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Bilaga 1

Underlag for analys av samhalls-
ekonomiska marginalkostnader for
externa effekter och uttag av
skatter/avgifter
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| denna bilaga presenteras de data, i form av skattade marginalkostnader for trafikens externa effekter och skatter
och avgifter inom transportsektorn, som anvants fér de analyser och resultat som presenteras i Trafikanalys
Rapport 2012:3 "Transportsektorns samhallsekonomiska kostnader — rapport 2012”.

1 Vagtrafik
Skatter och avgifter

De skatter som vagtrafiken betalar bestar av drivmedelsskatter i form av energiskatt och koldioxidskatt samt
fordonsskatt (for bilar och slap). For svenskregistrerade tunga lastbilar dver 12 ton och dragfordon 6ver 7 ton
kompletteras fordonsskatten med véagavgifter. Fordonsskatten bestar av tva delar, en viktsbaserad del som alla
fordon betalar och en koldioxidbaserad del som vissa relativt nya fordon betalar. Det finns &ven en skatt pa
trafikforsakringar, som uppgar till 32% pa forsakringspremien. | Stockholm (och snart &ven Goéteborg) finns dven
trangselavgifter.

Internaliserande skatter/avgifter (d.v.s. skatter/avgifter som korrigerar problemet med att kostnader fér externa
effekter inte &r prissatta) ar de skatter/avgifter som ar rorliga i forhallande till trafikarbete/transportarbetet och som
inte utgor en direkt kostnadsersattning for anvandning av resurser och utnyttjande av tjanster. Att endast rorliga
skatter kan vara internaliserande beror pa att endast dessa paverkar den privatekonomiska marginalkostnaden
for en enskild resa/transport, i forhallande till den samhéllsekonomiska. For vagtrafikens del ar det drivmedels-
skatterna som kan anses vara internaliserande samt trangselavgifterna. De senare bor dock behandlas separat
eftersom de avser att korrigera externa kostnader som &r tids- och rumsberoende, alltsa inte kostnader som &r
generellt sett forekommande i bade tid och rum vilket &r fallet med 6vriga externa effekter. Trangselkostnader
finns heller inte skattade. Vi far darfér ndja oss med att analysera trafikens externa effekter, exklusive eventuella
trangselproblem.

Fordonskatten och vagavgifterna betalas i form av fasta arliga avgifter for inregistrerade fordon. Fordonsskatten
ar kopplad till &gande av fordon, inte trafikering. Vagavgiften kan visserligen vara rorlig och direkt relaterad till
enskilda transporter for rérlig for utlandska fordon, men svenskregistrerade tunga lastbilar (6ver 12 ton och
dragbilar 6ver 7 ton) maste alltid betala full &rsavgift. Dessa skatter kan darfor inte betraktas som internaliserande
skatter (det &r lite troligt att en fordonségare som regel har sitt fordon avregistrerat men vid vissa tillfallen
inregistrerar sitt fordon enkom for att kunna gora en enstaka resa/transport). Skatten pa férsakringspremier har
som uttalat syfte att bidra till internalisering av vagtrafikens olyckskostnader. Skatten &r emellertid inte utformad
pa ett sddant séatt att den kan fungera som internaliserande skatt. Eftersom den hojer forsakringspremien sa ar
det den arliga kostnaden for tillstdnd att anvanda fordonet som paverkas, inte marginalkostnaden for en enskild
resa/transport. Denna skatt fyller alltsd ungefar samma funktion som fordonsskatten, den bidrar till finansiering av
offentliga sektorns verksamheter men den paverkar inte medborgarnas och foretagens trafik- och transportarbete.

Tabell 1.1. Drivmedelskatter for vagtrafik. Kr per liter bransle. L6pande priser ar 2008 — 2012.

2008 2011 2012 Index Index
2012/11 2012/08
Bensin
(MK1)
Energiskatt 2,95 3,06 3,14 102,6 106,4
Koldioxid- 2,34 2,44 2,51 102,9 107,3
skatt
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Totalt 5,29

Diesel
(MK1)
Energiskatt 1,28

Koldioxid- 2,88
skatt

Totalt 4,16

Naturgas
Energiskatt  --

Koldioxid- 1,28
skatt

Totalt 1,28

5,50

1,52
3,02

4,54

1,58

1,58
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5,65 102,7 106,8

1,56 102,6 121,9
3,10 102,6 107,6

4,67 102,9 112,3
1,62 102,5 126,6

1,62 102,5 126,6

Kélla: Trafikanalys (2011), Skatteverket (2012b)

Tabell 1.2. Bransleférbrukning for olika fordon, &r 2009. Liter per km.

Fordon Drivmedel Medelvdrde  Landsvég Tatort
Personbil Bensin 0,087 0,08 0,11
Personbil Diesel 0,067 0,06 0,08
Latt lastbil Bensin 0,095 0,09 0,11
Latt lastbil Diesel 0,100 0,09 0,11
Buss, landsvag Diesel 0,21 0,16 0,35
Stadsbuss Diesel 0,32 0,32
Tung lastbil, utan slap Diesel 0,23 0,22 0,27
Tung lastbil, med slap Diesel 0,41 0,37 0,51

Kélla: Trafikverket (2011)

Mars 2012

Tabell 1.3. Drivmedelskatt per fordonskm for olika typer av motorfordon. Kr per fordonskilometer (fkm) ar
2011. I l6pande pris, baserat pa varden i tabell 1.1 och 1.2, samt realt pris med basar 2010. Deflatering
med KPI (index 2010/index 2011= 0,975)

Lépande Lépande Lépande Realt pris Realt pris
pris pris pris Landsbygd  Téatort
Landsbygd Tatort Totalt

Bensindrivna

fordon:

Personbil 0,44 0,61 0,48 0,43 0,60
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Dieseldrivna
fordon:
Personbil 0,27 0,36 0,30 0,27 0,35 0,30

Tung lastbil 1,00 1,23 1,04 0,97 1,19 1,02
utan slap

Tung lastbil 1,68 2,32 1,86 1,64 2,26 1,81
med slap

Tabell 1.4. Internaliserande skatter i forhallande till totalt betald skatt per ar. Rakneexempel for ar 2011.
Maximibelopp for viktbaserad fordonsskatt och vagavgifter. Koldioxidbaserad skatt (galler nya
personbilar, latta lastbilar och latta bussar) ingér ej.

Max. viktbaserad Genom- Fordons-  Driv- Total
fordonsskatt snittlig skatt, medel-  kostnad
+ végavgift (tung korstracka  kr/fkm skatter,  Kr/fkm
trafik), kr/ar Km/ar kr/fkm

Personbil, bensin, 1682 10 000 0,17 0,48 0,59

tjanstevikt

1400 kg, privat

Personbil, diesel, 4753 15 000 0,32 0,30 0,62

tjanstevikt 1400 kr,

privat

Som ovan, 1682 18 000 0,09 0,48 0,57

yrkesmassig trafik

bensin

Som ovan, 4753 18 000 0,26 0,30 0,56

yrkesmassig trafik,

diesel

Tung lastbil utan 9900 42 000 0,24 1,04 1,28

slap, 2 axlar 2 800 + 8 800 0,28 1,32

Tung lastbil utan 11 000 42 000 0,26 1,04 1,30

slap, 3 axlar 3500 + 8 800 0,29 1,33

Tung lastbil med 11 000 125 000 0,09

draganordning 500 + 8 800 0,07

(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

med slap (3+4 axlar) 14 800 + 8 800 0,18 2,04

Kallor: Skatteverket (2012a), genomsnittlig bransleférbrukning enligt (Trafikverket 2011), genomsnittlig korstracka
enligt (SIKA 2009b).

Marginalkostnader och internalisering

Tabell 1.5. Marginalkostnader for vagtrafikens externa effekter. Reala priser med basar 2010. Kr/fkm.

Kostnadsslag Personbil Personbil Tung lastbil, Tung lastbil
bensin diesel utan slap med slap
(diesel) (diesel)
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(1) Infrastruktur (drift &

underhall)

Landsbygd 0,01 0,01 0,20 0,50
Tatort 0,01 0,01 0,15-0,16 0,36-0,38
Totalt 0,01 0,01 0,20 0,50

(2) Olyckor

Landsbygd 0,15 0,15 0,38 0,38
Tatort 0,28 0,28 0,67 0,67
Totalt 0,17 0,17 0,44 0,44

(3) Emissioner, CO;

Landsbygd 0,18 0,15 0,57 0,98
Tatort 0,25 0,21 0,71 1,35
Totalt 0,21 0,17 0,62 1,08

(4) Ovriga emissioner

Landsbygd 0,03 0,03 0,39 0,59
Tatort 0,10 0,09 0,97 1,49
Totalt 0,06 0,06 0,54 0,82

(5) Buller

Landsbygd 0,02 0,02 0,38-0,82 0,38-0,82
Tatort 0,17 0,17 2,73-5,96 2,73-5,96
Totalt 0,09 0,09 0,96-2,11 0,96-2,11
Summa MC inkl buller

Landsbygd 0,39 0,36 1,92-2,36 2,83-3,27
Tatort 0,81 0,76 5,23-8,47 6,60-9,85
Totalt 0,54 0,50 2,76-3,91 3,80-4,95

(1) Infrastrukturkostnad enligt Haraldsson (2007), men enbart skattningen av kortsiktiga effekter. | Trafikanalys
PM 2011:6 anvandes bade kort- och langsiktiga kostnader (direkta och indirekta slitagekostnader), vilket ger en
betydligt hogre marginell slitagekostnad. Denna skattning ligger i samma niva som de skattningar baserade pa
ingenjorsdata som presenteras i den senaste ASEK-rapporten (ASEK 5).

(2) Olyckskostnad fran Trafikanalys PM 2011:6, uppdaterad fran 2009-ars pris till 2010-ars pris med KPI och
BNP/capita.

(3) Utslapp av CO; enligt emissionsdata fran Artemis (Trafikverket 201) och varderade med 1,08 kr/kg utslapp
(som i ASEK 5) istéllet for intervallet 1- 1,5 kr/kg som i ASEK 4 och Trafikanalys (2011)

(4) Emissioner enligt Artemis (Trafikverket 2011). Samma som i Trafikanalys PM 2011:6 men uppdaterade till
2010-ars pris med KPI och tillvaxt av BNP/capita.

(5) Kostnader for buller fran ASEK 5. Sammanvéagning av bullerkostnader i tatorter och pa landsbygd till
genomsnittsvarde for total trafik. Sammanvéagningen gjord utifran férdelningen av trafikarbete ar 2009 i
Trafikverket (2011), d.v.s. ca 42 % tatortstrafik fér personbilar och 25 % tatortstrafik for tunga lastbilar.

Tabelll.6. Marginalkostnaden for vagtrafikens externa effekter, i kr per fordonskilometer (fkm) samt kr
per personkilometer (pkm) respektive tonkilometer (tonkm). Reala priser med baséar 2010.
Belaggningsgrad i procent och medellast i ton.

Marginalkostnad Personbil Personbil Tung lastbil Tung lastbil
bensin diesel Utan slap Med slap
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Kr/fkm
Landsbygd
Tatort
Totalt

Belaggningsgrad
resp. medellast

Kr/pkm resp.

Kr/tonkm
Landsbygd
Tatort
Totalt

0,39
0,81
0,54

15

0,26
0,54
0,36

0,36
0,76
0,50

15

0,24
0,51
0,33

1,92-2,36
5,23 -8,47
2,76 - 3,91

4,3

0,45 -0,55
1,22 -1,97
0,64 -0,91

2,83 -3,27
6,60 - 9,85
3,80 -4,95

17,4

0,16 - 0,19
0,38 - 0,57
0,22-0,28

Mars 2012

Tabell 1.7. Drivmedelsskatter &r 2011, i kr per fordonskilometer samt kr per personkilometer respektive

tonkilometer. Reala priser med basér 2010. Beldggningsgrad i procent och medellast i ton.

Internaliserande Personbil Personbil Tung lastbil Tung lastbil
skatter bensin diesel Utan slap Med slap
Kr/fkm
Landsbygd 0,43 0,27 0,97 1,64
Tatort 0,60 0,35 1,19 2,26
Totalt 0,47 0,30 1,02 1,81
Beléggningsgrad 1,5 1,5 4.3 17,4
resp. medellast
Kr/pkm resp.
Kr/tonkm
Landsbygd 0,29 0,18 0,23 0,09
Tatort 0,39 0,24 0,28 0,13
Totalt 0,31 0,20 0,24 0,10

Tabell 1.8. Icke-internaliserad kostnad for externa effekter (marginalkostnader minus rorliga skatter).
Reala priser med basar 2010.

Personbil Personbil Tung lastbil Tung lastbil
Bensin Diesel utan slap med slap
Kr/pkm eller
Kr/tonkm
Landsbygd -0,03 0,06 0,22- 0,32 0,07- 0,10
Tatort 0,15 0,27 0,94- 1,69 0,25- 0,44
Totalt 0,05 0,13 0,40- 0,67 0,12-0,18




Gunnel Bangman Internaliseringsgruppen 2012 Mars 2012

2 Jarnvag
Skatter och avgifter

Enligt jarnvagslagen (2004:519) skall alla jarnvagsforetag och trafikorganisatérer betala avgifter som motsvarar
den marginalkostnad som uppstar pa grund av trafikering av jarnvagen (kéra tag, anvanda spar for att vaxla, bilda
tag, lasta och lossa vagnar etc.). Enligt gallande transportpolitik (Regeringens proposition, 2006) bor de skatter
och avgifter som tas ut av trafiken, och som ar transportpolitiskt motiverade, motsvara trafikens samhalls-
ekonomiska marginalkostnader och bidra till uppfyllande av de transportpolitiska mélen. De marginalkostnads-
baserade avgifterna skall motsvara inte bara Trafikverkets kostnader for att tillhandahélla infrastruktur utan dven
de kostnader som drabbar andra an det aktuella trafikféretaget, till exempel kostnaden for olyckor, buller,
emissioner pa grund av dieseldrift och trangsel i form av konkurrens om utnyttjande av sparkapacitet (s.k.
taglagen) respektive trangseleffekter i form av forseningar och osakra avgangs- och restider.

Utdver dessa marginalkostnadsbaserade avgifter har Banverket méjlighet att, under vissa villkor, ta ut s.k.
sarskilda avgifter. En typ av sarskilda avgifter &r avgifter for att bidra till tickning av infrastrukturens fasta
kostnader. Exempel pa denna typ av sarskilda avgifter &r de avgifter som tas ut for att bidra till finansiering av
byggandet av Oresundsbron. Finansierande avgifter far tas ut under forutséttning att man med den prissattningen
inte slar ut nagot marknadssegment. Villkoret fér denna typ av avgifter ar att de maste vara férenliga med
samhallsekonomisk effektivitet.

En annan typ av sarskilda avgifter ar avgifter som tacker kostnader for utnyttjande av infrastrukturen pa linje-
avsnitt eller i terminal som tillkommit som s.k. sarskilt projekt. Dessa avgifter kan tillatas vara hogre an vad som ar
forenligt med samhallsekonomisk effektivitet. Ytterligare en typ av avgifter ar avgifter for olika speciella tjanster
som Banverket erbjuder i samband med att jarnvagsforetagen anvander infrastrukturen. S&dana tjanster ar olika
typer av bantilltradestjanster som t.ex. hantering av anstkan om taglage, tillgang till spar och véaxlar, trafikledning
och tillgang till kontaktledning, trafikinformationspaketet BAS, tillgang till plattformar och plattformsutrustning pa
mellanstationer etc.

Skalet till att jarnvagslagen kraver att de ordinarie avgifterna for trafikering av jarnvag skall vara marginal-
kostnadsbaserade ar att forhindra att infrastrukturhallaren utnyttjar sin monopolstéllning och tar ut "6verpriser” av
det slag som brisande konkurrens ofta leder till. | de fall Trafikverket tillhandahaller tjanster for vilka det finns en
marknad, och alternativa producenter, sa far det aktuella marknadspriset anvandas. | dvrigt, nar inget marknads-
pris finns, skall prissattningen ske utifran de faktiska kostnaderna. Prissattningen, enligt jarnvagslagen, ska ske
med hansyn till jArnvagens konkurrenslage och konkurrenskraft, d.v.s. villkoren for jarnvagstrafiken ska vara
likvardiga med villkoren for andra trafikslag. Detta innebar att man kan gora avsteg fran principen om marginal-
kostnadsbaserade avgifter, i den bemarkelsen att avgifterna kan tillatas att vara lagre &n marginalkostnaden, om
konkurrerande trafikslag inte fullt ut betalar motsvarande kostnad.

Avgifter for tagtrafikens externa effekter och sarskilda avgifter fér anvandning av
infrastrukturen

De avgifter som ar tankta att motsvarar marginalkostnaderna for trafikens externa effekter ar sparavgifter,
olycksavgiften och emissionsavgiften. Dessa avgifter skall motsvara kostnaden for slitage pa och deformation av
infrastrukturen, olyckskostnader (som drabbar andra &n trafikoperatéren och Trafikverket) samt kostnader for
luftféroreningar p.g.a. anvandning av diesel som bransle. Jarnvagstrafiken betalar inte drivmedelskatter. Anvand-
ningen av fossila branslen maste darfor avgiftsbelaggas genom en sarskild avgift. Till detta kommer en sarskild
avgift pa persontrafik, som inférdes for att bidra till finansieringen av Oresundsbron. Ar 2007 inférdes en taglages-
avgift pa 0,25 kr per tagkilometer. Taglagesavgiften avsag, nar den infordes, att tacka kostnaden for ett minimi-
paket av bantilltradestjanster, som t.ex. att hantera ansékan om taglage, tillgang till spar och vaxlar, trafikledning
och tillgang till kontaktledning. Fran ar 2011 har emellertid taglagesavgiften differentierats, som ett led i forsoken
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att vardera aven kostnader fér trangsel och knappheten p& spér. Ar 2011 inférdes dessutom passageavgifter vid
hogtrafik. Aven detta ar avgifter som ar kopplade till hog efterfridgan pa taglagen och allts& marginalkostnaden for
trangsel pa sparen.

De marginalkostnadsbaserade avgifterna och de ndmnda séarskilda avgifterna &r internaliserande avgifter
eftersom de ar rérliga i forhallande till mangden tagtrafik, i termer av antal tagkilometer och antal bruttoton-
kilometer eller indirekt genom méangden forbrukad energi (liter diesel).

Ovriga avgifter for Trafikverkets tjanster ar inte av intresse vid analys av trafikens samhéllsekonomiska kostnader.

Orsaken &r dels att de inte avser direkta effekter av trafikering, dels att de ar direkt kopplade till nyttjande av en
tjanst och darmed utgdr betalning fér kdp av tjanster snarare an avgifter som utgdér en form av beskattning.

Tabell 2.1. Internaliserande banavgifter. Lépande priser.

Avgifter Enhet
07/08 2010 2011 2012
Sparavgift Kr/brutto- 0,0029 0,0033 0,0036 0,0036
tonkm
Sarskild avgift Kr/brutto- 0,0078 0,0084 0,0084 0,0090
(endast persontrafik) tonkm
Emissionsavgift, Krlliter 0,22 0,33 0,50 0,88
Persontrafik diesel diff:
0,56/0,49
Emissionsavgift, Krl/liter 0,39 0,58 0,87 0,92
Godstrafik diesel diff:
0,64,0,56
Olycksavgift Kr/tagkm 0,65 0,70 0,81 0,81
Taglage, bas Kr/tagkm 0,25 0,27 0,27 0,20
Taglage, mellan Kr/tagkm 0,40
Taglage, hog Kr/tagkm 1,67 1,70
Passage- Kr/passage 150 175

avgift, hogtrafik

Kéllor: SIKA (2008),Trafikverket (2010)



Gunnel Bangman

Tabell 2.2. Banstatistik ar 2010 (om inte annat anges) och beraknade konverteringsnycklar.
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Miljoner enheter Persontrafik Persontrafik Godstrafik Godstrafik
Totalt Per pkm Totalt Per tonkm

Bruttotonkm 23 027 2,0525 42 724 1,8208
Tagkm 97,95 0,00873 40,64 0,00173
Liter diesel 6,6 0,000588 17,1 0,000728
Trafikarbete, pkm 11219 1
Trafikarbete, tonkm 23 464 1
Antal passager i 0,165 1,47x10° 0,011 4,56x10"
hogtrafik (ar 2009)
Taglage Bas (2011/2012) 49 resp. 8 % 66 resp. 5 %
Taglage Mellan (2012) 30 % 50 %
Taglage Hog (2011/2012) 51 resp. 62 % 34 resp. 45 %
Kallor: Trafikanalys (2011) och uppgifter fran Trafikverket.
Tabell 2.3. Internaliserande avgifter i kr per pkm respektive kr per tonkm.
Berakningar baserade pa data fran tabellerna 2.1 och 2.2.
Avgifter Person Gods

2008 2011 2012 2008 2011 2012
Sparavgift 0,0060 0,0074 0,0074 0,0053 0,0066 0,0066
Sérskild avg. 0,016 0,017 0,018
Olycksavgift 0,0057 0,0070 0,0070 0,0011 0,0014 0,0014
Emissions- 0,0001  0,0003 0,0005 0,0003 0,0006 0,0007
avgifter (0,0003) (0,0003

0,0004)

Summa, exkl. 0,028 0,032 0,034 0,0067 0,0086 0,0086
taglagesavgift
Taglage, bas 0,0022 0,0024  0,0017 0,0004 0,0005 0,0003
Taglage, mellan 0,0035 0,0007
Taglage, hog 0,0146 0,0148 0,0028 0,0029
Viktad 0,0086 0,0104 0,0013 0,0017
taglagesavgift
Summa, 0,030 0,034 0,035 0,007 0,009 0,009
Taglage Bas
Summa, 0,037 0,009
Taglage Mellan
Summa, 0,051 0,052 0,012 0,012
Taglage Hog inkl
passageavgift
Summa, viktade 0,043 0,046 0,010 0,010

taglagen (inkl.
passageavgift)

Mars 2012
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2.4. Okning av banavgifter, raknat i kr/pkm och kr/tonkm. Lépande pris.

Avgifter Person Person Gods Gods
2011/08 2011 2011/08 2011
Sparavgift 124 100 124 100
Sarskild avgift 115 107
Olycksavgift 125 100 125 100
Emissionsavgift 400 176 236 106
Taglage, bas 80 74 80 74
Taglage, mellan 160 160
Taglage, hog 680 102 680 102
Summa Bas 117 102 126 99
Summa Mellan 123 - 131 -
Summa Hég, inkl 175 103 165 101
passageavgift
Summa avgifter, 154 109 146 104

viktade taglagen

Marginalkostnader och internalisering

Mars 2012

Tabell 2.5. Sammanstallning av marginalkostnader for jarnvagens externa effekter. Uppdatering fran 2009
till 2010 med KPl10/09 = 101,77 och PNB/capita 2010109 = 104,72 samt PPl10/09 = 101,4

Kostnadsslag Enhet Persontag Godstag Basar 2010
Basar 2009 Basar 2010 Basar 2009

Drift Kr/tagkm 0,2-0,6 0,20-0,61 0,2-0,6 0,20-0,61

Underhall Kr/bruttotonkm  0,004-0,009  0,004-0,0091 0,004-0,009 0,004-0,0091

Reinvestering Kr/bruttotonkm 0,009 0,00091 0,009 0,0091

Olyckor, Kr/tagkm 0,3-0,7 0,32-0,75 0,3-0,7 0,32-0,75

plankorsning

Olyckor, dvriga Kr/tagkm 0,5-0,7 0,53-0.75 0,5-0,7 0,53-0,75

Emissioner, CO,  Krl/liter diesel 3,0-4,0 3,20-4,26 3,0-4,0 3,20-4,26

Ovriga emiss. Kr/liter diesel 14-4,4 1,49-4,69 2,0-45 2,13-4,80

(NOX och PM215)

Buller Kr/tagkm 2,23 6,34

Kélla: Trafikanalys (2011)

10
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Tabell 2.6. Marginalkostnader, i kr per personkilometer respektive kr per tonkilometer. Reala priser med
baséar 2010. Berakningar baserade pa data fran tabell 2.2 och 2.5.

Kostnadsslag Persontag Godstag
Baséar 2010 Baséar 2010
Drift 0,002-0,005 0,000-0,001
Underhall 0,008-0,019 0,007-0,017
Reinvestering 0,019 0,017
Olyckor, plankorsning 0,003-0,007 0,001
Olyckor, 6évriga 0,005-0,007 0,001
Emissioner, CO, 0,002-0,003 0,002-0,003
Ovriga emissioner 0,001-0,003 0,002-0,003
(NOX och PM2,5)
Buller 0,019 0,011
Summa genomsnittliga 0,058-0,080 0,041-0,054

marginalkostnader
(exklusive trangselkostnader)

Tabell 2.7. Internaliserande banavgifter ar 2011, i kr per personkilometer respektive kr per tonkilometer,
givet 2010-ars trafikvolymer. Reala priser med basar 2010.
Deflatering fran 2011 till 2010 med KPlzp10109 = 101,77 och PNB/capita 2010109 = 104,72 samt PPlyo1000 = 101,4

Banavgift Persontag Godstag
Sparavgift 0,0074 0,0066
Olycksavagift 0,0071 0,0014
Emissionsavgift 0,0003 0,0006
Sarskild avgift for persontrafik 0,0172

Taglagesavgift, bas 0,0024 0,0005
Taglagesavgift, hog 0,0146 0,0029
Viktad taglagesavgift 0,0083 0,0009
Passageavgift vid hogtrafik (storstader)  0,0042 0,0002
Summa banavgifter:

Taglage Bas 0,0344 0,0091
Taglage Hog, exkl passageavgifter 0,0466 0,0115
Taglage Hog, inkl passageavgifter 0,0508 0,0117
Viktade taglagen, inkl viktade 0,0425 0,0096

passageavgifter
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Tabell 2.8. Icke-internaliserad marginalkostnad for externa effekter, fér persontrafik respektive godstrafik
pa jarnvag. Kr per pkm respektive kr per tonkm. Data fran tabellerna 2.6 och 2.7.

Taglage Bas Taglage Bas Taglage Hog Taglage Hog Viktat Taglage
exkl. buller inkl. buller exkl. passage- inkl. passage- inkl. passage-
avgifter avgifter avgifter

Persontrafik

Marginal- 0,039-0,061 0,058-0,080 0,058-0,080 0,058-0,080 0,058-0,080
kostnad for
externa effekter

- Banavgifter 0,034 0,034 0,047 0,051 0,043

= Icke- 0,005-0,027 0,024-0,046 0,011-0,033 0,012-0,034 0,018-0,040
internaliserad

kostnad

Godstrafik

Marginal- 0,030-0,043 0,041-0,054 0,041-0,054 0,041-0,054 0,041-0,054

kostnad for
externa effekter

- Banavgifter 0,009 0,009 0,011 0,012 0,010

= Icke- 0,021-0,034 0,032-0,045 0,030-0,043 0,029-0,043 0,031-0,045
internaliserad

kostnad
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3 Luftfart
Skatter och avgifter

Berékningarna galler statliga flygplatser, alltsd Swedavias flygplatser. De avgifter som ar rérliga och som paverkar
trafikoperatdrernas och resenarernas marginalkostnad for flygresor ar de avgifter som &r relaterade till start och
landning (LTO-cykeln) samt s.k. undervags-avgifter ("en route”). De LTO-avgifter som betalas ar foljande:

Startavgift (Take-off charge) betalas for att fa tillgang till bansystemet och ska tacka kostnader fér bansystem och
ramper, inklusive bevakning och el-service, rangering och miljéarbete, brand och raddningstjanst. Avgiften tas ut
per start och ar differentierad med avseende pa flygplanets maximala startvikt (tyngre plan stérre avgift). Detta &ar
alltsd en avgift for att tacka infrastrukturkostnader i form av underhall och reinvestering av start- och landnings-
banor, med tillhérande kringutrustning). Marginalkostnaden for slitage av infrastrukturen vid en start- eller
landning anses emellertid vara mycket liten, rent av férsumbara. Startavgiften ar darfér betydligt hogre an den
marginella infrastrukturkostnaden och kan darfér anses bidra till internalisering av marginalkostnader for externa
effekter. Passageraravgift ar en infrastrukturavgift som tas ut fér varje avresande passagerare for att tacka
kostnaden fér nosbryggor och dockningssystem for planen samt samtliga publika ytor i terminalerna, inklusive
bevakning, handikappservice, lokalvard, bagagevagnar, incheckningsdiskar, interna transporter pa omradet, vag-
och renhallning pa tillfartsomradena, markskétsel med mera. Den ska dessutom téacka kostnaderna for den del av
flygplansskyddet som orsakas av passagerarflyget. Kostnader for service till passagerarna bor till storsta delen
bestd av s.k. over-head-kostnader. Aven i detta fall bor alltsd marginalkostnaden for service till passagerarna vara
betydligt Iagre &n avgiften, som i sa fall till internalisering av externa effekter.

De kostnader som avser sékerhetsarbete kan ses som en alternativkostnadsvardering av olycksrisk och
olyckskostnad. Eftersom flygolyckor som regel ar liktydigt med katastrofer (b&de i manskliga och materiella
termer) s& tar man hellre den kostnaden for sékerhetsarbete som kravs for att undvika flygolyckor. TNC-avgiften
(Terminal navigation charge) ar lika vid samtliga flygplatser och tas ut vid landning, for flygplan med en maximal
startvikt pa 6ver 9 ton. Avgiften tacker kostnader for lokal flygtrafiktjanst, d v s flygledartjanster vid start och
landning samt nddvéandig flyginformation (inklusive information om flygvader). Sékerhetsavgiften som betalas till
Transportstyrelsen avser kostnaden for sdkerhetskontroller och tas ut per passagerare. Denna avgift tas ut av
flygbolagen pa grund av de kraftigt 6kade kostnaderna for sakerhetskontroll efter den 11 september 2001.

Avgasavgift tas ut for alla flygplan med en startvikt éver 5,7 ton och avser att korrigera for de externa effekterna
av utslapp av avgaser. Avgiften varierar med motorernas utslapp av kvaveoxider och kolvaten under LTO-cykeln
enligt utslappsvarden fran ICAO:s" databas. Avgiften skall motsvara miljokostnaderna av emissioner upp till 900
meters hojd och 6kar med mangden emissioner. Bulleravgift tas ut i forhallande till flygplanens certifierade buller-
varden. Avgiften skall tacka kostnaderna for bullermatningar och bullerisolerande atgarder. Avgiften varierar med
niva pa buller (hogre buller hdgre avgift) och omfattningen av exponering for flygplatsens buller. Swedavias
flygplatser ar bullerklassade efter narhet till tatort med hégre avgift fér mer bullerstérningar.

Marktjanstavgifter (t.ex. hangaravgift, avgifter for bagagehantering och parkeringsavgifter) och avfallshante-
ringsavgift vid gate tas ut pa tre av de storsta flygplatserna - Arlanda, Landvetter och Malmo - och faststalls lokalt
av varje flygplats. Till Transportstyrelsen betalas &ven en myndighetsavgift for finansiering av Trafikstyrelsens
verksamhet. Detta ar en finansierande avgift men eftersom den &r rérlig, per flygpassagerare, fungerar den som
internaliserande avgift.

L ICAO stér for International Civil Aviation Organization, en organisation som utfardar regler och principer for den
internationella luftfarten, regler som maste beaktas vid utformandet av nationell lagstiftning inom luftfartsomradet.
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Tabell 3.1. Avgifter (indikativa) per LTO-cykel for inrikes flygtrafik &r 2008. Avgifterna géller Boeing 737
med 60% belaggningsgrad (72 passagerare). Intervall med max-min-varden for medelstora och sméa
flygplatser. (Inom parentes: miljoner passagerare per ar)*

Sthim, Goteborg, Malmo, Sthim, Medel- Sma flyg-
Arlanda Land- Sturup Bromma stora platser
(17,5) vetter 1,9 (1,6) flygplatser (0,1 - 0,4)
(4,3) (0,8-0,9)
Startavgift 2 565 2075 2145 2565 2250 2250
Terminal Nav. 1220 1220 1220 1220 1220 1220
Charge (TNC)
Avfallshantering 36
Marktjanstavg. 1440 648 432
(pass)
Marktjanstavg. 120 210 120
(ramp)
Passagerareavg. 3816 3456 3456 4320 3528 3456
Avgasavgift 356 331 331 331 331 331
Bulleravgift 139 93 93 162 93 - 46 - 162
162
Myndighetsavagift till 540 540 540 540 540 540
transportstyrelsen
Séakerhetsavgift till 2 664 2 664 2 664 2 664 2 664 2 664
Transportstyrelsen
Summa LTO- 12 896 11 237 11 001 11 802 10 695 - 10 507 -
avgifter 10 626 10 623

Kélla: SIKA (2009a)
* Umed och Luled har klassats som medelstora flygplatser. Sma statliga flyplatser fanns ar 2008 i Jonkoping,
Karlstad, Kiruna, Visby, Ronneby, Skellefted, Sundsvall-Harnésand, Are-Ostersund, Angelholm och Ornskéldsvik.
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Tabell 3.2. Avgifter (indikativa) per LTO-cykel for inrikes flygtrafik ar 2012. Avgifterna galler Boeing 737
med 60% belaggningsgrad (72 passagerare). Intervall med max-min-varden fér medelstora och sma
flygplatser. (Inom parentes: miljoner passagerare per ar)**

Sthim, Goteborg, Malmo Sthim, Medel- Sma
Arlanda Land- (1,6) Brom-ma  stora flygplatser
(16,9) vetter (2,0) flygplatser (0,2 -10,4)
4,1) (0,8-1,0)
Startavgift 1712 2328 2521 2 668 2 650 2 650
Terminal Nav. 2072 975 1380 1204 1380 1380
Charge (TNC)
Avfallshantering 36 36
Marktjanstavg. 1440 648 482
(pass)
Marktjanstavg. 136 272 163
(ramp)
Passagerareavg. 3816 3456 3456 4320 3528 3456
Avgasavgift 485 457 457 457 457 457
Bulleravgift 139 92 92 162 92-162 46-162
Myndighetsavgift till 684 684 684 684 684 684
Transportstyrelsen
Sékerhetsavagift till 2736 2736 2736 2736 2736 2736
Transportstyrelsen
Summa LTO- 13 256 11 720 11971 12 231 11 527 — 11 409 —
avgifter 11 597 11525

Kélla: Swedavia (2012)
** Flygplatserna i Umed och Luled ar medelstora. Sma statliga flygplatser finns ar 2012 i Kiruna, Ronneby,
Sundsvall-Harnésand, Visby, Are-Ostersund.

Forutom LTO-avgifterna betalar flygtrafiken inom svenskt luftrum en s.k. undervagsavgift. Denna avgift skall ticka
kostnaderna for flygtrafikledning- och kontroll vid flygning undervag, flygtele-tjanst, alarmering och flygradd-
ningstjanst, flygvadertjanst och flyginformation. Avgiftens storlek bestdms av Eurocontrol (European organisation
for the safety of air navigation).

Vissa av de avgifter som flygtrafiken betalar utgér en direkt erséttning for upplupna kostnader for utnyttjade
tjanster eller andra resurser och alltsd inte att betrakta som en form av beskattning. Samtliga LTO-avgifter ar
rorliga i for hallande till trafikvolymen (antalet flighter) men nagra av avgifter bor anses vara betalning for utférda
tjanster hellre an att raknas som en beskattande avgift. Undervags-avgiften baseras pa flygstracka och flyg-
planets maximala startvikt och &r strikt kostnadsbaserad och kontrollerad. Den &r darfor inte att betrakta som en
internaliserande avgift, utan mera som en form av pris for kop av tjanst. Samma sak géller for marktjanst-
avgifterna och avqift for avfallshantering. De avgifter som ar relaterade till infrastruktur och flygsakerhet avser att
tacka kostnader for infrastruktur och flygsakerhet men ar av allt att déma betydligt hégre &n marginalkostnaden
for infrastruktur och sékerhet. Om en avgift avser att tacka kostnader for t.ex. infrastruktur men ar uppenbart
hogre an den marginella kostnaden for nyttjandet av infrastrukturen kan avgiften betraktas som internaliserande,
atminstone delvis (den del av avgiften som 6verstiger den marginalkostnad som avgiften ar kopplad till).
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Tabell 3.3 Férandring av LTO-avgifter fran ar 2008 till &r 2012. Berakningar baserade pa datai
tabell 3.1 och 3.2.

Index for 2012 Sthim, Gtbg, Sthim, Malmo Medel- Sma
med 2008 som Arlanda  Land- Bromma stora flygplatser
basar. vetter flygplatser

Infrastruktur:

Startavgift + 87 105 101 107 107 107
Passageraravgift

Séakerhet/Olyckor:

TNC-avgift + 124 96 101 106 106 106
Sakerhetsavgift

Summa 101 101 101 107 107 107
infrastruktur och
sakerhet

Miljoavgifter:

Avgasavgift 136 138 138 138 138 138
Bulleravgift 100 99 100 99 100 100
Summa 126 129 126 129 126-129 126-133

miljdavgifter

Ovriga avgifter:

Myndighetsavgift 127 127 127 127 127 127
Summa 103 103 104 108 108 108
ovanstaende

avgifter

Samtliga LTO- 103 104 104 109

avgifter*

* Inkluderar markntjanstavgifter och avfallshanteringsavgifter.
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Marginalkostnader och internalisering

Tabell 3.4 Marginalkostnader for en flygstracka motsvarande Arlanda-Landvetter (400 km) och
avgifter for medelstora statlig flygplats. Flygtur med Boeing 737-600 och belaggningsgrad 0,6
(72 personer). Reala priser, basar 2010*.

Marginal- Kriflygtur Kr per Avgifter Kr/LTO- Kr per
kostnader personkm cykel personkm
Infrastruktur:

Startavg. 2 548 0,09
WLU 2 018-2 935 0,07-0,10 Passageraravg. 3392 0,12
Olyckor/Sékerhet:

Terminal Nav. 1327 0,05
ATM 1734-4248 0,06-0,15 Charge (TNC)

Sakerhetsavgift 2631 0,09
Summa 3752-7183 0,13-0,25 Summa 9 898 0,35
infrastruktur och infrastruktur och
flygsékerhet flygsékerhet
Miljo:
CO3 vid LTO 1088 0,04 Avgasavgift 439 0,02
CO3 undervag 9 169 0,32
Ovriga emissioner 657 —1 603 0,02-0,06
Buller 494 - 986 0,02-0,03 Bulleravgift 134 0,005
Summa miljékostnad 0,40-45 Summa 573 0,02

miljdavgifter

Myndighetsavgift 658 0,02
Totalt: 15160 - 0,53-0,70 Totalt 11128 0,39

20 029

Kallor: SIKA (2009a) och Swedavia (2012). CO-varderingen har emellertid korrigerats fran ASEK 4 i SIKA (2009)
till motsvarande ASEK 5.

* Uppdatering till basar 2010 med PPI for infrastruktur- och sékerhetskostnader, KPI och BNP/capita for
miljokostnader och deflatering av avagifter till &r 2010 med KPI.
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4 Sjofart
Skatter och avgifter

Sjofarten betalar avgifter till hamnbolagen och Sjofartsverket. Fartyg som anvands till annat &n privata andamal ar
befriade frAn bransleskatter (energiskatt och koldioxidskatt). De styrmedel som anvands for att korrigera externa
effekter pa miljo ar regleringar och miljodifferentiering av avgifterna till hamnbolagen och Sjofartsverket. Regle-
ringar av internationell sjéfart sker genom gemensamma éverenskommelser i internationella organisationer. Och
internationell sjofart far inte beskattas av enskilda lander. Sjofarten erhdller stéd motsvarande skatt och sociala
avgifter pa sjoinkomster for anstillda pa svenskregistrerade fartyg, det s.k. sjofartsstodet. Syftet med denna
subvention ar att ge svensk sjofartsnaring likvardiga konkurrensvillkor som 6évriga EU-landers handelsflottor.

Hamnavgifter

Hamnar drivs som regel i privata eller kommunalt &gda hamnbolag, ofta kombinerade hamn- och stuveribolag.
Det innebar att hamnarnas verksamhet drivs pa affarsméassiga grunder och méste ha full kostnadstackning.
Hamnavgifterna bestar av:

e Hamnavgifter for att tacka kostnader for kajer, muddring, fyrar, 6ppethallande av inre farleder etc. Dessa
avgifter tas ut varje gang ett fartyg anléper hamn och tas som regel ut per bruttoregisterton.
Specialtariffer tillampas for linjetrafik, farjetrafik, genomfartstrafik, fort6jda fartyg mm.

e Varuavgifter for att tacka hamnens fasta anlaggningskostnader pa land, for lagerbyggnader, spér etc.
Dessa avgifter utgar per viktenhet och ar som regel starkt differentierade mellan varuslagen.

o Ovriga avgifter for kostnader for kranhyra, maskinhyra, landtransporter, férvaring vid kaj eller magasin
mm. Dessa avgifter satts utifran foretagsekonomiska principer om kostnadstackning. (Berglund och
Eriksson, 2003)

e Avgifter som hor till stuveriverksamheten, d.v.s. avgifter som skall tdcka kostnader fér godshantering,
oljehantering samt arbetskostnad for stuveriarbetare, tilkommer dessutom. Aven dessa avgifter sétts
utifran affarsmassiga principer och for att uppna full kostnadstéackning.

Manga svenska hamnar tillampar miljodifferentiering av hamnavgifterna, genom att ge rabatter eller ta ut extra
avgifter utdver de ordinarie. Systemet med miljodifferentierade hamn- och farledsavgifter inférdes 1998 och
tillkom genom dverenskommelse mellan Sjofartsverket, Svenska Hamnar och Sveriges Redareférening.
Rabatterna (eller straffavgifterna) ar ofta férhallandevis sma och kan aven vara féremal for férhandling. Redarna
erhaller svavelrabatt om svavelhalten i bunkeroljan understiger 0,5 procent for farjor och 1,0 procent for 6vriga
fartyg. Straffavgift utgar nar gransvardena inte uppnas. Differentieringen av avgifterna géaller &ven NOy-utslapp.
Rabatterna ar inte satta efter marginalkostnadsprinciper och hansyn tas ej till distans, grad av bransleférbrukning
eller andra faktorer som péverkar graden av utslapp. (Berglund och Eriksson, 2003)

Uppgifter om hamnavgifter ar svara att sammanstalla av flera orsaker, bl a att de ofta ar privatagda och att det
inte finns enhetliga taxor. Hamnverksamheten &r dessutom ofta kombinerad med stuveriverksamhet, vilket gor
det svart att far fram bade intakter och kostnader for sjalva hamnverksamheten.

Farledsavgifter, lotsavgifter etc

De direkta kostnaderna for sjoinfrastrukturen och dess stodtjanster inom svenskt sjéterritorium finansieras genom
avgifter pa handelssjofart pa Sverige. Eftersom Sjofartsverket ar ett affarsverk maste avgifterna sattas pa en niva
som ger full kostnadstéckning. Vissa delar av verksamheten &r dock anslagsfinansierad. Taxor och avgifter
faststalls av Sjofartsverket och aterfinns i Sjéfartsverkets forfattningssamling. De avgifter som tas ut ar farleds-
avgifter och lotsavgifter, medan isbrytning ar avgiftsfri.
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Farledsavgifter tas ut nar fartyget anléper hamn och tas ut dels pa fartygets bruttodréktighet, dels pa transporterat
gods. Antalet anlop som avgiftsbelaggs ar for den del av farledsavgiften som ar baserad pa bruttodraktigheten
maximalt fem per kalenderméanad for passagerarfartyg och tva per kalenderménad for 6vriga fartyg. Den
godsbaserade farledsavgiften utgar med 2,90 kr per ton gods, s&vida det inte &r 1agvardigt gods? da avgiften ar
0,80 kr per ton. Ar 2008 var den godsbaserade farledsavgiften 3,05 kr/ton fér ej lagvéardigt gods. For lagvéardigt
gods har emellertid avgiften vari oférandrat 0,80 kr/ton fran 2008 och framat.

Tabell 4.1. Godsbaserade farledsavgifter

Mars 2008 Nov 2011 2012
Lagvardigt gods 0,80 kr/ton 0,80 kr/ton 0,80 kr/ton
Ovrigt gods 3,05 kr/ton 2,90 kr/ton 2,90 kr/ton

Kallor: SIKA (2010), Sjofartsverket (2011a, 2012)

Den del av farledsavgiften som tas ut p& bruttodréaktigheten utgar med 2,05 kr per enhet brutto for alla fartyg,
utom passagerarfartyg som betalar 1,80 kr for varje enhet av fartygets bruttodraktighet och kryssningsfartyg som
betalar 0,80 kr per enhet brutto (de betalar dessutom bara for ett anlép i svensk hamn under en och samma
kryssning). En svavelavgift betalas ocksa. Den ar miljodifferentierad och utgar med 0,70 kr per enhet brutto for
fartyg som anvander bunkerolja med en svavelhalt som &verstiger 0,5 viktprocent. Om fartyget enbart anvander
bunkerolja med en svavelhalt som ligger mellan 0,2 och 0,5 viktprocent ges en rabatt med 0,50 kr per enhet
brutto pa& svavelavgiften, och man betalar alltsd bara 0,20 kr per enhet brutto. Fartyg som anvander bunkerolja
med svavelhalt som understiger 0,2 viktsprocent &r befriade fran svavelavgift. Fartyg som installerar utrustning for
reduktion av utslapp av kvaveoxider erhaller en rabatt pa den farledsavgift som baseras pa bruttodraktighet.
Rabatten borjar vid NOx-utsléapp p& 10 gram per kwWh och oékar linjart med sjunkande NOy-utslapp ner till 0,4 gram
per kWh, varefter fartyg ar helt befriade fran bruttodraktighetsbaserad farledsavgift. (SIKA 2010)

Tabell 4.2. Bruttodraktighetsbaserad farledsavgift, inkl NO,-rabatt och svavelavgift. Kr per
enhet bruttodraktighet.

Lastfartyg (oljetankers och Passagerarfartyg och jarnvags-
NO,-utslapp  6vriga fartyg) farjor.
g/kWh Svavelhalt, i viktprocent:

Svavelhalt, i viktprocent:

<02% 0205% >05% <02% 02-05% >0,5%

0-0,4 0 0,20 0,70 0 0,20 0,70
0,5-0,9 0,25 0,45 0,95 0,15 0,35 0,85
1,0-1,9 0,61 0,81 1,31 0,40 0,60 1,10
2,0-2,9 0,77 0,97 1,47 0,63 0,83 1,33
3,0-3,9 0,93 1,13 1,63 0,77 0,97 1,47
4,0-4,9 1,09 1,29 1,79 0,91 111 1,61
5,0-5,9 1,25 1,45 1,95 1,05 1,25 1,75
6,0-6,9 1,41 1,61 2,11 1,19 1,39 1,89
7,0-7,9 1,57 1,77 2,27 1,33 1,53 2,03
8,0-8,9 1,73 1,93 2,43 1,47 1,67 2,17
9,0-9,9 1,89 2,09 2,59 1,61 1,81 2,31
10,0- 2,05 2,25 2,75 1,80 2,00 2,50

Kallor: SIKA (2010), Sjofartsverket (2011a, 2012)

2 Jarnmalm, grus och sand &r l1agvardig bulk. Spannmal och massaved raknas daremot inte som lagvardigt.
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Lotsavgiften beror pa lotsad tid och fartygets bruttodraktighet. Avgiften debiteras for varje paborjad halvtimme och
ar direkt proportionell mot lotstiden, med undantag for startavgiften for forsta timmen. Avgiften &ar hégre ju stoérre
fartyg som lotsas och 6kar med bruttotonnage i avtagande skala. Att avgiften kopplas till bruttotonnaget har ingen
kostnadsmaéssig orsak utan handlar snarast om att man later fartygen betala ungefar lika stor andel av vardet pa
fartygets last. Det kan ses som en konsekvens av principen att ta ut vad marknaden maximalt ar villig att betala,
d.v.s. en praktisk tillampning av Ramsey-principen. Rabatter pa lotsavgifterna ges pa Vanern, Malaren och for
genomfartslotsningar i Oresund samt for distanslotsningar. Om bestéllning av lotsning goérs mindre &n 5 timmar i
forvag utgar dessutom en bestallningsavgift. Lotsens reskostnad, vid distanslotsning, skall ocksa betalas av den
som bestaller lotsningen.

Tabell 4.3 Lotsavgifter, kr per anlop, ar 2008 och 2012 (efter avgiftshdjning i november 2011).

Brutto- Avgift Darefter: Avgift Darefter: Prisindex Prisindex

draktighet forsta Avgift per  forsta Avgift per 2012/2009 2012/2009

tusen ton timmen halv- timmen halv- Avgift 1:a  Avgift per
2008 timme 2012 timme. timmen halvtimme

2008 2012

0-0,5 2 895 521 3345 602 115,5 115,5

05-1,0 3329 599 3846 693 Somovan 115,6

1,0-15 3763 677 4 348 783 Som ovan

15-20 4747 855 5485 988

2,0-3,0 5239 943 6 054 1090

3,0-4,0 5876 1058 6 790 1222

4,0-5,0 6 861 1234 7927 1427

50-8,0 7 845 1412 9 064 1632

8,0-12,0 8 829 1589 10 202 1836

12,0-20,0 9814 1766 11 339 2041

20,0-30,0 11464 2 063 13 246 2384

30,0-45,0 13085 2 355 15119 2721

450-60,0 14735 2652 17 026 3064

60,0 - 16 356 2944 18 899 3401

Kalla: SIKA (2010), Sjofartsverket (2011b, 2012)
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Marginalkostnader och internalisering (exklusive hamnverksamhet)

Tabell 4.4. Berdknad marginalkostnader for externa effekter, och internalisering av dessa
kostnader, for sjofart (exklusive hamnverksamhet) pa Sverige inom svenskt territorialvatten.*

Godstrafik Persontrafik Kommentar
Milj kr/ar  Kr/tkm Milj kr/ar  Kr/pkm

A. Avgift

Farledsavgifter: Utgér fran oférandrade avgifter

Varav fartyg 259 - 239 --fr&n 2008 och framat.

Varav gods 458 -- Fartygsbaserade farledsavgifter
ej hojda efter &r 2008. Viss
sankning av godsbaserad avgift
som bortses fran.

A. Totalt 717 0,02 239 0,29

B. Marginal-

kostnad

Infrastruktur &

sjosékerhet:

Farleder = - =0 -

Isbrytning 24 - 99 -- -- (10— 40) % av total kostnad for
isbrytning

Lotsning 91-181 -- -- (20 - 40)% av total kostnad for
lotsning

Extern olycks- 0-37 -- 0-12 0-0,01 (0-5)% av farledsavgiften

kostnad

CO> 710 0,02 200 0,21 Regionala och globala effekter

Ovriga 1309 0,03 168 0,18 varderade enligt ASEK 5.

emissioner

B. Totalt 2134 - 0,05 368 - 0,39-

2 336 380 0,40

Icke-internali-

serad marginal- 1016 - 0,03 129 - 0,10 -

kostnad 1218 141 0,11

(B-A)

Kalla: Data 6ver marginalkostnader fran SIKA (2010) som har uppdaterats till reala priser med basar 2010 med
PPI (Index: PPI 201022008 = 201,2) och frAn ASEK 4 till ASEK 5 (emissioner). Avgifter frAn SIKA (2010) som &r
uppdaterade med hansyn till faktisk 6kning till ar 2012.
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5 Forandring av internaliserande skatter/avgifter

Utvecklingen dver tiden av beskattning med internaliserande skatter och avgifter har konsekvenser for den
samhallsekonomiska effektiviteten, &tminstone i det korta perspektivet. Om de internaliserande skatterna har ékat
det senaste aret, for ett givet trafikslag, s& har ocksa graden av internalisering for det givna trafikslaget okat.
Detta innebar i sin tur 6kad samhéllsekonomisk effektivitet, givet att graden av internalisering ar mindre &n 100
procent i utgangslaget. Om marginalkostnaden for de externa effekter skulle vara fullt internaliserade skulle en
skattetkning ge negativ istéllet for positiv effekt ur samhéllsekonomisk effektivitetssynpunkt. Det

Berékningar av forandringen i storlek pa transportsektorns internaliserande skatter gors i lépande pris. Dessa
forandringar maste jamféras med den allmanna inflationen, under samma tidsperiod, for att man ska kunna bilda
sig en uppfattning om den reala férandringen av skatterna. Om t.ex. en skatt 6kat i lagre takt &n den allménna
inflationen sa har skatten i sjalva verket minskat i reala termer (alltsa i termer av ekonomisk képkraft).

Tabell 5.1. Inflation, matt med &rsmedelvarde av KPI.

2011 2010 2009
KPI, Index
Basar 2010 102,6 100
Basar 2009 103,9 101,3 100
Basar 2008 103,6 100,9 99,7
Inflation i %
Fran ar 2010 26 e
Fran &r 2009 3,9 1,3
Fran ar 2008 3,6 0,9 -0,3
Kalla: SCB

Tabell 5.2. Inflation, méatt med KPIl genom arsdata baserat pd manadsindex januari - januari. Kalla: SCB

Fran Ar\ Till &r 2012 2011 2010 2009
KPI, Index
Baséar 2011 101,9 100
Basar 2010 104,0 102,1 100
Basar 2009 104,7 102,8 100,6 100
Basar 2008 106,0 104,1 100,9

101,3
Inflation i %
2011 1,9
2010 4,0 2,1
2009 4,7 2,8 0,6
2008 6,0 4,1 1,9 1,3
Kalla: SCB

| tabellerna 5.1. och 5.2 visas konsumentprisindex (KPI) och dess forandring fran ar 2008 och framat. | tabellerna
redovisas dels index, med olika basar, och inflation i procent under olika ar och perioder. Tabell 5.1. innehaller
varden baserad pa SCB:s redovisade arsmedelvarden for KPI. Tabell 5.2 innehaller varden baseras pa arsdata
fran januari till januari som tagits fram ut SCB:s manadsstatistik. De berédkningar av reala prisokningar till 2012
som redovisas i tabell 5.3 &r deflaterade med hansyn till beréknad inflation enligt tabell 5.2. Orsaken till att denna
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typ av arsdata tagits fram och anvénts, istallet for &rsmedelvarden for kalenderar, ar att f& med prisférandringar
fran borjan av 2012.

Om vi anvander konsumentprisindex (KPI) som métt p& inflation, och méter fran januari 2011 till januari 2012, sa
var den arliga inflationen fr&n 2011 till 2012 ca 1,9 procent. For ar 2010 och 2009 var den arliga inflationen 2,1
respektive 0,6 procent. Under perioden januari 2008 till och med januari 2012 hade vi en inflation pa totalt 6,0
procent.

| tabell 5.3 redovisas berakningar av férandringen av nivan pa internaliserande skatter och avgifter det senaste
aret (2011) och under den senaste fyradrsperioden (2008 — 2012). For flyg har emellertid berakningar gjorts
enbart for perioden 2008-2012. Detta beror pa avsaknad av uppgifter om flygetsavgifter for foregaende ar.
Swedavia:s avgifter redovisas inte i fardiga tabeller utan tas fram via modellberékningar fér en uppsattning
specificerade data. Det gar bara att ta fram berakningar av nuvarande avgifter med denna modell. Motsvarande
avgifter for &r 2008 fanns i SIKA (2009).

Tabell 5.3. Okning av internaliserande skatter och avgifter i %, under &r 2011 och perioden 2008-2012.

Lopande Lopande Realt Realt pris
pris pris pris 2008-12
2011 2008-12 2011
Persontrafik:
Personbil, bensindriven 3 7
Personbil, dieseldriven 3 12
Persontag, taglage Bas 2 17 0 11
Persontag, taglage 23 19
Mellan
Persontdg, taglage 3 75 1 69
Hog+hogtrafik
Persontdg, viktat taglage 9 54 7 48
Sjofart, farja 0 0 -2 -6
Flyg, Arlanda, Landvetter, ? 34 ? (-2) = (-3)
Bromma
Flyg, dvriga statliga ? 8 ? 2
flygplatser
Godstrafik:
Tung lastbil utan slap, 3 12 1 6
diesel
Tung lastbil med slap, 3 12 1 6
diesel
Godstag, taglage Bas -1 26 -3 20
Godstag, taglage Mellan 31 25
Godstag, taglage Hog + 1 65 -1 59
hogtrafik
Godstag, viktat taglage 4 46 3 40
Sjofart 0 0 -2 -6
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For tagtrafiken har en differentiering av banavgifterna gjorts som innebar hogre taglagesavgifter for trafik i
storstadsomradena dar det rader hog efterfrdgan p& bankapacitet och trangsel pa sparen (taglage Hog), jamfort
med taglagesavgifterna pa évriga jarnvagsnatet (taglage Bas). Fran och med 2012 finns det dven ett taglage
Mellan, vilket framférallt innebér att tdglagen klassade som Bas har minskat. Berakningarna for viktat taglage ar
medelvarden dar banavgifterna for olika tglagen har viktats samman utifran trafikarbetets fordelning pa olika
taglagen (&r 2008 hade alla samma taglage, ar 2011 var trafiken uppdelar pad Hog och Bas medan den ar 2012 &r
uppdelad pa Hog, Mellan och Bas).

Berékningar av forandringen av skatter och avgifter har gjorts i lépande pris. Dessa férandringar maste jamforas
med den allmanna inflationstakten under samma tidsperiod for att man ska kunna bilda sig en uppfattning om den
reala férandringen av skatterna. Om vi anvander konsumentprisindex (KP1) som matt pa allman inflation sa var

inflationen under ar 2011, métt fran januari 2011 till januari 2012, ca 1,9%. Under perioden januari 2008 till och
med januari 2012 hade vi en inflation pa totalt 6,0%.
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SVENSKA TRAFIKSKATTER 2011

DRIVMEDELSSKATTER

Aktuella skattesatser (LSE 2 kap, 1 & 12 §, 7 kap. 4 §)

Energiskatt Koldioxidskatt Totalt
Bensin (miljoklass 1)* 3,06 kr/l 2,44 Kr/ 5,50 kr/l
Alkylatbensin 1,37 kr/l 2,44 kr/l 3,81 kr/l
Diesel (miljoklass)1* 1,524 kr/ | 3,017 kr/l 4,541 kr/l
Gasol for transportandamal 0 2 222 kr/1000 kg 2 222 kr/1000 kg
Naturgas for transportandamal 0 1 581 kr/1000 m° 1581 kr/1000 m°®
Biogas - - -
Etanoldelen i E85 - - -
Laginblandad (max 6,5
volymprocent) etanol i bensin** - - -
Laginblandad (max 5 procent)
FAME (RME) i diesel** - - -
Féargmarkt diesel (villaolja” —
far anvandas i fiskebatar) 0,797 kr/l 3,017 kr/l 3,814 kr/l
Elstrom hushall
Norrbottens, Vasterbottens och
Jdmtlands 1&n + vissa andra
kommuner i Vasternorrland,
Gavleborgs, Dalarnas och
Varmlands lan 18,5 6re/kWh 18,5 6re/kWh
Ovriga landet 28 6re/kWh 28 6re/kWh

* Néstan alla bensin och diesel som séljs &r uppblandad med 6,5 volymprocent etanol resp. 5 volymprocent FAME, varfor
skatten per liter bransle &r lagre &n de angivna vérdena.
**_aginblandning darutéver beskattas som bensin resp. diesel.

Punktskatten pa drivmedel bestar av tva delar — energiskatt och koldioxidskatt. Koldioxidskatten ar i
princip “teknikneutral”, dvs. den motsvarar det berdknade utslappet av fossil koldioxid fran respektive
drivmedel. For 2011 &r den satt till 1,05 kr/kg CO,. Energiskatten varierar kraftigt mellan olika
drivmedel (se SKATTEUTGIFTER).

Fornybara drivmedel &r i de flesta fall helt befriade fran bade energi- och koldioxidskatt — fran 1
februari 2012 ar dock skattebefrielsen villkorad till att den som séljer drivmedlen via ett s.k.
hallbarhetsbesked kan visa att de uppfyller de hallbarhetskriterier som &r definierade i artikel 17 i EUs
direktiv om framjande av fornybar energi (se nedan).

Olika bensin- och dieselkvaliteter dr skattemassigt klassade i tva respektive miljoklasser dar de
miljoméssigt bésta kvaliteterna, miljoklass 1, ar lagre beskattade.

Sald volym 2010, m® Andel Skatt per liter 2011

Bensin | Miljoklass 1 4 550 207 99,98 5,50
Miljoklass 2 1100 0,02 5,53

Diesel | Miljoklass 1 5164 367 99,3 4,54
Miljoklass 2 9903 0,2 4,80
Miljoklass 3 23481 0,5 4,94

Kélla: www.spbi.se




Skattesatser dvriga drivmedel (LSE 2 kap., 3-4 §8)

Drivmedel for vilka det inte anges nagon skattesats i lagstiftningen, ska beskattas som det likvardiga,
beskattade drivmedlet. Det innebar t ex att laginblandad etanol utdver 6,5 volymprocent beskattas pa
samma satt som bensin.

Skattebefrielse andra fornybara drivmedel &n biogas (LSE 2 kap., 12 8)

Regeringen far genom sérskilda beslut och efter godkannande fran EU-kommissionen helt eller delvis
undanta biomassa-baserade branslen (t.ex. etanol gjord pa sockerror eller vete eller RME gjord pa
rapsolja) fran skatt. Tillstand kravs eftersom skatteundantagen betraktas som statsstod. Att den
fornybara delen av E85 eller andra hdginblandade eller rena biodrivmedel &r helt befriade fran energi-
och koldioxidskatt bygger pa en sadan dispens liksom skattebefrielsen for laginblandning av etanol
upp till 6,5 volymprocent i bensin resp. FAME upp till 5 volymprocent i diesel, bygger pa en sadan
dispens. Vid inblandning darutover beskattas biodrivmedlen med samma skattesats per volym som
bensin resp. diesel.

Fr.o.m. 1 februari ges skattebefrielse endast for fornybara drivmedel som uppfyller de s.k.
hallbarhetskriterierna i artikel 17 i EUs direktiv om framjande av fornybar energi. Det innebér att
livscykelutslappen av vaxthusgaser fran produktion, foradling, distribution och anvandning av
drivmedlen fram till 1 januari 2017 maste vara minst 35 procent lagre an for bensin och diesel, under
2017 minst 50 procent lagre och fran 1 januari 2018 minst 60 procent lagre. Dessutom maste
produktionen uppfylla ett antal krav nar det galler naturvardshéansyn, sociala réattigheter m.m. som
finns definierade i EU-direktivet om framjande av férnybar energi.

Skattebefrielser spartrafik, sjofart, luftfart, gruvindustri (LSE 6 a kap, 1 §)

For spartrafik, fiske samt icke-privat sjofart och luftfart ar skatten pa drivmedel nedsatt med 100
procent. (Tag som utnyttjar det nationella jarnvagsnatet maste dock betala sarskilda avgifter som ar
beroende av korstrécka, bransleférbrukning, avgasutslapp m.m.)

For fordon som anvands i tillverkningsprocessen vid gruvor ar energiskatten nedsatt med 84 procent,
koldioxidskatten med 70 procent.

Skattenedsattning for icke-transportverksamhet (LSE 6 a kap, 2a 8)

For diesel som anvands for annat &n bilar, lastbilar och bussar inom yrkesméssigt jordbruk, skogsbruk
eller vattenbruk &r koldioxidskatten nedsatt med 2,10 kr/l, dvs. for dessa icke-transportverksamheter ar
dieselskatten 2,44 kr/l.

Skattebefrielse biogas (LSE 7 kap, 4 8§)
Metan framstalld av biomassa ("biogas”) som uppfyller hallbarhetskriterierna i EU-direktivet om
framjande av fornybar energi ar befriad fran skatt.

Svavelskatt (LSE 3 kap. 2 §)
For flytande branslen tas svavelskatt ut med 27 kronor per kubikmeter for varje tiondels viktprocent
svavel i branslet. Svavelskatt tas inte ut om svavelinnehallet &r hogst 0,05 viktprocent.

Undantag elproduktion pa batar (LSE 11 kap., 2 §)
El som framstéllts och forbrukats pa ett fartyg omfattas inte av energiskatt.

Undantag el till stora batar i hamn (LSE 11 kap., 3 §)

For batar som en s.k. bruttodréaktighet pa minst 400 ar skatten pa elkraft fr.o.m. den 1 november 2011
sankt till 0,5 6re per kilowattimme nar skeppet ligger i hamn och spanningen pa den elektriska kraft
som dverfors till skeppet ar minst 380 volt.

Undantag el for spartrafik (LSE 11 kap., 9 8§)
Elanvandning inom spartrafik (jarnvég, tunnelbana, sparvag) ar befriad fran skatt.



Lagstiftning

Lag (1994:1776) om skatt pa energi (LSE)

Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om framjande av
anvandningen av energi fran fornybara energikallor



EU-LAGSTIFTNING OM SKATT PA DRIVMEDEL

Energiskattedirektivet, som beslutades av regeringarna i Radet 2003, anger miniminivaer for
beskattningen av drivmedel och annan energi inom Unionen. Miniminivaerna ar hogre for
transportandamal an for uppvarmning, industriella andamal, jordbruk m.m.

Miniminivaer transportrelaterade energiskatter Svenska punktskatter okt 2011
Transportandamal Jordbruk, skogsbruk,
fiske m.m.

Blyfri bensin 359 €/1 0001 5,50 kr/1 = 602 €/1 000 1
Diesel 330 €/1 0001 21 €/10001 4 541 kr/1000 1~ 496 €/1 000 1
Fotogen 330 €/1 000 1 21 €/10001 4 541 kr/1000 1~ 496 €/1 000 1
Gasol 125 €/1 000 kg 41 €/1 000 kg 2222 kr/1 000 kg = ca 243 €/1
Naturgas 2,6 €/1 000 GJ 0,3 €/1 000 GJ 1581 kr/1 000 m° ~ 173 €/1 000 m’

Direktivet forbjuder medlemsstaterna att beskatta drivmedel for internationell sjofart och luftfart. Pa
manga omraden far medlemslanderna tillampa lagre skattesatser an direktivets miniminivaer:

Tillatna undantag:
Biodrivmedel, spartrafik, sjofart, luftfart samt naturgas och gasol for transportandamal.

Tillaten differentiering:
Miljoskal: Sa lange skatten ligger dver miniminiva for landerna differentiera skatterna av miljoskal
(ett exempel &r den svenska miljoklassningen av bensin och diesel).

Tunga fordon: Direktivet tillater medlemslanderna att tillampa en lagre dieselskatt for lastbilar tyngre
an 7,5 ton &n for ovriga fordon.

Sverige kan i de flesta fall inte besluta om nedsattningar och undantag helt sjalvstandigt. Innan beslut
kan trada i kraft maste EU-kommissionen normalt godkénna att arrangemanget inte strider mot EUs
regler om otillatet statsstod.

Lagstiftning
Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for
beskattning av energiprodukter och elektricitet



FORDONSSKATTER - VAGTRAFIK

Fordonsskatten baseras antingen pa fordonets vikt eller pa det certifierade utslappet av koldioxid.
Viktbaserad skatt tillampas for tunga fordon samt &ldre, latta fordon. Koldioxidbaserad skatt tillampas
for nyare, lattare véagfordon.

Utover ordinarie fordonsskatt betalar svenskregistrerade lastfordon som vager minst 12 ton samt
dragfordon som véger minst 7 ton en fast, arlig vagavgift (se nedan).

Fordon &ldre &n 30 ar &r undantagna fran fordonsskatt.

Viktbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar aldre &n arsmodell 2006 (undantaget personbilar som uppfyller miljoklass 2005
eller ar el- eller hybridbilar)
e Hushilar, latta lastbilar och latta bussar aldre &n &rsmodell 2010.
Alla tunga lastbilar och bussar, tyngre traktorer, motorredskap och terrangfordon samt
slapvagnar dver 750 kg.

Lagstiftningen kring den viktbaserade fordonsskatten bestar av drygt 30 skattetabeller for olika
fordonstyper (personbilar, latta lastbilar, latta bussar, tunga lastbilar, tunga bussar, slapvagnar,
traktorer m.m.) som i sin tur dr indelade efter motortyp (diesel/bensin/hybrid) och antal axlar.

Exempel: For en bensindriven personbil med skattevikt 1400 kg ar fordonsskatten 1 683 kronor, for en
dieseldriven bil i samma viktklass 4 753 kronor. For latta lastbilar varierar skatten mellan 2 000 och
5000 kr per ar.

De flesta tunga lastbilar (6ver 12 ton) maste utdver fordonsskatten dven betala vagavgift
(eurovignett”), en skatt som dr samordnad mellan Danmark, Belgien, Luxemburg och Nederldnderna
(aven Tyskland ingar pa sarskilda villkor). For fordon som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten
kraftigt nedsatt till (strax 6ver) den lagsta niva som tillats inom EU.

Exempel: For en fyr-axlad, dieseldriven, 20 tons lastbil som omfattas av vagavgift ar fordonsskatten
saledes 1 471 kr per ar medan den for motsvarande bil som inte omfattas av vagavgift ar 11 024 kr.
(Se vidare om végavgift)

Koldioxidutslappsbaserad skatt
Omfattar
e Personbilar fr.o.m. arsmodell 2006.
e Husbilar, latta lastbilar och latta bussar fr.o.m. arsmodell 2010.
e Personbilar arsmodell 2005 eller tidigare som uppfyller kraven for Miljcklass 2005 eller ar el-
eller hybridbilar.

Skatten bestar av ett fast grundbelopp samt ett koldioxidbelopp som beror pa det koldioxidutslapp som
angetts nar bilmodellen certifierades. Fr.o.m. 1 jan 2011 ar beloppen:

Grundbelopp 360 kr per ar
CO,-belopp 20 kr/g COy/km for utslépp utéver 120 g CO,/km (for etanol/gasbilar 10
kr/g CO,/km)

For dieselbilar géller ett sarskilt tillagg som innebér att skatten (grundbelopp + CO,-belopp)
multipliceras med 2,55 (fran 2013 med 2,4). Dessutom tillkommer ett miljétillagg som ar 500 kr om
fordonet blivit skattepliktigt fére den 1 januari 2008, 250 kronor fér yngre modeller.

I 36 kommuner i nordvastra Svealand, Norrlands inland samt Norrbotten gors ett grundavdrag pa
fordonsskatten pa 384 kronor.



Miljobilar
Sedan 1 januari 2011 ar foljande fordonstyper undantagna fran fordonsskatten de forsta fem aren efter
registrering:

Fordonstyp Maxutslapp/max férbrukning

Bensin-, diesel- och hybridbilar Certifierat koldioxidutslapp hogst 120 g per km

Flexfuel (etanol-) bilar Bensinforbrukning hogst 9,2 1/100 km

Gasbilar Gasforbrukning hogst 9,7 m*/100 km
Elbilar Elforbrukning hogst 3,7 kWh/10 km
Motorcyklar

For motorcyklar ar fordonsskatten 180 kr per ar.

Lagstiftning
Lag med sérskilda bestammelser om fordonsskatt (2006:228) LSBF (viktbaserad skatt for latta fordon)
Vagtrafikskattelagen (2006:227) VSL (6vrig fordonsskatt)

Vagavgift/eurovignett tung lastbilstrafik

For att fa tilltrade till de storsta svenska vagarna (ungefar Europavéagarna) maste tunga fordon
(lastfordon eller fordonskombination dver 12 ton) betala en sarskild vagavgift, som regleras i det s.k.
Eurovignettdirektivet. Avgiften ar tidshaserad och kan gélla per dag, vecka, manad eller helt ar.
Avgiften ar differentierad efter fordonets avgasklass samt antal axlar (se tabell nedan).

Utlandska fordon behover endast betala avgift for den del av farden som sker pa huvudvagnatet, dvs. i
princip Europavagar. Pa det 6vriga vagnatet kan fordonen kora utan att betala vagavgift.
Svenskregistrerade lastfordon 6ver 12 ton maste alltid betala full arsavgift och avgiften omfattar for
svenska fordon dven alla dragfordon som vager minst 7 ton. Undantagna fran vagavgift ar fordon som
tillhor forsvarsmakten, polisen, raddningstjanst eller vaghallaren (for dessa betalas i stéllet en hogre
fordonsskatt — se ovan).

Fordon som betalat vagavgift i ett av de lander som ingar i Eurovignett-samarbetet far utan extra
kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vagnatet dven i 6vriga deltagande lander (undantag trafik i
Tyskland).

| vagavgiftslagen ar skattenivaerna faststéllde i euro. Regeringen faststéller en gang per ar hur dessa
nivaer ska raknas om till svenska kronor (nedan nivaer for 2011).

Euro 0 Euro | Euro Il eller renare
2 eller 3axlar | Minst 4 axlar 2 eller 3 axlar Minst 4 axlar 2 eller 3 axlar Minst 4 axlar
1 dag 8 €/73 kr 8 €/73 kr 8 €/73 kr 8 €/73 kr 8 €/73 kr 8 €/73 kr
1 vecka 26 €/239 kr 41 €/377 kr 23 €/212 kr 37 €/341 kr 20 €/184 kr 33 €/304 kr
1 manad 96 €/884 kr 155 €/1 428 kr 85€/783 kr 140 €/1 290 kr 75 €/691 kr 125 €/1 152 kr
1ar 960 €/8 849 kr | 550€/14 288 kr | 850 €/7 835 kr | 400 €/12 905 kr | 750 €/6 913 kr | 250 €/11 522 kr

Lagstiftning
Lag (1997:1137) om vagavgift for vissa tunga fordon
Forordning (2010:1486) om faststallande av omraknade belopp for vagavgift for ar 2011



EU-LAGSTIFTNING OM FORDONSSKATTER, VAGAVGIFTER OCH VAGTULLAR/KM-
SKATT
Forutsattningarna att ta ut fordonsskatter, km-skatt m.m. pa tunga fordon i Sverige regleras i EUs
vagavgiftsdirektiv ("Eurovignettdirektivet”). De viktigaste delarna av direktivet &r:

e Miniminivaer pa fordonsskatt pa lastfordon 6ver 12 ton

e Maximinivaer for uttag av (tidshaserade) vagavgifter (“eurovignett™) for fordon éver 12 ton

e Regler for uttag av (kortrackebaserade) vagtullar/km-skatter for fordon dver 3,5 ton
Direktivet reglerar inte uttag av olika specialavgifter som t.ex. parkeringsavgifter och trangselskatt.
Sadana avgifter kan tas utan hansyn till direktivet

Fordonsskatt

Medlemsstaterna ar skyldiga att beskatta tunga lastfordon och fordonskombinationer. Lagsta
skattesatser dr beroende av antal axlar och teknik for fjadring av drivaxel/axlar.

Exempel: For en lastbil med tre axlar varierar minimiskatten (beroende pa vikt) mellan 31 och
345 € per ar. For en treaxlad bil med tvaaxlat sldp med en bruttovikt pé 44 ton &r
minimiskatten 929 € per ar.

Vigavgift ("Eurovignett”)

Vdagavgift definieras i direktivet som en avgift som ger ett lastfordon Over 12 ton rétt att
utnyttja det s.k. transeuropeiska vagnatet inom ett eller flera lander under en given tidsperiod
(ar, manad, dagar). Medlemslanderna ar inte skyldiga att ta ut vagavgift utan direktivet
faststéller endast den hogsta vagavgift som far tillampas per tidsperiod. Landerna kan
differentiera efter antal axlar och avgasklass hos fordonen. Sverige, Danmark, Tyskland
(delvis) och Beneluxlanderna samarbetar kring ett gemensamt vagavgiftssystem.

Vagtull (’km-skatt™)

Végtull definieras i direktivet som en avgift som ett lastfordon pa 3,5 eller 12 ton maste betala
for att kora en viss stracka. Tullen (km-skatten) far inom vissa ramar differentieras efter
fordonets vikt, avgasklass och tidpunkt. I princip ska nivan pa vagtullar/km-skatter sta i
proportion till medlemslandets kostnader for infrastrukturen och intékterna ska i princip vara
oronmarka till att bygga ut och underhalla infrastrukturen. I praktiken ar dock reglerna sa
oprecisa att knytningen till infrastrukturfinansieringen inte &r sarskilt stark.

Under 2011 har EU-parlamentet och Radet enats om att tillata medlemslanderna att starkare
differentiera avgifterna med hénsyn till lastbilarnas avgas- och bullerklassning och till lokala
miljo- och trangselproblem.

Vagtull/km-skatt tas for narvarande ut i Tyskland, Osterrike, Tjeckien, Slovakien och
Slovenien. Beslut om inférande har fattats i Frankrike och Polen.

Vagavgift eller vagtull — inte bada

Landerna far inte ta ut bade vagavgift och vagtull pa samma vagstrackor. Undantag galler
broar, tunnlar och bergspass. Sa lange Sverige ingar i Eurovignett-samarbetet kan darfor
finansierande avgifter pa trafiken endast tas ut vid broar och tunnlar, daremot inte pa t.ex.
motorvagar. Trangselskatter (“sdrskilda avgifter for stadstrafik ) ar daremot tillatna.

Lagstiftning
Europaparlamentets och Radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga
godsfordon for anvandningen av vissa infrastrukturer



SKATT PA TRAFIKFORSAKRING

Forsakringsbolag &r skyldiga att betala en skatt pa 32 procent av den premie bilagaren har betalat till
foretaget for den obligatoriska trafikforsakringen.

Trafiksakerhetsforeningen (som é&r ett lagstadgat samarbete mellan alla foretag som saljer
trafikforsakringar) betalar en skatt pa 22 procent pa den s.k. trafikforsakringsavgiften, en tvangsavgift
som féreningen kan ta ut fran &gare till bilar som anvants utan att trafikforsakring tecknats. Avgiften
kan sattas upp till 10 procent hogre an den hogsta forsékringspremien under den tid bilen anvénts utan
att vara forsakrad. Intakterna fran trafikforsakringsavgiften anvénds for att ticka kostnader for
trafikskador i samband med okénda, oforséakrade och utlandska fordon.

Lagstiftning
Lag (2007:460) om skatt pa trafikforsakringspremie m.m.



BESKATTNING AV FORMANSBIL

Skattelagstiftningens utgangspunkt &r att formanen av att privat ha tillgang till en bil som
arbetsgivaren ager, hyr eller leasar ska beskattas pa samma sétt som kontant 16n. For att satta ett varde
pa formanen utnyttjas schablonberakningar som framst baseras pa forsaljningspriset for nya bilar.
Schablonreglerna &r dock kompletterade med en rad specialregler.

Huvudregel
I sin enklaste form beraknas det beskattningsbara vardet av formansbil exklusive drivmedel som
summan av tre faktorer:

1. 0,317 x arets prishasbelopp (2011: 42 800)

2. 0,75 x statslanerantan (2011: 2,84 %) x nybilspriset

3. 9% av nybilspriset (inkl. véardet av extrautrustning) upp till 7,5 prisbasbelopp (2011: 321 000

kr)

Ar nybilsvardet (inkl. extrautrustning) hogre an 7,5 basbelopp ska forméansvardet endast beraknas pa
20 procent av den del som 6verstiger 7,5 prisbasbelopp. For bilar som ar aldre 4n sex ar stts
nybilspriset ned till hdgst fyra prisbasbelopp (2011: 171 200 kr)

Miljobilar

For elbilar, hybridbilar och gasbilar satts formansvardet till 60 procent av formansvardet for
motsvarande bensin- eller dieselbil. Nedsattningen far motsvara hogst 16 000 kr.

For bilar som kan koras pa upp till 100 % inblandning av alkohol (etanol eller metanol) sétts
formansvardet till 80 procent av formansvardet for motsvarande bensin- eller dieselbil. Nedséttningen
far motsvara hogst 8 000 kr.

Nagra andra specialregler

Har bilen anvéants mer an 3 000 mil i arbetet ska formansvardet reduceras med 75 %

Om arbetsgivaren betalar drivmedel dven for privata resor ska formanen av detta tas upp till 1,2 ganger
vérdet av drivmedlen.

Om arbetsgivaren betalar trangselskatt aven for privata resor behtdver detta inte tas upp till beskattning,
inte heller tillgang till fri parkeringsplats vid arbetsplatsen for formansbilen.

Aktuella nybilsvarden och majlighet att rakna fram férmansvarden finns pa skatteverkets hemsida
http://www.skatteverket.se/privat/etjanster/bilformansberakning/2011.4.6fdde64al2cc4eee230800048
62.html

Lagstiftning
Inkomstskattelag (1999:1229) 61 kap. 5-11 88§


http://www.skatteverket.se/privat/etjanster/bilformansberakning/2011.4.6fdde64a12cc4eee23080004862.html
http://www.skatteverket.se/privat/etjanster/bilformansberakning/2011.4.6fdde64a12cc4eee23080004862.html

TRANGSELSKATT

Trangselskatt har inforts i Stockholm och ska enligt riksdagsbeslut inféras aven i Goteborg fran 1
januari 2013. Skatten tas ut mandag-fredag (undantag helgdag, dag fore helgdag samt juli manad).
Skatten omfattar alla bilar (lastbilar, bussar, latta lastbilar och bussar, personbilar m.m.) men inte t.ex.
motorcyklar. Undantagna fran skatten ar aven

o diplomatregistrerade fordon

e utryckningsfordon

e buss med en totalvikt av minst 14 ton

e EG-mobilkran

o etanol-, gas-, el- och hybridbilar registrerade fore 2009 (t.0.m. juni 2012)

 bilar som beviljats parkeringstillstand for rérelsehindrade (efter ansokan).
| dvrigt galler nagot olika regler i Stockholm resp. Goteborg.

Stockholm

Tréangselskatt tas ut vid passage genom betalstation avgiftsbelagda dagar 07.30-18.30 vid 18
betalstationer. Skatten varierar under dagen mellan 10, 15 eller 20 kronor dar den hogsta nivan galler
under rusningstid 07.30-08.29 resp. 16.00-17.29. Trafik till och fran Liding6 ar undantagen forutsatt
att fordonet passerar in och ut ur avgiftsomradet inom loppet av 30 minuter.

Skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp
06.30-06.59 10 kr
07.00-07.29 15 kr
07.30-08.29 20 kr
08.30-08.59 15 kr
09.00-15.29 10 kr
15.30-15.59 15 kr
16.00-17.29 20 kr
17.30-17.59 15 kr
18.00-18.29 10 kr

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil ar 60 kronor.
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Goteborg

Tréangselskatt infors i Goteborg 1 januari 2013. Avgiftsnivaerna ar inledningsvis nagot lagre an i
Stockholm, men héjningar fran 2015 ar redan beslutade. Om en bil passerar genom flera betalstationer
inom en 60 minuters period (raknat fran den forsta passagen) betalas bara den av avgifterna under
perioden som ar hogst.

Skattebelopp per passage:

Tider Skattebelopp
2013-2014 2015-
06.00-06.29 8 kr 9 kr
06.30-06.59 13 kr 16 kr
07.00-07.59 18 kr 22 kr
08.00-08.29 13 kr 16 kr
08.30-14.59 8 kr 9 kr
15.00-15.29 13 kr 16 kr
15.30-16.59 18 kr 22 kr
17.00-17.59 13 kr 16 kr
18.00-18.29 8 kr 9 kr

Maximalt skattebelopp per kalenderdygn och bil & 60 kronor.

Avgiftsomrade Goteborg
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FARLEDSAVGIFTER

Fartyg som anloper svensk hamn och har en bruttodréaktighet pa mer an 400 enheter maste betala
farledsavgift till Sjofartsverket. Avgiften bestar av tva delar:

1. Avgift baserad pa bétens bruttodraktighet (= volym)

2. Avgift baserad pa godsets vikt och slag
Farledsavgiften & summan av dessa.
Fartyg som anlander fran utlandet betalar avgift 1 nar den anlander till forsta hamnen i Sverige, avgift
2 i den hamn déar godset lastas eller lossas. Fartyg i inrikes trafik betalar avgiften vid den ort dér godset
eller passagerarna lastas.

1. Avgift baserad pa bruttodraktighet

Den del av avgiften som ar kopplad till bruttodraktigheten &r uppdelad i tva avgiftstyper:

la. Avgift kopplad till bruttodréaktighet och utslapp av kvéaveoxider (NO,). Om fartyget har ett
kvéaveoxidreduktionscertifikat fran Sjofartsverket som visar att det genomsnittliga NO,-utslappet
ar lagre an 10 gram per kWh sénks avgiften i forhallande till utslappet. Saknas certifikat (eller
reningsutrustningen inte anvands) betalas den hogsta avgiften. For oljetankbatar och 6vriga fartyg
finns en maxavgift som &r beroende av NOy-utsldppet (se kolumnen ”Max avgift”).

Avgift per bruttodraktighetsenhet

NO,- Passagerar- Kryssnings- Oljetankbatar (kr) Ovriga fartyg (kr)
utsléapp fartyg och fartyg (kr)
(g/kwh) jarnvags-

farjor (kr)

Max avgift Max avgift

0-0,4 0 0 0 0 0 0
0,5-0,9 0,15 0,03 0,25 9 500 0,25 6 500
1,0-1,9 0,40 0,08 0,61 23 000 0,61 15 000
2,0-2,9 0,63 0,16 0,77 29 000 0,77 19 000
3,0-3,9 0,77 0,24 0,93 35000 0,93 23 000
4,0-4,9 0,91 0,32 1,09 41 000 1,09 27 000
5,0-5,9 1,05 0,40 1,25 47 000 1,25 31 000
6,0-6,9 1,19 0,48 1,41 53 000 1,41 35000
7,0-7,9 1,33 0,56 1,57 59 000 1,57 39 000
8,0-8,9 1,47 0,64 1,73 65 000 1,73 43000
9,0-9,9 1,61 0,72 1,89 71 000 1,89 47 000
10,0- 1,80 0,80 2,05 77 000 2,05 51 000

1b. Auvgift som ar kopplad till svavelhalten i branslet. Grundavgiften &ar 0,70 kr per
bruttodraktighetsenhet. Om fartyget har ett svaveloxidreduktionsintyg fran Sjofartsverket som
visar att svavelhalten i fartygsbranslet aldrig 6verstiger 0,50 viktprocent sanks avgiften enligt
tabell nedan:

Avgift per bruttodraktighetsenhet

Svavelhalt (viktprocent) Avgift (kr)
0,00-0,20 0
0,20-0,50 0,20

0,50 - 0,70

2. Avgift baserad pa godsets vikt och innehall

Grundavgiften for gods som lastas eller lossas &r 2,90 kr per ton last. FOr sand, sten, jarnmalm,
kalksten m.m. &r avgiften 0,80 kr per ton last. Speciella omrékningsregler géller fér skogsprodukter
(timmer, sagvaror, flis m.m.).




Undantag
Undantagna fran farledsavgift ar:

Fartyg mindre &n 400 enheter bruttodréktighet

Fartyg for bogsering, bargning och sjéraddning nar de anvands for sitt andamal
Borr- och bostadsplattformar

Fartyg som fraktar passagerare eller gods i offentlig regi eller inom ett l1an
Lastfartyg som fraktar gods mellan hamnar i Géteborgs-Vanernomradet
Avrbetsfartyg (pontonkranar, mudderverk sugmotorskepp m.m.)

Rabatter

Bilfarjor med en bruttodréaktighet pa minst 25 000 har en fast rabatt pa 30 procent pa den del
av avgiften som baseras pa bruttodréaktigheten.

For lastfartyg med en bruttodraktighet pa minst 25 000 som gar i regelbunden linjetrafik inom
Europa ar den dréktighetshaserade delen av avgiften ett fast belopp, 1,2 milj. kr. per
fartygslinje och ar.

For containergods fran utlandet som omlastas och sands vidare halveras den godsbaserade
avgiften for det lossade godset.

For gods som omlastas och sénds vidare, s.k. transitgods, betalas den godsbaserade avgift
enbart nér godset lossas.

Lagstiftning
Forordning (1997:1121) om farledsavgift
Sjofartsverkets foreskrifter om farledsavgift, SIOFS 2008:5 & 2011:2 (andringsforeskrift)

RUTA

Utover farledsavgift tas aven ett antal andra avgifter ut pa sjofarten.
Transportstyrelsen tar ut avgifter for tillsyn och kontroll, tillstandsprovning, lotsning m m
Dérutover tar respektive hamn ut olika typer av avgifter.

Lagstiftning
Transportstyrelsens forfattningssamling TSFS 2010:185, 2011:82 samt 2011:83




BANAVGIFTER

Reglerna for de avgifter en infrastrukturférvaltare inom jarnvagsomradet i Sverige (i praktiken nastan
enbart statliga Trafikverket) kan ta finns i jarnvagslagen. Avgifterna ska i princip vara baserade pa den
kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaden, dvs. vilken extra kostnad ytterligare trafik
innebar for samhallet i form av miljopaverkan, slitage pa infrastruktur, buller, olyckor m.m. Lagen
tillater dock dven sarskilda avgifter for att underlatta forbattringar eller utbyggnad av jarnvagsnatet
eller for att effektivisera anvandningen av sparen. Avgifterna far inte vara utformade s att vissa
jarnvégsforetag gynnas.

De banavgifter som tillampas av Trafikverket har under de senaste aren forandrats flera ganger. En
tendens ar att avgifter som syftar till att finansiera verkets kostnader snarare an att tdcka
marginalkostnaderna har 6kat. En annan tendens dr att avgifterna differentieras allt mera.

Fran 2012 delas sparsystemet upp i tre kategorier med olika avgifter (se karta). Likasa differentieras
avgifterna for dieselfordon alltmera efter deras utslappsprestanda.

Tigagesmgn 2012
Ledeining per nvd
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Karta dver indelningen av det svenska jarnvagssystemet efter taglagesavgift fr.o.m. 2012.

Banavgifter 2011 och 2012

Enhet 2011 2012

Marginalkostnadsbaserade
Sparavgift kr/bruttoton-km 0,0036 0,0036
Olycksavgift kr/tag-km 0,81 0,81
Emissionsavgift

e Lok kr/l 0,87 0,56/0,64/0,92

e Motorvagn kr/l 0,50 0,49/0,56/0,88
Finansierande
Taglagesavgift

e Hog kr/tag-km 1,67 1,70

e Mellan kr/tag-km 0,40

e Bas kr/tag-km 0,27 0,20
Passageavgift Sthim, Gbg, Malmd kr/passage 150 175
Passageavgift Oresundsbron (end godstrafik) kr/passage 2 800 2 800
Sarskild avgift persontrafik kr/bruttoton-km 0,0084 0,0090




Differentieringen av emissionsavgiften for dieselfordon fran 2012 baseras pa fordonets utslapp av
kvéaveoxider och utgar fran ett EU-direktiv om avgaskrav pd motorvagnar och lok. Basavgiften ar 0,92
resp. 0,88 kr/l, men for fordon som uppfyller direktivets steg I11A eller 111B &r avgifterna lagre.

Sparsystem dar passageavgift tas ut

Stockholm O o
o
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Goteborg
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Lagstiftning

Jarnvagslag 2004:519

Europaparlamentets och Radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av

sékerhetsintyg



Europaparlamentets och Rédets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om tillnarmning av
medlemsstaternas lagstiftning om atgarder mot utslapp av gas- och partikelformiga féroreningar fran
forbranningsmotorer som skall monteras i mobila maskiner som inte &r avsedda att anvandas for
transporter pa vag

RUTA
Ut6ver banavgifter maste jarnvagsforetag och forvaltare av jarnvagsinfrastruktur (i forsta hand

Trafikverket) betala olika typer av obligatoriska avgifter till Transportstyrelsen for registrering,
sakerhetskontroller, tillstandsgivning m.m.

Lagstiftning
Transportstyrelsen forfattningssamling TSFS 2011:79




UNDERVAGSAVGIFT (Zenroute”-avgift) INOM LUFTFARTEN

Flygplan tyngre dn 2000 kg maste betala undervégsavgift vid flygning inom svenskt luftrum, i dessa
sammanhang betecknat svensk flyginformationsregion (FIR) (se karta 6ver FIR inom Europa).
Avgiften hanteras inom ramen for samarbetsorganet Eurocontrol dér 39 lander plus EU deltar. Den
praktiska hanteringen skots av CRCO, Central Route Charges Office som ar en del av Eurocontrol.
CRCO registrerar alla flygplansrorelser, debiterar flygbolagen undervagsavgifter i forhallande till
deras flygrorelser och aterfor intakterna till de medverkande landerna i forhallande till
avgiftsunderlaget. Basen for avgiften ar den berdknade kostnaden for flygkontroll m.m. inom
respektive flyginformationsregion (se karta). Avgiften beslutas av Eurocontrol enligt ett gemensamt
regelverk och pa forslag fran nationella myndigheter (i Sverige Transportstyrelsen). Nivan skiljer sig
mellan olika regioner bl.a. beroende pa olika lonelage for flygledare. Efter avdrag for Eurocontrols
kostnader aterfors intakten for svensk del till Transportstyrelsen som for vidare ca.90 procent av
pengarna till i forsta hand Luftfartsverket, som skoter flygtrafikledningen.

Undervagsavgiften for en flygning beror pa tre faktorer: a/ flygplanets maximalt tillatna vikt, b/ den
stracka flygplanet ror sig inom den svenska flyginformationsregionen samt ¢/ den avgift som bestamts
nationellt pa basis av ett strikt regelverk som galler alla deltagande lander. Avgiften raknas ut enligt
foljande formel:

Undervagsavgiften =p xd x w

Dér p ér det pris per “avgiftsenhet” som for tillfallet galler i aktuell FIR (i Sverige oktober 2011
€69,51, ung. 635 kronor). Detta &r det pris ett flygplan som vager 50 ton far betala for att flyg 100 km
inom aktuell FIR. Priset per avgiftsenhet justeras varje manad enligt vaxelkursforandringar.

Dér d &r 1/100 av den flugna strackan i km inom aktuell FIR med avdrag fér 20 km for varje start
och/eller landning i landet.

Dér w &r en viktfaktor som berdknas som roten av 1/50 av flygplanets hogsta tillatna startvikt, matt i

ton.

For en genomsnittlig flygning som hanteras av Eurocontrol dr undervéigsavgiften 850 €. Totalt
omsatter systemet 6 miljarder € per ar.

FIR

FlyginformatioreRegioner .}.

A /"”ﬂ :

Avgiftsenheter oktober 2011: http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-
charges/unit-rates-and-tariffs/201110-monthly-adjusted-unit-rates.pdf

Fran 2012 kommer metoden att rdkna fram undervagsavgifterna att forandras bl.a. i syfte att 6ka
motiven for de som skoter flygtrafikledningen att sanka sina kostnader.


http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/unit-rates-and-tariffs/201110-monthly-adjusted-unit-rates.pdf
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/unit-rates-and-tariffs/201110-monthly-adjusted-unit-rates.pdf

Lagstiftning

Luftfartslag (2010:500)

Kommissionens forordning (EG) nr 1794/2006 av den 6 december 2006 om ett gemensamt
avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Kommissionens foérordning (EU) nr 1191/2010 av den 16 december 2010 om andring av foérordning
(EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster

Kommissionens forordning (EU) nr 691/2010 av den 29 juli 2010 om ett prestationssystem for
flygtrafiktjanster och natverksfunktioner och om éndring av férordning (EG) nr 2096/2005 om
gemensamma krav i fraga om tillhandahallande av flygtrafiktjanster

Transportstyrelsens tillkdnnagivande av Eurocontrols beslut om undervégsavgifter inom svenskt
luftrum och beslut om drojsmalsranta, TSFS 2010:189

1981 ars multilaterala 6verenskommelse om undervagsavgifter

RUTA

I samband med flygrorelser vid de tva svenska flygplatser som har mer an 50 000 kommersiella
rorelser per ar - Arlanda och Landvetter — tas en terminalavgift, baserad pa flygplanets vikt ut. Ovriga
svenska flygplatser &r undantagna fran denna avgift

I samband med tillstandsgivning, tillsyn, registrering m.m. ta Transportstyrelsen ut obligatoriska
avgifter.

Respektive flygplats debiterar de som utnyttjar flygplatserna landningsavgifter.

Lagstiftning
Transportstyrelsens foreskrifter om avgifter inom luftfartsomradet, TSFS 2011:81




SKATTEUTGIFTER

Regeringen gor arligen en sammanstallning av effekterna pa statens skatteinkomster av olika undantag
och sérregler. Avvikelserna kallas ”skatteutgifter”.

Ett exempel inom transportsektorn r att energiskatten pa bensin miljoklass 1 2011 motsvarar 33,8
ore/kWh, medan motsvarande skatt pa diesel endast motsvarar 15,3 6re/kWh. Differensen definieras
som en skatteutgift och totalt beréknas denna skatteutgift under 2011 motsvara néstan 9 miljarder.
Betraffande koldioxidskatten ar referensnivan 105 6re per kg CO, och skatteutgifterna relateras till
denna normalniva.

Figuren illustrerar olika nivaer pa koldioxidskatten for olika verksamheter som inte ingar i EUs

utsldppshandel.

Figur 1. Koldioxidskatt 2011 (streckad linie och fywrkanter) och 2015 (heldragen linje och trianglar) utanfés EU ETS fiir olika
anvindningsomriden och brinslen, 2011 &rs prisnivi*
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Verksamhet som omfattas av Beréknad skatteutgift 2011, Beréknad skatteutgift 2011,
skattereduktion energiskatt, miljarder kr koldioxidskatt, miljarder kr
Diesel i motordrivna fordon 8,31

Naturgas och gasol for 0,13 0,02
transportandamal

Biodrivmedel 1,84

El for spartrafik 1,05

Diesel for spartrafik 0,02 0,02

Inrikes sjofart 0,53 0,47

Inrikes flyg 0,77 0,71

Transporter i gruvor 0,07 0,12
Arbetsmaskiner jord- och 0,95

skogsbruk

Andra transportrelaterade skatteutgifter som regeringen redovisar ar

Slag av skatteutgift Beréknad skatteutgift 2011, miljarder kr

Avdrag for resor till och fran arbetet 4,63

Nedsatta formansvarden miljobilar 0,41

Momsundantag resor i Sverige med 0,67

internationell tg- och busstrafik

Nedsatt moms for kollektivtrafik 6,16




AVDRAG FOR RESOR TILL OCH FRAN ARBETET. PARKERINGSFORMAN.

Den som med billigaste fardmedel har kostnader pa 6ver 9 000 kr per ar for att ta sig till och fran sitt
arbete och arbetsplatsen ligger minst tva kilometer fran hemmet har ratt att géra avdrag for den del av
kostnaderna som 6verstiger 9 000 kronor.

Om avstandet &r minst fem kilometer och man sammanlagt vinner minst tva timmar pa fram- och
aterresan jamfort med att resa kollektivt far man vid skattedeklarationen gora avdrag for resa med bil.
Det tillatna avdraget ar da 18,50 kronor per mil. Anvander man férmansbil far man for en dieselbil
gora avdrag med 6,50 kronor per mil och for annat drivmedel med 9,50 kronor per mil. Dérutover far
man aven gora avdrag for verkliga kostnader for trangselskatt samt vag-, bro- eller farjeavgift.

Om arbetsgivaren erbjuder gratis parkeringsplats vid arbetsplatsen ska denna férman deklareras och
beskattas till ett varde som motsvarar priset pa parkeringplats pa orten.

Finansdepartementet uppskattar att de sammanlagda avdragen for resor till och fran arbetet 2011 till
7,11 miljarder.

MERVARDESSKATT FOR PERSONBEFORDRAN

Internationella resor ar undantagna fran mervardesskatt. Finansdepartementet beraknar att detta 2011
motsvarar ett bortfall av skatteintakter pa 0,67 miljarder kronor. Denna siffra omfattar dock endast den
del av momsbefriade internationella buss- och jarnvégsresor som sker inom Sverige, daremot inte
flygresor.

For inrikes kollektivtrafik och annan personbefordran ar mervardesskatten nedsatt till 6 procent. For
2011 raknar finansdepartementet med att detta innebér ett bortfall av skatteintakter pa netto 6,16
miljarder kronor.




BILAGA 3
DISKUSSIONSPROMEMORIA
Hur samhallsekonomisk analys paverkas av
transportatgarders inverkan pa
skatter och externa effekter

12-03-21
Kjell Jansson, Trafikanalys



Forord

Denna rapport bygger till stora delar pa ett arbete som bestélldes av Vagverket och som
presenterades i augusti 2004, men har omarbetats och uttkats, blad annat med utférligare
diskussioner och med behandling av externa effekter och internalisering.

Hér diskuteras finansiering med avgifter och skatter samt hur dessa finansieringsformer
paverkar en samhallsekonomisk kalkyl och ekonomisk effektivitet.

Rapporten innehaller en principiell analys av hur olika slag av beskattning av kollektivtrafik,
biltrafik och annan konsumtion bor inverka pa de skatteeffekter som ska beaktas i en
samhallsekonomisk kalkyl.

Dessa effekter har implikationer for hur exempelvis trafikeringskostnader, externa effekter
samt konsument- och producentéverskott bor behandlas i den samhallsekonomiska kalkylen.

Rapporten kan forhoppningsvis bidra till den diskussion som pagar inom bland annat inom
Trafikverket och i forskarvarlden om hur skatter bor behandlas, ocksa i samband med
diskussioner kring internalisering av externa effekter.

Alf Carling, bland annat tidigare generaldirektor for Konjunkturinstitutet, bidrog till analysen
2004, framfor allt med kvalitetsgranskning av de grundldggande berdkningarna av
skatteffekter och den offentliga sektorns finansiella netto. Per Molander, tidigare pa
Finansdepartementet och pa Managing the public sector (Mapsec), bidrog 2004 till
diskussionen angaende skattefaktor 2.

Kjell Jansson
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Sammanfattning
Syfte med denna principiella PM ar att diskutera:

1. 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 dvriga sektorer, med hansyn bade
till produktionsskatter och till konsumtionsskatter.

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

3. Skatter och externa effekter och darmed begreppet internaliseringsgrad.

4. Hur samhallekonomisk kalkyl bér se ut med hansyn till konsumentéverskott, privata
foretags producentoverskott, den offentliga sektorns finanser och externa effekter.

Promemorian visar hur berdkningen av férdndring av den offentliga sektorns finansiella netto
bor ga till. Detta finansiella netto ger upphov till effektivitetseffekter i ekonomin, vilket
Trafikverket brukar kalla skattefaktor 2. Denna effekt har Trafikverket och SIKA under
senare ar bortsett ifran, vilket vi menar inte ar korrekt.

Trafikverket anvander ocksa begreppet skattefaktor 1. Denna har definierats pa olika satt
under aren, vilket kommer att framga. Det relevanta &r att undersoka transportatgérders
effekter transportatgarders effekter pa olika transportmarknader i form av utbud, efterfragan,
konsumentoverskott, priser, vinster och utrymmet for privat konsumtion utanfor
transportsektorn, samt ddrmed inducerad férandring av den offentliga sektorns finansiella
situation. Denna kan vara negativ, men dven om positiv om exempelvis nagot styrmedel inom
transportsektorn leder till 6kade skatteintakter. Det handlar saledes om att resendrerna och
transportforetagen omallokerar konsumtion respektive utbud med hansyn till atgarderna. Det
handlar inte sa enkelt som att ’riikna om” priser till marknadspriser. Foretag tar vid
omallokering hénsyn till férandrade faktorpriser inklusive produktionsskatter och vinst men
inte moms. Resendrerna tar hansyn till forandrade priser inklusive moms samt den forandrade
standard som vissa atgarder kan medfora, d v s till férandring av generaliserad kostnad.

Det &r den offentliga sektorns finansiella netto som ska berdknas, oavsett vad syftet & med
viss atgard. Vardet av atgarden utvarderas i form av tidsvinster, forbattrad miljo, farre olyckor
etc. i den samhéllsekonomiska kalkylen. Berékningen av skatteffekter utgor ett element i den
samhéllsekonomiska kalkylen som &r oberoende av syftet.

Man maste 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 maste hallas ograverade.

Vi hérleder analytiska uttryck for hur forandring av den finansiella sektorns netto kan



kompenseras med transportrelaterade skatter, inkomstskatt- och/eller momsjusteringar.
Olika transportsektorer maste behandlas pa skilda sétt.

Vi pastar 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 &r 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. | denna upptréader likafullt ett positivt eller
negativt saldo for offentliga finanser.

Vi finner att begreppet internaliseringsgrad i samband med externa effekter har begransat
varde. Dels beror detta pa vilka avgifter och skatter som raknas som internaliserande for
vardera trafikslaget. Var mening ar att samtliga rorliga skatter ska beaktas. Dessutom maste
hansyn tas till omfattning av och omallokering mellan produktion och konsumtion i varje
sektor med paféljande skatteffekter.

Det ar forst nar man sammanstéller alla aspekter i en samhéallsekonomisk kalkyl som det gar
att avgora vilka forandringar av skatter eller avgifter som verkar effektivitetshgjande.

Analysen beaktar flera sektorer:

Biltrafik,

Kommunal kollektivtrafik.

Statlig kollektivtrafik,

Privat kollektivtrafik,

Ovrig privat konsumtion

Offentlig produktion och konsumtion utanfor trasportsektorn.

Den modell som utvecklas & emellertid i grunden giltig for godtyckligt antal
kollektivtrafiksektorer och for godstransportsektorer. Att ta hansyn till fler sektorer kréver
enbart fler parametrar.

Grundlaggande antaganden:

e Det finns en Ovrig (privat) vara (tjanst) utanfor transportsystemet med priset konstant lika
med 1 (ett). Eventuell vinst fran denna produktion antas vara noll eller ograverad, varfor
vi bortser fran produktionssidan fér dvriga varor,

e Det ar fullt resursutnyttjande och ingen forandring sker av den totala produktionsnivan.

e Kollektivtrafikforetag kan ha intakter som avviker fran kostnaderna.

e Produktionsnivan i ekonomin paverkas inte av transportatgarder och pa grund darav
mojliga fordndringar av beskattning.

o Atgarder inom transportsektorn medfor att efterfrdgan och resurser omférdelas inom
ekonomin. Den offentliga sektorns finansiella netto forandras darfér om inte
kompenserande atgarder vidtas.

e Offentliga finanser vid sidan om transportsektorn (skola, vard, omsorg, transfereringar
etc.) ska bibehallas ograverade, dédrav det eventuella behovet av skatteférandringar utanfor
transportsektorn om skatteférandringar inom transportsektorn inte ar tillfyllest.



Mark att nar vi har gor ansprak pa att berakna den offentliga sektorns finansiella netto av en
transportatgard har vi bortsett fran att arbetsutbud, arbetskraftens marginalproduktivitet och
produktionsniva kan forandras, vilket betyder att vi bortsett fran att det finansiella nettot som
vi berdknar eventuellt skulle behéva modifieras. Hur stor en sadan modifiering ar beror pa
nettoeffekten av substitutions- och inkomsteffekten av en skatteférandring. Om arbetsutbudet
minskar vid en skattehdjning 0kar det negativa finansiella nettot och behovet av
skattehdjning. Om arbetsutbudet 6kar vid en skattehdjning minskar det negativa finansiella
nettot och behovet av skattehdjning. Bade storleken och riktningen av en sadan modifiering &r
oklar och mer en empirisk fraga som vi inte beror.

Det talas ibland ocksa om ytterligare ekonomiska véarden (“wider economic benefits”), vilka
exempelvis kan ha att gora med att aktiviteter flyttas geografiskt och att manniskor valjer
andra arbetsplatser pa grund av transportatgarder. Men har maste man vara pa sin vakt. | en
normal nytto-kostnadskalkyl tas hansyn till konsument- och producentéverskott inklusive
tidsvinster. Det finns darfor risk for dubbelrdkning om ytterligare hansyn tas.

Emellertid finns det en viktig aspekt som i princip bor beaktas dven om det kan vara svart i
praktiken, vilken hanger samman med beskattning. Manniskor tar hansyn till férandring av
nettoinkomst om de dvervager att byta arbete och arbetsort pa grund av de forandrade priser
eller standard for resor som en transportatgard kan medfora. Det samhéllsekonomiska vérdet
av ett sadant byte ska dock matas genom forandring av bruttoinkomst inklusive sociala
avgifter.

Slutligen ytterligare nagra ord om skattefaktor 2 respektive 1.

Skattefaktor 2, d v s effektivitetseffekten av fordndring av den offentliga sektorns finansiella
netto, maste som framgatt beaktas.

Betréaffande skattefaktor 1 finns det en term i analysen som skulle kunna tolkas som att den
innehaller skattefaktor 1.

Denna term har relevans och maste beaktas i en analys. Den ar definitivt inte betydelselds
eftersom den paverkar den offentliga sektorns finansiella netto. Men det finns ett antal andra
termer som sammantaget bidrar till detta finansiella netto. Dessa termer innehaller
forandringar av nettot genom forandrad efterfragan, forandrat utbud, forandrad beskattning
och forandrad vinst inom transportsektorn, fran slutkunder och privata foretag. Alla dessa
termer, som ocksa innehaller skatteffekter maste beaktas. Det &r pa detta netto som
skattefaktor 2 ska tillampas.



1 Inledning och generella forutsattningar

1.1  Syfte och avgransningar
Syfte med denna principiella PM &r att diskutera:

1. 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, Gvriga sektorer, med hansyn bade
till produktionsskatter och till konsumtionsskatter.

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

3. Begreppet internaliseringsgrad.

4. Hur samhallekonomisk kalkyl bor se ut med hansyn till konsumentéverskott, privata
foretags producentoverskott, den offentliga sektorns finanser och externa effekter.

Rapporten behandlar hur olika atgarder inom transportsektorn interagerar med beskattning av
transporter och andra varor och tjanster samt darmed hur beskattning paverkar den
samhéllsekonomiska analysen av dessa atgarder.

Den modell som utvecklas exemplifierar med flera kollektivtrafiksektorer, vilka behandlas
relativt detaljerat, samt en” 6vrig vara” (privat konsumtion utanfor transportsektorn).
Modellen ar emellertid i grunden giltig for godtyckligt antal kollektivtrafiksektorer och for
godstransportsektorer. Att ta hansyn till fler sektorer krdver enbart fler parametrar.

Vi antar att produktionsnivan i ekonomin inte paverkas av transportatgarder och pa grund
darav mojliga forandringar av beskattning.

Atgarder inom transportsektorn medfor att efterfragan och resurser omfordelas inom
ekonomin. Den offentliga sektorns finansiella netto férandras, om inte kompenserande
atgarder vidtas.

Vi antar att offentlig produktion och konsumtion, vid sidan om transportsektorn (skola, vard,
omsorg, polis, transfereringar etc. ska bibehallas ograverad), darav det eventuella behovet av
skatteforandringar utanfor transportsektorn.

Vi antar ocksa att:

e Det finns en dvrig (privat) vara (tjanst) utanfor transportsystemet med priset konstant lika
med 1 (ett). Eventuell vinst fran denna produktion antas vara noll eller ograverad, varfor
vi bortser fran produktionssidan for évriga varor,

e Det ar fullt resursutnyttjande och ingen forandring sker av den totala produktionsnivan.

e Kollektivtrafikforetag kan ha intakter som avviker fran kostnaderna.



Rorliga kostnader for utbud uttrycks i kronor per fordonskilometer. Efterfragan uttrycks
genomgaende i antal personkilometer under viss tidsperiod, exempelvis ett ar. Pris for att aka
bil eller kollektivt uttrycks i kronor per personkilometer. FOr att i vissa fall kunna utrycka alla
kostnadsposter i en enhet, personkilometer, inférs en omvandlingsfaktor, « , lika med
fordonskilometer genom personkilometer (inversen av belaggningsgrad).

1.2 Disposition

Auvsnitten 2 - 6 behandlar hur den offentliga sektorns finanser, och darmed behov av
skatteforandringar, paverkas av transportatgarder. Dessa atgarder kan galla offentliga
investeringar av véagar och kollektivtrafik, driftbidrag till kollektivtrafik, forandrad
prisstruktur i offentligt styrd kollektivtrafik, avgifter eller skatter pa vagtrafik, sdsom
trangselavgifter etc.

Auvsnitt 2 innehaller en férenklad modell med ett fatal sektorer.

| avsnitt 3 utvidgas analysen med fler sektorer.

Avsnitt 4 innehaller tva rakneexempel som illustrerar hur offentligt finansiellt underskott och
effektivitetseffekt kan berdknas.

I avsnitt 5 diskuteras offentliga finanser och den sa kallade skattefaktor 1.
I avsnitt 6 diskuteras effektivitetseffekten av skattefinansiering.
| avsnitt 7 behandlas externa effekter och internalisering.

Avsnitt 8 knyter ihop samhallsekonomi, skatteeffekter och externa effekter, samt innehaller
ett exempel.

Avsnitt 9 innehéaller slutsatser.
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2 Forenklad modell

2.1 Forutsattningar

Vi anvénder i detta avsnitt en starkt forenklad modell. Har finns ett enda kollektivtrafikforetag
som &r styrt av kommunen. Kostnad for att kora bil, priset pa kommunal kollektivtrafik,
produktionsskatt pa biltrafik, moms pa kollektivtrafik, moms pa biltrafik antas alla vara
desamma utan respektive med transportatgarderna.

Nedan anges beteckningar for kostnader, priser, skatter, konsumtionsnivaer m.m. Index 0
respektive 1 anger laget fore respektive efter en forandring. Efterfragan pa bilresor och
kollektivtrafikresor antas genomgaende vara uttryckta i antal personkilometer per ar.
Efterfragan pa 6vrig vara avser antal enheter.

Xops X, Efterfragan pd biltrafik i personkilometer
X, ,» X, Efterfrdgan pd kommunal kollektivtrafik i personkilometer
Y., ¥,  Efterfragan pa évrig vara (privat konsumtion utanfor transportsektorn)

S, Kostnad per bilkilometer exklusive skatter (konstant)

a, Antal bilkilometer per personkilometer (konstant)

SoL» S;. Produktionskostnad per fordonskilometer for kommunal kollektivtrafik
a, Antal fordonskilometer per personkilometer i kommunal kollektivtrafik
P, Pris per kilometer for kollektivresa exklusive skatt (konstant)

t, Andel produktionsskatt pa kostnader for kollektivtrafik (konstant)

ty Andel produktionsskatt pa kostnader for 6vrig vara (konstant)

t, Andel produktionsskatt pa biltrafik (konstant)

m, Moms pa biltrafik (konstant)

m, Moms pa kollektivtrafik (konstant)

m’, m* Genomsnittlig moms pa Gvriga varor

By . By Investeringsbidrag till végsektorn

By, By Investeringsbidrag till kollektivtrafiken

Y Totala privata intékter och utgifter (konstant)

L,, L,  Inkomstskattesats

0 Offentliga utgifter for icke-transportkonsumtion (konstant)

A Skuggpris pa budgetkronor

EE Effektivitetseffekt ("Excess burden")

Med produktionsskatter avses har alla skatter och avgifter pa produktion och konsumtion
forutom moms, exempelvis sociala avgifter (Ioneskatter), energiskatter, miljoskatter. Dessa
produktionsskatter kan vara olika for olika fardmedel.

Faktorernaa, och «, anvands for att kunna uttrycka alla kostnader for resor per
personkilometer.
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Det forutsatts att bilister betalar ett pris lika med produktionskostnad plus skatter medan
priset for kommunal kollektivtrafik kan avvika fran kostnad plus skatter pa grund av
subventionering.

2.2 Privat konsumtion

Ovriga varor konsumeras till pris inkluderande produktionsskatter och genomsnittlig moms.

(2.2.1)
Yo(1+t,)(1+m°) yi(1+t,)(1+m’)

Bilresande konsumeras till pris inkluderande produktionsskatter och genomsnittlig moms.

(2.2.2)
Syt Xg, (141, ) (1+m,) Sy Xy, (1+1, )(1+m,)

Trafikanten betalar av kommunen bestamt pris plus moms pa kollektivtrafik.

(2.2.3)

P X L+ m,) P X, 1+m,)

Individerna betalar inkomstskatt enligt:

(2.2.4)

LY LY

Nedan summeras de privata utgifterna som har specificerats ovan.

(2.2.5)
Y =LY 4y, (1+t, ) (1+m° )+ Y =LY +y, (1+t, ) (1+m')+
+S,0 %y, (148, ) (14 M, )+ +S, ¢ty Xy, (141, ) (1+m, ) +
+P %o (1+M,) +p %, (1+m,)

2.3 Kommuners finanser for kommunéagd/upphandlad kollektivtrafik

Kommunens finanser bestar av intakterna fran kommunal kollektivtrafik minus
produktionskostnader inklusive produktionsskatter.

(2.3.1)
P XoL _SOLaLXOL (1+tk) PL X, _SlLXOLle (1+tk)
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2.4 Statens finanser

Statens intakter fran évrig konsumtion ar:

(2.4.1)
yo(ty+(1+ty)m°) yl(ty+(1+ty)m1)
Statens intakter fran biltrafik ar:

(24.2)

Sy Xy (, +(1+1t,)m, ) S, 0t X, (tb +(1+tb)mb)

Statens intakter fran kommunal kollektivtrafik bestar av moms och produktionsskatter:
(2.4.3)

P XM, + Sy %o p X, m +S, a Xt

Statens bidrag till transportsektorn for kollektivtrafik och vagtrafik kalls har B, respektive B, .

(2.4.4)
BOk + BOV Blk + BlV

Huvuddelen av statens utgiftsposter avser inte transportsektorn utan all offentlig service plus
transfereringar. Denna utgiftspost antas vara ograverad och kallas har O.

Statens finansiella netto blir darmed:

(2.4.5)
yo(ty+(1+ty)m°)+ yl(ty+(1+ty)m1)+
+8, Xy (1, + (1+1,)m, ) + +8,, %, (t, + (L+,)m, )+
P XL My + Sopa Xo b — +P X M + Sy o X b —
—By =By —O0=0 —-By — By -0=0

2.5 Den offentliga sektorns finanser utan hansyn till omallokeringar

Har summeras saval statens som kommunens finansiella intakter och utgifter enligt tidigare
specifikationer, &nnu sa lange utan hansyn till forandringar av efterfrage- och
produktionsmonster. Kommunens finanser finns pa den sista raden.



(2.5.1)
Yo (ty+(1+ty)m°)+ yl(ty+(1+ty)m°)+
+S, 01, X, (tb +(1+t,)m, )+ +S, 0 Xy (tb + (1+tb)mb)+
+ P XoL My + S X b — +PL X M + Sy e X b —
—By, =By —O+ -B, - B, —O+
+Po Xor = Sor & XoL (1+tk )+ LY =0 +P X — S o X, (l+tk ) +LY =0

Vi kan ocksa samla termerna pa annat sétt, bland annat for att eliminera statliga och
kommunala skattetermer som tar ut varandra, och skriva om (2.5.1) som:

(2.5.2)

yo(ty +(1+ty)m°)+ yl(ty +(1+ty)m°)+

+S, 0t Xop (tb +(1+tb)mb)+ +S,a, X, (tb +(1+tb)m1b)+

+PoL XoL (1+mk)_ TP Xy (1+rn1k)_

—SoL & XoL = By =By + LY ~0 =0 Sy X —By =By, +LY-0=0

2.6 Real resursatgang

Har summeras det totala konsumtionsutrymmet, lika med hela resursatgangen, for de tva
situationerna, d v s skatterna har eliminerats.

(2.6.1)

Yo +Sp@ X, +SoL %o + By + By, +O Y, +S X, +S, o X, + By +B,, +0

Forandringen av utrymmet for konsumtion av évrig vara ser da ut pa foljande satt vid
ofdréndrat offentligt budgetsaldo:

(2.6.2)
Y1 = Yo = Sy Xgy = Sy, X, +So 0 Xo =Sy Xy + By, =By + By — By
Och konsumtionen av 6vrig vara i utgangslaget ar:

(2.6.3)
Yo = Y1 — Sp@ Xop + Sy Xy, — So & X + Sy @ % — By, +By, — By + By,

13
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2.7 Behov av forandrad beskattning

Vi kan nu substituera in (2.6.2), och anvanda (2.6.3), i uttrycket for den offentliga sektorns
finansiella netto (2.5.2), som ska vara lika fore och efter atgarderna.

Da erhalles foljande uttryck for eventuellt krav pa forandring av beskattningen.
(2.7.1)

Y (L L)+ w1+t )(m'-m?) =

= (Sya, X —S ocbeb)(ty +(1+t, )m® —(t, +(1+tb)mb))—

~(PuX = PXo ) (1M )+
+(L+t, ) (14+m®)(Sy ot Xy — SoLa Xoy + By — By, + By —By,)

Vansterledet star for eventuellt krav pa forandring av inkomstskatt L eller av moms m.

Vi ser att bade de forandrade kostnaderna for biltrafiken och férandringen av offentligt
finansierade satsningar multipliceras med produktionsskatt for 6vrig vara och med
genomsnittlig indirekt skatt pa resursatgangen plus produktionsskatt.

| hdgerledet star de tre termerna for:

Term 1. Forandring av utgifter for bilresande multiplicerat med den skatt som skulle utga vid
konsumtion av dvrig vara minus skatt for bilresande. Beskattning av bilresande ar hogre an
beskattning av évrig konsumtion (annat an bil- och kollektivtrafik). Det framgar da att
minskat bilresande, x,, < X, , leder till att vansterledet &r positivt, d v s krav pa héjning av
inkomstskatt eller moms. Okat bilresande skulle tvartom leda till skatteséankning.

Term 2. Denna star for férandrade biljettintakter fran offentligt agd kollektivtrafik. Om
efterfragan pa kollektivtrafik okar, X, > X, , blir vansterledet negativt, d v s inkomstskatt
eller moms kan sankas.

Term 3. Denna innehaller férandring av den offentliga sektorns produktionskostnad for
kollektivtrafik, S, , samt bidrag till kollektivtrafik, B, , och vagar, B, . Denna férandring
multipliceras med den fulla beskattningen av dessa resurser, d v s bade produktionsskatter och
med den moms som skulle utga om resurserna anvandes for privat 6vrig konsumtion.

Uttryck (2.7.1) visar att krav pa skatteforandring maste berdknas med hjalp av forandrad
konsumtion av biltrafik och kollektivtrafik samt de resurser som den offentliga sektorn satsar
pa transportsektorn. Mark da att hansyn maste tas till olika typer av beskattning av biltrafik,
kollektivtrafik och 6vrig konsumtion.

2.8 Effektivitetseffekt

En effektivitetseffekt uppstar om beskattningen maste forandras pa grund av férandring av
den offentliga sektorns finansiella netto.

Hér forutsatter vi det traditionella angreppsséattet och antar att man kan uppskatta ett fixt
skuggpris pa budgetkronor, A, vid given produktionsniva, som vi kallat y.
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Om budgetkravet forutsatts klaras med héjning av den kommunala inkomstskatten och
momsen blir effektivitetseffekten EE:

(2.8.1)

EE = A(Y (L, - L)) +y, (1+t,)(m" =m°)

Om budgetkravet forutsatts klaras enbart med héjning av momsen blir effektivitetseffekten:
(2.8.2)

EE = Ay, (1+t,)(m' —m°)

Méark hér att om finansieringen exempelvis I6stes med héjd moms och om vi kdnde den
aggregerade efterfragefunktionen for den ”0vriga varan” sé skulle effektivitetsforlusten av
forandrat konsumtionsmonster kunna beraknas direkt, utan anvandning av ett generellt
skuggpris pa budgetkronor, 4. Ett problem ar dock att det inte ar latt att finna nagon generell
aggregerad efterfragefunktion for den dvriga varan; varje vara har sin specifika
efterfragefunktion. Faktorn (1+ A) brukar av Trafikverket kallas skattefaktor 2.
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3 Utvidgad modell

Har infors ocksa ett privat och ett statligt agt kollektivtrafikforetag. Vi antar dessutom att
samtliga skattesatser inom transportsektorn &r varierbara, dock inte produktionsskatt pa dvrig
vara.

Betraffande trafikanternas uppoffringar tillimpas begreppet generaliserad kostnad. Denna
bestar av pris plus restid dar restiden uttrycks i kronor med hjalp av tidsvarde.

Nedan anges beteckningar for priser, skatter, konsumtionsniva mm., dar sa kravs ocksa med
index O respektive 1 for laget fore respektive efter en forandring. Efterfragan pa bilresor och
kollektivtrafikresor antas genomgaende vara uttryckta i antal personkilometer per ar.
Efterfragan pa 6vrig vara avser antal enheter.

3.1 Forutsattningar

Parametrar  Forklaring

Gy, » Gy, Generaliserad kostnad for bilresa

Gy » Gy Generaliserad kostnad for kollektivresa med privat foretag

G, . G, Generaliserad kostnad for kollektivresa med kommunalt foretag

Son + Sy Kostnaden per bilkilometer exklusive skatter

a, Antal bilkilometer per personkilometer

Xob» X Efterfragan pa biltrafik i personkilometer

a4 Xop Efterfragan pa biltrafik i fordonskilometer

to,, by Andel produktionsskatt pa kostnader for biltrafik

Mgy » My Moms, och i vissa fall exempelvis trangselavgifter, pa biltrafik

Pox» Pu Priset per personkilometer for privat kollektivtrafik, exklusive skatter
Xok » Xik Efterfragan i antal personkilometer i privatagd kollektivtrafik

a, Antal fordonskilometer per personkilometer i privat kollektivtrafik
o, Xo, Efterfragan i antal fordonskilometer i privat kollektivtrafik

o, X, Efterfragan i antal fordonskilometer i privat kollektivtrafik

Sox + Sy Produktionskostnad per fordonskilometer for privat kollektivtrafik
PoL » PiL Priset per personkilometer for kommunal kollektivresa exklusive moms
Xou v XqL Efterfragan i antal personkilometer i kommunal kollektivtrafik

a, Antal fordonskilometer per personkilometer i kommunal kollektivtrafik
o, XL Efterfragan i antal fordonskilometer i kommunal kollektivtrafik

o X, Efterfragan i antal fordonskilometer i kommunal kollektivtrafik

SoLv Sit Produktionskostnad per fordonskilometer i kommunal kollektivtrafik
Pos » Pis Priset per personkilometer for statlig kollektivresa exklusive moms

Xos + Xis Efterfragan i antal personkilometer i statlig kollektivtrafik
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Antal fordonskilometer per personkilometer i statlig kollektivtrafik
Efterfragan i antal fordonskilometer i statlig kollektivtrafik
Efterfragan i antal fordonskilometer i statlig kollektivtrafik
Produktionskostnad per fordonskilometer i statlig kollektivtrafik
Andel produktionsskatt pa kostnader for kollektivtrafik

Statlig skattesats pa vinst

Genomsnittlig moms pa kollektivtrafik

Efterfragan pa 6vriga varor

Andel produktionsskatt pa kostnader for 6vrig vara (antas konstant)
Moms pa évriga varor

Statens investeringsbidrag till kollektivtrafiksektorn

Statens investeringsbidrag till vagsektorn

Kommunal inkomstskattesats

Totala privata intdkter och utgifter (konstant)

Kommunala finanser for icke transportkonsumtion (konstant)
Statliga finanser for icke transportkonsumtion (konstant)

Skuggpris pa budgetkronor

Konsumentéverskottsforandring for bilresa

Konsumentdverskottsfordndring for kollektivresa med privat foretag,
kommunalt foretag respektive statligt foretag

Konsumentdverskottsforandring for dvrig vara

Den offentliga sektors finansiella netto
Eftektivitetseffekter av skatteforandring (excess burden”)

Ovan har ndmnts att modellen &r giltig for alla slag av transporter. For fler kollektiva
transportslag kréavs specifik omvandlingsfaktor fran fordonskilometer till personkilometer o ,

(inversen av beldggningsgrad) for varje typ av fordon, exempelvis for normalbuss, ledbuss,

sparvagn, pendeltag, tunnelbana, typ av tag, typ av flygplan etc.

3.2 Privat konsumtion

Utgifter for 6vriga varor konsumeras till pris inkluderande produktionsskatter och
genomsnittlig moms pa 6vrig vara.

(3.2.1)

Yo (1+ty)(1+ m°) A (1+ty)(1+ ml)

Bilresande konsumeras till pris inkluderande produktionsskatter och moms, med mera, pa

biltrafik.

17



(3.2.2)
Syt Xg, (141, ) (1+m,) Syt Xy, (141, )(1+my,)

For kommunal trafik betalar trafikanten av kommunen bestamt pris plus moms pa
kollektivtrafik.

(3.2.3)
pOLXOL (1+m0k) pleiL (l+m1k)

For statsagd kollektivtrafik betalar trafikanten av staten bestamt pris plus moms pa
kollektivtrafik.

(3.2.4)
pOS XOS (l+ mOk ) plS XiS (l+ mlk )

For privatagd kollektivtrafik betalar trafikanten foretagets pris plus moms pa kollektivtrafik.

(3.2.5)
Poi Xor (1+ My, ) Py Xy (1+my, )

Individerna betalar inkomstskatt enligt:

(3.2.6)
LY LY

Nedan summeras de privata utgifter som har specificerats ovan.

(3.2.7)
Y =LY +y, (1+ty +(1+ty)m0)+ Y =LY +y, (1+ty +(1+ty)m°)+
+S 4y Xop (1+tOb + (L4t )My, )+ +S5p 2l XXop (1+tlb +(L+ty)my, )+
+ Pok Xok (l+m0k)+ + Py Xk (1+m1k)+
+ Por XoL (l+m0k)+ + P X (1+mlk)+
+ Pos Xos (1+m0k) + Pis Xis (1+mlk)

3.3 Privat kollektivtrafikforetag

Vinsten eller forlusten efter produktions- och foretagsbeskattning kan uttryckas som:

(3.3.1)
(( Pok Xok ) _(Sokakxok )(1+t0k ))(1_t0|: ) (( Pu Xy ) _(Slkakxlk )(1+tlk ))(l_tu: )

18
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34 Kommuners finanser

For kommunal kollektivtrafik bestar finanserna av intakter minus produktionskostnader
inklusive produktionsskatter.

(3.4.1)
PoL %o _SOLaLXOL (1+t0k) P Xa — Sy Xy, (1+tlk)
Kommunen erhaller inkomstskatter och betalar kommunala utgifter.

(34.2)
LY -0, LY -0,

Nedan summeras kommunernas finansiella netto.

(3.4.3)

PoXor = Sor @ Xo (1415 )+ LY =Op  pux, =Sy a %, (1+t,)+LY -0,
3.5  Statens finanser

Statens intéakter fran dvrig konsumtion ar:

(3.5.1)

yo(ty+(1+ty)m°) yl(ty+(1+ty)m1)
Statens intakter fran biltrafik ar:

(35.2)

Son % Xob (tOb + (1+ Loy ) mob) SR (tlb + (1+t1b ) mlb)

Statens intakter fran kommunal kollektivtrafik bestar av moms och produktionsskatter:

(3.5.3)

Pow Xor Mok + Sou a4y Xor Pu X My + Sy 0 X by

Statens bidrag till transportsektorn for kollektivtrafik och vagtrafik kalls har B, respektive B, .
(3.5.4)

By, + By, B, +B,

Staten erhaller foljande intakter fran det privata kollektivtrafikforetaget fran moms,
produktionsskatter och vinstskatt.

(3.5.5)

Pok Xox Mox + S i Xor Lo P Xy My + Sy Xy, by

+or ( Pok Xox — (Sokak Xok )(1+t0k )) +e ( Puc Xy — (Slkak X )(1+t1k ))
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Statens kostnader for egen trafik uppgar till:

(3.5.6)

Sos s Xos (1+ Lo ) Sis Qs X (1+ ty )

Dessa kostnader betalas till privata eller statliga producenter av kollektivtransportproduktion.
Ingen vinst antas uppsta i dessa transaktioner. Av detta erhaller staten
produktionsskatteandelen, vilken saledes inte belastar staten.

Statens intakter minus utgifter fran statligt agd kollektivtrafik ar:

(3.5.7)
Pos Xos (1+ mOk)_SOSaS Xos Pis Xis (1+ My, )_Slsa's Xs

Huvuddelen av statens utgiftsposter avser inte transportsektorn utan all offentlig service plus
transfereringar. Denna utgiftspost antas vara ograverad och kallas har O.

Nedan summeras statens intdkter minus utgifter enligt de specifikationer som gjorts tidigare.

(3.5.8)
y0<ty+(1+ty)m°)+ yl(ty+(1+ty)ml)+
+Sop 0y X, (top + (14 Lo, ) My, ) + +S,, 0, Xy (t1b +(1+t, )my, )+
+ Pox Xok Mok + Sk Xolox + + Py Xy My + Sy X by +
+oe ( Pok Xox — (SOkak Xok )(1+ toy )) + e ( Pri Xik _(Slkakxik )(1+tlk )) +
+ PoL Xor Mo + Sor & Xo ok + + Py Xy My + Sy o X, by +
+ Pos Xos (1"' Moy ) — Sps s Xgs — + Py X5 (1+ m,, ) =S Xyg —
—By =By —O0=0 -By —By -0=0

3.6 Den offentliga sektorns finanser utan hansyn till omallokeringar

Har summeras saval statens som kommunens finansiella intakter och utgifter enligt tidigare
specifikationer, &nnu sa lange utan hansyn till forandringar av efterfrage- och
produktionsmonster. Kommunens finanser finns pa den sista raden.
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(3.6.1)
yo(ty+(1+ty)m°)+ yl(ty+(1+ty)m1)+
+S05 O Xop (t0b + (1+ Loy ) My, ) + +31 % X (tlb + (1+t1b )mlb ) +
+ Pok Xok Mok + Sox & XorTox + + Py Xy My + Sy X by +

+or ( Pok Xok _(SokakXOk )(l+t0k ))+
+Por Xor Moy + SoLa Xo Ty +

+ Pos Xos (1+ My )_ Sos Qs Xos —

~Bo =By —O+

+PoL XoL — SoL XoL (1+t0k ) +LY -0, =0

e ( Pu Xy _(Slkakxlk )(1+t1k ))"‘

+py X, My S, X, by +

+Pys Xgs (14 My )= Sjsas X —

-B,-B, -0+

+Pu X —Sp o X, (1+t, )+ LY -0, =0

Vi kan ockséa samla termerna pa annat satt, bland annat for att eliminera statliga och
kommunala skattetermer som tar ut varandra, och skriva om (3.6.1) som:

(3.6.2)
yo(ty+(1+ty)m°)+

+Son Xgp (ton + (1+ o, ) Mgy ) +

+ Por Xok Mok + Sox X Xortox +

Hor ( Pok Xok _(Sokak Xok )(1+t0k )) +
+Pou XL (14 Mg, )+

+ Pos Xos (1+ Moy )_

—Sps s Xos — So L0 X —

—By —By +LY-0O,-0=0

3.7  Real resursatgang

Vi har beréknat privata utgifter, det privata foretagets intdkter, samt den offentliga sektorns

yl(ty +(l+ty)m1)+

+S, Xy (b + (14, )My, )+

+ Py Xy My + Sy X by +

e ( PucXue = (S Xy ) (14t ))+
+ Py Xy (T4 my )+

+Pis X5 (14 My ) -

=S¥y — Sy X —
-B, -B, +LY-0,-0=0

intékter och utgifter. Mérk att det privata foretagets intékter innebdr en inkomstforstarkning
som reducerar uttrycket for de privata utgifterna. Det privata foretagets intékter utgoér ju
inkomster for hushallen. De privata utgifterna, inklusive hansyn till reduktion av
privatforetagets intakter minus den offentliga sektorns netto ger real resursatgang fore
respektive efter atgarderna. De privata utgifterna innehaller real resursatgang plus
skattebetalningar och det offentliga nettot innehaller skatteintakter minus real
resursforbrukning av den offentliga sektorn. Skattebetalningar och skatteintakter neutraliserar

varandra och kvar aterstar real resursatgang.

(3.7.1) nedan erhalles saledes genom (3.2.7) minus (3.3.1) minus (3.6.1) for situation 0

respektive 1.
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(3.7.1)
Yo + Sop@Xop + SoL XL + So ¥ X + Yy + Sy Xy + Sy a Xy + S %y +
+Sps s Xys + By +Byy +O+0, +Sa5%s + B, +B, +O0+0,

Forandringen av utrymmet for konsumtion av Ovrig vara ser da ut pa foljande satt vid
ofdréndrat offentligt budgetsaldo:

(3.7.2)

Y1 = Yo = Sou @ Xop — S0 Xap + S Xo — Sy X +

+S05 U Xos — Sys s Xis + Sp Xy Xor — Syt Xy + By, — By, + By — By,

Och konsumtionen av 6vrig vara i utgangslaget ar:

(3.7.3)

Yo = Y1 = Son @ Xop + S Xap — S X + Sy & Xy — Sps s Xos + S5 s X +

—Sok % Xox T Sy Xy — By + By — By + By,

3.8 Behov av forandrad beskattning

Vi kan nu substituera in (3.7.2), och anvéanda (3.7.3), i uttrycket for den offentliga sektorns
finansiella netto (3.6.2), som ska vara lika fore och efter atgarderna. Da erhdlles foljande
uttryck for eventuellt krav pa forandring av skatteintakter fran andra kallor.

(38.1)

Y(L-L)+y,(1+t,)(m'-m®)=

a)  =S,aX, (ty +(1+ty)m —(1+t,) m)—

b) =S, Xy (ty + (11, )M —ty, + (1415, Ob)+

C)  +S,0 X%, (t + 1+ty)m°) Sy Xty = PycXu My =t (PyXy — Sy Xy (14, ) -
d) =Sy X (t +(1+t ) O)+S @ Xoitor + PocXo Mo +tor ( PocXor — Soe@Xor (1415 ))
e) — (P Xy + PusXes ) (T4 My )+ ( Po Xor + PosXos ) (1+Mg, )+

f) +(1+ty)(1+ mo)(leaLXn —SoL 0 Xo + S50 Xss — Sos s Xgs + By — By + By — By, ) =

Vansterledet star for eventuellt krav pa forandring av inkomstskatt L eller av moms m.
| hdgerledet star de olika termerna for:

Termerna a) och b). Férandring av utgifter for bilresande multiplicerat med den skatt som
skulle utga vid konsumtion av évrig vara minus skatt for bilresande. Beskattning av
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bilresande ar hogre an beskattning av dvrig konsumtion (annat an bil- och kollektivtrafik). Det
framgar da att minskat bilresande, x,, < X,, , leder till att vénsterledet &r positivt, d v s krav p&
hdjning av inkomstskatt eller moms. Okat bilresande skulle tvartom leda till skattesankning.

Termerna c) och d) speglar forandrade skatteintakter av forandrad produktionsniva for
privatagd kollektivtrafik.

Term e) innehaller skatteffekter av offentligt agd kollektivtrafik. Hogre pris eller hdgre
efterfragan pa kommunal och statlig kollektivtrafik minskar behovet av hojd kommunalskatt
respektive moms.

Term f). Denna innehaller forandring av den offentliga sektorns totala finansiella bidrag till
transportsektorn: driftkostnader S, , andra bidrag till kollektivtrafiksektorn, B, , och till vagar,
B, . Denna forandring multipliceras med den fulla beskattningen av dessa resurser, d v s bade
med produktionsskatter och med den moms som skulle utgd om resurserna anvandes for
privat dvrig konsumtion.

Vi ser att de olika kostnads- och intéktsposterna multipliceras med olika faktorer som speglar
effekter av skatter. Och uppenbarligen finns det ett stort antal skatte- och prisparametrar som
kan tillgripas for att kompensera transportférandringens eventuella konsekvenser for den
offentliga sektorns finansiella netto.

Nedan uttrycks mer specificerat foérandring av produktions- och konsumtionsskatter inom
transportsektorn och av intakter och moms pa offentlig agd kollektivtrafik

Forandring av bilbeskattning:

St %y Xip (tm - (1+ ty ) my, ) — Sgp % Xgp (tOb - (1+ too ) My, )

Forandring av skatter fran privat kollektivtrafik:

Syt Xy by + Py Xy My +e (plk Xy = Sy Xy (1+t1k )) -

=Sok & Xortox = Pox Xox Mok — tor (p0k Xok — Sox Ol Xox (l+t0k ))

Forandring av intakter och moms pa offentlig dgd kollektivtrafik:
( P Xy + PrsXis )(1+ my, ) _( PoL Xor + Pos Xos )(1+ My )

Anta att det privata kollektivtrafikforetaget gor nollvinst i bade situation 0 och 1, beroende pa
tillrdcklig konkurrens, d v s att:

(3.8.2)

(pOkXOk — Sok O Xox (1+t0k )) = Py X — S O Xy (1+t1k): 0

Da reduceras uttryck (3.8.1) till:
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(383)

)+ (1+t )( m' — )
—Slbabx1b(t +(1+t, )m® —t, —(1+1,,) lb)_
(1+t)

m® +1t,, +(1+1y,) Ob)+

y

—Sop %, Xop (t +{1+¢,

+S,.a, X, (ty +(1+ty)m )—S()kozkxok (ty +(1+ty)m°)—
— Xk ( PuMy + Sy by, ) + Xok ( Pox Moy + Soi X tox ) -

_(pu_xn_ + Prs X5 )(l"' mlk)+(p0LXOL + Pos Xos )(l+m0k)+
+(l+ty)(1+ mo)(leaLle = SpLa o + S5 Xy — Sps s Xos + By — By + By, — By, ) =0

3.9 Effektivitetseffekt

Om budgetkravet forutsatts klaras med hojning av den kommunala inkomstskatten och
momsen blir effektivitetseffekten:

(3.9.1)

EE =208 = A(Y (L — L)+, (1+t,)(m' —m®))

Om budgetkravet forutsatts klaras enbart med hdjning av momsen blir effektivitetseffekten:

(3.9.2)
EE = 1y, (1+ty)(ml — m°)

25



26

4 Réakneexempel

4.1 Exempel 1

Rakneexempel 1 avser att en atgard genomfors i vagsystemet. Kollektivtrafiken antas vara
kommunégd. Vi har ingen privatégd eller statsdgd kollektivtrafik. Biltrafiksystemet forandras
sa att tidsatgangen sjunker. Priset bibehalls daremot vilket betyder att generaliserad kostnad
sjunker lika mycket som tiden. For kollektivtrafiken ar bade pris och tidsatgang och darmed
generaliserad kostnad oférandrad. Vi soker den forandring av tidsatgang och darmed
generaliserad kostnad i bilsystemet som kravs for att atgarden ska vara samhéllsekonomiskt
I6nsam. Vi forutsatter i detta exempel att eventuella underskott i de offentliga finanserna tacks

med héjd moms.

Fore atgarden betecknas generellt med index 0 och efter atgarden med index 1.

Parametervarden
GOb

Glb

G,

Sop = S =2

ay

Por = P =

POb = Plb =2

Xop = 9 000

X, =9 900

X, =1000

X, =800

t,,= t,= 0,60
My, =M, =0,25
t, = t, = 0,20
My, = m, = 0,06
t,=0,20
m®=0,20

A=

B, —B, =1000
K, Kb

Ky

EE

Forklaring

Generaliserad kostnad (pris plus tid) for biltrafik

Generaliserad kostnad (pris plus tid) for biltrafik

Generaliserad kostnad for kollektivtrafik fore och efter atgarden
Kostnaden per bilkilometer exklusive skatter (konstant)

Antal bilkilometer per personkilometer

Priset per kilometer for kommunal kollektivresa exklusive skatter
(konstant

Priset per kilometer per person for bilresa

Korstrécka i kilometer med bil

Korstracka i kilometer med bil

Efterfragan i personkilometer med kollektivtrafik
Efterfragan i personkilometer med kollektivtrafik

Andel produktionsskatt for kostnader pa biltrafik (konstant)
Moms pa biltrafik (konstant)

Andel produktionsskatt for pa kollektivtrafik (konstant)
Genomsnittlig moms pa kollektivtrafik (konstant)

Andel produktionsskatt pa kostnader for 6vrig vara (konstant)

Moms pa 6vrig vara
0,3 Skuggpris pa budgetkronor

Okade statliga investeringar for att forbattra vagen
Konsumentdverskottsforandring for bilresor
Férandring av konsumentdverskott for ovrig vara

Effektivitetseffekt av skatteforandring (’excess burden”)
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Tillampning av uttrycket (3.7.2) ger:

Y, — Yo =By =By — Sy Xy, + Sop X, =—1000—-2x0,5%9 900+ 2x0,5x9 000 =-1900
Detta betyder att konsumtion av évrig vara minskar med 1 900.

Uttryck (4.1.1) nedan kommer fran (3.8.1). Forsta raden, FIN, innehaller eventuellt krav pa
finansiering via moms. De féljande raderna, analytiskt respektive i siffror, innehaller
finansiella effekter fran: a) statlig vaginvestering, b) biltrafik och c) kollektivtrafik.

(4.1.1)

FIN oy, (1+t,) (m'-m°) =
a) (B, —By)(l+t,)(1+m’)
b)  (SuoXu —SOb%XOb)(ty +(1+t,)m® -1, —(1+tb)mb)

C) (pOLXOL - pleiL)(1+mk)
Kvantifiering

FIN 100 000(1+0,2)x(m" —0,2) =120 000x (m" -0,2)

a)  1000x(1+0,2)(1+0,2)=1000x1 44 =1 440

b)  (2x0,5x1100-2x0,5x1 000)x(0,20+(1+0,20)0,20—0,60—(1+0,60)0,25)
c)  (6x1000-6x800)x(1+0,06)=1200*106=1272

FIN 100 000(1+0,2)x(m" —0,2) =120 000x (m" -0,2)

a) 1440
b)  100x(0,44-1,00)) =56
C) +1272

FIN 100 000(1+0,2)x(m" —0,2) =120 000x (m" -0,2)
a)+b)+c)=2 768

Minskningen av den offentliga sektorns finansiella netto med 2 768 betyder att
Med skuggpriset pa budgetkronor lika med0,3 blir effektivitetsforlusten:
EE =0,3x2 768 =830,4

Det samhallsekonomiska nettoresultatet kan beréknas enligt forandring i konsumentdverskott
plus producentdverskott.

Konsumentdverskottsforandring for biltrafik betecknas K, , vilken harrér fran dkad standard
beroende pa investeringen.

Vi har ingen konsumentoverskottsforandring for kollektivtrafik eftersom priser som standard
halls konstanta.
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For évrig vara upptréader en forlust av konsumentéverskott, betecknat K, beroende pa

momshojningen. Denna forlust bestar av tva delar. Den ena delen utgdrs av betalning av den
hogre skatten vid den nya lagre konsumtionsnivan, vilken ar 2 768. Den andra delen utgors av
den reala effektivitetsforlusten, vilken &r 830,4. Den totala konsumentdverskottsforlusten for
évrig vara ar saledes 3 598,4.

Konsumentoverskottet for bilisterna av vagforbattringen maste saledes dverstiga 3 598,4 for
att atgarden ska vara lénsam. Figuren nedan askadliggér exemplet.



Kommunal kollektivtrafik
Pris och generaliserad kostnad

A

6x1,06

Biltrafik
A
Goy
Gyy
Sb :2
1000 1100
—
Ovrig vara

Pris och generaliserad kostnad

EE=K| - 2768 = 3598,4 - 2 768 = 830,4

12 ¢~ ~——=7 7777777
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4.2 Exempel 2

Rakneexempel 2 avser att staten investerar resurser pa kommunal kollektivtrafik. Kommunen
satsar pa lyxigare och dyrare bussar och hojer biljettpriset. Standardhojningen ar vard mer an
prishojningen varfor generaliserad kostnad sjunker och efterfragan okar. Detta gor att
efterfragan minskar pa statsagd kollektivtrafik och pa biltrafik. Vi har i detta fall ingen
privatagd kollektivtrafik. Fore atgarden betecknas generellt med index 0 och efter atgarden

med index 1.
Parametervéarden
Sop = Spp =2
a,=05

PoL =

p, =172

X, = 1000

X, =900

t,, = t, =0,6
My, =M, =0,25
X, =800

X, =1000

S, =20

S, =28

o, = 0,05

Pos = Pis =2
X,s =2 000

X =1900

Sys = S5 =3000
t, =t,=04
My, = m, = 0,06
t,=t,=05
m’ =m" =0,25
B,, =1000

B, =1100

L, =L =03

Y =100 000

Forklaring

Kostnaden per bilkilometer exklusive skatter (konstant)
Antal bilkilometer per personkilometer

Priset per kilometer for kommunal kollektivresa exklusive skatter
Priset per kilometer for kommunal kollektivresa exklusive skatter
Kdrstracka i kilometer med bil

Kdrstracka i kilometer med bil

Andel produktionsskatt for kostnader pa biltrafik

Moms pa biltrafik

Efterfragan i personkilometer med kommunal kollektivtrafik
Efterfragan i kilometer med kommunal kollektivtrafik
Produktionskostnad per kilometer i kommunal kollektivtrafik
Produktionskostnad per kilometer i kommunal kollektivtrafik

Antal fordonskilometer per personkilometer i kommunal
kollektivtrafik

Priset per personkilometer for statlig kollektivresa
Efterfragan i personkilometer med statlig kollektivtrafik
Efterfragan i personkilometer med statlig kollektivtrafik
Produktionskostnad for statségd kollektivtrafik

Andel produktionsskatt for kostnader pa kollektivtrafik
Moms pa kollektivtrafik

Produktionsskatt pa 6vriga varor

Genomsnittlig moms pa 6vriga varor

Statens investeringsbidrag till kommunal kollektivtrafik
Statens investeringsbidrag till kommunal kollektivtrafik
Kommunal inkomstskattesats

Totalt konsumtionsutrymme for kollektivtrafik, biltrafik och 6vrig vara

Tillampning av uttrycket (3.7.2) ger:
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Y1 — Yo = =S Xy, T Sop & Xy — Sy Xy Sg a X — By + By =
=-2x0,5x900+2x0,5x1 000 —28x0,05x1 000+ 20x0,05x8 00—1100+1 000 = —-600

Detta betyder att konsumtion av 6vrig vara minskar med 600.

Med hjélp av (3.2.7) berdknas ursprunglig konsumtion av 6vrig vara, Y, .

Y =LY +Y, (1+ty +(1+ty)m°)+
+SgpXop (14 gy + (1415, )My, ) +
+p0LX0L (1+m0k)+

+ Pos Xos (1+ Moy )

Kvanitifiering

100 000 = 0,3x100 000 + y, x(1+0,5+(1+0,5)x0,25) +
+2x0,5x1000x(1+0,6+(1+0,6)x0,25) +

+1x800x (1+0,06)+

+2x2 000 (1+0,06) =

=30 000+1,87y, +2 000 + 848 + 4240

1,87y, =22 912

y, =12 252,4

Darmed har vi att: y, =12 252,4—-600 =11 652,4

Vi berdknar nu den offentliga sektorns finansiella férandring inom transportsektorn med
hansyn till omfordelning av efterfragan och resurser, enligt uttryck (3.8.1). Varje komponent i
siffror, uttryckt pa varsin rad, har markerats med bokstéverna a — h. Detta ger:
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Y(L L)+ (Lot )(m' —m®)=

a)  =-S,a % (ty +(1+t, )m® —t,, —(1+t0b)m0b)—
a)  +S,a,X, (ty +(1+t, )m® —t,, —(1+tlb)m1b)+

b) ~ PisXis + PosXps +

c) — Pus Xis My + Pos Xos Moy

d) ~ Pu Xy + P XoL —

e) — Po Xy My + Po Xor Moy —

f) +(SlLaLX1L _SOLaLXOL)ty -
g +((1+ty)mo)(SlLaLX1L _SOLaLXOL)_

hy  +(1+t,)(1+m®)(By —By) =
Kvanitifiering

N

a)  =—(2x0,5x1000~2x0,5x900)(0,5+(1+0,5)x0,25-0,6 - (1+0,6)x0,25) =
~100x(0,875-1)=12,5

b)  —2x1900+2x2 000 =200

c)  —20x190x0,06+20x200x 0,06 =12

d)  —1,2x1000+10x800 =—400

e)  —12x1000x0,06+10x800x0,06 = —24

f) +(28x0,05x1 000 -20x0,05x800)x0,5 = (1 400 -800)x0,5 =300
9) +(1+0,5)x0,25%(28x0,05x1 000-20x0,05x8 00) = 225

h) +(1+0,5)(1+0,25)(1100-1000) =187,5

=a)+b)+c)+d)+e)+ f)+g)+h)=513

Skatteintakterna maste 6kas med 513.

Det kan i vissa sammanhang vara fortydligande att sarredovisa de olika finansiella intakts-
och utgiftskomponenterna enligt a-h. Vi gor foljande sarredovisning med forklaring av
vardera.
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a [Statliga utgifter for efterfrageforandring fran biltrafik till 6vrig vara | 12,5
b [Statliga intakter fran biljetter fran statlig kollektivtrafik 200
¢ [Statliga intakter fran moms pa statlig kollektivtrafik 12
d [Kommunala intékter fran biljetter fran kommunal kollektivtrafik -400
e [Statliga intakter fran moms pa kommunal kollektivtrafik -24
f Utgifter for kommunal kollektivtrafik med hansyn till bortfall av 300

produktionsskatt

Statliga utgifter for efterfrageforandring fran évrig vara till 205

9 kommunal kollektivtrafik p.g.a. bortfall av moms

Statliga bidrag till kommunal kollektivtrafik med hansyn till bortfall
h av produktionsskatt och moms 1879

Summa 513

Lagg marke till att skatteintakterna fran biltrafiken minskar vid minskande biltrafik eftersom
skatten pa biltrafik &r hogre an pa kollektivtrafik och dvriga varor.

Dessa 513 ar det offentliga underskott som maste tackas med nagon form av skattehéjning nar
hansyn tagits till omfordelning av efterfragan och resurser.

Med skuggpriset pa budgetkronor lika med 0,3 blir “excess burden” —0,3x513 =-153,9.

Anta att hela det offentliga underskottet ska tdckas med hdjd kommunal inkomstskatt.

100 000x(0,3— L, ) = -513
100 000x L, =30 513
L, =0,30513

Inkomstskatten skulle séledes behdva okas fran 30 % till 30,513%.

Anta att hela det offentliga underskottet ska tackas med hojd moms, fran m° till m*.

11652,4x(1+0,5)(0,25—-m'*) = -513

11652,4x(1+0,5)m! =11652,4x (1+0,5)x0,25+513

m' = 0,25+ o139 =0,25+0,02935 = 0,27935
11652,4x(1+0,5)

Momsen skulle s&ledes behdva 6kas fran 25 % till 27,935%.
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Det har framgatt att det for varje resursinsats inom transportsektorn naturligtvis finns ett
mycket stort antal moéjligheter att finansiera inom transportsektorn med héjda priser och
skatter, dessutom med forandringar av inkomstskatter, moms och produktionsskatter, samt
kombinationer av finansiering inom och utom transportsektorn

Mark att genom den hansyn som hér tagits till omallokeringar racker det med att berékna
forandringen i kommunens och statens och déarmed den offentliga sektorns finansiella
situation. Darfor behéver vi heller inte kanna till totalnivan pa konsumtion av 6vriga varor
och inte heller dess eventuella forandring.

Det vi ska berakna har ar huruvida ett samhallsekonomiskt dverskott av atgarderna kan tankas
uppsta, med hansyn till kvalitetsforandringar inom kollektivtrafiksystemet genom de extra
resurser som satsas. Har bortses fran eventuell férandring av externa effekter.

Samhallsnyttan mats darvid genom férandring av konsumentéverskott minus forandring av
producentdverskott. Eftersom vi i detta exempel antagit att privat kollektivtrafik inte
paverkas harror hela forandringen av producentoverskott fran statliga och kommunal organ
och dess netto ar enligt forutsattningarna definitionsmaéssigt lika med noll eftersom den
offentliga sektorns ska bibehallas ograverad.

Vi antar att underskottet tdcks via hdjning av momsen.

Konsumentdverskottet for dvriga varor forsamras med K, som inkluderar 6kad
skattebetalning vid den nya konsumtionsnivan, 513, samt effektivitetsforlusten, 153,9,
sammantaget 666,9. Efterfragan pa évrig vara minskar bade beroende pa skattehdjningen och
pa overforing av konsumtion fran dvrig vara till kommunal kollektivtrafik.

Konsumentoverskottet 6kar for kommunal kollektivtrafik med K, medan det &r of6érandrat for
statlig kollektivtrafik genom att pris och standard ar oférandrade. Daremot forlorar statliga
foretag resendrer till de kommunala.

For kommunal kollektivtrafik harrér denna forandring fran antagen kvalitetshdjning pa grund
av de statliga resurserna som satsas, vilka har en positiv effekt, och fran prishojningen, vilken
har en negativ effekt, dar nettot ar positivt.

For biltrafiken liksom for den statliga kollektivtrafiken finns ingen forandring i
konsumentoverskott eftersom ingen forandring i vare sig pris eller kvalitet har forutsatts.

Den samhallsekonomiska nettoeffekten ar darmed:
K, —513-153,9 = K, —666,9

Konsumentdverskottet fér kommunal kollektivtrafik, K, , maste saledes 6verstiga 666,9 for
att atgarderna ska vara samhallsekonomsikt Ionsamma. Figuren nedan askadliggér exemplet.
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Kommunal kollektivtrafik
Pris och generaliserad kostnad

12 k= e = == = =
10 === ="1
XL
800 1000
Statlig kollektivtrafik
Pris och generaliserad kostnad
>
1900 2000
<
Biltrafik
Pris och generaliserad kostnad
Gos
>
. 900 1000
Ovrig vara
Pris och generaliserad kostnad
A
EE=K, - 153,9=666,9 - 123,9=513
I+m! e e e e e e T
140,25 = = = = = = = = o o o
XV

600
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5 Offentliga finanser och skattefaktor 1

5.1  Utgangspunkter

Skattefaktor 1 &r ett diffust begrepp, vilket vi aterkommer till i avsnitt 5.2 Diskussion. Det
relevanta &r att finna den offentliga sektorns finansiella netto av en transportatgard.

Om man syftar till att berakna den offentliga sektorns finansiella netto av en transportatgard
maste som vi sett hansyn tas till olika slag av beskattning for olika transportmedel och dess
agare. Lat oss se pa uttrycken (3.8.1) och (3.8.3). (3.8.1) visar den offentliga sektorns netto
och darmed krav pa forandring av skatteintakter fran andra kallor. (3.8.3) visar detsamma men
forutsatter att det privata kollektivtrafikforetaget inte gor nagon vinst. Vi markerar varje rad
fran (a) till (g) och repeterar (3.8.1) och (3.8.3).

(5.1.1)

a Sy, (ty+(1+ty)m°—t _(1+tlb)mlb)_

b —SObabXOb(ty+(l+ty)m +igy +(1+1y,) Ob)+

c + Sy Xy (ty +(1+ty) b+l 1+t1k ))_ Py Xy (mlk +le )_

d — Sk X Xox (ty +(1+ty)m + o —tor (1+1 ))+ Pox Xox (Mo +tor ) —
€ _(plelL + p15X15)(1+m1k)+
f +(p0LXOL + pOSXOS)(1+m0k)+

g +(1+ty)(1+ mo)(leainL = SoL 0 Xo + Sis s Xis — Sos s Xos + By — By + By, — By, )

(5.1.2)
a Slbabxlb(ty+(l+ty)m ~(1+ty,) 1b)—
b —SObabXOb(ty+( +1,)m° +ty, +(1+1ty,) 0b)+

)
c + Spo Xy, (ty +( +ty) -ty +; 1+t1k ))_ Puy Xik (mlk + 1 )_

d — Sk Xox (ty +(1+ty)m +1 —tor (1+t0k))+ Pok Xox (Mgy +tor ) —
€ _(plelL + plsxis)(1+mlk)+
f +(pOLX0L + pOSXOS)(1+mOk)+

+(1+ty)<1+ mo)(leaLle = SpL0 X + Si5 s Xis — Sps @ Xos + By — By + By —Byy )

(o]
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Raderna (a) och (b) visar skatteffekten netto fran biltrafiken, d v s. skatteffekten fran
forandring av 6vrig konsumtion minus skatteeffekten fran forandring av biltrafiken.

Raderna (c) och (d) visar skatteeffekten netto fran privat kollektivtrafik. Denna bestar av
skatteffekten fran forandring av 6vrig konsumtion, forandring av produktionsskatter samt
forandring av vinstskatter.

Raderna (e) och (f) visar intaktsforandring fran kommunala och statliga kollektivtrafikforetag,
som innehaller biljettintakter och moms pa dessa.

Rad (g) visar utgiftsforandring. Denna bestar av de reala resurser som den offentliga sektorn
tillfor transportsektorn, multiplicerat med produktionsskatt for 6vrig vara och genomsnittlig
indirekt skatt pa Gvriga varor.

5.2 Diskussion

Den sa kallade skattefaktor 1 diskuteras i Sverige ibland annat i Trafikverkens Forslag till
Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 (2009), i Banverkets berdkningshandledning
BVH706 (2009) och i ASEK4 (SIKA PM 2008). Har citerar vi Bangman (2011) inklusive
referenser till dari ingaende olika dokument med citationstecken.

Skattefaktor 1 (Skf 1) ar en faktor som motsvarar genomsnittlig niva pa moms och andra
indirekta skatter. I praktiken berdknas skattefaktor 1 som de indirekta skatternas andel av
utgifterna for privat konsumtion. Vid den senaste dversynen av ASEK-varden4 (ASEK 4)
faststélldes det rekommenderade vardet pa skattefaktor 1 till 1,21 (SIKA 2008). Vardet
baseras de indirekta skatternas andel av konsumtionsutgifterna ar 2004 enligt uppgifter
fran SCB. Tidigare (fran ASEK 1 ar 1995 till ASEK 3 ar 2001) hade skattefaktor 1 vardet
1,23.

Enligt ASEK:s rekommendationer skall samtliga produktionskostnader i den
samhallsekonomiska kalkylen inkludera skattefaktor 1 (SIKA 1999, 2008). |
avrapporteringen av ASEK 2 (SIKA 1999) var motivet for anvandning av skattefaktor 1
foljande:

“Den forsta skattefaktorn tar hinsyn till att resurser som tas 1 bruk har ett virde som
bestdms av vad konsumenterna &r villiga att betala i slutledet. Privata varor belastas
med mervardesskatt. Darfor raknas vérdet av produktionsfaktorerna upp med en
genomsnittlig mervérdesskattefaktor ... ”

Denna motivering skulle kunna tolkas som att det handlar om en upprékning till
marknadspris, for att ha alla kostnader och intékter uttryckta i samma redovisningsenhet
("unit of account”), vilket reckommenderas av bland annat EU-kommissionens projekt for
harmonisering av europeiska transportekonomiska kalkyler (HEATCO 2006a, 2006b). |
avrapporteringen av den tredje ASEK-6versynen finner man dock féljande motivering
(SIKA 2002):

”Skattefaktor 1 tar hinsyn till att de medel som anvénds for investeringar i den
offentliga sektorn har en alternativ anvandning vars avkastning, som antas motsvara
den genomsnittliga momsen, betraktas som en kostnad om dessa medel investeras i
den offentliga sektorn.” (sid 51).
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”Om en skattekrona tas i ansprak i den offentliga sektorn s kommer kostnaden inte
att belastas med moms. Om den istallet anvéands i privat konsumtion sa belastas
konsumtionen med moms och andra indirekta skatter Det innebér att konsumentens
vardering av skattekronan i sin offentliga anvandning (eller resurser som kops for
skattekronan), bor inkludera momsen och de indirekta skatterna. Skalet &r att det &r
konsumentens marginella virdering av skattekronans alternativa anvandning.” (Sid
53).

Har anges alltsa samhallsekonomisk skuggprisvardering (alternativkostnadsvardering)
som motiv. Enligt den tekniska dokumentationen av Samkalk (SIKA 2009, sid 37) ar
skattefaktor 1 en storhet som i den nationalekonomiska litteraturen kallas for
samhallsekonomiskt skuggpris, och vars syfte ar féljande:

”Skattefaktor 1 avspeglar det faktum att resurser som kommer att behdva anvéndas
for att realisera en transportatgard kommer att tas fran produktionen av nagot
annat. Anta att denna andra produkt kommer att séljas pa en perfekt
konkurrensmarknad till ett pris som innehaller nagonting som ligger i narheten av
normal momssats. | sa fall kommer det att uppkomma en nytta pa denna marknad
motsvarande momssatsen. Denna nytta forsvinner om resurserna anvands i annan
verksamhet.”

Skattefaktor 1 beskrivs ibland som en omrakningsfaktor for att fa alla priser uttryckta i
samma redovisningsenhet — marknadspriser, ibland som en samhallsekonomisk
alternativkostnadsvardering av offentliga utgifter, d.v.s. som en skuggprisvérdering a la
Edwards (2001) eller Johansson och Kristrom (2010). Fragan &r vilken beskrivning som
ar den korrekta, eller om bagge delarna galler.

Skuggprisvérderingen med skattefaktor 1 innebér en implicit inkludering av skattekilar
och effektivitetsforluster pa grund av skedvridande skatter. Den intuitiva forklaringen till
detta ar foljande: Den indirekta beskattningen av produktion och konsumtion av privata
varor, for att finansiera den offentliga sektorn, innebdr att man generellt sett stéller storre
krav pa avkastning av privat produktion &n offentlig skattefinansierad produktion. Den
privata sektorn maste producera varden som ger en intékt/kostnads-kvot som ar storre an
1, vilket staten inte behdver. Den reala avkastningen maste vara storre an niva pa
indirekta skatter, d v s (p/c) > (1+t) istallet for (p/c) > 1, dar p ar intékt, ¢ ar kostnad och t
speglar det marginella skattetrycket. Detta krav galler inte for staten (statlig produktion &r
t.ex. inte momsbelagd och 1 den mén staten betalar skatter sa gar pengarna till “egen
ficka”). Det dr pa detta sétt som skatterna verkar snedvridande. Skuggprisvérdering av
offentliga sektorns kostnader, som speglar alternativkostnaden for offentliga sektorns
resursanvandning, innebar emellertid att man lagger pa fiktiva skattekilar pa offentliga
sektorns kostnader och motverkar ddarmed den snedvridning av priser som de indirekta
skatterna orsakar. Skuggprisvarderingen innebér alltsa att man vrider priserna tillratt - om
inte i verkligheten sa atminstone i den samhallsekonomiska utvérderingen.

521 Kommentarer

Begreppet skattefaktor 1 framstar som oklart enligt bada de definitioner som Bangman har
refererat. Det dr sant att ”Om en skattekrona tas i ansprak i den offentliga sektorn sa kommer
kostnaden inte att belastas med moms. Om den istallet anvands i privat konsumtion sa
belastas konsumtionen med moms och andra indirekta skatter” (SIKA 2002). Men som vi har
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sett korrigeras inte kostnader med en faktor utan denna faktor &r specifik for olika slag av
kostnader.

Kostnader for biltrafik och privat kollektivtrafik korrigeras med faktor t, + (1+ty)m°.

Kostnader som den offentliga sektorn star for korrigeras med faktor (1+ty )(1+ m°) :

| stallet for att diskutera denna sa kallade skattefaktor 1 ar det relevanta att undersoka
transportatgarders effekter pa olika transportmarknader i form av utbud, efterfragan,
konsumentoverskott, priser, vinster och utrymmet for privat konsumtion utanfor
transportsektorn, samt darmed inducerad forandring av den offentliga sektorns finansiella
situation. Denna kan vara negativ, men dven om positiv om exempelvis nagot styrmedel inom
transportsektorn leder till 6kade skatteintakter. Det handlar saledes om att resendrerna och
transportforetagen omallokerar konsumtion respektive utbud med hansyn till atgarderna. Det
handlar inte om att “rdkna om” priser till marknadspriser. Foretag tar vid omallokering hansyn
till forandrade faktorpriser inklusive produktionsskatter och vinst. Resenérerna tar hansyn till
forandrade priser inklusive moms samt den forandrade standard som vissa atgarder kan
medfora, d v s till forandring av generaliserad kostnad.

Det &r den offentliga sektorns finansiella netto som ska beraknas, oavsett vad syftet & med
viss atgard. Vardet av atgarden utvarderas i form av tidsvinster, forbattrad miljo, farre olyckor
etc. i den samhéllsekonomiska kalkylen. Berékningen av skatteffekter utgor ett element i den
samhallsekonomiska kalkylen som ar oberoende av syftet.

5.2.2  Ytterligare aspekter

Mark att nar vi har gor ansprak pa att berakna den offentliga sektorns finansiella netto av en
transportatgard har vi bortsett fran att arbetsutbud, arbetskraftens marginalproduktivitet och
produktionsniva kan forandras, vilket betyder att vi bortsett fran att det finansiella nettot som
vi beréknar eventuellt skulle behéva modifieras. Hur stor en sddan modifiering ar beror pa
nettoeffekten av substitutions- och inkomsteffekten av en skatteférandring. Om arbetsutbudet
minskar vid en skattehdjning 0kar det negativa finansiella nettot och behovet av
skattehdjning. Om arbetsutbudet dkar vid en skattehdjning minskar det negativa finansiella
nettot och behovet av skattehjning. Bade storleken och riktningen av en sddan modifiering ar
oklar och mer en empirisk fraga som vi inte beror.

Det talas ibland ocksa om ytterligare ekonomiska virden (“wider economic benefits”), vilka
exempelvis kan ha att gora med att aktiviteter flyttas geografiskt och att manniskor valjer
andra arbetsplatser pa grund av transportatgarder. Men har maste man vara pa sin vakt. | en
normal nytto-kostnadskalkyl tas hansyn till konsument- och producentdverskott inklusive
tidsvinster. Det finns darfor risk for dubbelrdkning om ytterligare hansyn tas.

Emellertid finns det en viktig aspekt som i princip bor beaktas dven om det kan vara svart i
praktiken, vilken hdnger samman med beskattning. Méanniskor tar hansyn till férandring av
nettoinkomst om de Overvager att byta arbete och arbetsort pa grund av de forandrade priser
eller standard for resor som en transportatgard kan medfora. Det samhallsekonomiska vérdet
av ett sadant byte ska dock méatas genom bruttoinkomst inklusive sociala avgifter.
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6 Effektivitetseffekten av skattefinansiering

6.1 Inledning

Det finns argument for att det uppstar en effektivitetseffekt av skattefinansiering (skuggpris pa
budgetkronor, dédsviktskostnad, ”excess burden”), av trafikverken dopt till skattefaktor 2
(SKF2). I ASEK 4 star:

”Innebdrden av SKF 2, sa som den tilldmpas, &r att transportinfrastrukturprojekt som
finansieras med skattepengar kan innebéra en kostnad for samhéllet som &r storre an
sjalva finansieringskostnaden (HEATCO 2006). Da finansiering sker genom skatter, och
inte med klumpsummeskatter, innebar det extra kostnader och intékter i ekonomin
(Lundholm 2005). Skatter snedvrider marknaden genom att skatten paverkar hur
marknadens agenter beter sig och detta innebér en effektivitetsforlust. Agenternas
beteende anpassas till skatten; till exempel att konsumenter véljer att konsumera mindre,
vilket innebar en lagre valfard &n vad skatten genererar i pengar. Skillnaden innebar att
marginalkostnaden for ekonomin att ta in en skattekrona kan vara stérre an en krona.
Detta dr grunden for berdkning av skattefaktor 2.”

Vi har i var analys sett att krav pa skatteférandring maste berdknas med hansyn till:

e de resurser som den offentliga sektorn satsar pa transportsektorn,

e inducerad omfordelning av konsumtion mellan olika sektorer: biltrafik, olika slag av
kollektivtrafik och 6vriga varor och tjénster,

e att dessa olika sektorer ar olika beskattade,

e att forandring av skatter inom transportsektorn har betydelse for kravet pa
skattefinansiering utanfor transportsektorn,

e att den offentliga sektorns finanser ska hallas ograverade efter eventuellt nddvandiga
justeringar av skattesatser.

Vi har i tidigare avsnitt visat hur dessa berékningar i princip bor ga till, men under
forutsattningen att priser utanfor transportsektorn inte paverkas. Under denna forutséttning
har vi applicerat ett antaget skuggpris pa budgetkronor. Detta skuggpris forutsatts spegla
snedvridningseffekter av forandrat konsumtionsmanster, forandrad produktionsniva och
forédndrade priser inom transportsektorn.

Vi beror inte har hur effektivitetseffekten kan uppskattas, ndgot som ocksa kraver stora inslag
av empiri. Vi hanvisar exempelvis till Bangman (2011) som sammanfattar omradet. Vi
behandlar heller inte vilken typ av skatteh6jning som &r effektivast om finansiellt underskott
uppstar.

Vi ska har forst kort sammanfatta nagra aspekter som brukar tas upp i diskussioner om vad
som paverkar effektivitetseffekten.
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6.2 Eliminering av hansyn till effektivitetseffekten

6.2.1  Olika argument

| Trafikverkens Forslag till Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 (2009) star
foljande:

”Kostnader i den samhéllsekonomiska kalkylen rdknades tidigare ocksa upp med en
skattefaktor 2. Den har varit 1,3 och har tillsammans med skattefaktor 1 lagts pa
infrastrukturens investeringskostnader som raknats upp via en gemensam faktor. |
foregaende planeringsomgang var denna faktor 1,53. Det vill sdga en investeringskrona
antogs belasta samhéllet med 1 krona och 53 dre. Skattefaktorerna har varit bland de
hogsta i varlden och har i praktiken anvants for att markera aterhallsamhet med offentliga
medel genom att i kalkylen denna vég ta hojd for risken att infrastrukturhallarna
underskattar investeringskostnaderna genom att man tidigare inte tillfullo rdknat med risk
och osdkerhet i anlaggningskostnadens kalkyler.2 Fran och med denna planeringsomgang
hanteras nu risk och osédkerhet pa flera satt i de samhallsekonomiska kalkylerna. Dels
genom riskpremien i diskonteringsréntan, dels genom att nyttoberékningarna begransats
till 40 ar, dels genom att skuggpriset for offentliga medel (skattefaktor 1) laggs pa
investeringskostnaden fullt ut och dels genom att risk och osékerhet beaktats redan nar
anlaggningskostnaden beraknats enligt successivprincipen. | planen infors i enlighet med
detta planforslag aven en riskpremie for generell osédkerhet som inte direkt kan kopplas
till ett enskilt objekt. Dessutom genomfors en rad kanslighetsanalyser for att belysa
framtida osékerheter i exempelvis oljepris, teknikutveckling och politiskt beslutade
styrmedel.”

| ASEK4 stér:

”Det finns flera olika orsaker till att se Over den SKF 2 som anvénts i
investeringskalkyler inom trafikverken. Skattefaktorn 1,3 tas i Ingemar Hansson (1984)
endast upp som ett exempelvarde pa marginalkostnad for publika medel for att illustrera
vad detta innebér.

The purpose of this paper is to examine the marginal cost of public funds, i.e., the size of
the direct and indirect costs of marginal currency unit of tax revenues. A marginal cost of
public funds of, say, 1,3 means that marginal government spending must generate a
marginal benefit of at least 1,3 in order to compensate for both the tax increase and the
associated indirect distortionary effects.” (Hansson 1984, s 115).

I néstfoljande mening skriver Hansson (1984) att marginalkostnaden for offentliga
medel har skattats for olika typer av skattehdjningar och olika typer av statliga
utgifter. Det finns alltsa ingen rekommendation att detta varde pa 1,3 ska
anvandas. Nar det géller infrastrukturatgarder anfors istéllet att skattefaktorn bor
kunna ligga runt 1.

Finally, government expenditures on infrastructure as specified in the model involve
almost no indirect cost according to these estimates. This implies that a marginal benefit
of unity is sufficient to rationalize this type of expenditure.” (Hansson 1984, s 129).

“Argumenten HEATCO lyfter fram mot att inte inkludera en SKF 2 med ett positivt eller
negativt varde ar:
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Alla kallor till finansiering, fran olika skattebaser, har sina egna
marginalkostnader och darfor &r det inte troligt att det skulle finnas ett varde for
hela skattesystemet.

Det finns en stor osékerhet om hur stor marginalkostnaden for publika medel
ar. Estimat baserade pa empirisk forskning kan uppvisa stora intervall som
varierar mellan 0,62 och1,75 (Brent 1996).

Det anvands inte i andra sektorer i samhallet, endast i transportsektorn.

| praktiken anses det inte ha sa stor betydelse eftersom oftast endast de basta
projekten som har en hog nettonuvérdeskvot eller nyttokostnadskvot
genomfors.

HEATCO anfor att for att markera aterhallsamhet med offentliga medel, bland annat pa
grund av dess forvantade marginalkostnad, kan man istallet anvanda en sa kallad
stupstocks regel (cut-off value) som innebér att endast projekt Gver ett visst gransvarde pa
nettonuvéardeskvoten genomfors.

Ett argument for att behalla nuvarande skattefaktor har varit att det inte har sa stor
betydelse och att den blir lika for alla projekt. Mot detta talar nu att olika
finansieringskallor av infrastruktur diskuteras, saval skattefinansierad via staten direkt,
via kommuner, via lanefinansiering, via brukaravgifter, via internaliserande skatter och
avgifter etc. Nar samhallsekonomiska kalkyler skall jamféras dar det ingar blandat
offentliga och privata medel finns darfor behov av att se huruvida det &r olika
skattefaktorer eller effekter som uppstar mer direkt av sjalva projekten som visar
rangordning och samhéllsekonomisk lIonsamhet. For sddana analyser ar det inte
tillrackligt for att ge en réattvisande bild, att anvanda en hoég enhetlig skattefaktor for alla
former av offentlig finansiering och ingen faktor for avgifter och andra former av privata
finansieringsformer.

6.3.2  Diskussion

Lat oss begrunda foljande skrivning i Trafikverkens Forslag till Nationell plan for
transportsystemet 2010-2021 (2009):

”Fran och med denna planeringsomgang hanteras nu risk och osékerhet pa flera satt i de
samhéllsekonomiska kalkylerna. Dels genom riskpremien i diskonteringsrantan, dels
genom att nyttoberdkningarna begransats till 40 ar, dels genom att skuggpriset for
offentliga medel (skattefaktor 1) laggs pa investeringskostnaden fullt ut och dels genom
att risk och osakerhet beaktats redan nédr anlaggningskostnaden beréknats enligt
successivprincipen. | planen infors i enlighet med detta planférslag dven en riskpremie
for generell osékerhet som inte direkt kan kopplas till ett enskilt objekt. Dessutom
genomfors en rad ka&nslighetsanalyser for att belysa framtida osékerheter i exempelvis
oljepris, teknikutveckling och politiskt beslutade styrmedel.”

For det forsta, att risk och osékerhet beaktas bor vara en sjalvklarhet vid uppskattning av
kostnader. FOr det andra, att tillampa en riskpremie (som jag tolkar som hogre kalkylrénta) ar
synnerligen olampligt eftersom en sadan diskonterar vardet av atgarder for framtida
generationer.
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ASEKA4 lutar sig uppenbarligen till stor del mot HEATCO (2006), varfor vi speciellt.
kommenterar Deliverable 5: Proposal for Harmonised Guidelines, avsnitt 3.8 om ”The
Marginal Costs of Public Funds”. Rapporten rekommenderar att marginalkostnaden for
offentlig finansiering &r lika med 1, d v s inget tillagg vid skattefinansierade atgarder inom
transportsektorn.

Det ar framfor allt foljande tva argument bakom denna rekommendation som vi staller oss
skeptiska till.

1. Rapporten argumenterar for att inget tillagg ska goras eftersom man i andra offentliga
projekt normalt inte beaktar nagon dodsviktskostnad. Vi menar hér att man i dessa
sektorer, sasom sjukvard, skola, forsvar, polisvasende etc. implicit beaktar att det finns
en extra kostnad av skattefinansiering, men att denna inte uttrycks i form av en
bestamd faktor. En indikation pa detta &r att man ofta diskuterar alternativ till
skattefinansiering, exempelvis forsakringslosningar, for att undvika skattehdjningar.
En annan indikation ar att Riksdagen sedan ett antal ar tillbaka tillampar ett
“utgiftstak”. Detta innebdr en budgetrestriktion som bor tolkas som att hénsyn till att
det finns ett skuggpris pa budgetkronor. Man kan saledes saga att man tillampar olika
former fér hansyn till budgetkronor inom olika sektorer. Transportatgéarder behéver
darfor inte komma i relativt samre position eftersom beslutsfattarna vet, eller gors
medvetna om, att skuggpris tillampas i transportsektorn.

2. Att skuggpriset pa budgetkronor skulle kunna vara under 1 (ett) betraktar vi som
orimligt. Argumentet enligt HEATCO ér att skatten kan vara avsedd for att eliminera
externaliteter. Vi menar att man normalt utvérderar atgarder inom transportomradet
genom att explicit beakta vardet av reduktion av negativa externa effekter. Sadan
endogen behandling av externa effekter ar gangse i svenska nytto-kostnadsanalyser
som utfors av exempelvis Trafikverket och Trafikanalys. Argumentet ar darfor inte
relevant.

Argumentet att skattefaktor 2 blir mindre vasentlig eller svarare att uppskatta eftersom det
aven forekommer privat finansiering vid sidan om offentlig &r inte relevant. |
samhéllsekonomisk analys av transportatgarder ska privat finansiering inga i analysen.

Foljande tva fragor har ocksa forekommit i debatten om skuggpriset pa budgetkronor:

e  Beror det pa vilka skatter som hojs?

e  Beror det pa hur skattemedlen anvands?

Vart svar pa den forsta fragan ar att det spelar roll vilka skatter som hojs for att finansiera
visst offentligt atagande. Om skatten galler transportsektorn kan den behandlas endogent och
man erhaller svaret betraffande effektivitetsforlusten genom att vi antar oss kanna
efterfragefunktionerna.

Vart svar pa den andra fragan ar att anvandningen av skattemedlen inte ar relevant, se punkt
2) ovan. Utgangspunkten &r ju att vi vill uppskatta skatteffekter av atgarder inom just
transportsektorn. Vi vet alltsa for det forsta hur skattemedlen anvands. For det andra
forutsatter vi normalt att man med hjalp av prognosmodeller kan uppskatta (om an inte
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perfekt) effekterna av dessa atgarder for resenarer, foretag inom transportsektorn samt den
offentliga sektorn.

I samhallsekonomisk analys beréknas:

e  restidsvinster och restidsforluster for resendrer med olika fardmedel,
e  (Okade eller minskade priser for resenarer med olika fardmedel,

o  forandrad efterfragan pa olika fardmedel,

o forandrade intékter for foretag inom olika trasportslag,

o  forandrade kostnader for foretag inom olika trasportslag,

e  forandrade intékter och kostnader for olika offentliga organ,

e forandring av externa effekter som foljd av omfordelad efterfragan mellan fardmedel.

Vi har dartill visat hur man bor berdkna omfordelning av konsumtion och férandring av
utrymme for privat konsumtion utanfor transportsektorn.

Den samhallsekonomiska analysen innehaller saledes bade reala effekter betraffande
tidsatgang och externa effekter samt finansiella effekter for resenarer och transportforetag.
Vinster eller forluster for resenérer och foretag har berdknats genom foréandring av
konsumentdverskott respektive producentdverskott. Samtliga effekter inom transportsektorn
ar saledes endogent bestamda.

Man kan enligt genomgangen i avsnitten 2 och 3, exemplifierade i avsnitt 4 berakna
effektivitetseffekter i form av vinster eller forluster av konsumentoverskott for samtliga
transportsatt. Vad vi inte far med hjalp av prognosmodeller &r vinster eller forluster av
konsumentoverskott for 6vriga varor och tjanster i ekonomin.

Att vissa transportatgarder kan finansieras privat &r inte relevant och inte heller att
effektivitetsaspekten blir mindre viktig om atgarder galler infrastruktur, séssom bade ASEK4
och Hansson antyder. Argumentet synes bygga pa att infrastrukturatgarder i sig har positiva
samhéllekonomiska effekter. Men dessa positiva effekter ingar redan i den
samhéllsekonomiska analysen och hér tas ocksa hansyn till vem som finansierar. Anta att ett
privat foretag finansierar en atgard for kollektivtrafik. Forutsattningen &r givetvis att denna
finansiering inte medfor forlust. Lat oss saga att ett privat foretag finansierar inte bara
driftkostnader utan ocksa viss infrastruktur, som i annat fall skulle ha finansierats av staten,
vilket vi har kallat By, respektive B, for situation O respektive 1. Om nu ett privat foretag star
for denna investering kan vinsten for det privata foretaget efter produktions- och
foretagsbeskattning, uttryck (3.3.1) skrivas om som:

(3.3.1b)

(( pOkXOk)_(SOkakXOk + BOk)(1+t0k ))(1_tOF) (( plkxik)_(slkakxik + Blk)(1+t1k ))(1_t1|:)

Investeringarna By, och B, tas da bort fran offentlig finansiering. Detta betyder att uttryck
(3.8.1) forandras till:
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(3.8.1b)

+S Xy (ty +(l+ty mo)_ Sy Xy by — Py Xy My —te (plk Xk _(Slkak Xy + By )(l+t1k ))_
m0)+ Sok®Xotor + Po Xo Moy +tor (pok Xok _(Sokak Xor + Bk )(l+t0k ))_

(plelL + plsxls)(1+mlk) (pm_xm_ + Pos Xos )(1"' mOk)+

(t + 1+t )( WO Xy = SoLa Xop + S Xy — Sps s Xos + By _BOV):O

Konsekvensen ar helt enkelt att det eventuella underskottet fran offentlig finansiering
reduceras med B, - B,, . Eftersom det privata foretaget star for investeringen minskar

behovet av skattefinansiering men effektivitetseffekten av denna aterstaende
skattefinansiering ar fortfarande lika relevant. Privat finansiering av infrastruktur kan
naturligtvis innebara att priset beh6ver hojas. Detta betyder i sa fall att det uppstar en forlust
av konsumentdverskott, att rakna av fran eventuell konsumentoverskottsvinst av
standarddkning.

Hur som helst, att viss finansiering &r privat minskar inte relevansen av att ta hansyn till
effektivitetseffekten av forandring av den offentliga sektorns finanser.



46

7 Externa effekter och internalisering

7.1 Inledning

Vi har hittills enbart diskuterat transportatgarders effekter pa olika transportmarknader i form
av utbud, efterfragan, konsumentoverskott, priser, vinster och utrymmet for privat konsumtion
utanfor transportsektorn, samt dérigenom inducerad forandring av den offentliga sektorns
finansiella situation och effektivitetseffekten av denna.

I en samhéllsekonomisk kalkyl ar ocksa forandringen av externa effekter en vasentlig
ingrediens, samt hur denna forhaller sig till skatteffekter. Ofta talas det om
internaliseringsgrad, d v s hur stor del av de externa (marginal)kostnaderna som técks av
internaliserande skatter eller avgifter.

Vi diskuterar har tva begrepp: internaliseringsgrad och internaliseringseffekt. Med det senare
avser vi en transportatgards forandring av skatter minus (marginal)kostnader.

Nu tar vi hansyn till att produktionsskatten kan skilja sig at for olika slag av kollektivtrafik.
Parametrar  Forklaring

toe » b Andel produktionsskatt pa kostnader for kommersiell kollektivtrafik
to, o b, Andel produktionsskatt pa kostnader for kommunal kollektivtrafik
ths » L Andel produktionsskatt pa kostnader for statlig kollektivtrafik

to, s Uy Andel produktionsskatt for kostnader pa biltrafik

Naturligtvis maste man i praktiken dessutom skilja pa produktionsskatt for olika slag av
fardmedel inom kommersiell, kommunal respektive statlig kollektivtrafik, men hér néjer vi
0ss med en mer kondenserad framstéllning.

Vi infor ocksa beteckningen M, for olika trafikslag i, vilken representerar marginell extern
kostnad per fordonskilometer.

En grundfradga som kommer att diskuteras ar hur internaliserande skatter bor definieras.

7.1 Internalisering utan hansyn till omallokering

Vi betraktar nu olika aspekter pa internaliseringsgrad for biltrafik, kommersiell
kollektivtrafik, kommunal kollektivtrafik och statlig kollektivtrafik.

Vi kallar marginalkostnad per kilometer for M med index for slag av trafik.

7.1.1 Biltrafik

Anta att internaliserande skatt definieras som brénsleskatt, koldioxidskatt, energiskatt,
vagavgifter samt den del av fordonskatten som kan betraktas som rérlig. Skatten per kilometer
ar da for de tva situationerna:

(7.1.1.1)
SOthb Slbtlb

Den externa marginalkostnaden per kilometer for de tva situationerna kan skrivas som:



(7.1.1.2)
My, My,
Internaliseringsgraden i de tva situationerna definieras ofta som
(7.1.1.3)

SOthb S1btlb

Mo, My,

Forandringen i skatteintdkter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
(7.1.1.4)

Oy Xy (Slbtib -M,, ) — O Xop (SOthb - Mon)

Emellertid, bilisten betalar ocksa moms. De sammantagna betalningarna fran bilister ar
for de tva situationerna ar

Son o Xop (tOb + (1+ top ) My, ) St U Xy (tlb + (1+ ty ) my, )

Dessa ar alla skatter som beror pa framfoérandet av bilen, bransleskatt, koldioxidskatt,
energiskatt, vagavgifter, den del av fordonskatten som kan betraktas som rérlig och moms.

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar med denna definition:

(7.1.1.3)

Sob % Xop (tOb + (1+ top ) Mg, ) _ So (tOb + (1+ top ) My, )
Ol X, Mg A

SO X1 (tlb + (1+ ty ) My, ) _ St (tlb + (1"' ty ) my, )
o, X, My, My,

Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
(7.1.1.4)

(Slbabxlb (tlb +(1+t1b)mlb)_abX1leb)_(Sobabxob (tOb +(1+1, )mob)_abXObMOb)

Med hansyn till alla skatter kan saledes internaliseringsgrad och internaliseringseffekt vara
annorlunda.

7.1.2 Kommersiell kollektivtrafik

Vi vet fran exempelvis uttryck (3.5.5) att den produktionsskatt som foretaget betalar per
kilometer for de tva situationerna uppgar till

(7.1.2.1)
SOktOk S1kt1k
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Denna produktionsskatt innehaller alla skatter som beror pa framforandet av fordonet, sociala

avgifter, bransleskatter, vagavgifter, banavgifter, samt den del av fordonskatten som kan
betraktas som rorlig.

Den externa marginalkostnaden per kilometer for de tva situationerna kan skrivas som:
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(7.1.2.2)
M, My
Internaliseringsgraden i de tva situationerna definieras normalt som
(7.1.2.3)
SOktok S1ktlk

M, My

Forandringen i skatteintdkter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
(7.1.2.4)

(Slkak Xty — o Xy My ) _(Slkakxoktok — XOlek)

Men hér har enbart hansyn tagits till produktionsskatten. Kunderna betalar dessutom moms
och foretagen eventuell vinstskatt. Vi har saledes perspektivet att se pa samtliga
skattebetalningar fran foretagen och fran resenarerna. Samtliga betalningar for de tva
situationerna uppgar till:

(7.1.2.5)

Sok @ Xortok + Por Xok Moy + toe (pokXOk — Sok O Xox (1+t0k ))

Sy Xy by + Py Xy My + e ( Py Xue — Sy Xy, (1"' by ))

Internaliseringsgraden for de tva situationerna kan definieras som:

(7.1.2.6)
Sok % XorTok + Pox Xox Mo + Tor (pOkXOk — Sok O Xox (1+t0k ))
o X My
Sy Xy by + Py Xy My +te (plk Xy — Sy Xy (1+t1k ))
o Xy My

Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.1.2.7)

(Slkak Xy by + Poe Xy My + 1 ( Puc Xy — Sy Xy (1+tlk )) — o Xy My, )
_(Sokak Xoktok T Pok Xox Mox + tor ( Por Xox — Sok i Xox (1+t0k )) — & XMy, )

7.1.3 Kommunal kollektivtrafik

Vi vet fran exempelvis uttryck (3.5.7) att den produktionsskatt som det kommunala foretaget
betalar per kilometer for de tva situationerna uppgar till

S0 LtOL SZLLtlL

Denna produktionsskatt innehaller alla skatter som beror pa framforandet av fordonet, sociala
avgifter, bransleskatter, vagavgifter, banavgifter, samt den del av fordonskatten som kan
betraktas som rorlig.
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Marginalkostnaden per kilometer for de tva situationerna ar

(7.1.3.1)

MOL I\/IlL

Internaliseringsgraden i de tva situationerna med hansyn till produktionsskatter &r:
(7.1.3.2)

MOL I\/IlL
Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.1.3.3)

oL X, (SlLtlL -M, ) — o Xy (SOLtOL - MlL)

Resendrerna betalar ocksa moms. Samtliga skattebetalningar fér de tva situationerna uppgar
till:

(7.1.3.4)

SoL & %o tor + Por Xo My, S o Xty + Py X my

Internaliseringsgraden per personkilometer och fordonskilometer for de tva situationerna
definieras som:

(7.1.3.5)
SoL & XoLtor + Por Xo My, Sy X by + Py X my
a X Mg, a X My

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.1.3.6)

XL (SlLaLtiL +p My —a My ) — XoL (SOLaLtOL + Po ML — aLMOL)

7.1.4  Statlig kollektivtrafik

Den produktionsskatt som det statliga foretaget betalar per kilometer for de tva situationerna
uppgar till:

Sostos Sists

Denna produktionsskatt innehaller alla skatter som beror pa framforandet av fordonet, sociala
avgifter, bransleskatter, vagavgifter, banavgifter, samt den del av fordonskatten som kan
betraktas som rorlig.

Marginalkostnaden per kilometer for de tva situationerna ar
(7.1.4.1)
MOS MlS
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Internaliseringsgraden i de tva situationerna med hansyn till produktionsskatten ar:
(7.1.4.2)

M s M
Forandringen i skatteintdakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
(7.1.4.3)

o Xs (SlStls - Mg ) — X Xos (Sosastos —Mgs )

Emellertid, resenarerna betalar moms. Samtliga skattebetalningar fran foretag och resenarer
for de tva situationerna uppgar till:

(7.1.4.4)
Sos s Xos tos + Pos Xos Mo Sis s Xistis + Pis Xis My
Internaliseringsgraden i de tva situationerna kan da i stéllet definieras som

(7.1.4.5)

Sos %s Xostos T+ Pos Xos Moy Sy ts Xystys + Prg Xy My
s Xos Mg s X5 Mg

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.1.4.6)

X5 (SlSaStls + P My _ales)_Xos (Sosastos + Pos Moy _asMos)

7.1.5  Slutsatser utan omallokering

Uppenbarligen &r det av betydelse att ta hansyn till fler skatter an produktionsskatter for att fa
en mer fullstandig beskrivning av internaliseringsgrad respektive internaliseringseffekt.

7.2 Internalisering med hansyn till omallokering

Efter att transportatgarden kan ha paverkat utbud och priser kan foretag och resenérer normalt
antas valja att omallokera produktion respektive konsumtion mellan transportsektorer och
mellan dessa och 6vrig konsumtion. Detta betyder att man maste beakta hur alla skatteffekter
inverkar simultant och anvanda uttryck (3.8.1).

7.2.1 Biltrafik

Vi vet fran uttryck (3.8.1) att nettoeffekten av skattebetalningar per bilkilometer med hansyn
till omallokering, d v s minskning av privat konsumtion, uppgar till

(7.2.1.1)
S (top +(1+155 )My, —t, = (11, )m°) Sy (L — (1t )y, —t, —(1+1,)m°)

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar da
(7.2.1.2)
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Sop (toy + (L+1op ) Mg, —t, = (L1, )m°) Sy (L — (1t )y, —t, —(1+t, )m®)
MOb Mlb

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
(7.2.1.3)

% S (1 = (1) My —t, = (18, ) ) =M, |-
~t X (S (tan + (2t ) My —t, —(28, ) ) =M, )

Detta betyder att nettobetalningen av skatter vid 6kad biltrafik reduceras med hansyn till den
moms som bortfaller fran minskning av privat konsumtion utanfor transportsektorn.
Internaliseringsgrad och internaliseringseffekt ar saledes mindre nar hansyn tas till att
efterfragan mellan transportsektorer och mellan denna och 6évrig privat konsumtion forandras.

71.2.2 Kommersiell kollektivtrafik

Vi vet fran uttryck (3.8.1) att nettoeffekten av skattebetalningar med hansyn till omallokering
uppgar till

(7.2.2.1)
Sor @ Xortox + Por Xox Mok + Lo ( Poi Xok — Soic i Xo (14 toy )) — Sok Uy X (ty T (1+ty )mO)
S Xty + Py Xy My, + e ( PucXa — Sy Xy (1+tlk )) = Sy o Xy (ty + (1"' t, )mo)

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar da
(7.2.2.2)

Sok % Xotox T Pox Xox Moy + e ( Pok Xok — Sok % Xox (1+ tox )) = Spi & Xoi (ty + (1+ ty )mo )

4 X Mgy

Sy Xty + Py Xy My, + e (PycXy = Sy Xy (L+ 1)) = Syt Xy (ty +(1+t, )mO)
o Xy My,

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:

(7.2.2.3)

Xk (Slkaktlk + PyMmy + e (plk =Sy (1+t1k ))_Slkak (ty +(1+ty)m0)_alek )_

—Xok (SOkaktOk + Do Mgy +Loe (pOk — Sox (1+t0k )) — Sok (ty + (1+ty)m0)_ a Mg, )

7.2.3 Kommunal kollektivtrafik

Nettoeffekten av skattebetalningar med hansyn till omallokering uppgar till
(7.2.3.1)

pOLXOLmOL + SOLaLXOL (ty + (1+ ty ) mo) plelelL + S1LafL XlL (ty + (1+ty ) mo)

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar da
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(7.23.2)

PoL Xor Mo + Sop a2 X, (ty + (1"' L, ) mo) Po Xy My + Sy e Xy (ty + (1+ty )mo)

o %o Mo, a X, My

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.2.3.3)

X, ( pLMy, +S, (ty +(l+ty)m°)—aLMlL)—
~XoL ( PoL ML + SeLa, (ty +(1+ty)m°)—aLM0L)

7.2.4  Statlig kollektivtrafik

Vi vet fran uttryck (3.8.1) att nettoeffekten av skattebetalningar med hansyn till omallokering
uppgar till

(7.2.4.1)

Pos Xos Mos + Sos s Xos (ty + (1"' L ) m’ ) Pus X5 Mys + Sy Qg Xy (ty + (1"' L ) m° )
Internaliseringsgraden per personkilometer och fordonskilometer i de tva situationerna ar da
(7.2.4.2)

Pos Xos Mos + Sos s Xos (ty + (1+ t, ) m° ) Pis XisMys + Ss s X (ty + <1+ t, ) m° )

Qs Xos Mg asXsMyg

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
(7.2.4.3)

Xis ( PisMys — Sy5 (ty +(1+ty)mo)_asM15 )_
—Xos ( Pos Mps — Sgs s (ty +(1+ty)m°)—aSMos)

7.2.5  Slutsatser med omallokering

Vi har sett att internaliseringsgraden och internaliseringseffekten minskar néar hansyn tas till
omallokering, beroende pa att skatteintakter bortfaller fran 6vrig privat konsumtion.
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8 Samhallsekonomi, skatteffekter och externa effekter

8.1 Inledning

Hér ar syftet att beakta skatteffekter, konsumentdverskott, producentdverskott, offentliga
finanser och externa effekter i ett sammanhang for att se konsekvenserna foér den
samhallsekonomiska analysen.

En grundléggande princip &r att se vardera av foljande effekter separat:

Privata foretags producentdverskott
e Den offentliga sektorns finansiella netto (den offentliga sektorns producentdverskott)
o Effektivitetseffekten av den offentliga sektorns finansiella netto

e Konsumentdverskott for vardera sektorn: biltrafik, kommersiell kollektivtrafik, kommunal
kollektivtrafik, statlig kollektivtrafik etc. respektive évrig privat konsumtion

e Externa effekter

Samhallsekonomiskt netto

8.2 Det kommersiella trafikforetagets producentéverskott

Det kommersiella trafikforetagets producentoverskott framgar av uttryck (3.3.1)
(8.2.1)

(( plkxlk)_(slkakxlk )(1+t1k ))(1_tlF )_(( pOkXOK)_(80kakX0k )(1+t0k ))(l_tOF )

For viss sektor i, kan vi kalla detta for ' .

8.3 Den offentliga sektorns finansiella netto

Den offentliga sektorns finansiella netto framgar bland annat av uttryck (3.8.1):
(8.3.1)

V(L -Ly)+y (1+t,)(m —m°)

Detta uttryck kan vara positivt eller negativt beroende pa om atgarden har inneburit styrmedel
i form av prisforandringar. Om atgarden har inneburit prishojningar i nagon sektor kan det
finansiella netto bli positivt. Vi kan kalla det for OS .

8.4 Effektivitetseffekten av den offentliga sektorns finansiella netto

Effektivitetseffekten framgar av uttryck (3.9.1):
(8.4.1)

EE = A(Y (L L)+ ¥ (1+t, )(m' -m°)) = 208

Effektivitetseffekten uppstar om inkomstskatt och/eller moms behéver forandras for att halla
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den offentliga budgeten utanfor transportsektorn ograverad.

Observera att om ingen skatteforandring behévs pa grund av att atgarden innehaller andra
prisforandringar, kan det anda uppsta forandringar av konsument- eller producentdverskott i
de sektorer déar pris- eller standardférandringar har skett.

8.5 Externa effekter

Om vi betecknar externa effekter med EF' fran varje sektori kan vi uttrycka summan av
dessa som:

8.6 Konsumentodverskott for vardera sektorn

Konsumentdverskottet for ett transportslagi, som funktion av férandring av generaliserad
kostnad fran G°tillG* kan skrivas som, dar x' ar efterfragan for transportslag i:

(8.6.1)
S (Gi)= T X' (p)dp

8.7 Samhallsekonomiskt netto

In en samhallsekonomisk kalkyl berdknas det samhéllsekonomiska nettot med hjélp av en
valfardsfunktion,W , dér alla effekter summeras:

(8.7.1)
w=3's (Gi)+Z7ri +(1+2)0S + Y _EF'

Observera att man pa detta satt specificerar varje effekt for sig for att darefter summera dessa.

Detta betyder att begreppet internaliseringsgrad har mycket begransad betydelse. Som har
visats maste hansyn tas till omférdelningar av konsumtion och skatter mellan olika sektorer.
Darigenom uppstar skatteforandringar som paverkar nettoeffekten av beskattning av
respektive sektor. Dessutom tar man med valfardsfunktionen hénsyn till omfattning av
produktion och konsumtion i varje sektor och omfordelning av dessa.
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Exempel 3
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Rakneexempel 3 avser att staten investerar resurser pa kommunal kollektivtrafik. Kommunen
satsar pa lyxigare och dyrare bussar men haller biljettpriset konstant. Darmed sjunker
generaliserad kostnad och efterfragan okar. Detta gor att efterfragan minskar pa biltrafik.
Privatagd och statlig kollektivtrafik paverkas inte. | detta exempel beaktas ocksa externa

effekter.

Parametervarden
Spp = S,=2
a,=0,5

Xy, = 100x1000°
x, = 99,9x1000°

ty, = 1y, =0,6
My, =M, = 0,25
Por = P =12

X, = 4,0x1000°
X, = 4,1x1000°
a, =0,05

X, = 200x10007
X, = 205x1000°

S, =30

s, =31

ty, = t,=04
m,, = m, = 0,06
t,, = t,=05
m® = m'=0,25

B,s =1,00x1 000°
B, =1,10x1 000’
G,  =2,40
G, =2,37

Forklaring

Kostnaden per bilkilometer exklusive skatter (konstant)

Antal bilkilometer per personkilometer

Korstracka i personkilometer med bil fore atgarder

Korstracka i personkilometer med bil efter atgarder

Andel produktionsskatt for kostnader pa biltrafik

Moms pa biltrafik

Priset per kilometer for kommunal kollektivresa, konstant
Efterfragan i personkilometer med kommunal kollektivtrafik fore
Efterfragan i personkilometer med kommunal kollektivtrafik efter
Antal busskilometer per personkilometer

Busskilometer i kommunal kollektivtrafik fore

Busskilometer i kommunal kollektivtrafik efter
Produktionskostnad per fordonskm for kommunal kollektivtrafik fore
Produktionskostnad per fordonskm for kommunal kollektivtrafik efter
Andel produktionsskatt for kostnader for kommunal kollektivtrafik
Moms pa kollektivtrafik

Produktionsskatt pa 6vriga varor

Genomsnittlig moms pa évriga varor

Statens investeringsbidrag till kommunal kollektivtrafik

Statens investeringsbidrag till kommunal kollektivtrafik
Generaliserad kostnad per km for kommunal kollektivtrafik fore

Generaliserad kostnad per km for kommunal kollektivtrafik efter



Tillampning av uttrycket (3.7.2) ger:

Yi= Y=

= So 0 Xop ~ St X

+SoLa Xo =Sy 0 Xy +

+Bys =By =

=2x0,5%x100 000 000 000 —2x0,5x99 900 000 000 +
+30x0,05x4 000 000 000 —31x0,05x4 100 000 000 +
+100 000 000 000 —99 900 000 000 =

=6 000 000 000—6 355 000 000

—100 000 000 =

=-355 000 000

Detta betyder att konsumtion av 6vrig vara minskar med 355 000 000.
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Vi berdknar nu den offentliga sektorns finansiella férandring inom transportsektorn med
hansyn till omfordelning av efterfragan och resurser, enligt uttryck (3.8.1). Varje komponent i
siffror, uttryckt pa varsin rad, har markerats med bokstaverna a — h. Detta ger:

a)

a)
b)
c)
h)

a)
a)
b)
c)
h)
a)
a)
b)
c)
h)
a)
b)
c)
h)

Y(L-L)+y (1+t)(m° —m') =

Kvanitifiering

a) +b) + ) + h) = —72 800 000

= Sy @y Xop (ty + (141, )m® —ty, —(1+t0b)m0b)—

— S0t Xy, (ty +(1+t,)m® —t,, —(1+tlb)m1b)+
T P Xy = Por XL +

+ Po Xy My — Po Xo Moy —
—(1+t,)(1+m°)(By =By ) =

=(2x0,5x100 000 000 000)(0,5+(1+0,5)x0,25-0,6 —(1+0,6)x0,25) -
—~(2x0,5x99 900 000 000)(0,5+(1+0,5)x0,25—0,6 - (1+0,6)x0,25)
+1,2 x4 100 000 000 1,2 x4 000 000 000

+1,2x 4100 000 000 x 0,06 —1,2 x 4 000 000 x 0,06
—(1+0,5)(1+0,25)(1 050 000 000 —1 000 000 000)

100 000 000 000 x (0,875 —1) -

—99 900 000 000 (0,875 1)+

+ 4 920 000 000 —4 800 000 000

+ 295 200 000 — 288 000 000

—1,875x 50000 000 =

=—12 500 000 000 +12 487 500 000 = —12 500 000

+120 000 000

+7 200 000

—187 500 000

57

Den offentliga sektorns samlade underskott &r 72 800 000 varfor skatteintakterna maste okas
med samma belopp.

Nedan fortydligas och sérredovisas de olika finansiella intdkts- och utgiftskomponenterna
enligt a, b, c och h, uttryckta i miljoner kronor.
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Intékts- och utgiftsposter Mkr
a [Statliga utgifter for efterfrageforandring fran biltrafik till 6vrig vara -12,5
b [Kommunala intakter fran biljetter fran kommunal kollektivtrafik 120
¢ [Kommunal intakter frdn moms pd kommunal kollektivtrafik 7,2
h [|Statliga bidrag till kommunal kollektivtrafik med hé&nsyn till bortfall av produktionsskatt och moms -187,5
Summa -12,8

Lagg marke till att skatteintakterna fran biltrafiken minskar vid minskande biltrafik eftersom
skatten pa biltrafik ar hogre an pa kollektivtrafik och 6vriga varor.

Dessa 72,8 Mkr ar det offentliga underskott som maste tackas med nagon form av
skattehojning nar hansyn tagits till omfordelning av efterfragan och resurser.

Med skuggpriset pa budgetkronor lika med 0,3 blir effektivitetseffekten (“excess burden’)
—0,3x72,8 =-21,84 Mkr .

Mark att genom den hansyn som hér tagits till omallokeringar racker det med att berékna
forandringen i kommunens och statens och darmed den offentliga sektorns finansiella
situation. Darfor behover vi heller inte kanna till totalnivan pa konsumtion av 6vriga varor
och inte heller dess férandring.

Samhallsnyttan fransett externa effekter mats genom forandring av konsumentéverskott plus
forandring av producentoverskott. Eftersom vi i detta exempel antagit att privat
kollektivtrafik inte finns harrdr hela forandringen av den offentliga sektorns finanser. Den
offentliga sektorns medel utanfor transportsektorn ska bibehallas ograverad.

Vi antar att underskottet tacks via hojning av momsen.

Pa transportomradet 6kar konsumentéverskottet for kommunal kollektivtrafik med K
medan det &r ofdréndrat for statlig kollektivtrafik genom att pris och standard &r
ofdréndrade.

Konsumentoverskottet for vriga varor forsamras med K, som inkluderar dkad
momsbetalning vid den nya konsumtionsnivan, 72,8 Mkr, samt effektivitetsforlusten,
21,84 Mkr, sammantaget 94,64 Mkr. Efterfragan pa ovrig vara minskar bade beroende pa
skattehdjningen och pa overforing av konsumtion fran 6vrig vara till kommunal
kollektivtrafik.

For kommunal kollektivtrafik harror denna forandring enbart fran antagen kvalitetshojning
pa grund av de statliga resurserna som satsas och pa de dyrare och finare bussarna, eftersom
priset antal hallas konstant.

For biltrafiken liksom for den statliga kollektivtrafiken finns ingen férandring i
konsumentoverskott eftersom ingen forandring i vare sig pris eller kvalitet har forutsatts.
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Generaliserad kostnad for kommunal kollektivtrafik minskar fran 2,40 till 2,37 kr per km.
Konsumentoverskott for 4 000 milj. existerande resendrer &r darmed

0,03 kr x 4 000 milj. = 120 Mkr.
Konsumentéverskott for 100 milj. nya resendrer ar 0,03 kr x (100/2) milj. = 1,5 MKr.
Eftersom vi inte har nagra finansiella effekter for privata foretag ar de finansiella effekterna

definitionsmassigt lika med 0 eftersom den offentliga sektorns ska hallas finansiellt
ofdrandrad. Kvar aterstar nedanstaende reala effekter.

Reala effekter Mkr

Konsumentoverskott évrig vara -94,64
Konsumentdverskott kommunal kollektivtrafik 121,5
Summa 26,86

Figuren nedan askadliggor exemplet for de poster, uttryckta i miljoner kronor, som gar att
illustrera i efterfragediagram.



Kommunal

0,06X1,2
1,2

Biltrafik

Ovrig vara

1+m?!

1+m°

kollektivtrafik
Pris och generaliserad kostnad

K. =120+1,5=121,5

Okad moms 7,2
Okad intakter 120

4000

Pris och generaliserad kostnad

4100

Pris och generaliserad kostnad

99 900

100 000
R —

SummaKk, =-72,80-21,84 =-94,64

EE=-22,64

355

X

Xp

X

L

y
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miljoner

miljoner



8.9 Externa effekter
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Sa langt har vi bortsett fran externa effekter. Men nu tas hansyn till att busstrafiken okar och
biltrafiken minskar. Marginell extern kostnad for busstrafik respektive biltrafik antas vara:

M, = 2,00 Marginell kostnad per busskilometer

M,;, =0,39 Marginell kostnad per bilkilometer

Antalet busskilometer ékar fran 200 miljoner km till 205 miljoner, d v s med

5 miljoner km.
De externa kostnaderna for busstrafik 6kar med:
2,00 kr x 5 miljoner = 10 Mkr.

Antalet personkilometer med bil minskar fran 100 000 miljoner km till 99 900 miljoner,

d v s med 100 miljoner km. Beldggningen per bil &r 2 personer.

Antalet bilkilometer minskar da fran 50 000 miljoner km till 49 950 miljoner km, d v s

med 50 miljoner km.

De externa kostnaderna for biltrafik minskar med:
0,39 kr x 50 miljoner = 19,5 MKkr.

8.10 Samhéallsekonomisk sammanstéalining

Nu kan vi stalla samman alla poster i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Sammanstéllining Mkr

Konsumentoverskott dvrig vara -94,64
Konsumentdverskott kommunal kollektivtrafik 1215
Extern kostad busstrafik -10
Extern kostad biltrafik +19,5
Summa 36,36

8.11 Internalisering
8.11.1 utan hansyn till omallokering

Biltrafik
Internaliseringsgraden i de tva situationerna definieras ofta som

Sl _ 2x0.6 4 Sty _ 2x0,6
M, 0,39 M, 0,39

=3,077

Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:

(7.1.1.4)

Ay Xy, (Slbtib -M,, ) — Xy (Sobtob - Mob) =

=0,5x99 900><(2><O,6—O,39)—0,5><100 000x(2x0,6-0,39) =-50x0,81=-40,5



Emellertid, bilisten betalar ocksa moms. De sammantagna betalningarna fran bilister &ar
for de tva situationerna ar

Son % Xob (tOb + (l+t0b)m0b ) = Sty X (tib + (1+t1b)mlb) =
=2x0,5x100 000(0,6+(1+0,6)0,25)=  =2x0,5x99 900(0,6+(1+0,6)0,25) =
=100 000 =99 900

Dessa ar alla skatter som beror pa framfoérandet av bilen, bransleskatt, koldioxidskatt,
energiskatt, vagavgifter, den del av fordonskatten som kan betraktas som rérlig och moms.

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar med denna definition:

Sob % Xop (tOb + (1+ top ) My, ) B 100 000 3
Xy M o, ~0,5%x100 000x0,39

=5,128

Syp 0 Xy (tlb + (1+ t, ) my, ) _ 99 900 _
a, X, M, 0,5x99 900x 0,39

=5,128

Internaliseringsgraden &r saledes narapa dubbelt sa hog nér han tas till momsbetalningar.
Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:

o, Xy, (Slb (ty +(1+t,)my ) - Mlb)—abeb (SOb (top + (1+1te, )My, ) — MOb):
=0,5x99 900x(2x(0,6+(1+0,6)0,25)-0,39) -
—0,5x100 000x (2 (0,6 +(1+0,6)0,25)-0,39)
=-50x(2-0,39)=-80,5

Kommunal kollektivtrafik
Internaliseringsgraden i de tva situationerna med hansyn till produktionsskatter &r:
Sote.  30x0,4 6.0 Sty 31x0,4 _

6,2

M,, 2 M, 2
Forandringen i skatteintakter minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:

o X (SlLtiL - MlL)_aLXOL (SOLtOL - MlL) =
=0,05x 205><(12,2—2)—0,05>< 200)((12,0—2) =104,55-100 = 4,55

Resenarerna betalar ocksa moms. Samtliga skattebetalningar for de tva situationerna uppgar

till:

SoL & %o To + Pop Xo Moy =

=30x0,05x4 000x0,4+1,2x4 000x0,06 =
=2 400+ 288 =2 688
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Spo Xty +px, my =
=31x0,05x4100x0,4+1,2x4100x0,06 =
=2542+295,2=2837,2

Internaliseringsgraden for de tva situationerna definieras som:

SoL & XoLtor + Por Xo My, _ Sy o X by + Py X, My _
a Xo My, a X, My,
_ 2 688 _6.72 _ 2 837,2 6,92
0,05x4 000x 2 0,05x4100x 2

Awven for kommunal kollektivtrafik 4r internaliseringsgraden hogre nar hansyn tas till moms.

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:

X (Spaty + pumy —a My ) =X (SoLate, + PouMy, —a, My, ) =
=4100x%(31x0,05%x0,4+1,2x0,06—0,05%2)—4 000x(30x0,05x0,4+1,2x0,06 —0,05x 2) =
=4100x(0,52+0,072-0,1)—4 000x(0,50+0,072-0,1) =

=4100x0,492-4 000x0,472=2017,2-1888=129,2

8.11.2 Med hansyn till omallokering

Biltrafik

Nettoeffekten av skattebetalningar per bilkilometer med hansyn till omallokering, d v s
minskning av privat konsumtion, uppgar till

Sop (tap + (1t ) My —t, —(L1+1,)m*) =
=2x(0,6+(1+0,6)0,25-0,5-(1+0,5)0,25) =
=2x(1-0,875)=0,25

S, (tlb ~(1+t,)my —t, —(1+ty)m°) =
=2x(0,6+(1+0,6)0,25-0,5-(1+0,5)0,25) =
=2x(1-0,875) = 0,25

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar da

Sop (tap + (1t ) My, —t, —(L1+1,)m°) S, (ty —(1+t, ) my, —t, +(1+t,)m°)

M B M, a

0b

:%:0,641 :0’—2320,641

Med hénsyn till omallokering, att skatt pa 6vrig konsumtion bortfaller, ar
internaliseringsgraden i detta exempel bara en attondel av vad den var utan hansyn till
omallokering.

De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) &r:
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@ty (S (b + (Lt )My, —t, —(28, Jm°) =M, ) -

~aty X (o (tor + (1 Ly ) My —t, =(1+8, ) m°) =M, ) =

=0,5x99 900 (2x(0,6+(1+0,6)0,25)- 0,5~ (1+0,5)0,25-0,39) -
—0,5x100 000x (2 (0,6 +(1+0,6)0,25)~0,5—(1+0,5)0,25-0,39) =
=-50%(2-0,875-0,39) = -36,75

Aven internaliseringseffekten ar saledes mindre nar hansyn tas till att skatteintakter fran Gvrig
privat konsumtion kompenserar en del av skattebortfallet fran bilbeskattning.

Kommunal kollektivtrafik
Nettoeffekten av skattebetalningar med hansyn till omallokering uppgar till
Por Xor Mo, + SoL @ XoL (ty +(1+ty)m°) =
=1,2x4 000x0,4+30x0,05x 4 000 (0,5+(1+0,5)0,25) =
=1920+6 000x0,875=7 170
Py Xy My + Sy 00 %, (ty +(1+ty)m°) =
=1,2x4100x0,4+31x0,05x4 000x(0,5+(1+0,5)0,25) =
=1968+6 200x0,875 =7 393

Internaliseringsgraden i de tva situationerna ar da

Po. Mo + SoL (ty +(l+ty)m°) B

a My,
_12x0,06+30x0,05x0,4x0,875 _0,072+0,525 _
0,05x 2 0,1 ’
p.M, +S, (ty +(1+ty)m°)
a M,
_1,2><0,06+31><0,05><0,4><0,875 B 0,072+ 0,5425 _ 6.145
0,05%2 0,1 ’

Internaliseringsgraden blir litet mindre nar hansyn tas till skatt pa évrig konsumtion.
De totala skattebetalningarna minus marginalkostnader (internaliseringseffekt) ar:
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X ( Py +S, a4t (ty +(1+ty)m0)_aLMlL)_
—Xo, ( PoL Mo +Se by (ty +(l+ty)m°)—aLM0L) =
=4100x(1,2x0,06 +31x0,05x 0,4 (0,5+(1+0,5)0,25) ~0,05x 2) -

~4 000 (1,2x0,06+30x0,05x0,4x(0,5+(1+0,5)0,25)—0,05x 2) =

= 4100 (0,072 +0,5425-0,1) — 4 000 (0,072 +0,5250 — 0,1) =
= 4100x0,5145— 4 000 x 0,497 = 2 109,51 988,0 =121,5

Aven internaliseringseffekten ar saledes mindre nar hansyn tas till att skatteintakter fran Gvrig
privat konsumtion.
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9 Slutsatser

Promemorian har visat hur berdkningen av férandring av den offentliga sektorns finansiella
netto bor ga till. Det ar detta som &r relevant, inte den sa kallade skattefaktor 1 som jag menar
har varit oklart definierad.

Man maste ta hansyn till konsumentpriset pa samtliga transportmedel och 6vrig konsumtion.
Detta g6r man genom att tilldampa inte bara de specifika produktionsskatter skatter som varje
typ av produktion har, utan ocksa de specifika konsumtionsskatter som varije 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 maste hallas ograverade.

Vi har visat analytiska uttryck for hur férandring av den finansiella sektorns netto kan
kompenseras med transportrelaterade skatter, inkomstskatt- och/eller momsjusteringar.

Vi har sett att biltrafik, offentligt 4gd kollektivtrafik och privatigd kollektivtrafik maste
behandlas pa skilda sitt.

Vi pastar att effektivitetseffekten av den offentliga sektorns finanser maste beaktas. Tre
argument har framforts vilka pastas reducera behovet av att beakta en effektivitetseffekt. a) att
viss finansiering &r 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. | denna upptrader likafullt ett positivt eller negativt saldo for offentliga finanser.

Vi finner att begreppet internaliseringsgrad i samband med externa effekter har begréansat
varde, atminstone som begreppet brukar definieras. Internaliseringsgraden beror pa vilka
avgifter och skatter som raknas som internaliserande for vardera trafikslaget. VVar mening ar
att samtliga maste beaktas. Dessutom maste hansyn tas till omfattning av och omallokering
mellan produktion och konsumtion i varje sektor med paféljande skatteffekter.

Det ar forst nar man sammanstéller alla aspekter i en samhéllsekonomisk kalkyl som det gar
att avgora vilka forandringar av skatter eller avgifter som verkar effektivitetshdjande.

Slutligen ytterligare nagra ord om skattefaktor 2 respektive 1.

Skattefaktor 2, d v s effektivitetseffekten av forandring av den offentliga sektorns finansiella
netto, maste beaktas.

Lat oss se pa termen f), i uttrycket (3.8.1):
(1+ty )(1+ m° )(SlLaLle — SoLO XoL + Sis s Xis — Sgs A5 Xgs + By — By + By — By )

Detta star for forandring av den offentliga sektorns totala finansiella bidrag till
transportsektorn: driftkostnader S, , andra bidrag till kollektivtrafiksektorn, B, , och till vagar,
B, . Denna forandring multipliceras med den fulla beskattningen av dessa resurser, d v s bade
med produktionsskatter och med den moms som skulle utga om resurserna anvandes for
privat évrig konsumtion.
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Om skattefaktor 1 tolkas som (1+t, )(1+ m°) i denna term f) har denna relevans och maste
beaktas i en analys. Den &r definitivt inte betydelsel6s. Men mark att de andra termerna i
(3.8.1) bidrar till den offentliga sektorns finansiella netto pa forsta raden i (3.8.1). Dessa
termer innehaller forandringar av det finansiella nettot genom forandrad efterfragan, forandrat
utbud, forandrad beskattning och forandrad vinst inom transportsektorn, fran slutkunder och
privata foretag. Alla dessa termer , som ocksa innehaller skatteffekter maste beaktas.

Om (1+t,)(1+m° )i term f) tolkas som skattefaktor 1 inses dessutom att den tidigare
tillampade principen inom Trafikverken att multiplicera skattefaktor 1 med skattefaktor 2 &r
helt felaktig. Alla termerna a) — f) maste beaktas for att erhalla den offentliga sektorns
finansiella netto. Det ar pa detta netto som skattefaktor 2 ska tillampas. Om term f) tolkas som
innehallande skattefaktor 1 har denna saledes ingen sjalvstandig betydelse. Det ar term f)
tillsammans med termerna a) — e) som avgor den offentliga sektorns finansiella netto.
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