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Sammanfattning

Trafikanalys har regeringens uppdrag att arligen rapportera analyser av
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn. |
arets rapport gor Trafikanalys en genomgang av relationen mellan principerna
for vardering av foretagsekonomiska och samhéllsekonomiska transport-
kostnader, satt i relation till samhéllsekonomisk effektivitet. De kostnader som
analyseras i praktiken &r i férsta hand de samhéllsekonomiska marginal-
kostnaderna for trafikens externa effekter.

Skattade marginalkostnader for externa effekter ar i manga avseenden ofullstan-
diga. Trots detta ar det de enda kvalitetssakrade och nagorlunda tillférligliga
kostnadsdata som finns tillgdngliga. Systematiska och generaliserbara data dver
trafikoperatorers och trafikanters trafikerings- och transportkostnader finns inte
att tillga i ndgon storre utstrackning. Detta problem kommer att accentueras
ytterligare av avregleringar och marknadsoppningar. Vill man rada bot pa detta
sa kréavs det att ndgon aktor far i uppdrag att bygga upp och utveckla statistik-
produktion &ven inom omradet transportekonomi.

Effekter av fordons framdrift (bransleférbrukning, fordonsslitage, restid, olyckor,
luftféroreningar, komfort, tillgénglighet etc.) kan vara antingen externa eller
interna. En effekt ar intern om aktérerna pa marknaden (resenarerna, bilisterna,
speditérerna) i sina beslut, om att gora en resa/transporter eller inte, beaktar att
de astadkommer dessa effekter. Om effekterna inte beaktas i besluten ar de
externa. En extern effekt kan internaliseras genom rérliga skatter eller avgifter.
Det innebar att aktorerna formas att handla som om de beaktade de externa
effekterna. De hindras alltsa pa "konstgjord” vag fran den dverkonsumtion som
normalt blir resultatet om inte alla transportkostnader beaktas. Skatter och
avgifter som inte varierar direkt eller indirekt med trafikvolym (till exempel fasta
arliga avgifter) fungerar inte internaliserande eftersom de inte paverkar besluten
om att gora en resa/transport eller inte.

Genom berékningar av trafikens icke-internaliserade kostnader for externa
effekter kan man fa en uppfattning om huruvida internaliserande skatter och
avgifter behdver hdjas eller inte. Eftersom marginalkostnader for 6kad tréngsel
annu inte finns skattade sa kan berakningar géras endast for trafik i trafikmiljoer
som inte har uttalade trangselproblem. Trafikanalys senaste berakningar ger
féljande resultat (givet att inga patagliga trangselproblem forekommer):



e Godstransporter med tung lastbil ar den typ av transport som i minst
utstréackning betalar sin totala samhéllsekonomiska marginalkostnad.
Den icke-internaliserade kostnaden for tung lastbilstrafik ligger mellan
0,12 och 0,67 kr/tonkm. Detta motsvarar cirka 2-3 kr per fordons-
kilometer.

e Godstransporter med fartyg och tag har icke-internaliserade externa
kostnader motsvarande cirka 0,02-0,04 kr per tonkm. De &r alltsa i
narheten av att tacka sina totala samhéllsekonomiska marginal-
kostnader, atminstone om man jamfor med tung trafik pa vag.

¢  Persontrafik med bensindriven personbil pa landsbygden &r den enda
typ av transport som betalar fullt ut for sina berdknade totala samhalls-
ekonomiska marginalkostnader. | tatorter &r emellertid miljokostnaderna
storre eftersom fler personer paverkas av luftféroreningar och buller,
vilket ger en viss icke-internaliserad extern kostnad.

e Personbilstrafik med dieseldrivna fordon samt persontrafik med farja
eller flyg betalar for sina totala samhéllsekonomiska kostnader i
betydligt mindre utstrackning an bensindriven personbilstrafik och
persontrafik med tag. Den aterstdende icke-internaliserade externa
kostnaden berdknas, i runda tal, ligga inom intervallet 0,10 — 0,30
kr/personkilometer fér resor med dieseldriven personbil, flyg eller farja.

Tagtrafiken har varit foremal for kraftiga reala 6kningar av internaliserande
avgifter under de senaste fyra aren. Okningen av uttag av banavgifter var
emellertid nagot lagre fran 2011 till 2012 an genomsnittet for perioden 2008-
2012. Avgifter och skatter for dvriga transportslag har daremot dkat mattligt. Med
undantag for en relativt kraftig hojning av energiskatten pa diesel ar 2010 har
drivmedelsskatterna i stort sett foljt inflationen, det vill séga varit realt ofor-
andrade. For sjofarten har de internaliserande skatterna och avgifterna sjunkit i
reala termer, sa aven for flygtrafik pa de tre storsta statliga flygplatserna.

Hojningen av energiskatten pa diesel och sankningen av fordonsskatten for
dieseldrivna bilar ar 2010 gjorde beskattningen av de tva branslena mera
likformig. Dock inte fullt ut. En fortsatt harmonisering av drivmedelsbeskattningen
pa diesel och bensin ar samhallsekonomiskt motiverad.

Ett aterinforande av kilometerskatt for tung trafik skulle kunna évervagas,
forslagsvis inom ramen for en bredare utredning, med inriktning mot effektiva,
klimatsmarta och hallbara ekonomiska styrmedel. Den genomsnittliga niva pa
kilometerskatt som utreddes av SIKA ar 2007 motsvarar cirka 1,60 kr per
fordonskm i 2010-ars penningvarde (som denna rapports berakningar baseras
pa). Om energiskatten pa diesel skulle héjas till samma niva som for bensin och
en kilometerskatt for tung trafik inféras, motsvarande en genomsnittlig niva pa
cirka 1,60 kr per fordonskm, sa skulle de rorliga skatterna for tung trafik pa vag,
sammanlagt och genomsnittligt sett, 6ka med cirka 2 kr per fordonskm. Detta
ligger i nivd med den icke-internaliserade externa kostnaden for tung trafik.



Behovet av hojda skatter for att uppna samhallsekonomiskt effektiva transporter
galler rorliga skatter som fungerar som styrmedel, inte skattetrycket totalt sett.
Man kan darfor 1ata en kilometerskatt for tung trafik ersatta fordonsskatten i den
utstréackning de ligger 6ver de minimiskattesatser som lagts fast inom EU.
Vagavgifter for tung trafik (den s& kallade Eurovinjettavgiften) maste tas bort om
km-skatt infors.

Trafikanalys beddémer att trangselproblem bér analyseras separat fran andra
externa effekter och i huvudsak hanteras genom egna former av styrmedel. En
viktig orsak ar att trangselproblem som regel har stark geografisk och/eller
tidsmassig koppling, vilket innebar att de inte kan styras med generella medel.
De méste atgardas med styrmedel som har samma typ av specifika variationer,
geografiska och tidsméssiga, som sjélva trangselproblemet. En férdel med
trangselavgifter ar dock att de kan inféras och nivajusteras dven om de marginal-
kostnader som trangsel orsakar annu inte ar skattade. Tréangselavgifter kan
inforas och successivt hojas tills trangseln minskat till den niva som vi finner
acceptabel.

Trafikanalys vill understryka att tilldmpning av internalisering handlar om
analyser av skattningar och véarderingar av olika effekter som &r behéaftade med
osakerheter av olika slag och omfattning. Alla resultat bér darfoér tolkas med
forsiktighet och omddme. De stora huvuddragen i de resultat som har presen-
teras kan emellertid anses robusta. Samma tendenser har visat sig i de tre
senaste analyser av liknande natur som Trafikanalys och tidigare SIKA har gjort,
trots att de marginalkostnaderna som analyserna baserats pa i varje analys har
korrigerats och justerats med hansyn till de senaste forskningsresultaten.

Det storsta problemet i detta sammanhang ar att det fortfarande saknas varde-
ringar av manga externa effekter. Trangseleffekter och eventuella miljceffekter i
vatten av sjofart &r negativa externa effekter som fortfarande inte &r varderade.
Olika typer av positiva systemeffekter av tkat resande med kollektivtrafik &r en
annan typ av hittills tamligen outforskade effekter. De samhéllsekonomiska
kostnader for externa effekter som har analyserats i denna rapport ar alltsd med
all sakerhet underskattade for trafik i omraden och tidpunkter med patagliga
trangselproblem. Om det finns positiva externa effekter av kollektivtrafik kan de &
andra sidan vara nagot underskattade for tidtabellounden kollektivtrafik (tag, flyg
och féarjor).

De marginalkostnader och skatter och berakningar av aterstdende externa
kostnader som redovisas bestar till stérsta delen av genomsnittsvarden for olika
typer av transportmedel inom olika transportslag. Spridningen runt de medel-
varden vi raknar med kan vara stor. Manga trafikanter kan betala fér mycket och
manga for lite i forhallande till de individuella externa effekter som just de
fororsakar. Malet ar emellertid att vi pa sikt ska fa ratt pris for varje enskild
transport.
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1.1

Bakgrund

Uppdraget

| Trafikanalys instruktion anges att myndigheten ska ansvara fér analyser av
transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till skatte- och
avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och europeiska transportsektorn.
Enligt instruktionen ska Trafikanalys senast den 31 mars varije ar till regeringen
lamna en rapport dver analyser inom ramen for detta uppdrag.

Uppdraget kan ses som en vidareutveckling av det uppdrag som Statens Institut
for kommunikationsanalys, SIKA, hade. | instruktionen for Statens institut for
kommunikationsanalys (1 8) fran 2007 var motsvarande uppgift formulerad som
att "gora regelbundna uppfdljningar av... ... externa effekter inom transport-
omradet”. | regleringsbrevet for ar 2008 fanns som uppdrag att "Olika typer av
externa effekter av trafiken ska beraknas”. Och under rubriken "Aterrapportering”
angavs samma ar att "SIKA ska innan verksamhetsarets utgang redovisa
berékningar av trafikens externa effekter. Resultatet ska redovisas och analy-
seras i relation till skatte- och avgiftsuttag inom olika delar av den svenska och
europeiska transportsektorn”.

En frgestalining kan vara om det &r transportsektorns totala samhallseko-
nomiska kostnader som ska analyseras eller om ansvaret begransas till analyser
av de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for trafikens externa effekter,
som det transportpolitiskt motiverade kostnadsansvaret hittills framst varit inriktat
mot. Eftersom innevarande ars redovisning av uppdraget ar den allra forsta sa
har en del av arbetet, och avrapporteringen, dgnats at att reda ut relationen
mellan féretagsekonomiska och samhéllsekonomiska transportkostnader, satt i
relation till samhéallsekonomisk effektivitet. De kostnader som analyseras och
rapporteras ar i forsta hand de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna for
trafikens externa effekter (kapitel 2). Skattade marginalkostnader for externa
effekter ar, om an i manga avseenden ofullstandiga, de enda kvalitetssakrade
och nagorlunda tillférligliga kostnadsdata som finns tillgangliga. Data 6ver trafik-
operatdrers och trafikanters trafikerings- och transportkostnader finns inte att
tillgd i ndgon storre utstrackning. Exempel pa sadana kostnader kan tas fram och
redovisas pa relativt kort tid, men inte mera systematiska och generaliserbara
kostnadssammanstallningar.

Att analyserna ska ske i relation till skatte- och avgiftsuttaget kan ocksa ge
anledning att begrunda inneb6rden och anvandningen av begreppet interna-
lisering. Det vill s&ga i vilken utstrdckning de berédknade kostnaderna for trafikens
externa effekter ar foremal for en form av indirekt prissattning via skatter och
avgifter. Trafikanalys presenterar darfor en problematisering av frdgan om inne-
bérd och anvandningsomrade for begreppet internaliseringsgrad med sarskilt
fokus pé& vilken roll den har i svensk transportpolitik (avsnitt 1.2), samt en
principiell diskussion om skatters roll i den samhéllsekonomiska analysen
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1.2

(avsnitt 3.2). Till detta kommer en empirisk analys av i vilken utstréckning
externa effekter internaliseras i den svenska transportsektorn (avsnitt 2.2) och
hur detta har férandrats under de senaste aren (avsnitt 3.1).

Rapporten presenterar en oversiktlig bild (kapitel 5) av hur frdgan om interna-
lisering av externa kostnader har hanteras i ett urval av europeiska lander
(Danmark, Norge, Finland, Estland, Lettland, Litauen, Tyskland, Nederlanderna,
Polen, Frankrike och Storbritannien ). Den avslutas darefter med en diskussion
om hur man med politiska styrmedel kan nd samhéllsekonomisk effektivitet och
langsiktig hallbarhet inom transportsektorn samt vilka forsknings- och utveck-
lingsinsatser som kravs fér ta fram det dataunderlag som ar nédvandigt for att
mer ingdende analyser av problemomradet ska kunna géras.

Internalisering av externa effekter

och dess roll i svensk transport-
politik

En effekt av ett fordons framfart (restid, olyckor, luftféroreningar, komfort,
tillgénglighet etc.) kan vara antingen extern eller intern. En effekt ar intern om
aktorerna pd marknaden (resenarerna, varuagarna, speditérerna) i sina beslut,
om att foreta en resa/transporter eller inte, beaktar att de astadkommer dessa
effekter. Om effekterna inte beaktas &r de externa. En extern effekt kan interna-
liseras genom skatter eller avgifter. Detta innebar att aktorerna formas att handla

som om de beaktade effekten. De hindras alltséd pa "konstgjord” vag fran éver-
konsumtion.

Internaliseringsgrad beskriver kvoten mellan berédknade externa marginal-
kostnader och uttaget av rorliga skatter och avgifter. Begreppet forekommer inte
alls i de transportpolitiska besluten. Det &r istéllet ett koncept som utvecklats av
berdrda myndigheter som ett redskap att analysera och diskutera hur transport-
sektorns kostnadsansvar tillampas. Statens definition av det transportpolitiska
kostnadsansvaret har daremot varit relativt tydligt och dess funktion i transport-
politiken har varit mycket stabil 6ver tiden. Beskrivningen av prisséattningen syfte,
kostnadsansvarets omfattning och vilka skatter och avgifter som kan betraktas
som transportpolitiskt motiverade har i allt vasentligt legat fast i mer an trettio ar.
| fraga om kostnadsansvarets omfattning byggde politiken p& en delvis annan
syn under perioden mellan 1988 och 1998. Skillnaden mot tidigare och
nuvarande riktlinjer var dock i praktiken inte stor och fick begransat praktiskt
genomslag.

| avrapporteringen fran myndigheter och utredningar fran ar 2000 och framat har
ingen uttalad omformulering skett av den ursprungliga tolkningen av kostnads-
ansvaret, de transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna eller trans-
portpolitikens syfte med kostnadsansvaret. | rapporteringens inriktning kan det
dock spéras vissa implicita glidningar i fraga om vad som kan betraktas som
transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter och syftet med kostnads-
ansvaret. Exempelvis férekommer diskussioner om vilken roll fasta skatter och
avgifter, sdsom fordonsskatten, kan ha for kostnadsansvaret och mgjligheten att
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uppné avsedda effekter med differentiering av skatter och avgifter istallet for
fullstandig internalisering. Vidare forefaller orienteringen mot internaliserings-
graden for hela trafikslag ha blivit starkare i myndighetsavrapporteringarna fran
senare ar.

I myndigheternas uppféljning och rapportering har begreppet internaliseringsgrad
anvants med okad frekvens over tiden. | bérjan av 2000-talet forekom det inte
alls eller sparsamt mot slutet av artiondet var det daremot narmast huvudtemat
for rapporterna. Fran borjan anvandes begreppet internaliseringsgrad for att
beskriva kvoten mellan berédknade externa marginalkostnader och uttaget av
skatter och avgifter for enskilda fordonstyper och transportmiljoer (tatort eller
landsbygd) men efterhand har fokus mot trafikgrenarnas samlade internalise-
ringsgrad blivit stérre. Detta skulle kunna tolkas som ett skifte fran ett effektivi-
tetsperspektiv (att ge enskilda trafikutdvare och transportkonsumenter ratt
signaler om foérhallandet nytta/kostnad vid varje transport) mot ett férdelnings-
eller branschperspektiv (dar den relativa belastningen for hela féretag, branscher
eller trafikgrenar blir av éverordnat intresse). Transportpolitiken, s& som den
formulerats pa en 6vergripande niva, ger emellertid i sak inget stod for en sddan
glidning.

Inneboérden i sjdlva begreppet internaliseringsgrad ar inte sarskilt komplicerat
(kvoten mellan avgifter och kostnader) och innebérden har i princip inte heller
andrats Over tid. Samtidigt har det varit en fortldpande diskussion om vilka
skatter och avgifter som ska inkluderas. Fragan kan analyseras i tva perspektiv:
Vilka skatter och avgifter ar att betrakta som rérliga? Ska endast transport-
politiskt motiverade skatter och avgifter inkluderas — och vilka ar i sa fall det?
Sjélva begreppet har dock knappast uppfattats som problematiskt i sig. Under
senare ar har sarskild uppméarksambhet riktats mot att internaliseringsgrad ar ett
relativt matt och att ett sddan matt latt kan bli missvisande om inte ocksa
absolutnivan pa internaliseringen vags in, sarskilt vid jamforelse av transporter
vars externa effekter skiljer sig mycket i storlek.

Matningen och uppfoljningen av internaliseringsgraden pa myndighetsniva har
under den senaste tioarsperioden sdledes gradvis forskjutits fran att avse
enskilda trafikrorelser eller transporter till att avse hela trafik- och transportslag.
Forandringen riskerar att flytta fokus fran skatternas och avgifternas styrverkan
mot en tankt uppgift att definiera ett kollektivt betalningsansvar eller en finansie-
ringspotential for olika trafik- och transportslag.

Orienteringen mot att flja upp pa trafikgrensniva kan ocksa vara problematisk
da kostnadsansvaret och internaliseringen av externa effekter i férsta hand ar ett
effektivitetsinstrument och inte en férdelningsmekanism mellan branscher eller
trafikgrenar. Det kan d& ocksa vara viktigt att uppmarksamma att detta inte
enbart ar en fraga om avvagning mellan effektivitet/tillvaxt & den ena sidan och
fordelning/rattvisa & den andra. | sin principiella utformning har kostnadsansvaret
starka kopplingar till andra delar av transportpolitiken, exempelvis internalisering
som forutséttning for decentraliserat beslutsfattande om transporter och en
transportpolitik orienterad mot att understddja marknadslosningar pa transport-
problemen.
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1.3

Transportpolitiskt motiverade avgifter
iInom EU

Den principiella uppslutningen kring marginalkostnadsbaserade avgifter ar
betydligt mindre inom Europeiska Unionen och diskussionen om effektiva
infrastrukturavgifter har en kortare historia. Efter det att konturerna till en
gemensam europeisk transportpolitik blev tydligare fran slutet av 1990-talet och
framét har dock EG-kommissionen varit en aktiv foresprakare for att avgifts-
politiken inom EU méaste harmoniseras om den gemensamma transport-
marknaden ska fa en reell innebord. Det synséatt pa avgiftsprinciperna som
kommissionen gav uttryck for, &tminstone inledningsvis, lag nara det synsatt som
sedan lange funnits i Sverige.

Kommissionens betoning av transportavgifternas betydelse for utvecklingen av
ett effektivt och hallbart transportsystem i Europa och en fungerande inre
marknad p& transportomradet har kommit till uttryck pd manga olika satt. Ett
betydelsefullt steg var Vitboken om "Rattvisa trafikavgifter” (Kom (1998) 466)
som kommissionen publicerade &r 1998. Aven i olika vitbdcker om den gemen-
samma transportpolitiken framhalls avgiftspolitikens betydelse. Ett intryck &r att
de hdéga ambitioner fér anvandningen av ekonomiska styrmedel och kostnads-
ansvarsprinciper for transporterna vitboken fran 1998, som Iag i linje med de
svenska, successivt har forbytts i allt lagre ambitioner fér en gemensam avgifts-
politik. Tonvikten tycks alltmer ligga pa avgifter for finansiering av infrastruktur
istallet for avgifter for styrning av infrastrukturanvandningen.

| den senaste vitboken om den gemensamma transportpolitiken handlar det
tionde och sista malet om avgiftspolitiken. Har har kommissionen ambitionen att
"gora framsteg mot en fullsténdig tillampning av flera olika principer. Det galler
principen om "anvandaren betalar” och "férorenaren betalar”, dtaganden fran den
privata sektorn att eliminera snedvridande faktorer som skadliga subventioner,
generera intékter samt sékerstélla finansiering for transportinvesteringar. Med
hansyn till att tidsperspektivet stracker sig dnda till 2050 och kommissionen
ifrdga om 6vriga mal anser sig kunna precisera kraftiga utslappsreduktioner och
radikala omlaggningar av transportmoénstren framstar inte handlingskraften pa
avgiftsomradet som pafallande stor.

Enligt kommissionen spelar prissignaler en viktig roll vid manga beslut som har
langtidsverkan pa transportsystemet. Man anger att transportavgifter och
transportskatter maste omfordelas sa att de i storre utstrackning avspeglar
principerna om "férorenaren betalar” och "anvandaren betalar”, vilket kan tolkas
som en strvan att knyta kostnaderna till enskilda transporter och darmed
atminstone inte star i strid med de svenska principerna.

Betraffande kostnadsansvarets utformning anger kommissionen att den totala
belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda transportkostnaderna,
inklusive infrastruktur och externa kostnader. Denna avgréansning avviker klart
frdn den nuvarande svenska definitionen av trafikens kostnadsansvar. Den har
majligen nagon liknet med den definition av kostnadsansvaret som gallde i
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Sverige fran 1988 till 1998, dock utan att tydligt ange att ansvaret avser enskilda
transporter (vilket var fallet i Sverige) och inte transportsektorn som helhet.

Kommissionen anger en rad syften med prissattning av transporter. Det &r
vasentligt att anvandare, operatorer och investerare far korrekta och entydiga
ekonomiska incitament. Internalisering av externa kostnader, undanrdjande av
skattemassig snedvridning och av obefogat stéd samt fri konkurrens utan
snhedvridning &r darfor enligt kommissionen en del av anstrangningarna for att
anpassa marknadens val till hallbarhetsbehoven (och aterspegla kostnaderna for
att hallbarhetskraven inte respekteras). De &r enligt kommissionen dven nod-
vandiga for att skapa lika villkor mellan olika transportmedel som direkt konkur-
rerar med varandra. | flera delar ligger séledes kommissionens beskrivning av
principerna for de ekonomiska styrmedlen ndra motsvarande principer i Sverige.

Kommissionens handlingsprogram som redovisas som en bilaga till vitboken
delar in &tgarderna for det som rubriceras som smart prissattning och beskatt-
ning i tva faser. | fas 1, som stracker sig fram till 2016, inriktas arbetet pa att
omstrukturera transportavgifter och transportskatter. Dessa bor utformas sa att
de framhéver transporternas betydelse for att framja EU:s konkurrenskratft.
Malet ar att den totala belastningen pa sektorn bor aterspegla de sammanlagda
transportkostnaderna, inklusive infrastruktur och externa kostnader. Fas 2, som
intraffar mellan 2016 och 2020 bygger pa fas 1 men ska innebara en full
6vergang till obligatorisk internalisering av de externa kostnaderna (daribland
buller, luftféroreningar och klimatbelastning, utéver kostnaderna for slitage av
infrastruktur) for vag- och jarnvagstransporter. | programmet for denna fas ligger
ocksa att internalisera kostnaderna for luftféroreningar och buller i hamnar och
pa flygplatser samt for luftférorening till havs, och undersoka mojligheterna till
obligatorisk tillampning av internaliseringsavgifter pa samtliga inre vattenvagar i
EU. De marknadsbaserade styrmedlen for att ytterligare minska utslappen av
vaxthusgaser ska ocksa vidareutvecklas i denna fas.

Riktlinjerna for infrastruktur- och trafikavgifterna inom EU kan naturligtvis komma
att forandra forutsattningarna ocksa fér den svenska transportpolitiken. Det som
tidigare kanske varit det mest avgdrande hindret for att fullt ut omsétta transport-
politikens 6vergripande principer och riktlinjer till praktisk verklighet —internatio-
nella dverenskommelser och utlandsk konkurrens — skulle till exempel kunna
komma att upplésas gradvis genom gemensamma riktlinjer for EU-landerna.

Det bor ocksa framhallas att det forsknings-, utrednings- och lagstiftningsarbete
som bedrivs pa olika nivaer inom EU alltmer har kommit att bli drivkraften for det
utvecklingsarbete som kravs for att ta fram underlag fér och berékna marginal-
kostnader. Utvecklingen har sdledes gatt fran att vissa enskilda lander, daribland
Sverige, tidigare har varit padrivande mot att initiativet i vaxande utstrackning
ligger inom EU med kommissionen som den viktigaste motorn i arbetet.

Nar kommissionen beskriver sin politik efterstravar de skrivningar som kan fa
stark uppslutning, eller atminstone begransat motstand frdn medlemsstaterna.
Det innebar att ett visst matt av otydlighet sannolikt ar en strategi. Det &r, kanske
framst darfor, svart att avgora hur stora skillnaderna ar mellan den svenska
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transportpolitikens kostnadsansvar och EU-kommissionens avgiftspolitiska mal.
Det tycks finnas en dverensstammelse nar det géller malet att alla externa
effekter ska internaliseras. EU-kommissionen tycks daremot inte gora lika tydlig
skillnad mellan rérliga och fasta trafikavgifter respektive transportpolitiskt
motiverade skatter och avgifter och évriga skatter och avgifter som man gjort i
Sverige. EU-kommissionen tycks aven vilja formulera en kollektiv betalnings-
skyldighet for transportsektorn som helhet som éverensstammer med de berak-
nade totala samhéallsekonomiska kostnader som sektorn ger upphov till.
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2.1

Transporters samhalls-
ekonomiska kostnader
och effektivitet

| detta avsnitt ges en kort beskrivning av problem och Iésning nar det géller
externa effekter av trafik och den skillnad mellan samhallsekonomisk och
foretagsekonomisk transportkostnad som de externa effekterna ger upphov till.
Darefter (avsnitt 2.2) presenteras de skattningar av marginalkostnader for
trafikens externa effekter som narvarnade finns tillgéangliga, samt en jamforelse
av dessa kostnader med de internaliserande skatter som tas ut. Differensen
mellan marginalkostnader fér externa effekter och internaliserande skatter (den
icke-internaliserade delen av marginalkostnaderna for externa effekter) ar ett
matt p& den hojning av internaliserande skatter som behover géras for att en
samhallsekonomiskt effektiv prissattning ska uppnas inom transportsektorn.

Det som skrivs fortsattningsvis handlar bade om privatpersoners och foretags
personresor och godstransporter. Fér enkelhets skull kommer begreppen
foretagsekonomisk kalkyl och transporter att anvédndas aven om resonemanget
galler aven for enskilda personers privatekonomiska kalkyler och fér person-
resor.

Relationen mellan foretags- och
samhallsekonomiska kostnader och
ekonomisk effektivitet

| Nationalekonomisk teori har man visat att i en perfekt fungerande marknads-
ekonomi (i ekonomisk litteratur &ven kallad *first-best-environment”) dar alla
resurser kops och saljs pa val fungerande konkurrensmarknader sa ar foretags-
ekonomiska produktionskostnader och intékter lika med samhéllsekonomiska
kostnader och intékter, vid marginella volymférandringar. Detta betyder i sin att
samhallsekonomiska och foretagsekonomiska produktionskostnadsberékningar
och Iénsamhetskalkyler ger samma resultat och att privatekonomiska beslut &r
optimala beslut &ven ur samhéllsekonomisk synpunkt.

| verkligheten fungerar inte det ekonomiska systemet perfekt. Vi har vad
ekonomer kallar en "second best environment”, vilket innebéar att det finns
marknadsmisslyckanden och stérningar i samhéllsekonomin som gor att
foretagsekonomisk kalkylering och lonsamhet skiljer sig fran den samhalls-
ekonomiska. Marknadsmisslyckanden inom transportsektor som kan ge upphov
till skillnader mellan samhéallsekonomiska och féretagsekonomiska transport-
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kostnader ar bland annat externa effekter, skatter och subventioner och stor-
driftsfordelar.

Namnas bor att det ibland kan uppsta fiktiva problem pa grund av att foretags-
ekonomer och samhéllsekonomer har olika sprékbruk och i vissa fall olika
benamningar p& en och samma sak. Samhallsekonomiska analyser baseras
som regel p& marginalkostnader, kortsiktiga eller langsiktiga. Féretagseko-
nomiska kostnadsberakningar kan baseras pa antingen rérliga och fasta
kostnader, sar- och samkostnader eller direkta och indirekta kostnader (se aven
avsnitt 4.1). Marginalkostnaden f6r en viss aktivitet &r den férandring av total
kostnad som uppstar p& grund av en liten (marginell) férandring av aktiviteten
ifriga. Rorliga kostnader &r lika med marginalkostnader om aktiviteten ifrdga ar
en volymférandring (till exempel produktionsvolym) och den rorliga styck-
kostnaden inte forandras. Sarkostnad definieras p& ungefar samma satt som
marginalkostnad, men &r ett vidare begrepp eftersom det kan anvandas aven for
stora férandringar av aktiviteter. Direkta kostnader ar den praktiska motsvarighet
till sarkostnad som anvéands inom ekonomisk redovisning. Direkta kostnaderna
ar de sarkostnader som ar praktiskt méjliga och relevanta att sarskilja och
hénfora till en viss ekonomisk aktivitet. Total kostnad i form av rérlig och fast
kostnad respektive sar- och samkostnad (alternativt direkt och indirekt kostnad
(overhead-kostnad)) motsvaras i nationalekonomi av langsiktig rorlig kostnad,
eftersom aven fasta resurser ar rérliga och gemensamma aktiviteter ar
foranderliga pa lang sikt. Skillnaden mellan foretagsekonomi och samhalls-
ekonomi kan alltsd ibland vara betydligt mindre &n som syns pa ytan.

Den totala samhéllsekonomiska kostnaden for en resa eller en transport bestar
av tre delar. Den forsta delen utgoérs av sjalva trafikeringskostnaden, som kan
besta av kapitalkostnad for fordon, drift och underhall av fordon, branslekostnad
samt for trafikoperatérer och transportforetag aven personalkostnader, lokal-
kostnader etc. Den andra delen bestar av tidskostnaden fér resenarer och
transportkunder, det vill séga uppoffringar i form av restider, vantetider etc. Den
tredje delen bestar kostnader och intakter for externa effekter det vill saga icke-
prissatta effekter som paverkar andra trafikanter och/eller 6vriga samhaéllet.
Negativa externa effekter av trafik kan besta av till exempel buller, luftféro-
reningar, trafikolyckor och olycksrisker, slitage pa infrastruktur (eftersom den &r
skattefinansierad och inte marknadsmassigt prissatt) samt trangsel i trafiken, och
ger upphov till kostnader for dvriga samhallet.

Inom kollektivtrafiken kan det &ven finnas positiva externa effekter som ger
samhallsekonomiska intékter, till exempel i form av 6kad turtéthet och battre
service till foljd av 6kat resande. De flesta och vanligaste externa effekterna av
trafik &r emellertid negativa, vilket innebér att nettoeffekten av samtliga externa
effekter av en resa eller en transport som regel ar negativ och ger en viss extern
nettokostnad.

De tva forstnamnda delarna av den samhallsekonomiska kostnaden (trafi-
keringskostnaden och tidskostnaden) betalar trafikanterna sjalva for, eftersom
det handlar om férbrukning av prissatta varor och tjanster och icke-prissatta
uppoffringar i tid och komfort som resenérerna och trafikanterna sjalva drabbas
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av. Dessa tva delar utgor alltsé den privatekonomiska (alltsa den foretags-
ekonomiska) kostnaden for resor och transporter. Den tredje delen, nettokost-
naden for externa effekter, & daremot en kostnad som orsakas av den som
reser eller transporterar men som betalas av "tredje man” (6vriga individer och
foretag i samhallet). Sddana kostnader kan till exempel vara olika typer av
miljdeffekter och trangseleffekter. Relationen mellan de samhallsekonomiska och
foretagsekonomiska transportkostnaderna illustreras i figur 2.1, dar de bruna
staplarna utgors av de tva forstnamnda typerna av kostnader som trafikanterna
sjalva betalar, orange stapel utgors av kostnaderna for externa effekter.

m Skatt

u Externa effekter

m Tids- och
trafikeringskostnader

Figur 2.1: Privatekonomiska och samhéllsekonomiska kostnader i en marknadsekonomisk
med externa effekter och skatter.

Kostnader for externa effekterna gor att vi far en skillnad mellan den totala
samhallsekonomiska kostnaden fér en resa/transport och den totala res- eller
transportkostnaden for individen eller foretaget (den totala privatekonomiska
kostnaden kallas aven for den generaliserade kostnad). Detta leder till en dver-
konsumtion av resor och transporter, vilket &r samhéllsekonomiskt ineffektivt.
Overkonsumtionen beror p& att resor och transporter framstar, fér enskilda
personer och foretag, som billigare &n vad de i sjalva verket ar, om vi ser till de
totala effekter som uppstar och resurser som forbrukas for hela samhallet.
Problemet med negativa externa effekter och samhéllsekonomisk ineffektivitet
kan lésas genom anvandning av skatter och avgifter som styrmedel.* Skatter
och avgifter som ar rérliga, och kopplade till samma kostnadsdrivare som de
externa effekterna (till exempel antal korda kilometer, forbrukad mangd av viss
typ av brénsle etc) 6kar den privatekonomiska kostnaden for resor och

! Positiva externa effekter skulle ge en tendens till underproduktion av transporter, vilket
kan atgardas med hjalp av subventioner.
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2.2

transporter och fungerar darigenom som en stallféretradande prissattning av de
externa effekterna (svarta stapeln i figur 2.1). Detta sétt att I6sa problemet kallas
for internalisering av de externa effekterna, och de skatter och avgifter som
bidrar till denna I6sning for internaliserande skatter och avgifter.

Full internalisering av externa effekter och samhallsekonomiskt effektiva
transporter uppnds nar summan av internaliserande skatterna och avgifterna,
per trafikerad personkilometer eller transporterad tonkilometer, &r lika stora som
summan av marginalkostnaderna for de externa effekterna.’

Det kan aven forekomma sa kallade marknadsmisslyckanden som gor att &ven
trafikeringskostnaden (figur 2.1) ar olika ur foretagsekonomisk och
samhallsekonomisk synpunkt. Skalekonomi som ger stordriftsfordelar ar en
sadan faktor. Normalt sett brukar marginalkostnader och genomsnittskostnader
avta vid sma produktionsvolymer for att darefter 6ka i de volymintervall som &r
normala for produktionen ifrdga. For sa kallad storskalig produktion fortsatter
marginalkostnaden for produktion att minska aven vid extremt stor produktions-
volymer. Problemet med storskalig produktion ar att marginalkostnaden kan vara
lagre &an den genomsnittliga styckkostnaden, vid de produktionsvolymer som &r
samhallsekonomiskt optimala att producera. | sddana fall kan privat produktion
av produkten, som kraver ett lAngsiktigt pris som tacker den totala genomsnittliga
styckkostnaden (bade rérliga och fasta sarkostnader), vara olénsam vid den
samhallsekonomiskt optimala produktionsnivan. | sddana fall kan det vara
samhallsekonomiskt effektivt att skdta produktionen i offentlig regi med
skattefinansiering av de kostnader som inte kan finansieras via marginal-
kostnadsprisséttning.

Internalisering av trafikens externa
effekter

De marginalkostnader for externa effekter av trafik som har hittills har skattats ar
kostnader for slitage och deformering av infrastruktur (drift, underhall och
reinvestering), olyckskostnad (den del som inte drabbar trafikanten sjalv),
utslépp av koldioxid och klimateffekter, utsléapp av 6vriga luftféroreningar och
deras héalso- och miljoeffekter samt buller och bullerstérningar. De externa
effekter som &nnu inte har varderats ekonomiskt &r trangsel, eventuella miljo-
effekter i vatten av sjofart samt eventuella positiva externa effekter inom
kollektivtrafiken. De olika typer av externa effekter av trafik som kan forekomma
ar valdigt olika till sin karaktar och de kan ocksa variera kraftigt mellan olika
trafikslag och typer av fordon.

De skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter som foér narvarande
finns tillgangliga, och kan anses vara mest aktuella, redovisas i tabell 2.1. For
trafik pa vag och jarnvag ar marginalkostnader for buller hamtade fran den
senaste ASEK-rapporten (Trafikverket 2012). Marginalkostnaderna for 6vriga
externa effekter av trafik pa vag och jarnvag ar huvudsakligen de varden som

2| de fall det forekommer positiva externa effekter s ska summan av internaliserande
skatter, avgifter och subventioner vara lika med summan av marginalkostnader foér
negativa externa effekter och marginalintakter for positiva externa effekter.
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redovisades i Trafikanalys (2011), dock med vissa korrigeringar (se Trafikanalys
PM med bilagda underlag till denna rapport). For infrastrukturkostnader pa vag
har en forsiktigare skattning med lagre kostnad anvants for tung trafik, jamfort
med berékningarna i Trafikanalys (2011). Varderingen av koldioxidutslapp har
uppdaterats fran ASEK 4 till ASEK 5, vilket innebar en sankning av kostnaden
fran 1,50 kr/kg utslapp till 1,08 kr/kg utslapp. | 6vrigt har marginalkostnaderna for
trafik pa vag och jarnvag uppdaterats fran reala priser med basar 2009 till basar
2010. Valet av 2010 som basar ar gjort med hansyn till att man vid den senaste
revideringen av ASEK-véarden har valt att uttrycka de samhéllsekonomiska
kalkylvardena i 2010-ars penningvéarde.

Marginalkostnaderna for externa effekter av sjofart och flyg baseras pa de
skattade kostnader som redovisats i SIKA PM 2009:1 och SIKA PM 2010:1.
Aven i dessa fall har kostnaderna for koldioxidutslapp justerats fran vardering
enligt ASEK 4 till vardering enligt ASEK 5 (fran 1,50 kr/kg utslapp till 1,08 kr/kg
utslapp). | dvrigt har kostnaderna uppdaterats till reala priser med basar 2010.

Tyvarr finns det &nnu inga skattningar av marginalkostnader fér externa effekter i
form av trangsel och trafikstérningar. Den fortsatta analysen géller alltsa alla
externa kostnader utom trangselkostnader. Detta innebér att marginalkostna-
derna for vag- och jarnvagstrafik i storstadsomradena sannolikt &r underskattad,
i forhallande till vag och jarnvagstrafik i andra omraden samt flygtrafik och sjofart.
De positiva externa effekter som, enligt teorin, kan uppsta inom kollektivtrafik
finns heller inte skattade. Det ar alltsd annu sa lange enbart kostnader for
negativa externa effekter som har varderats.

Av redovisningen i tabell 2.1 framgar att det &r tung lastbilstrafik som genom-
snittligt sett ger upphov till den hdgsta marginalkostnaden for externa effekter.
Lastbilstrafik ger, generellt sett, betydligt hogre kostnader an godstag och
battransporter, framforallt nar det galler buller, olyckskostnader, utslapp av
koldioxid och dvriga luftféroreningar. Miljoeffekter i vatten, inklusive eventuell
erosion och externa effekter av hamnverksamhet, ingar emellertid inte i de
redovisade berékningarna. Man kan darfor inte utesluta att sjofarten kan ge
nagot hogre kostnader for externa effekter &n vad som redovisas i tabell 2.1. En
faktor som emellertid talar for det rimliga i att just godstag och sjéfart har Iaga
externa kostnader, raknat per transporterad tonkilometer, &r att dessa trans-
portslag har hog produktivitet satillvida att de kan frakta mycket stora volymer
och vikter vid varje enskild transport. Om dessa stordriftsférdelar kan utnyttjas sa
kan transportkostnaderna bli laga saval nar det galler sjalva trafikerings-
kostnaderna som de externa effekterna.

Personresor med flyg, farjor och personbil har de nast hogsta skattade marginal-
kostnaden for externa effekter. Har bér dock ndmnas att den skattade marginal-
kostnaden for farjetrafik ar mycket oséker. For flygresor ar det koldioxidutslapp,
narmare bestamt utslapp pa hog hojd vid under-vags-flygning, som bidrar till den
héga marginalkostnaden. For personbilstrafik &r det en kombination av koldioxid-
utsléapp, olyckskostnader och buller som leder till en h6g marginalkostnad for
externa effekter. Persontrafik p& jarnvag har en marginalkostnad for externa
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effekter som ar mellan 5 och 10 procent av marginalkostnaden for dvrig
persontrafik.

Tabell 2.1: Marginalkostnader for trafikens externa effekter. Genomsnittliga varden for
total trafik i alla trafikmiljder (landsbygd och tétort). Kr/personkm respektive kr/tonkm.
Reala priser med baséar 2010.

Infra- Olyckor CO; Ovriga Buller Summa
struktur  (séker- emis-
het) sioner
Persontrafik,
kr/pkm
Personbil, bensin 0,01 0,11 0,14 0,04 0,06 0,36
Personbil, diesel 0,01 0,11 0,11 0,04 0,06 0,33
Persontag 0,03 0,01 0,002 0,001 0,02 0,06
-0,04 -0,003 -0,003 -0,08
Féarjetrafik 0 0,00 0,21 0,18 - 0,39
-0,01 -0,40
Flygtrafik 0,07 0,06 0,36 0,02 0,02 0,53
-0,10 -0,15 -0,06 -0,03 -0,70
Gods, kr/tonkm
Tung lastbil utan 0,05 0,10 0,14 0,13 0,22 0,64
slap -0,49 -0,91
Tung lastbil med 0,03 0,03 0,06 0,05 0,06 0,22
slap -0,12 -0,28
Godstag 0,02 0,002 0,002 0,002 0,01 0,04
-0,04 -0,003 -0,003 -0,05
Sjofart 0 0 0,02 0,03 - 0,05

For samhallsekonomisk effektivitet pa lang sikt kan och bér marginalkostnaderna

for externa effekter minskas genom atgarder som bidrar till minskade miljo-
effekter, minskade olyckor och minskat vagslitage per trafikerad kilometer
(forutsatt att atgardskostnaden an de kostnader som sparas in tack vare
atgarderna). | det korta perspektivet kan man inte rakna med att paverka de
externa effekterna per trafikerad kilometer (fordonskm, personkm eller tonkm) i
nagon storre utstrackning. Pa kort sikt far man i férsta hand inrikta sig pa okad
samhallsekonomisk effektivitet genom att minska trafikvolymen nagot. De
resor/transporter som genererar intakter/nyttor som &r storre an trafikerings-
kostnader (inklusive tidskostnader) men inte tillrackligt stora fér att 6verstiga
aven kostnaden for externa effekter &r foretagsekonomiskt ld6nsamma men
samhallsekonomiskt olonsamma. Sadana transporter bor inte genomforas
eftersom de ger kostnader for 6vriga samhéllet som &r stérre &n nettonyttan for
resenarernaltrafikanterna.
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Kostnaderna for trafikens negativa externa effekter kan internaliseras, det vill
saga inforlivas i foretagsekonomiska kalkyler och ekonomiska beslut pa indirekt
vag genom skatter och avgifter. Om en skatt bidrar till att internalisera negativa
externa effekter eller inte beror inte p& vad skatten eller avgiften har for uttalat
syfte. Det viktiga i detta sammanhang &r att skatten paverkar kostnaden for det
kalkylobjekt man raknar pa och ar relaterad till samma kostnadsdrivare som den
externa effekten. Vid berékning av kostnaden for en resa eller transport ar alltsa
alla skatter och avgifter internaliserande som ar rérliga i forhallande till trafik-
volymen och/eller kostnaden for de externa effekterna, men inga andra. Dessa
skatter och avgifter visas i tabell 2.2

Tabell 2.2: Internaliserande skatter och avgifter &r 2011. Genomsnittliga varden for total
trafik i alla trafikmiljéer (landsbygd och tatort). Kr/personkm respektive kr/tonkm. Reala
priser med basar 2010.

Persontrafik Godstrafik
kr/pkm kr/tonkm
Personbil, bensin 0,31
Personbil, diesel 0,20
Lastbil utan slap 0,24
Lastbil med slap 0,10
Tagtrafik, tdglage Bas 0,034 0,009
Tagtrafik, taglage Hog 0,051 0,012
Taglage, viktat medel 0,043 0,010
Flyg 0,39 ---
Sjofart 0,29 0,02

Det betyder till exempel att fordonsskatt och vagavgifter (Eurovignetten) som
utgar med ett fast belopp per ar for svenska fordon inte fungerar som internalise-
rande skatter for tung trafik p& vag, trots att de ar miljodifferentierade. For
internaliserande avgifter galler ocksa att de inte far utgéra direkt ersattning for
nagon form av resursanvandning, eftersom de i sa fall fungerar som ett vanligt
pris och inte som en skatt. Banavgifter som utgoér ersattning fér upplupna
kostnader, till exempel i samband med uppstalining av rullande material pa
bangardar och uppvarmning av vagnar, ar alltsa inte internaliserande avgifter
utan ersattning for kdpta tjanster.

De rorliga och trafikvolymrelaterade skatter och avgifter som bidrar till internali-

sering av trafikens externa effekter pa kort sikt, och som berakningarna baseras
pa ar foljande:
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e Vagtrafik: Drivmedelskatter, det vill sdga energiskatt och koldioxidskatt.

e  Tagtrafik: Sparavgift, Olycksavgift och Emissionsavgifter (motsvarighet
till vagtrafikens drivmedelskatter), Taglagesavgifter samt for
persontrafik &ven sarskild avgift och passageavgiften for hogtrafik i
storstadsomradena.

e  Flygtrafik: Samtliga avgifter som ar kopplade till en LTO-cykel (landning
och start), med undantag for de specialavgifter som tas ut pa Arlanda,
Bromma och Landvetter. Berékningarna avser avgifter vid sma och
medelstora flyplatser.

e  Sjofart: Farledsavgifter.

Trangselavgifterna for trafik i Stockholms innerstad ingar inte i berakningarna.

| tabell 2.3. visas berékningar av skillnaden mellan marginalkostnad for externa
effekter och internaliserande skatter, for person- respektive godstrafik med olika
trafikslag. Denna differens ar lika med den icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter och den visar hur stor avvikelsen &r mellan samhéllsekonomisk
och foretagsekonomisk transportkostnad. Den utgor alltsa ett matt pa den under-
prissattning som fortfarande rader i mer eller mindre stor utstréackning inom
transportsektorn. Den beréknade icke-internaliserade externa kostnaden ar
darfor ocksa ett matt pa hur stor hojning av internaliserande skatter och avgifter
som kan behdévas for att uppna full internalisering av kostnaden for externa
effekter.

De beréknade icke-internaliserade kostnader for externa effekter som redovisas i
tabell 2.3 uppvisar ungefar samma moénster som de bruttokostnader for externa
effekter som redovisades i tabell 2.1. Godstransporter med tung lastbil har den
storsta beraknade icke-internaliserade kostnaden for externa effekter, med i
genomsnitt mellan 0,10 och 0,70 kr per tonkm. | tatorter, dar kostnaderna for
bullerstérningar ar mycket hdoga, ar den beraknade icke-internaliserade
kostnaden vara sa hog som 0,90 - 1,70 kr per tonkm. Godstag och frakter till
sjoss har icke-internaliserade externa kostnader pa mellan 0,02 och 0,05 kr per
tonkm, vilket kan betraktas som narmast férsumbart jamfort med den tunga
lastbilstrafikens externa kostnader. For tagtrafik pa strak med trangsel pa sparen
som fororsakar trafikstorningar kan emellertid den aterstdende externa
kostnaden vara hogre an berékningar som redovisas i tabell 2.3.

For persontrafik har farjor och flygtrafik relativt hdga icke-internaliserade externa
kostnader, jamfort med persontrafik pa jarnvag och personbilstrafik pa lands-
bygden. Personbilstrafik pa landsbygden med bensindriven bil &r den enda typ
av transport for vilken de externa effekterna tycks vara fullt internaliserade.
Personbilstrafik i téatorter kan ha ungefar lika hdga icke-internaliserade kostnader
som flyg- och farjetrafik. Detta galler i synnerhet dieseldriven personbilstrafik.
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Tabell 2.3: Icke-internaliserad marginalkostnad for trafikens externa effekter, det vill sdga
differensen mellan marginalkostnad fér externa effekter och internaliserande

skatter/avgifter. Kr/personkm respektive kr/tonkm. 2011 ars skatter/avgifter, i reala priser
med &r 2010 som basar.

Landsbygd Tatort Vagt Kommentarer
genom-
snitt
Persontrafik
Personbil, -0,03 0,15 0,05
bensin
Personbil, 0,06 0,27 0,13
diesel
Persontég, (0,01-0,03)*  0,02-0,05 *= exKkl. bullerkostnad
taglage Bas
Persontag, 0,01-0,03 Storstadsomraden, inkl
taglage Hog passageavgifter i
hogtrafik.
Persontag, 0,02-0,04
viktat
taglage
Farjetrafik 0,10-0,11  Exempel. Géller en typ
(sjofart) av farja.
Flygtrafik 0,14-0,31 Exempel, 40 mils
flygvag.
Godstrafik:
Tung lastbil 0,22-0,32 0,94-1,69 0,40-0,67  Genomsnittlig last 4,3
utan slap ton.
Tung lastbil 0,07-0,10 0,25-0,44 0,12-0,18 Genomsnittlig last 17,4
med slap ton.
Godstag, (0,02-0,03)*  0,03-0,04 *=exkl. bullerkostnad.
taglage Bas
Godstag, 0,03-0,04 Storstadsomraden, inkl
taglage Hog passageavgifter i
hogtrafik.
Godstag, 0,03-0,04
viktat
taglage
Sjofart 0,03  Exkl. hamnverksamhet.
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3.1

Analyser av skatter och
skatteuttag

Uttag av internaliserande skatter
perioden 2008-2011

Eftersom internaliserande skatter &r ett instrument for att uppna samhallseko-
nomisk effektivitet sd kan nivan pa och utvecklingen av de internaliserande
skatterna och avgifterna ocksa utgéra en indikator pa hur langt fran det effektiva
laget vi befinner oss och i vilken riktning vi ror oss. Reala férandringar av nivan
pa internaliserande skatter och avgifter kan utgora ett matt pa férandringar av
internaliseringen av trafikens externa effekter i det korta perspektivet. Marginal-
kostnaderna for de externa effekterna bor vara konstanta pa kort sikt. Deras
storlek bestédms av strukturella faktorer som till exempel férandring av fordons-
flottan och olika former av teknisk utveckling av fordon samt anvandning av olika
fardmedel. Det &r faktorer som férandras endast pa medellang och lang sikt. En
kortsiktig real 6kning av internaliserande skatterna for ett givet transportmedel
kan darfor innebéra att internaliseringen av externa effekter har generellt sett
okat for det givna trafikslaget, och att vi har kommit ndgot narmare samhaélls-
ekonomisk effektivitet. Det galler naturligtvis férutsatt att kostnaderna &r under-
internaliserade i utgangslaget. For ett trafikslag som redan har full internalisering
av marginalkostnaden for de externa effekter innebér en 6kning av de interna-
liserande skatterna en dverinternalisering av kostnaden, vilket normalt sett inte
ar samhallsekonomiskt effektivt.

| figur 3.1. visas de reala hojningar av internaliserande skatter och avgifter som
gjorts under ar 2011 (eller i arsskiftet 2011/ 2012) samt under den senaste
fyradrsperioden (2008-2012). For flygtrafik har berakning gjorts enbart for
perioden 2008-2012. Det beror p& avsaknad av uppgifter om flygets avgifter for
foregdende ar. Swedavias avgifter redovisas inte i fardiga tabeller utan tas fram
via modellberakningar fér en uppséattning specificerade data (typ av flygplan,
antal passagerare, vilket flygplats etc). Med denna modell kan man bara ta fram
nu gallande avgifter. Uppgifter om flyplatsavgifter ar 2008 fanns i SIKA:s PM om
flygtrafikens externa effekter fran ar 2009°.

% SIKA PM 2009:1
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Figur 3.1: Procentuell 6kning av internaliserande skatter och avgifter &r 2011 (jan 2011- jan
2012) samt genomsnittlig arlig 6kning under perioden 2008 - 2011. Kalla: Trafikanalys PM
2012:3

Forandringen av skatter och avgifter har berdknats i realt pris, det vill sdga de
har korrigerats med hénsyn till inflationen med hjalp av konsumentprisindex
(KPI). Enligt KPI var inflationen ar 2011 cirka 1,9 procent métt fran januari 2011
till januari 2012. Under perioden januari 2008 till och med januari 2012 hade vi
en inflation pa 6,0 procent totalt under hela perioden, vilket motsvarar cirka 1,5
procent per ar.

Forandringarna av internaliserande skatter och avgifter under ar 2011 bestod i
att:
e drivmedelskatterna for vagtrafik har kade realt med 1procent,

o tagtrafikens avgifter (frdn 2011-ars avgifter som tradde ikraft i dec 2010
till 2012-ars avgifter som trade ikraft i dec 2011) for taglagen
differentierades ytterligare pa olika taglagen (anvandning av olika
bandelar vid olika tider) medhdéjd avgift for taglage Hog (med storsta
efterfrdgan pa taglagen), sankt avgift for taglage Bas (med lagsta
efterfrdgan) och inférande av en ny kategori, tdglage Mellan, med
medelhdg avgift,

e tagtrafikens avgift for emissioner, som ar kopplad till férbrukningen av
diesel, differentierades med héansyn till fordonens miljdegenskaper,
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o farledsavgifterna for sjofarten sjonk med cirka 2 procent realt sett
eftersom den viktsbaserade delen av avgiften var oférandrad i [dpande
pris och den godsbaserade delen sénktes nagot i lopande pris for
hégvardigt gods.

Differentieringen av tagavgifter har inneburit 2 procent hogre banavgifter for
persontrafik i storstadsomrédena och andra strék dar det rader hog efterfragan
pa bankapacitet och trangsel p& sparen (tglage Hog). For persontrafik pa
taglage Bas ar avgifterna realt sett oforandrade. Sammanvégt for all trafik (aven
taglage Mellan) s& dokade banavgifterna realt med cirka 7procent. For godstrafik
pa jarnvag har banavgifterna realt sett minskat med ett par procent det senaste
aret. Det beror sannolikt pa att godstrafiken i mindre utstrackning an
persontrafiken ar beroende av att koras i tattbefolkade omraden och darfor i
storre utstrackning an persontrafiken har kunnat utnyttja taglage Bas med lagre
taglagesavgifter.

Effekterna av differentieringen av emissionsavgiften har inte kunnat beraknas,
men den har sannolikt stérre effekt for godstrafiken som har mer dieseldriven
trafik an persontrafiken pa jarnvag.

For flygtrafik har inte en berékning av eventuella férandringar under ar 2011
kunnat goras.

| tabell 2.3, i foregdende kapitel, redovisades den beréaknade icke-internaliserade
delen av olika transportmedels marginalkostnader for externa effekter. Det &r lika
med den aterstdende externa kostnad som motiverar ytterligare hojningar av
internaliserande skatter och avgifter. Om vi jamfér det berdknade behovet av
forandringar av skatter och avgifter (enligt berékningarna i tabell 2.3) med de
faktiska férandringarna for ar 2011 kan man konstatera att matchningen ar
ganska dalig. Bantrafiken har varit foremal for omfattande forandringar av av-
gifter. Behdvliga foréndringar av beskattning av andra trafikslag daremot inte
skett.

Om vi ser till den senaste 4-arsperionden (2008-2011) sa har skatter och avgifter
Okat realt for alla typer av trafik utom sjofart och for flygtrafik pa de tre storsta
flygplatserna (Arlanda, Landvetter och Bromma). Sj6fartens farledsavgifter har
varit oférandrade fran 2008 och fram till den sankning av en godsbaserad avgift
som gjordes ar 2011. For flygplatserna har miljpavgifterna hojts, i reala termer,
med totalt cirka 20 — 25 procent. Eftersom dessa avgifter utgér en mycket liten
del av avgifterna for en LTO-cykel (flygrorelser i form av landning och start) sa
ger hojningen av miljdavgifter litet genomslag totalt sett. De avgifter som &r
kopplade till infrastruktur och sakerhet/olyckor utgor i runda tal 90% av de totala
avgifterna for landning och start . Dessa avgifter har hojts i takt med inflationen,
och ar alltsa realt sett oforandrade, for alla statliga flygplatser utom Arlanda,
Landvetter och Bromma. For de tre storsta flygplatserna har infrastruktur- och
sékerhetsavgifter 6kat med endast 1 procent i I6pande pris, det vill sdga sjunkit
realt med 6 procent under perioden.

For vagtrafik har drivmedelskatterna for dieseldriven trafik 6kat realt med hela
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3.2

6 procent under den senaste fyradrsperioden men endast 1 procent for bensin-
drivna fordon. Skillnaden beror pa en kraftig 6kning av energiskatt pa diesel fran
ar 2010 till &r 2011 (fran 1,32 till 1,52 kr per liter bransle). Denna 6kning bidrog
nagot till en harmonisering av beskattningen av bensindrivna och dieseldrivna
fordon.

For tagtrafiken har banavgifterna totalt sett (samtliga taglagen sammanvéagda)
Okat realt med knappt 50 procent for persontrafik och cirka 40 procent fér
godstrafik under den senaste 4-arsperioden. Detta motsvarar genomsnittliga
arliga 6kningar pa cirkal? respektive 10 procent. Avgifterna for tagtrafik som gar
inom och mellan vara storstadsomraden (taglage Hog, dar man dessutom
betalar passageavgifter vid hogtrafik) har under perioden ¢kat realt med totalt
narmare 70 procent for persontrafik och narmare 60 procent for godstrafik. Detta
motsvara en arlig 6kning pa i genomsnitt cirka 17 procent respektive 15 procent.
For trafik pa taglage Bas (de minst efterfrdgade straken) har avgifterna okat med
cirka 11 procent for persontrafik och cirka 20 procent fér godstrafik under
perioden, vilket motsvarar en arlig real 6kning pa cirka 3 procent respektive
5procent.

Det alltsa tagtrafikens banavgifter som dkat mest under de senaste fyra aren.
Med undantag av den kraftiga h6jningen av energiskatten pa diesel for tva ar
sedan tycks bade vagtrafik, sjofart och flygtrafik har inga storre reala forand-
ringar av skatter och avgifter skett.

Diskussion om skatter och externa
effekter

Syfte med detta avsnitt &r att kortfattat sammanfatta en analytisk diskussion,
(som aterfinns i sin helhet i bilaga 3 i Trafikanalys PM 2012:3) som avser fragor
som:

e Hur den offentliga sektorns finanser paverkas av investeringar i
infrastruktur och transportpolitiska atgarder, med hansyn till att
produktion och konsumtion &r olika beskattad i olika sektorer: biltrafik,
kollektivtrafik och 6vriga sektorer, med hansyn bade till
produktionsskatter och till konsumtionsskatter.

o  Effektivitetseffekter av offentlig finansiering. Nagra forsok till kvantitativa
uppskattningar gors daremot inte.

e  Skatter och externa effekter och darmed begreppet
internaliseringsgrad.

e Hur samhéllekonomisk kalkyl bor se ut med hansyn till
konsumentodverskott, privata féretags producentdverskott, den offentliga
sektorns finanser och externa effekter.

| detta korta avsnitt beskrivs enbart dversiktligt hur berédkningen av férandring av
den offentliga sektorns finansiella netto bor ga till. Detta finansiella netto ger
upphov till effektivitetseffekter i ekonomin, vilket brukar kallas skattefaktor 2.
Aven begreppet skattefaktor 1 anvands. Denna har definierats pa olika sétt
under aren, vilket framgar i bilagan. Det relevanta &r att undersoka transport-
atgarders effekter pa olika transportmarknader i form av utbud, efterfragan,
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konsumentdverskott, priser, vinster och utrymmet for privat konsumtion utanfér
transportsektorn, samt darmed inducerad férandring av den offentliga sektorns
finansiella situation. Denna kan vara negativ, men dven om positiv om till
exempel nagot styrmedel inom transportsektorn leder till 6kade skatteintakter.
Det handlar séledes om att resenérerna och transportforetagen omallokerar
konsumtion respektive utbud med hansyn till &tgarderna. Det &r inte sa enkelt
som att "rakna om” priser till marknadspriser. Transportféretag tar vid omallo-
kering hansyn till férandrade faktorpriser inklusive produktionsskatter, efter-
fragan, kostnader och vinst men inte moms. Resenérerna tar hansyn till
forandrade priser inklusive moms samt den férandrade standard som vissa
atgarder kan medfora, det vill saga till férandring av generaliserad kostnad.

Det &r den offentliga sektorns finansiella netto som ska beréknas, oavsett vad
syftet &r med viss atgard. Vardet av atgarden utvarderas i form av tidsvinster,
forbattrad miljo, farre olyckor etc. i den samhallsekonomiska kalkylen. Berak-
ningen av skatteffekter utgor ett element i den samhéllsekonomiska kalkylen
som &r oberoende av syftet. Man méaste saledes ta hansyn till konsumentpriset
pa samtliga transportmedel och 6vrig konsumtion. Detta gér man genom att
tillampa inte bara de specifika produktionsskatter som varje typ av produktion
har, utan ocksa de specifika konsumtionsskatter som varje typ av konsumtion
har, inte bara en genomsnittlig indirekt skatt. Dessutom maste man beakta dels
omférdelning av konsumtion mellan olika transportslag och privat konsumtion
utanfor transportsektorn dels att den offentliga sektorns resurser utanfor
transportsektorn méaste hallas ograverade.

| bilaga 3 harleds analytiska uttryck fér hur foréndring av den finansiella sektorns
netto kan kompenseras med transportrelaterade skatter, inkomstskatt- och/eller
momsjusteringar, dar olika transportsektorer maste behandlas pa skilda satt.

Trafikanalys beddmning &r att effektivitetseffekten av den offentliga sektorns
finanser, skattefaktor 2, maste beaktas. Denna star for den snedvridningseffekt i
ekonomin som uppstar av 6kning eller minskning av den offentliga sektorns
finansiella netto, vilket kréver skatteférandringar. Framfor allt tre argument har
framforts vilka pastas reducera eller eliminera behovet av att beakta denna
effektivitetseffekt. a) att viss finansiering ar privat, b) att infrastrukturatgarder i sig
har en positiv effekt, c) att avgifter kan vara internaliserande. Samtliga dessa
aspekter ska beaktas i den samhéllsekonomiska analysen och minskar inte
nodvandigheten av att ta hansyn till effektivitetseffekten. Likafullt upptrader ett
positivt eller negativt saldo for offentliga finanser som ocksa maste beaktas.

Begreppet internaliseringsgrad i samband med externa effekter kan ha ett
begransat varde om man inte beaktar samtliga avgifter och skatter som raknas
som internaliserande i vardera trafikslaget. Samtliga rorliga skatter i produktion
och konsumtion ska beaktas. Dessutom maste hansyn tas till omfattning av och
omallokering mellan produktion och konsumtion i varje sektor med pafoljande
skatteffekter. Det &r forst nar man sammanstéller alla aspekter i en samhélls-
ekonomisk kalkyl som det gar att avgora vilka férandringar av skatter eller
avgifter som verkar vélfardsbeframjande.
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4.1

FOoretagsekonomiska
transportkostnader

Detta kapitel handlar om hur transportkostnader beréknas i en féretagsekono-
misk kalkyl och vilka faktorer som bestdmmer dessa kostnader. Kapitlet inleds
med en genomgang av féretagsekonomiska kostnads- och intaktsbegrepp samt
principer for Ionsamhetsbeddémning och prisséttning. Dérefter foljer ett praktiskt
exempel som visar hur trafikeringskostnaden for transporter med tung lastbil
bestams, for att visa hur svart det kan vara att gora en beréakning av den
generella kostnadsnivan for en viss typ av transporter.

Aven i detta kapitel kommer begreppet transporter att omfatta bade personresor
och godstransporter och begreppet foretagsekonomisk kalkyl att omfatta bade
foretags och enskilda individers ekonomiska berakningar.

Foretagsekonomiska kalkyler

Hur mycket vi reser och hur mycket transporter som gors beror pa hur stort
behovet &r och hur stor nytta vi har av resor och transporter. Rent konkret sa
bestdms volymen av resor och transporter i samhéllet, totalt sett och for varje
enskild transportslag, genom en méngd beslut som tas av privatpersoner och
foretag. Dessa beslut baseras pa ekonomiska kalkyler dar man vager sin egen
nytta av eller intakt fran en transport mot den kostnad som den medfor. Val av
fardmedel gérs genom jamforelse av total reskostnad, i tid, pengar och besvar,
for olika alternativ for att hitta det alternativ som kostar minst, i pengar och andra
uppoffringar.

Hur ser intdkterna och kostnaderna ut i de ekonomiska kalkyler som enskilda
personer eller foretag goér? Svaret &r att dessa ekonomiska kalkyler kan se
valdigt olika ut beroende pa vilken typ av beslut man ska ta och vilka alternativ
som finns att vélja mellan. Vilka kostnader och intakter som ingar i en ekonomisk
kalkyl beror pa vad det & som ska varderas i kalkylen — det vill séga vilket kalkyl-
objekt det galler. Ekonomiska kalkyler ser olika ut beroende pa om de galler en
persons semesterresa, en persons tjansteresa, en trafikoperatdrs utbjudande av
en enskild transporttjanst eller en avgang pa en viss rutt inom ett kollektivtrafik-
nat eller ett foretags nyetablering pa transportmarknaden.

Ekonomiska kalkyler kan ocksa se olika ut beroende pé kalkylsituationen, det vill
saga vilken typ av beslutssituation det galler och vad kalkylen ska ge svar pa.
Syftet med en ekonomisk kalkyl kan till exempel vara att visa en viss aktivitets
I6nsamhet pa lang eller kort sikt eller att ligga till grund for prissattning, beslut om
val av produktionsmetod eller beslut om nedlaggning av en verksamhet.
"Different costs for different purposes” ar ett talesatt man kan finna i
foretagsekonomisk litteratur om ekonomistyrning (se till exempel Ax el at, 2001)
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och som beskriver det faktum att det inte finns nagon "standardkalkyl” som kan
anvandas i alla sammanhang. Det ar den unika kalkylsituationen som avgér hur
kalkylen utformas. Olika atgarder och verksamheter ger olika effekter, som i sin
tur ger olika ekonomiska konsekvenser, vilket maste avspeglas i de ekonomiska
kalkylerna. Darmed inte sagt att man aldrig kan anvanda standardkalkyler. For
likartade atgarder och aktiviteter som alltid ger ungefar samma ekonomiska
konsekvenser och som dessutom ar frekvent férekommande (rutinméassiga
kalkyler) &ar det naturligtvis mest rationellt att utarbeta fardiga kalkylmallar.
Kostnadsberakningar for drift- och underhall av vagar kan till exempel garna
goras med standardiserade metoder medan ekonomiska utvarderingar av till
exempel investeringsprojekt som sallan eller aldrig har gjorts tidigare kraver mer
individuellt utformade analyser.

| ekonomiska kalkyler ska de intakter och kostnader ingd som &r vasentliga och
relevanta for det beslut som ska tas. Det betyder bland annat att relevanta
intakter och kostnader ar sddana som ar framatriktade och som visar olika
forvantade utfall av de olika handlingsalternativ kalkylen avser (Ax et al 2001).
Relevanta kostnader ar de kostnader som paverkar en rationell beslutsfattares
val av handlingsalternativ (Greve 2009). Det betyder till exempel att kostnaden
for inkdp av en bil kan vara en relevant kostnad i en kalkyl 6ver de ekonomiska
konsekvenserna av en flytt fran en tatort till en by i glesbygden déar det inte finns
tillgang till kollektivtrafik, men att det inte &r en relevant kostnad i en kalkyl Gver
ytterligare en enskild bilresa for en bilist.

Det ar ocksa vart att notera att de intakter och kostnader som &r relevanta i en
kalkyl inte alltid sammanfaller med bokféringsméassiga intékter och kostnader.
Anlaggningstillgangar kan till exempel ha olika stora bokféringsméassiga och
kalkylméassiga avskrivningar. Bokforingsmassiga intakter och kostnader styrs
bland annat av skattelagstiftningen, eftersom syftet med bokféringen bland annat
ar att redovisa beskattningsbara resultat. Kalkylméassiga resultat syftar till att
sammanstélla resursers och ekonomiska konsekvensers verkliga ekonomiska
varden.

De kostnader och intékter som ar direkt knutna till ett visst handlingsalternativ,
det vill saga de tillkommer eller bortfaller beroende pa om ett visst handlings-
alternativ valjs eller inte, kallas i féretagsekonomisk kalkylering for sérintakter
och sarkostnader. Om en kalkyl géller valet av volym (produktionsvolym,
ink6psvolym etc) sa ar sarintakter och sarkostnader lika med rérliga intakter och
rorliga kostnader, i forhallande till den aktuella volymen. Generellt sett kan dock
sarintakter och sarkostnader vara bade rérliga och fasta. En kalkyl ska innehalla
de sarintdkter och sarkostnader som &ar kopplade till det aktuella kalkylobjektet
och den aktuella kalkylsituationen.

Foretag har som regel &ven kostnader for dvergripande och gemensam verk-
samhet eller tillgangar som inte dndras beroende pa hur verksamheten férandras
och som inte gar att koppla direkt till olika aktiviteter i foretaget. Sadana kost-
nader kallas for samkostnader (begreppet samintékter finns i teorin, men det ar
svart att tanka sig praktiska exempel pa saddana). Exempel pa samkostnader kan
vara kostnader for foretagsgemensamma aktiviteter som féretagsledning och
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marknadsféring. Aven olika typer av anlaggningstillgangar kan, i olika kalkyl-
situationer, utgdra samkostnader.

| praktiken kan det vara tidsédande och besvarligt att halla reda pa och férdela
alla sarkostnader. Mdnga sma kostnadsposter som egentligen ar sarkostnader
klumpas darfér samman och registreras i redovisningssystemet som en form av
samkostnader. Redovisningssystemens praktiska motsvarighet till sér- och
samkostnader kallas for direkta och indirekta kostnader, de senare kallas &ven
over-head-kostnader. Direkta kostnader &r de sarkostnader som kan kopplas till
kalkylobjekt som produkter eller olika aktiviteter. Indirekta kostnader &r sam-
kostnader och sarkostnader som &r praktiskt sett orealistiska att koppla till
enskilda produkter eller aktiviteter (till exempel pappersatgang vid utskrift av en
offert eller en faktura). Dessa indirekta kostnader (over-head-kostnader) kan,
mer eller mindre godtyckligt, fordelas pa produkter eller aktiviteter genom olika
typer av palagg.

Endast de intékter och kostnader som &ndras mellan olika alternativ &r relevanta
att ta med i kalkylen, och de som &r framatriktade (alltsa inte historiska kostnader
och intdkter). Detta innebar bland annat att ekonomiska kalkyler ser olika ut
beroende pa om det beslut som ska tas ar kortsiktigt eller langsiktigt. P& kort sikt
racker det om intakterna tacker sarkostnaderna, det vill siga man far ett positivt
tackningsbidrag. Om kalkylsituationen avser en volymforandring &r sarkostna-
derna lika med rorliga kostnader, och da racker det att de rorliga kostnaderna
tacks. Denna typ av analys kallas for bidragskalkylering. Pa lang sikt bér man
daremot krava att hela sjalvkostnaden, det vill sdga bade sar- och samkostnader
(bade rorliga och fasta kostnader) ska tackas. | termer av redovisnings-
systemens terminologi bér man alltsa pa lang sikt tiacka bade direkta kostnader
och over-head-kostnader, medan det pa kort sikt racker om de direkta
kostnaderna tacks (se tabell 4.1).

Tabell 4.1: Féretagsekonomiska beslutskriterier pd kort och lang sikt

Kriterium for lonsamhet

| teorin:
Kort sikt Sarintékter — sérkostnader = téackningsbidrag >0

Lang sikt Totalt tackningsbidrag — samkostnader = resultat > 0

| praktiken:
Kort sikt Direkta intakter — direkta kostnader = tackningsbidrag > 0
Lang sikt Totalt tdckningsbidrag — "over-head”-kostnader = resultat > 0

Orsaken till att man har olika kriterier pa kort och lang sikt ar att fasta kostnader
och samkostnader inte forandras och inte kan paverkas i det korta perspektivet.
Kostnader for anlaggningstillgdngar och fast produktionskapacitet har man

oavsett om man producerar nagot eller inte. | det perspektivet ar det battre att f&
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ett positivt tackningsbidrag &n att inte f& nagot alls. Den lénsamheten kan ju
ocksa vara tillfallig, till exempel beroende pa lagkonjunktur. Detta som &ar
forklaringen till att det &r rea pa kvarvarande vintersportklader i pasktider. Det ar
battre for sporthandlarna att fa in ett litet tackningsbidrag i slutet av vintern an
inget alls nar vintern &r slut. Pa langre sikt maste man emellertid évervaga att
avveckla en verksamhet som inte betalar aven kostnader for fast kapacitet
och/eller samkostnader. P& lang sikt maste dven denna typ av resurser ersittas
och fornyas. Man kan alltsa séga att pa lang sikt &r alla resurser och effekter
rorliga och alla ekonomiska effekter sarintékter eller sdrkostnader och darfor
relevanta att beakta i kalkylen.

Foretagsekonomiska transportkostnader bestar av i grunden tva olika typer av
kostnader: reala kostnader for tid och uppoffring av bekvamlighet samt kostnader
i pengar for fardmedel (biljettkostnader eller fordonskostnader alternativt
trafikeringskostnader). Den totala reskostnaden i tid, pengar och besvér kallas
ibland for trafikantens generaliserade kostnad. Kostnaden for fardmedel bestar
for privatbilister av fordonskostnader, branslekostnader och skatter relaterade till
fordon och bransle. Fér annan trafik an privatbilism bestar kostnaden for fard-
medel av de totala trafikeringskostnader som trafikoperatérer och transportbolag
har och som tas ut frAn kunderna genom biljettpriser och transporttaxor. Efter-
som relevanta kostnader beror pa kalkylobjekt och kalkylsituation sa varierar
berékningen av transportkostnader med fardmedel och beslutssituation. | tabell
4.2 visas nagra illustrativa exempel.
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Tabell 4.2: Exempel pa olika typer av féretagsekonomiska kostnadskalkyler i

transportsektorn

Kalkylsituation

Relevanta kostnader for trafikanter eller
trafikoperatorer

Att gora ytterligare en resa med
egen bil

Att 6vergd helt (och for 6verskadlig
tid) till arbetspendling med buss
istallet for bil

Gora ytterligare en resa med
kollektivtrafik

Ta ytterligare en "kérning” med
lastbil och slép eller producera en
chartertur med buss.

Producera tagturer pa ytterligare ett
taglage i kommande tagplan

Starta en taxifirma

Fordonskostnader i form av branslekostnad (inkl
drivmedelsskatter) samt férvantad 6kad under-
hallskostnad och vardeminskning (andrahands-
varde) pa grund av fler mil. Till detta kommer en
real kostnad for tid, olycksrisk och anstrangning
av att kora.

Manadskort med buss minus inbesparad
fordons- och branslekostnad for bil (per manad),
samt real kostnad i form av 6kad restid och
vantetid samt minskad reskomfort i vrigt.

Biljettkostnad (sdvida man inte har manadskort)
samt uppoffring i form av restid och ev. dalig
reskomfort.

Rorliga trafikeringskostnader, det vill séga
branslekostnader och foérvantade "milrelaterade
underhallskostnader och vardeminskning pa
fordon. Lonekostnad for chauffor savida man
inte kan utnyttja ledig kapacitet bland fast
anstalld personal.

Rorliga trafikeringskostnader, som ovanstadende
exempel. Dessutom tillkommer kapitalkostnader
for rullande material och 6kning av
personalkostnader (rekryteringskostnader och
Ionekostnader) om trafikering av det extra
taglaget kraver at foretaget skaffar fler lok och
vagnar (rullande material) och mer personal.

Rorliga trafikeringskostnader plus fasta
kostnader i form av kostnad for anskaffade
fordon och anstélld personal. Till detta kan
komma sarskilda “igangsattnings-kostnader” av
administrativ karaktér for att starta firman (till
exempel skaffa olika typer av tillstand for
verksamheten.).
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4.2

Berakning av foretagsekonomiska
trafikeringskostnader — exemplet
lastbilstransporter.

Vad kostar det att producera en resa med tag jamfort med flyg? Vad kostar det
att transportera med gods med lastbil jamfort med tag? Detta ar frdgor som ofta
stélls, men som séllan kan besvaras. | detta avsnitt presenteras ett exempel pa
beréakning av trafikeringskostnad for godstrafik med tung lastbil. Syftet med
exemplet ar att visa hur komplexa och svara att generalisera denna typ av
berakningar ar.

De kostnader och kostnadsberakningar som redovisas i detta avsnitt baseras pa
uppgifter frAn Samgods, en modell som inom transportsektorn som anvands for
att analysera transportmdonster for godstransporter och férandringar av dessa.
Kostnadsberakningarna &r uttryckta i reala priser med 2006 som baséar. (Ovriga
berakningar i denna rapport ar uttryckta i 2010-ars penningvérde, vilket innebar
att de generellt sett, och pa& grund av inflation, har cirka 7 procent hogre belopp
an om de vore uttryckta i 2006-ars penningvarde). Berakningarna av foretags-
ekonomiska kostnader for lastbilstransporter baseras pa uppgifter for olika
lastbilstyper som &r framtagna med hjélp av SAcalc (Sveriges akeriféretags
kalkylprogram). Kostnader for olika lastbilstyper har anvéants for att berékna
tankta genomsnittliga kostnader for de lastbilar som ingar i Samgodsmodellen.

Trafikeringskostnaderna for lastbilstrafik bestar dels av avstandsberoende rorliga
kostnader per kilometer, dels av tidsberoende rdrliga kostnader per timme kortid
och fasta arliga kostnader som fordelas p& verksamheten med kortid som férdel-
ningsbas. Beraknade rorliga kostnader per kilometer bestar av kostnader for
drivmedel, dack samt reparationer och service. Berdknade rorliga kostnader per
timme bestar av bruttolonekostnader som inkluderar inkomstskatter och arbets-
givaravgifter samt personalomkostnader (halsovard, arbetsklader, utbildning etc).
De fasta arliga kostnaderna, som i berakningarna fordelas pa verksamheten per
timme, bestar av: kapitalkostnad for fordon (avskrivning plus rantekostnad),
fordonskatt, forsékringar samt évriga fasta kostnader (parkering, tvétt, telefon,
radio etc.)

Kostnader for |6ner, avskrivningar och brénsle hor till de stérsta kostnaderna for
lastbilstransporter, medan rantekostnad, fordonsskatter och forséakringar hor till
de minsta (Sveriges Akeriforetag, 2010).

De beréknade genomsnittliga kostnaderna per kilometer och per timme for
transporter med nagra olika typer av lastbilar visas i tabell 4.3. For att kunna
summera tids- och avstandsberoende kostnader och berakna en total kostnad
per kilometer maste man veta hur lang tid det tar att kora en kilometer, det vill
saga fordonens hastighet. | tabell 4.3. redovisas den totala trafikeringskostnaden
per kilometer vid en genomsnittlig korhastighet pa 60 km/h. Om hastigheten ar
storre &n 60 km/h blir tidskostnaden och den totala kostnaden, réknad per km,
lagre &n vad som visas i tabell 4.3. och vice versa.
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Tabell 4.3: Berdknad trafikeringskostnad for lastbilstrafik, enligt Samgodsmodellen. Reala
priser i 2006-ars penningvéarde.

Typ av lastbil, Avstands- Tidsberoende Total kostnad per

totalvikt beroende kostnad km, vid genom-
kostnad kritimme snittlig hastighet

kr/km 60 km/h

Latt lastbil, 1,23 226 5,0

< 3,5ton

Tung lastbil 3,5 — 2,13 248 6,3

16 ton

Medium 2, 2,68 262 7,0

16 - 24 ton

Tung 1, 3,78 288 8,6

24 - 40 ton

Tung 2, 5,19 332 10,7

40 - 60 ton

Kostnaden for att frakta ett ton gods beror dels pa den totala trafikeringskost-
naden per kilometer men ocksa pa hur stor last som fraktas. | figur 4.1 visas
exempel pa vad det kostar att frakta ett ton en kilometer vid olika lastvikt per
frakt. Berakningarna bygger pa samma antaganden som tidigare, det vill saga en
genomsnittshastighet pd 60 km/h. Dock ingar endast kostnad for kérning, det vill
séaga ingen kostnad for lastning och lossning. Av figur 4.1 framgar att
godstransporter med lastbil &r férenat med vissa stordriftsfordelar. Storre bil och
storre last ger lagre kostnad per tonkm.
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Figur 4.1: Beraknad trafikeringskostnad per tonkm vid olika stor last per kérning.
Trafikeringskostnad exklusive kostnad for lastning och lossning.

Transportkostnaden bestar, forutom sjélva trafikeringskostnaden (kostnad for
fordon och chauffér), aven av kostnader for lastning och lossning av gods. Dessa
kostnader beror dels pa vikt (kostnad per ton), dels pa tidsatgang (kostnad per
timme). | tabell 4.4. visas de beréaknade kostnader for lastning och lossning av
olika volymer som anvéands i Samgodsmodellen. Dessa kostnader baseras pa de
kostnader per timme som redovisades i tabell 4.3.

Tabell 4.4: Beraknad kostnad per lastning eller lossning, enligt Samgods-modellen.

Typ av lastbil Last, i ton Container Styckegods Bulk
Latt lastbil, 2 652 469
< 3,5ton

Tung lastbil, 9 960 573
3,5-16ton

Tung lastbil, 15 1040 653
16 — 24 ton

Tung lastbil, 28 764 1156 660
24 — 40 ton

Tung lastbil, 47 1131 1131 805
40 - 60 ton
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Totala kostnaden fér en kérning med en viss antagen last av styckegods, en
lastning och en lossning av detta gods samt en transport med en genomsnittlig
hastighet pa 60 km/h skulle for olika avstand (enkel vag) skulle grovt raknat ge
de transportkostnader som redovisas i tabell 4.5. Tabellen visar den totala
kostnaden per ton respektive kostnaden per tonkm, vid olika stora lastfaktorer
(faktisk last i fornallande till lastkapacitet, med andra ord grad av kapacitets-
utnyttjande). Av rakneexemplet i tabell 4.5 framgar tydligt att transportkostnaden
kan variera kraftigt bade beroende pa ekipagets lastkapacitet och graden av
utnyttjande av denna kapacitet samt dven transportavstandet.

Kostnaden per tonkm varierar fran narmare 40 kr per tonkm for |att lastbil med
endast 20 procent utnyttjande av lastkapaciteten och en transportstracka pa 10
mil, till endast 0,4 kr per tonkm for stérsta och tyngsta lastbilsekipaget som
utnyttjas lastkapaciteten till 80 procent och kor langre stracka. Skillnaden ar
alltsd ungefar en faktor 100. Detta ger en mycket god illustration av orsaken till
att det inte gar att ge ett kort och enkelt svar pa fraga "Vad kostar det att frakta
gods med lastbil?”.

Av exemplet framgar ocksa att transporter kan effektivseras och transport-

kostnader sénkas avsevart genom strévan efter att 6ka kapacitetsutnyttjandet, till
exempel genom att minimera méangden tomkérningar.
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Tabell 4.5: Rakneexempel: Berdknad total kostnad foér transport med olika genomsnittlig
grad av utnyttjande av lastkapacitet (lastfaktorer), 1 lastning + 1 lossning av styckegods,

kdrstracka X mil enkel védg och genomsnittlig kérhastighet 60 km/h.

Genomsnittligt Last Kr/ton Kr/ton Kr/fton Kr/tonkm Kr/tonkm  Kr/tonkm
kapacitet- ton 10mil 30 mil 50 mil 10 mil 30 mil 50 mil
utnyttjande i %

Lastbilstyp

20 procent

Latt Lastbil 0,4 3710 6 209 8708 37,1 20,7 17,4
< 3,5ton

Tung lastbil, 1,8 1002 1698 2 393 10,0 57 4,8
3,5-16 ton

Tung lastbil, 3,0 653 1123 1592 6,5 3,7 3,2
16-24 Ton

Tung lastbil, 5,6 400 707 1013 4,0 2,4 2,0
24 — 40 ton

Tung lastbil, 9,4 283 511 739 2,8 1,7 15
40-60 ton

50 procent

Latt lastbil, 1,0 1604 2604 3603 16,0 8,7 7,2
<3,5ton

Tung lastbil, 4,5 463 741 1019 4,6 25 2,0
2,5-16 ton

Tung lastbil, 7,5 302 490 678 3,0 1,6 14
16-24 ton

Tung lastbil, 14,0 185 308 430 1,9 1,0 0,9
24-40 ton

Tung lastbil, 23,5 130 221 312 1,3 0,7 0,6
40-60 ton

80 procent

Latt lastbil, 1,6 1077 1702 2327 10,8 5,7 4,7
< 3,5ton

Tung lastbil, 7,2 328 502 676 3,3 1,7 1,4
3,5-16 ton

Tung lastbil, 12,0 215 332 450 2,2 11 0,9
16 -24 ton

Tung lastbil, 22,4 131 208 284 1,3 0,9 0,6
24 — 40 ton

Tung lastbil, 37,6 91 149 206 0,9 0,5 0,4
40 - 60 ton
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Fordonsskatter kontra internaliserande avgifter for

lastbilstrafik

| tabell 4.6 redovisas en sammanstillning av de skatter som tung trafik p& vag
betalar, utdver moms och andra direkta och indirekta skatter som betalas allméant
av alla foretagare. Drivmedelsskatterna ar beraknade utifrdn samma bransle-
forbrukning som Trafikverkets emissionsberakningar med Artemis-modellen
baseras pa (Trafikverket 2011). Fordonsskatt och vagavgifter (Eurovignetten)
varierar med antal axlar, skattevikt och Euroklass. P& grund av svéarigheterna att
kunna berakna en genomsnittsniva for fordonsskatten och vagavgiften har jag i
tabell 4.6 utgatt frAn det maximala belopp som fordonsskatten och vagavgiften
kan uppga till for varje typ av fordon (hdgsta méjliga skattevikt och Euroklass 0).

| tabellraden for fordonsskatt och vagavgifter avser den forsta raden ej vagav-
giftspliktig trafik och andra raden vagavgiftspliktig trafik. De korstrackor som
anvants for att férdela fordonsskatt och vagavgift pa trafikarbetet &r hamtade frén
ASEKS5 det vill sdga de som anvands i Trafikverkets modellsystem.

Av tabell 4.6 framgar att fordonsskatten ar mycket liten del av skattebérdan for
tung trafik pa vag, om man stéller den i forhallande till den drivmedelsskatt som
betalas vid normal arlig volym pa trafikarbetet.

Tabell 4.6: Viktbaserade fordonsskatter och drivmedelsskatter for biltrafik ar 2011.

Max-belopp for Kor- A. B. A+B A/(A+B)
viktbaserad stracka, Fordons- Driv-
fordonsskatt mil/ar skatt, medel-
+ vagavgifter kr/fkm  skatter,
kr/ar kr/fkm
Tung lastbil utan 9900+0 42 000 0,24 1,04 1,28 19-21%
slap, 2 axlar 2800 + 8 800 0,28 1,32
Tung lastbil utan 11000+0 42 000 0,26 1,04 1,30 20-22%
slap, 3 axlar 3500 + 8 800 0,29 1,33
Tung lastbil med 11000+0 125 000 0,09
draganordning 500 + 8 800 0,07
(3 axlar) med slap
(minst 3 axlar)
Slap (ej styraxel), 14300 +0 125 000 0,11
mer an 3 ton, minst
3 axlar
Totalt: Tung lastbil 25300+ 0 125 000 0,20 1,86 2,06 9-10 %
med slap (3+4 axlar) 14 800 + 8 800 0,18 2,04
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Sverige och omvarlden.

Hur forhaller man sig i Sveriges narmaste omvarld till diskussionen om internali-
sering av trafikens externa effekter? Policyutvecklingen har géatt framét om an
lAngsamt &r den slutsats som drogs av European Environmental Agency (EEA) i
januari 2011. Trangselskatter har inférts och anvandning av distansbaserade
avgifter har okat. Miljodifferentierade fordonsskatter pa personbilar har inforts pa
flera hall och Eurovignettedirektivet har antagits vilket bygger pa principen att
anvandarna och fororenarna ska betala. Tabell 5.1 sammanfattar EEAs slut-
satser och visar att det p& manga hall finns avgifter som &r direkt kopplade till en
extern effekt.

Naturligtvis blir en sammanfattning enligt tabell 5.1 mycket summarisk. Tabellen
visar att skatter och avgifter relaterade till externa effekter har stor spridning
inom EU. Internaliserande avgifter har sarskild spridning dels avseende
luftféroreningar, dels avseende vagtrafik. Vi kan ocksa konstatera att Sverige
ligger vl till jamfért med andra lander.

Studerar vi ndrmare utvecklingen for tunga lastbilar avspeglas igen den
utveckling mot mer distansbaserade avgifter som vi kan ana i tabellen ovan.
Integrerade natverkstéackande avgiftssystem finns idag i centrala Europa -
Tyskland, Osterike, Tjeckien och Slovakien. Nyligen har dven system inforts i
Polen och de férbereds i Ungern och Frankrike. De gamla Eurovignetteomradet
har krympt samman till Sverige, Danmark, Nederlédnderna, Belgien och
Luxemburg genom att Tyskland 6vergatt till kilometerbeskattning. Nagra fatal
lander daribland Litauen har egna tidsbaserade avgifter medan vi hittar de
traditionella tullvédgarna i sédra Europa. Finland, Estland och Lettland &ar de
lander som inte har nagra sarskilda brukaravgifter for lastbilar.

* Foreliggande avsnitt bygger p& ett uppdrag som Trafikanalys gett VTI, att kartlagga och
redovisa marginalkostnader och skatter/avgifter i Sveriges omvérld. Uppdragets resultat
kommer att redovisas i sin helhet som bilaga 4 i Trafikanalys PM 2012:3
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Tabell 5.1: Sammanfattning av policyutvecklingen rérande internalisering och avgifter
x = det finns en avgift kopplad till den externa effekten,

person = persontrafik, gods = godstrafik

Sverige
Danmark
Finalnd
Estland
Lettland
Litauen

Tyskland

Neder-
landerna

+ = positiv utveckling

Polen

Frankrike

Stor-
britannien

Luftféroreningar

Vag - person
Vag — gods

x

X +
x

x

xX X

x

x

Jarnvag —
person
Jarnvag —
gods

Flyg
Sjofart

Vag - person

Klimat

Vag — gods

Jarnvag —
person

Jarnvag —
gods

Flyg

Sjofart

Buller

Vag -person
Vag — gods

Jarnvag —
person
Jarnvag —
gods

Flyg
Sjofart

Vag - Tatort

Trangsel

Vag -
Landsbygd
Jarnvag

Flyg
Sjofart

Vag -person

Distansavgifter

Véag — gods
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For tre olika typfordon med miljéklass Euro 4 har vi i figuren nedan beréknat den
rorliga skatten och avgiften for Sveriges narmaste grannlander. Vi noterar att
drivmedelsbeskattningen (per 1 januari 2012) medfor ganska stora skillnader i
kostnad per kilometer. Adderar vi den distansbaserade avgiften per kilometer blir
kostnaden betydande i Tyskland, narmast dubblerad i Polen men obefintligt héjd
pa grund av den tidsbaserade avgiften i Litauen. En sadan enkel analys utgar
bara fran antagandet att fordonet fardas p& en sadan avgiftsstracka och tar inte
hénsyn till olika utstrackning av de avgiftsbelagda vagnéaten. Denna bild skiljer
sig markant fran aldre analyser som helt domineras av drivmedelsbeskattningen.

0,25
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€/fkm

0,1

005 — 14— 41— —]

EU SE DK NO FI EE LT Lv PL DE NL FR
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7,5 -12t drivm 14 - 20 t drivm 34 -40t drivm

Figur 5.1: Rorliga skatter och avgifter per fordonskilometer (€/fkm) i Sveriges nédrmaste
grannlander

Baserat pad metoder som redovisas i EU-kommissionens underlag for tillampning
av Eurovignettedirektivet har vi berdknat marginalkostnaden for tre typer av
tunga fordon, 7,5 — 16 ton; 16 — 32 ton samt ekipage éver 32 ton. For vissa
marginalkostnadskomponenter ar inte denna uppdelning relevant och samma
marginalkostnad uppkommer for alla fordonstyper. Fér andra komponenter &r
kostnaden differentierad med avseende pa vagtyp och tid pa dygnet. Det
scenario vi skapat for fordonen avser fard under dagtid (paverkar buller) som
fardas pa nagot som kan liknas vid landsbygdsvagar (landsbygd for buller, 6vriga
vagar dvs ej tatort eller motorvagar for trafiksdkerhet och interurbana for
luftféroreningar). Fordonet utgors av en av de tre typerna ovan utrustade med
motorer av Euro 4-typ. Scenariot redovisar darmed antagligen en lagre niva pa
marginalkostnaden jamfort med ett scenario med nattrafik, i tdtort och med &ldre
motorer.

Metodméssigt kan vi notera att trafiksdkerheten avser genomsnittskostnaden
och inte marginalkostnaden. Skillnaden mellan landerna uppkommer dels pa
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grund av olikheter i riskvarderingen som féljer av BNP-skillnader, dels skillnader i
olycksrisker mellan olika lander. Luftféroreningar foljer ExternE metoden och
skiljer sig at mellan lander dels p g a BNP, dels p g a bakgrundshalter avseende
fororeningar. Buller uppvisar en spridning p g a BNP skillnader medan
klimatgaserna har samma vardering for alla lander. Slutligen har vi infrastruktur-
kostnaderna som baseras pa genomsnittliga rérliga kostnader per fordons-
kilometer i respektive medlemsland. Denna post ar mycket osaker. Tabell 5.2
sammanfattar vara beraknade marginalkostnader for det mellanstora fordonet i
avsaknad av trangsel.

Tabell 5.2: Marginalkostnader for externa effekter av tunga fordon Euro 4 (€/fkm)

16 - 32 ton SE DK NO Fl EE LT LV PL DE NL FR GB

Trafik- 0,017 0,029 0,025 0,022 0,034 0,022 0,022 0,021 0,027 0,021 0,043 0,017
sékerhet

andra

vagar

Luftféro- 0,013 0,020 0,012 0,009 0,005 0,008 0,006 0,015 0,035 0,027 0,030 0,019
reningar
Euro 4

Buller 0,001 0,002 0,001 0,001 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,001 0,001 0,001
(dag)

CO; 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015 0,015

Genom- 0,175 0,141 0,762 0,275 0,942 0,314 0,139 0,081 0,113 0,143 0,063 0,219
snittliga

rorliga

infra-

struktur-

kostnader

Vi finner inga skattningar av de externa marginalkostnaderna som &r senare an
de som utgdr underlag for Kommissionens sammanstélining, med undantag for
Sverige déar vi har nyare skattningar av framforallt buller. Det ar noterbart att den
starka utveckling som varit inom omradet har avstannat under senare ar.

Aven om utvecklingen mot internalisering av de externa effekterna tycks ha gatt
framat gallande tyngre lastbilar finner vi i detta material inte internaliserings-
grader pa 100 procent for alla lander i var narmaste omgivning. Inkluderar vi
infrastrukturkostnaderna, som de beraknats i EU-kommissionens underlag,
finner vi internaliseringsgrader pa mellan 10 procent och 50 procent for de tyngre
ekipagen medan de lattare fordonen har internaliseringsgrad éver 100 procent i
Sverige och nara 100 procent i Nederlanderna, Tyskland och Polen. Inkluderar vi
den distansbaserade avgiften i dessa bada senare lander stiger internaliserings-
graden pa dessa vagar till 6ver 100 procent.

Vi vet att det rader betydande osakerhet i dessa skattningar. Om vi antar att den
relativa skillnaden i marginalkostnad &r trovardigare, eftersom metoden ar lika i
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alla lander, kan vi jamféra med de rérliga avgifterna och normera mot Sverige.
Tabell 5.3 séger att om Sveriges internaliseringsgrad sétts till 200 procent
kommer majoriteten av vara grannlander att fortfarande ha en betydande
underinternalisering, om man jamfér deras faktiska skatter och avgifter med de
beraknade marginalkostnaderna. Om vi inkluderar vi de distansbaserade
avgifterna i Tyskland och Polen blir internaliseringen hogre i dessa bada lander,
pa de specifika vagarna, &n i Sverige (med undantag for de tyngsta fordonen i
Polen).

Tabell 5.3: Normerad internaliseringsgrad, exklusive distansbaserade avgifter, i %.
(Drivmedelsskatter i forhallande till kostnader for trafiksékerhet, luftféroreningar, buller ,
klimatgaser sam genomsnittlig rorlig infrastrukturkostnad. | berdkningarna ”exkl infra” har
dock den sistnamnda kostnaden exkluderats.)

SE DK NO Fl EE LT LV PL DE NL FR GB
75-16 100 73 48 75 29 45 68 73 68 70 61 114
ton
16 - 32 100 94 30 63 17 37 79 109 107 91 123 108
ton
> 32 ton 100 96 29 63 17 36 80 113 112 92 135 107
7,5-16 100 62 95 91 67 61 69 60 56 62 44 119
ton exkl
infra
16 - 32 100 62 95 91 67 61 69 60 56 62 44 119
ton exkl
infra
>32 ton 100 64 99 95 73 63 72 60 54 60 46 117
exkl infra

Vi kan sammanfattningsvis notera en rorelse mot en ékad grad av internalisering
vad avser utformning av skatter och avgifter. Vi finner inte mycket ny forskning
kring marginalkostnader av trafiken. N&r vi nyttjar de samband EU-kommis-
sionen anvant i samband med Eurovignettedirektivet pa olika medlemslander
och jamfor med den faktiska beskattningen finner vi en betydande underinterna-
lisering i Sveriges naromrade, med undantag for de lander som tagit steget dver
till distansbaserade avgifter.
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6.1

Slutdiskussion

Mojliga policyatgarder pa kort och
lang sikt

For att vi ska kunna skapa ett effektivt transportsystem &r det grundlaggande att
vi tar betalt av trafik pa ett riktigt satt. Ett satt som innebéra att trafiken betalar for
de kostnader den ger upphov till. Kostnader i termer av miljoeffekter, slitage pa
infrastruktur, trdngsel och olycksrisker. Vi brukar tala om att transportpolitikens
kostnadsansvar ska tillampas. De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och
som ar transportpolitiskt motiverade, bér motsvara trafikens samhéllsekonomiska
marginalkostnader och bidra till att de transportpolitiska malen nas.

| kapitel 2 presenterades en jamforelse av skattade marginalkostnader for
trafikens externa effekter och de rérliga skatter och avgifter som betalas av inom
transportsektorn och som innebér en internalisering av de externa effekterna till
de privatekonomiska/féretagsekonomiska berékningar av res- och transport-
kostnader. | de berdkningar som redovisats saknas marginalkostnader fér
trangsel i trafiken. De slutsatser som kan dras utifrdn de redovisade resultaten
galler alltsa forutsatt att det inte forekommer uttalade trangselproblem.

Enligt resultaten ar de internaliserande skatterna och avgifterna generellt sett
lagre an de skattade marginalkostnaderna for trafikens externa effekter. For
godstrafik med tung lastbil & marginalkostnaden for externa effekter betydligt
hogre an de internaliserande skatterna. Tagtrafik daremot, saval godstrafik som
persontrafik, betalar banavgifter som nastan ar i niva med de skattade marginal-
kostnaderna for externa effekter. Generellt sett &r den dieseldrivna trafikens
kostnader for externa effekter i mindre utstrackning “prissatta” genom
internaliserade skatter &n den bensindrivna trafikens. For landsbygdstrafik med
bensindrivna personbilar tycks kostnaderna for externa effekter vara helt
internaliserade.

Trafikanalys foreslar att regeringen 6vervager att tillsatta en kommitté med ett
brett uppdrag att utreda och foresla ett system for effektiva, klimatsmarta och
hallbara ekonomiska styrmedel. Utredningsarbetet bor samordnas med det
fortsatta utredningsarbetet for att uppna en fossiloberoende fordonsflotta 2030.

De kortsiktiga atgarder som kan évervagas med utgangspunkt fran den
analys som gjorts av skattade marginalkostnader och rorliga skatter och malet
som samhéllsekonomisk effektivitet, &r foljande:

Fortsatt héjning av energiskatten pa diesel (real héjning, alltsd mer &n inflationen

och energiskatten fér bensin) och sénkning av fordonsskatten for dieseldrivna
bilar, fér att beskattningen ska bil likformig med den for bensindrivna bilar.
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Med en s&dan atgard kan internaliseringsgraden for dieseldrivna personbilar
komma upp i samma héga niva som bensindrivna personbilar, dessutom utan att
det totala skattetrycket behdver hojas. Om energiskatten for diesel hojs till
samma niva som fér bensindrivna bilar sa skulle det innebara en skattehojning
pa cirka 1,60 kr per liter bransle. Detta motsvarar i genomsnitt cirka 0,11 kr per
fordonskm eller 0,07 kr per personkm for en dieseldriven personbil. En sadan
6kning av energiskatten skulle séanka den icke-internaliserade kostnaden for
externa effekter till mindre &n hélften. Foér en dieseldriven personbil med
skattevikt cirka 1400 kr betalas cirka 3 000 kr mer i fordonsskatt per ar &n for en
bensindriven bil med samma skattevikt. Detta motsvarar i genomsnitt cirka 0,20
kr per fordonskm vid en arlig korstracka pa 1 500 mil per ér, alltsa nastan dubbelt
s& mycket som den tankta energiskattehojningen. Det tycks alltsa finnas
utrymme for att 6ka internaliseringen av dieseldrivna personbilars externa
effekter genom att 6ka energiskatten pa diesel till samma niva som for bensin,
och i motsvarande méan sanka dieseldrivna personbilars fordonsskatt.

For tunga lastbilar &r den beréknade icke-internaliserade marginalkostnader for
externa effekter cirka 0,40 — 0,67 kr per tonkm for ekipage utan slép och cirka
0,12 - 0,18 kr per tonkm fér ekipage med slap. Detta motsvarar i runda tal 2-3 kr
per fordonskm. Den energiskattehtjning som skissets ovan skulle innebéara en
Okad drivmedelskostnad motsvarande cirka 0,09 kr per tonkm for transporter
med tung lastbil utan slap och cirka 0,04 kr per tonkm for transporter med tung
lastbil med slap, eller 0,39 respektive 0,69 kr per fordonskm. Detta &r inte ens
halften av den skatte6kning som ar motiverad med hansyn till trafikens externa
effekter och samhallsekonomisk effektivitet.

Ett aterinforande av kilometerskatt for tung trafik skulle kunna vara en komplet-
terande l6sning. Den niva pa kilometerskatt som utreddes av SIKA ar 2007
(SIKA Rapport 2007:2) var cirka 1,40 kr per fordonskm, uttryckt i 2001-ars
penningvarde. Om inflationen mats med KPI s& motsvarar det cirka 1,60 kr per
km matt i 2010-ars penningvarde (som denna rapports berakningar baseras pa).
Om energiskatten pa diesel hojs till samma niva som for bensin och en
kilometerskatt motsvarande cirka 1,60 kr per fordonskm infors s& 6kar de rorliga
skatterna for tung trafik pa vag med, sammanlagt och genomsnittligt sett, i
storleksordningen cirka 2 kr per fordonskm.

Om en kilometerskatt skulle inféras s& masta man, med hansyn till EU:s regler,
ta bort vagavgiften (Eurovignetten). Ur samhéllsekonomisk synpunkt &r inte detta
ett problem. Man skulle rent principiellt kunna byta ut bade fordonsskatten och
vagavgiften mot en kilometerskatt. Fordonsskatter och vagavgifter (Euro-
vignetten) for tung trafik kan maximalt uppga till belopp som, med hansyn till
genomsnittliga korstrackor (se tabell 4.7), motsvarar cirka 1-2 kr per fordonskm.
EUs minimiskattesatser for lastbilar maste dock beaktas. Det borde alltsa i
princip finnas utrymme att, atminstone delvis, 6ka de internaliserande skatterna
genom en omstrukturering av skatterna, fran fasta arliga avagifter till rorliga
skatter. Det handlar om att anvanda skatter som styrmedel, det vill saga att ge
incitament till effektivisering av transporterna. Skatter som ar rérliga i forhallande
till korstrécka (eller drivmedelsforbrukning) ger incitament till effektivare
transporter i den bemarkelsen att kdrstradckorna minimeras. Detta kan ske dels
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genom baéttre vagval men ocks& genom okat kapacitetsutnyttjande (farre
tomtransporter).

Flygtrafik har relativt hdg icke-internaliserad kostnad fér externa effekter. Den i
sarklass storsta kostnadskomponenten utgdrs av kostnaden for utslapp av
koldioxid p& hog hojd (minst hélften av totala marginalkostnaderna for externa
effekter). Det &r darfor av stor vikt att félja handeln med utslappsratter och
kontrollera att denna konstruerade marknad fungerar tillfredsstallande med tanke
pa dess tankta bidrag till samhallsekonomisk effektivitet. | 6vrigt bor man fortsatt-
ningsvis forsakra sig om att avgasavgifter och bulleravgifter ligger pa en lamplig
niva.

De som diskuterats galler behov av styrning av trafik nar det inte rader uttalade
problem med trangsel. Trangselproblem bér analyseras och i huvudsak hanteras
separat frAn andra externa effekter och atgardas genom egna former av styr-
medel. Ett viktigt skl till detta ar att trangselproblem som regel har stark
geografisk och tidsmassig koppling, vilket innebéar att de inte kan hanteras med
generella styrmedel. De maste hanteras med styrmedel som har samma typ av
geografiska och tidsméssiga variationer. En fordel med trangselavgifter &r dock
att de kan inforas och nivajusteras aven om de marginalkostnader som trangsel
orsakar annu inte ar skattade. Trangselavgifter kan inforas och successivt
anpassas tills trangseln nar en niva som beddms rimlig.

Nar det galler banavgifterna ar trangsel och kapacitetsbrist det dominerande
motivet for fortsatta reala avgiftsdkningar. | dvrigt racker det med att de foljer
inflationstakten, det vill séga att avgifterna forblir realt oférandrade. Samma
galler for sjofart (som for dvrigt kommer att f& ndgot lagre externa kostnader pa
grund av den nya restriktionen gallande branslets svavelinnehall och eventuellt
aven nya restriktioner gallande utslapp av kvaveoxider).

De langsiktiga atgarder som kan rekommenderas med hansyn till de resultat
som hér har redovisats, ar bland annat satsningar pa utveckling och introduktion
av nya fordon med ny teknik, for att déarigenom minska kostnaderna for till
exempel buller, luftféroreningar och klimateffekter, olyckor och olycksrisker.

De marginalkostnader, skatter/avgifter och berakningar av aterstdende externa
kostnader som redovisas bestar till storsta delen av genomsnittsvarden for olika
typer av transportmedel inom olika transportslag. Spridningen runt de medel-
varden vi raknar med kan vara stor. Manga trafikanter kan betala fér mycket och
manga for lite i forhallande till de individuella externa effekter som just de
fororsakar. Malet ar emellertid att vi pa sikt ska fa ratt pris for varje enskild
transport.

Idealt skulle alltsd skatterna och avgifterna behova differentieras med avseende
pa manga olika variabler, som till exempel typ av fordon, typ av trafikmiljo,
geografiskt omrade, typ av trafikanter. Det finns anledning att vara lite
eftertinksam nér det laggs fram forslag om att gora likformiga héjningar eller
sankningar avgifterna inom ett helt trafikslag. De justeringar som gors bor
inriktas pa de nischer eller transporter dar vi ligger mest fel och dar behovet av
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6.2

korrigering ar som storst. Det skulle dock kravas en valdigt stor mangd kunskap i
form av diverse olika typer av effektsamband och ekonomiska samband for att
gora omfattande differentieringar av skatter och avgifter pa ett vederhaftigt satt.
Det kan déarfér vara en god strategi att bérja med att i forsta laget styra
trafikanternas kostnader till ndgorlunda ratt genomsnittlig niva. Darefter kan man
forsoka justera skatterna och avgifterna genom differentieringar allteftersom man
tar fram mer fullstandig och detaljerad kunskap om vad som bestammer storlek
och variationer pa marginalkostnader for externa effekter.

Om vi lyckas fa priserna helt ratt for varje transport kan vi vara sékra pa att
transportsystemet skulle bli mer effektivt. Trangselavgifter skulle styra éver trafik
till tider med mindre belastning och miljédifferentiering skulle éka anvandningen
av mer miljévanliga fordon. Ett sddant optimalt system for infrastrukturavgifter
kommer vi dock knappast aldrig att nd — atminstone av tva skal. Att berékna
kostnaden for externa effekter &r vetenskap, men inte naturvetenskap. Arbetet
bygger pa ekonomiska varderingar som dels kan krava bedémningar, dels kan
andras 6ver tiden. Vi kommer aldrig att fa fram absolut ratt, helt odiskutabla
skattningar. Saval utveckling av skattningsmetoder som @ndrade varderingar kan
gora att nya skattningar kan ge nya véarden.

Behov av fortsatt forskning/utredning
och battre beslutsunderlag

Det finns ett stort behov av fortsatt forskning och utredning nar det galler
analyser av transportsektorn ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Tillgangen ar
god pa val utvecklade teoretiska analysmetoder och principer, saval ekonomiska
som statistiska. Det stora problemet ar bristen pa underlagsmaterial i form av
ekonomiska grunddata och tillférlitliga skattningar av olika ekonomiska varden.

| tabell 6.1. visas i grova drag en sammanstélining 6ver de marginalkostnader for
trafikens externa effekter for vilka det finns generella varden framtagna och de
som fortfarande inte har varderats. Av tabellen framgar att det finns minst lika
manga stora kunskapsluckor som det finns bearbetade omraden. Generellt sett
ar vag- och jarnvagstransporter battre utforskade an andra, med undantag for att
busstrafiken har férsummats totalt. Denna lucka kommer emellertid att fyllas
ganska snart. Trafikanalys har gett VTl i uppdrag att ta fram berédknade marginal-
kostnader for olyckor (den externa delen av kostnaden), slitage pa infrastruktur
och buller fran bussar och latta lastbilar. Resultaten av detta projekt kommer att
redovisas under aret.
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Tabell 6.1: Varderade externa effekter (x) och ej varderade externa effekter (?) vid
berakningar av internaliseringsgrad.
(--- = ingen effekt)

Extern effekt Personbil Buss Lastbil Tag Bat Flyg
Slitage och deformering av X ? X X X X
infrastruktur

Trafiksakerhet/ X ? X X X X
olyckor

Trangsel ? ? ? ? ? ?
Buller X ? ? X ? ?
Luftféroreningar X X X X X X
Utslapp i vatten ?
Erosion, skador p& strander, ?
djurliv etc.

Mohring-effekten och andra typer ? ? ? ? ?

av positiva externa effekter inom
kollektivtrafiken

Trangselkostnader ar emellertid tamligen outforskade for samtliga fordon pa vag
och jarnvag. Aven kostnader for halsoeffekter av emissioner och buller behover
utredas vidare. Det géller i synnerhet for flyg och sjofart. Eventuella miljoeffekter
av sjofart pa vatten och vattenmiljoer ar ett annat omrade som behover utforskas
och eventuella kostnader skattas.

Ett skal till att skattningar av marginalkostnadsskattningar, for olika typer av
ekonomiska effekter, och andra viktiga ekonomiska sammanstéaliningar fort-
farande saknas ar bristen pa ekonomiska grunddata. Man kan inte ta for givet att
privata féretag lamnar ut andra ekonomiska data 4n de aggregerade kostnader
och intakter som presenteras i arsredovisningarna. Data dver resursatgang och
produktionskostnader for olika typer av transporter och transportmedel ar darfér
mycket svara att fa tag i. Avregleringarna och marknadsoppningar gor transport-
marknaderna alltmer praglade av affarsmassig konkurrens, vilket knappast
kommer att forbattra majligheterna att fa tillgang till ekonomiska data. Detta ar ett
stort hinder fér mojligheterna att géra analyser av kostnader och kostnads-
samband, framforallt nér det galler fordonskostnader och trafikeringskostnader
inom kollektivtrafik och storre trafiksystem.

Idag finns i valdigt lite produktion av ekonomisk transportstatistik. | stort sett allt
som produceras inom ramen for den officiella statistiken bestar av olika typer av
fysiska data (korstrackor, fordonsbestand etc.). Det vore valbehdvligt att 1ata
bygga upp och utveckla statistikproduktion aven inom omradet transport-
ekonomi.

55



56



Referenser

AX, Christian, Christer Johansson & Hakan Kullvén (2001), Den nya
ekonomistyrningen. Malmo: Liber forlag.

Bangman, Gunnel (2012), Underlag for analys av icke-internaliserade
Marginalkostnader for externa effekter. Ingar i Trafikanalys PM 2012:3.

Greve, Jan (2009), Ekonomistyrning; Principer och praxis. Studentlitteratur.
Jansson, Kjell (2012), Diskussionspromemoria om hur samhalls-
ekonomisk analys paverkas av transportatgarders inverkan pa skatter

och externa effekter. Ingar i Trafikanalys PM 2012:3.

Marcus Nilsson (2012), Svenska trafikskatter 2011.
Ingar i Trafikanalys PM 2012:3.

SIKA (2009), Flygtragikens externa effekter och internaliseringsgrad.
SIKA PM 2009:1.

SIKA (2010), Sjofartens externa effekter. SIKA PM 2010:1.

Sveriges Akeriféretag (2010), Fakta om &kerindringen 2009; Utgava 2010.
Tillganglig pa: www.akeri.se

Trafikanalys (2011), Internalisering av trafikens externa effekter — nya
berékningar fér vag och jarnvag. Trafikanalys PM 2011:6.

Trafikanalys (2012), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader 2012 —
Bilagor. Trafikanalys PM 2012:3.

Trafikverket (2012), Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden fér
transportsektorn: ASEK 5. Rapport, Preliminér version.

WSP analys & Strategi (2012), Internaliseringsgrad; Begreppets
Innebdrd och anvandning i svensk transportpolitik. Rapport 2012-03-09.

57


http://www.akeri.se/

58



59



Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Sveavagen 90 Fax 010 414 42 10
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



