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Den inledande plenumforelasningen VEne fundamental law of highway
congestion: US Evidencelv Gilles Duranton, ekonomiprofessor vid Toronto
Universitet.

Vad som sades var egentligen i huvudsak tva gaanlaiisgar, som tal att
aterges: 1) Det gar inte att [6sa trafikens traipgsblem genom att bygga nya
vagar, den nya kapaciteten éts snabbt upp igendaxcerad trafik/det uppdamda
behovet, 2) Av samma anledning gar det inte atgaygprt samma trangsel-
problem genom att bygga ut kollektivtrafiken (p@na

Det talades om att elasticiteten (forhallandet ame#ifterfragan och vagkapacitet)
genom empiri kan skattas till 1,0 eller till ochan@agot dver 1,0. Det betyder i
klartext att ny asfaltsyta i princip inte kan avpgitrangseln, eller till och med
kanske forvarrar den — sa lange infrastrukturegrdiis att anvanda. Alltsa en
pladering och motivering foér road pricing.

Fran hans papetVMT [vehicle-miles travelled, min anmifjcreases
proportionately to highways. We identify three impot sources for this extra
VMT: an increase in driving by current residents; iaflow of new residents; and
an increase in transportation intensive productamtivity”

Forsta sessionsforedraget jag lyssnade p&Pedlic support to clusters — A case
study on French ‘Local productive systemaV Florian Mayneris, vid CES,
Paris universitet. Ar det generellt sett valfardahde att skapa geografiska
kluster av olika verksamheter, som man gjorde nkii&e i borjan pa 2000-talet?
Rent praktiskt gjordes detta genom att staten, mestd sarskilt program, gav
subventioner till foretagen som far ansoka om petitjzamarbetsprojekt mellan
geografiskt ndraliggande verksamheter. Resultatstualien visar att féretagens
produktivitet stagnerar nagra ar efter att de Higit Bntagna till detta program,
snarare an okafgt catsyndromet?).

Nasta foredrag'Accessibility, traffic congestion and regional exmic
performance’medAdrian Moore. En amerikan frAnReason Foundatidifen
libertariansk tankesmedija — artikeln ar dock skrititsammans med forskare
fran University of North Carolina) forelaste pa effiektivt och samtidigt lattsamt
sétt, nastan som i hawaiiskjorta och panamahathekvar "hur paverkar
trdngsel i vagnatet tillgangligheten (i detta thdfinierad som antal boende som
kan na stadernas centt&BD” , och andra malpunkter, inom 25 minuter med
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bil) och darmed den ekonomiska produktiviteten eekanska stadsregioner?”.
Han presenterade deras GIS-analyser, och metodeiekéekant fran en del
studier som vi sjalva har gjort. Resultaten vigatrangseln har stor paverkan, t
ex i Denver, men i nagot fall enbart liten, som { 8alt Lake City, och
skillnaderna forklaras med olika grad av trangseins det en utvag, i de fall dar
trangseln paverkar tillgangligheten? Genom att fedestaderna med ny vag-
infrastruktur (som bibehaller fria floden i atmiose ett korfalt, tack vare
optimerade trangselavgifter), och snabb BRT, dkadypktiviteten och skatte-
intakterna betydligt mer an vad kostnaderna amfibastrukturutbyggnaderna pa
grund av den forbattrade framkomligheten (= rediestoring). En annan "utvag”
ar att bejaka utbyggnader i andra lagen &n i CBbk(externa affars-
etableringar...), och att anpassa infrastrukturenefter en sadan flerkarnighet —
alltsa bygg mer vagar "pa tvaren”.

Pa fragan om inte kollektivtrafiken kan spela dnrst roll viftade han bort det,
dels med att busstrafik i ndgon man redan hantenaslellen, men den ar
langsammare an att aka bil, dels att "det &r angéri som aker mditht rail”,
asyftandes den lokala spartrafik som atminstongtipddssidan svampar fram i
stader sdsom just Salt Lake City och Denver. Igetldymmer detta sékert ndgot
gryn av sanning, i avseendet att i de undersoétiesha har kollektivtrafiken
annu inte mer &n i runda slangar 1-2 % av detagiatsontransportarbetet.

"Pricing congestion with heterogeneous agglomenatxternalities and
workers” medKurt van Dender vid OECD och University of California:
Svarfattbar modell om att eftersom det (pa en indi®ll niva) finns olika typer
av arbeten, transportbehov, [6nenivaer och betajgviljor och att man darfor
skulle kunna individanpassa trangselavgifter (ociisvarande) efter detta, och
darmed na ekonomiska samhéallsvinster. Resonematigkte han teoretiskt pa
en modell dar han delar upp trafikanter i tva gerpgch foretag i tva grupper.
Slutsatsen ar att den samhallsekonomiskt optimajitsnivan ar olika for de
olika grupperna. En annan slutsats ar att vad teté& anvands till spelar roll for
den totala valfarden — 6ronmarkning av intakteithandra andamal (&an de
samhallsekonomiskt effektivaste) innebar sjalvikkaxttnader, som potentiellt
kan skada vélfarden snarare &n starka den. Médir giginte sakert att det ar
politiskt genomforbart, varféor man ofta maste ligainke s Rsecond best®
atgarder.

Efter fikat bevistade jag en session om markvadtastiringar i forhallande till
transportutbudefrancesca Pagliarafran Federico ll-universitetet i Neapel,
inledde medAmenity valuation and housing market segmentatiowlken hon
redogjorde for en genomférd SP-studie av betalmitjga for olika faktorer da
man valjer boende(milj6), uppdelat pa olika inkosegtment. Till exempel ar ett
resultat att de med hog inkomst vardéramenitie$ mycket hogre an lag- och
medelinkomsttagare. En annan slutsats ar att daran¥anda "marknads-
modellen” inte kan forklara den senare tidens giéging av europeiska staders
centra, det vill sdga att hoginkomsttagare i hagse&rackning bosatter sig dar.
Tidigare modeller forklarar tidigare beteenderkefilhar varit det omvénda...
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Noemi Patumifran milanesiska Bocconi-universitetet foljde padtivValue
capture’ as a method to fund transport infrastruetua comparison of three
cases’, vilken visade sig knyta an till FODRAL pa ett tsé@tt. 'Land value
capturé, ungefar "ta tillvara markvardesstegring”, ar ftt att finansiera ny
trafikinfrastruktur, da denna anses bidra tilltélgangligheten till transport-
systemet 6kar och darmed ger nyttor som visar Isijda markvarden — alltsa
ytterst héjda priser pa fastigheter. De tre casemierikanskaTax Increment
Financind, TIF (icke att forvaxla med det brittiska trafikiesteringsprogrammet
med samma forkortning), Kbpenhamns metro, samtatagsmgen Quadrilatero
Marche-Umbrid i Italien. Det ar viktigt att tinka pa att detfis bra och fasta
ramar kring hur 6kade varden tas omhand av olikérak Regelverket maste
vara transparent och lattforklarat, t ex for expboar. Till exempel regleras det
amerikanska TIF i lag, samt bygger pa avtal mgbarer i plan- och
byggprocessen, och pa att man ska kunna visa atttem nytta finns av aktuellt

projektet.

Table n. 1: main elements of the investizations eonducted by studies which lock at the impact of transport
infrastruenires on territorial development, and in particular on land value

Elements of investigation

Details

I Type of mAzsoucture

raltway, tram, metro, road and b slvway

II Method of aualy=s

GIS analyses, analyses of hedomic prices, GIS and
Geographally Waightened Fegression

IO Type of data gathered

Distance in meters or numates from the stop or station;
comparizon between two sinelar areas, m winch ons has
an mefrastmenrs and the other does not

TV Tuome repstitions of data-gathermz

Uzually thers are at least four: (1) pricr to the dscision to
create the infrastructure: “base™ simation, (11) right before
itz openmg: market admstments, (11} after 2 vears from
the opemimg- short term, and (1) after 5-10 years: long-
term

V' Asnbutions of inpacts

Usually the mam prmeiple identified 15 aceessibility but
scmatimes other elements seem to mfluence land value.

Figure n. 1: Impacr of investments in public tranzportation
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Sista sessionsforeldasningen for dagen hade essamerubrik: "Can 'Live near
your work’ work where we live?” och foredrogs Blena Safirovavid
Resources for the Futyrett oberoende amerikanskt forskningsinstitiLize
near your work”(LNYW) ar ett subventionsprogram, forekommandessa
counties i vissa delstater, vilket innebar att @t medfinansierar ditt huskop
om du bosétter dig pa en plats som ar nara digtariSyftet ar att minska
transportbehovet enligt den radande "smart growrriden. Undersdkningen
visade att den samhallsekonomiska effekten av tbtég ar negativ — ju hégre
niva pa subventionen, desto stdrre negativa ekast@amialfardseffekter.
Effekten av programmet verkar inte vara matbargdsportarbetet. Hon
papekade att det daremot istéllet ar samhallsekimkoeffektivt med Okat pris
pa sjalva bilkorningen — i praktiken hogre bensatskller ndgon form av
kilometerskatt VMT taxes”).

Torsdagens konferensaktiviteter avslutades medesrumforel&sning av
Dominique Bureauvid franska MEEDDAT-ministeriet med titeliTransport
infrastructure: the French experiencebm faktiskt till 6vervagande del innehdéll
mycket om sparvagssatsningarna runt om i landetigddina sparvagsbilder
visades! Kvallen avslutades med en middag omborehdéodbat pa Seine.

) Strasbourg

(Foton: Daniel Svanfelt, Trivector Traffic/lightiase)

! Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Dévelopthdurable et de ’Aménagemant du
territoire, alltsa ungefar "ministeriet for ekologi, enerigdllbar utveckling och
markanvandning” — ett superministerium signeratiea monseiur Sarkozy; den svenska
motsvarigheten torde narmast vara Miljddepartentente
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Dag 2, 20 juni

Denna dag var mindre intressant, kanske ocksayragv det faktum att
konferensdeltagare foll bort drastiskt ju senartebty — vid tiden for mitt
foredrag ungefar vid 17-tiden, hade jag en skareirka tio trogna ahorare i salen
utover vi tre som hade ett foredrag. Men sessi@seirmehall bedémde jag ocksa
som snappet mindre intressanta an gardagens.

Inledande foreldsningen i plenum gjordes av praigs¥acques Thissevid
katolska universitetet i Leuven. Rubriken var "Negonomic geography: The
role of transport costs” och tog an fragan omlatite transportkostnader innebar
en geografisk koncentration av aktiviteter, daakpiken till storre stader. Det
verkar s, dock bara till en viss grans. Vid badigra och lagre
transportkostnader tycks det finnas ett annat jKtsiéige.

Den forsta sessionen var en strimma om "road & mnay pricing”. Forst ut var
Toshinori Nemoto fran japanska Hitotsubashi-universitetet, meddiaget
"Road planning and financing by marginal cost pngl’ i vilket han redogjorde
for den japanska synen pa vagplanering. Till exdrapite fokus langre pa att
garantera en viss rorlighet fran statens sida, déasom vill dra nytta av en
transportinvestering far sjalva sta ocksa for kademna (beneficiary pays
principle”). S& minskar ocksa rorligheten idag i stadernan 8wslag lade han
fram att man gar ifran de tidigare principerna naggtullar och éronméarkta
bensinskatter for finansiering och istéllet titpéren beskattning som beror pa
korstracka, det vill saga kilometerskatt med varaner. | ett praktiskt exempel
tillampade han en teoretisk modell i ett val mel@rbifart och genomfart, med
resultatet att forbifarten kan finansieras pa defth medan genomfarten borde tas
bort som trafikled.

Fran Japan over till KinaVei Yao, CTS vid University College London, med
"Individual Benefits Valuation of Intelligent Trapert Systems: The Highway
Sector in Shanghai”. Vad ar betalningsviljan fos+hjalpmedel for olika
trafikantgrupper? Resultatet &r mycket riktigt alikeroende pa grupp och aven
arende med resan, vilket innebéar att vagavgiftelslkunna varieras och aven
att samhallets niva av subvention kan bestammasadeiy.

Fran Spanien redogjordesé Manuel Vassallpvid Madrid Tekniska
Universitet, for'Traffic risk in toll motorway concessions in Spaan analysis

of the ramp-up period”En viktig lardom fran spanska exempel med OPS for
motorvagsinvesteringar ar att om uppdragsgivaree(s) visar minsta tecken pa
att kunna vilja omférhandla OPS-avtalet innan dé&tigkt ar slut (vilket har skett
i manga fall), s& kommer det obénhorligen bli ¢@aabudsgivarna lamnar anbud
med grova Overskattningar av de framtida trafiknuéiamga, for att fa jobbet!
Detta eftersom intakter fran vagavgifter tas omhawndnotorvagskonsortiet, och
skattar man denna faktor hogt i anbudet kan manaaeit |1&gre pris till staten,
och darmed ¢ka sina chanser att fa kontraktet. @Rylen sen inte visar sig
halla omférhandlar man avtalet i efterhand.
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Till nasta session om "equity & social objectiveSilvia Maffi fran det
italienska konsultforetaget Trasporti e TerritgfféRT) tog vid med'SMC and
second best pricing schemes within PPPs: Tradesifiieen private financing
and social objectives"Med SMC menas “social marginal cost” och fragahui
man ska hantera sadana externaliteter vid OPS-odphgar. Inga resultat finns
annu — studien pagar alltjamt.

Niklas Thomopoulosfran Leeds University metMeeting the equity objective
of large transport infrastructure projects: An aitative to CBA”. Vi vet "alla”

att samhallsekonomiska kalkyler ofta ar partietth ofta inte rymmer sa mycket
"mjuka” faktorer som man behoéver ta med i beslitafalet. Denna férelasning
tog upp nagra komplement, t ex multikriterieangM<A), som tillsammans
med CBA kan utgora bedémningsgrunder, nar man devar standardnivaer
m.m. vid satsningar i TEN-néatet.

55

appraisal

Sa ater till SpanierAna Margarida Condeco Melhoradg vid Alcala
Universitet, féredrog siflUsing accessibility indicators and GIS to assess
spatial spillovers of road pricing policydch man kan sammanfattningsvis
saga att ja, det upprtrader "6verspillningseffekper andra regioner an dem
en atgard varit avsedd for avseende tillgangligh@t,det handlar om
trangselavgifter i form av tullar i begransade gafigka omraden.

Sessionens sista foredrag hade rubrikaomgestion pricing and long term urban
form: Application to lle-de-Francebch drogs aWoez Kilani fran universitetet
Paris-Est. En matematiskt tung modell (innehallaenientegral!) presenterades
som l6sningen pa problemet att satta "ratt” nivaypgiften for bilkorning
beroende pa trafikvolymer, utslapp, energiatgangtt resultat, av tillamp-
ningen pa Parisregionen (lle-de-France), &r asaenhallsekonomiskt optimal
trangselavgift skulle reducerat det tatbebyggdadolets yta och likasa person-
transportarbetet med 29%. Staden skulle alltsatbygfgmycket tatare om alla
externa transportkostnader internaliserats.

Sa till sessionen, innehallande mitt foredrag, mexliken "Funding networks &
transport investments”. Startade gjoddsé Vasallovid Madrids tekniska

universitet medSubordinated public participation loans for finaimg motorway
concessions in SpainOmM man jamfor med hans tidigare féredrag (se plade
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han héar battre nyheter att komma med, da man s tya hittat en modell for
hur avtal mellan det allmé&nna och entreprentrerféeréttras vid OPS-
upphandlingar. Risken fordelas battre mellan paaédessa sa kallade "SPPLs”.

Sedan fick jag ta vid och presentera foredragekni#niel Svanfeltoch Lena
Winslott-Hiselius. Det tycks som om intresset fran (de fa) ahoraaradlade
mycket om en nyfikenhet om vad som sker i Sveniged tanke pa att vi har
kunnat visa upp en god erfarenhet nar det gallghapdlingar (t ex
trafikhuvudman-operatorer), men avvaktande nagdiér OPS i forhallande till
andra lander.

<
SFODRALI

Ways of financing rail infrastructure
and maintenance in Sweden today

100 % state financing

4-year national planning cycle through the National Rail Administration
(Banverket)
National railways — the main part of the country’s rail network
—

. . . . \ o
Co-financing, state-local or regional authority
Through the same 4-year planning cycle of the Natio  nal
Rail Administration —_—

50% state contribution for regional public transport investments
75% state contribution, for “special reasons”

Co-financing, through special “deals” or “packages”
Examples:
“Dennis” in the Stockholm region — the 1990’s
“Malmohus” in southern Sweden — in cj/w the Oresund fi xed link
“Goken”, in western Sweden
The Stockholm trial of congestion charging — 2005-20 06

[_.\ Trivector -—_-—|

© Trivector Traffic AB

Efter detta todVlichelle Parumog, Institute for Transport Policy Studies (ITPS) i
Japan, vid och gjorde ett foredrag av tva papé&mhe coming of age of the

first generation road funds: a comparison of the Hi§hway Trust Fund and the
Japan special account for road improvemeath”’Dynamics of funding and
financing transport infrastructure in developingi&s Sammanfattningsvis kan
man séga att den forstnamnda jamfor Japans och pP@gsam for utbyggnad av
infrastruktur sedan ett halvsekel, och lamnar &iygla forbattringar, och den
sistnamnda pekar pa delar av framst finansierimggpmatiken med att bygga
infrastruktur i utvecklingslander — bland annat fdé&tum att pengarna behévs
som bast nar de inte finns... Jag hangde inte riktigd i sammanhanget nar hon
flashade forbi att det finns eller har funnits &4ds "monorail funds” med
statliga pengar. Det skulle forklara varfor justiBgtasien har mycket upphdjda
monorail-lésningar for kollektivirafiken. Jag uptitade det som att motivet for
detta skulle vara att man "I6ser” (undgar?) trateblematiken da man hojer
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upp kollektivtrafiken en "vaning” ovanfor det 6vedrafikkaoset, och att det &r
darfor som staten stéller upp med pengar enbardphdjda banor.

Absolut sista féredraget harstammade fran Tjeckdéexander Chlan,

Pardubice Universitet, mé®evelopment of the Transport Infrastructure in the
Czech Republic"Tjeckien har sedan EU-intradet 2004 blivit edniitland for
den pan-europeiska godstrafiken, och lastbilsteafikar fordubblats sedan dess,
eftersom transporter mellan Balkan/Syddsteuropalgskland/Nordvasteuropa
nu slipper ta omvagen oéver det dyrare OsterrikéteDsditer pa redan daligt
underhallna vagar samtidigt som landet star infaramingar som vi kanner igen
och som vi har gemensamt: klimat, milj6, trangsein. Samtidigt har Tjeckien
kanske Europas tataste jarnvagsnat, vilket &rowel en prioritetsindelning och
upprustningar i de viktigaste (internationella) fkdorerna. Losningen ar
kilometerbeskattning av lastbilarna, och portakar $atts upp pa de storsta
vagarna for att vervaka trafikflodet. Oversko#tevands till att finansiera
utbyggnader av bade vagnat och jarnvagsnat. Aveavgiter anvands for att
finansiera jarnvagens drift och underhall, ochidren internationell jamforelse
hoga.

Konferensen avslutades med en avslutande halsr@ingfrangtrerna och lite

cocktailmingel, men det deltog jag inte i for d& kbockan halv sju pa kvallen.

Daniel Svanfelt 2008-07-09
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