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For att kunna berakna hur mycket biltrafikens externa effekter minskar nar kollektivresandet
Okar maste man veta hur manga av de "nya” kollektivresenarerna som ar "fore detta bilister”
(den s.k. korselasticiteten), och hur manga fordonskilometer deras tidigare resande utgjorde.
Till grund fér denna berakning ligger foljande antaganden i berakningsmallen:

Andel nya resenarer som tas fran bil arbetsresor 0,6
skolresor 0,2

ovriga privata resor 0,5

tjiansteresor 0,7
Belaggningsgrad, bil (personer/bil) 1,67
Genomesnittlig reslangd for dverflyttade bilresor (km) 10

Eftersom restidsvarden, elasticiteter och korselasticiteter skiljer sig mellan arenden behéver
man anta hur resenarerna fordelar sig pa drenden. Féljande antas i berédkningsmallen:

Arendeandelar arbetsresor 30%

skolresor 30%

ovriga privata resor 40%

tjdnsteresor 0%

Konsumentdverskottet berédknas med den s.k. rule of a half. Om man betecknar konsument-
Overskottet med W (som i "welfare”), den generaliserade reskostnaden med ¢ (som i "cost”)
och antalet resenarer med T (som i "traveller”) sa lyder rule-of-a-half-formeln:

W=T0x(cl-c")+5(T"-T°)*(c%-c)

Index 0 och 1 syftar pa fore respektive efter atgarden. Konsumentdverskottet bestar alltsa av
tva termer. Den forsta termen 70 = (c°- ¢ ') &r forandringen i generaliserad reskostnad for de
ursprungliga resenarerna. Den andra termen %(T"- T°) = (¢®- ¢ ") ar forandringen for de
tilkommande resenarerna (eller férsvinnande, om det ar frdga om en férsamring). Notera att
(T'- T°) ar antalet nya resenarer. Om man inte raknar med att antalet resenarer okar p.g.a.
atgarden sa forsvinner alltsad den andra termen — men atgarden ar ju inte utan varde for det,
den forsta termen finns ju kvar (och ar vanligen mycket storre).

Termen (c©- ¢') som dyker upp tva ganger har en speciell och praktisk egenskap: endast
de komponenter som andras av atgarden spelar roll for konsumentdverskottet. Det betyder
att alla de komponenter som inte andras — och det ar oftast de flesta — inte behdéver beraknas.
Hade det inte varit s& hade konsumentdverskottsberakning varit en odverstiglig uppgift.

| princip ska konsumentdverskottet beraknas for samtliga kombinationer av start- och
malpunkter, tidpunkter, arenden och resenarsgrupper, varpa alla delresultat laggs ihop.
Det racker alltsa inte att veta t.ex. det totala antalet resenarer i systemet: man maste i princip
veta hur de férdelar sig pa t.ex. start/malpunkter och tidpunkt. Det har skulle ocksa vara en
Odvermaktig uppgift, om det inte vore for tva saker. For det forsta, som papekades ovan, ar
det bara de relationer och tidpunkter dar den generaliserade reskostnaden forandras som
blir kvar i berakningen — termer med samma reskostnad fére/efter blir ju noll. For det andra
ar ofta forandringen i reskostnad densamma fér manga kombinationer. Om man t.ex. andrar
turtatheten pa en linje kommer vantetidsforkortningen bli samma for alla resenarer pa linjen,
oberoende av start/malpunktskombination.
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FORETAGSEKONOMISKA EFFEKTER

| berdkningsmallen anger anvandaren schablonintakten per pastigande resenar. Anvandaren

anger ocksa hur utbudet i busskilometer 6kas av atgarden. Berakningsmallen foreslar en kostnad

baserad pa kostnadsschablonen 19,30 kr/fordonskm. Om anvandaren har mer korrekta kostnads-
uppgifter bor forstas de anvandas i stallet.

EXTERNA EFFEKTER

Tabellen nedan redovisar berakningsmallens antaganden om personbilstrafikens och
busstrafikens externa kostnader. Personbilsuppgifterna ar hamtade fran VTI (2011).
Busstrafikuppgifterna ar osékra och baserade pa déverslag utgaende fran personbils-
uppgifterna.

Vardering externa effekter, biltrafik Olyckor 0,19 kr/fordonskm
CO2-emissioner 0,18 kr/fordonskm

Ovriga emissioner 0,05 kr/fordonskm

Slitage 0,012 kr/fordonskm

Buller 0,038 kr/fordonskm

Vardering externa effekter, busstrafik Olyckor 0,19 kr/fordonskm
CO2-emissioner 0,54 kr/fordonskm

Ovriga emissioner 0,15 kr/fordonskm

Slitage 0,012 kr/fordonskm

Buller 0,038 kr/fordonskm

Trangseleffekter saknas bland de externa effekterna. Nar vagtrangseln ar mycket hog
— storstader i rusningstid — kan denna komponent vara stor. Det ar dock knappast meningsfullt
att forsdka ange ett riksgenomsnitt for denna komponent.

OFFENTLIG BUDGET — FORANDRADE SKATTEINTAKTER

| berakningsmallen antas foljande skattesatser. Personbilsuppgiften ar ur VTI (2011), medan
uppgiften for buss ar bedomd utifran personbilsuppgiften.

Drivmedelsskatt, bil 0,42 kr/fordonskm
Drivmedelsskatt, buss 1,26 kr/fordonskm
Moms pa kollektivtrafiktaxa 6%

Biltrafiken ar beskattad for att i viss utstrackning ta hansyn till de externa effekterna. Om skatte-
nivan exakt hade motsvarat de externa effekterna hade mangden biltrafik varit "optimal” i
meningen att varje bilist skulle vaga de nyttor som bilresan fér med sig mot de kostnader/onyttor
/skador den orsakar, och bara sadana bilresor skulle féretas dar nyttorna évervagde.

| praktiken ar biltrafiken i viss man underbeskattad. Beskattningen av biltrafik ligger dock
ganska nara vardet av de externa effekterna (utom i storstader med vasentlig trangsel), vilket
betyder att "onyttan” av minskade skatteintakter i stor utstrackning uppvager nyttan av minskade
externa effekter®.

Vid férsta anblicken kan det verka férvanande att det inte uppstar storre nyttor nar bil-
trafiken minskar. Det borde val vara bra for miljén och trafiksédkerheten att biltrafiken minskar?
Och da maste det val uppsta en storre nettonytta i kalkylen? Men om de externa kostnaderna

9 Varderingen av biltrafikens externa effekter ar dock en omstridd fraga. Dels &r fragan vilka effekter som ska inga, dels hur
de ska varderas. | berékningarna av biltrafikens externa effekter ingar vanligen végslitage, olyckor, koldioxidutslapp, buller,
halsopaverkande utslapp och vissa naturpaverkande utsléapp, men inte vissa svarvarderade och svarberaknade effekter som
t.ex. paverkan pa biologisk mangfald. Flera effekter beror ocksa i hég grad pa vilken miljé som avses, t.ex. partiklar och buller
— i landsbygdsmiljé &r ofta dessa effekter mycket sma pa marginalen, medan de kan vara avsevarda inne i tata stadsmiljoer.



i hdg grad ar internaliserade gor det alltsa inte det — ser det ut som. Férklaringen till denna
skenbara paradox ar att internaliserande skatter gor att nyttan av minskad biltrafik syns i
konsumentoverskottet i stallet. Utan en internaliserande skatt kommer minskad biltrafik ge
nyttor i kalkylen i form av minskade externa effekter — precis som de flesta "lekman” antag-
ligen skulle foérvanta sig. Med en internaliserande skatt flyttar en del av bilisterna 6ver till
kollektivtrafik. En atgard som forbattrar for kollektivresenarerna kommer darfér ge ett hogre
konsumentdverskott &n om inte bilistskatten varit, eftersom skatten 6kar antalet kollektiv-
resenarer. | denna mening kan man saga att en internaliserande skatt "flyttar nyttan” fran
de externa effekterna till konsumentdverskottet.

| hur hég grad vagtrafikens externa effekter ar internaliserade beror dels pa samman-
hanget, bl.a. vilken trafikmiljo det handlar om, dels pa hur olika externa effekter varderas, dels
pa vilka typer av externa effekter som man anser ska finnas med i berakningen. Om vagtrafikens
externa kostnader ar helt internaliserade foérenklar det berakningen av samhallsnyttan, efter-
som man inte behdver veta hur manga nytillkomna kollektivresenarer som utgors av "overflyt-
tade bilister”. Ar de externa effekterna inte fullstandigt internaliserade méaste man fortfarande
beddma hur mycket biltrafiken minskar som oljd av atgarden, men ju hégre internaliserings-
graden ar, desto mindre kansligt blir kalkylresultatet for detta antagande.

Att biltrafikens externa kostnader i hdg grad ar internaliserade genom bransleskatten
betyder alltsa att man inte bade kan tillgodorakna sig konsumentdverskottet (vad resenarerna
vinner pa atgarden) och miljé- och trafiksdkerhetsnyttor. Det vore en sorts dubbelrdkning,
eftersom beskattningen okat antalet kollektivresenarer och darmed konsumentdverskottet.
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4
ﬂ 4. \Vad saknas i samhallsekonomiska
kalkyler?

Det finns vissa typer av nyttor som av olika skal inte enkelt kan beraknas, och darmed inte kan

inkluderas i en kvantifierad samhallsekonomisk kalkyl. Till sddana "icke berédkningsbara nyttor”

hor paverkan pa stads-, natur- och kulturmiljo, langsiktiga effekter pa lokalisering och bilinnehav,
samt delar av de langsiktiga effekterna pa ekonomiska faktorer som sysselsattning och tillvaxt.

Att dessa nyttor inte ar "berakningsbara” beror i de flesta fall inte pa att de inte i princip skulle

kunna beraknas och varderas, utan pa att det visat sig svart att fa fram robust metodik for att

gora det. Forskning pagar inom alla dessa omraden. Tills vidare bér man veta om att dessa
effekter inte ingar i den beraknade samhallsnyttan (i normalfallet). Nar det galler den typ av
smarre kollektivtrafikatgarder som ar amnet for denna vagledning, spelar de saknade effek-
terna i de allra flesta fall ingen roll for slutsatserna av en samhallsekonomisk analys, dven om
undantag finns.

Till de effekter som saknas hor:

- Om en atgard medfor att biltrafiken minskar kan det minska biltrafikens intrang i natur-, stads-
och kulturmiljéer. Vissa atgarder kan & andra sidan innebara ett intrang i sig, t.ex. 6kad buss-
trafik i ett omrade.

- Hogre tillganglighet till arbetsplatser har positiva effekter pa sysselsattning och produktivitet.
Denna effekt fangas dock till stor del av konsumentdverskottet. | vissa fall kan det dock finnas
positiva arbetsmarknadseffekter som inte fangas av konsumentdverskottet. Typexemplet ar
atgarder som vasentligt forbattrar tillgangligheten for arbetsresor inom en hégspecialiserad
arbetsmarknad.

- Pa lang sikt paverkas lokalisering och bilinnehav sa att den langsiktiga resandedkningen av
en atgard blir nagot stérre an den kortsiktiga.

Dessutom finns, som namnts, andra évervdganden som ligger utanfér samhallsnyttoberak-
ningarna, framfor allt rattighetsperspektiv (ratt till "minsta tillganglighet”) och férdelningseffekter
(att det kan vara ett varde i sig att omfordela resurser mellan samhallsgrupper).

| princip kan man saga att alla effekter som man vet hur resenarerna varderar kan inklu-
deras i en samhallsekonomisk kalkyl. Forutom de effekter som namnts i denna vagledning
— restid och turtathet — finns det mycket forskning om resenarers vardering av byten och
bytestid, manga typer av komfortfaktorer, avstand till hallplatser osv. Alla sddana effekter
ar darfér mojliga att inkludera i en samhallsekonomisk kalkyl. Daremot finns det inte sa
mycket kunskap om resenarers varderingar av t.ex. informationsatgarder eller utformning
av bytespunkter, och sddana atgarder ar darfor svara att analysera samhallsekonomiskt.
| sadana fall kan man ibland jamféra atgardernas nytta mot deras kostnad genom att ta fram
nyckeltal av typen "hur mycket maste varje resenar vardera denna atgard for att den ska vara
[6nsam?”.

Allmant sett ar det klokt att skaffa sig en uppfattning om resenarers vardering av de at-
garder man 6vervager, for att se till sa man anvander sin budget pa det satt som skapar mest
varde for resenarerna.
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