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STAFFAN ALGERS
GUNNAR JOHANSSON-SYEDER

Dennispaketets vigtullar och

efterfrageanalysen

I artikeln “Dennispaketets vigtullar” i
Ekonomisk Debatt nr 3 tog Roland An-
dersson (RA) upp en del metodfragor till
diskussion (Andersson [1995]). Avsikten
med detta var enligt RA att kontrastera
antaganden om priselasticiteter mot de
antaganden som man de facto gjort i de si-
muleringar som ligger till grund for re-
kommendationer och beslut om Dennis-
paketets vigtullar.

Efter att ha last RAs artikel fir maniin-
tryck av att viktigt beslutsunderlag som
exempelvis den statliga vigtullsutred-
ningen baseras pad efterfrigemodeller
utan explicita antaganden om priskénslig-
heten, och dir efterfrigemodellerna ar
linjiira trots att de borde innehdlla omviix-
lande oelastiska och elastiska delar. Detta
ar trikigt, eftersom det i huvudsak forhél-
ler sig tviirtom, vilket vi vill utvecklai det
foljande. Men vi haller med RA att det &r
avgorande vilken priskénslighet man rak-
nar med, och det &r roligt att denna frige-
stillning ocksa tas upp i ett vidare forum,

Flera olika utredningar

Det ir till att borja med viktigt att konsta-
tera att Dennispaketet har varit foremal
for utredning i manga sammanhang, av
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olika uppdragsgivare och av olika utre-
dare. De utredningar som genomforts pi
uppdrag av Vagverket (Transek [1993a,
1993b, 1994]) sivil som Vigtullsutred-
ningen och en analys av avgiftszoner i
Stockholms innerstad (Transek [1995])
har genomf6rts med en och samma meto-
dik. I dessa rapporter iterfinns metod-
beskrivning och sammanstillning av be-
rikningsforutsittningar, som RA kunde
tagit del av om han viint sig till oss eller till
vira bestillare.

EMMA-systemet en rat linje?

Efter att ha 1atit Stadsbyggnadskontoret
genomfdra vissa simuleringar kommer
RA fram till att analyser baserade pa
EMMA-systemet ar liktydigt med analy-
ser baserade pa en linjir efterfrigekurva.
Detta ir ett missforstind. EMMA-syste-
met ir ett berdkningssystem (speciellt av-
passat for trafikanalyser, sirskilt nir det
giller ruttval), och avspeglar de antagan-
den som den som anvander systemet ex-
plicit lagger in. Likavil som nidgon kan ar-
beta med en linjir efterfrigekurva i
EMMA-systemet s kan nigon annan ar-
beta med en icke-linjiir efterfrigekurva.
Att analysen gjorts med EMMA-systemet
ir darfdr ungefir lika upplysande som att
séiga att en analys gjorts med kalkylpro-
grammet EXCEL - vilket ju inte siger s&
mycket om hur analysen faktiskt genom-
forts.

Berikningar med EMMA-systemet
stiller siledes krav pa att definiera anta-
ganden om olika funktionssamband, vil-
ket férutsitter att man vet hur man vill ge-
nomfora berdkningarna. Detta borde
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minska risken for att systemet ska bli en
"black box”. Det kan synas forvinande
att RA fatt si svivande svar pa frigan om
elasticitetsantaganden, men ett skil kan
vara att man normalt inte arbetar med
konstantelastiska  efterfrigefunktioner,
och dirfor inte gér nigra antaganden i
elasticitetstermer.

Hur bor efterfrdgekurvan se ut?

RA argumenterar for att efterfrigan pa
bilresor till innerstaden bér innehdlla si-
vil oelastiska som elastiska intervall, dir
det clastiska prisintervallet f6rst uppkom-
mer vid sddana pris- eller kostnadsrelatio-
ner som gor att en resa med kollektivtra-
fik av manga reseniirer upplevs som ett
nira substitut till en resa med bil. Det ir
dock inte givet att dessa forhillanden
uppkommer for en stérre méngd indivi-
der samtidigt, eftersom férutsittningamma
varierar geografiskt och mellan individer.
Det ir emellertid rimligt att tinka sig att
det for varje individ finns kostnadsrelatio-
ner dir kollektivtrafikalternativet upp-
levs som ett niira substitut, och dir smi
forindringar kan leda till ett annat fard-
medelsval. Ett sidant synsiitt r helt kon-
sistent med den metodik for efterfrigebe-
rikningar som vi tillimpat vid analyserna
av Dennispaketet.

I det foljande beskriver vi forst kortfat-
tat den aktuella marknadens egenskaper
och redogdr sedan dversiktligt for teorin
bakom efterfrigeskattningarna (se Ben-
Akiva & Lerman [1985] f6r en grundlig
beskrivning).

Som RA antyder har substituten till bil-
resan till innerstaden en viktig roll. Det dr
emellertid inte endast kollektiva fardsatt
som kan vara substitut till motsvarande
bilresa — en individ har ett flertal andra
handlingsalternativ. I fallet med en in-
képsresa kan man exempelvis vilja att i
stiillet resa till en annan mélpunkt eller
(vid tidsdifferentierad tull} vid en annan
tidpunkt. Man kan ocksd tinka sig mer
komplexa alternativ, som att samordna

inkopet med en annan resa eller att lita
en annan hushillsmedlem gora ink&pen.
Ett problem &r dirfér hur substituten i
olika dimensioner ska hanteras i efterfra-
geberikningen, speciellt med hiinsyn till
att efterfrigan ocksd pA dessa ofta ingiri
analysen.

Ettannat problem dr attmarknadeninte
drhomogen. Situationen nir tvé firdsitts-
alternativ upplevs som nira substitut skil-
jer sig mellan olika delar av regionen (be-
roende pa biltillgdng och standard pa kol-
lektivtrafiken) och mellan olika individer
(biltillgdng, typ av resa, restidpunkt etc).
Sidana skillnader méste ocksa beaktas.

Utvecklingen av stokastiska modeller
for diskreta val har givit oss ett effektivt
redskap for att behandla konsumenters val
avolika handlingsalternativ, dir alternati-
ven &r diskreta (som exempelvis olika
fardsitt) snarare én kontinuerliga (som
antalet enheter aven viss vara). Dessamo-
deller kan tillimpas pi disaggregerade
data (dvs dir enstaka individers val utgdr
observationer), och tillater darfor att olik-
heter mellan olika individers valsituation
beaktas, vilket ocksd innebir ett effektivt
utnyttjande av variationen i en data-
mingd. T

Metoden utgir i korthet frin antagan-
den om individuell nyttomaximering och
rationellt beteende. En individ antas vilja
det alternativ som har den fér honom
storsta nyttan, i en mingd 6msesidigt ute-~
slutande alternativ. Som analytiker har vi
emellertid begriinsad kunskap om nyttan
av de olika alternativen, Vi infor darfor
antagandet att nyttan innehdller en frin
var synpunkt stokastisk komponent. Ef-
tersom vi inte kidnner den stokastiska
komponenten kan vi inte sikert séiga vil-
ket alternativ som har den stdrsta nyttan
och som dirfor skulle viljas. Ett anta-
gande om férdelningen av den stokastiska
komponenten gor det dock majligt for oss
att siga hur stor sannolikheten &r att nyt-
tan av ett visst alternativ &r stérre 4n nyt-
tan av nagot av de Ovriga alternativen,
och darmed hur stor sannolikheten &r att
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alternativet ocksd viljs.

Antagandet om den stokastiska kom-
ponentens férdelning styr den matema-
tiska formen pd modellen. Normalférdel-
ningen resulterar tex i en berdkningstek-
niskt komplicerad modell (den sk probit-
modellen). Gumbelfordelningen (se Ben-
Akiva & Lerman [1985]), vilken &r en ex-
tremviirdesférdelning som starkt liknar
normalfordelningen, leder fram till den
sk logitmodellen, vilken inte minst ge-
nom sin berikningstekniska litthanterlig-
het blivit den mest anvinda modellen i
trafiksammanhang. Logitmodellen forut.
sitter ocksd att den stokastiska kompo-
nenten ir lika och oberoende fordelad for
alla alternativ.

Sannolikheten att viilja ett visst alterna-
tiv, exempelvis bilalternativet, blir sile-
des beroende bade av nyttan av bilalter-
nativet och av de dvriga alternativen (sub-
stituten). Nyttofunktionen innehaller bla
en kostnadsparameter, och storleken pd
denna avgdr modellens priskiinslighet.

Aven om nyttofunktionen givits en lin-
jir form innebir detta inte att efterfrige-
funktionen &r linjar. En grafisk presenta-
tion av logitmodellen, Figur 1, avsldjar
snabbt att den har de egenskaper som RA
beddmer som onskvirda. I figuren redo-
visas sannolikheten att viilja bilen till in-
nerstaden som en funktion av reskostna-
den f6r bil, Det fall nar biltullen dr 0 kr -
dvs som i dag- ér betecknat med 70, och
reskostnaden efter ett inforande ir be-
tecknad med T'1.

Utgangslidget T0 4r beroende av en rad
olika omstandigheter, vilka kan variera
geografiskt, dver tiden och dver individer.
Beroende pa utglngsliget kommer sile-
des en viss tullavgift att ha olika effekter—
ju nirmare substitut kollektivtrafikalter-
nativet dr, desto stirre effekt fir tullen.

For att erhilla en operationell modell
miste vi forst skatta parametrarna for de
olika variablerna som ingir i nyttofunk-
tionen. Detta kan goras genom maximum
likelthood-teknik, vilket innebir att vi fér
ett insamlat observationsmaterial (dar

varje observation bestdr av ett val samt
variabler som beskriver de olika alternati-
ven i valmingden) sdker de parameter-
virden som ger den maximala sannolik-
heten f6r det observerade utfallet i detta
observationsmaterial,

Tilldampar vi sedan modellen pa den po-
pulation vi vill studera erhéller vi den for-
vintade marknadsandelen for respektive
alternativ. Om vi forandrar forutsiittning-
arna for ett alternativ, exempelvis genom
att infora en biltull, kan vi berikna nya
sannolikheter for de olika alternativen
och dirmed ocksd erhélla en (bdg)elasti-
cictet. Funktionen ir emellertid inte kon-
stantelastisk, vilket innebiir att man vid
tillimpningen normalt bor arbeta med ef-
terfrgefunktionen som sidan och inte
med ett generellt elasticitetstal. Modell-
tillampningen bor ocksd ske pa disaggre-
gerad niva, for att undvika aggregerings-
fel som annars kan bli ganska stora.

Det dr naturligtvis en empirisk friga
hur kraftig efterfrigekurvans krokning ir.
I RAsartike! ar den (gissningsvis av peda-
gogiska skil) ganska kraftig. I praktiken
ar det dtminstone tva faktorer som spelar
in. Den forsta faktorn ar hur vil specifice-
rad modellen ir. Ju bittre specifikation,
desto mindre betydelsefull blir den sto-
kastiska delen av nyttan, och desto krafti-
gare krokning av kurvan (i extremfallet
nir den stokastiska delen blir férsumbar
kommer sannolikheten att ¢ka sprangar-
tat frin noll till ett nir tullen nir ett visst
virde).

Den andra faktorn bestir i aggrege-
ringen Gver alla individer till en totalmark-
nad. Eftersom olika individer befinner sig
pa olika delar av kurvan kan den aggrege-
rade effekten bli ganska linjir, beroende
padentaktivilkenindividerna kommerin
idetkinsligaintervallet. Dennataktberor
bla pa olikheter i kollektivtrafikstandard,
parkeringskostnader och mﬁjligheter att
parkera gratis,

Ett problem med denna modelltyp itra-

—ﬁksammanhang har emellertid varit de
stora,och méingdimensionella alternativ-
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Figur I Sannolikheten att vilja bil till innerstaden (jamfort med kollektivi fardsitt) som

funktion av vigtullen.

Sannolikheten att valja bil till innerstaden
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mingderna (Stockholmsregionen brukar
exempelvis delas in i ca 850 olika omra-
den, som vartdera utgér en alternativ
malpunkt som kan nds med flera olika
fardsatt). Utvecklingen av teori och skatt-
ningsmetoder under 70- och 80-talen har
dock gjort det moijligt att hantera dessa
problem, speciellt nir det giller logitmo-
dellen (se exempelvis McFadden [1978],
Daly [1982] och Daly [1987]).

Mer komplexa alternativmangder kan
numera hanteras pé ett integrerat siitt, vil-
ket exempelvis innebir att variabler som
paverkar firdsittsvalet ocksd kommer att
piverka omradesvalet och vice versa.
Detta dr ett framsteg jamfort med tidigare
generationers trafikmodeller, vilka be-
skrev fordelningen pa omrdde och fird-
sitt oberoende av varandra.

Véra analyser av vigtullarnas effekter _

har grundats pi en kombination av
EMMA-systemet och det sk FREDRIK-
systemet, vilket ir ett system av logitmo-
deller for 8 olika resirenden. Modellerna
har skattas med hjalp av en resvaneunder-
sokning fran 1986/87 (Algers [1992]). Mo-
dellerna innehdller parametrar for res-
kostnader, olika restidskomponenter, va-
riabler som beskriver biltillging, socio-
ckonomiska variabler samt variabler som

Reskostnad bil

beskriver malpunkternas attraktivitet.

Genom att kostnadskénsligheten varie-
rar mellan olika resirenden kommer vissa
grupper att éndra sitt beteende snabbare
in andra grupper, vitket bidrar till att ef-
terfrégekurvan far en ligre elasticitet vid
hogre kostnadsnivier,

Modeller av detta slag hiller for niirva-
rande pd att implementeras pd regional
niva over hela Sverige, med SIKA (Sta-
tens Institut f6r Kommunikationsanalys)
samt Vigverket och Banverket som upp-
dragsgivare. Internationellt finns lik-
nande modellsystem sedan en lingre tid
bla i San Francisco i USA och i Holland.

Erfarenheterna fran Oslo

RA argumenterar {6t att man bor sdka fa
kunskap om priskiinsligheten genom full-
skaleexperiment. Vi kan ju betrakta det
sk bompengsystemet i Oslo som ett sa-
dant experiment. I Oslo har man sedan
ndgra &r vigtullar med en utformning som
paminner om de som planeras for Stock-
holm. I undersékningar genomférda av
TOI{1992] och Norsk Regnesentral (Ald-
rin {1991]) beriknas antalet fordon éver
betalgransen ha minskat med ca 8 procent
mellan ar 1990 och ar 1991, efter att korri-
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geringar gjorts for dvriga forindringar i
Osloregionen vilka péaverkat trafikvoly-
men. Tullavgiften for kontant betalande
var dd 10 NKR (prisnivd 1990) men med
beaktande av den stora andelen beta-
lande med manadskort var den genom-
snittliga avgiften 6 NKR (vilket RA inte
beaktar), Trafiken Gver betalsnittet mins-
kade saledes med ca 1,3 procent per NKR
i avgift, vilket kan jimf6ras med motsva-
rande tal baserad pa trafikprognoser av-
seende Stockholm som ir 1,1 procent per
SEK (16 procent trafikminskning for 15
kr i tullavgift, prisniva 1992). Hur dessa
resultat direfter skall korrigeras for valu-
takurser, skillnader i inkomstniva och re-
gionstruktur kan diskuteras. Jimforelsen
kan dock aldrig bli mer in ett grovt rilk-
neexempel, pd grund av den bristande
kvaliteten i for- och efterunderskningen
i Oslo, samt pd grund av den méngd andra
faktorer som skiljer mellan trafiksyste-
men och regionerna i dvrigt.

Slutsatser

Dennispaketet har varit foremal fér flera
olika utredningar, med olika uppdragsgi-
vare och utfdrda av olika utredare. I de
flesta fall har bla EMMA-systemet an-
viints, EMMA -systemet kan anvindas for
efterfrageberiikningar av olika slag, men
ar inte begrinsat till att hantera linjira
samband. De analyser som genomforts t
Vigtullsutredningen och it Vagverket ba-
seras pd moderna ekonometriska meto-
der, vilka — pa individnivd — bla har de av
RA efterfrigade egenskaperna att inne-
hilla omvaxlande priskinsliga och pris-
okinsliga intervall. De ger ocksi resultat
av en storleksordning som motsvarar den
priskinslighet som observerats i Oslo vid
infdrandet av tullar dér.
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