” dr en passande karaktiristik av denna
prispolitik: De trafikanliggningar som har relativt stort trafikunderlag ger over-
skott som kan tiicka underskotten for anliggningarna med litet trafikunderlag.

Alternativ 3: Priset for TI-tjinsterna i varje individuell link eller nod (=
terminalanliggning) sitts for att tiicka den individuella drift- och anlidggnings-
kostnaden, vilket leder till en prisstruktur med avseende pd trafikunderlaget som
sammantaller med LRACpmd.

Vilken dr den “riitta” prispolitiken? Alternativ (1) dr det enda som uppfyller det
samhillsekonomiska optimumvillkoret, men det stora subventioneringsbehovet
kan tyckas vara ett stort aber. Man skall dock komma ihdg att diagrammet i figur
14.3 endast motsvarar halva det ursprungliga kostnadsdiagrammet. Det finns en
andra halva dir forhallandet mellan PC och LRACPWI dr, om inte det exakt rakt
motsatta s atminstone helt annorlunda, vilket innebér att tickningsbidraget av
optimal prissittning for vissa trafikanldggningar hogt overstiger anlidggnings-
kostnaden. Dessa fall dterfinner vi i stadsbygd.

Det avgorande ir alltsd hur man definierar totalkostnadsansvaret i tid och rum.
De tva ytterlighetsfallen vad géller rumslig avgriinsning av totalkostnadsansvaret
utgors av de ovan angivna prispolitiska alternativen | och 3. I det forsta alterna-
tivet kan antingen ingen budgetrestriktion alls dliggas eller ocksd gér man inte
lingre dn att kréva att transportsektorn som helhet skall vara brukarfinansierad.

I den svenska praktiken finner man exempel pd samtliga tre prispolitiska
alternativ. Banverkets jarnviigstjinster prissitts enligt alternativ 1, medan prispo-
litiken for Luftfartsverkets flygplats- och trafikledningstjinster och Sjofartsver-
kets farleds- och navigationstjinster i stort sett motsvarar alternativ 2. Det
framfors d& och dé kritik mot korssubventioneringen, t ex i utredningsforslag om
att flygplatserna borde ges ett individuellt kostnadsansvar genom kommunalise-
ring och/eller genom bolagisering av det statliga flygplatssystemet (senast i SOU
1990:55). Det kommunala hamnsystemet kan siigas tillimpa det prispolitiska
alternativet 3 idven om det inte dr ovanligt, speciellt for smdhamnarna att kommu-
nen skjuter till pengar for att ticka underskott. Med det grovt Overskattade
marginalkostnadsansvar som idr pdlagt vigtrafiken utanfor stadsbygd betalar per-
sonbilstrafiken dir de totala viighéllningskostnaderna med rige. Prissittningen
av vigtjinster motsvarar alltsd nidrmast alternativ 2.

Lastbilstrafiken har dock som diskuterats i foregéende kapitel vissa avvikande
kostnadskaraktiristika, vilka motiverar en sirbehandling. For de frdn avgassyn-
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punkt bista, tunga lastbilarna édr avgaskostnaderna i forsta hand for NO,, och i
andra hand for kolviten och partiklar omkring 50 ore per kilometer vid en
antagen dieselforbrukning per kilometer pd 0,38 liter, vilket motsvarar en diesel-
skatt pd 1,35 kr per liter i detta typfall. For tunga lastbilar tillkommer den
prisrelevanta olycks-, tringsel- samt viigslitagekostnaden for att den totala pris-
relevanta marginalkostnaden skall erhédllas. Om man utgdr ifrdn att den befintli-
ga, med avseende pd axeltryck starkt progressiva fordonskatten for lastbilar skall
motsvara vigslitagekostnaderna, dr det endast olyckskostnaderna och smirre
tringselkostnader som jimte avgaskostnaderna bor motivera dieselskatten. Av
diskussion i kapitel 12 framgér att i sd fall skulle dieselskatten ligga i nivd med
vad som giiller for diesel av miljoklass 1. Man kan alltsa inte hiivda att lastbils-
trafiken utanfor stadsbygd dr overbeskattad, utan prissittningen av landsvigs-
tjdnster fOr lastbilar ligger nidrmast alternativ 1.

14.5 Hur astadkommer vi konkurrensneutralitet
mellan transportmedlen?

Avgaskostnaderna har ingen betydelse for personbilars prisrelevanta marginal-
kostnader pa landsviigarna, ndr man tillimpar “minsta-utsldpps-principen”. For
personbilar dr det som ndamnts framst de transportsystemexterna olyckskostna-
derna som motiverar ett positivt pris pd landsvigst jinster — av storleksordningen
5-10 ore per tordonskilometer — samt en koldioxidskatt, som for ndrvarande
officiellt uppgar till 10 6re per fordonskilometer.

En anpassning av prissittningen av vigtjinster (utanfor stadsbygd) enligt
samhiillsekonomiska principer skulle tvirtemot vad man populirt forestiller sig
alltsd innebdra en drastisk minskning av prisnivan nir det géller personbilar.
Endast en kraftig hdjning av koldioxidskatten skulle kunna dndra detta.

Om ingenting gors betriffande prispolitiken pd jdrnvigssidan, kan man befara
att en fortsatt krympning av marknadsandelen t6r SJ blir t6ljden, atminstone for
persontrafiken. Som pdpekades i kapitel 12, dr de prisrelevanta marginalkost-
naderna tor den ovriga transportinfrastrukturens tjdnster relativt obetydliga, eller
lika med noll som inom en stor del av Sjotartsverkets ansvarsomrade. (Géllande
sjotartsavgifter och flygplatsavgifter kan fran samhillsekonomisk synpunkt upp-
fattas som ett surrogat for de avgasavgifter som borde ligga pd bunkerolja
respektive flygfotogen, men som man tvingas avstd ifrdn, eftersom obeskattat
brinsle kan inkdpas utomlands.) Inom jirnvigssektorn ligger banavgifterna tro-
ligen samhillsekonomiskt ungefirligen ritt, pd en nivd som motsvarar slitage-
kostnaderna orsakade av tagen.

Det finns alltsd ingenting att himta pa infrastruktursidan, nir det giller att soka
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kompensera en tdankbar sdnkning av priset pa vigtjanster. Daremot ligger den
prisrelevanta marginalkostnaden for persontransporttjinster pd jarnvig pa en
sddan niva att biljettprisnivdn for SJ borde vara omkring 40 ore per personkilo-
meter snarare dn 80 Ore per personkilometer som for nidrvarande. Det vore en
annu kraftigare prissdankning @n den drastiska bensinskattesdnkning for person-
bilstrafiken pd landsvédgarna, som enligt resonemanget ovan &r indikerad fran
samhdllsekonomisk synpunkt.

SJ:s godstransportpriser torde pd marginalen ligga ndra den prisrelevanta
marginalkostnaden pd grund av mojligheterna till prisdiskriminering genom
varuslagstariffer och individuella, hemliga fraktavtal med storre kunder. En
overgdng till samhillsekonomiskt effektiv prispolitik pd godstransportomradet
skulle séledes inte rubba rddande prisrelation mellan vég-, jirnvdgs- och sjo-
transport i ndgon hogre grad.

Skattekilarna dr viktigare dn de okorrigerade externaliteterna

Den stora skillnaden mellan biltrafik och kollektivtrafik 4r inte ldngre de externa
kostnaderna. Avgasrening och med &ren stadigt 6kande trafiksdkerhet och stigan-
de bensinskatt har gjort att de okorrigerade “externaliteterna” inte langre dr en
avgorande faktor i en samhillsekonomisk analys av trafikutvecklingen och fard-
medelsfordelningen for persontransporter utanfor stadsbygd. Den stora skillna-
den 4r i stillet att privatbilstrafik dr en gor-det-sjdlvaktivitet, medan kollektiva
transporttjanster produceras i den formella sektorn, dér arbetstid 4r hogt beskat-
tad och fordadlingsvardet dr belagt med mervirdesskatt (moms). For att privata
bilresor skulle bli kostnadsmassigt jamforbara med tdgresor eller flygresor, vore
det nodvindigt (helt hypotetiskt forstds) att den egna tiden som forare beskattas
pd motsvarande sdtt som en timmes lonearbete, samt att hela forddlingsvirdet
som en bilresa skapar, vilket motsvaras av forartidsvirdet plus den hypotetiska
skatten pd forartid plus kapitalkostnaden, momsbeldgges. DA skulle kostnaden
for privatbilsresande oka med i storleksordningen 3 kr per fordonskilometer,
vilket skulle f& en dramatisk effekt p& firdmedelsfordelningen.

Vad kan man 1 praktiken gora & denna snedsits? Tvd végar finns att gi.
Antingen forsoker man skattebeldgga privat bilkorning dnnu hérdare @n for
nirvarande. De forslag pd en mycket hog koldioxidskatt, som férekommit i
miljodebatten skulle i stillet kunna motiveras av bilresornas gor-det-sjdlvkarak-
tar. Eller ocksé skattebefrias kollektivtrafik s ldngt som mojligt: Skatten pa SJ:s
personal sitts till noll och resmomsen slopas helt.

Detta dr en helt ny tanke. Det &dr inte meningen att dessa radikala idéer skall
ligga till grund for de rekommendationer som ges i denna bok. Frigorna méste
penetreras mycket djupare. Det dr dock viktigt att inte glomma bort att vart
skattesystem har en enorm pdverkan paresursallokeringen, och nir som i forelig-
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gande fall konkurrensen mellan gor-det-sjilvtransport och kollektiva transport-
tjdnster dr helt central bor inte denna problematik i lingden ignoreras.

Detta dr dock ett generellt problem for hela skattepolitiken, som det inte finns
utrymme for att diskutera i denna bok.
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Det finns manga asikter om vad en miljdanpassning av det interurbana transport-
systemet bor innebdra. Den samhillsekonomiska ansatsen dr i princip att lita
nytto/kostnadskalkylresultaten tala for sig sjdlva. Problemet dr att miljointrdngen
av nya végar, jarnvigar och flygplatser inte far nigot monetirt uttryck i kalkyler-
na. Eftersom avgasemissionerna har dsatts virden i kronor och oren i 16nsam-
hetsbedomningen tas dock tillborlig hidnsyn till avgasproblemet.

En vanlig uppfattning tycks vara att en miljdanpassning av transportsystemet
innebir att extra mycket bor satsas pa det eldrivna jdrnvigstransportsystemet.
Tron att man genom en storsatsning pa jarnvdgsnitets utbyggnad skulle kunna f
en kraftig effekt pa de totala avgasutslidppen i transportsektorn dr ogrundad. Detta
kommer att klargoras nidrmare. Lika Overdriven &r forestillningen att en viss
inriktning pd vidgbyggandet — t ex raka motorvigar som minskar transportav-
stdnd och ger ett jamnt korsitt och en lugn trafikrytm — skulle kunna fa en
avsevird, minskande effekt pa vigtrafikens totala avgasutslidpp.

Mytbildningen dr livlig inom investeringspolitiken for transportinfrastruktu-
ren. For nigra &r sedan var det den ekonomiska tillvixten, som skulle f& fart
genom investeringar i vidgar och jarnvigar.

15.1 ”Infrastrukturens decennium’

Infor det senaste decennieskiftet blev det plotsligt comme-il-faut att tycka att
1990-talet skulle bli ”infrastrukturens decennium?”. I slutet av 1980-talet var det
den pastatt 1aga ekonomiska tillvixttakten, jamfort med genomsnittet for OECD-
linderna, som ekonomer och politiker oroade sig for och som skulle befordras
genom kraftigt 6kade investeringar i transportinfrastrukturen. Produktivitetsde-
legationen som tillsattes ar 1989, och vars slutbetinkande kom tva &r senare
(SOU 1991:82) med hela tio omfattande bilagor, dédribland Expertrapport nr 9,
“Infrastruktur och produktivitet”, bekriftade denna konventionella visdom. En
’nédringslivsproposition” och “tillvixtproposition” lades fram dren 1989 respek-
tive 1991, i vilka infrastruktursatsningar spelade en huvudroll.

Nir sysselsdttningen rasade 1991-92, var det viig- och jidrnvigsinvesteringar
som skulle frélsa oss. I juni 1993 fattade Riksdagen slutligen beslut om ett 98-
miljarders paket av viig- och jiarnvigsinvesteringar.
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Infrastruktureuforin kyldes sd smaningom av, dels genom en livlig debatt
bland ekonomer som klarg jorde att ”the grand transportation mystique” (Wa-
ters, 1979) var just mystik, och investeringar som inte kunde uppvisa sam-
hillsekonomisk lonsamhet med sedvanlig kalkylmetodik, skulle vara en be-
lastning for den svenska ekonomin (tex Wibe, 1992, Jansson, 1992, 1993,
Andersson, 1993, Ahlstrand, 1995), dels genom att det slogs fast att viig- och
jirnvigsbyggande dr en mycket kapitalintensiv verksamhet, sd de nya jobb
som skapas genom investeringar i transportinfrastruktur blir relativt fa per
skattekrona.

Detta hindrade dock inte att investeringsnivan per ar under 1990-talet hittills
har tredubblats jamfort med 1980-talet. Bland stora projekt som firdigbyggts,
satts igdng eller (troligen) skall sittas igdng kan nidmnas jdrnvigs- och motor-
viigsbyggen i Milardalen pd bigge sidor om sjon inklusive Arlandabanan for
uppskattningsvis 20 miljarder kronor, Vistkustbanan med tunnel genom Hal-
landsésen och parallell upprustning av E6an till motorvig, dtminstone till Udde-
vallainorr. Dessa investeringsbeslut fattades fore 1993 och kommer alltsd utdver
det ovannimnda 98-miljarderspaketet, i vilket ytterligare motorvigssatsningar dr
ett huvudinslag, liksom upprustning av stambanorna for snabbtdg. Om man
dessutom ligger till Oresundsbron och Dennispaketets planerade investeringar i
motorvigstunnlar och nya spdr for pendeltdg och light rail” kommer man upp i
ett totalbelopp omkring 200 miljarder kronor.

Infrastrukturplaneringen har sedan lidnge varit “rullande” i meningen att
trafikverken och statsmakterna vart tredje ar har sett dver gillande planer,
lagt till, tagit bort, eller skjutit tidigare beslutade investeringar pé framtiden.
Nu ir det vart fjirde ar som revideringar kan ske, sd niista stora riksdagsbe-
slut om investeringar i transportinfrastruktur tas ar 1997. Parallellt med
torberedelserna for det beslutet sker ett omfattande utredningsarbete av den
s k kommunikationskommittén under ordforandeskap av chefen for Natur-
vardsverket Rolf Annerberg, i syfte att ge underlag for en nytt trafikpolitiskt
beslut som skall tas i borjan av dr 1998 och ddrmed ersiitta 1988 drs trafikpo-
litiska beslut ("Trafikpolitiken infor 1990-talet). Enligt direktiven skall kom-
munikationskommittén klara ut hur ett ”mil jdanpassat transportsystem’ skall
astadkommas. Det ir onekligen en uppfordrande uppgift. Kommittén tar stor
hjilp av det nybildade SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys), en
myndighet under Kommunikationsdepartementet som kan karaktériseras
som ett “minitransportrdd”. (Det storre Transportrddet som verkade under
1980-talet lades ner 4r 1991.) En god sak som den livliga debatten om
transportpolitiken i borjan av 1990-talet forde med sig, dr att man nu onskar
torbittra beslutsunderlaget for infrastrukturinvesteringar och oka Riksda-
gens inflytande pa beslutsprocessen vad giiller den 6vergripande inriktningen
av pris- och investeringspolitiken, och inte minst att miljomélen nu ges en
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central plats i trafikpolitiken. SIKA besitter hog transportekonomisk kompe-
tens, och en intellektuell nivdhojning i det viktiga forberedelsearbetet infor
den nya trafikpolitiken 1998, som skall ge oss det miljoanpassade transport-
systemet, kan redan skonjas.

Losningen pa avgasproblemen ligger inte i den statliga
infrastrukturpolitiken

Ett av de viktigaste bidragen till debatten som SIKA med stod av trafikverken
redan gjort kan visserligen forefalla “negativt”, men dr mycket visentligt och
nodvindigt for fortsatt, konstruktiv policyanalys: De statliga investeringarna i
infrastruktur har en underordnad betydelse for mojligheten att uppna de uppsatta
miljomalen vad giller olika avgaser och koldioxid, iven om mycket stora sats-
ningar skulle goras. Det dr for samhillsekonomin mycket viktigt att de mest
I6nsamma projekten genomfors, men nyckeln till det miljdanpassade transport-
systemet vad giller forsurning, dvergddning och klimatproblem ligger inte i den
statliga infrastrukturpolitiken. Orsaken dirtill dr i storsta korthet, dels att den
nygenererade vigtrafiken (till foljd av viiginvesteringar) dr absolut liten och i
forhallande till den autonomt viixande biltrafiken obetydlig (Jansson 1992, Sam-
plan 1995), dels att jdrnviigsinvesteringarna, trots mangmiljardbeloppen som det
ar frga om, leder till en relativt liten overtlyttning frén vig till jirnvig jimfort
med den totala viigtrafiken.

SIKA har i den senaste planeringsomgédngen riknat pd ndgra alternativa
inriktningar for infrastrukturinvesteringarna. Man har utgétt fran en total pro-
jektlista motsvarande inte mindre dn 150 miljarder kronor viginvesteringar och
nistan 100 miljarder kronor jarnviigsinvesteringar. Man gor omfattande kiins-
lighetsanalyser med hjilp av trafikverkens prognosmodellsystem och drar for
den oinvigde ndgra ganska hipnadsvickande slutsatser. A ena sidan har man
funnit att ’de viiginvesteringar som ingdr i inriktningsalternativen knappast alls
paverkar vigtrafikens omfattning. Inte ens om enbart viigsystemet byggdes ut
och jirnviigssystemet beholls ofordndrat skulle utbyggnaderna paverka biltra-
fikutvecklingen.” A andra sidan papekas att: “Eftersom jidrnvigssystemet for-
bittras fran ett lige diir standarden idr forhdllandevis délig har investeringarna
stor betydelse for trafikutvecklingen pé jidrnvigen. Eftersom jirnvigen idag
har en liten andel av det totala resandet medfor dock dven stora okningar av
jirnviigsresandet enbart sma effekter pa bilresandet. Aven om viigniitet limna-
des helt oforindrat skulle bilresandet fortsidtta att oka, trots de omfattande
investeringarna i jirnvigssystemet. Miljoproblemen inom vigsektorn kan sdle-
des svarligen l6sas genom investeringar i jirnvigssystemet” (Samplan 1995:7,
s 15).
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15.2 Miljoproblem som kan pdverkas med
infrastrukturpolitik

De miljoproblem som starkt paverkas av investeringspolitiken fér den interurba-
na transportinfrastrukturen dr didremot intrdngen i natur- och kulturlandskapet,
som stora vigar, jarnvdgar och flygplatser gor. Dessa intrdngskostnader skulle
sannolikt vara en tungt viigande delpost péd kostnadssidan i samhillsekonomiska
investeringskalkyler for mdnga stora projekt, om intrdngen hade kunnat viirderas
1 pengar.

Motivet tor en stor del av nuvarande viginvesteringar dr att minska intrdng
som genomfartstrafik fororsakar i tiitbebyggda omrdden — innerstider sdvil som
bostadsomraden i fororter. Allteftersom trafiken viixer upplevs dessa intrdng som
mer och mer besviirande av de kringboende. Over tiden har ocksd en viirderings-
forsk jutning skett; biltrafik upplevs mer negativt idag @n i bilismens tidiga skede.

Ringleder och forbifarter byggs for att undvika konflikter mellan trafik och
bebyggelse. Problemet ir att en ny stor vig, oavsett om det dr en forbifart som
avleder trafik frén trafikkédnsliga omrdden eller inte, utgor ett storre eller mindre
intrdng, var den in lokaliseras.

Investeringar i forbifarter

I historisk tid levde trafikleder och stider i symbios. Stider anlades ofta dir
vattenviigar och/eller landsvigar korsade varandra. Fére motorfordonen, nir
vigtrafiken var gles och transporttekniken “hantverksmissig”, var viigtrafiken
en positiv pdminnelse om virlden utanfor byn. Virdshusen i tdtorterna lidngs
huvudstradken var naturliga rastplatser for langviiga resendrer.

Efter att transportproduktionen har ”industrialiserats’ héller en stor forindring
pd att ske, genom att det priméra viignitet sakta men sikert forliggs vid sidan av
titorterna. I bilismens barndom var huvudgatan i en stad nistan alltid ocksé
genomfartsleden for den [dngviiga trafiken. Tanken att trafiken borde ledas forbi
staden dr inte s gammal, men har successivt blivit accepterad.

I modern tid dr forbifarter en av de viktigaste kategorierna av viiginvesteringar.
Under 1980-talet firdigstilldes i genomsnitt sex forbifartslosningar per &r for
titorter i storleksklassen 2 000-20 000 invdnare. Under 1990-talet har investe-
ringstakten okat ndgot, och om detta haller i sig kan man, som framgér av tabell
15.1, forviinta att praktiskt taget alla titorter med ett invénarantal overstigande
tva tusen har en ordentlig forbifart fore ar 2020.

Genomsnittligt sett ger forbifarterna ingen viigforkortning for genomfartstrafi-
ken, men oftast en avseviird restidsvinst. Det dr enligt objektanalyserna den
viktigaste nyttoeffekten. Ytterligare plusposter dr okad trafiksikerhet, mindre
avgaser och bullerstorningar i innerstaden. Trafikekonomi och mil joforbittring
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Tabell 15.1 Svenska tétorter med forbifart ar 1990

Befolkning Totalt antal Andel med
tdtorter forbifart
2 000-5 000 227 41%
5 00010 000 112 62%
10 000-20 000 55 60%
20 000— 55 65%*

“Inkluderar 20 procentenheter ddéir en (motor)véig med planskilda korsningar i

.....

Kiilla: Nilsson (1994)

gér hand i hand, vilket gor detta slag av védginvestering foga kontroversiell. |
mindre tidtorter, i synnerhet om de saknar mer patagliga turistiska kvaliteter, kan
handelns representanter fortfarande vara motstandare till att bygga forbifart.
Jamfor t ex Gridnna och Trands. I den forra, idylliska lilla staden har antalet
utsocknes besokare vuxit och turismen blomstrat &n mer sedan E4:an drogs forbi
staden (mot mdnga niringsidkares vilja i Gridnna). I Trands som saknar forbifart
fruktar handeln att, om genomfartstrafiken leds vid sidan av staden, kommer
ingen, som inte har ett bestimt drende, att stanna till i Trands. Ett dylikt lokalt
motstdnd kan fordroja forbifartslosningarna, men i lingden knappast stoppa
dem. Frdn nationell synpunkt dr det uppenbart att den totala omsittningen i
handeln inte ndamnvirt padverkas av om biltrafik genom titorter bestar eller leds
forbi tidtorterna. Den dragkamp om utsocknes kunder som den lokala handeln i
olika orter utkdmpar dr ett nollsummespel som inte bor fa paverka de nationella
nytto/kostnads-kalkylerna.

Jdrnvigarna bor inte ga forbi tdtort

En helt annan problematik giller betritfande jarnvigstrafik genom stidder. Skall
snabbtdgen inte stanna pd orten, dr det givetvis bést for den lokala miljon att
spéret ldggs en bra bit utanfor bebyggt omrdde. Om didremot en ort skall erbjudas
tdgtransporttjdnster, dr det en stor nackdel om jdrnvigsstationen ligger utanfor
staden. Da blir anslutningstransporterna en troskel, som far manga resenirer att
vilja egen bil hela resvigen. En centralstation mitt i staden ger resenirer en
paminnelse om tigtransportalternativet. Betydelsen for efterfrigan av detta dr
visserligen svrbedomd, men troligen skapar det en avsevird goodwill for jarn-
vidgen. Om man tror sd, framstar en forbifartslosning som ofornuftig och man far
istdllet 16sa miljoproblemen genom 6verdidckning av sparen eller genom tunnlar
under staden. (Se vidare Eriksson, 1996.)
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15.3 ”Superhighways” for langviga trafik enligt
fagelvagsprincipen?

Det ir torvisso inte bara titbebyggda omrdden som kan skapa konflikter vid viig-
och jirnvigsdragning. Orord natur har ettegenvirde, som i vissa fall kan vara sa
stort att det upptattas som “ovirderligt”. Nigon siiker metod att ex ante riitt
viirdera kostnaderna for olika slag av intrdng har dnnu inte utvecklats. Forsiktig-
hetsprincipen bjuder da att en mjuk vigdragning viiljs, som undviker konflikter
nir en vigstandardhojning skall goras i en viss relation. Fran intrdngssynpunkt
vore oftadet biista att sd niira som mojligt folja den gamla vigens strickning och
avstd fran mojliga vigtorkortningar. Det star dock i motsatsstiillning till “’strék-
tinkandet”, som ir en vision om ett antal ldnga, raka motorviigar mellan Sveriges
befolkningscentra.

Det dr tvd problem med striktidnkandet. For det forsta innebiir det att man tar
“detondamed det goda”, dvs man accepterar ett antal olonsamma delstrickor vid
uppgraderingen av hela strdket till motorvigsstandard. Trafikvolym och anlidgg-
ningskostnad per kilometer kan vara relativt olika lings viigen. Eftersom langvi-
ga biltrafik som avverkar hela strdket dr relativt obetydlig, kommer endast en
mindre del av viigtrafikanterna att uppleva att viigstandarden pdtagligt dndras
under firden. Standardforindringar lings strdket upplevs av trafikanter som
ganska naturliga. Att viigen smalnar och/eller far mindre radier nér trafiken blir
glesare, behover inte uppfattas som negativt av bilisterna, utan snarare som helt
logiskt. Om hastigheten dndras lings en jdrnvigslinje dr det ingen nackdel i sig
alls. Att tdgen lings exempelvis sddra stambanan kan kora i 200 kilometer/tim
hela tiden tor “kontinuitetens” skull, har d&tminstone for passagerarna inget
egenvirde.

Det andra problemet &r att straktiinkandet tar “fagelvigsprincipen” for given,
eftersom intrdngskostnaderna saknas i1 optimeringsmodellen. Nir de priméra
viigarna numera till stor del gdr forbi titort, dr den traditionella konfigurationen
i form av linkar mellan noder bestadende av storre titorter inte lingre lika naturlig
for det primiira vigniitet. Allteftersom den langviga trafiken viixer — framfor allt
godstrafiken — dr forbindelse mellan nérliggande tidtorter inte heller det sjdlvklara
huvudindamadlet for det primiira viigniitet.

Fore bilismens utbredning bestod en ldngviiga viigtransport av ett antal etap-
per, som var och en utgjorde den regionala huvudvigen mellan tva storre stiider.
Den totala viglingden, dvs summan av alla deletapperna, kunde vara avseviirt
lingre dn fagelviigsavstindet. Visioner om ett helt nytt motorvigsniit, som inte
lingre dr bundet till de gamla stadsnoderna, utan kan dras enligt fagelviigsprinci-
pen mellan riktigt stora befolkningscentra, har formulerats under vigutbygg-
nadsepokens senare ar. Detta kan uppfattas somett supervignit” pd en niva dver
det existerande primira viignitet. P& jirnvigssidan dr motsvarigheten visioner
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om ett helt nytt nit for hoghastighetstag, dir perspektivet inte ldngre édr nationellt
utan europeiskt.

For vigplanerarna dr “the interstate highway system” en klassisk amerikansk
forebild och i dagens Europa star akronymen TEN for den stora visionen av ett
“Trans-European Network™ av bdde motorvigar och snabbtigsspér. Lanseringen
av dylika transportsystem far ldtt hdgtravande dvertoner: Det ér inte bara fraga
om vigar eller jamvigar, utan forbindelseldnkar mellan regioner och nationer
“lika livsviktiga som artidrerna i blodsystemet”.

Féar man ner dessa fantasifulla visioner pa jorden genom en mer jordnira nytto/
kostnadsanalys kan konstateras, att en mycket pataglig effekt av forverkligandet
av ytterligare en nivd transportinfrastruktur for snabb landtransport skulle bli
stora intrangskostnader.

Vigforkortningsparadoxen

Kan det verkligen vara samhillsekonomiskt [6nsamt att skapa ett helt nytt nit av
hogklassiga och dyra superviigar, nir det redan finns goda vigar i alla relationer?
Detta édr en svér friga som blir nigot mer gripbar, om “vigforkortningsparadox-
en” klargors.

Rent allmint giller att en mycket avseviird del av den totala trafikantkostnads-
besparingen som dstadkoms genom nyinvesteringar i viigniitet uppstér pa grund
av att avstandet fran A till B forkortas. Man kan fraga varfor inte interurbana
huvudvigar byggdes helt raka frn forsta borjan? Nir den interurbana trafiken en
glng i tiden var relativt liten, giillde det att halla anliggningskostnaderna nere. I
detaljplaneringen av vigkorridoren mellan tvd nirliggande stider kunde man
inte konsekvent folja principen att kortaste avstindet mellan tva punkter dr en rit
linje. Man méste undvika hinder i landskapet som bergknallar, sjoar och havsvi-
kar. Nir trafiken viixer och tids- och olycksviirderingarna okar, blir det forr eller
senare lonsamt, rent vigtransportekonomiskt, att vilja en rakare strickning i plan
och/eller profil. Detta trots att man dd tvingas gora djupa bergsskiirningar,
forstirka svaga undergrunder, eller bygga broar.

Antag att det befintliga priméra vignitet pd ett visst stadium har en sddan
konfiguration som symboliseras av utsnittet (a) i figur 15.1 pd nésta sida.

Genom att bygga ut vigniitet s att varje par av noder/stider far en fagelvigs-
forbindelse som i (b), har den totala viglingden trefaldigats. Om man for
enkelhets skull antar att trafiken i varje relation &r lika stor, 4r det Litt att visa, att
den genomsnittliga vigforkortningen inte blir stérre @n 18 procent jimfort med
att bibehélla vignitet i (a).

Det kan tyckas vara ett relativt blygsamt utbyte av ett s omfattande nyinve-
steringsprogram. Det mirkliga dr dock atten dylik blind trohet till fagelvigsprin-
cipen kan tyckas lonsam just nidr man betraktar det primira végnitet och avvig-
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Figur 15.1 Traditionellt viigndit kontra vigndt med végldngdsminimering som
overordnad princip

3 P e
# ® ]
F ® ®
(a) (b)

Kalla: Egen konstruktion

ningen mellan nytta och kostnad begrinsas till trafikantkostnadsbesparingarna
och viginvesteringskostnaderna. Paradoxen ir alltsa att vigforkortning kan fore-
falla allra mest 16nsamt for hogklassiga viigar som redan ir relativt raka. Anled-
ningen dirtill @r att de totala trafikantkostnaderna ir nistan en tiopotens hogre in
de totala viigkostnaderna, niir trafikvolymen ir s& hog att motorviigsstandard &r
motiverad foren viss vigldnk. I s fall riicker det att viigforkortningen dverstiger
10 procent, for att objektanalysen skall visa pd plus (forutsatt att anldggnings-
kostnaden per kilometer inte dr hogre for den nya, utritade motorviigen én i
referensfallet). Kontrasten ir sldende, om man stiller detta fall mot kostnads-
strukturen i den andre dnden, dir trafikunderlaget dr mycket tunt. En slingrig,
smal vidg med nédgra hundra fordon per dygn maste kunna forkortas till minst
hilften i typfallet for att en végriitning skall vara 1onsam, eftersom den totala
vigkostnaden (investering och underhéll) dr av samma storleksordning som den
totala trafikantkostnaden i detta trafikvolymintervall (jfr tabell 7.3).

Med tanke pd den skenbara Ionsamheten for nya motorvigar som byggs enligt
fagelviigsprincipen i trafikstarka relationer, och det ofrdnkomliga faktum att det
just dr breda motorviigar som kan gora svéra intrdng i natur- och kulturlandska-
pet, dr det extra viktigt i framtida viigplanering att miljointrangskostnaderna ges
tillborlig vikt i de samhillsekonomiska investeringskalkylerna.

[ avsaknad av siikra kunskaper om den sannolikt mycket komplexa intrdngs-
kostnadsstrukturen édr det nodviindigt att, atminstone under uppbyggnaden av en
databank om intrdngsvirdering, hiivda ndgot slags begrinsade, ledande idé for
den interurbana vigdragningen, som kan tjina som motvikt till en oreflekterad
strivan mot storsta mojliga vigforkortning.

228



15 Statlig investeringspolitik for transportinfrastruktur

15.4 Miljoenklaver — grundelement i natur- och
kulturlandskapet och forhoppningsvis i
2000-talets infrastrukturpolitik

Det finns behov av att ocksé den interurbana vidgdragningen bor styras av ndgon
form av Overordnad princip, jaimforbar med kvarters-, grannskaps- eller Bucha-
nans miljoenklavsprincip. Denna grundas pé tanken att ocksé landsbygden och
den fria naturen sonderfaller i naturliga “miljoenklaver”, som bor vara fredade
fran trafikleder med genomfartstrafik. Observera att det inte behover vara fraga
om natur- eller kulturomrdden av sé kallat riksintresse for att kvalificeras som
skyddsvirt. For lokalbefolkningen &r vanlig svensk natur — skogsmark, dkrar och
dngar, som man har obruten utsikt dver, eller kan strova i utan avbrott och ostord
av buller — en hogt skattad tillgng. (For en aktuell kartldggning av "miljoenkla-
ver” i det svenska natur- och kulturlandskapet, se SAMPLAN 1995:7A.)

Miljoenklavsprincipen pé landsbygd skulle kunna ha bdde en dterhédllande och
en stimulerande effekt pd landsvigsbyggandet. Aterhallsamhet bor iakttas ge-
nom att avstd frin frestande védgforkortningar, som skulle ge upphov till svira
miljointrdng. Stimulans till vigbyggande foljer av att man genom “landsbygds-
forbifarter” som avleder genomgangstrafik till periferin kan forhdja miljoenkla-
vers kvalitet pd landet, pd samma sétt som man genom forbifarter kan avlasta
stadsbygd frdn genomfartstrafik.

Detta dr gré teori. Med ndgra konkreta exempel ges nedan en illustration av
vad en tillimpning av miljoenklavsprincipen skulle kunna innebéra.

Exempel pa landsbygdsforbifart — ny strdckning for riksvig
50, delstrdckan Odeshog-Motala

I den s k Bergslagsdiagonalen ir riksvidg 50 mellan Jonkoping och Orebro en
viktig etapp. Den utpekades av Riksdagen vid behandlingen av infrastrukturpro-
positionen vdren 1993, som ett nord-sydligt ’strdk’ av stor betydelse bade for
langviga persontrafik och godstrafik, som borde ha kontinuerlig standard som
hogklassig 13 metersvdg. Vigen gér rakt igenom lilla Vadstena. Problemdelen
framfor andra dr dock vigstrackan mellan Alvastra (strax norr om Odeshbg) och
Vadstena. Ddr dr vigen bara 67 meter bred och den har behdllit den urdldriga
strackningen pd slidtten med gammal bebyggelse och tridalléer tétt inpd. Vigen
ger ett ndrmast musealt intryck, dr kulturhistoriskt fantasieggande och mycket
idyllisk — nar trafiken inte stor bilden. Frén klosterruinen vid Alvastra nar vidgen
fram till foten av Omberg och gar sedan mellan berget och fdgelsjon Takern pa en
smal landremsa. Den dr uppenbart opassande for tung trafik, och da védgen ar sé
smal dr den otrygg for gdende och cyklande, som annars 4r ett naturligt inslag i
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Figur 15.2 Uthyggnadsalternativ for strickan Odeshég-Motala av Riksviig 50

Viéttern

besokstrafiken av fagelskddare, bergsbestigare och andra turister. Trafikflodet
per arsmedeldygn idr ca 3 500.

Som framgdr av kartbilden i figur 15.2 dr den nuvarande strickningen inte
alltfor skiljaktig fran fagelviigen. Det ir i sjidlva verket problemet infor den
planerade ombyggnaden.

Som synes av tabellen 6ver utbyggnadsalternativens kostnader och trafiknytta dr det
svart att f& Ionsamhet i ndgot alternativ trots den Idga standarden pa nuvarande vig. Det
beror pd att den gamla viigen dr niira fagelviigen och trafikvolymen ir relativt mattlig.
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Tabell 15.2 Uthyggnadsalternativ for stréickan Odeshég—Motala av RvS0

.. R32
Viist Mellan Ost (Odeshig—
(nuvarande (Odeshig— (Odeshig— Mjilbv—
végstrdck- Viiderstad— Viderstad- Skénninge—
ning) Vadstena— Motala) Motala)
Motala)

Total viglingd 42 km 44 km 45 km 52 km

;\Igiirdud viglingd 33 km 26 km 27 km 24 km

Anlidggnings-

kostnad inkl

skattefaktorer

(milj kr) 615 525 405 330

Nuvirdet av

trafiknyttan (milj kr) 359 330 329 154

Nettonuviirde

(milj kr) -256 ~195 -76 -176

Kdilla: Vigverket Region Sydost (1994)

Da bor man vil inte gora ndgonting alls? O-alternativet tycks vara klart bist. Den
slutsatsen har dock inte Viigverket dragit, som uppfattar situationen som ~oaccep-
tabel” bade frdn trafik- och miljosynpunkt, och forordar alternativ Vst trots att
totalkostnaden ir néstan dubbelt s hog som nyttan enligt objektanalysen. Viigver-
ket pdpekar helt riktigt att objektanalysen inte kan ta hinsyn till alla konsekvenser.
Det kan dock i detta fall indd inte motivera alternativ Vast: En ny 13 meter bred
vig mellan Omberg och Tékern, som naggar berget i kanten i den trdnga passagen,
och sedan gér fram over jordbruksmarken mot Vadstena. Enligt samstimmiga
bedomare skulle den gora ett allvarligt intrdng sdvil i den unika naturmiljon som
den gamla kulturbygden med dess i forhallande till omgivningen oproportionerliga
dimensioner. Trafiken skulle vinna en standardhdjning, men det &r inkluderat i
nyttoberiikningen i objektanalysen. Vigverkets trafikberidkningsmodell ger vid
handen att i alternativet Rv32, som innebiir att riksviigarna 32 och 50 far samma
striickning, dels mellan Mjolby och Motala dels mellan Odeshog och Mjolby da de
sammantaller med E4:an, kommer ingen 6verflyttning av trafik frdn nuvarande viig
mellan Odeshog och Motala att ske. I det alternativet tycks problemet kvarsta olost.
Den nytta som alternativet Rv32 ger enligt tabell 15.2 uppkommer helt och héllet
pd grund av att vigtorbittringen mellan Mjolby och Motala sinker trafikkostnader-
na for nuvarande trafik i den relationen.
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Det kiinns fel att dra slutsatsen att ingenting bor goras. Objektanalysen ger
dock i sin nuvarande utformning inget uppslag om vilka dtgirder som borde
vidtas. Kompromissalternativen Mellan och Ost iir bada klart olonsamma enligt
objektanalysen och fororsakar dessutom stora intrdngskostnader i den kénsliga
jordbruksbygden pé slitten: "Klyv inte slitten” dr filtropet for den lokala protest-
rorelse som vill bevara en av vdra ildsta kulturbygder frén intrang.

Ett tilldgg till objektanalysen skulle kunna fororda ndgot annat dn O-alternati-
vet i detta fall: Om det intrdng som nuvarande trafik pa striickan Alvastra—
Vadstena ger upphov till asitts en tillrickligt hog kostnad, sig 100 miljoner
kronor i nuvirde, skulle &tminstone kompromissalternativet Ost kunna framsta
som samhiillsekonomiskt 16nsamt. Det verkar dock fel att byta ett trafikintrdng
(pd nuvarande, gamla vig) mot ett intrdng av en ny viig plus trafiken varav endast
den ena intrdngskostnaden tas med i kalkylen. Med en hog intrdngskostnad tor
nuvarande trafik mellan Alvastra och Vadstena blir ett femte alternativ beaktans-
virt: Man nyinvesterar inte alls, utan ”skyltar bort” den tunga trafiken fran vigen
mellan Odeshog och Vadstena och begriinsar hastigheten till 50 kilometer/tim f6r
den litta motorfordonstrafiken. Dirigenom tvingar man genomfartstrafiken mel-
lan Odeshog och Motala att ta E4:an till Mjolby och sedan Rv32 till Motala. I en
konventionell samhillsekonomisk kalkyl skulle en sddan atgiird ge ett negativt
resultat (trots att halva striickan dr motorviig) pd grund av den avseviirda vigfor-
lingningen. Om den intrdngskostnad, som man slipper genom omdirigeringen av
tratiken, inkluderas i kalkylen med ett nuviirde av storleksordningen 100 miljo-
ner kronor, dr det sannolikt att kalkylen visar pa plus. Det positiva resultatet
bestar och forstirks troligen, sirskilt om man forbéttrar Rv32 enligt det fjirde
utbyggnadsalternativet i tabell 15.2 ovan, ty dd kommer vigforbittringen en
nistan dubbelt sd stor trafik till del, som 1 det alternativ som tabellen illustrerar.

Denna overslagsmiissiga kalkyl ir osiiker och beloppet 100 miljoner kronor for
nuvarande intrdngskostnad ir forvisso gripet ur luften. Vad exemplet vill visa ir
att, dd det omrade som i viist avgrinsas av Viittern och i 6st och sydost av Rv32
mellan Mjolby och Motalarespektive E4 mellan Odeshog och Mjolby, enligt alla
rimliga kriterier dr en odelbar "miljoenklav”, bor genomfartstrafiken ledas forbi
omrddet. Att den trafiken idag gér rakt igenom omrédet i en av dess allra
kénsligaste delar, dr en kvarleva fran gamla tider fore bilismen, di de gamla
riksviigarna gick rakt igenom byar och stiider. Det borde ha atgirdats for linge
sedan. Fagelvigsprincipen bor i detta fall vara underordnad den grundidé som
ligger bakom miljoenklavstinkandet.

Olénsamma kustvégar som gor stora intreng

I kapitel 10 gavs tre exempel pa vigprojekt dir intrdngskostnaden troligen skulle
uppviga hela nyttosidan i en sambhillsekonomisk kalkyl. Ar den skrinlagda
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Visterleden over Ekerd, Vallaleden genom Vallaskogen i Linkdping och Brole-
den i Vinersborg exceptionella transportinfrastrukturprojekt?

Man kan utan dverdrift pdstd att varje ny flygplats i omradden med ett tillrdck-
ligt stort trafikunderlag for att ett sddant projekt skulle kunna beaktas har mycket
svart att fa tillrdckligt stod hos allménheten pé grund av for stora och smértsam-
ma intrdngskostnader. Problemet dr dock med f& undantag inte akut, d flygplats-
systemet i stort sett ar fardigbyggt.

Det dr svart att pd liknande sédtt hdvda att vignatet dr ndra sin fullbordan. Man
kan ddremot vaga generaliseringen att det kommer att bli svdrare och svdrare att
genomfora mer avsevirda vigforkortningar. Dels dirfor att huvudvignitet idag
redan dr ganska ratlinjigt, dels darfor att terstdende latenta vagforkortningar allt
oftare kommer i konflikt med miljointressen. Om inte en avsevird vigforkort-
ning uppnds genom ett nybyggnadsprojekt, forutom den standardhdjning per
vigkilometer som regelmissigt dstadkoms vid nyinvesteringar, ir det betydligt
svdarare att pdvisa godtagbar lonsamhet.

Det finns mdnga sitt att tillimpa ett miljoenklavstinkande nir det giller
vigdragning pa landsbygd. Gamla kulturbygder pa slitten &r ett slag av miljoen-
klaver, som dr mycket kénsliga for intrdng. Kustomrddena 4r en annan kénslig
naturmiljo. Sverige har en mycket 1dng kustlinje och néstan utan undantag kan
hdvdas att kustomrddena har visentliga skonhetsviarden och stor betydelse for
rekreation och friluftsliv. I linder med jamna kustlinjer dr det inte ovanligt att en
huvudvég (for ldngvdga trafik) dragits alldeles i strandkanten till glddje for
forbipasserande bilister, men som ofta medfor ett svért intrdng i naturen. Havets
brus glr inte att skilja frén trafikens brus, och vigen blir en barridr mellan havet
och kustlandskapet. Med svenska 6gon dr det en anomali: Det skall vara latt att
ta sig till kusten med bil, men inte léings med kustbandet. I Sverige ddr kustlinjen
interfolieras av ett stort antal djupa vikar och dlvmynningar och kuststdderna ofta
ligger langst in i vikarna, har kustvdgarna sedan gammalt dragits en bit ifrdn
kusten, vilket har bevarat det allra mesta av klippor och strinder ordrda. Nar
kustlinjen 4r extremt flikig som i Bohuslin, Blekinge, Ostergotland och lings en
stor del av Norrlandskusten kan fortfarande relativt betydande kustvigsforkort-
ningar uppnds genom att védgen flyttas ndrmare havet och broar anldggs over
dlvmynningar och fjordar. Den pdborjade Vedabron vid Hoga kusten &r ett sddant
exempel. Det uppseendevidckande &dr att man for 2 miljarder kronor i anldgg-
ningskostnad fér tillbaka endast drygt hilften i trafiknytta enligt Vigverkets egna
berdkningar. Den fortsatta utbyggnaden av E6:an till motorvég norrut frdn Sten-
ungsund &r ett annat exempel. For att tillgodose bl a de transportbehov som
Volvofabriken i Uddevalla hade, padborjades ett motorvigsbygge frdn Stenung-
sund mot Uddevalla trots att den samhillsekonomiska kalkylen visade pa grav
olonsamhet. (Se Jansson och Nilsson, 1989.) Niar man kommit forbi Ljungskile
hade Uddevallafabriken lagts ner. D4 4ndrades planerna. Istillet for att gd runt
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Figur 15.3 Sammanstillning av Vigverkets miljékonsekvensbeskrivning fér viig
E6 Forshdlla — Svinesund (Vigverket Region Viist, 1995)
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fjorden via Uddevalla kommer E6:an att gd pd hogbro over Byfjorden (”Sun-
ningesundsleden”).

Sunningesundsleden &r en delstracka av den omtalande “Scandinavian Link”
som skall binda samma “Orestads”-omradet med Osloomradet. Genom ihirdig
lobbying har man lyckats fa till stdind motorvédgsstandard dnda upp till Ljungskile
i mellersta Bohusldn. Det har varit si och s& med den samhéillsekonomiska
I6nsamheten hittills, men &terstoden i norra Bohusldn upp till Svinesund blir
successivt allt mer oldnsamt att gradera upp till motorvdg pd grund av hoga
anldggningskostnader och relativt liten trafik (for en motorvédg). Det beklagliga
ar att miljointrdngen enligt Vigverkets egen miljokonsekvensbeskrivning skulle
bli mycket svdra hela vigen. Detta framgér av den sammanfattning av miljokon-
sekvensbeskrivningen som ges i figur 15.3.

Skydd av miljoenklaver bor dverordnas fagelvigsprincipen

Vigdragning med linjal borde vara forlegat. Den efterstrivansvidrda produktivi-
tetsokningen 1 védgtransportsystemet bor inte fa kopas till priset av forsdmrad
miljo for de kringboende. Miljoenklavprincipens uppritthdllande 4r en forutsatt-
ning for det 1adngsiktigt hdllbara transportsystemet. Framtida generationer skall
inte behova drva en landsbygd sonderhackad i mereller mindre virdeldsa “impe-
diment” av var generation.

Skydd av miljoenklaver skulle inte innebéra att landsvigsbyggandet tar slut.
Nya vidgar kan dras utan att skapa stora intrdngskostnader. Det finns manga
gamla forsyndelser — liksom underldtenhetssynder — att gottgéra vad giller
intrdng av vdgar och trafik. Om och nir objektanalysen kompletteras, antingen
med en berdkningsmodell for monetira intrdngskostnader, eller med klara krite-
rier for skyddsviarda miljoenklaver, kommer det inte att saknas lonsamma pro-
jekt. Vigbyggandet skulle dock f& en delvis ny karaktdr. "Systemanalys” var
honnérsordet framfor andra i vdgpolitik och planering for ndgra ar sedan. Ut-
trycket stod for strdktdnkande och hdnsyntill ett pastdtt berdkningsbart samband
med néringslivets produktivitet. En mer verklighetsndra och angeldgen system-
analytisk nivdhojning av vigplaneringen borde vara att fa de primaira, sekundéra
och tertidra vagniten att samverka for god tillgdnglighet i harmoni med natur-
och kulturlandskapets miljoenklaver, utan att gora nya intrdng.

235



16 Globalt och historiskt perspektiv
pd urban transport- och miljo-
politik

[ kapitel I identifierades stadstrafikproblemen — triangseln, otryggheten for de
oskyddade trafikanterna och den allmdnna miljoforsimringen i framfor allt
storstiderna — samt den hotande klimatforindringen genom de dkade koldioxid-
utsldppen, som de tva storsta miljoproblemen. Faktasamlingen och analysen i
mellanliggande kapitel har inte givit anledning att modifiera den utgdngspunkten
for arbetet.

Dessa tva problem hinger ihop, som vi skall se i de foljande kapitlen. Den
urbana transport- och miljopolitiken kan vara nyckeln till det globala klimatpro-
blemet. For att fa ritt perspektiv fran borjan gors i detta kapitel en internationell
utblick. Viser dérefter bakat pd den svenska utvecklingen av trafik och stadsbe-
byggelse. Ett tema i detta kapitel dr nodvindigheten att gora upp med var
historia.

16.1 Fjdarmar vi oss frdn “den goda staden™?

Har vi fatt den stadsutveckling och de urbana transportsystem vi onskat? Att en
sddan fraga ir relevant i en marknadsekonomi beror pa det stora “’kollektiva”
innehédllet i stadsbons viltirdstunktion. Kollektiva miljonyttigheter kan stadsbon
inte sjilv avviiga mot privata konsumtionsvaror och tjinster, som kan kopas pa
olika marknader.

Den for stadsborna gemensamma stadsmiljons kvalitet har inte foljt med den
allminna vilstdndsutvecklingen i vistvirlden under bilismens era. Manga anser
t o m att stadsmiljon har forsimrats, vilket vore ett graverande underbetyg &t
stadsbyggare och trafikplanerare. Tre fjirdedelar av minniskorna i vistvirlden dr
stadsbor. En balanserad tillviixt av behovstillfredsstillande nyttigheter torde vara
det vilfirdsekonomiskt bista, dvs inslaget i vilfirdstunktionen av individuella
nyttigheter och kollektiva nyttigheter, inklusive miljonyttigheter borde over
tiden hélla ungefirligen jimna steg. Att sitta ambitionsnivan s lagt som att ngja
sig med att forhindra en kvalitetsforsamring av stadsmiljon leder sdledes med
stor sannolikhet till en felallokering av resurserna.
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Redan pd 1960-talet sdg man att ndgonting holl pé att gd snett, att stadsmil jon
var i fara. Buchanan-rapporten 1963 ("Traffic in towns™) var en framsynt pro-
blemanalys och OECD-rapporten 1975 ("Better towns with less traffic”) gjorde
klart att ndgonting mdste goras it den viixande stadsbilismen. Sedan kom olje-
prishdjningarna och den ldngvariga stagnationen i industrilindernas ekonomiska
utveckling; de mest akuta problemen tycktes mildras. Nu tringer sig dock
verkligheten pa igen.

I'en nyligen utgiven OECD-rapport om ”Urban travel and sustainable develop-
ment” inleds slutsatsavsnittet pa tfoljande siitt:

“Present land-use and transport policies in OECD/ECMT countries
are leading to excessive travel by car in cities and their immediate
surroundings.

Such policies are the cause of growing congestion, air pollution,
noise, acid rain, and the risk of global warming. These trends are
increasingly seen as unacceptable by Member Governments.”
(OECD, 1995)

Aven i det stora billandet USA ir stadstrafik och stadsmiljo ett problemkomplex
som allt mer upplevs som en triingande angelidgenhet. Fler och fler eftertinksam-
ma amerikaner &ngrar nu den helt oplanerade utvecklingen av bilstiderna. Ar
1993 publicerades slutrapporten av en tvadrig studie av “the future of the auto-
mobile in the urban environment” utgiven av The American Academy of Arts and
Sciences. Projektledare var Elmer Johnson, bl a fore detta executive vice-presi-
dent for General Motors. Ur den studien ges ndgra nyckelcitat. Huvudfragestill-
ningen var:

”Can we avoid the collision of cities and cars? Is it possible to have
good transportation and great cities as well?”

Malet for stadstrafikpolitiken bor enligt rapporten vara att:

“Urbanites should have basic access to people, goods and services,
whether or not they drive cars. They should have transportation
systems that enable them to move about in ways that are secure,
commodious, efficient and hasslefree: to view clear skies and breathe
clean air: and to choose from among a variety of mobility modes,
including walking and bicycling in a safer, nonintimidating environ-
ment.”

(Johnson, 1993)
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Jag har kursiverat ndgra delar av malsittningen som i ett amerikanskt perspektiv
maste uppfattas som nédrmast utopiska. For nidrvarande svarar bilen for inte
mindre dn 98 procent av det totala motoriserade persontransportarbetet pa land.
Att hoppas pé en renéssans for gdng och cykling kan tyckas vara en 6nskedrom
med tanke pé att utav de i resvaneundersokningar registrerade forflyttningarna
sker endast ndgra procent med cykel eller till fots i nya virldens stider, medan
motsvarande procenttal i europeiska stider ligger mellan 20 och 30 procent, och
i Afrikas och Asiens stiider naturligtvis dnnu visentligt hogre. (Se tabell 3.1.)

Fragan dr vilken utvecklingslinje gamla viirldens stider kommer att folja? Tva
uppenbara skillnader i forutsittningarna framfor allt jimfort med USA ir, dels att
de stora titorterna oftast utvecklas runt en betydande historisk stadskirna, dels
att bilinnehavet idr nistan bara hilften av det amerikanska; i Sverige finns 4
miljoner motorfordon och i USA 200 miljoner, vilket motsvarar 2,2 respektive
1,2 personer per motorfordon. Bada dessa skillnader i forutsiittningarna for
stadsutvecklingen kan dock utjimnas. Innerstiiderna kan rivas ytterligare och
anpassas till bilismen och inga prognoser tyder pd att Sverige och andra linder i
Viisteuropa idr ndra en mittnadsniva for bilinnehavet. For miljoproblemen vore
en konvergens av gamla och nya virldens stadsutveckling olycklig. Gors ingen-
ting radikalt annorlunda in det som hittills gjorts betriffande bebyggelse och
trafiksystem, dr en sddan ogynnsam utveckling sannolik, nér bilinnehavet under
nista sekel alltmer nidrmar sig det amerikanska. Frdgan dr om det finns nigra
praktiska mojligheter att dndra utvecklingsriktning?

Det som gor problemet extra allvarligt dr att hittills inget alternativ har skapats,
som skulle kunna tjina som modell for utvecklingen i de snabbt viixande stider-
na i tredje virlden. I Brundtland-rapporten 1987 ("Our common future”) fram-
halls stadsmiljoproblemen i framfor allt tredje vérlden som en av vér tids 6des-
fragor jamte fattigdomen i u-linderna och naturforstorelsen pé vér jord.

16.2 Miljoforodelsen 1 u-landsstaderna

[ de urbana minniskoanhopningarna i u-linderna, sdvil i de riktigt fattiga,
underutvecklade linderna somi de s k utvecklingslidnderna, ér trafikforhallande-
na ndstan obeskrivligt usla. Sett med visterlindska dgon dr det uppenbart att
bilismens tillimpningsomréade borde ta slut, niir befolkningstitheten nar sddana
tal som giller i u-lindernas stider. I de kinesiska méngmiljonstiderna rdder svar
triingsel redan i cykeltrafiken; med visterlindska erfarenheter av den urbana
bilismen ir det en orimlighet att personbilar skulle kunna ersitta trampcykeln
och apostlahistarna i sddana stidder. I forhallandevis rika u-linder som Thailand
och Malaysia ser man vad resultatet blir pa nista stadium, nir bilinnehavet nar
svensk 1950-talsnivé: Bangkoks och Kuala Lumpurs trafikapparat dr som en
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osande, trogflytande lavastrom av allehanda motorfordon, dir forhallandet mel-
lan output (transportarbete) och input (fordons- och persontimmar) ir beklagans-
virt lagt. Genomsnittshastigheten for personbilar ldr vara 4 km/tim, sa det gér
fortare att gd, eller med fara for livet kryssa mellan de mer eller mindre stillasta-
ende bilarna per tvdhjuling.

Mishans paradox

Det som tycks enkelt och sjidlvklart sett “von oben™ kan visa sig mota odverstig-
liga svérigheter ndr man kommer ner pd jorden. Man kan anviinda diagram (b) i
figur 6.4 for att littare forstd vad det dr som hiinder. Edwin Mishan uppmirksam-
made tidigt det avgorande systemfelet pd de urbana transportmarknaderna ge-
nom foljande resonemang (Mishan, 1966):

Alla resenirer i en viss stad som inte gér eller cyklar firdas med buss nir
historien borjar. Man befinner sig da i den punkt dir firdmedelsfordelningen
buss/bil dr 100:0. Den generaliserade busskostnaden, som dr en fallande funktion
av trafikunderlaget, skall pd vanligt sitt avldsas frdn vinster till hoger. I utgangs-
liget 100:0 ir sdledes GC™* den ligsta mojliga. Den generaliserade bilkostna-
den som &r en stigande funktion av biltrafikvolymen ir likaledes pd den ligsta

Figur 16.1 Generaliserade kostnader fér buss och bil som funktion av
férdmedelsfordelningen
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mojliga nivéan i utglngsliget. Var och en som kan skaffa bil har mojlighet att
sinka sin generaliserade resekostnad: GCP! ir ligre din GC™ och kommer att
vara sd i alla ldgen, trots att den generaliserade bilkostnaden forr eller senare
borja stiga pd grund av begynnande triingsel, nir fler och fler bilister upptriider i
gatuniitet. Aven om man skulle komma i ett liige, diir bilreskostnaden ir hogre in
bussreskostnaden i utgdngsliget, kommer bilresorna att fortsiitta att oka. Att
firdas med buss i det nya ldget dr niimligen ett sdmre alternativ for den som har
tillgang till bil. Bussarna lider av samma tringsel som bilarna och turtitheten
minskar i takt med det sjunkande trafikunderlaget.

Detta dr pudelns kirna. Busstransport kommer alltid att framstd som mindre
fordelaktigt @n biltransport var man idn befinner sig i diagrammet, dvs hur
firdmedelsfordelningen dn dr i det aktuella ldget.

Firdmedelsfordelningen representerar en hornlosning i alla ligen, som ges av
nivanfor bilinnehavet. Det drinte givet att GC®! forr eller senare med nddviindig-
het kommer att bli hogre in GCP i utgangsliget. Det beror pé flera omstindig-
heter, i forsta hand pa reseefterfrigans storlek i forhallande till viigflodeskapaci-
teten. | typiska, storre u-landsstidder dr det dock mycket troligt att slutlidget blir
sdmre dn utgdngsliget. Dirtill kommer sedan luftféroreningarna och alla offer
for trafikolyckor.

Otaliga dskddningsexempel pd ”"Mishans paradox” &r att finna i u-landsstiider-
na. I ett lige dir alla gér till fots, cyklar, rider, nyttjar klovjedjur eller oxkérra for
godstransport, dr du "kung” om du har tillgdng till en bil. Du tar dig fram mycket
snabbare, skiljer dig patagligt frdn miingden, representerar en visterlindsk,
progressiv livsstil och modern teknik. Det dr bara det, att om “kungarna” blir
manga, dr biltrafiken inte bara en stor fara for de oskyddade trafikanterna, utan
den kviiver sig sjilv.

Om man skall prissitta olika fordon for de tringselkostnader de dsamkar
Ovriga trafikanter, som transportekonomer tidigt rddde u-lindernas stadstrafik-
planerare, skulle oxkirror, klovjedjur, cykeltaxi, riksha-dragare etc betala minst
lika mycket som bilarna. Det missar dock huvudpoingen. Det helt avgodrande
forhallandet i en samhiillsekonomisk analys ér att de forsta motorfordonen som
ger sig in i den traditionella trafikstrommen pa u-landsstiidernas gator, okar
olycksrisken for de oskyddade trafikanterna sd avseviirt att, om inte liv och lem
virderas stotande 1dgt, skulle bilavgifterna vara prohibitivt hoga.

Detta ir sjidlvklart, nidr man ser pa saken med svenska dgon. S& ser man dock
inte pd trafiken i u-landsstiiderna: De som har bil dr "kungar” och da giiller det for
kreti och pleti att hdlla sig ur viigen och inte utgora hinder och riskera att bli
pdkorda. Som ndmndes i kapitel 4 forolyckas omkring 300000 oskyddade
trafikanter i u-linderna (inklusive de fornakommunistlinderna)i vigtrafiken per
ar.

Som forfattare till denna bok for en svensk ldsekrets dr det inte sd litt att
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uppamma det ritta engagemanget for de svenska transport- och miljopolitiska
fragorna, nidr man hjilplost bevittnar hur stadstrafikproblemen i u-landsstiderna
ackumuleras i accelererad takt mot ndgot som inte kan karaktériseras annorlunda
dn som en miljokatastrof.

16.3 Anpassningen av stadsbygden till personbilismen
1 gamla virldensrika ldnder var ett misstag

Nistastegi “utvecklingen” av trafikapparaten i u-landsstiderna ir rivningen av
dldre bebyggelse for utvidgning av kapaciteten for biltrafik. Detta gors med
beniigen hjilp av konsulter och byggforetag fran i-linderna. Hér finns ett behov
av att gora upp med var egen historia.

Nir bilismen uppstod i USA utvecklades den till ett allméingiltigt transportme-
del, tillimpligt 6verallt, frdn central stadsbygd till glesbefolkad landsbygd, for
korta och ldnga resor for alla slags drenden. Det amerikanska samhiillet har till
stor del formats utifran den forutsiittningen. Nir bilismen efter andra viirldskriget
bredde ut sig i Europa gjorde den halt vid de historiska stadskiirnorna, dtminstone
1 vissa stider.

Storstidernas bebyggelsehistoria under bilismens genombrottsdr kan [litt
bli ren personhistoria, vilket dock vore fel. Det var generella drivkrafter som
forde utvecklingen i en viss riktning. Hjalmar Mehrs inflytande pd Stockholms
innerstads anpassning till bilismen var sikert stort, och bor framhallas i beskriv-
ningen av just Stockholms utveckling. Monstret dr dock sd pass likartat i de
stidder dir bilinnehavet frdn den ldga mellankrigsnivan foljt normalutvecklings-
kurvan, att det inte gar att tilldela individuella politiker och planerare huvudrol-
len i dramat.

Nir bilkderna blev notoriska inslag i stadstrafiken redan ndgra ar efter krigs-
slutet, var det svdrt for samhillsbyggare och trafikplanerare som ville gora
ansprdk pd framsynthet, att st emot trycket att utvidga gatukapaciteten. I de
flesta fall fanns inget inre motstdnd, utan i typfallet grep sig planerare och
tekniker med entusiasm an uppgiften att anlidgga nya infartsleder och omstdpa
stadskidrnan efter bilismens krav. Den sjilvklara inspirationskillan var stadstra-
fiksystemen i USA: "Highway capacity manual” var ndgot av en bibel for
trafikingenjorerna. Av figur 3.1 framgér att svenska stiider i ett historiskt per-
spektiv mycket snabbt forvandlades fran gdng- och cykelstiider till bilstider. Det
uppfattades som en sjilvklarhet att biltransport var ett overlidgset sitt att forflytta
sig, ocksd i titbefolkad stadsbygd, och det giillde att genom sofistikerad ingen-
jorskonst 16sa problemen med utrymmesbrist och olycksrisk.

Det ir litt att vara efterklok, och forfasa sig over de pietetslosa rivningarna av
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gammal innerstadsbebyggelse (nir det inte var frdga om ren slumsanering).
Sirskilt giller detta Stockholms innerstad och Gamla stan i synnerhet med dess
unika ldge i Strommen mellan Milaren och Saltsjon. De fula provisorier till broar
och trafikanliggningar som anlades for biltrafikfloden av helt orimliga propor-
tioner till den smdskaliga medeltidsbebyggelsen dngrar vi nu. Man var dock
Overtygad om att minniskorna ville ha det si. Bilen var en hett eftertraktad
konsumentkapitalvara. Under 1950- och 1960-talen 6kade antalet bilinnehavare
med i genomsnitt 100 000 per ar. Niringsidkare hade tidigt insett bilens fordelar
och produktivitetshdjande potential vad giillde kundkontakter och leveranser av
varor och tjinster, sd ’nyttotrafiken” var kiirntruppen i den viixande armadan av
bilar som snabbt fyllde upp gatukapaciteten. Det var de folkvalda representanter-
nas sjédlvklara uppgift att se till att viig- och gatuniit och parkeringsanliggningar
byggdes ut i takt med bilparkens tillvixt och ’niringslivets behov”. Det var den
typiska attityden under 1950-talet hos politiker i alla liger pa riksnivé sdviil som
pa lokal niva.

En betydande opposition mot den okritiska beredvilligheten att bana viig for
bilismen édnda in i stadskédrnorna viixte dock fram redan i slutet av 1950-talet. [
borjan av 1960-talet kom de forsta mer betydande gdgatorna i svenska stider —
1963 blev tex Visterlanggatan i Stockholm gdgata. Detta spred sig relativt
snabbt och frdn 1970 till mitten av 1980-talet skapades cirka 2 kilometer nya
gdgator per ar i svenska stider enligt Nordqvist (1984). Gagatornas toala lingd ir
idag omkring 50 kilometer enligt Thulin (1996).

Infor det niira forestdende sekelskiftet kan man vill siiga att det star och viiger:
Kommer bilismen i Europa att bli lika universell som i USA, eller kommer man
att mer systematiskt begrinsa dess tillimpningsomrdde med regleringar och
prispolitik?

I den nya virlden finns ingen dterviindo, men i den gamla kan man dtminstone
borja framtidsanalysen med att erkinna att det sannolikt var ett misstag att under
efterkrigstiden bygga upp stadstransportsystemen i Europa med personbilismen
som huvudinslag dven i innerstiderna. Stider som anlagts och utvecklats fore
bilismen borde ha ldmnats ifred, och sluppit den hardhinta anpassning till
biltrafikens krav som genomforts.

Detta misstag har netto inneburit stora vilfirdsforluster for europeiska stads-
bor jimfort med en trafik- och bebyggelsepolitik som utformats med insikt om
att bilismens beriittigade tillimpningsomrade upphor vid den betfolkningstithet
som rddde i de gamla innerstiiderna. Allra viktigast dr dock att det nu dr mycket
svdrare att forhindra u-linderna att géra om vart misstag med méngdubbelt virre
lokala sdvil som globala konsekvenser.

Vilka var systemfelen, som gjort att stadsmiljon inte har forbittrats ens i
den rika vistvirlden, trots den enastdende BNP-tillvixten under efterkrigs-
tiden?
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Med dagens virdering av trafikolyckor skulle kostnads-
realistiska bilavgifter pa 1950-talet ha varit prohibitiva

Det dr anmirkningsvirt att i den livliga diskussionen dnda sedan 1960-talet om
stadstrafik och “road pricing” kom en avgorande faktor ndstan helt bort: 6kningen av
olycksriskerna for de oskyddade trafikanterna till f6ljd av den vixande biltrafiken.

Som framgér av tabell 3.1 dr tvdhjuling och glng viktiga fairdmedel i gamla
varldens stidder, dven for resorna till och fran jobbet. For flera drenden som inte
kréaver lika langa forflyttningar dr trampcykeln och apostlahédstarna @nnu viktiga-
re. | mindre stader framfor allt i Norden, Holland och Tyskland, spelar dessa
individuella fairdmedel en storre roll dn kollektivtrafiken. Som framgér av figur
3.1 géllde detta i mycket hogre grad pd 1950-talet, dven i svenska stader.

Jamfort med stdder i ménga andra ldnder dr den svenska stadstrafiken numera
relativt sdker for oskyddade trafikanter, men som visats i kapitel 13, dr anda den
okade olycksrisken for dessa till foljd av motorfordonstrafik en huvudkompo-
nent i den prisrelevanta kostnaden for biltrafik i titort. Det dr tankevédckande att
se pa utvecklingen av trafikolyckorna for de oskyddade trafikanterna under hela
perioden for bilismens utbredning.

Figur 16.2 Antalet dodade oskyddade trafikanter (MC-firare och passagerare,
mopedister, cyklister och gdende) i trafiken 1951—1994
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[ figur 16.2 ges det totala antalet dodade oskyddade trafikanter under aren
1951-1994, samt antalet utslaget per motorfordon (personbilar + lastbilar +
bussar).

Med dagens virdering var den totala olyckskostnaden for oskyddade trafikan-
ter under 1950- och 1960-talen tre gdnger hogre dn under 1990-talet. Enligt
formeln ovan for den prisrelevanta olyckskostnaden innebdr det att PC for
biltrafiken tredubblades jamfort med dagsliget. Annu viktigare 4r dock att
kvoten M/Q, forhédllandet mellan trafikvolymerna for oskyddade respektive
skyddade trafikanter, var mycket storre i borjan av 1950-talet dn idag. Den
heldragna kurvan i figur 16.2 fungerar som ett index for den prisrelevanta
olyckskostnadskomponentens utveckling over tiden i tatortstrafiken, under forut-
sdttning att dagens olycksvérdering géllt under hela perioden. Detta index har
som synes fallit frdn nivan 1300 i borjan av 1950-talet till under 100 pa 1990-
talet. Den genomsnittliga nivén for den prisrelevanta olyckskostnaden i dagens
tatortstrafik ar som ndmnts ovan 16 6re per fordonskilometer. I borjan av 1950-
talet [dg nivan sdledes omkring 2 kronor per fordonskilometer i dagens penning-
viarde. Om detta marginalkostnadsansvar hade utkrdvts exempelvis via bensin-
skatten hade bensinpriset alltsd behovt overstiga 20 kr per liter.

Observera anyo att dessa hoga priser for biltrafiken inte bara skulle ha varit
tillampliga under tringselforhdllanden — snarare tviartom. De allra hogsta priser-
na skulle motiverats pa de ldnkar i gatundtet ddr biltrafiken var gles, och dar
istdllet fotgdngare och cyklister var talrika.

For att fortsétta detta hypotetiska resonemang, sddana priser pd gatuutrymme
skulle ha kunnat motivera att biltrafiken kanaliserats till ett fatal bilgator — att
storre delen av gatunitet reserverats for fotgidngare och cyklister och i vissa fall
for sparvagns- eller busslinjer. Bilgatorna med sin begridnsade kapacitet skulle
formodligen inte rdcka till mer @n en viss yrkesmdissig personbilstrafik (taxi
framfor allt) samt godstrafik. Om man dessutom l4tit bli att avsédtta underprissatt
gatuutrymme for parkering, inte tvingat fastighetsdgare att tillhandahélla parke-
ringsplatser pa sin tomtmark, utan latit marknadskrafterna bestimma utbudet av
parkeringsplatser i konkurrens med annan mark- och lokalanvidndning, hade
langtidsparkering blivit mycket dyrt for privatpersoner.

Det dr ingen overdrift att pastd att, om riktig “road pricing” hade inforts efter
andra virldskriget, hade privatbilismen inte kommit till stdnd i stdderna. Vissa
godstransporter med lastbil hade formodligen kunnat bdra kostnaderna for exter-
naliteterna, men verksamhet som krédver transport av skrymmande gods som
industriforetag, partihandel, hamnverksamhet skulle ha utlokaliserats fran inner-
staden till fororterna, eller till landsbygden. Persontransporterna i stiderna skulle
ha fortsatt att utforas till fots och cykel i ndstan samma utstrackning som fore
kriget. Kollektivtransport hade dock forr eller senare blivit en svar konkurrent pé
langre avstdnd. Utan konkurrens frdn personbilar hade trafikunderlaget varit
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viixande, och kollektivtrafikens inneboende trafikunderlagsfordelar, som illu-
strerats av modellberidkningarna i kapitel 6, hade kunnat utnyttjas till fullo.
Utvecklingsforloppet hade foljt den “goda cirkeln” och den tekniska utveckling-
en hade i detta gynnsamma marknadsldge for mer sofistikerade kollektivtrans-
portsystem troligen kunnat frambringa dverlidgsna former, som idag pé sin hojd
nér ritborden hos uppfinnarna. I ett appendix till detta kapitel skisseras en modest
utopi — den "mjuka staden” som fungerar utan privatbilstrafik.

Hade vi fatt bittre stidder utan personbilismen? Eftersom vi inte vet vad som
skulle ha hiint helt utan, eller med radikalt mycket firre privata personbilar i
staderna dr det svart att vara tvirsidker. Marknadsekonomin hade nog fungerat
bittre; ett antal orsaker till marknadsmisslyckanden hade eliminerats, vilket talar
for ett jakande svar. Nu vet vi emellertid att stadstransportsystemet byggt pa
bilismen har utvecklats frdn en "infant industry”, som inte hade overlevt utan
subventioner, till en mer mogen industri. Den ér visserligen fortfarande subven-
tionerad bade i1 foretagsekonomisk och samhillsekonomisk mening, men tack
vare teknisk och organisatorisk utveckling och en betydande kunskapshdjning
hos individuella trafikanter har den delvis kommit till ritta med barns jukdomar-
na — av vilka trafikolyckorna var den allra virsta.

Under bilismens utbredning har de trafiksystemexterna kostnaderna per per-
sonbilskilometer gétt ner kraftigt. Tringselkostnaderna har didremot i allminhet
okat pa infartsleder och i innerstadstrafiken. Sistnimnda faktum har foranlett en
—ovanligt nog — enig ekonomkér och pa sistone dven manga trafik planerare och
stadsbyggare, att rekommendera ndgon form av “road pricing”. Med den kon-
ventionella teorin for prissittning av gatuutrymme dr tanken frimmande, att
biltrafiken helt och hllet skulle kunna prissittas bort; det giiller frimst att finna
den optimala utnyttjandegraden for gatukapaciteten, dér ett reducerat antal bilar
utfor ett visentligt effektivare trafikarbete dn nir svar tringsel rader. Det var
svart att ekonomiskt-teoretiskt motivera att férbud mot biltrafik pa vissa gator,
eller storre system av gator vara det ritta, trots att ménga intuitivt kénde att s
borde vara fallet. (Det blev istillet den intuitive handlingsménniskan P G Gyllen-
hammar som framforde ett radikalt forslag av den innebdrden ar 1989.) Som
visats 1 kapitel 13 dr den moderna behandlingen av olyckskostnaderna i stadstra-
fik nyckeln till 16sningen pé detta gamla, motspinstiga problemkomplex. I de
flesta visterldndska stider har emellertid anpassningen till bilismen pé gott och
ont varit s total, att de oskyddade trafikanterna nu dr s& pass fataliga att de
prisrelevanta olyckskostnaderna ligger pa en mycket ligre niva én nigra artion-
den tillbaka i tiden.

Kan inte en dylik — i trafikoffer, luftférorening och forfulning av stadsmiljon
visserligen kostsam — men i1 slutindan dréiglig anpassning till den nya transport-
tekniken ske i u-landsstiiderna? Forutsittningarna dr visentligt samre dér. Stider-
na dr storre, befolkningstitheten hogre och fattigdomen virre dn i 1950-talets
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Europa. Da vii Europa kan sédga att vi troligen valde fel vig, dr det ingen tvekan
om att man i u-lindema — om man ville och visste sitt eget bésta — borde f6lja en
annan stads- och trafikutveckling dn den vi valde.
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Appendix till kapitel 16:
Sa héir skulle den ” mjuka staden”
ha kunnat fungera

Ett resultat av marknads- och/eller planeringsmisslyckandena i stads- och trafik-
utvecklingen som ménga beklagar, &r att bebyggelse- och trafikutvecklingen i
stadsbygd blivit sddan att kollektivtrafikens verkliga potential inte har realise-
rats. Den hogkvalitativa kollektivtrafik som skulle ha uppstatt med ett trafikun-
derlag uppét 10 000 resor per km? och dygn (se tabell 6.7) har omdjliggjorts
genom att trafikunderlaget eroderats av det kraftigt viixande bilinnehavet. Under
den processen har dessutom staden tunnats ut och ytmissigt expanderat s
kraftigt att apostlahidstarna och cykeln inte ldngre ricker till for mdnga av de
tidigare transportuppgifterna.

I detta appendix skall en bild mélas upp av hur staden kunde ha utvecklats om
detta hade forhindrats. Hur skulle en mer kompakt stad som transportforsorjs
néstan enbart av gdng-, cykel- och kollektivtrafik — den mjuka staden” — kunna
fungera?

Enligt den senaste riksomfattande resvaneundersokningen utgor, i antal riiknat,
gdng- och cykelresor 30 procent av samtliga resor. | titort dr den andelen &dnnu
storre, och i den mjuka staden skulle gdng och cykel vara de dominerande
firdmedlen. Det dr svért att helt tiinka bort personbilarna i dagens stider. Man bor
ha 1940-talets svenska stad som visionens utgdngspunkt och forsoka forestilla
sig hur stidderna skulle ha utvecklats om man genom forbud och/eller mycket
hoga priser hdllit personbilarna utanfor stadskédrnan och de (numera inre) foror-
ter, som byggts upp fore bilismen.

Den mjuka stadens forsorjning av varor och vissa tjinster kriver viss motorfor-
donstrafik, for vilka ett jaimtort med dagens gatuniit starkt reducerat system av
gator och/eller korfilt tillhandahdlls. Partihandeln lokaliseras utanfor staden
(ddrfor att stora lastbilar dr portforbjudna) men leveranserna till detaljhandeln,
som ir lokaliserad till centrala ldgen i de olika bostadsomrddena, dels i innersta-
den, dels i ”grannskapen” i fororterna, sker forvisso motoriserat, med lidtta och
miljovinliga lastbilar. Stadsborna handlar badde dagligvaror och andra artiklar
utan bil. Gangavstdnden till ndrmaste dagligvarubutik dr korta i den relativt
kompakta bebyggelse som uppstdr, nir personbilen inte finns att dverbrygga
avstdnd som fotgingare och cyklister finner obekvidma. Forutom cykeln med
eller utan flak eller pdhiingsvagn, skulle sikerligen olika icke-motordrivna hjilp-
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medel utvecklas for att korta strickor transportera smarre godsméngder (maxi-
malt familjens veckobehov av dagligvaror). Den nidrmast tillhands liggande
varianten dr en med gummihjul forsedd “kundvagn” som redan finns i de flesta
sjalvbetjaningsbutikerna, pé jarnvagsstationer och flygplaster for passagerarnas
egna bagagetransporter. Cykeln kommer att vara det sjédlvklara transportmedlet
for smépaket” inom grannskapet, for inkop av en eller ett par artiklar i daglig-
varuaffiren liksom i butiker for sdllankopsvaror, for drenden till post, bank och
apotek. Postens distributionssystem i ménga av dagens urbana bostadsomréden
ar ett monster. Brevbidrarna levererar posten till hushéllen per cykel. I andra
riktningen gér eller cyklar manniskorna till narmaste brevlada eller postkontor.

Storre uttransporter frdn hushéllen av vilka sophdmtningen 4r den vanligaste,
utfors ungefdr som idag. Det rent manuella ledet i transportkedjan — frdn soprum-
met till sopbilen — méste kanske forldingas ndgot i ett bostadsomrade, dér infra-
strukturen ej anpassas till ett utbrett personbilsinnehav eller till att sopbilar och
andra stora fordon skall kunna vdnda framfor porten.

Persontransporter inom varje grannskap sker till fots eller med cykel. Lokali-
seringen av olika “tjdnsteinrittningar”, som vi behover i olika skeden av livscy-
keln, blir helt naturligt sddan att transportavstinden minimeras. Flera daghem
finns i varje grannskap pa promenad- eller cykelavstdnd. Skolan (t o m hogsta-
diet) ligger dven pé gdngavstand och forildrars oro for olyckor i trafiken minime-
ras. Gymnasier utgor storre enheter, dr delvis specialiserade och kriver storre
upptagningsomrdden dn det typiska grannskapet. Gymnasieungdomarna bor
dock kunna cykla eller &ka buss, s fordldrarna kan utgd ifrin att de pé ett tryggt
sétt sjdlva loser sina transportproblem.

Arbetsplatserna dr koncentrerade till innerstaden, men alla de tjdnster som
naturligen produceras pd grannskapsnivéd krdver en hel del arbetskraft. Flera
andra tjdnsteproducerande foretag kan forldggas till olika grannskapscentra, men
nackdelen &r forstds att kundkontakter och kontakter med andra foretag och
myndigheter forsvéras ndgot. Nar informationstekniken har fétt allt mer utbredd
tillampning torde inte dessa svérigheter vara alltfor visentliga.

Béde tillverkningsindustri och partihandel, som genererade en stor godstrans-
portvolym béde in och ut fanns fordom i innerstdderna. I hamnstédder var sjidlva
hamnen en medelpunkt med stark dragningskraft for viss industri och handel. I
innerstdder utan personbilismen med kraftigt nedbantad gatutransportkapacitet,
skulle tendensen att utlokalisera all verksamhet som kraver skrymmande gods-
transport vara dnnu starkare dn vad den faktiskt varit. Jobben i den mjuka staden
skulle vara tjinsteproducerande i stor utstrdckning, men hogvirdiga varor som
grundas pé elektronik, och kunskapsintensiva produkter som bocker och tidning-
ar skulle kunna produceras inom stadens hank och stor. Miljovinliga smérre
lastbilar, skdpbilar och andra distributionsfordon skulle f& utnyttja det begrédnsa-
de gatuutrymmet for motorfordonstrafik pa de oskyddade trafikanternas villkor.
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Dvs lga hastighetsgrinser skulle gélla och ett mycket hinsynsfullt korsétt skulle
vara normen. Produktivitetsvinster far jagas pd annat hall @an genom att nyttja
stora, tunga fordon som framfors i "landsvidgsmaissiga” hastigheter.

For ldngre persontransporter i staden finns taxibilar, for vilka samma begréns-
ningar giller som for distributionstrafiken, men framfor allt kollektivtrafik.
Kollektivtrafiksystemen — busslinjer och/eller sparburen kollektivtrafik — bestar
dels av diametrala linjer som via centrum forbinder par av grannskap pd motsatta
sidor av staden med mycket téta turer, dels av ringlinjer som forbinder alla
grannskapscentra. Turtdtheten for de senare linjerna kan inte vara lika hog som
for linjerna mot innerstaden, men 4ndd mycket hogre @n vad man ar van vid fran
dagens verkliga stdader. Kollektivtrafiken i den mjuka staden kostar 2—-3 génger
mindre per passagerarkilometer dn dagens kollektivtrafik, eftersom trafikunder-
lagsfordelarna kan utnyttjas tillfullo. Utnyttjandegraden kan hdllas mycket hog-
re, ndr trafikunderlaget inte har eroderats av personbilen. Cykeln &dr den frimsta
konkurrenten, men pd ldngre avstind 4r kollektivtransport dominerande. I verk-
liga storstdder gors arbetsresorna i dag till stor del med kollektivtrafik. I den
mjuka staden kan dven det mycket mer utspridda fritidsresandet (inom stadens
grinser) tas vidl omhand av kollektivtrafiksystemet tack vare det stora trafikun-
derlaget som mojliggor tdta turer bdde i tid och rum. I dagens stdader kan vi
beskdda manga transportekonomiska anomalier: En vanlig sddan dr nidr pojklaget
frdn grannskap X skall spela fotboll mot pojklaget frdn grannskap Y och ett
flertal fordldrar méste ta sina bilar for att transportera lagmedlemmarna till
fotbollsplanen dir lagen skall motas, istdllet for att laget gemensamt tar en
ordinarie buss.

Det finns privata personbilar i den mjuka staden som &r nattparkerade i
garageanldggningar i utkanten av grannskapen. Personbilarna anvénds for trans-
porter ut pd landsbygden och for interurbana transporter. Frekvent tdgtransport
for vilken marginalkostnadsprissdttning tillimpas pé nivan 50 6re per personkm
fredag och sondag och 20 ore per personkm under 6vriga dagar ar dock en
formidabel konkurrent pd den interurbana transportmarknaden.

Avslutningsvis kan fragan stillas, om den mjuka staden hade varit ett 1dngsik-
tigt stabilt jimviktsldge vid optimal prisséttning av gatuutrymme? Det dr inte
sdkert. Det dr mojligt att ett forbud mot att anvédnda privat personbil for intraur-
bana transporter skulle ha kravts for att den mjuka staden skulle kunna besta.
Visserligen var de prisrelevanta kostnaderna (PC) i utgdngsldget en géng i tiden
mycket hoga pé grund av det extrema forhdllandet mellan gdng- och cykeltrafik-
volymen och biltrafikvolymen. Om betalningsviljan hade visat sig vara mycket
hog hos vissa kopstarka individer for att f4 anvdnda egen bil, kunde det emeller-
tid ha intriffat att PC fallit relativt snabbt. Det skulle ha inducerat ytterligare
biltrafik, vilket 1 sin tur (tvdartemot vad man skulle kunna tro) leder till en
ytterligare sdankning av PC. Denna process skulle fortgd dnda tills svirare trang-
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sel uppstdr pd gatorna och PC ater stiger i1 hdjden. Da har dock den skonhet,
trevnad och trygghet som kénnetecknar den mjuka staden gatt forlorad. De
kollektivt alstrade biprodukterna av biltransportsystemet kan inte hanteras av
prismekanismen. Den mjuka staden skulle formodligen inte vara ett langsiktigt
stabilt jimviktslige med mindre dn att man héller fast vid den ursprungliga
hornlosningen med administrativa styrmedel.
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17 Framtidsperspektiv pda urban
transport- och miljopolitik

Det dr en sak att troliggora att det var ett misstag att slippa in personbilarna i
innerstiderna och en helt annan att ge stadstrafikpolitiska rekommendationer i
nuldget. Personbilarna har idag en dominerande stillning, och samhiillsbyggandet
har anpassats dirtill. Det &r inte givet att det nu skulle framstd som optimalt i en
samhiillsekonomisk totalanalys att striva mot den stadstrafik och stadsbebyggelse,
som hade uppstdtt om man redan pa 1940-talet genom riktig “road pricing”, sam-
hillsekonomiskt grundad parkeringspolitik, m m kviivt innerstadsbilismen i dess
linda. Under bilismens utbredning har stadsbebyggelsen anpassats till att personbilen
blivit det dominerande fardmedlet i landsbygd sdviil som stadsbygd. Som beskrivits
1 kapitel 3, har en betydande utglesning av innerstadsbefolkningen skett och vid-
strickta forortsomraden brett ut sig, som inte skulle fungera tillfredsstillande som
bostadsomrdden utan ett hogt bilinnehav. Personbilen har ersatt gdng och cykel,
vilket mojliggjort en utspridning av bebyggelsen — pa gottoch ont. Andra visentliga
anpassningar har ocksa skett, som sammanfattningsvis kan beskrivas som en kultive-
ring av bilsambhiillet.

I detta kapitel skall vi gora ett forsok att bedoma vart urban trafikpolitik i
samhiillsekonomisk anda skulle leda. Detta gors utan illusioner om att samhiills-
ekonomiskt grundad prissittning i nulidget skulle leda tillbaka till den gamla
stadsstrukturen. De omfattande rivningarna i framfor allt Stockholm kan inte
goras ogjorda. P& 1adng sikt kan stora forindringar ske. I de nya férortsomradena
dr dock de prisrelevanta kostnaderna for biltrafik och parkering sd pass laga, att
kostnadstrogen prissittning inte skulle gora ndgon storre skillnad mot nuliget.

Det ir inte bara prissittning som bor diskuteras. Stadsplanering — reglering av
markanviindningen och offentliga investeringsbeslut — ér potentiellt det viktigaste
medlet att pdverka trafik och miljo i stadsbygd. Kédrnfragan ér: Vilken stad vill vi ha?

Det teoretiskt intressanta ir att en marginalistisk ansats kanske inte leder fram
till det mest onskviirda resultatet. Olika hornlosningar méste ocksa undersokas
vilket bor goras genom att konstruera scenarier for utvecklingen av helheten.

17.1 Bilstaden har kultiverats, men ar en besvikelse
for manga

Detiren ironi, att forst nir bilsamhillet ir ett faktum uppmiirksammas avigsidor-
na. Varfor kommer kritiken sa sent? Bilarna ir i dag renare, mindre bullriga dn pa
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1950-talet och mycket sikrare. Ar det den stora mingden bilar som gor att
problemen upplevs som svérare dn ndgonsin? S& enkelt dr det nog inte. Det &r
hela bilsamhillet som blivit en besvikelse.

I en attitydundersokning av pilotstudiekaraktdr som nyligen gjordes vid VTI,
tillfrgades slumpvis utvalda ménniskor om vilken strategi for miljdanpassning
av transportsystemet de forordar av tvd alternativ, A eller B. Utgdngspunkten for
enkdten var att en stor uppgift ligger framfor oss — att 16sa trafikens miljopro-
blem. Det dr framfor allt i stdderna som betydande forandringar behover goras.
Tv4 alternativa huvudstrategier fanns att vélja mellan:

A) Féordndrade resvanor: Stor satsning pé att minska trafikens miljopdverkan
genom att bygga ut alternativa transportmedel, sisom buss, T-bana, spar-
vagn eller tdg och genom att planera for kortare avstdnd inom stidder sé att
det blir ldttare att ga och cykla.

B) Utwveckling av bilen och viigarna: Underlitta for bilar genom att bygga nya
vagar i stiderna sd att kderna forsvinner och anordna fler P-platser for att f&
bort trafik som endast letar efter ledig P-plats. Stor satsning pa utveckling av
nya brénslen, som ger mindre avgaser, och teknik for rening av avgaserna.

En majoritet foredrog alternativ A. Av motiven for strategivalet tycks de viktigas-
te vara: Jag tror att miljoproblemen blir mycket svdra om ménniskorna i resten
av virlden skulle kora bil lika mycket som vi gor i Sverige” och “Jag foredrar ett
samhille med mindre biltrafik dven om bilarna inte skulle sldppa ut nédgra
avgaser alls” (se vidare Gustavsson, 1995).

Det dr forstnédr vi manniskor har upplevt bilsamhillet och kédnt av dess fér- och
nackdelar, som vi kan utvirdera helheten. For unga ménniskor utan erfarenhet ar
dock problembilden ganska diffus. Vaga olustkénslor projiceras litt till en avig-
sida som det &r legitimt att ondgora sig dver: avgasproblemet. Det 4r intressant
att f d stadsbyggnadsdirektor Goran Sidenblad, som var delaktig i att bygga in
bilismen i Stockholms innerstad, idag efterklokt beklagar att man satsade pa “ett
transportsystem med avgaser”.

17.2 Kirnfradgan for trafik- och bebyggelseplanering:
Vilken stad vill vi ha?

Nu vet vi hur det dr att leva i bilsamhillet. Vi kan ocksé forestdlla oss hur stiderna
kommer att se ut om och nir bilparken har 6kat med en miljon, tvd miljoner eller
rent av tre miljoner fordon. Utvecklingen i USA &r extrem, men ger 4ndé en god
indikation p4 hur vdra stider kan komma att se ut, om inte trafik- och bebyggel-
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seplaneringen konsekvent styr utvecklingen i en annan riktning. Gar det, och ir
det onskvart att genom “’planering” hindra utvecklingen att ha sin gdng?

Detta dr stora och svéra fragor. Inga fardiga svar stdr att finna i de vetenskaper
som understodjer urban trafikplanering och samhillsbyggande. Den viilfirdseko-
nomiska teorin gor det anda maojligt att sortera upp problematiken, sd att man
atminstone kan ta ett steg framéat. De nyttigheter i stadsbons valfardsfunktion det
ar friga om, dr bdde individuella ("private goods™) och i rikt matto kollektiva
("public goods”): Genom samhéllsekonomiskt optimal prisséttning kan en de-
centraliserad, effektiv mekanism for resursallokeringen vad géller de individuel-
la nyttigheterna dstadkommas. Den viktiga reservationen méste dock goras att en
hornlosning kan vara optimal, vilket prismekanismen inte kommer att kunna
avgora, utan den mojligheten maste undersokas i sarskild ordning. Om regula-
torn” i ett visst fall finner att en hornlosning dr overldgsen varje inre 16sning,
maste denna insikt implementeras genom en administrativ atgard (“reglering”).
P& mikroniva dr i praktiken hornlosningar vanligt forekommande pa urbana
transportmarknader: En busslinje ldggs ner, forbud for cykeltrafik géller pd vissa
biltrafikleder, ingen genomfart, enkelriktning, forbud for tung trafik, forbud for
all motorfordonstrafik, etc.

Ett problem &r att prismekanismen hittills knappast anvints som ett styrmedel
1 stadstrafiken. En storre beredskap att nyttja prismekanismen kan skonjas i den
kommunala trafikpolitiken. Om och nér sa sker @r det dock sa dags. Trafik- och
stadsutvecklingen har kanske redan passerat det stadium dd utvecklingen hade
kunnat styras i en vésentligt annorlunda riktning.

Forekomsten av vésentliga kollektiva nyttigheter i stadsbons vilfardsfunktion
ar stads- och trafikplaneringens existensberittigande. En stad bestdr av bostidder
och tradgérdar for individuella hushall, byggnader for foretags och andra organi-
sationers verksamhet, gemensamma byggnadsverk som slott, kyrkor, museer,
bibliotek, etc, transportsystemet och ovrig infrastruktur, samt gemensamma ’ute-
rum” — till vilka hela gatunitet kan rdknas, liksom torg, parker och vattendrag.
”Skonhet, trevnad, trygghet”” sammanfattar upplevelsen av stadens gemensamma
kapital som vi virdesitter och efterfrigar i lika hog grad som individuella
nyttigheter. Stads- och trafikplanering gar alltsd ut pa att bevara och helst hgja
virdet av detta kapital, dels genom investeringar och underhéll, dels genom att
med ldtt men sdker hand styra marknadskrafterna i den privata sektorn sa att
eventuella konflikter mellan individuella och gemensamma behov 16ses sam-
héllsekonomiskt effektivt.

Det gar dock inte att enbart med nytto/kostnadskalkyler (CBA) ridkna sig fram
till den optimala staden. Pa nivadn over den “taktiska” investeringsplaneringen
(som ir det lampliga tillampningsomradet for CBA) maiste en strategi for trafik-
och stadsutvecklingen laggas fast. Hur skall sddant som estetik och trivsel fa
tillborlig tyngd i stads- och trafikplaneringen? Vi behover skickliga arkitekter,
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trafik- och stadsplanerare som ser helheten och forstdr sammanhanget mellan
trafik och bebyggelse, och vi behover stads(kommunal)politiker!
Kommunalpolitikernas viktigaste roll dr att for strategivalen ge oss visioner att
inspireras av och striva efter. De olika partierna bor var och en méla upp sin
vision av stadsutvecklingen. Den lokalpolitiska arenan idr salutorget for alla de
for stadsbornas vilfird sa viktiga kollektiva nyttigheter, som ger staden karaktr.

Den centrala avvigningsfragan for trafikplanering i
innerstaden

Urban trafikplanering dr en viktig och svar “konstart”. En utforlig behandling
ryms inte i denna bok. Hir markeras problemomradet och problemens natur
framhalls.

De flesta stider dr enkédrniga. Innerstadens utformning ér i sa fall en kollektiv
nyttighet for stadens alla invanare. Utformningen och anviindningen av gatunitet
maste bli en kompromiss mellan 6nskemal hos skyddade respektive oskyddade
trafikanter, bildgande respektive billosa innerstadsbor — besokare som skulle
uppskatta en nidstan bilfri innerstad och géirna reser dit med ett kollektivt fiardme-
del, och vidare bestkare som tycker det dr mycket bekviamare att ta bilen. Och
inte minst nédringslivet i staden, 1 synnerhet handeln, som pa mer eller mindre
goda grunder tror att de tappar en stor del av sina kunder, om dessa inte erbjuds
lidttillgiinglig, billig parkering. Mycket talar dock for att innerstadslivet for alla
parter skulle vinna p4 att gdng- och cykeltrafiken underlittas, gors sdkrare och
mer angendm for dess utdvare genom sammanhédngande system av cykelbanor
och gdgator. Detta skulle forstds innebira att betydligt mer av det totala gatuut-
rymmet allokeras till de oskyddade trafikanterna, liksom till trdd, buskar och
rabatter och andra prydnader av vdra gemensamma uterum. Innerstadslivets
renidssans dr det miljdoanpassade transportsystemets storsta utmaning.

Ett av de strategiska valen dr alltsd, hur mycket av de totala gemensamma
utrymmena som bor avdelas for biltrafik, eller med Buchanans terminologi, hur
stora skall miljoenklaverna vara, och pa vilka villkoroch i vilka former kan start-
och maltrafik av motorfordon tillatas i miljoenklaverna?

Uppbyggnaden av titorter i form av miljoenklaver borde vara lika naturlig som
att storre byggnader forses med vestibuler och korridorer for den genomgéende
trafiken och separata rum motsvarande de trafikfria enklaverna. Sérskiljandet av
rum och korridorer #r faktiskt en relativ nyhet i arkitekturens historia. Annu s
sent som pd 1600-talet beriittas det, att en stiandig trafik av ménniskor och till och
med djur passerade genom salongerna i Versailles pd samma sitt som méanga
innerstadsgator anvinds for genomfartstrafik av motorfordon, av cyklister och
shoppande fotgingare och flandrer utan bestimt mal, allt i en skén blandning.
Genomfartstrafiken bor ledas bort; fragan dr bara hur stora miljoenklaverna bor
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Figur 17.1 Schematiskt motsatspar betidffunde innerstadens miljoenklaver

T ———— b”gator
gagator och cykelvagar

(a) "Amerikansk” innerstad: (b) Innerstad med stora miljéenklaver
sma miljdenklaver

vara? Om maltrafik i miljoenklaverna ar tilliten, skall hastighetsgriinsen séttas
till 30, 20 eller 10 kilometer/tim?

Att gd och att cykla dr hdlsosamma aktiviteter, om luften man andas &r ren och
risken att bli pdkord av motortfordon elimineras. Den 6kande, fysiska inaktivitet,
som karaktiriserar minniskornai bilsamhiillet iir ett betydande tolkhilsoproblem
enligt tysiologiska forskningsron. Det finns sdledes mycket som talar for att
punkten A i figur 13.1 dr ett optimum i langt fler fall &n vad som motsvaras av
rddande omfattning av gdgator och bilfria stadsdelar. Att ersiitta bilresor i inner-
staden med transport till fots eller med cykel vore hilsobringande pa tre olika
sidtt: Stillasittandet, luftféroreningarna och risken for oskyddade trafikanter att
bli pakorda, minskar.

Det gdr att med ett strikt pristeoretiskt resonemang motivera en utvidgning av
gdgatusystemen i innerstiderna. Den optimala storleken pd miljoenklaverna dr
svart att exakt rikna sig fram till, och hur de skall transportforsorjas finns flera
olika Iosningar till. De tva forsta honnorsorden i trion “skonhet, trevnad, trygg-
het” star for mycket viktiga, aspekter pd stadsmiljon, som dock &r betydligt
svdrare att oversiitta i pristeoretiska termer dn olycksriskokning, luftféroreningar
och tringseleffekter. Sambandet mellan buller och trafik har (liksom den pris-
relevanta olyckskostnaden) en sddan karaktir att marginalkostnaden blir starkt
fallande, vilket bidrar till att gora hornlosningar mer beaktansvirda.
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Ge storre spelrum at marknadskrafterna for att bredda
" sortimentet av grannskap”

I fororterna utgors miljoenklaverna ofta av distinkta ”grannskap”. Hur skall man se
pa trafik och bebyggelse i fororternas bostadsomraden? Grannskapen i en eller
flera ringar runt innerstaden bor kunna utformas hogst skiljaktigt for att passa olika
smaker. De avgorande forutsittningarna for gestaltningen och struktureringen av
bebyggelse och allmédnningar drhurde interna transporterna organiseras —mereller
mindre biltrafikfritt —samt hur parkeringen/garageringen av boendes och besokan-
des bilar anordnas, om de ligger i nédra anslutning till varje sdrskild fastighet, eller
i en gemensam avsides liggande anldggning i grannskapets utkant.

Om resultaten frén flera enkdtundersokningar star sig, ndmligen att ménniskor
i olika stadier av livscykeln, har olika preferenser vad géller avvigningen mellan
egen bilanvindning och frihet frdn biltrafik i den egna ndrmiljon, bér man i
stadsbyggandet tillvarata skilda onskemadl, nédr det ar praktiskt mojligt. Den
nivellering som har priglat utbyggnaden av fororternas bostadsomrdden under
efterkrigstiden (ndr “bilsamhallet” byggdes upp) innebidr att manniskors olika
preferenser inte har tillgodosetts. Detta har medfort att de flesta existerande
grannskap idag dr en brokig blandning av boende alltifrdn “bildlskare”, som
maste ha bilen sd ndara som mojligt, och inte bryr sig om att asfalt och biltrafik dr
dominerande inslag i ndrmiljon — till personer som under vissa omstandigheter
frivilligt avstar frén egen bil. P4 kort sikt dr det i varje grannskap svért att enas
om andra gemensamma nyttigheter dn de som motsvarar sddana kompromisser,
som inte vicker stark protest, men inte heller nigon storre entusiasm. P4 1ang sikt
kan nivelleringen brytas genom att ett differentierat utbud av grannskap erbjuds
invdnarna med avseende pd biltillgédnglighet respektive frigorelse fran alla re-
striktioner av grannskapets utformning som foljer av bilanpassningen. P& dnnu
langre sikt blir det marknadskrafterna som avgor vilken typ av grannskap som
expanderar, och vilken typ som stagnerar. Det géller att ge invdnarna ordentliga
valmojligheter.

Kommer 2000-talet att bli biltunnlarnas arhundrade i1 storre
stader?

Den vixande biltrafiken mellan forort och innerstad och mellan fororter ar i
praktiken det storsta problemet for den urbana trafikplaneringen. Ingen onskar
den “genomfartstrafik”, som bilarna utgor sd snart de ldmnar startomradet och
innan de ndr till mélet. Det dr den relativt snabba och intensiva genomfartstrafi-
ken som gor flera dldre inre fororter otrivsamma och otrygga.

I manga svenska och visteuropeiska stader dr kapacitetsokande investeringar i
biltrafikleder i markplanet till innerstaden knappast langre mojliga att genomfora
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Figur 17.2 Stadsmotorvéigar i Osaka

pa grund av minniskors stora motstdnd. I vissa amerikanska och japanska stider
diremot, dr det fortfarande aktuellt att anligga “urban expressways” rakt in i
innerstaden. Sirskilt i Japan har man Overvunnit den i kapitel 6 beskrivna
kapacitetsrestriktionen genom vigar i flera vaningar. De system av mestadels
tullfinansierade stadsmotorvigar som vuxit fram i t ex Tokyo och Osaka dr ndgot
for svenska forhdllanden helt frimmande. | japanska miljonstider har man
uppnatt stor standardhdjning for biltrafiken, jamfort med alternativet att hélla sig
till det ursprungliga gatuniitet, genom att /yfta motorviigarna en eller tva vaningar
och dirigenom undvika korsningar. Aven tiliga japaner bor jar dock nu protestera
mot denna form av stadsmiljodegradering.

Det dr nidrmast tragiskt att se, att denna form av ingenjorskonst tilldmpas i
Okande omfattning i u-landsstider.

[ europeiska storstiider reser de flesta under jord. Bilismens utbredning ir
forvisso det som péaverkat stadsbygden allra mest under innevarande sekel, men
1900-talet dr ocksd tunnelbanornas drhundrade, nér det giller stora stédder. [
vistvirlden kommer bilinnehavet att fortsitta oka dven i stadsbygd, enligt alla
prognoser. Samtidigt dr stadsbornas aversion vixande mot ytterligare intrdng i
deras nidrmiljo av de trafikleder som kriivs for att ta hand om den okande
biltrafiken. Om man inte med ekonomiska och/eller administrativa styrmedel
lyckas hadlla trafiktillvixten i schack, tycks endast en 16sning av konflikten
finnas: De nya biltrafiklederna maste, liksom tunnelbanorna byggas under jord.
Mycket tyder redan pd att biltrafiktunnlar kommer att bli framtidens melodi. Inte
mycket har byggts for biltrafiken i europeiska stider pa senare tid (pd grund av
penningbrist och lokalt motstdnd), men det som gjorts ir till stor del biltunnlar.
Om man ser pd de planer som diskuteras i Stockholm, Oslo, Hamburg, Paris,
Tokyo, etc, dr detta intryck dnnu starkare (se t ex OECD, 1991).
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Biltunnlar dr dock inte utan problem. Dels dr de mycket dyrare per kilometer
dn motsvarande trafikleder i markplanet och dels blir avgaskoncentrationen i de
langa tunnlarna ett stort aber. Avgaserna miste ledas bort genom hoga skorstenar
eller avgastorn lings tunnelstrickningen, vilka kommer att peka mot skyn som
ett varnande finger och en paminnelse om transportteknikens ofullkomlighet.
Symboliken gor intrdngskostnaderna av avgastornen extra hoga. Detta talar for
att bilarna miste bli renare, innan de kan gd under jord lika ldnga strickor som
eldrivna tunnelbanetdg. Forst nidr praktiskt taget alla motorfordon &r utrustade
med katalytisk avgasrening dr det rimligt att bygga system av ldnga biltunnlar.

Den betinketid man ddrmed vinner dr vilbehovlig. Nar ndstan hela tillskottet
till végtrafikkapaciteten forldggs under jord, géller inte de gamla trafiktekniska
sanningarna lingre. Ringledstdnkandet blir exempelvis helt obsolet. Ovan jord i
stadsbygd har man sedan ldnge i stads- och trafikplaneringen kanaliserat biltrafi-
ken till ringleder, som definitionsméssigt ir omvédgar jamfort med alternativet att
fara rakt genom staden. Det dr uppenbart att den sortens omvigar mste undvikas
av kostnadseftektivitetsskil, niir man planerar ett trafikledssystem under jord.
Hur de dyra tunnlarna skall lokaliseras dr ett komplext optimeringsproblem, som
bor tacklas forutsdttningslost. En slentrianméssig tillimpning av de principer
man &r van vid frdn “ovanjordsplanering™, dr inte ldngre ritt.

Det dr intressant att spekulera om framtiden — nér biltrafikens avgasproblem &r
tekniskt 16sta. Kommer biltrafiken och den nytillkommande kollektivtrafiken att
fa ombytta roller under niista sekel? Ar det pendeltdg och snabbsparvagnar som
gdr ovan jord till kollektivresenirernas fornojelse och biltrafiken som grivs ner
1 tunnlar?

17.3 Den urbana GC-politikens mojligheter bor
utnyttjas innan grivskoporna sitts i arbete

Innan man gor s drastiska och dyra ingrepp i stadens struktur, som diskuterats
och spekulerats om ovan, bor man frdga sig, om det dr mojligt att med olika
styrmedel hélla trafiken pa en rimlig niva?

Dir biltrafik @r tilldten bor man genom prissittning styra mot ett optimalt
kapacitetsutnyttjande av trafiklederna, vilket skulle innebdra mindre tringsel i
trafiken. Det dr kvintessensen i idén om “road-pricing” som kom i borjan av
1960-talet. I svenska stidder dr det i forsta hand innerstddernas gatundt som &r
overutnyttjat under en stor del av dagen och i andra hand infartslederna under
hogtrafiktid.

En prisniva for detta gatuutrymme som flerfalt dverstiger rddande bensinskatt
per fordonskilometer dr indikerad, dtminstone i de storre stdderna. Trots det
vixande intresset virlden over for prissittning av gatuutrymme har, forutom
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Singapores “area license system”, inget bittre system framkommit i praktiken 4n
tullring runt innerstaden med betalstationer av samma typ som brukas pé interur-
bana tullvédgar. Singapore var forst ut (1975) med ett prissystem som verkligen
syftade till att begridnsa biltrafiken. Det &r ett foga sofistikerat system, men det
har fungerat hyggligt. Man planerar enligt uppgift att 1997 infora ett elektroniskt
betalkortsystem i stéllet for nuvarande "manuella” biljettsystem. Det dr mojligt
att fullfjadrad elektronisk “road pricing” 4r l6sningen pd storstadstrafikproble-
men. Det finns dock flera andra viktiga problemomraden for den urbana trafik-
prispolitiken, som bor tas upp innan vi narmare diskuterar de mojligheter till
direkt pdverkan som finns betrdffande biltrafiken.

Den rddande prisbildningen pd kollektivtransport- och parkeringsmarknaden
har stora suboptimala inslag som bor elimineras under alla omstidndigheter.
Dessa marknader skulle kunna utnyttjas for att dessutom paverka biltrafikefter-
fridgan, vilket under vissa forhdllanden kan vara en beaktansvdrd nist-basta
16sning.

17.4 Kollektivtrafiken dr for dyr under lagtrafik och
for billig under hogtrafik

Ett nidst-bdsta sitt att ta hdansyn till underpriserna pa visst gatuutrymme for
biltrafiken i storstdderna 4r att i motsvarande grad underprissitta de transport-
tjanster som kollektivtrafiken producerar. Prisnivan for lokal kollektivtrafik
ligger sedan lange langt under trafikforetagens kostnader i svenska stader liksom
i stdderna i mdnga andra lidnder. I slutet av 1980-talet var enligt Svenska lokaltra-
fikforeningen den genomsnittliga skattefinansieringsgraden for den lokala och
regionala kollektivtrafiken i Sverige (ldnstrafiken) nédstan tva tredjedelar och inte
mindre 4n 70 procent i Stockholms Lin. Under 1990-talet har, som resultat av
okande finansiella problem i den offentliga sektorn, trafikintdkternas andel av
finansieringen av kollektivtrafiken 6kat ndgot.

Subventioneringen av busstrafik, T-bana och pendeltdg har réttfardigats av att
laga priser pa kollektivtrafiken avhdller vissa potentiella bilister frdn att ta bilen,
och i den politiska diskussionen har ldgprislinjen ockséd framhallits som fordel-
ningspolitiskt motiverad. Vad som inte natt riktigt fram till den allménna debat-
ten ddaremot, dr att transportekonomer under 1970-talet (som en pendang till
utvecklingen av “road pricing”’-idén under 1960-talet) visade att den optimala
prisnivadn for kollektivtrafik i tdtort i ’first-best” 4r mindre 4n hilften av trafikfo-
retagets styckkostnad (Mohring, 1972, Turvey & Mohring, 1975, Jansson, 1979).

En ytterligare, relevant aspekt p prispolitiken for kollektivtrafiken dr emeller-
tid att utprdaglad “’peak-load pricing” vore samhillsekonomiskt effektivt. Som
framholls 1 kapitel 13 ligger den optimala prisnivdn under hogtrafiktid i interval-
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let 20-30 kr per resa i rusningstrafikens riktning. Det dverstiger klart nivan for
vad ménadskortsinnehavare betalar for sina resor med kollektivtrafiken idag. Det
arsdledes tveksamt om man bor sdnka kollektivtrafikpriserna under hogtrafik for
att pdverka biltrafiken. Ddremot bor lagtrafikpriserna sdnkas mycket kraftigt.
Nolltaxa under lagtrafiktid vore effektivt, ndr det géller busstrafik, eftersom den
viktigaste prisrelevanta marginalkostnaden for busstransport under lagtrafiktid ar
en ren transaktionskostnad: Om transaktionen slopas forsvinner ocksa dess pris-
teoretiska berittigande!

Det dr visserligen inte lika angeldget att locka over bilister till kollektivtrafiken
under l&gtrafik som under hogtrafik, men viss bonus bor frdn samhéllsekonomisk
synpunkt tillrdknas nolltaxa under I4gtrafiktid for varje tidigare bilist som véljer
ett kollektivt firdmedel. Efterfrigetopparna &r relativt sett mer markanta for
kollektivtrafiken dn for biltrafiken, sd en viss utjamning mellan de tv4 transport-
systemen av detta slag dr positivt.

Slutsatsen dr dock att en taxereform for kollektivtrafiken i samhéllsekonomisk
anda har avsevirda positiva vilfardseffekter i och for sig, men den l6ser inte
biltrafikproblemen.

17.5 Parkeringspolitiken har stor potential om mélet
tydliggors

Potentialen for att med parkeringspolitik paverka stadstrafiken, framfor allt i
innerstaden, dr stora. For att den potentialen skall tillvaratas pd ett effektivt sétt
maste dock malsattningen for parkeringspolitiken vara tydlig och utan motsédgel-
ser. Att parkeringspolitik i praktiken ofta upplevs som motsdgelsefull beror
sdkert pé att den frén borjan var instélld pé att tillmotesgé all efterfrigan s att
inte brist pd parkeringsplatser skulle bli en propp i biltransportsystemet. Men att
den senare mer och mer brukats for att avskridcka frdn bilanvdndning, utan att
darfor det ursprungliga mélet har dvergivits. Man kan dela upp problematiken
kring parkeringspolitiken i tvd separata steg:

(1) Forst bor man se till att parkeringsmarknaden som sddan uppfyller samhills-
ekonomiska effektivitetsvillkor.

(2) Nar man fatt parkeringspolitiken att fungera effektivt, kan man fundera pa
om parkeringspolitiken dessutom kan bidra till att effektivisera biltrafik-
marknaden.

Det viktigaste dr att frigora sig frdn privilegietinkandet, som sitter djupt i
sjdlarna, dvs tanken att den ena eller andra trafikantkategorin — ’nyttotrafiken”,
boende, besokare, ellerndgon annan kategori — har storre rdtt 4n andra att nyttja
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gatuutrymmet till parkering. Hdar om ndgonstans vore ett rétlinjigt marknadseko-
nomiskt tdnkande p4 sin plats.

Sluta subventionera gatumarksparkeringen!

De kommersiellt drivna P-husens prisnivd borde minst vara gillande ocksa for
gatumarksparkeringen — det dr ju extra bekvdmt att kunna parkera pd gatan
alldeles intill sin bostad eller sitt resml. Rddande markvérde kan uppfattas som
en undre grins for prisnivdn for kantstensparkering. Det riktiga och naturliga
forhallandet vore, att det dr dyrare att parkera pa gatan 4n i nédrliggande P-hus
eller garage. Med optimala priser pd gatumarksparkering skulle knappast ndgon
langtidsparkerare ha rdd att stélla bilen pd gatan. Korttidsparkering p& gatorna
och langtidsparkering i hus blir den vettiga fordelningen av innerstadsparkering-
en, ndr den optimala prisstrukturen fétt verka.

Den kraftiga hojning av priserna for gatumarksparkering, som det skulle bli
frdga om, kan dock knappast goras utan att samtidigt reformera systemet for
avgiftsupptagningen och parkeringsreglerna. I Stockholm och andra storstader
rdder en utbredd lagloshet pd gatuparkeringsmarknaden. 1 praktiken betalas
priser (som en kombination av avgifter och ”boter”) som viasentligt understiger
den rddande alldeles for 1dga prisnivén. Den politiska viljan att ta itu med anarkin
tycks dock saknas.

Losningen pa problemet &r inte fler lapplisor utan nyckelorden dr enkelhet och
konsekvens.

(a) Dir parkering 4r tillaten i innerstaden bor undantagslost avgift utga.

(b) Dir parkering dr forbjuden fér inga fordon st& (O-minuterregel).

(c) Pasadana stillen som distributionsfordon ofta angor kan markerade lastnings/
lossningszoner reserveras for vilka fastighetsdgaren ifrdga har kostnads-
ansvaret.

Och inte minst viktigt — det skall alltid och overallt finnas P-platser tillgiangliga
— dyra kanske, men lediga!

Det mest impopuldra forslaget till uppstramning av parkeringspolitiken dr
sdkert att fulla kostnaden for parkeringen, av de i innerstaden boendes bilar,
borde utkrdvas. Det dr dock i konsekvens med samhéllsekonomiska principer. De
boendes bilar bor ha basparkeringsplats “off-streat” pd tomtmark eller i garage,
vilket skulle innebira att de ocksd fér betala den fulla kostnaden for utrymmet. I
detta fall finns inget incitament att anvdnda bilen under dagen for att slippa betala
parkeringsavgifter, eftersom parkeringsplatspriset utgdr per mdnad oberoende av
utnyttjandegraden. Det &r en illusion att tro att boendeparkeringen utestdnger
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bilpendlare till innerstaden. Boendeparkeringen och arbetsparkeringen riktar sig
mot tvd skilda segment av parkeringsmarknaden.

Ettforsok att se positivt pa de fordelningspolitiskakonsekvenserna av kostnad-
sansvarsprincipens uppritthillande ocksé betriffande boendeparkeringen ir att
stilla frdgan: Var skall de billosa bo? Naturligtvis i miljoer didr det gér bra att
klara sig utan bil. Bilinnehavet i Stockholms innerstad dr endast drygt en bil pa
fem vuxna att jimfora med nistan tva bilar pa tre vuxna i glesbygden. Lat den
naturliga, komparativa fordelen for den som viiljer att leva utan bil bestd pa
bostadsmarknaden i innerstaden! Genom att i Stockholm, Géteborg m f1 stider,
tillhandahalla mycket billig [angtidsparkering p& gatumark &t i innerstaden boen-
de, har den billosa inte lingre ndgon trumf pd hand i konkurrens om de attraktiva
innerstadsligenheterna.

Utgor den slutna sektorn av parkeringsmarknaden ett
problem?

Nir det giller firmaparkeringsplatserna bor man i resonemanget skilja mellan
parkeringsutrymme for egna och andras (leverantorer av insatsvaror, etc) bilar,
vilka dr nodviindiga produktionsfaktorer i firmans verksamhet, och parkerings-
platser som enbart ir till for ndgra tjinstemiins bilar, vilka stdr parkerade hela
dagen. I praktiken ir forstds problemet att denna distinktion dr svar att géra pa
grund av att olika mellanformer &dr vanligare dn de renodlade fallen. Om firma-
tjinster som framstiills kriiver att ett visst antal bilar finns till hands, dr det svart
att invidnda mot att de ocksd utgor “gratisparkering” for de anstillda.

Ett samhillsekonomiskt problem kan siigas foreligga om firmaplatserna endast
anvinds for att mojliggora bilpendling. Firmaplatserna far inte vara en obeskat-
tad 1oneforman for nyttjaren; skattebetalarna skall inte vara ofrivilliga delfinansi-
drer av sddana parkeringsplatser. Vi aterkommer till detta problem i den foljande
diskussionen om “formansbilar”.

Alternativkostnaden for firma- och boendeparkeringsplatser

En underforstddd forutsiittning for att firmaplatser som endast anvinds for att
mojligora bilpendling skall kunna sigas varaett reellt problem, ir att firmaparke-
ringsplatserna har en alternativkostnad klart storre #n noll. Ar det givet att den
forutsittningen giller? Platserna finns ju redan dir tack vare parkeringsnormer
och andra "historiska limningar”. Mdnga dldre hus har exempelvis bakgardar dér
stall for histar och andra for linge sedan rivna triskjul fordom inrymdes. Dér
disponerar i dag fastighetsiigaren eller foretaget ett antal parkeringsplatser for
bilar. For foretaget dr alternativkostnaden pd kortare sikt lika med noll. Platserna
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ar for fa for att kommersiell parkeringsrorelse skall vara attraktiv. Endast om
huset rivs och ersiitts med ett kontorshus kan marken ge pekuniidr avkastning som
motsvarar dess virde.

En alternativkostnad lika med noll giller frén privat- eller foretagsekonomisk
synpunkt. Stadsmark idr dock en kollektiv nyttighet i ekonomisk mening, och bor
viirderas av det berorda kollektivet, dvs normalt hela stadens befolkning. Tag t ex
en markyta som for ndrvarande utnyttjas till cirka 10 parkeringsplatser i anslut-
ning till Strandviigen. Norr Milarstrand, eller ndgot byggnadskomplex i city.
Viirdet i dess nuvarande anviindning indikeras av intikterna frdn parkeringsav-
gifterna, vilka totalt kan uppgd till 100 000 kronor om &ret. Antag att en tridplan-
tage anlades péd de 10 parkeringsplatserna. F4 eller ingen enskild individ skulle
vilja betala en sddan summa for tillfredsstéillelsen att beskdda triiden och kiinna
doften av deras blommor pé véren. Det skulle dock riicka att 1 miljon stockhol-
mare erlade 10 ore var, eller [at oss siga 100 000 innerstadsbor betalade | krona
var per ar for att tridplanteringsalternativet skulle bli lika 1onande som parke-
ringsalternativet.

Det ir fel att tro att sm& markbitar hidr och dir, eller strimlor av gatumark inte
har ndgot alternativutnyttjande. I det senare fallet kan trottoaren breddas och ge
plats for en uteservering, eller en cykelbana kan anordnas.

Den rikliga forekomsten av firmaplatser dr att uppfatta som ett samhéillsekono-
miskt problem endast i den man dessa parkeringsplatser dr avsevirt fler in
innerstadens néringsliv kridver. Mdnga anser att parkeringsnormer o d har lett till
att onddigt mycket parkeringsutrymme skapats i den slutna sektorn av parke-
ringsmarknaden. Man skulle med fordel kunna testa den hypotesen genom ett
slag av "fullskale-experiment”.

Forsok féra over parkering frdan den slutna till den éppna
marknaden ochleller konvertera asfaltytor till grénska!

Parkeringen i den slutna sektorn borde betinga priser i nivd med vad som giller
for jimforbara kommersiella parkeringsanlidggningar. Detta sker delvisidag, i de
fall foretag hyr parkeringsplatser i P-hus och garage. Vanligare dr att foretag och
offentliga myndigheter dger marken som utnyttjas for parkering. D& dr markens
alternativkostnad ofta underskattad. Det dr kanske orealistiskt, sidrskilt nu nir
kommunerna anstringer sig att balansera sina budgetar, att ett stdende erbjudan-
de att kopa tillbaka sddan mark for rddande markpriser borde giilla. Mark som
avyttras kan sedan alternativanvindas till tridplanteringar och dylika miljofor-
bittrande dndamal. Alla dgare av mark utnyttjad till privat parkering skulle nog
inte acceptera erbjudandet, men frdn ekonomisk synpunkt vore det viisentligt att
mojligheten att siilja fanns. Dirigenom skulle alternativkostnaden for marken bli
reell.
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Parkeringspolitik for och emot bilsamhdillet

Lirdomen for framtiden av erfarenheterna av traditionell utbudspolitik pd parke-
ringsmarknaden r att det hade varit mycket béttre, om man latit marknadskraf-
terna verka ostort pd parkeringsmarknaden off-street i kombination med en
kostnadsrealistisk prispolitik on-street enligt ovannimnda principer. Idag fore-
faller det hogst mérkligt att parkeringslagstiftningens viktigaste syfte i artionden
varit att rvinge fastighetsiigare att anlidgga ett visst antal parkeringsplatser “pa
tomten eller i dess nirhet”. Lagen har aldrig stipulerat ndgot om vem som ytterst
bor betala for parkeringsplatser off-street, men det har i praktiken varit friga om
gratisplatser for den eller de kategorier parkerare som ansetts behoriga. Detta har
om ndgot bidragit till att bygga in bilismen i stadsbygden.

Detta var forstds ingen oforutsedd konsekvens, utan var avsikten. Planerarna
under bilismens genomsbrottsar var helt klara dver att individuella motoriserade
transporter skulle hora framtiden till och de gjorde allt for att bilismens fram-
marsch skulle bli s friktionsfri som mgjligt, inda in i stadskirnorna.

Nir dagens stadstrafikpolitiker och planerare ser framat med en visserligen
ndgot vag, men dndd annorlunda instillning, som gar ut pd att dimpa biltrafiken
och friimja kollektivtrafiken och icke-motoriserade individuella forflyttningar, dr
fragan vad som konkret kan goras pa den strategiska parkeringspolitikens omra-
de?

For det forsta maste man gora absolut klart vasfér en annorlunda grundinstill-
ning drmotiverad. Den vaga, allmiint kollektivtrafikviinliga attityd som trafikpo-
litiker och planerare intar dr ingen héllbar grund for stadstrafikpolitiken. Den
som enbart ser pa de relativa generaliserade kostnaderna, stiller sig undrande
infor tanken att kraftfullt uppmuntra det klart underliigsna firdmedlet, som flera
sannolika scenarier kommer att tappa ytterligare trafikunderlag i takt med ett
fortsatt 6kande bilinnehav.

En stadstrafikpolitik som ensidigt frimjar kollektivtrafiken, cykling och gang
kan i lingden endast motiveras av att man verkligen vill styra hort fran bilsam-
hiillet for att ddrigenom friimja viltirden i olika avseenden, som inte kommer till
uttryck i de relativa generaliserade reskostnaderna. Ett sddant mal tror jag kan
motiveras vilfirdsekonomiskt, men frigan dr om det dr praktiskt mojligt att
radikalt dndra styrriktningen? Antag att man faktiskt bestimmer sig for att styra
bort frdn bilsamhiillet, vilka konkreta uttryck i stadstrafikpolitiken skulle det
malet f&? "Road pricing” ir en given dtgiird som vi dterkommer till, men minst
lika viktigt dr att i den fysiska planeringen handla i konsekvens didrmed. Man
bygger forstds inga nya stora viigar och gator, men det finns redan ett gott gatuniit
i de flesta stiider, som kan sviil ja betydligt mer trafik idn dagens, s ndgon stark
paverkan pa firdmedelsfordelningen dstadkommes inte genom sddan passivitet,
atminstone inte pé kortare sikt.
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Det dr nar man kommer till parkeringspolitiken, och i synnerhet utbudspoliti-
ken pé parkeringsmarknaden som sanningens 6gonblick ndrmar sig. Hir finns ett
verkningsfullt medel, men &r vi verkligen beredda att bruka det?

Undviker man att skapa ytterligare parkeringsutrymme eller ser till att befintligt
parkeringsutrymme reduceras, och konsekvent beivrar illegal parkering, skulle
biltransportsystemet bli kdnnbart handikappat. Men kan detta genomforas i en
demokrati av nordiskt snitt? Bilisterna har vant sig vid att det finns tillrdckligt
med ldmpliga parkeringsplaster, sd att de tryggt kan parkera bilen pd rimligt
gangavstdnd frdn malet. Detta dr en rittighet som bilskattebetalare kan forvénta
sig. Det har vidare visat sig att for starkt kundberoende verksamheter i privata
och offentliga sektorn som detaljhandel, hotell, sjukhus, utbildningsanstalter etc,
ger god tillgdng pé parkeringsplatser avsevirda konkurrenstordelar. Nér bilis-
mens fundamentala idé sitter sd djupt rotad i vdrt medvetande, att man oreflekte-
rat riknar med att besokare frdn nir och fjdrran dr bilburna, dr det svért att intaen
avvisande attityd till underlittandet av kontakter och medvetet minska tillgdngen
pa parkeringsutrymme. I den privata sektorn skulle nog detta uppfattas som
befingt. Meningen med detaljhandelsetableringar utanfor staden dr just att kun-
derna billigt och bekvamt skall kunna parkera bilen s att man litt kan lasta den
direkt frdn varuvagnen. Aven i den offentliga sektorn dr man i allminhet frim-
mande for tanken att underldta att tillmotesgd “kundernas” parkeringsefterfra-
gan. Sig det nyare sjukhus, universitet eller imbetsverk som saknar en anslutan-
de stor parkering. I vilken sektor skall neddragningen borja? Ar det mojligt att
“normera’ bort gratisparkeringen tor anstéllda och besdkare, och p4 sikt minska
parkeringsutbudet dven utanfor de storre stidernas innerstadsomréden — det vill
sdga gora precis tvirtom mot vad tidigare generationer av planerare efterstriva-
de?

Vill man minska risken for ett kommande bilsamhille av nordamerikansk typ,
dr det sddana &tgirder som méste vidtas. S& lidnge de flesta stora och smé resmél
har gratisparkering i nirheten, spelar gatusystemets kapacitet, pris och kvalitet
inte sa stor roll for fardmedelsfordelningen. Den som har tillgdng till bil kan
svérligen lockas over till kollektivtratiken, hur subventionerad den dn ir, nir
bilresorna kan goras mellan gratisparkeringar pa kort géngavstind frén start och
mal.

17.6 GC-politik for stadsbilismen

Priset pd gatuutrymme for biltrafik borde vil @nd ha viss betydelse for trafik-
efterfrigan? Sikert, men det tycks odndligt svart att finna ett enkelt, men pristeore-
tiskt adekvat system for prissittning av det gatuutrymme som bilarna tar i
ansprdk ndr de dr i rorelse. Det “norska” betalstationssystem som planeras for
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Stockholms innerstad kommer att bli mycket dyrt och éinda foga anpassat till vad
som krivs for att de prisrelevanta marginalkostnaderna skall kunna internalise-
ras. Det miste helt enkelt finnas ngot biittre! Singapore kommer kanske aterigen
att visa vigen. Det finns dock en helt annan aspekt pa detta problem, som hir
skall framhallas. Lat oss tinka brett och tala om GC-politik snarare dn enbart
prispolitik. Det idr brukligt att dra en skarp grins mellan prissittning och regle-
ring av gatuutrymme. Till de senare ingreppen hor sddant som hastighetsbegrins-
ning (inklusive avsmalning av kérbanan och gupp for att rent fysiskt hindra hog
fart), enkelriktning, parkeringsforbud m m. Prissittningens syfte dr och bor vara
att reglera kapacitetsutnyttjandet, medan trafikregleringars syfte ir att pdverka
hur bilarna framfors. En lugn trafikrytm och hdnsynsfull korning har stor bety-
delse for trivsel och trygghet i gaturummet. Man brukar tala om “ekonomiska”
respektive “administrativa” styrmedel, men bidgge formerna av trafikpdverkan
fordndrar GC for biltrafiken och fér didrmed inflytande pa efterfrdgan pa gatuut-
rymme. Ekonomer framhédller ofta nackdelarna med administrativa styrmedel
som brukar innebiira att avseviirda reala resurser tas i ansprak for allokeringen av
gatuutrymmet, vilket kan vara en betydande samhiillsekonomisk kostnad jimfort
med en ren prismekanism. Olika former av trafikregleringar kan dock ge avse-
virda fordelar genom att siilkerheten for ovriga trafikanter befridmjas tack vare en
ligre hastighet och kollektivtrafiken prioriteras t ex i korsningar.

Det kan med andra ord hiivdas, att viss GC-pdverkan genom trafikregler kan
vara helt motiverat dven frn strikt ekonomisk synpunkt och betraktas som en
fullt rationell form av “pris”, som ger prispolitiken en betydligt storre potential
vad giller inflytande pd trafikefterfrdgan. For att markera denna potential dr det
lampligt att tala om GC-politik istillet for prispolitik.

GC for en bilresa mellan tvd punkter kan skrivas som summan av tre kostnads-
komponenter — en eventuell fast biltull, en restidsberoende komponent och en
reslingdsberoende komponent:

v

GC=p+ ——D + wD (N
h(H.Q)

p = pris i form av biltull

v = tidsberoende kostnad for forare passagerare och fordon, (kr/tim)

h(H,Q) = hastighet

H = vektor representerande hastighetsgrins och/eller utforming av gatu-
systemet i syfte att moderera hastigheten

Q = trafikvolym

D = avstdnd mellan start- och malpunkt

w = striickberoende fordonskostnad kr/kilometer.
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Om inga styrmedel appliceras och trafikefterfrdgan (Q) dr okande, dr det endast
“ransonering genom kodande” som reglerar utnyttjandet av gatuutrymmet. Det dr
1 sddana situationer som inforandet av ndgon form av “congestion toll” &r
angeldget. Biltullar saknas dnnu, men ndgra av de andra argumenten i GC-
uttrycket ovan dr potenta handlingsparametrar, oftast med syftet att forbattra
livsmiljon i en viss stadsdel, ge kollektivtrafiken prioritet och/eller beframja
trafiksdkerheten bade for bilisterna sjidlva och de oskyddade trafikanterna.

Vad giller de senares trygghet finns tvd principer som delvis kompletterar
varandra och delvis &r substitut: separation och “traffic calming”. Separationen
kan goras antingen genom att sitta bilisternas intresse framst, eller cyklisternas
och fotgdngarnas. I det senare fallet dr det mest radikala att gora miljoenklaverna
riktigt stora. Det pdverkar bilisternas GC genom att D forldngs, och eftersom det
totala gatuutrymmet for korbanor minskar kan det hdnda att trafiktrangseln
tilltar, vilket ocksa satter ner hastigheten (om inte trafikefterfrgan minskar lika
mycket som tillgdngligt gatuutrymme).

Genom att pd olika sétt (H) kraftigt lugna ner trafikrytmen dr det mojligt att
blanda motorfordon, cyklister och fotgidngare utan att trafiksdkerheten forsamras.
P4 det sittet skapas miljoenklaver — inte genom att helt forvisa bilarna fran gatorna
utan genom att kriva att de framfors pd de oskyddade trafikanternas villkor.

Sammanfattningsvis giller att, medan prispolitik for urban biltrafik for narvarande
inte existerar — bensinskattenivan dr faktiskt anpassad till de trafikforhdllanden som
giller pd det statliga vignitet, 4ven om den ligger alldeles for hdgt — har en mer eller
mindre uttrycklig GC-politik forts sedan ldnge i véra stidder. Det 4r dags att bade i
("urban transport economics”) teori och praktik integrera trafikprispolitik och trafik-
reglering till en helhet som i brist pd en etablerad fackterm har har betecknats GC-
politik. Ett mentalt hinder for detta har varit att “prisséttning och reglering” av
gammal vana uppfattats som ett givet motsatspar. Vdlbetinkta trafikregleringar hojer
bilisternas reala uppoffringar, men ger samhillsekonomisk kompensation genom
fordelar for kollektivtrafiken och okad trevnad och trygghet for fotgdngare och
cyklister, ndgot som inte uppnds i samma grad genom direkt prisséttning.

Dirmed inte sagt att “road pricing” dr obehovligt. Det 4r ett méaste i storstider-
na. I avvaktan pé det definitiva genombrottet for elektronisk gatutjanstprissatt-
ning dr det viktigt att anvanda sig av de styrmedel som stér till buds. Kombinerad
prissdttning av gatuutrymme for parkering och trafik tycks ha en potential som
inte har utnyttjats pd ratt satt.

Tudelad parkeringstariff for tillfclliga bilburna besokare och

kilometerskatt for yrkestrafiken

En oprovad prissittningsmetod &r att utgd ifrdn den existerande prismekanismen
pa parkeringsmarknaden, och komplettera den tidsberoende taxan med en fast
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avgift for fiarden. Denna idé ir delvis utvecklad i OECD 1985. Hir skall de
viisentligaste dragen dterges.

Av analysen i kapitel 13 framgér att innerstadstrafiken under arbetstid &r
problemomréde nummer ett. Yrkestrafikens [dga produktivitet pd grund av tring-
sel och parkerade bilar som blockerar angdringsytorna for distributionsbilarna ir
en stor kostnad for samhiillet. Aven om det ir samhiillsekonomiskt optimalt att
ytterligare inskrinka gatuutrymmet for biltrafiken till batnad for fotgingare och
cyklister, bor man naturligtvis se till att det transportarbete som uttors pé till-
gingligt gatuutrymme, kan utforas sé effektivt som mojligt.

Man kan i detta sammanhang dela upp innerstadstrafiken i tva kategorier:
fordon som har reserverad parkeringsplats pa tomtmark eller i garage, och alltsa
inte pdverkas i nidmnviird utstriickning av priserna pa kantstensparkering, och
sddana fordon som inte har ndgon bas i innerstaden, utan dr hidnvisade till
fullprismarknaden for parkering pd gatumark och i P-hus.

Den forra kategorin ir relativt fatalig men varje fordon dr en stor anvindare av
gatuutrymmet, sd denna kategori svarar t6r omkring hiilften av det totala trafik-
arbetet i innerstaden. Den andra hiilften utfors av ett stort antal mer sporadiska,
bilburna besokare i innerstaden. For dessa dr en tudelad parkeringsavgift den
limpligaste prissittningen av det gatuutrymme som utnyttjas — dels niir fordonet
dr i rorelse, dels nir det stdr parkerat. Den tudelade tariffen har en fast del, som
ir en fdrdavgift, och en tidsproportionell del som ir parkeringsavgiften. Det ir
enklare att ta ut firdavgift niir resan ir slut och man inda skall betala parkerings-
avgift, dn mitt under fird vid en betalstation.

Storanviindarna av gatuutrymme, de som har stadens gatuniit som arbetsplats
bor vara utrustade sd att en modern form av kilometerskatt, dvs elektronisk
korlingdsberoende prissittning av gatuutrymme, skall kunna tillimpas. Det dr en
dyrare, och administrativt mer kridvande form av prissittning, som kanske inte
vore kostnadseffektiv om alla fordon som ger sig in i innerstaden maste inordnas
i systemet. Poiingen ir att storkonsumenterna av gatuutrymme ir sd pass féa, att
den totala kostnaden for avgiftsupptagning per fordonskilometer blir mattlig.
Storkonsumenterna bor ha ett starkt incitament att “frivilligt” ansluta sig till
kilometerskattesystemet. De kan parkera pa gatumark tor korta drenden, eller vid
lastning och lossning, utan att behova betala den fasta parkeringsavgiften. Deras
status som kilometerskattebetalare ger dem den forménen.

I det foreslagna systemet far man vilja: Slippa kilometerskatt, men betala
firdavgift eller ocksd viilja att bli kilometerskattebetalare och slippa den fasta
firdavgiften. Innerstadsbilarna kommer naturligt att delas upp i tva kategorier,
beroende péd individuella monster for utnyttjandet av gatuutrymmet, utan att
ndgon administrator behdver ingripa.

Genomfartstrafik av ldngviiga biltrafik skulle inte bli betalningsskyldig i det
foreslagna systemet. Detta dr dock inget problem, d4 trafikplaneringens huvud-
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mal dr att leda bort genomfartstrafik via ringleder och forbifarter. Det storsta
problemet med detta system, i likhet med andra system som soker fordyra
innerstadstrafik och -parkering, dr att de bilpendlare som har en billig eller gratis
parkeringsplats reserverad i innerstaden, slipper firdavgifter, da parkeringen sker
i den slutna delen av parkeringsmarknaden. Och om man inte har behov av bilen
under arbetsdagen for att utritta olika drenden, for vilka parkering pd 6ppna
marknaden dr av noden, finns inget incitament att vilja kilometerskattesystemet.
Det dr kanske en formansbil som, nir skatten dr betald, kan brukas mer eller
mindre gratis av formanstagaren savil tor resor till och fran jobbet som fritidsre-
sor. "Formansbilar” och fri parkering vid arbetsplatsen ér systemets akilleskél.

Detta omdiskuterade problem &r svart att finna en 16sning pa. I det foreslagna
systemet vore den mest logiska losningen, att gora privata liksom statliga och
kommunala foretag och myndigheter betalningsskyldiga i form av en “miljo-
skatt” for alla parkeringsplatser de disponerar utover det antal kilometerskattebe-
talande bilar de dger. Nagot som dock inte dr administrativt sirskilt enkelt.
Forslaget innebir att bilar som har fri parkering pa arbetsplatser, oavsett om det
ar forménsbilar eller tjdnstemidnnens egna bilar, och som endast anvinds for
forménstagarens resor till och frén arbetet, blir en relativt stor ekonomisk belast-
ning for arbetsgivaren. Det finns d& ett starkt incitament for arbetsgivaren att
gora sig av med parkeringsplatser som inte behdvs for verksamheten, utan endast
nyttjas av vissa privilegierade tjinstemiin som tar bilen till jobbet. Har dessa inte
gratis parkering i innerstaden &r det forstés inte lika lockande for dem att viilja bil
som firdmedel till jobbet.

Effekten av dennainskrinkning av vissa tjinsteméns parkeringsformaner skul-
le forstirkas om systemet med formansbilar slopades. Om samma rutiner som
giller vid tjdnsteresor med tdg och flyg ocksa skulle tillimpas for tjidnsteresor
med bil, skulle ingen extra lockelse att ta bilen till jobbet finnas kvar. Dvs
tjdnsteresenidrerna betalar bensin och parkeringsavgifter uregen ficka och skriver
reserdkning efter varje tjidnsteresa med bil som underlag for reglering av rese-
kostnader och eventuella forskott. Valsituationen nir det géller att vilja firdme-
del till jobbet skulle da bli helt marknadsmissig — som den borde vara.

Differentierad drivmedelsskatt mellan stadsbygd och
landsbygd

Det finns forvisso andra idéer till forenklad “road pricing” dn den ovan skissera-
de. En gammal tanke ir att differentiera drivmedelsskattten geografiskt.

Ett grundantagande dr att ett korlingdsproportionellt pris, som &dr konstant
under hela dagen inte avviker alltfor mycket fran den prisrelevanta marginalkost-
naden (PC), eftersom PC pa infartslederna under rusningstid, trots patagligt
svdrare trafiktringsel, inte torde vara hogre én i innerstaden under hela arbetsda-
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gen. De prisrelevanta olyckskostnaderna och bullerkostnaderna dr bagge fallande
med avseende pé trafikvolymen, vilket innebir att PC kan vara hog ocksa vid ett
lagt kapacitetsutnyttjande. I sa fall ar behovet av en starkt differentierad “gatut-
jdnsttaxa” inte sd stort, som man ofta forestillt sig. Det &r istillet korstrackan 1
stadstrafiken som dr mest avgorande for kostnadsansvaret. D4 dr en knytning av
priset (pd gatutjdnster) till drivmedlet en riktig atgird. Kruxet dr forstds det
vilkdnda problemet: Hur dstadkomma en kraftig prisdifferentiering av priset pd
drivmedel mellan stadsbygd och landsbygd, utan att tankningsresor blir ett nytt
inslag i trafikbilden?

En nodvéndig forutsittning for att en sddan prisdifferentiering skall lyckas,
vore formodligen att inte bara priset &r olika, utan ocksa drivmedlen &r substan-
tiellt olika. Antag exempelvis att etanol skulle kunna framstillas till en produk-
tions- och distributionskostnad som inte skiljer sig alltfér mycket frdn bensin-
kostnaden exklusive skatt (dvs 2 kr/liter vid pump). D4 skulle den merkostnaden
kunna accepteras och det blir mojligt att stdlla kravet att endast etanol fér
anvindas i stadstrafik. Etanol vid pump skulle vara visentligt dyrare @n vanlig
bensin, ddrfor att bdde produktionskostnaden och framfor allt “skatten”, dvs
gatutjidnstpriset d&r mycket hogre. Vanlig bensin tillhandahélls naturligtvis inte
inom stadens gréanser. En stor prisskillnad okar frestelsen att tanka fullt pa landet
strax utanfor, ndr man dr pa vag till stan. Det vore dock badde “miljomoraliskt”
forpliktande att inte kora i staden med annat 4n etanol i tanken och mojligt att
kontrollera att sd 4r fallet genom stickprov.

Jamfort med korlangdsoberoende biltullar vore en extra, konstant palaga pa
det drivmedel som forbrukas i stadstrafiken ett mycket mer kostnadstroget pris
pa biltrafiken. Om det vore mojligt att forhindra att bilisterna i Stockholm gor
tankningsresor ut pad landsbygden, vore ett dylikt korlingdsbereonde prissystem
klart overldgset det betalstationssystem som planeras for Stockholms innerstad.
Innan kommunstyrelsen bestamde sig for betalstationerna, borde man bittre ha
undersokt mojligheten att kraftigt differentiera bensin- och dieselpriset mellan
storstadsbygd och landsbygd, dér ett starkt incitament mot att gora tanknings-
resor dr inbyggt. Kostnaden for de planerade betalstationerna &r ett relevant
riktmirke. Man kan ta pd sig relativt stora kontrollkostnader, innan man kommer
i ndrheten av betalstationskostnaderna.

Tva viktiga podnger med ett dylikt system, vid sidan av hyfsningen av trafik-
forhallandena i de storre stdderna &r:

(1) Det blir mojligt att uppfylla koldioxidmadlet utan att behova hoja bensinpriset
forlandsbygdstrafiken, for vilken rimliga, alternativa transportmedel till stor
del saknas. (Se Del V.)

(2) En avsevird del av intdkterna av stadsbensin bor kunna g tillbaka till res-
pektive kommun.
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For niarvarande giller ju att varken fordonsskatter som betalas for titortsbaserade
bilar, eller drivmedelsskatter for drivmedelsforbrukning pa kommunala vigar
och gator gdr till kommunkassorna. Statsbidragen till kommunal vdghdlining
motsvarar endast en brakdel av dessa belopp. Kommunerna behover mycket
pengar for drift och underhall och investeringar i stadstrafiksystemen. Om de
skulle fa en storre del av de totala intdkterna fran drivmedelsbeskattningen utan
oronmérkning kan man i den kommunala trafiksystemplaneringen mer forutsatt-
ningslost soka de samhallsekonomiskt och miljomassigt optimala 16sningarna.
Man frestas inte lika ldtt att efter norsk modell infora biltullar dronmirkta for
trafikledsinvesteringar.

Ransonering med planboken har svart att vinne allmdn
acceptans

Detédrinte bara de rent avgiftstekniska svdrigheterna som har hindrat riktig "road
pricing” att sld igenom i vidrldens stdder. Minst lika viktigt @r att sddan separat
avgiftsbeldggning av gatutjdnster skulle innebédra en stor inkomsttransferering
frdn de avgiftsbetalande bilisterna. De har ju redan betalat for gatunitet och
betalar l16pande for gatuhallningen via framfor allt kommunalskatten. Tréngsel-
kostnadernas brant stigande karaktdr 4r en kritisk faktor i sammanhanget. Om de
viktigaste externa marginalkostnaderna, som man betalar trafikavgifter for, vore
av typfall 4 (se figur 11.1), dvs vore i stort sett horisontella, skulle avgifterna vara
ldttare att motivera, for da skulle den totala betalningen motsvara de totala
externa kostnaderna. S& 4r inte fallet vad géller trafiktrdngsel. De totala intidkter-
na fran optimal trangselkostnadsprissdttning skulle visentligt dverstiga de totala
tringselkostnaderna i systemet.

Detta dr ett evigt dilemma: Marginalkostnadsprincipen for prissdttning av
transportinfrastrukturens tjidnster skulle i ménga fall leda, antingen till mycket
ldga optimala priser, som inte uppfyller “totalkostnadsansvaret” och skapar stora
finansieringsproblem, eller till mycket hoga priser, som kravs for att ge de ritta
styrsignalerna, men som ocksa har en helt omotiverat stor inkomstférdelningsef-
fekt. Prissdttning som ransoneringsmedel har foga forankring i virderingarna hos
gemene man, niar konsekvensen dr att man far betala mycket mer dn de totala
kostnaderna.

Jag anser att man ocksa bor fundera pa ndgot annat sitt att ransonera knappt
gatuutrymme dn med optimal prissdttning — ett sdtt som sd langt som mojligt
motsvarar resultatet av samhéllsekonomisk optimering, men som inte medfor en
storskalig inkomstomfordelning. Tvé alternativa ansatser dr beaktansvdrda. Den
ena dr “Overldtelsebara rittigheter” att ta gatuutrymme i ansprdk. I Del V om
koldioxidproblemet skall denna tanke utvecklas i diskussionen om en eventuellt
erforderlig koldioxidskatt ovanpa de optimala priserna pd gatuutrymme. Den
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andra dr helt enkelt partiellt férbud mot biltrafik. Ndgra kommentarer kring
denna fraga avslutar detta kapitel.

17.7 Hornlosningar méste ocksd undersokas

Riktig ’road pricing” skulle sannolikt betyda mycket for stadstratikutvecklingen
och den urbana livsmiljon pd ldngre sikt. Men frigan dr om inte vissa andra
argument (in p) i GC-uttrycket ovan kan vara dnnu mer betydelsefulla inslag i
strivan mot den miljoanpassade, framtida staden.

De kollektivt alstrade biprodukterna av transportsystemet av “andra graden”
kan dock svérligen hanteras pa riitt siitt — varken med ett sofistikerat prissystem,
eller med mer konventionell trafikreglering. Istillet maste man ta stiillning till
alternativa s k hornlosningar i trafik- och bebyggelseplaneringen. Valet av typ av
transportsystem, liksom valet av flera olika systemegenskaper hos en viss typ av
transportsystem, maste goras pd den politiska arenan inom ramen for stadsplane-
ringen.

De politiska partiernas frimsta uppgift i kommunerna borde vara att ge miin-
niskor alternativa visioner av den framtida staden, dess stadsdelar och grannskap.
Planerarna har inte alla de kritiska viirden som kriivs for att med nytto/kostnads-
analys avgora kvalitet och kvantitet av ifrdgavarande kollektiva nyttigheter.
Minniskor maste sjilva fa& mojlighet att uttrycka hur staden de lever i skall se ut
och fungera. Utan konkreta framtidsvisioner tycks det pd den strategiska nivan
inte vara mojligt att styra i ndgon annan riktning @n mot det fullstiindiga bilsam-
hillet. Det bor vil inte fa vara en 6desbestimd utveckling?
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Koldioxidproblemet

I denna del tas slutligen kravet att uppfylla den svenska koldioxidrestriktionen
upp till diskussion. Forsta delmdlet i den av Riksdagen antagna klimatpolitiken
dr att samma utsldppsniva for koldioxid skall rdda &r 2000 som ar 1990. Det bor
da papekas att inga rationella skil talar for att alla delsektorer av den svenska
samhéllsekonomin skall inskranka sina koldioxidutslapp i fullstandig kongruens
med varandra. Koldioxidrestriktionen géller nationen Sverige och i nationens
intresse ligger att restriktionen uppfylls pd det mest kostnadseffektiva sittet. |
den foljande framstillningen ar det dock endast transportsektorns bidrag till
maluppfyllelsen som behandlas utforligt. Jag diskuterar hur koldioxidrestriktio-
nen bor uppfattas inom olika delsektorer av transportsektorn. Slutsatserna betrif-
fande kravfordelningen bland transportsektorns delsektorer @r i princip tillamp-
liga for 16sningen av motsvarande problem p nésta, hogre nivd. Som en arbets-
hypotes for diskussionen antas dock att av den nationella utsldppsrestriktionen
foljer ett motsvarande krav pé transportsektorn. Om det i den slutliga, intersekto-
riella analysen visar sig att detta inte dr kostnadseffektivt, maste erforderliga
modifieringar goras tills effektivitetsvillkoren dr uppfyllda, ndmligen att den
reella koldioxidskatten dr densamma i alla sektorer av samhéllsekonomin.

Enligt Trafik- och klimatkommitténs slutbetdnkande (SOU 1995:64) var de
totala utsldappen av koldioxid fran transportsektorn 21 miljoner ton ar 1990. Alla
prognoser pekar pd att om inget gors kommer utslappen att oka med 5—15 procent
fram till &r 2000.

Uppldgget i del V &r att kapitel 18 inventerar alternativa sitt att stabilisera
koldioxidutsldppen i transportsektorn. Styrmedelsfrdgan diskuteras, dvs hur
valet av alternativ kan goras.

Tre huvudstrategier for den nationella klimatpolitiken identifieras:

— Strategi A: Reglera fram stor anviandning av biobrénslen!
— Strategi B: Mot det brinslesndla bilsamhillet!
— Strategi C: Minska bilberoendet i stadsbygd!

Dessa klimatpolitiska strategier behandlas i separata kapitel; A i kapitel 18, B i
kapitel 19 och C i kapitel 20. Del V avslutas med att i kapitel 21 se pé det globala
klimatproblemeti ljuset av vad som befunnits vara en kostnadseffektiv nationell
klimatpolitik.
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Detta kapitel utgor en forberedelse for den egentliga strategidiskussionen. Forst
beskrivs kortfattat utvecklingen av den fossila brinsleforbrukningen och de
nidrmaste framtidsutsikterna. Direfter struktureras alternativen for att reducera
koldioxidutsldppen. Strategi A, regleringar f6r 6kad anvindning av biobrinslen
diskuteras oversiktligti samband med att administrativa och ekonomiska styrme-
del kontrasteras mot varandra.

18.1 Forbrukningen av fossila brinslen i
transportsektorn och BNP-utvecklingen

Koldioxid idr inte denenda s k klimatgasen. For enkelhets skull kommer dock
diskussionen att vara koncentrerad till koldioxidrestriktionen och d& briinsle-
forbrukning och koldioxidutsldpp star i ett konstant forhallande till varandra, dr
det forbrukningen av fossila brinslen som kommer att beskrivas. Det totala
transportarbetet utfort av transportmedel med fossila briinslen som huvudsak-
lig energikiilla har utvecklats ungefir i takt med BNP under senare artionden,
vilket inneburit att det stadigt 6kat dnda till borjan av 1990-talet. Briinslefor-
brukningen per transportarbetsenhet didremot har sakta men sikert minskat,
atminstone under den senaste 25-arsperioden. For personbilstrafiken, den over-
ligset storsta brinsleforbrukaren, har nettoeffekten varit en avsevird okning
frdn 1970 av den totala briinsleférbrukningen och dirmed de totala koldioxid-
utsldppen. Se figur 18.1. Detta giller dven tor det under 1970- och 80-talen sé
expansiva flyget.

Utvecklingen av briinsleforbrukningen for godstransport pa vig och till sjoss
har sett annorlunda ut. P& grund av att BNP och didrmed godstransportvolymen
(se figur 7.1) vuxit i mycket langsammare takt sedan forsta oljekrisen dn under
den ndrmast foregdende efterkrigsperioden och att brinsleeffektiviteten stadigt
okat, har den totala forbrukningen av fossila briinslen varit i stort sett konstant for
godstransport under den senaste 25-arsperioden.

Kan man utgd ifran att detta utvecklingsmonster kommer att hélla i sig fram-
over, dvs att det endast ir persontrafikens briinsleforbrukning som har en 6kande
trend? Enligt prognosresultaten redovisade i tabell 7.2 kommer personbilstrafi-
ken att viixa med 40 procent till &r 2020, dven om BNP 6kar med endast | procent
per ar. Om brinsleférbrukningen per fordonskilometer fortsitter att minska med
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Figur 18.1 Den totala bensinférbrukningen i Sverige aren 1970-1993 uppdelad
pa olika forbrukarkategorier
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Kalla: Jansson och Wall (1994)

tio procent vartannat drtionde (en halv procent per &r) kommer den totala bensin-
forbrukningen att 6ka med 28 procent till &r 2020, om ingenting gors utdver vad
som redan &r beslutat. Denna slutsats dr konsistent med vad man tror om
bensinefterfrdgans 1angsiktiga inkomstelasticitet, vilken enligt relativt samstam-
miga ekonometriska analysresultat 4r av storleksordningen 0,7. (Sterner, 1990
och Dahl och Sterner, 1991.)

I andra hand &dr det luftfarten som kan sprianga grianserna. Osdkerheten dr
besvidrande stor betrdffande den centrala inkomstelasticiteten for flygresefterfra-
gan. | tidsserieanalyser av passagerarflygets bestamningsfaktorer far man orim-
ligt hoga BNP-elasticiteter — av storleksordningen 3 till 4 (Kanafani, 1983,
Bjorketun m fl, 1995) — om man inte ocksd inkluderar kronologisk tid eller ett
mer sofistikerat uttryck for den smakforskjutning som troligen varit en starkt
padrivande faktor pa flygresmarknaden under efterkrigstidens senare hilft. Den
stora frdgan dr om diffusionen har fortsatt kraft, eller dr pd vég att ebba ut — ar
stagnationen under 1990-talet for inrikesflyget en bekriftelse pé att diffusions-
processen dr till anda? Svaret pd den frdgan kan radikalt @ndra prognoserna av
flygtrafikens utveckling.
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18.2 Vad kan goras for att uppfylla koldioxid-
restriktionen?

Av ovanstdende framgér att om ingenting ytterligare gors okar den totala fossila
bransleforbrukningen i transportsektorn med omkring 30 procent till &r 2020
istdllet for att minska med 20 procent — sd ndgot radikalt méste goras.

Figur 18.2 forsoker sortera upp de atgédrder, som skulle f& reducerande effekt
pa de totala koldioxidutsldppen frén ett visst transportmedel. For fullstindighe-
tens skull har bland de fyra huvudslagen av atgirder inkluderats “avgasrening”.
Betridffande koldioxid 4r dock detta ingen reell mojlighet.

Alternativabranslen har lange diskuterats och ocksd provats, dock i liten skala.
De i detta sammanhang mest attraktiva alternativen 4r vid forsta anblicken
sddana som inte innehdller ndgot kol alls, sdsom t ex vétgas. [ nulidget ser man
dock stora nackdelar. Det dr en svdrhanterlig substans och framstéllning av den
kriver stora energiinsatser.

Figur 18.2 Sortering av mojligheter att minska de totala koldioxidutsldppen for
visst transportmedel
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alternativa mare destination och totalvikt graden av last- samt rullmot- baéttringar
transportmede! for vissa utrymmet) stand for vag-
transporter fordon

Kalla: Egen konstruktion
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18.3 Strategi A: Reglera fram stor anviindning av
biobrinslen!

Biobrinslen som motoralkoholer och vegetabiliska oljor avger visserligen koldi-
oxid i stor mdngd, men de &@r baserade pd fornyelsebara energigrodor, som gor att
nettoeffekten blir noll under idealiska forhallanden.

S4& ldnge biobrdnslen dr minst dubbelt sd dyra att framstidlla som fossila
brinslen (Brolin m fl, 1995, Hermansson, 1996), bor en varning utfirdas. Bensin
som forbrukas av personbilar i landsvigstrafik kostar den svenska samhéllseko-
nomin endast ca 1,75 kronor per fordonsmil plus kostnaden for avgaser. Skulle
bensin heltersidttas med biobridnslen i ett ldge ddar summan av framstillnings- och
distributionskostnad per fordonsmil 4r 4 kronor for obeskattade biobrinslen, ett
optimistiskt antagande, skulle samhillsekonomin tillfogas en merkostnad for
vigtransportsystemet med cirka 10 miljarder kronor per ar. Personbilarna kom-
mer att fororsaka lika manga trafikolyckor, och lika mycket tringsel och buller
som tidigare samt utsldpp av andra avgaser dn koldioxid. De senare kan dock till
stor del elimineras genom katalytisk avgasrening pd samma sitt som giller
avgaser frdn bensinforbrukning. Man kan uppfatta det hypotetiska ldget som att
ca 12 miljoner ton CO, mindre &n tidigare avges i Sverige till en undvikande-
kostnad lika med 80 ore per kilo koldioxid. Det dr mer 4n dubbelt sd hogt som
nuvarande koldioxidskatt, liksom den i kapitel 9 nimnda uppskattningen av den
amerikanska undvikandekostnaden for koldioxidutsldpp. En partiell substitution
av biobrinslen for fossila branslen skulle kunna motiveras, om den som foresla-
gits 1 kapitel 17, innebér att stadsbensin ersitts av exempelvis etanol. Det skulle
gora det mojligt att kraftigt differentiera bridnslepriset mellan stadstrafik och
landsvégstrafik. Att helt ersitta fossila brinslen med biobrdnslen tycks dock for
ndrvarande inte vara kostnadseffektivt.

Den framtida potentialen for alternativa brianslen — helt kolfria branslen eller
biobridnslen — dr mycket svart att uttala sig om. Signalen frén statsmakterna till
uppfinnare och entreprendrer bor vara, att alternativa brinslen kommer att vara
befriade frén koldioxidskatt men i ovrigt beskattas pd samma sétt som fossila
branslen. De prisrelevanta marginalkostnaderna for ovriga avgaser och sjilva
trafiken vore i stort sett desamma for bilar som gar pa etananol som for bensin-
drivna bilar.

Huvudstrategierna B och C for klimatpolitiken

Forutom alternativa brinslen &dr det nedre radens sju alternativ for reduktion av
koldioxidutsldpp i figur 18.2 som &r beaktansvarda i nuldget. Frdgan &r vilken
roll de spelar i en kostnadseftektiv tgdrdskombination? Som synes i figuren &r
de hdnforliga till tvd huvudstrategier: minskning av transportarbetet utfort av ett
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visst transportmedel, respektive 6kning av bransleeffektiviteten hos transportfor-
donen.

Dessa huvudstrategier kommer att diskuteras utforligt i de foljande tva kapitlen.
Frégor som forst bor stillas dr: Skall staten bestimma vilken av strategierna A, B
och C som skall viljas? Skall staten reglera transportmedelsfordelningen genom
kvotering eller liknande administrativa styrmedel och sétta upp mal for hur bréns-
leeffektiviteten for olika fordon som anviénder fossila brinslen bor utvecklas? Skall
staten lagstifta om att stipulerade grinsvidrden inte far overskridas?

Den ambitiose planhushéllaren skulle forsoka bestaimma exakt vilka transport-
medel som bor anvdndas for olika transportuppgifter, och vilka dtgdrder som
fordonstillverkare och fordonsédgare bor vidta for att hoja brinsleeffektiviteten.
Den mer modesta ekonomen har storre respekt for uppgiften. Det dr synnerligen
vanskligt for den utomstdende “regulatorn” att veta bést i dessa stycken. De som
ar inne 1 branschen ser bittre vad som kan goras i var och ens ndrmaste omgiv-
ning, men saknar dverblicken. Den felande linken 4r den gemensamma koldiox-
idskatten.

18.4 Ekonomiska styrmedel

Enligt véletablerad ekonomisk teori drdet for resursallokeringen och effektiviteten
1 samhéllsekonomin bista i en dylik situation att regulatorn begrinsar sin uppgift
till att “reglera” via prismekanismen. I foreliggande fall foreskriver teorin att
genom en uniform koldioxidskatt l8ta priset pa fossila branslen stiga till en niva
som ger en efterfrigad mingd forenlig med den givna koldioxidrestriktionen.

I ett enkelt resonemang om effektiv ransonering belyses poingen med den
decentraliserade ansatsen, dédr styrningen 4r begridnsad till &ldggandet av den
gemensamma koldioxidskatten. Detta dr inte en problemfri ansats. Modellen
som resonemanget bygger pa gor det ocksd mojligt att peka pa problemen med
“ransonering med planboken”.

Elementdr ransoneringsteori

Figur 18.3 illustrerar tre (hypotetiska) delmarknader av totalmarknaden for
fossila brinslen. Det kan vara tre delsektorer av transportsektorn; eller pd en niva
ddrover, anviandning av fossila brianslen i industriproduktionen, for uppvarmning
av bostider, och for transport. I utgdngslaget giller prisnivan P, som nota bene
sammanfaller med marginalkostnaden pé respektive marknad. Den totala fossila
bransleanvindningen dr B, + B, + B_ = B. Vi antar att koldioxidrestriktionen
tvingar oss till en halvering av B. Eftersom efterfrdgan pd delmarknaderna a, b
och c dr olika elastisk, vore det samhillsekonomiskt inoptimalt att 4ldgga brukar-
na pd varje marknad att halvera sin forbrukning av fossila brédnslen. For att
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Figur 18.3 Tre hypotetiska delmarknader fir fossila bréinslen fore och efter
inférandet av en gemensam koldioxidskart

(a) (b) (c)

P a—
ABa

Kalla: Egen konstruktion

minimera den totala vilfirdsforlusten av att koldioxidrestriktionen iakttas, kan
istédllet en uniform koldioxidskatt liggas till priset P, vilket minskar den efterfra-
gade mingden pa delmarknaderna sdsom illustreras i figuren.

Totalt sett har B halverats, men bidraget till minskningen av brinsleanvind-
ningen ir relativt storst pd delmarknad (b) dir efterfrigan dr mest elastisk, och
minst pd delmarknad (c) dér efterfrdgan dr minst elastisk. Summan av de prick-
ade triangelytorna i figur 18.3 utgor den totala viltirdsforlusten. Den summan dr
som minst, nir halveringen av B gér till pa det siitt som visas i figuren.

Borde inte alla vara ndjda med resultatet, givet att man inser att koldioxidre-
striktionen mdste uppfyllas? Svaret beror i hog grad pd var intikterna frén
koldioxidskatten slutligen hamnar. Hamnar de i finansdepartementets kassakista
bland andra icke 6ronmiirkta skatter, kommer anviindarna av fossila briinslen att
vara missnojda. Brinsleanvindarna skulle sannolikt foredra att koldioxidrestrik-
tionen uppfylls genom att de halverar brinsleforbrukningen utan koldioxidskatt.
Detta skulle innebira en lidgre nyttoforlust for var och en av brinsleanvindarna/
CO,-skattebetalarna.

Den stora vinnaren av koldioxidbeskattningen &r i forsta omgangen staten,
som inkasserar intikterna fran den nya skatten. Om totalefterfragan dr oelastisk
kommer en omfattande inkomstomfordelning att bli en biprodukt av att kol-
dioxidrestriktionen uppfylls med en koldioxidbeskattning som beskrivs i figur
18.3. Forlorarna blir anvindarna av fossilabrinslen och ovriga samhéllsmedlem-
mar vinnare, dé transfereringen fran koldioxidskattebetalarna ir storre in real-
kostnaden som koldioxidrestriktionen ger upphov till. Det finns tvd tekniskt
skiljaktiga men i grunden likartade metoder, att gora brinsleanvindarna mycket
mindre missndjda utan att tumma pé de ovan illustrerade effektivitetsvillkoren
for resursallokeringen.
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(1) Aterforing av koldioxidskattemedlen: Staten dterbetalar pengamatill anvindama
av fossila brinslen i nigon form. D& vore en minskning av fordonsskatten
som kompensation for 6kade drivmedelspriser en naturlig aterforingsform.

(2) TTradeable CO,-emission permits” vilket skulle kunna vara dverldtelsebara
ransoneringskuponger for att fa kopa bensin eller diesel.

fiteif(')'ring av koldioxidskattemedel

Om vissa grupper av individer, eller vissa industrier skulle drabbas sirskilt hart
av en gemensam koldioxidskatt tillridckligt stor for att uppnd reduceringsmalet,
finns mojligheten att helt eller delvis dterbetala skattemedlen. Det 4r intressant
att notera att diametralt motsatta skil anfors i olika fall for att sédrskild hinsyn bor
tas, t ex till bilister i glesbygden eller till den energiintensiva basindustrin. [ forra
fallet 4r det den formodat mycket oelastiska efterfrdgan pd bensin for bilkdrning,
pd grund av avsaknad av kollektivtrafik, som framhdlls. I det senare fallet dr det
tvirtom efterfrigans hoga elasticitet som dr problemet: I debatten hidvdas att
varje kostnadshdjning skulle kunna “’sld ut” stora delar av basindustrin. Om detta
skulle stimma, innebdr det att efterfrigan pa fossila brinslen, liksom andra
inputs i basindustrin, d&r mycket elastisk, darfor att efterfrigan pd industrins
output dr fullstidndigt elastisk. Den dr i stort sett sammantfallande med virlds-
marknadspriset. [ sa fall dr koldioxidmalet i direkt konflikt med sysselsittnings-
malet. Malkonflikten undviks bist genom kompensation i form av andra skatte-
ldttnader; koldioxidskatten bor vara densamma som i dvriga sektorer, eftersom
den ger ett positivt incitament till 6kad energieffektivitet och/eller ersittning av
fossila brianslen med andra, ndgot dyrare energislag.

Nir det gédller minoriteten glesbygdsbilister skulle dessa ocksd kunna kompen-
seras genom dterforing av koldioxidskatten i1 form av ytterligare minskning av
fordonsskatten it ex Norrlands inland. I Jansson och Wall (1994) visas att olika
elasticitet for bensinefterfragan har liten betydelse for den relativa vilfardsfor-
lusten for bilister i olika delar av landet, medan den genomsnittliga arliga
korstriackans variationer har viss betydelse. En hdjning av bensinpriset med |
krona per liter skulle drabba bilister i norra glesbygden 200 kronor hardare per ar
4n genomsnittsbilisten i ovriga riket. Med tanke pd att fordonsskatten for person-
bilar ligger i intervallet 350—1 350 kronor per ar beroende pé fordonsvikten, finns
visst utrymme for utjimning av “orittvis” incidens av en koldioxidskatt.

Overldtelsebara bensinkuponger

[ kritiska ldgen, somt ex under krigstid har statsmakterna ofta infort ransonering
av bristvaror genom att var och en féar sin ranson och inte mer, sd att det ricker &t
alla. Prishojningar uppfattas i sidana ldgen som mycket negativt; “svarta bors-
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hajar” och "tomtjobbare” dr exempel pd ndrmast kriminella aktorer, som skor sig
pa bristmarknader genom att ockra pd medminniskornas nodlige.

Den stora nackdelen med lika ransoner dr att behoven inte &r lika. Den
nackdelen kan elimineras genom att ransoneringskupongerna gors overlatelse-
bara. De som har stora behov koper kuponger frdn dem som har mindre behov.
Olika varianter av denna ransoneringspolitik kan urskiljas. En variant &dr att
staten delar ut gratis ransoneringskort som motsvarar den brinslemingd som
uppfyller koldioxidrestriktionerna till nuvarande brénsleanvindare — exempelvis
i proportion till nuvarande forbrukning. (Kriterierna for vem som skall f& ranso-
neringskort, och hur manga kuponger olika brukare skall erhélla, diskuteras inte
hir.) I den i figur 18.3 illustrerade situationen skulle det uppsta viss handel med
brinslekuponger, om var och en fick kuponger motsvarande halva brénslefor-
brukningen i utgéngslidget. Brukarna pa delmarknad (c) skulle kopa kuponger i
forsta hand frén brukarna pd delmarknad (b) och i andra hand fran brukarna pé
delmarknad (a). Dirigenom behover de forstnamnda brukarna inte minska sin
brinsletforbrukning lika mycket som de tva senare brukarkategorierna. Under i
ovrigt perfekta forhdllanden kan man tro att just det monster uppstdr i neddrag-
ningen av brinsleforbrukningen, som ir illustrerat i diagrammet. Brukarna pé
delmarknad (c) behover inte dndra sina resvanor eller val av transportmedel for
nodvindiga godstransporter i samma utstrickning som brukarna pd delmarkna-
derna (a) och (b), men de far betala for detta, dock ej till staten, utan till de
brukare av fossila brinslen som gor storre uppofiringar dn de sjdlva som trans-
portjdnstkonsumenter.

Vill staten ha viss del av konsumentoverskottet kan en motsvarande andel av
ransoneringskupongerna hdllas inne, men vara till salu direkt frén staten.
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Poiingen med styrmedlet koldioxidskatt och de varianter didrav som tidigare
diskuterats, dr att regulatorn inte behover vilja strategi. Om etanol eller andra
biobrinslen mot formodan blir kommersiella niir koldioxidskatten hojs och kan
ersiitta de fossila brinslena i tillriicklig utstrickning for att koldioxidrestriktionen
skall uppfyllas, kan konstateras att de flesta bedomare av biobriinslens potential
varit alltfor pessimistiska. — Det mesta talar dock for att en kraftig koldioxidskatte-
hojning frimst kommer att paverka brinsleeffektiviteten for olika fordon som
anvinder fossila briinslen.

[ detta kapitel idr det brinsleefterfrdgans priselasticitet som stdr i tokus. Hur
mycket maste priset hojas for att forbrukningen av fossila brinslen i transport-
sektorn skall hallas konstant?

19.1 Transportarbetets branslepriselasticitet

En allmén forestéllning ér att den totala drivmedelstférbrukningen i transportsek-
torn dr relativt prisoelastisk. Det dr framfor allt erfarenheterna av de frekventa
bensinprishdjningarna som man stdder sig pd: Trots att bensinpriset okar, okar
dven biltrafiken och bensinforbrukningen. Denna konventionella visdom héller
dock inte. For det forsta har det rea/a bensinpriset inte 6kat sedan bor jan av 1980-
talet, som framgar av figur 19.1a. Mellan 1970 och fram till borjan av 1980-talet
okade bensinpriset realt med nistan 50 procent, men direfter har uppgangar och
nedgdngar i stort sett tagit ut varandra.

Det dr ldmpligt att analysera priselasticiteten for drivmedelsforbrukningen
genom att se separat pa var och en av “drivmedelsidentitetens” tvd faktorer:
transportarbetet och brinsleeffektiviteten, eller den specifika bensinforbrukning-
en (SBF) for personbilar.

Den totala drivmedelsforbrukningen for ett visst transportmedel kan skrivas
som produkten av det totala transportarbetet och “briinsleeffektiviteten” som ir
kvoten mellan den totala drivmedelsforbrukningen och transportarbetet.

Drivmedelstorbrukning

Drivimedelsforbrukning = Transportarbete -
Transportarbete

I kapitel 7 redovisades empiriska undersokningsresultat, som tyder pa att det totala
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Figur 19.1a Bensinprisets reala utveckling i Sverige aren 1970-1993
(1980 = 100)
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trafikarbetet med personbil inte dr okiinsligt for bensinprisforindringar. Den lang-
siktiga bensinpriselasticiteten for transportarbetet synes vara ungefir —0,3.

Det kan noteras att briinsleprisfluktuationerna har varit mycket mer dramatiska
for sjofart och luftfart. For dessa transportmedel anvinds helt obeskattade driv-
medel, vilket betyder att de drastiska prisho jningarna pé réolja 1973-82 helt slog
igenom i briinslepriserna. Nir rdoljepriset sjonk fran mitten av 1980-talet har
dven priset pd bunkerolja och flygfotogen fallit kraftigt. Det var friga om en
fyrdubbling respektive tredubbling av priserna fran 1972 till forsta hilften av
1980-talet, varefter en halvering av de reala priserna skett fram till idag, som
framgar av figur 19.1b. (Absolut sett har dock den kraftigt beskattade dieseln och
framfor allt bensinen hela tiden legat pd en mycket hogre niva.)

Myten om den (pris)oelastiska drivmedelsforbrukningen i transportsektorn fér
niring ndr man foljer utvecklingen inom godstransportsektorn och flygtrafiken.
Det totala godstransportarbetet har visat sig vara relativt okiinsligt for brinsle-
prisvariationer. Transportefterfrdgan dr en hirledd efterfrigan. For ett aggregat
som tex den totala sjofarten bestims priselasticiteten for transporttjinsterna,
dels av produkten av transportkostnadens andel i slutpriset for de transporterade
varorna och (import)varornas priselasticitet, och dels av mdjligheten att substitu-
era ndgot alternativt transportmedel for sjotransport.

Sérskilt nir det giller transocean sjofart (for gods som inte dr extremt hogviir-
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digt eller tidskdnsligt) finns inga substitut. D& fraktsatsen normalt utgor en
brékdel av importvirdet (i genomsnitt 5 procent enligt Sjofartens bok 1995) och
drivmedelskostnaden i sin tur utgor en relativt liten del av den totala transport-
kostnaden, kan man forvénta att det totala sjotransportarbetet ar mycket okénsligt
dven for kraftiga forandringar av bunkeroljepriset.

Nir det géller inrikes godstransport pa vég finns ingen konkurrens for kortvdga
lastbilstransporter (< 10 mil), men jarnvédgstransport och i vissa fall kustsjofart
konkurrerar om godsslag som transporteras i ndgorlunda stora volymer pé ldngre
avstand.

Hypotesen om godstransportarbetets okédnslighet for bransleprisforandringar
bekriftas av de tidsserieanalyser av bransleforbrukning och brénslefffektivitet
som gjorts i Aho och Jonsson (1996). Det totala lastbilstransportarbetet forklaras
tillfredsstdllande av industriproduktionsvolymen, medan férdndringarna av die-
selpriset (inklusive dieselskatt) samt ovrig vigtrafikbeskattning inte ldmnar né-
got signifikant bidrag till att forklara transportarbetets utveckling. Samma slut-
sats kan ocksd dras betriffande inrikes sjofart.

Motsvarande resonemang kan foras betraffande internationell luftfart. Substi-
tutionsmojligheterna dr smd eller icke-existerande, och drivmedelskostnaden
utgor en mindre del av den totala transportkostnaden (= flygbiljettpriset). Passa-
gerarflyget uppvisar den snabbast viixande transportvolymen av samtliga trans-
portmedel under 1970- och 1980-talen. Som framgér av figur 19.1b, tredubbla-

Figur 19.1b Real prisutveckling pd diesel, flygbrénsle och bunkerol ja
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des det reala priset pd flygbrinsle under den forsta hilften av denna expansions-
period, for att sedan sjunka till en nivd endast ndgot 6ver nivén frdn 1970-talets
inledning. Det gdr inte att statistiskt pdvisa att bransleprisets kraftiga fluktuatio-
ner har pdverkat passagerarvolymen.

19.2 Brinsleeffektivitetens brédnslepriselasticitet

Den andra faktorn i bransleforbrukningsidentiteten — bransleforbrukning/trans-
portarbete — dr speciellt pa ldngre sikt visentligt mer paverkbar av briansleprisfor-
andringar dn sjdlva transportarbetet. Det dr svart att beldgga detta padstdende med
statistisk analys. Men det dr framfor allt transporthastighetens centrala roll i
avvigningen mellan brinslekostnader och tidskostnader som tyder pé att den
langsiktiga utvecklingen av brénslepriset har stor betydelse for bransleforbruk-
ningen.

Ett langsiktigt perspektiv pa avvigningen mellan transporttid
och energiforbrukning

Den elementira pristeorin dr ett kraftfullt analysverktyg, nir det giller langsikti-
ga utvecklingstendenser, dvs sddana tendenser i ekonomin som kan iakttas under
tidsperioder som dr avsevirt langre 4n de tidsserier som ekonometriska studier
normalt omfattar. Fordndringar i de relativa faktorpriserna kan framstd som
insignifikanta i regressionsanalyserna, men pa riktigt 1dng sikt kommer de att sla
igenom vid teknikval och i den tekniska utvecklingen. Kortsiktigt kan man streta
emot marknadskrafterna genom olika balanserande motatgérder, eller allehanda
regleringar ndr det giller samhillets 6dnskan att mildra genomslaget av t ex nya
miljopolitiska krav, men pé lang sikt dr det svart att g runt ’lagen” om utbud och
efterfragan.

De tre “klassiska” faktorpriser som pd 1ang sikt har ett bestimmande inflytande
over den transporttekniska utvecklingen dr arbetslon, ridnta och priset pd energi.
Den norska national- och sjofartsekonomen Victor Norman gor i “"Speed and
transport economy” (Norman, 1994) ett svep Over hela innevarande sekel vad
giller utvecklingen av transportfordonens karaktaristika och de relativa faktor-
priserna. Han konstaterar att fore oljekriserna var energipristrenden fallande
dnda fran seklets borjan. Oljepriset i 1991 érs penningvirde var 20 dollar per fat
vid sekelskiftet, 10 dollar per fat pd 1930-talet och nddde en historiskt lagsta niva
pa 7 dollar per fat &r 1970. Under samma period steg reallonen i Norge med en
faktor dtta. Prisrelationen mellan arbete och energi 6kade sdledes tjugofalt under
perioden 1900-1970. Kostnad for restid och 16neniva hdnger intimt samman, s&
Norman menar att denna dramatiska okning av vdrdet av transporthastighet i
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forhéllande till kostnaden for att dstadkomma hogre hastighet har legat bakom
savil personbilens och flygets intrdde och snabba expansion som de oceangéen-
de passagerarfartygens uttrdde fran scenen.

Vad giller godstransport dr realrdntan den relevanta tidsviardeproxyn. Fore
andra virldskriget var trenden i forhdllandet mellan realrdntan och oljeprisnivan
ndarmast konstant. Fluktuationerna i detta forhallande har varit mycket kraftiga
under efterkrigstiden, bl a darfor att den nominella rantan under l&nga perioder
inte foljde med inflationen under &ren kring Koreakriget, i slutet av 1960-talet
och under hela 1970-talet. Under mellanliggande period, nér realrdntan var hog
i forhéllande till oljepriset var det kraftigt 6kad hastighet som géllde for sjofart;
som exempel nimner Norman att tankfartyg dvergick till turbinmotorer. Under
1970-talet sammanfoll de hoga oljepriserna med en mycket 1ag realridnteniva,
vilket vdande trenden fran 1950- och 1960-talen. Da géllde det att bli sd energief-
fektiva som mojligt och spara brinsle genom ldgre fart. Under 1980- och 1990-
talen har dock det rekordhoga rinteldget uppvigt det forhdjda oljepriset, och nir
oljepriset borjade falla igen, har "fast ships” &ter blivit intressanta.

Brdnsleeffektivitetens utveckling under senare dr

Transportorer och fordonstillverkare har ett egenintresse av att forbéttra branslef-
fektiviteten, liksom effektiviteten i anvindningen av andra produktionsfaktorer.
Drivmedelskostnaden utgor visserligen en relativt liten andel av den totala
transportkostnaden for framfor allt godstransport, men det hindrar inte att det 4r
intressant att minska brédnsleforbrukningen per transportarbetsenhet. Brénsle-
kostnadsandelen &r storst for personbilstransport, dir ju kostnaden for bensin dr
fyra gdnger hogre dn producentpriset beroende pa skatter. Daremot dr forarkost-
naden for den dominerande privatbilstrafiken relativt 1&g, dd den representeras av
en tidskostnad utan skattebelastning.

Tillgdngliga data for personbilsparkens specifika bensinforbrukning (SBF) dr
ganska osdkra. Dd det @r den langsiktiga utvecklingen vi vill ha grepp om, &r bristen
pa dldre studier besvdrande. Vissa berdkningar visar dock att SBF 6kade ndgot
under 1960-talet och i borjan av 1970-talet (Kordi 1976, 1980; se Jansson och Wall,
1994), vilket var ett resultat av att bilarna blev tyngre och motorerna starkare.

I spdren av den forsta oljekrisen foljde en rad dtgdrder fran statsmakternas,
bilfabrikanternas och de enskilda bilisternas sida som syftade till att minska
bilarnas SBF. Utvecklingen studerades noggrannare 4n tidigare, sdvil genom
tester av nya bilar i laboratoriemiljo som genom regelbundna intervjuundersok-
ningar avseende hela bilparken (i samband med SCB:s undersokningar av hus-
héllens utgifter, HUT och Konsumentverkets enkdter till bilhushall). Undersok-
ningar som tyder pé att SBF trendmaéssigt har sjunkit med cirka 10 procent sedan
den forsta oljekrisen.
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Figur 19.2 Personbilarnas genomsnittliga bensinforbrukning per kérd
kilometer i Sverige dren 1970—1993
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Minskningen av SBF dr i forsta hand ett resultat av fabrikanternas anstringningar
att ta fram mer bensinsndla bilar. Bilarnas brinsleekonomi har kommit att bli ett
konkurrensmedel. Bildgare har sannolikt blivit mer medvetna om sddan service
som pdverkar bilens bensinforbrukning. Overenskommelser finns dven mellan
personbilsleverantérerna och ddvarande Transportrddet och Konsumentverket
betriffande nya bilars SBF.

Den svenska utvecklingen kan jimforas med utvecklingen av SBF i de storsta
visteuropeiska lidnderna samt USA. Figur 19.3 visar att brinsleeftektiviteten
utvecklats pd ungefidr samma sitt i de europeiska linderna somi Sverige. | USA
har didremot en mer dramatisk sinkning av brinsleforbrukningen per fordonski-
lometer dstadkommits sedan den forsta oljekrisen. Omkring 1970 drog de ameri-
kanska bilarna dubbelt s mycket bensin som de europeiska, men tjugo &r senare
var skillnaden mot den europeiska nivan viisentligt mindre.

1 USA regleras storre bensinsndlhet 1 bilparken fram. Ytligt sett har man
lyckats viil, utan att nimnvirt hoja bensinskatten. SBF for den amerikanska

287



DEL V — Koldioxidproblemet

Figur 19.3 Briinsleeffektivitetens utveckling i de stora europeiska
bilproducerande ldnderna samt USA
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bilparken har pé tjugo ar minskats med en tredjedel. Under samma tid har dock
den genomsnittliga korstrackan (GKS) okat sd kraftigt att minskningen av SBF
helt har uppvigts ridknat per bil. Under 1970-talet steg GKS relativt ldngsamt,
men frén 1983 till 1990, da bensinpriset var p& nedgéng under storre delen av
perioden, okade GKS med 28 procent.

Brinsleeffektiviteten har utvecklats dn mer gynnsamt for 6vriga transportme-
del dn for personbilar frdn och med 1970-talet, som framgdr av figur 19.4 och
19.5. En liknande utveckling inom sjofarten kan inte statistiskt beldggas, men
utvecklingen pé& global nivd av bunkeroljeefterfrdgan och transportarbetet till
sjoss tyder pa detta.

Forarkostnader och 6vriga personalkostnaders snabba okningstakt under sena-
re drtionden inom yrkestrafiken pd land. till sjoss och i luften har sdkerligen haft
stor betydelse for bransleeffektivitetens forbattring under observationsperioden.
Okad fordonsstorlek 4r en atgird och 6kad hastighet en annan, nir det giller att
neutralisera 6kningen av lonekostnaden per mantimme. Okande brinslepriser
verkar ddmpande pd intresset for hogre farter, men forstdrker intresset av att oka
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Figur 19.4 Brénsleforbrukning per tonkm for lastbilstransport, liter/tonkm
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Figur 19.5 Brénsleforbrukning per passagerarkm i inrikes luftfart, liter/

passag

erarkm

I/passkm

0,25 —

0,2

0,15

0,1

0,05

0
19

| | | | | | | | | 1
72 1974 1976 1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 Ar

Kailla: Luftfartsverkets Arsbok och SCB Statistiska Meddelanden, serie T

289



DEL 'V — Koldioxidproblemet

fordonsstorleken. Om underlaget tillater (vdgarnas barighet, kanal- och farleds-
djup, startbanornas lidngd, etc) och trafiksékerheten inte &sidositts, beframjar det
transportekonomin i allménhet och energieffektiviteten i synnerhet att 6ka for-
donsstorleken. I Aho och Jonsson (1996) har tvadrsnittanalyser av briansleeffekti-
viteten for olika stora lastbilar och fartyg visat att brinsleférbrukningen per
tonkilomter har en elasticitet med avseende pé fordonstorleken pé 0,55 respekti-
ve 0,65. Det senare resultatet har ocksa framkommit i tvérsnittsstudier redovisa-
de i Jansson och Shneerson (1987). Detta innebar att bransleforbrukningen okar
utpriglat degressivt nédr fordonsstorleken okas: En fordubbling av fordonsstorle-
ken (och transportkapaciteten) dkar den totala brinsleforbrukningen med endast
55—65 procent.

Nir det giller lastbilstransporter under perioden 1970-93 kan konstateras att
den genomsnittliga lastvikten har 6kat med 75 procent (frén drygt 7 ton till 12,5
ton), delvis pd grund av att lastfaktorn har 6katndgot (14 procent), men framst
dérfor att storre lastbilar har ersatt mindre. Enligt ovanndmnda tvirsnittsstudiere-
sultat borde detta leda till en 30-procentig minskning av bransleforbrukningen
per tonkilometer. Den totala minskningen har varit ndgot storre, omkring 35
procent som framgdar av figur 19.4. Det betyder att de ovriga transporttekniska
och motortekniska fordndringar som skett inom lastbilsniringen har netto bidra-
git mattligt till brinsleeffektivitetens positiva utveckling. Férmodligen har vissa
atgdrder haft motsatt effekt. Alla fordndringar av lastbilsparken dr inte nodvéan-
digtvis positiva for briansleeffektiviteten.

Mirkligt nog blev resultatet av tvérsnittsanalyserna for flygplan helt annorlun-
da i Aho och Jonsson (1996), som i stéllet pekar mot proportionalitet mellan
brinsledtgéng och flygplansvikt. Ser man istéllet pd utvecklingen over tiden av
bransleeffektiviteten i flyget, dr det tydligt att andra atgérder har bidragit till en
mycket positiv utveckling: Brinsleforbrukningen per passagerarkilometer har
gdtt ner till mindre 4n hilften mellan 1970 och 1993. Forutom att nya, brinsleef-
fektivare flygplanstyper har introducerats under perioden, har en 25-procentig
okning av kabinfaktorn bidragit till den positiva utvecklingen.

Brdinsleeffektivitetens brdnslepriselasticitet — kan den
forutscdigas?

Den p4 ldng sikt viktigaste forutsdttningen att i den svenska transportsektorn
minska den totala forbrukningen av fossila brianslen med hénsyn till koldioxid-
restriktionen dr att kraftfullt stimulera till en fortsatt minskning av brinslefor-
brukningen per personkilometer respektive tonkilometer.

For godstransport och luftfart 4r det sannolikt ndstan bara via briansleeffektivi-
teten som brinsleprisforindringar ger utslag pé brinsleforbrukningen. For per-
sonbilstrafik ser vi att trafikarbetet pdverkas av bensinprisfordandringar. Frigan ar
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hur mycket som brénsleeffektiviteten, eller den specifika bensinforbrukningen
(SBF) bidrar till den totala priselasticiteten tor bensinforbrukningen?

Brinsleffektivitetens bestimningsfaktorer dr svarare att fa grepp om &n trans-
portarbetets, frimst pd grund av bristande data. Trenden for SBF ir klarlagd, men
arliga data saknas. De nationella undersokningar av personbilarnas SBF som
gjorts under senare decennier (HUT och KV) har skett med 3 till 4 ars intervall.

En konsekvens av bristen pa arliga data for SBF &r att det for ndrvarande inte
finns ndgon bra modell som separat kvantifierar den péverkan pd SBF som
bensinprisfordndringar sannolikt har. Det bor ocksd sdgas att tidsserieanalys i
syfte att berdkna langsiktiga priselasticiteter dr en mycket vansklig hantering.
Speciellt i frdga om prisfordndringars inverkan pa producentbeteende och tek-
nisk utveckling. Vad dr det som séger, att historien skall upprepa sig? De tekniska
forandringar som gjordes pd grund av faktorprisférdndringar har ju i viss mening
varit unika. De kan inte upprepas. Didremot kan nya framsteg goras, som far
likartad effekt pa kostnadsnivan. Men att forestilla sig att samma lagbundenhet
giller som betrdffande konsumenternas anpassning till relativa prisforandringar
pa konsumtionsvaror dr djarvt. Vad giller SBF foreligger dessutom vissa be-
gransningar genom att en absolut nedre grins for SBF torde finnas, som sannolikt
ligger en god bit dver noll.

Ett annat problem &r att bensinpriset har fluktuerat kraftigt. D& &dr det svért att
urskilja den ldngsiktiga priselasticiteten. Nar priset ifrdga legat pd en relativt
stabil niva fore den prisfordndring vars effekt man onskar berdkna och sedan
forblivit pd den nya, hogre nivdn under avsevird tid, dr det mojligt att utldsa
ndgot substantiellt av jamforelser over tiden. Likasd nidr priset dr stadigt vixande
(eller fallande). Men nér en tydlig langsiktig trend 4r svar att skonja, dr det inte
ldtt att veta vad estimaten av ldngsiktiga priselasticiteter egentligen star for. En
hédlsosam skeptisism betrdffande de ganska varierande empiriska resultat som
litteraturen pad omréadet visar upp uttrycks i Newbery et al (1988).

Priselasticiteten for SBF som restpost

Elasticiteten for den specifika bensinférbrukningen med avseende pa bensinpri-
set, €spEp for vad den dr vird, framkommer som en residual genom att ekono-
metriskt bestimma bensinefterfrdgans priselasticitet respektive trafikarbetets
(bensin)priselasticitet.

Det finns bara ett fital internationella tvérsnittsstudier av bensinefterfrdgans
priselasticitet €y p (Nationella tvirsnittsstudier dr ogorliga eftersom bensinpriset
ar i stort sett detsamma inom en nations grinser vid en viss tidpunkt.) Diaremot
finns ett stort antal tidsserieanalyser av bensinefterfrdgan. Ndgra utmairkta over-
sikter av utldndska studier av bensinefterfrigans och trafikarbetets bensinpris-
elasticitet har framkommit under senare &r. (Se Sterner, 1990 och Dahl och
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Sterner, 1991.) I Goodwin (1992) sammanfattas resultat av ett hundratal studier
av dessa priselasticiteter pd det sdtt som gors i tabellerna 19.1a och b nedan.
Siffrorna inom parentes anger standardavvikelsen respektive antalet studier som
ligger bakom genomsnittsvirdena.

Om begreppet kort sikt hidr avser endast veckor eller mojligen manader (detta
framgdr inte av artikeln i frdga) dr virdet —0,16 i védnstra kolumnen av tabell
19.1a ndgorlunda konsistent med resultaten i Wall (1991) for svenska forhéllan-
den. Det dr endast korstrickan (med en i Wall, 1991 beriknad bensinpriselastici-
tet pA —0,10 till =0,15) och inte bilparkens storlek och sammansittning som kan
tinkas bli paverkad av en bensinprisfordndring pé s kort sikt.

P& lidngre sikt bidrar ocksd bilinnehavseffekten till den totala effekten pa
trafikarbetet. Om man dessutom antar att GKS-elasticiteten samtidigt 6kar ndgot
ndr siktlingden okas, dr 6verensstimmelsen mellan de svenska resultaten fran
ovanndmnda VTI-studier och de utlindska genomsnittsvirdena pafallande.

Tabell 19.1a Genomsnitt av resultat av studier av bensinpriselasticiteten for
totalt trafikarbete (Goodwin, 1992)

Kort sikt Lang sikt
Tidsseriestudier -0,16 -0,33
(0,08/4) (0,11/4)
Tvirsnittsstudier - -0,29
(0,06/2)

Tabell 19.1b Genomsnitt av resultat av studier av priselasticiteten for total
bensinforbrukning (Goodwin, 1992)

Kort sikt Lang sikt
Tidsseriestudier -0,27 -0,71

(0,18/51) (0,41/45)
Tvarsnittsstudier -0,28 -0,84

(0,13/6) (0,18/8)

Genom att jamfora resultaten (viktade med antal bakomliggande studier) i de tva
tabellerna vertikalt erhdlles foljande elasticiteter for bensinforbrukningen per
kilometer som residualer:
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Tabell 19.2 Hcirledda bensinpriselasticireter for personbilarnas specifika bensin-

forbrukning (g, )

Kort sikt Lang sikt

0,11 0,41

CspEp

Det kortsiktiga viirdet dr konsistent med de svenska erfarenheterna (Jansson och
Wall, 1994) och dirfor oproblematiskt. Fragan dr om det ir tillradligt att ocksa
utnyttja resultaten av de utlidndska studierna betriiffande priselasticiteten for SBF
pd lingre sikt?

Visst stod for detta ges av resultaten i Johansson (1996) dir Csprp har estime-
rats direkt genom internationella tvirsnittsstudier.

Den utveckling av bensinforbrukningen per fordonskilometer som intriiffat i
Sverige under den senaste knappa femtondrsperioden kan mojligen ocksa uppfat-
tas som rimligt konsistent med det hiirledda ldngsiktiga virdet pa Csprp: Minsk-
ningen av SBF som intréiffat t o m ar 1992 nidrmar sig 10 procent. Under den
relativt l[dnga hogprisperioden 19801985 1dg bensinpriset (realt) ca 35 procent
over 1970-talets genomsnittliga nivd och ca 28 procent 6ver nivan 1960-1979.
Bilden kompliceras av bensinprisfallet under 1980-talets andra hilft som var 20
procent, dvs den observerade nedpressningen av SBF skedde under en period da
bensinpriset faktiskt fallit. Om bensinpriset alls har betydelse for anpassningen
av SBF maste pdverkan uppenbarligen ske med ganska lang efterslidpning i tiden.
Idag ligger det reala bensinpriset pd samma hoga nivd som under tidigt 1980-tal.
Om det stannar didr under lingre tid blir det formodligen littare att med storre

sikerhet kunna uttala sig om virdet pd e, vid sekelskiftet.

19.3 Tumregel for erforderlig koldioxidskatt

Hur stor méste en neutraliserande prishd jning for de fossila brinslena vara for att
kompensera for effekten av BNP-tillviixten pd de totala koldioxidutsldappen? Nir
det giiller bensinefterfrigan hiirledd fran personbilstrafiken har vi funnit att den
ldngsiktiga priselasticiteten ir relativt hog pd grund av att bide trafikarbetet och
den specifika brinsleforbrukningen (SBF) ir priskinsliga: Bensinpriselasticite-
ten for trafikarbetet ir omkring 0,3 och fér SBF omkring 0,4 i absoluta tal, vilket
sammanlagt gor att priselasticiteten for den totala bensinefterfrigan kan antas
vara lika med —0,7 pd lang sikt.

Vad giiller priselasticiteten for briinsleforbrukningen i flyget liksom i godstrans-
portsektorn har vi konstaterat att transportarbetet, den ena huvudfaktorn i briins-
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leforbrukningsidentiteten, dr praktiskt taget helt okénsligt for brinsleprisvaria-
tioner, medan den andra huvudfaktorn, dvs brinsleeffektiviteten utvecklats 1
samma riktning som briinslepriset, &tminstone under perioden 1973-85. Det dr
dock mycket svart att klarligga ett orsakssamband mellan brinsleprisforidndring-
ar och utvecklingen av briinsleeffektiviteten. Bland annat beroende pé att briins-
lepriset naturligtvis inte dr det enda, och inte heller det viktigaste produktionsfak-
torpriset, som paverkar transportforetagens beteende. Lonekostnadsutvecklingen
ir exempelvis mycket viktigare for transportkostnaderna. Stigande loner for
chauftorer m fl har forstiirkt effekten av brinsleprisuppgangen under 1970- och
1980-talen pd brinsleeffektiviteten genom att samma atgérder mildrar kostnads-
stegringen 1 vardera fallet. Om man finner en korrelation mellan brinslepris och
briinsleeffektivitet, betyder det inte nodvindigtvis att ett orsakssamband har
pavisats.

Trots osidkerheten betriffande sdvil inkomstelasticiteten for flygresor och
godstransporter som brinslepriselasticiteten for SBF for olika transportmedel,
kan man dndd sammanfatta liget pa fol jande sitt: P4 grund av personbilstrafikens
relativa dominans som forbrukare av fossila brinslen, kan man pa basis av de
ekonometriska ron som gjorts, hirleda en relativt robust tumregel for vad som
erfordras, dd malet ir att hdlla de totala koldioxidutslippen pé en viss konstant
niva: Brdnslepriserna mdste oka i samma takt som BNP.

Det finns en trosterik, nistan salomonisk rittvisa inbyggd i detta synbart
striinga villkor. Om, & ena sidan, den nationella ekonomin utvecklas svagt,
kommer det fran koldioxidmalet hirledda kravet pd fordyring av fossila brinslen
att vara relativt milt. Om, & andra sidan, den ekonomiska tillviixttakten skjuter
fart blir priserna pé fossila brinslen, som krivs for att uppfylla koldioxidrestrik-
tionen, allt hogre och hogre. Det dr emellertid en kostnad som vi dsamkas endast
om vdra totala produktiva resurser okar kraftigt.

19.4 Slutsats

Att helt forlita sig pd en hojning av koldioxidskatten pd fossila brinslen i
transportsektorn kan karaktériseras som en strategi for starkt 6kad briinsleeffek-
tivitet, eftersom merparten av den langsiktiga bensinpriselasticiteten hirror fran
detta slag av anpassningsmekanism. Personbilarnas trafikarbete kommer att
minska ndgot, men endast smé effekter pd transportmedelsfordelningen och
samhillsstrukturen i dvrigt dr att forvinta. Didrmed inte sagt att koldioxidrestrik-
tionen skulle kunna uppfyllas utan avseviirda kostnader med strategi B. Den
betydande hojning av brinsleeffektiviteten som erfordras ér inte en ’fri lunch”. |
nista kapitel diskuteras en helt annan strategi med potential till avseviirt hogre
kostnadseffektivitet.
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20 Strategi C: Minska bilberoendet
[ stadsbygd!

Grundorsak till att strategi B ej framstar som kostnadseffektiv &dr att vi inte
befinner oss 1 ’den bista av virldar”, eller med viiltirdsekonomisk jargong: Nir
marginalvillkoren for samhillsekonomisk eftektivitet pd berorda marknader inte
dr uppfyllda, férutom att koldioxidutsldppen skjuter 6ver malet, dr “first-best-
receptetet inte optimalt.

Det svéra blir att efter sekelskiftet minska de totala koldioxidutslippen. Detta
krav skulle kunna driva drivimedelspriserna i hojden, om statsmakterna helt
forlitar sig pa en generell hojning av skatten pd drivmedel. Da om inte forr giiller
detatt hivda villkoret att koldioxidrestriktionen méaste upptyllas pé ett kostnads-
effektivt siitt. For att finna en alternativ, mindre kostsam strategi dr det en god
hjélp att stiilla fragan: Vad uppgér den reella koldioxidskatten till for nirvarande,
till skillnad frdn den formella koldioxidskatten i olika delar av transportsektorn?

20.1 Den reella koldioxidskatten i nulidget

Formellt idr en viss skatt vad Riksdagen har bestimt att den dr. Ekonomisk-
teoretiskt didremot dr en “skatt” lika med skillnaden mellan priset och den
prisrelevanta marginalkostnaden.

Bensinskatten, exklusive moms, uppgér tor nidrvarande till 412 6re per liter,
varav 86 ore formellt idr koldioxidskatt. Betriffande diesel av miljoklass 1 ir
motsvarande siffror 250 och 105 6re per liter. Skillnaden mellan total drivmedels-
skatt och koldioxidskatt bor motsvara det s k marginalkostnadsansvaret. I kapitlen
11-14 har slutsatsen dragits att det inte &r fallet. I synnerhet for personbilstrafiken
utanfor stadsbygd dr diskrepansen mellan dr och hdr stor. Den prisrelevanta
marginalkostnaden for denna trafikkategori dr 10 6re per fordonskilometer, vilket
motsvarar 1,25 kr per liter bensin. Momsen &r ocksd 6verdriven genom att den
beriiknas pa priset inklusive skatt. Overbeskattningen kan pristeoretiskt uppfattas
som den reella koldioxidskatten, dvs landsvigstrafik &dr redan beskattad i nivd med
de hogsta beloppen t6r koldioxidskatt som nidmnts i den klimatpolitiska diskussio-
nen. For biltrafik i stadsbygd ir ldget annorlunda. Det gér inte att ge ett enda viirde
for den reella koldioxidskatten, eftersom den prisrelevanta marginalkostnaden
varierar starkt badde mellan olika titorter och inom en och samma tiitort. Betréiffan-
de innerstadstrafiken kan dock hivdas att den prisrelevanta marginalkostnaden
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ligger over den totala drivmedelsskatten for sdvil bensin- som dieseldrivna motor-
fordon, dvs att en “negativ koldioxidskatt” giller f6r denna trafik.

For att vara effektiv maste den reella koldioxidskatten utgd med samma belopp
per utsldppt enhet, oavsett vem som star for utsldppet. S4 idr alltsd for nidrvarande
inte fallet. Detta effektivitetsvillkor kommer inte att uppfyllas, om den formella
koldioxidskatten i enlighet med strategi B hojs rejélt tvirsover. Den reella
koldioxidskatten idr i nulidget hogst for personbilstrafik utanfor stadsbygd och
som arbetshypotes i framstillningen far den nivan vara rikslikare. Detta betyder
att koldioxidskatten i 6vriga sektorer utanfor transportsektorn méste hojas kraf-
tigt. For biltrafiken i stadsbygd giiller att all samhillsekonomisk “slack” méste
elimineras for att den reella koldioxidskatten skall vara likstdlld med landsbygds-
nivan. Det ir vad strategi C gdr ut pad. Med ett enkelt rikneexempel kan storleks-
ordningen for effektivitetsvinsten av att tillimpa strategi C snarare in strategi B
inom transportsektorn belysas.

20.2 Effektivitetsvinsten av att harmonisera den
reella koldioxidskatten i klimatpolitiken:
ett rikneexempel

Antag att personbilstrafiken en bit in pd nista sekel kommer att forbruka 7
miljarder liter bensin per &r med of6rindrad politik. Antag vidare att mélet dr att
minska bensinforbrukningen till 4 miljarder liter per ar. Vi kan da fundera over
vad denna restriktion kommer att kosta sambhillet realt. Dels om den formella
koldioxidskatten hojs till den nivd som krivs for att forbrukningen skall minska
frén 7 till 4 miljarder liter per &r, vilket dr konventionell klimatpolitik, motsva-
rande strategi B, och dels om denreella koldioxidskatten pé olika trafikkategorier
likstills genom att trafikpriserna i stadsbygd bringas i nivd med de prisrelevanta
marginalkostnaderna, vilket idr strategi C. I riilkneexemplet antar vi att i jamforel-
sealternativet forbrukas 3,5 miljarder liter bensin vardera i landsvigstrafiken och
titortstrafiken. (Det forra trafikarbetet dr visentligt storre dn det senare, men
bensinforbrukningen per fordonskilometer dr betydligt hogre i titort én pa lands-
vigarna.) Antag vidare att 3 av 3,5 miljarder liter bensin i tdtort forbrukas under
sddana trafikforhdllanden dir den prisrelevanta marginalkostnaden (PC) sam-
manfaller med rddande bensinskattenivd, medan 0,5 miljarder liter bensin forbru-
kas didr PC dr tre génger s& hog som rddande bensinskatt, vilket i grova drag
kdnnetecknar innerstadstrafik och pendeltrafik under hogtrafiktid. Bensinefter-
frégans priselasticitet kan pé lang sikt och genomsnittligt sett antas vara —0,7.
Man kan anta att priselasticiteten dr ndgot lidgre i absoluta tal dér alternativa
transportmedel saknas, eller dr klart underlidgsna i GC-termer, dvs utanfor stads-
bygd med undantag av interurbana transporter mellan storre stider. I stadsbygd dr
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i stilllet bensinefterfrdgans priselasticitet ndgothogre in genomsnittet. For rikne-
exemplet antas elasticitetstalen for de tre separata delmarknaderna vara —0,5,
—0,75 och —1.

Med konventionell klimatpolitik krivs att den formella koldioxidskatten hojs
med ca 4 kronor per liter bensin for att uppfylla koldioxidrestriktionen. Bensin-
torbrukningen skulle minska hogst avsevirt bade pd landsvigarna och i stadstra-
fiken. Minskningen blir ndgot storre i stadstrafiken, eftersom efterfrdgans pris-
elasticitet antas vara ndgot hogre. Den storsta villfardsforlusten gors dock av
landsviigsbilisterna. Den totala vilfirdstorlusten ir av storleksordningen 9 mil-
jarder kronor, varav endast en halv miljard ir att hinfora till trafiken i stadsbygd.

Med effektiv pris- och skattepolitik behdvs ingen hdjning av den totala bensin-
skatten. [ stiillet infors en ny stadstrafikprissittning med tva prisnivéer, en for
innerstadstrafik och pendeltrafik under hogtrafiktid (2 kr/fordonskilometer) och
en for ovrig stadstrafik (50 ore/fordonskm). Trafikpriserna ir i idealfallet inte
knutna till drivmedlet utan till korstrickan. Om bensinskatten (inklusive nuva-
rande formella koldioxidskatt) bibehdlls pa dagens niva blir situationen att den
reella koldioxidskatten dr ungefir lika i stadsbygd och landsbygd.

Resultatet av de nya trafikprisernas inforande samt kompletterande GC-politik
torde bli att stadstrafiken minskar sd drastiskt att koldioxidrestriktionen kan
uppfyllas utan att landsvigstrafiken behover reduceras. Vilfiardstorlusten av
koldioxidrestriktionen ér siledes noll pa landsbygd och i storleksordningen 45
miljarder kr per & for stadsbilisterna, dvs totalt sett hilften av kostnaderna for
strategi B. DA har dndé inte de stora tillkommande férdelarna for oskyddade
trafikanter och kollektivtratikresenirer tillgodoriknats den effektiva pris- och
skattepolitiken i strategi C.

20.3 Stat och kommuner méaste samverka for att
genomfora den kostnadseffektiva klimatpolitiken

Den kostnadseffektiva klimatpolitiken bestar i princip av tvé steg. Det schematiska
rikneexemplet ovan ger visserligen resultatet att en bensinskattehdjning ej behovs
om stadstrafik och parkering prissitts pa ett riktigt och marknadsmaéssigt siitt.

Skulle en noggrannare berikning komma till ett annat resultat, dr den effektiva
klimatpolitikens andra steg att avpassa drivmedelsskatten till den for koldioxid-
restriktionens uppfyllande erforderliga nivan, som sannolikt inte skiljer sig s
mycket frdn nuvarande skatteniva.

D& det forsta och viktigaste steget i den kostnadseffektiva strategin for att
infria koldioxidrestriktionen &r ritt under alla omstindigheter, giller det att
omedelbart ta sig an den uppgiften. Detta giller oavsett vad man har for tro om
den totala efterfragan pé fossila brinslen under nista sekel.
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Avgaser fTdn bensin- och dieseldrivna fordon, buller, tringsel och trafikolyckor
motiverar i vissa fall avsevirda ingrepp i stadstrafiken i form av olika priser och
regleringar. | bostadsomraden i fororter och innerstad, dir oskyddade trafikanter
naturligen ror sig, dr marginalkostnaden for biltrafik ofta s& hog initiellt, att
antingen bor total frihet fran biltrafik rdda, eller bor bilarna upptrida helt pa de
oskyddade trafikanternas villkor, vilket innebir “krypkorning” med hastigheter
pd 20 kilometer/tim. Sddana ingrepp kommer sannolikt att avskricka biltrafiken
1 dnnu hogre grad dn okade priser pd gatutjinster. P4 infartsleder och gator i
innerstaden, dir forhallandevis snabb motorfordonstrafik tilldts, bor kapacitets-
utnyttjandegraden regleras genom ndgon form av “road pricing” for att inte
resurssloseri 1 form av svdrare tringsel skall uppstd. Parkeringsmarknaden maste
ocksd effektiviseras och kollektivtrafiken i titort stimuleras, framfor allt genom
att den forbilligas under lagtrafiktid.

Hur skall forsta steget implementeras i praktiken? Jag betvivlar att enskilda
kommuner har tilirdckligt starka incitament att sjilvstindigt vidta de erforderliga
atgirderna. Klimatpolitiken ir i forsta hand en internationell friga, och som foljd
av internationella 6verenskommelser en nationell angeligenhet. Om nyckeln till
problemets 16sning finns pa den lokala nivan ir det ofrdnkomligt att den traditio-
nella statliga trafikpolitiken, som gjort halt vid stadsgriinserna, méste utvidgas.
De kommunala aktiviteterna inom ramen for agenda 21-programmen ir otill-
rickliga, ndr det giller klimatpolitiken. Det kan tvirtom finnas en tendens for
enskilda kommuner att i konkurrens med varandra uppmuntra bilismens utbred-
ning i det nationella nollsummespelet om foretagsetableringar. Det finns behov
av ett Overgripande, nationellt perspektiv pad planeringen dven av de urbana
transportsystemen.

Problemet ir att det inte finns ndgon tradition i Sverige tor statligt inflytande
over kommunal trafikpolitik. Storstadstrafikutredningen (STORK) frédn slutet
av 1980-talet gav uttryck for insikten att det ir ett stort nationellt intresse att
stadstrafiken miljoanpassades. STORK gjorde en omfattande probleminvente-
ring och presenterade flera beaktansvirda forslag i riktning mot uppfyllandet
av de samhillsekonomiska effektivtetsvillkoren. Slutbetiinkandet lades fram
under en period nédr dvertron var stark pd att en ny transportinfrastruktur skulle
losa alla problem. Det viktigaste konkreta resultatet av STORK:s gedigna
arbete blev de investeringspaket som “storstadsforhandlarna” Bengt Dennis,
Ulf Adelsohn och Sven Hulterstrom tog fram fér Stockholm, Goteborg och
Malmo.

Det ir inte langsiktigt hallbart att viisentligt 6ka kapaciteten for biltrafik i
storstiderna. Sirskilt som giingse objektanalyser tyder pd att de storsta trafikleds-
investeringarna dr samhillsekonomiskt olonsamma (se Kjell Jansson, 1994 och
Ahlstrand, 1995). Ser man till intrdngskostnaderna och det dvergripande malet
att pa sikt minska koldioxidutsldppen, framstér framfor allt Dennispaketet som
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en allvarlig felsatsning, jamforbar med rivningarna och utsldtandet av stadsbil-
den i samband med den s k nedre Norrmalmsregleringen.

For att kunna realisera storstadspaketen har staten lovat ettansenligt finansiellt
bidrag. I den kostnadseffektiva klimatpolitiska strategin borde incitamentet frén
statens sida inledningsvis ha en helt annan inriktning. Det dr av stor vikt att
“storstadstorhandlare” besitter formégan att foresla en innovativ stadstrafikpoli-
tik for att minska storstadsbilismen snarare &@n att forsoka overtala kommunalpo-
litikerna att enas om att genomfora feltdnkta biltrafikanldggningar. Utokade
cykelbanor, gdgatusystem och forbittrad kollektivtrafik dr morétter och ett nytt
prissystem for gatutjdnster dr den erforderliga piskan i det miljoanpassade urbana
transportsystemet. (For goda tankar i nya banor, se Linsstyrelsen i Stockholms
Lin, 1995.)

20.4 Kombinera klimatpolitiken med kommunal
skattevaxling!

For att de planerade dtgdrderna skall kunna genomféras bor staten ”dela med sig”
till kommunerna av nuvarande drivmedelsskatteintiikter. Detta d&r en gammal
tanke, som far foga gehor i statskansliet. Den del av de totala bensin- och
dieselskatteintdkterna som betalas vid utnyttjandet av de kommunala gatunéten
borde ritteligen g8 till kommunen. Intdkterna av den “road pricing” och/eller
utvidgade parkeringsprissittning, som jag pldderar for, bor naturligtvis ocksé
tillfalla kommunen. En allmdn kommunal skattevédxling fran arbete (kommunal
inkomstskatt) till sddant man vill ha minskad efterfragan p4é, 4r mycket angeldgen
sdvil tor sysselsittningen som miljon.

Ett villkor som staten kan stilla for att dela med sig av drivmedelsskatten,
skulle just kunna vara att kommunerna infor separat prissittning av gatuutrym-
me, som varierar med de lokala trafikfoérhdllandena. 1 Stockholm bor prisnivan
vara i topp, och i vissa sma tdtorter lika med noll. Det @r upp till varje kommun
att finna bista sattet att ta ut extra avgifter. Ovan skisserade system med tudelade
parkeringsavgifter i kombination med kilometerskatt for viss kommersiell trafik
ar ett sdtt. Skulle det vara praktiskt mojligt att differentiera drivmedelsskatten,
vore detetthogst beaktansvirt alternativ, liksom andra generationens, elektronis-
ka “road pricing”, som snart torde tilldimpas 1 Singapore m fl stdder. Den
samlade erfarenheten av olika prissdttningsmetoder bor leda fram till en "best
practice” — ndgot som idag dr svért att forutsiga.
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21 Det globala perspektivet

Man fér inte glomma att strivan i Sverige att uppfylla en viss koldioxidrestrik-
tion dr motiverad av omtanken om det globala klimatet. Hotet ir att viixthusef-
fekten forstirks sd kraftigt av koldioxidutslidppen, att medeltemperaturen bor jar
stiga. De variationer i de svenska totalutslidppen av koldioxid, som féljer av olika
transport- och miljopolitiska ambitioner, har negligerbar effekt pd miljon i
Sverige. Den absolut viktigaste effekten av den svenska klimatpolitiken &dr dirfor
“demonstrationseffekten”. Denna effekt kan vara av tva slag. For det forsta, att
Sverige tillsammans med andra linder som undertecknat klimatkonventionen
demonstrerar att dylika internationella dverenskommelser tas pé allvar. For det
andra att Sverige demonstrerar med vilka medel som maélet kan uppnds. Det
giller for Sverige att genom innovativ policyanalys visa hur en kostnadseffektiv,
nationell klimatpolitik tar sig ut.

Om man globalt och unisont tar sig an klimathotet enligt mottot “en for alla,
alla for en” kan det avviirjas utan alltfor stora kostnader. 1 detta kapitel fors tva
resonemang: Forst gors ett tankeexperiment, dir vi skall forestélla oss att virl-
dens nationer har kommit dverens om att fora en gemensam, kostnadseffektiv
miljopolitik. Hur ser den ut? Direfter tas frdgan upp, varfor det dr sd svart att i
praktiken leva upp till det teoretiska idealet.

21.1 Global miljopolitik — ett tankeexperiment

Vi antar att FN har mandat och auktoritet att fora en global transport- och
miljopolitik i virldsmedborgarnas gemensamma intresse. Mdlet for politiken
antas vara att kostnadseffektivt avviirja olika lokala/regionala/nationella hot mot
ménniskors hilsa, fauna och flora pa land, i sjoar och hav — sdsom forsurning och
overgddning — samt det globala hotet mot klimatet. Det ansvariga FN-organet har
pd global nivd samma ledstjirna som varje oegennyttig, upplyst och miljomedve-
ten nationell regering har vad giiller miljon inom nationens griinser. Hur skulle
den globala transport- och miljopolitiken se ut, och vad skulle resultatet bli?

Nagra synnerligen effektiva dtgiirder, som nationella regeringar i allménhet
gruvar sig over dirfor att de kriver unison aktion, skulle kunna paborjas tiimligen
omedelbart mot flera oroande miljohot:

Katalytisk avgasrening kan goras obligatorisk for alla nya personbilar. Harda
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krav pd avgasrening, motortekniska forbéttringar (for fullstindigare forbranning)
och renare brinslen kan ocksa stéllas pd lastbilar, diesellok, fartyg och flygplan.
For att pdskynda omsittningen av fordonsparken och/eller ge incitament till att
befintliga, dldre fordon som saknar katalytisk avgasrening far sddan, kan en extra
fordonsskatt omedelbart ldggas pa alla fordon utan avgasrening. Effekten skulle
pa kort sikt bli dramatisk inom framfor allt sjofart och luftfart. For niarvarande
stiller nationella regeringar néstan inga krav pd avgasrening for dessa transport-
medel. Helt obeskattade brinslen kommer till anvindning med motiveringen att
den nationella ndringen (flygbolag, rederier och olika varuexporterande industri-
er) skulle forséttas i en ogynnsam konkurrenssituation, om man skulle kriva mer
dn i andra ldnder. Pa sjofartens omrade ligger Sverige snart i titen genom krav pé
katalytisk avgasrening och differentierade sjofarts- och hamnavgifter med avse-
ende pd avgasemissioner. Om alla virldens linder stillde samma krav bortfaller
betinkligheterna. Om det stiilldes likadana krav tor godstransport pa land skulle
det sannolikt inte ta lang tid forridn dieselmotorerna var forsedda med effektiv
avgasrening. Olika tekniker finns redan, men det I6nar sig @nnu inte for enskilda
tillverkare att isolerat utveckla den miljoméssigt bista tekniken for serieproduk-
tion. Den relativt obetydliga transportkostnadshdjning, som blir foljden av att
generella, stringa miljokrav stills, skulle ha ndrmast negligerbar effekt pa trans-
portmonster och varuhandel. Férdyringen av bil- och flygresor och godstransport
pd vig och hav vore ett pris vl virt att betala for minskad skogsdod, stopp for
igenvuxna sjoar och havsvikar, friskare havsbottnar, m m.

kas genom att snarast borja minska de totala, globala emissionerna av koldioxid.
Aven detta skulle kunna goras relativt smértfritt under det optimistiska antagan-
det att det ansvariga FN-organet har makt att genomféra samma politik i alla
linder.

Liksom nédr man tacklar koldioxidproblemet pa nationell niv4, finns pa global
nivd huvudsakligen tva beaktansvirda klimatpolitiska strategier: strategi B och
strategi C. Den globala samling som krivs dr dock mycket mer problematisk in
den erforderliga uppslutningen kring malet att upptylla den koldioxidrestriktion
som alagts en viss nation. Olikheterna mellan virldens linder och folkgrupper dr
sd ofantligt mycket storre dn de regionala skillnaderna i ett visst land. For en stor
del av viirldens folk édr 6verlevnad under ideliga hot fran krig och sviilt ett mycket
mer patagligt problem dn det mer avlidgsna klimathotet.

Som framgéar av figur 21.1 dr det industrilinderna som star for merparten av
nuvarande koldioxidutsldpp. Med tanke pd dagens befolkning liksom den fram-
tida befolkningsokningen i u-linderna och det extremt ldga bilinnehavet i de
fattiga linderna, dr det inte svart att médla upp skrickscenarier for klimat och
miljo, om inkomsten per capita i u-linderna borjar vixa i god takt. Nagot som
man av andra skil innerligt kan hoppas.
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Figur 21.1 Utsldpp av koldioxid fran forbrinning av fossila brénslen
1860-1995
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21.2 En global, gemensam koldioxidskatt?

Vid forsta anblicken ligger strategi B ndrmare till hands @n strategi C for att
uppfylla det globala koldioxidmalet. Ar det mojligt att komma Gverens interna-
tionellt om en gemensam, tillrickligt hog koldioxidskatt for att dver tiden reglera
de totala koldioxidutsldppen enligt mélsdttningen?

Den ojdamna inkomstfordelningen i virlden dr en stotesten

LAt oss forst se pd konsekvenserna for inkomstfordelningen. Ga da tillbaka till
figur 18.3 och utnyttja den enkla modellen med tre separata anvindningsomra-
den for fossila bréanslen.

Om delmarknaderna (a), (b) och (c) i figur 18.3 representeras av olika lander
eller liandergrupper, t ex medelinkomstldander, fattiga och rika ldander, kan vi
tydligt se vilka problem som moter pd internationell nivd, om klimatproblemet
skulle tacklas genom en globalt uniform koldioxidskatt. Skatteintdkterna antas
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stanna inom landets gridnser och varje land kan sjidlv védlja om och hur en
aterforing av koldioxidskatteintékten till bransleanvdndarna bor ske. I en interna-
tionell jaimforelse dr de prickade triangelytorna i figur 18.3 de mest relevanta
matten pa de relativa uppoffringarna. Som synes ar det de fattiga linderna, dar
brinsleefterfrigan kan antas var mest elastisk, som far gora de storsta uppoff-
ringarna. Det dr knappast rimligt. Brinsleanvindarna i rika ldnder kan bokstav-
ligt talat kopa sig ritten att forbruka fossila brinslen i ndstan samma utstrackning
som tidigare. Bordan att dra ner pé brinsleforbrukningen ldggs till stor del pa de
fattiga landerna. Ett vdsentligt praktiskt problem dr ocksd definitionen av vad
som &r koldioxidskatt i den totala skatten pd bensin, diesel och andra fossila
brinslen. Eftersom punktskatten pd bensin har flera olika syften inbakade i sig,
finnsutrymme for olika manipulationer. Bensinskatten d&r summan av “marginal-
kostnadsansvaret” (PC) och koldioxidskatten. Det 4r néstintill omojligt att avgo-
ra var den ritta, genomsnittliga PC-nivan ligger, sdrskilt for en utomstiende
observator. Skulle en viss nation védgra hoja bensinskatten, vore det inte svart att
godtyckligt hdvda att genomsnittliga PC 4r relativt 1ag, vilket innebdr att koldiox-
idskatten (= residualen) framstar som relativ hog, givet den totala bensinskatten.

[ Sverige, som redan har en betydande koldioxidskatt, skulle bordan inte
behova bli sd betungande och de realekonomiska effekterna begrinsade. Den
storsta positiva effekten i transportsektorn av en gemensam koldioxidskatt i niva
med, eller ndgot hogre dn den rddande svenska skulle sannolikt uppstd i USA, dar
det kan forvintas att framtidens bilpark far en vésentligt annorlunda sammansitt-
ning dn idag. Om den genomsnittliga bensinforbrukningen per kilometer hamnar
pa europeisk nivad och den genomsnittliga korstrackan inskrianks ndgot, skulle
koldioxidutslappen minska lika mycket som om alla personbilar i 40 lander som
Sverige slutar rulla. P4 langre sikt skulle det vara betydelsefullt att oljeproduce-
rande ldnder som t ex Saudi-Arabien och Venezuela vilka idag &tminstone jam-
fort med USA, har en relativt obetydlig bilpark, hojer bensinpriset, s att det inte
blir bensintorstiga, traditionella “amerikanare” som dominerar den framtida,
vixande bilparken i dessa lidnder.

Ur fattiga u-ldnders synvinkel skulle en starkt forhojd koldioxidskatt for att
minska bensin- och dieselforbrukningen ha bdde for- och nackdelar. Bensin- och
dieselsndlare bilar skulle frimjas och det totala trafikarbetet hammas, vilket
tillsammans skulle bidra till att den totala forbrukningen av fossila brianslen
minskar, vilket naturligtvis dven u-landerna pa sikt &r starkt betjantaav. Man far
dock inte negligera att person- och lastbilstransporter dr synnerligen visentliga
insatstjdnster for badde produktion och konsumtion. I ménga fattiga u-linder &r
avsaknad av varje transportmdjlighet, sédrskilt p&4 landsbygden, en starkt bidra-
gande orsak till att fattigdomen inte sldpper sitt grepp. Gwilliam 1996 nimner att
afrikanska kvinnor pa landsbygden i Ostafrika dgnar timmar varje dag at att
gdende transportera vatten och ved (pd huvudet). Motoriserad vigtransport maste

303



DEL'V — Koldioxidproblemet

fa chansen att sld igenom och expandera i sidana omraden for att den ekonomis-
ka tillviixten skall komma igdng.

En ransoneringslosning av annan typ torde vara nodvindig. Betydligt mer
attraktivt fran global vilfirdsfordelningssynpunkt vore att internationellt fordela
briinslekuponger (som kriivs dverallti alla liinder for att kopa fossila briinslen) s&
att export av brinslekuponger uppstér fran fattiga till rika linder. [ slutindan kan
samma monster for neddragningen av den totala (globala) brinsleanvindningen
utkristalliseras (se figur 18.3). Den stora skillnaden ir att i detta fall sker
avsevirda transfereringar frén briinsleanviindare i rika linder till brinslekupong-
innehavare i fattiga linder i stillet for till staten i det egna landet. Om det
internationella samfundet visade generositet mot de fattiga linderna vid fordel-
ningen av brinslekuponger mellan virldens linder, skulle man kunna kombinera
klimatpolitik och u-hjilp i stor skala.

I globala marknadsekonomiska optimumldsningar pé klimatproblemet kom-
mer man inte ifrdn att liinder med den mest elastiska brinsleefterfrigan kommer
att f& dra det storsta lasset i den gemensamma strivan att minska de totala
koldioxidutslippen. Detta oavsett hur den internationella inkomstférdelningen
hanteras i processen. Med tanke pa att den fossila brinsleforbrukningen per
capita dr mangfalt hogre i nuliiget for rika linder @n for fattiga, ir nog den typ av
marknadsekonomiska l6sningar, som vi vant oss vid att pliddera for inom ett visst
land, inte gdngbara pa den globala nivdn, sa linge inkomstnivderna ir sa ytterligt
olika linderna emellan.

Den ojdmna fordelningen av kol- och oljetillangarna i
vdrlden dr ett stort hinder for gemensam skattepolitik

Ett lika stort problem for forsoken att internationellt fora en kraftfull klimatpoli-
tik, som den globala ojimna inkomstfordelningen, dr att de fossila briinsletill-
gdngarna dvenledes dr ojimnt fordelade mellan viirldens linder. Klimatkonven-
tionens undertecknande av 180 stater dr ett stort framsteg. Dock idr USA:s
kallsinnighet i Rio betriffande tanken att genom koldioxidskatt begriinsa bilan-
vindningen nedsldende: ”The american way of life is not up for negotiation” var
Bush-administrationens attityd. Paret Clinton-Gore dr mer lyhorda for den inter-
nationella opinionen, och tycks dven ha ett eget stort miljoengagemang, medan
den amerikanska kongressen inte dr riktigt med pa noterna. Det ir ocksd osiikert
om de linder som undertecknat konventionen (inklusive Sverige) kommer att
leva upp till sina dtaganden nir hogkonjunkturen skjuter fart och den trafiktill-
viixt som alla prognoser spdr kommer igdng.

Det riktigt stora problemet ir dock forknippat med de linder som har stora kol-
och oljetillgéngar i forhéllande till sin BNP. Hur skall man fa dessa linder att (a)
visa dterhdllsamhet i den egna energiforbrukningen, och (b) avstd frin sikra,
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stora exportinkomster genom att gd med pd en global begransning av uttaget frin
jordens fossila energilager?

Det framtridande monstret ndr man ser pa végtrafikbeskattningen i olika
lander ar tydligt nog: Skattestrukturen bestims av produktionsstrukturen i det
egna naringslivet. Nir det giller internationella 6verenskommelser rorande mil-
jo- och trafikpolitik, torde det inte vara alltfor svart att enas inom en viss kategori
av lander, t ex lander som saknar egna oljefyndigheter, eller som inte har ndgon
egen viktig bilproduktion. Gott samarbetsklimat mellan ”blocken”, dr ddremot
svart att forestdlla sig. Sa ldnge det finns ett antal betydande oljerika linder som
1 samarbete med de stora, multinationella oljebolagen vill maximera vinsten pé
sin oljeproduktion, dr det svart att forestélla sig att dessa lander frivilligt skulle
begrinsa efterfrigan genom en hog koldioxidskatt.

21.3 Den kostnadseffektiva, globala klimatpolitiken

Varje u-land strdvar mot att industrialisera sin produktion och motorisera sina
transporter snarast mojligt for att klyftan mellan i- och u-lander skall krympa.
Niar man ser pdkurvornai figur 21.1 tycks det ofrankomligt att i-ldnderna under
lang tid framodver méste ta pa sig huvudansvaret for att reducera de totala
utsldappen av koldioxid. Om u-landerna kan formads att i sin strdvan efter
ekonomisk tillvaxt ta miljohdnsyn och vilja energisnila tekniker, dr dock
mycket vunnet. P4 1ang sikt dr det sannolikt en 6verlevnadsfriga for varldssam-
fundet att u-landerna tar sitt fornuft till finga och inte upprepar vira misstag
vad géller urban transportpolitik.

Nér man forutsédttningslost funderar pd hur den globala klimatpolitiken bor
utformas for framtiden, skall blickenriktas mottredje virldens gamla stadsbygd,
som idag hdller pa att kvdvas av bilismen. For det hypotetiska FN-organet
ansvarigt for den globala transport- och miljopolitiken, borde det inte vara ndgon
tvekan om vad som maste goras i u-landerna, innan bilismen odterkalleligen bitit
sig fast: En stor del av de urbana omridena med hog befolkningstiathet ma hallas
fria fran privata personbilar, motoriserade trehjulingar och motorcyklar. Med
tanke pd det varma klimatet borde gdng och cykel vara de naturliga urbana
fardmedlen for korta och medelldnga resor for alla som inte dr handikappade.
Miljovinlig kollektivtrafik @r det enda erforderliga motordrivna komplementet
for langre stadsresor. Fattigdom, sjukdom och usla sanitédra forhallanden kommer
ldange att utmérka stadsbygden i tredje virlden oavsett om bilar tilldts eller inte.
Pé lang sikt torde dock en trafikpolitik, som har visionen av en stadsutveckling
utan personbilar och motorcyklar som ledstjdrna, vara riddningen bdde for
stadslivet i tredje virlden och jordens klimat. (Se vidare Wright, 1992 och
Goodland, 1995.) Den elegantaste 16sningen vore att dldgga biltrafik och bilpar-
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kering i viérldens stdder avgifter som motsvarar de prisrelevanta marginalkost-
naderna; de skulle sikerligen visa sig vara prohibitiva i de flesta storstdder i
tredje vérlden, och de skulle sdkerligen dven ge en dramatisk effekt pa stadstra-
fiken i de storre stdderna i gamla varldens rika, titbefolkade lander.

Sveriges viktigaste insats i de internationella ambitionerna att avvérja klimat-
hotet torde vara att med den nationella klimatpolitiken demonstrera hur det med
strategi C dr mojligt dven i ett glesbefolkat land med relativt smd stdder, att
uppfylla koldioxidrestriktionen utan alltfor stora samhéllskostnader.
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rekommendationer

Ettallmint omfattat mal dr att en ”miljdanpassning av transportsystemet” maste
ske. Det dr dock svért att definiera vad detta mal exakt skall omfatta. Definitions-
svdrigheterna beror pd miljobegreppets mangfasetterade natur. For att bringa
reda i komplexiteten har den transport- och miljopolitiska diskussionen i denna
bok utvecklats pa foljande siitt:

(1)

(i1)

(iii)

Vad giiller avgaser fran fossila brinslen har det varit analytiskt andamals-
enligt att skilja mellan koldioxid och alla 6vriga avgaser, som endast be-
nimns "avgaser”. Problemkomplexet har delats upp i "avgasproblemet’ och
“koldioxidproblemet”. For att gora en lang historia kort betriiffande avgas-
problemet tycks avgasrening vara den slutliga l6sningen. Sveriges storsta
problem ir att f& ovriga nationer i Europa som “exporterar” svavel- och
kvidveoxider att inse detta och handla unisont.

Nir avgasproblemet hanteras i sirskild ordning, blir den centrala avvig-
ningen mellan transportekonomi och miljo mer gripbar. Samhiillsekonomisk
prispolitik och investeringspolitik innefattande lokalisering och utformning
av olika tillskott till transportinfrastrukturen utgér huvudinstrumenten i av-
vigningen. Betriffande prissittning av vig- och gatutjinster dr de pris-
relevanta olyckskostnaderna viktigast, ndr avgaserna kan renas, utom i vissa
starkt efterfrigade avsnitt av gatusystemen dir tringselkostnaderna domi-
nerar. Nir det giller investeringspolitiken for transportinfrastruktur dr det
visentligt att inte siitta grinserna for nytto/kostnadskalkylerna i besluts-
underlaget alltfor snivt. Vid sidan av i pengar kvantifierbar trafiknytta och
trafikkostnad bor de kollektivt alstrade biprodukterna av transportsystemet,
sdsom intrdng i bebyggelse och natur till fullo beaktas, liksom den forflack-
ning av stadslivet som sker da fotgiingare och cyklister far svdrare att ta sig
fram och trafikunderlaget for kollektivtrafiken eroderas.

Direfter kan koldioxidproblemet tas upp. Fragan ir om hotet av en klimat-
fordndring stiller ett absolut krav pd miljoanpassning av transportsystemet,
eller ir detta ett avvigningsproblem? Internationella 6verenskommelser for
att avviirja hotet tycks inte kunna triffas med annan innebdrd in att enskilda
nationer aldggs en bestdmd utslippsrestriktion for klimatgaser. Tre huvud-
strategier for hur den nationella koldioxidrestriktionen skall uppfyllas har
identifierats:
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A. Regleringar for 6kad anvidndning av biobrénslen.

B. Allmin kraftig hojning av drivmedelsskatten, vilket leder till det “brénsle-
sndla bilsamhillet”.

C. Ofbriandrad drivmedelsskatt — men kraftfull urban trafikpolitik for minskat
bilberoende i stadsbygd.

I Sveriges typ av blandekonomi &r strategierna B och C de mest beaktansvirda.
Ar de bada genomforbara, och vilken dr den mest kostnadseffektiva strategin, B
eller C?

I foljande avsnitt sammanfattas de slutsatser och rekommendationer betraffan-
de dessa fragestéllningar, som diskussionen i boken har lett fram till.

22.1 Avgasrening dr 10sningen pd avgasproblemet

Trafiken bor pd medelldng sikt goras praktiskt taget ren frén, for ménniskor, djur
och natur, skadliga avgaser i form av kvédveoxider, svaveldioxid, kolviten,
partiklar, m m. Med undantag for flyget ar det redan nu tekniskt och ekonomiskt
genomforbart att anvidnda olika befintliga tekniker for avgasrening. Till exempel
har den katalytiska avgasreningen av bensinmotorer visat sig vara mycket verk-
ningsfull. For flygets del 4r motortekniska fordndringar mojliga, vilka avsevért
minskar avgasutsldppen. Det dr dock realistiskt att rikna med en ldgre ambitions-
niva for avgasreduktionen dir dn for ovriga transportmedel. Det som bestimmer
takten i utvecklingen mot slutmélet dr hur snabbt fordonsparken fornyas, samt
trogheten i den internationella forhandlingsprocessen fram till den totalt sett enda
rimliga 16sningen: Alla nya bilar, bdtar och diesellok bor i en nédra framtid vara
utrustade med anordningar for avgasrening av hog standard, vars funktionsdug-
lighet regelbundet kontrolleras. For personbilar torde slutmélet uppnds relativt
snart. P& de internationella transportmarknaderna inom Europa inklusive Oster-
sjon och Nordsjon borde det ocksd vara mojligt att snart nd dnda fram. P4 de
interkontinentala transportmarknaderna kan genomforandet ta langre tid. Men da
virldshandeln knappt mérkbart skulle pdverkas av attalla nationer unisont stéller
samma krav pd avgasrening for oceangdende fartyg behover man kanske inte
vara alltfor pessimistisk.

Skilet till att kravet pd hoggradig avgasrening 4r den befogade dtgédrden for
biltrafiken, dr att avgaserna inte kan avgiftsbeldggas separat, utan det ndrmaste
man kommer roten till det onda 4r sjdlva drivmedlet. Avgasavgiften i den totala
drivmedelsskatten kan dock inte séttas hogre 4n avgaskostnaden for de fordon
som har de lagsta utslappen. Fordonsskatterna kan och bor under 6vergéngstiden
differentieras med hansyn till emissionsfaktorerna. Eftersom kostnaden for kata-
lytisk avgasrening bedoms som ldgre @n den totala skadekostnaden av avgaserna,
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ar dock fininstillningen av skattestrukturen pd viagen mot malet av mindre vikt;
huvudsaken &r att méalet verkligen uppnds inom rimlig tid. For fartyg och flyg-
plan som 4aldggs sjofarts- och hamnavgifter respektive landningsavgifter finns
mer effektiva differentieringsmojligheter av de ekonomiska styrmedlen med
hdnsyn till avgasemissionerna 4n for personbilar.

22.2 Den centrala avvigningsfrigan

Om hoggradig avgasrening uppfattas som ett rimligt, absolut krav att stilla pa
fordon som anvinder fossila brinslen, dr den ritta balansen mellan omfattningen
av transportinfrastrukturen och ”’skonhet, trevnad, trygghet” i ménniskors nér-
miljo en avvigningsfriga.

Mainniskor har en stark onskan att1 byggd miljo och i naturmiljo skapa ostorda,
skyddade miljoenklaver inom vilka man till storsta delen dr pa behorigt avstand
frdn storre trafikanldggningar. Trafiklederna for den tunga och/eller snabba
genomfartstrafiken skapar barridrer. De &dr bullriga, ofta fula och trafiken &r
farlig, sdrskilt for barnen. Uppbyggnaden av titorter i form av miljoenklaver
borde vara lika naturlig som att storre byggnader forses med vestibuler och
korridorer for den genomgdende trafiken och separata rum motsvarande de
trafikfria enklaverna. Genomfartstrafiken bor ledas bort; frigan ar bara hur stora
mil joenklaverna bor vara? Och om maltrafik i miljdenklaverna tillats, var skall
hastighetsgransen séttas — 10, 20, eller 30 kilometer/tim?

Miljoenklaver kan ocksé identifieras i landsbygd och natur i form av t ex en
gammal sldttbygd, en dalgéng kring en dlv, ett kustlandskap, eller ett urskogsom-
rdde. Skalan &r helt olika i tdtortsomrdden och glesbygd, men avvégningsfrigan
ari princip densamma: Hur skall vi védga frihet fran bullrig trafik och oproportio-
nerliga trafikanldggningar mot god framkomlighet fran dorr till dorr?

I transportsystemet utanfor tdtort bor inte “figelvdgstinkandet” dominera
planeringen av de interurbana trafiklederna. Det historiskt givna vdg- och
jarnvigsnitet har till stor del strukturerat landsbygd och stadsbygd i ndgorlun-
da naturliga miljoenklaver. De stora trafikledernas korridorer har blivit miljo-
enklavernas grianser. Vigforkortning utgor en stor del av totalnyttan av en
nyinvestering i vig- eller jarnvédgsnitet. Att bygga nytt i befintliga vdagkorrido-
rer har dock normalt ldgre intrdngskostnader dn motsvarande stora trafikleder
som dras tvirs over en eller flera miljoenklaver. Intrdngsproblemet baddar
onekligen for konservatism i vdg- och jarnviagsdragningen, vilket kan tyckas
hdmmande for nya transportlosningar. Kunde intrdngen vérderas monetért
skulle mojligen en bittre balans mellan transportkostnad och miljointrang
kunna skapas. Det kommer att ta lang tid att uttrycka intrdngskostnader av
olika slag i kronor och oren. I vidntan p& vad utvecklingen av berdknings-
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metoderna resulterar i, tycks det klokt att inta en konservativ attityd med tanke
pé intrdngens delvis irreversibla karaktir.

I storre stidder dér trafiken pd huvudlederna till innerstaden och pé ringlederna
ar intensivare @n pa landsvigsnitet, kan biltunnlar vara Idnsamma och 16sa
konflikter mellan 6kad biltrafikvolym och de intrdng som en expansion av
biltrafiksystemet ovan jord skulle medf6ra. Biltunnlar kan gora det mojligt att
aterfora delar av gatuutrymmet ovan jord till gdng- och cykeltrafiken, vilket i sin
tur skulle kunna hoja stadsmiljons kvalitet avsevirt. Att i stor skala grdva ner
biltrafiken bor man dock védnta med tills den &ri det ndrmaste ren frén avgaser, ty
system av ldnga tunnlar fyllda med bilavgaser, som maiste ledas ut genom hoga
avgastorn dr en miljomaéssig halvmesyr, som kan undvaras.

22.3 GC-politik for tétortstrafiken

Prismekanismen borde vara ett hjdlpmedel att finna kompromisser i viktiga
avvigningsfragor betriffande stadstrafik och miljo. Ett fungerande prissystem i
stadstrafiken saknas dock for narvarande. Problemet dr att riktig “road pricing”
uppfattas som bade krangligt och kostsamt att administrera. D& “road pricing”
ocksd innebir en stor inkomsttransferering frdn bilisterna, har den allménna
opinionen varit avvisande till direkt prissittning av biltrafiken. Motstdndet kan-
ske bryts ndr enkel elektronisk road pricing” visar sig fungera vil i storstidder
utomlands. Motstdndet mot parkeringsavgifter kunde tidigt overvinnas, genom
att tekniken for avgiftsupptagning ej var sarskilt krdnglig. Parkeringspolitikens
potential som trafikstyrmedel har dock inte utnyttjats fullt ut.

Det kan hidvdas att ett lika stort samhéllsekonomiskt problem som bristande
prissdttning av gatuutrymme i innerstaderna, dr subventioneringen av bilpend-
ling och bilparkering i innerstaden. Viktiga orsaker till 6kande biltrafik i innersté-
derna dr rédtten att dra av bilkostnaderna vid inkomsttaxering nér resan ar lang,
eller nédr bilen behovs i1 arbetet, liksom att arbetsgivaren bekostar bilpendling
med s k formansbil och tillhandahdller gratis parkering. Ville man verkligen ta i
tu med stadsbilismens miljoproblem dr den naturliga borjan: Eliminera subven-
tioner av biltrafik och bilparkering inklusive néstan gratis s k boendeparkering pa
kommunal gatumark och anpassa fastighetsskatten till antalet “privata” (icke
marknadsforda) bilparkeringsplatser inom fastigheten.

Med en stramare parkeringspolitik borde man kunna finna bra l6sningar pa
problemet att prissdtta gatutjdnster utan att infora heltackande “road pricing”,
t ex kan storanvindare av gatuutrymme i innerstaden utrustas med apparatur for
elektronisk korldangdsberoende prissittning (“kilometerskatt”). Innerstadstrafi-
ken sonderfaller i tva kategorier: fordon med reserverad parkeringsplats pé
tomtmark eller i garage, vilka inte pdverkas s& mycket av parkeringspriserna pa
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Oppna marknaden, och sddana fordon som inte har en sddan bas i innerstaden,
utan dr hiinvisade till fullprismarknaden for parkering pa gatumark eller i P-hus.
Den forra kategorin ir fatalig men varje fordon ir ofta en flitig anviindare av
gatuutrymmet, sd kategorin svarar for cirka hilften av innerstadens totala trafik-
arbete. Den andra hillften utgors av ett stort antal mer sporadiska, bilburna
besokare. For dessa ir en tudelad parkeringsavgift den limpligaste prissiittningen
av det gatuutrymme som utnyttjas, dels niir fordonet ir i rorelse, dels nir det star
parkerat. En fast del dr firdavgift, och en tidsproportionell del parkeringsavgift.
Det dr enklare att ta ut fardavgiften nir resan &r slut, ndr man inda maéste betala
parkeringsavgift, in mitt under fird vid en betalstation.

Det ir riktigare att tala om GC-politik dn enbart prispolitik nir det giller
trafikbegrinsning i innerstaden och olika bostadsomrdden. GC for biltrafiken
kan paverkas mer differentierat dn delkomponenten p. Huvudmotivet for en GC-
hojning &r att forbittra lidget for de oskyddade trafikanterna. Mycket ligre
hastighetsgrinser pa vissa gator — 10, 20, 30 kilometer per timme — och en
utformning av gaturummet som harmonierar med syftet att bilisterna skall upp-
trida pad de oskyddade trafikanternas villkor ingédr i GC-politiken. Forbud mot
biltrafik pé vissa gator och stadsdelar dir det starkt skulle hdja trevnaden kan ge
den hogsta nettonyttan. Att sddana "hornlosningar” troligen dr optimala i manga
fall skulle inte avsldjas genom “road pricing”, dirfor att buller- och olyckskost-
naderna for de oskyddade trafikanterna har en helt annan struktur dn ovriga
prisrelevanta kostnader. Marginalkostnaderna for buller och olyckor dr som
hogst vid lag biltrafikvolym, givet antalet personer utsatta for dessa externalite-
ter.

22.4 Prispolitik for landsbygdstratik

Forlandsvigstrafiken dr drivmedelsbeskattningen till fyllest som prissittningsin-
strument for vigtjidnster. I en relativt ndira framtid nér personbilstrafiken dr niistan
avgastri, kommer det att bli uppenbart, att den nuvarande bensinskattenivéan ir
visentligt hogre dn vad de prisrelevanta kostnaderna for landsvigskorning moti-
verar. Under Overgdngstiden dr “minsta-utsldpps-principen” den mest rimliga
betriiffande avgaskostnadskomponenten i bensinskatten. Aven om man skulle
frangd den principen och lidgga en avgasavgift (som faller lika pd katalysatorfor-
sedda bilar och bilar utan katalysator) pa bensin, motsvarande de genomsnittliga
emissionerna fran personbilar, dr slutsatsen att bensinskatten for biltrafik utanfor
titort dr ungefir tre gdnger hogre dn den prisrelevanta marginalkostnaden (PC).
Om man dessutom tar hiinsyn till att momsen pd bensin bor beriiknas pa priset
tore skatt, mojligen inklusive den prisrelevanta marginalkostnaden (PC) kan
konstateras attden reella koldioxidskatten som definieras som skillanden mellan
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den totala bensinskatten och PC ir cirka 4 kronor per liter bensin att jimfora med
den formella koldioxidskatten pa 86 ore per liter.

Den tunga landsviigstrafiken dr inte pd samma siitt Overbeskattad, men det ir
svdrare att mer exakt ange de prisrelevanta marginalkostnaderna for olika slag av
lastbilar pd grund av att olyckskostnaderna ej ir tillrickligt kiinda. Det kan ocksa
tramhallas att, vad gilller viigslitage, prissittningen av végtjinster for lastbilar
bor baseras pé riktiga marginalkostnader och befrias fran inflytande fran férlegad
“full cost allocation”.

22.5 Koldioxidproblemet

Nir det giiller att uppfylla den koldioxidrestriktion som foljer av de dtaganden
som gjordes i Rio 1992 ir ett olyckligt sammantriffande att klimatfrégan blivit
brinnande i ett skede didr Sverige dntligen ir pa vig att t& slutligt grepp om en
annan stor miljofrdga, som statt hogt pd dagordningen idnda sedan 1970-talet:
kidrnkraftsfragan.

Kdirnkraftsavvecklingen

“Ett svenskt dilemma” (Nordhaus, 1995) ir att dessa tva stora miljofragor
samtidigt pockar pa sin 16sning — klimatfragan i enlighet med klimatkonventio-
nen som forhandlades fram i Rio 1992 och kirnkrattsavvecklingen i enlighet
med resultatet av folkomrostningen 1980 — som biigge hiinger samman med den
fossila brinsleanvindningen i landet. Det rdder i stort sett enighet om att bdda
dessa miljoproblem maste I6sas forr eller senare. Endast en liten minoritet
plidderar oppet for att Sverige kan strunta i klimathotet eller att kdrnkraften bor
utvecklas och permanentas genom nyinvesteringar i kirnkraftverk.

Oenigheten ir dock stor vad giiller "timing” av erforderliga dtgiirder. Framfor
allt tidtabellen for kirnkraftsavvecklingen tycks det vara mycket svart att komma
overens om. Det politiska spelet idr komplicerat och dngestfullt. "Svekdebatten”
fran slutet av 1970-talet har inte fallit i glomska. Vem skall svikas denna gang?
De nationer som slutit upp kring Riokonventionens malsittning, eller viiljarna i
folkomréstningen 19807 En allmén, sannolikt realistisk bedomning ir att Sverige
inte klarar bigge miljomalen exakt enligt de tidtabeller som fastlagts separat.
Polariseringen i den svenska debatten dr besvirande. Foresprakarna tor en lang-
sam (icke “'fortida”) avveckling av kirnkraften betonar klimattrdgans moraliska
betydelse. De kompromisslosa kirnkraftsmotstdndarna bagatelliserar malkon-
flikten genom hinvisning till potentialen for biobrinslen.

Ett sitt att komma ur lasningen i debatten kan vara att frdga ménniskor i andra
linder, hur de ser pd saken. Koldioxidutslippen i Sverige ér, som tidigare
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framhallits, som isolerad foreteelse betydelseldsa for svenskars hidlsa och ekono-
mi. Det enda betydelsefulla iir om det svenska handlandet 6kar sannolikheten for
att ovriga linder handlar malmedvetet i enlighet med klimatkonventionen. Den
svenska kirnkraftsproduktionens risker beror bdde svenskar och utldnningar.
Manga minniskor i vriga Ostersjolinder, Danmark och Norge skulle viilkomna
en resolut svensk kédrnkraftsavveckling. Den skulle allméint uppfattas som ett
efterfoljansvirt exempel pd vilja att vdrna om miljon.

Ser man pd den svenska situationen med utlindska 6gon idr det alltsd inte i
forsta hand mélkonflikten som uppmirksammas, utan det faktum att Sverige
uppenbarligen dr berett att gora betydande ekonomiska uppoffringar for att bidra
till att avvirja tvd miljohot, som inte enbart eller ens huvudsakligen beror
svenskar: klimathotet pd grund av viixthuseftfekten och kidrnkraftens risker. Att
tidtabellerna kanske inte kan héllas som det ursprungligen var tinkt, dr en
sekundir aspekt, sd linge kraftfulla atgirder faktiskt vidtas, som tyder pa att
Sverige tar bdda hoten pa allvar.

Bigge ovan skisserade klimatpolitiska strategierna B och C ér sa kraftfulla
att ingen borde kunna klaga pa bristande svensk vilja och handlingskraft vad
giller klimatfrdgan, om ndgon av dessa viljes. dven om en parallell avveckling
av kirnkraften temporirt skulle hoja den fossila brinsleforbrukningen utdver
malnivdn. Den avgorande frdgan dr, vilken av strategi B och strategi C dr den
mest kostnadseffektiva?

Mot det brénslesnala bilsamhdillet?

Att forlita sig pa en kraftig hojning av drivmedelspriserna ligger nira till hands,
men det dr inte med nodvindighet den mest kostnadseffektiva strategin.

Nuvarande bensinskatt overstiger den prisrelevanta kostnaden for personbils-
trafiken utanfor stadsbygd med en faktor tre. En generell hojning av bensinskat-
ten under de ndrmaste drtiondena skulle innebira att den reella koldioxidskatten
pd denna delsektor blev mycket hogre én 1 6vriga sektorer av samhillsekonomin
dér fossila brinslen anviinds.

Sverige kommer dnda att ha svart att nd koldioxidmalet till &r 2000, eftersom
brinsleefterfrdgans priselasticitet dr visentligt lidgre pd kort dn pd 1ang sikt. En ny
nationell trafikpolitisk deklaration forbereds for 1998. Den kommer sannolikt att
dra upp riktlinjerna {or hur en ”1&ngsiktigt hdllbar utveckling”av transportsyste-
met skall &stadkommas. Det kan forutspds, att den nya trafikpolitiken inte
kommer att innebdra ngot nytt under seklets sista ar. En indikation pd att man
troligen kommer att gd ganska forsiktigt fram ir, att Kommunikationskommittén
i sitt forsta delbetinkande "Ny kurs i trafikpolitiken” (SOU 1996:26) foreslér en
real hojning av bensinpriset pd 10 6re per ar fram till &r 2020. Det dr i sig
otillrickligt for mé&luppfyllelse, om den &rliga ekonomiska tillvixten visar sig bli
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hogre dn | procent. Som tumregel kan gilla att priset pd de fossila brinslena i
transportsektorn madste stiga (realt) i samma takt som BNP for att koldioxid-
utslidppen skall stabiliseras.

Om koldioxidutslippen direfter skall reduceras med 20 procent fram till ar
2020 och kirnkraften samtidigt avvecklas, kommer den erforderliga nivan for
koldioxidskatten att vara viisentligt hogre. Landsbygdsbilismens viilfirdstorlust
kommer att bli mycket stor. Det dr svért att sia om vad som kommer att hiinda
med den tekniska utvecklingen och bilparkens sammansittning som respons pé
mycket hoga drivimedelspriser. Ett sannolikt scenario ir att vi kommer att gd mot
det extremt “brinslesndla bilsamhilllet”. Nédgra alternativa transportmedel for
merparten av transportuppgifterna utanfor stadsbygd dr inte i sikte. Trots mycket
hogapriser pd bensin och diesel kommer alternativa drivmedel for bilar inklusive
eldrift fortfarande att ha svart att konkurrera, niir briinsleeffektiviteten ytterligare
hojs — det ir ju kostnaden per fordonskilometer som riknas!

Den artificiella, extrema briinslesndlheten som skulle tvingas fram genom att
kraftigt hoja drivmedelspriserna dr dock inte kostnadseffektiv. Andra viktiga
fordonsegenskaper blir lidande, niir alla anstringningarna koncentreras till
brinsleettektiviteten. Ett avsevirt mindre avbrick for samhillsekonomin blir
foljden om trafikpriserna (snarare dn brinslepriserna) hojs selektivt, uteslutande
i stadsbygd.

Minskat bilberoende i stadsbygd?

For kostnadseffektivitet i klimatpolitiken bor personbilstrafiken utanfor stads-
bygd limnas i fred, d& den reella koldioxidskatten dir redan dr hog. Istillet far
man se till att en motsvarande reell koldioxidskatt liggs pad andra anviindare av
fossila briinslen. Detta bor goras i alla sektorer oavsett om briinslet anvinds for
uppviarmning av bostider och andra lokaler, industriproduktion, elkraftsgenere-
ring eller transport.

Ett stort problem i transportsektorn i detta sammanhang &r att samma bensin
anvinds sdvil av biltrafiken i stadsbygd som av biltrafiken pa landsbygd och att
i det forra fallet den reella koldioxidskatten dr nidrmast negativ. Losningen pa
detta problem ir inte att ytterligare hoja bensinpriset kraftigt, utan att med andra
medel se till att GC for biltratiken i stadsbygd 6verstiger MC lika mycket som for
landsbygdstrafiken.

Attstrategin “minskat bilberoende i stadsbygd” dr kostnadseffektiv i jimforel-
se med “’det briinslesndla bilsamhiillet” beror i grunden pd att klimatpolitiken och
en samhillsekonomiskt motiverad hdjning av ambitionsnivédn for urban trafik-
och bebyggelsepolitik gir hand i hand. Det ir en svér strategi att genomfora,
eftersom den kridver mer “planering”, dvs betydligt mer intervention frén det
allminnas sida. I tabell 22.1 och 22.2 anges de atgirder som pd kort till medel-
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Tabell 22.1 Bensinprisets komponenter for biltrafik i landsbygd, kriliter

Bensinpris fore skatt 1,75
Prisrelevant marginalkostnad 1,25
Moms pd bensin 0,75
Reell koldioxidskatt 4

Totalt 1,75

Tabell 22.2 Exempel pa dtgdrder pa kort och medellang sikt med Strategi C:
Minskat bilberoende i stadsbygd

Prissdttning av Ovrig GC-politik i
gatuutrymme i storstad stadsbygd
som Stockholm, krimil

Innerstadstrafiken Inga reskostnadsavdrag
hela dagen och utdver schablonavdraget
trafiken under tor resor till/frén arbetet.
rusningstid pa

infartslederna. 20 All 6vrig privat bilkorning

betalas helt ur egen ficka.
Biltrafik pa ovrig
tid och plats. 5 Differentierade, lidgre hastighetsgrinser i miljo-
enklaverna: 10, 20, 30 km/tim.
Priserna pa gatumarks-
parkering bor vara ngot Prioritering av kollektivtrafik, gdende
hogre in i nirliggande och cyklister i korsningar.
kommersiella P-hus.
Minskat gatuutrymme
tor biltrafik

lang sikt omfattas av strategi C. Enligt logiken i strategin giiller att beskattningen
av fossila briinslen i transportsektorn inte bor ndmnviirt foriindras for bensin. Det
enda som krdvs — for att skapa klarhet och rensa luften — dr en foriindrad
benimning av komponenterna i den totala bensinskatten, som indikerats i tabell
22.1. Grundtesen ir alltsd att bensinskatten ir ett tillriickligt prisinstrument for
landsbygdstrafiken.

Differentieringen av priset mellan viigtjinster och gatutjinster bor dirfor
astadkommas med andra prisinstrument dn drivmedelsskatt. Man bor vidga
prisbegreppet och tala om GC-politik nir det giller stadstrafik. I tabell 22.2
sammanfattas den erforderliga reformeringen av pris- och skattepolitiken for
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biltrafiken i storstidder och den typ av kompletterande, ovrig GC-politik, som
krivs for att pd medelldng sikt radikalt édndra firdmedelstfordelningen 1 stads-
trafiken.

Den mer realistiska bild av bensinbeskattningens karaktir som ges i tabellen
ovan ger tvd betydelsefulla signaler:

(1) Den reella koldioxidskatten pa 4 kr per liter bensin — 1,70 kr per kg CO, —ir
ett mycket ambitiost riktmiirke for skattepolitiken vis-a-vis fossila briinslen
inom andra anvindningsomrdden. Om vi, som vi bor, kan leva upp till den
malsittningen i ovriga sektorer, kaningen siga annat dn att Sverige tar klimat-
frdgan p4 storsta allvar.

(i) De som vill satsa pd alternativa briinslen for bilar bor kunna dra slutsatsen
att, om nettobidraget till koldioxidutsldppen dr noll, kommer beskattningen
att vara 4 kr mindre per liter dn bensinskatten (om samma trafikarbete kan
produceras per liter).

Pé lingre sikt dr atgiirder i transportsystemet otillridckliga for att strategi C skall
nd dnda fram till mélet. Bebyggelseplaneringen maste ocksa utformas i enlighet
med inriktningen mot minskat bilberoende i stadsbygd.

22.6 Léangsiktig hotbild: amerikansk “urban sprawl”

Ser vindgra artionden framat i tiden avtecknar sig en hotbild, som vimaste tinka
pd redan idag. D& kommer enligt flera prognoser bilinnehavet i Sverige att vara
lika hogt som i USA idag. Fragan dr om bilberoendet kommer att vara lika totalt?
Med personbilen som transportmedel for alla drenden kan i viss mening
miljoenklaverna i bostadsomrddena i fororterna goras storre dn ndr gdng och
cykel anviinds for korta transporterinklusive anslutningsresor till olika kollektiv-
trafiksystem. Om en forflyttning dr 100 meter, 500 meter, eller 1 kilometer ér i
stort sett egalt for bilister, men gor stor skillnad tor fotgiingare. For den som alltid
anvinder bil dr stort eget livsrum” och gles bebyggelse i nidrmiljon néistan enbart
positivt. Miljoenklaverna kan vidgas utan avsevirda transportméssiga nackdelar.
Begreppet miljoenklav har dock forlorat mycket av sin ursprungliga mening, nér
alla vigar &r bilvigar. I en hypotetisk situation didr bokstavligen alla personer
alltid &ker bil nér de skall forflytta sig, dr miljoenklavernas forflackning ingen
storre nackdel, eftersom ménniskor nyttjar ndrmiljon endast som bilister. Att
uttunningen av stadsbygden gor det omdjligt att bedriva kollektivtrafik skulle
inte heller spela ndgon roll, da alla definitionsmissigt har tillgang till bil.
Denna hypotetiska situation kommer dock aldrig att uppstd, inte ens i USA.
Manga bildisponerare foredrar gdng eller cykel for kortare forflyttningar, och det
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kommer alltid att finnas unga, gamla och handikappade som inte kan kora bil,
forutom de som av ekonomiska skil dr billosa. For dem drde ytmissigt expande-
rande, uttunnade “miljoenklaverna” diliga ndrmiljoer pd grund av ldnga gngav-
stand till vdsentliga mal (skolor, dagligvaruhandel, olika serviceinrittningar,
m m). Den trygghet som franvaro av snabb biltrafik skapar for oskyddade
trafikanter i bostadsomraden, glr forlorad i suburbia a la USA. Allteftersom
stadsbygden blir glesare och glesare och de billdsa firre och firre, leder den onda
spiralen for kollektivtrafiken mot utplaning, vilket gor de billosas transporthandi-
kapp dnnu virre.

Det dr av stor vikt att forebygga en fortsatt allmédn uttunning av stddernas
fororter. Inte bara for att skapa beredskap for en pé l&ng sikt tinkbar, nodvindig
fordndring av transportsystemet, utan ocksé for att den billdsa minoriteten skall
fa ett drigligt liv. Atminstone i vissa omraden bor man bygga mycket titare for
att trafikunderlaget for kollektivtrafiken skall vara tillriackligt. Bostadsomraddena
mdste goras attraktivare. Parollen dr: Fortidta och forskona!

Mer stadsplanering kan mota motstdnd i marknadsliberalismens era, s& den
ritta ansatsen torde vara att skapa ett radikalt breddat sortiment av grannskap”.
Den nivellering av fororternas bostadsomrdden som normfixerade planerare
astadkommit under bilismens utbredning, dr ogynnsam. Mangfald dr hir det
adekvata honnorsordet. Grannskapen i en eller flera ringar runt innerstaden bor
kunna utformas hogst skiljaktigt for att passa olika smaker. Den avgdrande
forutsdttningen for gestaltning och rumslig strukturering av bebyggelse och
allménningar dr den roll personbilstrafiken far —huvudrollen eller en biroll —i det
interna transportsystemet. Nivelleringen bor brytas genom ett differentierat ut-
bud av grannskap med avseende pd biltillgiinglighet respektive frihet frdn biltra-
fik. P& sikt blir det marknadskrafterna som kommer att avgora vilken typ av
grannskap som expanderar eller stagnerar.

22.7 Slutkommentar: Skiljevigen for transport- och
miljopolitiken dr densamma som for den totala
ekonomiska politiken

Vidgar vi perspektivet ser vi klarare att valet av strategi for transport- och

miljopolitiken dr en miniatyr av det avgorande val av utvecklingsvig for sam-

hillsekonomin i sin helhet, som vi star infor i den sk post-industriella erans

inledning: Vad dr det som i framtiden skall halla svenskarna fullt sysselsatta?
Vigvisarna vid det symboliska vigskilet anger tva riktningar:

(1) dkat sjclvhushdall
(2) nytt tjcinstesambhdille.
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Forst vill jag pdpeka att det “post-industriella samhillet” visserligen dr ett vl
etablerat begrepp, men inte sirskilt triffande: Atminstone hilften av all slutlig
konsumtion kommer under 6verskadlig framtid att utgoras av industriproducera-
de varor. Dessa varor kommer dock att produceras av allt farre personer, sé i ett
sysselsdttningsperspektiv dr det svért att tro att det finns en tredje vdg. Det
forefaller otdnkbart att "hog tillvixt for industrin” skulle kunna vara en l&ngsik-
tigt hallbar utvecklingsvdg for okad sysselsittning. En s& hog tillvdxt i den
varuproducerande industrin, att ett trendbrott for sysselsdttningen dar skulle
intréffa, och antalet industriarbetare och -tjansteman skulle oka igen, forefaller
hogst osannolik av flera skil. Det mest fundamentala &r att det pa langre sikt ar
fysiskt omgjligt att finna avsattning for s ménga varor. Vi har varken tid eller ork
att konsumera sddana mangder. Att en visentlig del av varorna skulle exporteras
gor ingen skillnad, eftersom det enda vi kan f& i utbyte dr importvaror och
turistresor. Nej, det verkliga valet dr det som angivits ovan.

Varfor maste vi vdlja? Leder oss inte marknadsekonomin automatiskt mot den
basta av virldar? Att det ovanndmnda vidgskilet har blivit en ofrdnkomlig realitet
beror mycket pa skattesystemet. [ vilfardssamhillet maste dtminstone hélften av
BNP dras in som skatt. Av tradition &r det till storsta delen arbete som beskattas.
Detta har de politiska partierna och en foljd av riksdagar varit i stort sett eniga
om. Det svenska folket har som individer i 6kande utstrackning reagerat mot den
sneda incitamentsstrukturen genom att vigra att kopa allt dyrare tjdnster — man
”gor det sjdlv” i stéllet.

Varor som produceras med sofistikerad teknik i industrianldggningar kan inte
ersittas av gor-det-sjdlv. Nagra av de viktigaste industrivarorna &r olika konsument-
kapitalvaror som konsumenterna behover for att sjdlva laga mat, diska, tvitta, stida,
osv. De har gjort hushéllsproduktion allt mer konkurrenskraftig. Férutom den egna
bostaden, fritidshuset och alla hushédllsmaskiner &r bilen den viktigaste konsument-
kapitalvaran i gor-det-sjilvsamhaillet. Genomsnittsforaren av en privatbil anvéinder
67 timmar i veckan for bilkorning — tjugo procent av den totala arbetstiden — for att
tillfredsstélla sina transportbehov. P4 alla avstdnd i alla relationer dér en véagforbin-
delse existerar utkdmpar kollektivtrafiken en ojimn kamp mot privatbilar och skatte-
subventionerade tjinstebilar. P4 allt fler omrdden kan man skonja samma tendens:

— Enfamiljshus som man vardar och underhdller sjdlv foredras framfor flerfa-
miljshus; villan 4r ocksé ibland helt eller delvis byggd av den boende.

— Den egna trddgérden vdrdas 6mt, medan parker och allménningar i grannska-
pet skots allt simre av brist pd pengar.

— Sjdlvbetjdning har gjort den hjdlpande expediten i dagligvaruhandel och varu-
hus allt mer séllsynt.

Under vilfardssamhillets uppbyggnad var utvecklingstendensen delvis den mot-
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satta. Sjukvérd, barnomsorg och andra offentliga tjanster erbjods till starkt sub-
ventionerade priser, vilket ledde till att traditionell gor-det-sjidlv ersattes av
professionell tjdnsteproduktion. Nér subventionerna minskar och/eller kvaliteten
pé dessa tjanster sjunker framover som resultat av den offentliga budgetsanering-
en, kan utvecklingen vinda tillbaka till gor-det-sjdlv, eftersom det inte &r troligt
att privat tjdnsteproduktion kommer att fylla luckan. Skattekilarna 4r en alltfor
stor hdmsko. Lika lite som privata kollektivtrafikforetag kommer att ersétta den
krympande skattesubventionerade kollektivtrafiken, kommer privat sjukvérd,
barnomsorg osv att fylla det tomrum som drastiska neddragningar i offentlig vard
och omsorg ldmnar. Det blir gor-det-sjdlv som tar dver: privat personbilstransport
i det forra fallet och anhoriga vardare/barnpassare i det senare fallet.

Konsumtionstjinstesektorn hotas dven frdn annat hall: Relativt billiga slit-och-
sldngvaror har slagit ut traditionella yrken sdsom skrdddare och sommerskor.
Skomakare och andra “reparatorer och vdrdare” av varaktiga varor for en tynan-
de tillvaro.

Dessa starka utvecklingstendenser i samhéllsekonomin vore inget att beklaga
sig over, om de vore ett sant uttryck for konsumenternas preferenser. Om rddande
relativa priser svarade mot de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna i alla
sektorer vore det bara konservativt att vara nostalgisk. S& dr dock inte fallet.
Genom att skattesystemet straffar [onearbete hért har arbetsintensiv tjanstepro-
duktion helt felaktigt fatt allt svdrare i konkurrensen mot substitut i form av varor
som framstélls med kapitalintensiv produktionsteknik och helt obeskattad gér-
det-sjilv.

Det ar min Overtygelse att en langsiktig strategi for full sysselsdttning maste
inriktas mot det nya tjanstesamhdllet. For att hindra att ekonomin i stéllet drar at
andra héllet, mot 6kande ’sjdlvhushallning”, méste skattesystemet fordndras i
grunden. En skattevixling frdn arbete till varor dr en helt fundamental, nodvin-
dig forutsattning for att den védgen skall kunna véljas (Jansson, 1994 och 1996).

Strategivalet mellan det "branslesnéla bilsamhillet” och ”minskat bilberonde i
stadsbygd” dr en direkt motsvarighet i transportsektorn till ddesvalet for hela
ekonomin.
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Symboler och forkortningar

AC

CBA

CVM

GC

GCM
GKS

SBF

TC
TI
ULEV

N < " =T o

320

antal biltrafikolyckor

genomsnittskostnad

bransleforbrukning

Cost-Benefit Analys (samhéllsekonomisk kalkyl, nytto/kostnads-
analys)

contingent valuation method

elasticitet

generaliserad kostnad (summan av reala uppoffringar och penning-
utldgg for transport)

gang-, cykel, moped- och motorcykeltrafik

genomsnittlig korstracka

kapacitet

GCM-trafikvolym (personkilometer)

(samhillsekonomisk) marginalkostnad

trafiktdthet (antal fordon per vdgkilometer)

bréinslepris

prisrelevant marginalkostnad

(bil)trafikvolym

bensinforbrukning per fordonskilometer (specifik bensinférbruk-
ning)

(samhillsekonomisk) totalkostnad

transportinfrastruktur

ultra-low emission vehicle

hastighet

antal olyckor med bil och oskyddad trafikant inblandade

vektor for miljokvaliteter

“kallblodig” olyckskostnad

pris pé vig- och gatutjdnster
risk for trafikolycka

tidsatgéng for resa per kilometer
virde av tidsbesparing
“varmblodig” olyckskostnad
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