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1 INLEDNING

Internaisering av externa effekter syftar till att paverkavafarden genom att framkala
anpassningar av efterfrégan och produktionsteknik som minskar de skadliga externa
effekterna. Internalisering av externaeffekter & hér tankt att ske via

brénsl ebeskattning. Den svenska parl amentari ska Kommunikationskommittén
foreslogi sitt beténkande i mars 1997 att sadan internaisering bl a astadkoms genom
hojning av bensinpriset med 0,10 kr/liter under 23 &, samt genom att anpassa
beskattningen av andrabranslen till detta. Detta betyder att tag-, buss- och
flygoperatorerna erhdller kostnadsokningar.

Har anal yseras konsekvenserna for 1angvaga koll ektivtrafik och samhéll sekonomi av
s&dan internalisering. Darmed betonas samspel et mellan transportsl agen, bade for
resendrerna och trafikforetagen - persontransporterna ses som ett system.

Resenaren kan se de olika transportslagen som konkurrerande alternativ att véja
mellan; ibland foredras flyg, ibland tag, ibland buss och ibland bil, exempelvis
beroende av hur ankomsttiden passar eller hur mycket bagage hon har. Resenéren
kan ocksa se transportslagen som samverkande i ett linjenat.

For trafikfOretagen tar sig samspelet ocksa uttryck i konkurrens om resenarerna.
Forandringar av pris, kortid, antal avgangar per dag mm hos ett visst trafikslag
paverkar efterfragan pa detta trafiksl ag men ocksa pa de konkurrerande.

En viktig aspekt som beaktasi var bedémning & att det finns olika
trafikantkategorier, i olikaregioner och som kan havéasentligt skilda dnskemal
betréffande komfort, snabbhet mm. Né&r vi forsoker beskriva konsekvenser av
internalisering kommer vi sdedes att salangt som magjligt beskriva dessa
konsekvenser ocksa for olika regioner och olikatrafikantkategorier.

Eftersom det inte gér att séga om bensinprishdjningarnaleder till hogre eller lagre
kostnader for att korabil, bl aannat beroende pa osakerhet om vilka anpassningar
som blir mgjliga, antas hér att kostnaden for att kora bil & realt of6randrad.

Sammanfattningsvis beskrivs konsekvenserna av internalisering: for efterfragan pa
olikaférdmedel, for resendrernas priser och restider, for trafikforetagens intékter och
kostnader samt for samhdlIsekonomin i stort. Vi forsoker sd edes bergkna de effekter
som uppstér vid sidan av de miljo- och trafiksakerhetsforbéttringar som priméart
motiverar internaliseringen.



| avsnitt 2 beskrivs anaysmetodiken och i avsnitt 3 persontransportmarknaden och
resstandarden idag. Avsnitt 4 innehdller forutséttningar och berakningsresultat
avseende internalisering och avsnitt 5 ndgra slutsatser.



2 ANALYSMETODIK

2.1  Centralaanalysbegrepp

Generaliserad kostnad

Trafikanterna antas viljaminimerasavéd restid som pris for varje resasom gors.

| nom transportomradet & det da ofta praktiskt att anvanda begreppet generaliserad
kostnad. Dennabestar av en sammanvégning av restid och pris. Vérderingen av tid,
eller egentligen tidsbesparingar, & situationsrel aterad. Resendrer varderar ocksaolika
fardmedel olika beroende pa bekvamlighet, majlighet att |8sa, att rorasigmm. Olika
fardmedel behover darfor inte hasammavikt paaktid, och vante- och bytestid kan
varderas annorlunda an aktid. Man erhdller darmed en viktad restid.

Konsumentdver skott
Konsumentoverskottsférandring & helt enkelt varje individs féréndring av
generaliserad kostnad multiplicerad med antal et individer.

Producentdver skott
Producentdverskottsférandring & helt enkelt forandring i vinst (Over
normalavkastning i ekonomin).

Statens finanser och effektivitetseffekter

Statens finanser paverkas av forandringar i bransleskatter och av forandrade vinster
for trafikforetagen. Nettof orandringarna multipliceras hér med en faktor 1,3 som
avser spegladen samhdl | sekonomiska kostnadsférandringen (” excess burden” ) av
skattehdjningar respektive skattesankningar.

2.2 Systemanalys

Genom den systemsyn som genomsyrar anaysen, dar kollektivtrafiken som ett nat
spelar stor roll, har som berdkningsmetod valts linjendtsana ysprogrammet Vips. Det
systemanal ytiska angreppsséttet betyder sammanfattningsvis:

att vi beaktar helatrafikutbudet i form av tég-, flyg- och busslinjenét, med dess
turtétheter och priser,

att vi studerar standard- och pris forandringen for olikatrafikantkategorier, med
beaktande av att resendrerna ofta har fler kollektivtrafikalternativ,

att vi forsoker bedoma efterfrage- och intaktsforandringar, , for sdva flygbolagen
som SJ och bussforetagen.



2.3 Osaker het

De priser som antagits behdver inte vara helt riktiga eftersom det & svart att precis
ange genomsnittligt pris for respektive grupp med tanke pafloran av rabattformer.

SIKA & genomfdraen stor tidsvardestudie 1994 och en mindre 1994. Tidsvarden
innehdler emellertid altid osakerheter. Tillampningen av de tidsvarden som daerhdlls
innebér dock att den modellméssi ga fordel ningen pafardmedel i de flestatyngre
resrel ationer stammer nagorlundava éverens med de sparsamma uppgifter vi har om
faktiska forhdlanden.

En osakerhet géller hur trafikforetagen kan tankas férandra utbudet och dérmed sina
kostnader vid efterfrageforandringar; reaktionerna maste antas.

Den storsta osdkerheten gdler resmatrisen. Har har vi anvént en kombination av en
tidigare modellberdknad s k intercitymatris (som tillémpats for
inriktningsplaneringen) och Turistdatabasen.

3 PERSONTRANSPORTERNA IDAG

3.1 Trafikanter nas efter fragan

Antal resor och fardmedelsandelar

Andelen bilresor har enligt resvaneundersokningarna gétt ned till mitten av atiotaet,
for att darefter okandgot. Framfor alt har flyget vunnit marknadsandelar. Tabellen
nedan anger fardmedel sandel ar enligt Resvaneundersokningar, RV U, for dren 1978,
1984 och 1994.

Tabell 3.1 Fardmedelsandelar for langvaga resor, 6ver 10 mil.

Bil, % Tag, % Buss, % Flyg, %
RVU 78 82 10 6 2
RVU 84 76 12 8 4
RVU 94 78 10 7 5

3.2 Trafikanternasresstandard



| diagrammet nedan exemplifieras resstandard 1996 per |an for resor Gver 10 mil for
trafikantgruppen med tidsvarde 80 kr/timme. Standarden uttrycks genom
generdiserad reskostnad for resor till och fran respektive 1an. Monstret & likartat for
Ovrigatrafikantkategorier.



Generaliserad kostnad for privatresenédrer med tidsvarde 80 kr 1996, lansvis, i
kr per resa
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Norrlandsl anen fransett Gavleborg och Kopparberg har hogst generaliserad kostnad,
dvs lagst resstandard, foljt av Gotland och Blekinge. Att Stockholms 18n inte har
hogsta standard trots det sarklassigt storsta utbudet av forbindel ser maste bero pa att
resor till och fran Stockholm & relativt sett [angre an genomsnittligt, dvs
Stockholmare reser 1angt och Stockholm &r ett popul &t ma for boende samtliga
landsandar.

4  ANALYSAV INTERNALISERING AV
EXTERNA EFFEKTER

4.1 Forutsattningar

Skatte- och prishdjningar

Avgorande for nivan pa de bransl eskattehojningar som kravs for internalisering &r
varderingen och prisséttningen av koldioxidutsl&pp. Dettaér i sin tur beroende av hur
langt man nér vad gdler beskattning vid olika tidpunkter.

Vérdering av koldioxid till 0,38 kr/kg. Denna nivamotsvarar den
bensinbeskattning som géller 1997.



Vérdering av koldioxid till 0,83 kr/kg. Denna nivamotsvarar den
bensinbeskattning som antas géla dr 2010.

De beraknade konsekvensernaav den hogre av de tva nivaerna beskrivs har
noggrannare, eftersom den svarar mot den svenska parlamentariska
Kommunikati onskommitténs ma fran mars 1997.

Flyget hade 1996 en fast skatt per linje, baserad paen flyglangd pa 380 km. Darmed
kommer de flesta stréckor att fa hojd skatt genom internalisering medan vissa korta
strackor far en | &gre beskattning. Taget far genom internalisering en |&gre kostnads-
hdjning an buss och flyg. Vi antar att trafikforetagen hojer prisernai proportion till
kostnadsotkningarna.

Vad interndiseringen pade olikanivaernanivainnebar i form av skattehojningar
visasi foljande tabell.

Tabell 4.1 Extern kostnad, skatt 1996 och antagen skattehdjning, i kr per
for donskilometer

Inter nalisering pa nivan 0,38 Inter nalisering pa nivan 0,83

Extern Skatt Skatte- Extern Skatt Skatte-

kostnad 1996 h&jning kostnad 1996 h&jning

kr/ford. km  kr/ford. km  kr/ford. km kr/ford. km  kr/ford. km  kr/ford. km
Té&g 5,60 3,80 1,80 5,60 3,80 1,80
Flyg* 6,00 4,20 1,80 11,00 4,20 6,80
Buss 1,60 0,78 0,82 1,92 0,78 1,14
Bil 0,22 0,35 0,13 0,31 0,35 0,04

*For flyget avser dessa siffror genomsnitt, medan vi i modellen har differentierat efter flygplanstyp och flygstrécka

Tidsvarden

Olikatrafikantgruppers varderingar beaktas hér genom till&mpning av olika
restidsvarderingar. Baserat patidsvardestudier pauppdrag av SIKA 1994 och 1996
har foljande tidsvarden for olikatrafikantkategorier valts:

Tjansteresenarer med tidsvarde 140 kr per timme,

Forvéarsarbetande med tidsvarde 105 kr per timme,

Forvarsarbetande med tidsvérde 80 kr per timme,

Forvarsarbetande med tidsvéarde 30 kr per timme, i huvudsak pensionérer och
studerande.

Tidsvardet fOr tjansteresenérer, 140 kr per timme, avser det varde som anvéndsi den
samhél | sekonomi ska v fardsfunktionen. Som beteendevérde, for val av forbindel se,



tillampas véarderingen 250 kr per timme, ett varde som harror fran revea ed-
preference studier.

Priser och kostnader 1996 med olika fardmedel

For analysen har priser enligt de olika operatorernas prislistor tillémpats. Eftersom
rabatter spelar stor roll har vi, efter kontroller med Luftfartsverket, SJ och
Bussbranchen, salangt majligt sokt att beakta priset efter rabatter, det faktiska
konsumentpriset, for olikatrafikantgrupper.

Nedanstaende tabell 4.2 sammanfattar gjorda antaganden om rabattnivaer for de olika
fardmedlen och resandekategorierna.

Tabell 4.2 Rabatter for privataresenérer och tjanster esenarer, baserade pa
normalpriser. FoOr tjansteresendrer avser normalpris laklass exklusive
moms, fOr privatresendrer avser normalpris 2a klass inklusive moms
Flyg IC-, InterRegio X 2000 Buss
Studerande
65 % 40% 20% 30%
Pensionérer
60% 20% 20% 30%
Ovrigt privat
60% 20% 10% 0%
Tjansteresendrer
SAS 20% rebatt -10% -10% -10%
(1996)

Ovriga 15% (1996)

Anpassningar

Olika &tgarder inom transportsystemet innebér att efterfragan okar eller minskar.
Reaktionernafran trafikforetagen pa dessa forandringar maste darfor pa nagot sétt
beaktas och uppskattas.

For Statens Jarnvagar, SJ, och flyget antas att anpassningar kan ske antingen genom
fler eller farre vagnar respektive storre eller mindre flygplan eller med en andring av
frekvensen. Vid den 6kade efterfragan pajarnvagen som blir foljden av interndisering
antas genomgaende att anpassning sker viainsats av fler vagnar. Endast
frekvensforandringar paverkar trafikanternas standard via vantetiden.

Eftersom vi inte kan veta hur anpassningarna kommer att se ut i verkligheten antas
genomgaende att flyg- och jarnvégskostnaderna anpassasi proportion till
efterfrégeférandringen men dér dessa kostnader multipliceras med faktorn 0,7. Denna



faktor antas spegla det faktum att storre enheter medfor |&gre kostnad per passagerare
och mindre enheter hdgre kostnad per passagerare, dvs speglaen skalfordel.

For busstrafiken antas att kostnaderna anpassas helt i proportion till
efterfrégeférandringen, eftersom bussarnas storlek inte kan varieras i namnvérd grad.

Resultatredovisning

Positivaférandringar anges med plustecken och negativa med minustecken.
Exempelvis: ett minustecken framfor konsumenttverskott betyder att trafikanterna
bergknas erhdlaen forsamring, ett positivt tecken framfor SJ-finanser betyder att SJ
vinner finansiellt.

4.2 Resultat av internalisering 0,38

Internalisering av externa effekter pa denna niva beréknas vara samha | sekonomi skt
|6nsam, oavsett den positivamiljoeffekt som motiverar internaiseringen. Skaden &
dels att resursatgangen for flygtrafik, och i ndgon man for tagtrafik, kan minska, dels
att vi erhdller effektivitetsvinster av okade statsintakter. Se tabellen nedan.

Tabell 4.3 Samhallsekonomiskt ber dkningsr esultat, i miljoner kr per &r

Miljoner kr per &

Konsumentoverskott -283
(varav taxa) -332
(varav restid) 49

Producentoverskott, foretag 14

Netto statsintakter 326

Effektivitetseffekter 98

Externaeffekter -17

Summa samhallsekonomi 138

4.3 Resultat av internalisering 0,83

Fordelning pa fardmedel

Jarnvagen beréknas vinna marknadsandelar, i forsta hand pa flygets bekostnad.
Bilresandet beréknas 6ka nagot, under det gjorda antagandet att priset for bildkande
& oforandrat.

Tabell 4.4 Beraknad fardmedelsférdelning, i miljoner passager arkilometer och andelar

Bas 1996 Resultat av internalisering 0,83
Pass.km Andel Pass.km Andel
miljoner % miljoner %




X2000 719 7,2 787 8,1
Nattag 1135 11,3 1208 12,4
Ovrigatég 4280 42,8 4288 43,9
SAS 1916 19,1 1597 16,4
Ovrigaflyg 1038 10,4 1010 10,3
Langvéga buss 391 3,9 363 3,7
Regiona buss 529 53 504 52
Totat kollektiv 10006 100,0 9757 100,0
Bil 16860 62,8 17034 63,6




Trafikforetagens situation: I ntakter och kostnader

Jarnvagen beraknas gynnas finansiellt av internalisering, pabekostnad av flyget och i
viss man regiona busstrafiken.

Tabell 4.5 Beréknad forandring i intékter och kostnader per trafikféretag och fardmede (i
milj. kr per ar)

I ntékter Kostnader Vingt/  Skatt Skatt
Foretag Tjanste Privat Summa forlust Internal. fordonskm
ext. eff. ext. eff.
SJ 196 174 369 -28 220 -121 0
varav X2000 149 10 160 -18 126 -16 0
varav Nattag 19 62 81 -6 64 -11 0
varav Ovrigatég 28 101 129 -4 32 -93 0
Flyg -73 -169 -242 463 -183 -445 40
varav SAS -119 -162 -281 416 -146 -315 35
varav Ovrigaflyg 46 -6 40 48 -38 -130 5
Langvéaga buss 3 5 7 6 -1 -16 1
Regiona buss 7 36 43 3 61 0 15
Totat 132 46 178 445 97 -582 56

Resenérernas situation: Riket som helhet

Paindividnivaar forlorarnai forsta hand tjansteresenarer, men forlusten for
privatresendrer & inte obetydlig.

Tabell 4.6 Beréknad forandring av generaliserad kostnad och konsumentover skott per
resandekategori

Tjanste. Forv.arb. Forv.arb. Pens&stud Resor<10mil Summa
140 kr/tim 105 kr/tim 80 kr/tim 30 kr/tim 35 kr/tim

Gen. kostnad, kr per resa -21,7 -13,7 -14,3 -12,4 -2,2

Gen. kostnad, % per resa -15 -1,0 -1,3 -2,3 -15

Kons. 6verskott, mkr -159 -43 -111 -57 -74 -444
varav taxa -178 -29 -69 -50 -70 -395

varav tid 19 -14 -43 -8 -4 -49




Resenérernas situation: Regional fordelining

Nedan visas den regiona afordelningen av forandring i generaliserad kostnad for

privatresendrer med tidsvarde 80 kr per timme. Monstret & likartat for dvriga grupper.

De nordligaste lanen erhdller de storsta standardforsamringarna, beroende pa att

flygpriserna antas stiga mest pa de langre stréackorna.

Regional férdelning: Beraknad skillnad i generaliserad kostnad
for privatresendrer med tidsvér de 80 kr
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Externa effekter och fardmeded sskatter

Som framgdr av tabellen nedan & det framst flyget som star for den externa
kostnaderna och darmed ocksa flyget som bidrar till de relativt stora statsintékterna

av skattehdjningar.

Tabell 4.7 Beréknade féréndringar av externa effekter och skatteintakter

Totalt Foérandring Externa Skatt Skatt Skatt
Fordonskm Fordonskm  kostnader  fordonskm Internal. ext. eff.
Bas1996  mkr per & mkr per &  ext. eff. ext. eff. summa
SJ 67 0 0 0 121 121
Flyg 59 -6 65 -25 445 420
Langvéaga bussar 14 -1 2 -1 16 15
Regional bussar 135 -6 12 -5 0 -5
Totdt kollektiv 275 -13 79 -30 582 552
Bil 11240 116 -36 41 0 41




Statens finanser och effektivitetseffekter

Nedan redovisas kallornatill statensintakter.

Tabell 4.8 Statensfinanser och effektivitetseffekter till foljd av minskad " excess ~ burden”

Miljoner kr per &

Momsintakter frén privatresor (-0,09xintakter privatresor) -4
Foretagsskatt fran tjansteresor (0,3x0,5xrestids. Gversk. tj.resor) 3
Foretagsskatt fran trafikforetagen (0,3x producentiverskott) 29
Foretagsskatt frén tjansteresei ntakter (0,3x intakter tjansteresor) 40
Fardmedel sskatter, inklusive internalisering 592
Kostnadskorrigering, skattefaktor | (0,23xkostnader) 102
Foréandrade subventioner 0
Netto statsintékter 762
Effektivitetseffekt (0,3x netto statsintékter) 229

Samhallsekonomi

Internalisering av externa effekter pa denna niva beréknas vara samhd | sekonomi skt
vasentligt mer |6nsam an paden l&gre nivan. Skalen & dels att kostnaden & 13g for att
taemot okad efterfrgan pdjarnvagen dels att statens intakter och darmed
effektivitetsvinsternablir annu storre. Se tabellen nedan.

Tabell 4.9 Sammanfattning av samhallsekonomiskt utfall

Miljoner kr per &

Konsumentdverskott -444
(varav taxa) -395
(varav restid) -49

Producentoverskott, foretag 68

Netto statsintékter 762

Effektivitetsffekter 229

Externa effekter 43

Summa samhallsekonomi 656

5 SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Internalisering av externa effekter beréknas vara samhéll sekonomiskt |6nsam, vid
sidan av den I6nsamhet som motiverat internaliseringen: béttre miljo och forbéttrad
trafiksdkerhet. Lonsamheten & hogre vid hogre véardering av koldioxid och déarav
foljande hogre skatt pabransle, en skatt som hdjer priset per biljett mer for flyg och
buss an for tag.



Skalet till 16nsamheten & att 6kad efterfragan patag kan klaras med tamligen liten
resursatgang, att neddragen flygverksamhet spar resurser samt att
effektivitetsvinsternaav tkade statsintékter & betydande. Kort sagt kan man séga att
okad skatt anpassar utbudet av kollektivtrafik till en l&gre och lampligare resursniva



